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VORWORT

Bei der vorliegenden Arbeit handelt es sich um die vom Seewetteramt
gekiirzte und vom Verfasser noch einmal durchgesehene Form eines
Manuskriptes, das Prof.Dr. Nusser bald nach Beendigung des 2. Welt=-
krieges anhand eigener Aufzeichnungen und aufgrund von miindlichen
und schriftlichen Berichten der Leiter der iibrigen Unternehmen
niederschrieb. Unseres Wissens ist sie die einzige authentische
Gesamtdarstellung der arktischen Unternehmen des deutschen Marine-

wetterdienstes im 2., Weltkrieg.

Professor Nusser leitete das Unternehmen "Nussbaum", Spitzbergen
1942/43, Er hatte an der Universitit “ien Geographie und Biologie
studiert und war einer der Mitbegriinder des Ssterreichischen Archivs
fiir Polarforschung am Naturhistorischen Museum in Wien. Aufgrund
seiner vielen Berg- und Skifahrten in den Alpen, seiner Forschungs-
reisen nach Island in den Jahren 1934, 1935 und 1939 und nach Spitz=-
bergen in den Jahren 1936 und 1939 verfiigte er ilber die notwendige
expeditionstechnische Erfahrung filir den arktischen Einsatz. Er wurde
daher zum Marinewetterdienst einberufen, dort als Hilfsmeteorologe
ausgebildet und hatte gerade die Ausbildung beendet, als ihm die
Leitung des Spitzbergenunternehmens 1942/43 iibertragen wurde, dessen
Deckname einen Teil seines eigenen Namené trug..

Nach dem Kriege trat Professor Nusser in den Dienst des Deutschen
Hydrographischen Instituts, woher den Eisnachrichtendienst aufbaute
und spdter bis zu seinem Eintritt in den Ruhestand 1967 die Abtei-
lung Meereskunde leitete, 1962 wurde er zum Honorarprofessor an der
Universitidt Hamburg ernannt und hiélt dort viele Jahre lang Vor-
lesungen, In Wiirdigung seiner hervorragenden Leistungen als lang-
jadhriger Mitarbeiter des Deutschen Hydrographischen Instituts wurde

ihm 1973 das Bundesverdienstkreuz Erster Klasse verliehen,

Nachdem der zeitliche Abstand gross genug geworden ist, um die
Geschehnisse des 2, Weltkrieges niichtern und kritisch zu betrachten,
hdlt das Seewetteramt des Deutschen Wetterdienstes es aus wissen-
schaftlichen-historischen, aber auch aus Traditionsgriinden fiir seine
Pflicht, einer sachlichen und wahrheitsgetreuen Darstellung der
selbst bis auf den heutigen Tag immer noch geheimnisumwitterten
Arktisunternehmen des deutschen Marinewetterdienstes Gehdr zu ver-
schaffen, Hinzu kommt, dass das Informationsbediirfnis nach den wirk-

lichen Tatsachen iiber diese arktischen Wetterdiensteinsidtze in



interessierten Kreisen des In- und Auslandes eher zu- als abgenommen
hat, nachdem die bisherigen Versffentlichungen dariiber sich rals zZu

bruchstiickhaft oder als reine Sensationsmache erwiesen haben.

Wie viele der Kollegen aus den librigen kriegsfilhrenden Staaten des
2. Weltkrieges erfiillten auch die deutschen Wetterdienstler oft
eine doppelte Funktion: sie waren Soldaten und Wissenschaftler
zugleich, Uber den militdrisch-strategischen Wert ihrer Arbejt
braucht kein Wort verloren zu werden, denn ohne diese widre eine
moderne Luft- und teils sogar Seekriegsfiihrung liberhaupt nicht
moglich gewesen., Aber auch in wissenschaftlicher Hinsicht ist
wdhrend des Krieges in der Meteorologie eine Phase bahnbrechender
neuer Erkenntnisse auf den Gebieten der Aerologie, Tropenmeteorolo=-
gie und Thermodynamik eingeleitet worden, wie es die Flut diesbeziig-
licher Versffentlichungen bald nach Kriegsende beweist. Zum Teil
basierten diese Verﬁffentlichungen auf einem Datenmaterial, das in
normalen Zeiten nicht in solcher Dichte und Geschlossenheit aus
entlegenen Gebieten zustande gekommen widre, Die deutschen Arktis-
stationen hitten daher gewiss auch einen wertvollen Beitrag leisten
konnen. Man denke nur an die zahlreichen Radiosondenaufstiege wihrend
der Polarnacht in Breiten, in denen selbst sommerliche Aufstiege zu
den Seltenheiten gehdrten., Leider ging in der Zeit wihrend und nach
der deutschen Kapitulation das meiste Beobachtungsmaterial verloren,
das auf diesen Arktisstationen gewonnen worden war. Es bleibt daher
nar die etwas schmerzliche Feststellung, dass es nicht mehr mdglich
war und ist, die damaligen Beobachtungen fiir eine einheitliche
Bearbeitung zu verwerten und zu einem wesentlichen wissenschaft-
lichen Beitrag Zu gestalten, wie es nach den Bekundungen des Autors
die Absicht aller wissenschaftlichen Teilnehmer an jenen Unter-

nehmen von vornherein war.,

Das Literaturverzeichnis wurde dem Seewetteramt von Prof. Dr. Hein-
rich Schatz, Innsbruck, zur Verfiigung gestellt. Professor Schatz
leitete das Unternehmen "Schatzgrdber", Franz-Joseph-Land 1943/,
Thm, und vor allem dem Verfasser, sei_an dieser Stelle im Namen

des Deutschen Wetterdienstes gedankt.,

S 0, o o

Dr, H.O, Mertins

Leiter des Seewetteramtes



EINLEITUNG

Die rasche Ausdehnung des zuerst zwisqyen Deutschland und Polen
entbrannten Krieges im Jahre 1939 '{iber weltweite R&ume fiihrte bald
zur teilweisen Stillegung des internationalen Austausches von synop=-
tischen Wetterbeobachtungen., Da eine moderne Seekriegsfiihrung bei
ihren Planungen und Aktionen auf die Erkenntnis der Wetterlagen

in den Operationsgebieten und dariiber hinaus auf die Erfassung der
gesamten atmosphérischen Zirkulation nicht verzichten kann, sah sich
der Wetterdienst des Oberkommandos der Kriegsmarine gezwungen, die
fehlenden Wettermeldungen durch die Errichtung eigener Wetterbeéob=-
achtungsstationen in den ausgefallenen Gebieten zu erhalten. In
erster Linie kamen dafiir die Gebiete der ndheren und weiteren Ent=
fernung von der atmosphidrischen Polarfront in Betracht, die fiir die
Analyse des Wetterablaufes im europidischen Raum von grosster Be-

deutung sind.

Um die wichtigen Wettermeldungen aus dem arktischen Raum zu bekomnien,
wurden zuerst Schiffe als schwimmende Wetterbeobachtungsstellen ein=-
gesetzt. Das erste dieser Wetterschiffe operierte 1940 zwischen
Island und Siidgrénland, spidter, 1941, im Gebiet um Jan Mayen. Aus
Sicherheitsgriinden konnten Wetterschiffe nur eine beschridnkte Zeit,
d.h. nur in den dunklen Wintermonaten arbeiten. Es kam deshalb bald
zur Planung und Errichtung von festen Landstationen. Die erste
arktische Wetterstation wurde 1941 in Westspitzbergen aufgebaut.
1942 kam zu dieser eine weitere Station an der Ostkiiste von Grén=
land, Mit der Station auf Nordostspitzbergen und der auf Franz-
Joseph=Land war das meteorologische Beobachtungsnetz der Kriegs-

marine in der Arktis am weitesten gespannt.

Das Arbeitsprogramm dieser arktischen Stationen unterschied sich im
wesentlichen nicht von dem der allgemeinen Wetterbeobachtungsstellen.
Neben den iiblichen Wetterbeobachtungen zu den synoptischen Terminen,
den Obsen, sollten mdglichst an jedem Tag ein Radiosondenaufstieg - ,
und eine Windpeilung durchgefiihrt werden. Ausser diesen Hauptauf-
gaben konnte jedes Unternehmen weitere wissenschaftliche Forschungs=

arbeiten durchfiihren.,

Die Arktisstationen wurden als Sonderunternehmen gefiihrt., Jedes
Unternehmen lief unter einem speziellen Kennwort. Die BesatZzung be-
stand durchweg aus Freiwilligen. Die ersten Stationen wurden perso=-

nalmédssig auf das dusserste beschrinkt. Sie bestanden aus einem



Meteorologen, der zugleich der Leiter war, einem Wetterdiensttech-
niker, einem Funker mit einem Funkassistenten und einem Matrosen
als Hilfskraft. Als spater immer stidrker mit Feindberithrung ge-
rechnet werden musste, kam noch militarischer Schutz dazu. Leider
konnte nicht jedes Unternehmen ohne Verlust von Menschenleben

-~ teils durch Feindeinwirkung, teils durch Ungliicksfialle - durch-

gefiihrt werden. :

Im folgendem wird iiber den Ablauf der einzelnen Arktisunternehmen
des Wetterdienstes der Kriegsmarine berichtet. Die Niederschrift
erfolgte 1946/47 im Auftrag von in- und auslindischen offiziellen
Stellen. Es wurde dabei alles ausgewertet, was zu diesem Zeitpunkt
an Belegen und Akten, aber auch an Erinnerungen der wenigen Einge-
weihten vorhanden war. Auf Korrektheit und sachliche Richtigkeit
wurde grosster Wert gelegt. Dabei liess es sich nicht vermeiden,
dass die Berichte iliber die einzelnen Stationen verschieden aus-
fihrlich dargestellt wurden. Das eine Unternehmen umfasst mehrere
Seiten, ein anderes konnte nur kurz angefiihrt werden., Diese unter=
schiedliche Aufteilung hat nichts mit der grosseren oder geringeren
Bedeutung des Unternehmens zu tun., Die Verschiedenheit erklirt sich

nur aus dem zur Verfiigung stehenden Material.
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1. Fahrt:

Um den Ausfall der Wettermeldungen aus dem Westen des Atlantik
wenigstens teilweise ausgleichen zu kdnnen, wurde 1940 der Plan
gefasst, im Schutze der dunklen Wintermonate ein Wetterbeobach-
tungsschiff in den westlichen Atlantik zu legen. Als die damals
glinstigste Position fir ein derartiges Unternehmen sowohl in
strategischer als auch in meteorologischer Hinsicht galt der

nordliche Ausgang der Dinemarkstrasse.

Als Wetterbeobachtungsschiff wurde die "Sachsen" erwihlt, die
fiir diesen Zweck die Kurzbezeichnung W.B.S. I (Wetterbeob-
achtungsschiff I) erhielt. Die "Sachsen" war ein Fischdampfer,

der noch seine alte, friedensmissige Besatzung an Bord hatte,

Das wissenschaftliche Personal bestand aus dem Meteorologen der
Luftwaffe Holzapfel, dem Aufnehmer der Radiosondenaufstiege,
Funktechniker Scholz, und dem Auswerter der Aufstiege, Dworzak.

W.B.S. I hatte widhrend des Unternehmens den friedensmissigen
Anstrich und das unverinderte Aussehen eines Fischdampfers.
Ein Umbau war lediglich im Laderaum vorgenommen worden, um
drei Kammern filr das wissenschaftliche Personal zu erhalten.
Das Schiff hatte mit Ausnahme von einigen Jagdgewehren keine
Waffen an Bord, die gesamte Besatzung war in Zivil, Uniformen
trugen nur Holzapfel und Dworzak sowie ein Oberleutnant, der

als militdrischer Begleiter mitgegeben war.

Die erste Ausfahrt von W.B.S. I erfolgte im September 1940
aus dem Westfjord (Norwegen) mit Kurs auf die Ostkiiste von
Grénland, das zu dieser Zeit schon unter amerikanischer
Schutzherrschaft stand. Nach Erreichen der Eisgrenze ging
die Fahrt hart entlang derselben, stellenweise sogar inner-
halb des Eises, nach Siiden. Im allgemeinen war man bestrebt,
den Kurs mdglichst nahe der gronlindischen Kiiste zu nehmen

und Island weitab liegen zu lassen,

Nach Erreichen des vorgeschriebenen Quadrates begann die Auf-
nahme der Wetterdienstarbeiten. Tdglich erfolgte ein Radio=-
sondenaufstieg, dessen Temp zusammen mit den Obsen ver-
schliisselt ausgestrahlt wurde. Die grésste Hdhe, die bei
diesen Aufstiegen erreicht wurde, lag etwas iliber 19.000 m.



Ausriistungsmiissig hitte dieser Dienst lange fortgesetzt werden
konnen, denn an Bord befanden sich 200 Wasserstoffflaschen zum
Fiillen der Ballone und Proviant fiir 1 Jahr. Aber schon nach
einer Woche Funkverkehr traten Funkstdrungen und offensichte
liche Einpeilversuche von seiten der Alliierten auf. Aus
Sicherheitsgriinden wurde nach Erkennen dieser Situation
Funkstille gehalten.

Da die Lage des Schiffes infolge der Einpeilungen kritisch wurde,
musste das urspriingliche Quadrat verlassen und ein anderes auf-
gesucht werden. Dieses Quadrat lag niher an der grinlandischen

Kiiste, aber noch ausserhalt der Drei-Meilen-Zone.

Das ganze Unternehmen dauerte 76 Tage. In der ersten Hilfte dieser
Zeit war das Wetter ruhig, in der zweiten Hilfte herrschten starke
Winde, die sich &fters bis zum Sturm steigerten. Gegen Ende des
Unternehmens trat, da kein Eis in Sicht kam, empfindlicher Wasser=
mangel auf. Es musste zur Rationierung des Wassers auf 1 Liter

pro Kopf und Tag geschritten werden.

Erst auf der Heimreise, die durch die Dinemarkstrasse erfolgte,
kam W.B.S. I wieder mit dem gegen Island vordringenden Eis

in Berilhrung. Leichtes, zum Teil aber auch starkes Treibeis
verlangte grosse Aufmerksamkeit von Seiten der Schiffsfiihrung.
Trotzdem geschah es, dass W.B.S. I vom Eis eingeschléssen wurde.
Eispressungen tirmten das Eis bis iiber die Reling. Durch Eis=
Sprengungen gelang es wieder freizukommen. Nach 8 Stunden Fahrt

durch starkes Treibeis wurde wieder offenes Wasser erreicht.

Die Einfahrt in die damals unter deutscher Herrschaft stehenden
Gewdsser erfolgte wieder durch den Westfjord. Nach Kohleniiber-
nahme wurde die Fahrt nach Drontheim fortgesetzt. Da die Leucht=-
feuer geldscht waren, streifte das Schiff kurz vor Drontheim
einen Felsen und erlitt eine so schwere Havarie, dass es, um

es vor dem Sinken zu bewahren, auf Land gesetzt werden musste.
Taucher stellten einen 2 m langen und 10 cm breiten Riss fest,
der nur notdiirftig mit Werg und Leinen gedichtet werden konnte.
Unter der Begleitung von Schleppern, teils auch mit eigener
Kraft, konnte die Fahrt in das Dock von Drontheim beendet werden.



2. Fahrt:

Fine nochmalige Verwendung der "Sachsen" als Wetterbeobachtungs-
schiff ergab sich in Zusammenhang mit einer anderen Aufgabe, die
die "Sachsen" durchfiihren sollte. Diese urspriingliche Aufgabe
der "Sachsen" war die Erkundung der Ddnemarkstrasse in Bezug

auf die Eisverhiltnisse, die Minenfelder und die Flieger-
titigkeit. Es sollte eine Vorbereitungsfahrt fir die Durch-
fahrt des Schlachtschiffes "Bismarck" durch die Dinemark-

strasse sein.

Diesmal erfolgte die Ausfahrt der "Sachsen" von Drontheim.
Kommandant des Schiffes war Leutnant z.S. Klaehn. Als
Meteorologe befand sich H.R. Knoespel an Bord. So wie bei

der ersten Fahrt war auch diesmal die Besatzung mit Ausnahme
des Kommandanten und Meteorologen in Zivil. Widhrend der ganzen
Erkundungsfahrt stand die "Sachsen" dauernd in Funkverbindung

mit Drontheim.

Die Eisgrenze wurde noch weit im Norden angetroffen. In der

Dinemarkstrasse schwammen nur vereinzelt Eisberge.

Nach der Durchfahrt durch die Dinemarkstrasse war fiir die
"Sachsen" die urspriingliche Aufgabe geldst. Diesmal ging die
Riickfahrt durch die Dinemarkstrasse in Sichtweite von Island
vor sich. Kurz nach Passieren von Island erhielt die "Sachsen"
die Aufgabe, Kurs nach Jan Mayen zu nehmen und sich in der
Ndihe der Imsel zur Durchfiihrung von Wetterbeobachtungen auf
Position zu legen. Diese Position hielt die "Sachsen" 86 Tage.
Tdglich wurden dié Obse nach Tromss auf dem Funkwege durch=-
gegebeh. Kamen Rauchfahnen in Sicht, zog sich die "Sachsen"

in das Eis zuriick und bewahrte Funkstille.

Um Jan Mayen lag zu dieser Zeit ein dichter Eisgiirtel, der ein
Herankommen an die Insel verhinderte. Wdhrend der 86 Tage hatte
die "Sachsen" viele schwere Stiirme iiber sich ergehen zu lassen
und einen schweren Kampf gegen die starke Vereisung von Dock

und Aufbauten zu fiihren.



Urspriinglich war bei Jan Mayen ein Aufenthalt von 100 Tagen
vorgesehen, aber der Funkschliissel war nach 86 Tagen ab-
gelaufen. Da ausserdem das W.B.S. "Lauenburg" zur Abldsung
der "Sachsen" schon ausgelaufen war, erhielt die "Sachsen"
den Befehl, heimzukehren. Bei der Ankunft in Tromsé wurde
bekannt, dass die "Lauenburg" ihr Ziel nicht erreicht hatte,
sondern schon auf dem Wege zu dem vorgeschriebenen Quadrat
in die Hiénde der Alliierten gefallen war.









Nach der Riickkehr von dem schwimmenden Unternehmen "Sachsen" machte
H.R. Knoespel dem Chef des Marinewetterdienstes den Vorschlag, von
der weiteren Entsendung schwimmender Wetterstationen wegen ihrer zu
grossen Gefihrdung wihrend der hellen Zeit abzusehen und an ihrer
Stelle feste Stationen in der Arktis zu errichten. Spitzbergen, das
zu dieser Zeit noch nicht von allierten Streitkrdften besetzt war,

erschien als das geelgnete Objekt.

H.R. Knoespel, Student der Biologie an der Universitidt Breslau,
hatte auf der deutschen Herdemerten = Grdnlandexpedition 1938

einige arktische Erfahrungen sammeln kdnnen. Sein grosses organi=-
satorisches Talent erméglichte es ihm, seinen Vorschlag trotz der
Erschwernisse durch den Krieg in kurzer Zeit in die Wirklichkeit um-
zusetzen und bahnbrechend fiir alle spdteren Arktisunternehmen des

Marinewetterdienstes zu wirken.

Die expeditionstechnische Ausriistung des Unternehmens besorgte das
Kriegsmarinearsenal Kiel, die wissenschaftliche Ausriistung das
Marineobservatorium. Die taktische Leitung des Unternehmens wurde

der Gruppe Nord der Kriegsmarine iibertragen.
In Besprechungen wurde als geeigneter Einsatzort der Lilliehddk-
fjord in Nordwestspitzbergen bestimmt. Die genaue Lage der Station

sollte erst der Augenschein an Ort und Stelle ergeben.

Die Teilnehmer: Hans Robert Knoespel, geb. am 7. August 1915 in

Barmen, iibernahm die gesamte Leitung und Verantwortung. Als
Meteorologen nahm er Walter Drees, von Beruf Studienrat, wihrend

des Krieges als Meteorologe im Marinewetterdienst eingesetzt, mit.
Gustav Monninghoff, geb. 18.2.1908, aus Schwelm in Westfalen, Falkner
des ehemaligen Reichsfalkenhofes, hatte alle technischen Fragen
iibernommen. Anton Pohoschaly, geb. 30.4.1910 in Wittkowitz/Riesen=
gebirge, fiihrte die Transportarbeiten durch. Den Funkdienst hatten
Sima und Ackermann, geb. 23.7.1920 in Zabau, Kreis Glogau, iiber=-
nommen. Alle Teilnehmer waren im Wetterbeobachtungsdienst aus-
gebildet.

Ausriistung: Als erstes Unternehmen, das wihrend des Krieges eine
ﬁberwinterung in der Arktis durchfiihren sollte, musste der ganze
Ausriistungsplan erst geschaffen werden. Alle spiteren Unternehmen
hatten es in dieser Hinsicht leichter, da sie auf die vorher er=-

worbenen Erfahrungen aufbauen konnten. Durch die Méglichkeit, aus



dem grossen und sehr vielseitigen Lager des Marinearsenals Kiel
alles herausnehmen zu kdnnen, was fiir das Unternehmen wertvoll
erschien, war eher die Gefahr einer zu reichlichen,.d.h. iber die
Bediirfnisse hinausgehenden Ausriistung vorhanden, als dass wichtige
Ausriistungsteile vergessen wiirden. Der Verlauf des Unternehmens

zeigte, dass die Ausriistung gut gewdhlt war,
Der Verlauf des Unternehmens:

Die Ausfahrt: Am 24, September 1941 waren die Vorbereitungen und
das Beladen der beiden Dampfer "Homan" und "Sachsen" beendet. Nach
einer Abschiedsfeier lief das Unternehmen am 25. September aus Kiel
aus. Die Fahrt durch das Kattegat, Skagerrak und entlang der nor-
wegischen Kiiste ging ohne Storung vor sich. Am 10. Oktober wurde

Tromsd erreicht.

Tromsd war die letzte Station, in der noch einmal mit den heimat-
lichen Stellen Fiihlung aufgenommen werden konnte. Ausserdem war
TromsSd die Stelle, die den Funkverkehr zwischen dem Unternehmen
und Berlin ilibermitteln sollte.

Mit dem Auslaufen der beiden Dampfer am 12, thober aus Tromsd
war das Unternehmen auf sich selbst gestellt. Schon am nichsten
Tag wurde in den Abendstunden die Bireninsel im Westen passiert.
Als am 14, Oktober nachmittags die Silidspitze von Spitzbergen in
Sicht kam, herrschten zeitweise Nebel und starke Schneebden. In
einer Entfernung von 19 bis 20 Kilometer ging die Fahrt entlang
der Kiiste von Spitzbergen,

Der 15. Oktober brachte am Morgen dichten Nebel und Schnee bei
Windstédrke 6-7. Das Einfahren in den Krossfjord erfolgte bei
v6llig unsichtigem Wetter. Die einzigen Anhaltspunkte fiir die
Navigation waren das Lot und die Diinung. Gerade im entscheidenden
Augenblick riss jedoch der Nebel etwas auf, so dass das Land sicht=-
bar wurde und die Einfahrt in den Lilliehdokfjord glatt vor sich
ging. '

Die Landung und Erkundung:

Um die Mittagsstunde war das Ziel der Fahrt erreicht, die beiden
Dampfer ankerten im Signe-Hafen,Bevor mit den Ausladearbeiten

begonnen wurde, erfolgten zwei wichtige Erkundungsgiénge. Der



erste filhrte in das Diesettal bis zu der grossen Moridne des
Kriimmelberggletschers. Dieser Erkundungsgang zeigte, dass das
Gelinde fiir die Anlage einer Station glinstig war., Die breite
Senke des Diesettales, die leichte Erreichbarkeit der Aussen=-
kiiste und die verhidiltnismdssige Abgeschiedenheit gaben den Aus=-
schlag fiir die Wahl dieses Gebietes.

Am nichsten Tag wurden die Erkundungen fortgesetzt, Knoespel

und Pohoschaly folgten dem Diesettal, um vor allem die Mdglich-
keiten einer Flugzeuglandung in der Ndhe der Station zu priifen.
Die Einflug- und Landemdglichkeiten sollten fiir etwaige spitere
Nachschubflilge genau festgelegt werden. Die heimkehrenden Dampfer
konnten das Ergebnis dieser Erkundung an das Oberkommando abgeben.
Knoespel kam zu dem Ergebnis, dass dort eine Landung bei gutem
Wetter kein Problem sei. Auch dieser Marsch hatte, genau so wie
der am Vortage, eine vollstédndige Durchnédssung der Fuss- und
Beinkleidung infolge des nassen Schnees zur Folge. Besonders

in der Ndhe des Dieset Sees wurden grundlose Schneemoraste und

breite Rinnen mit Schmelzwasser angetroffen.

Der zweite Erkundungsgang, der von einer 12 Mann starken Gruppe
durchgefiihrt wurde, fiihrte am gleichen Tage nach Ebeltoft, um
die dortige Hauptfanghiitte zu untersuchen. Diese Hiitte war

anscheinend erst im August oder September verlassen worden.

Beide Erkundungsginge hatten gezeigt, dass die nihere Umgebung
der geplanten Station menschenleer war und eine Station ver=
mutlich lidngere Zeit ungestdrt bleiben diirfte. Damit waren alle
Voraussetzungen fiir die Errichtung der Station gegeben. Noch am
selben Tage wurde als Hilfsmittel fiir das Léschen der Schiffe

am Ufer ein Landungssteg gebaut.

Die Ausladearbeiten begannen sofort am nichsten Tag. Als erstes
wurden die Bauteile fiir das Stationshaus an Land gebracht, um
mit dem Bau des Hauses beginnen zu kdnnen. Dann musste die
Decklast geldscht werden, damit die anderen Loscharbeiten
ungehindert vor sich gehen konnten, Bald tiirmten siéh am Ufer
die Winde des Hauses, die Brennstoffidsser und die Wasserstoff-
flaschen. Als das rascheste Ausladeverfahren erwies sich der
Bootsverkehr, der sich lings eines von den Dampfern zum Ufer
gespannten Taues vollzog. An diesem Tau wurden mit Hidndekraft
das Floss und die Boote hin und her bewegt.



Die Boote brachten die Lasten bis an die Eiskante des Hafens. Dort
wurden sie auf Schlitten umgeladen und iliber das Eis zu der Ein-
miindung des Baches gebracht. Der Bach war mit einer dicken Eis-
schicht bedeckt, iiber die die Transporte bis zum See und schliess-
lich bis zum Bauplatz gingen, Der kiirzere Weg, direkt vom Eis zum
Bauplatz iiber die kleine Anhohe, konnte am Anfang nicht gemacht

werden, da der Schnee noch zu weich und widsserig war.

Das Fundament fiir das Stationshaus wurde am 18. Oktober gelegt,
nachdem zuvor noch einige Steine, die zum Ausgraben zu gross

waren, gesprengt worden waren.

Der Bauplatz der Hiitte lag ungefihr 500 m vom nidchsten Ufer des
Signe-Hafens entfernt. Wenn man vom zweiten der drei Seen in
gerader Linie zum dritten ging, beriihrte man das Stationshaus.
Vom See aus war das Haus durch die vorliegenden Hiigel der Sicht

entzogen.

Drei Taée nach der Fundamentlegung war die eine Hilfte des Hauses
bereits fertig, die andere HZlfte der Vollendung nahe. In der
fertigen Hdlfte wurde ein grosser Primusbrenner aufgestellt, der
dauernd brannte, Das liess zwar die Temperatur im Raume nicht
besonders ansteigen, aber abgesehen davon, dass man sich jeder-
zeit die bei den Aussenarbeiten klamm gewordenen Hinde aufwidrmen
konnte, verbreitete der Feuerschein schon einen Schein der Gemiit=-
lichkeit. Die andere grosse Erleichterung der Arbeit war die
Einrichtung einer Kochstelle in der kleinen Fanghiitte am Ufer

des Signe-Hafens. Von dieser Stelle wurde jederzeit warme Erbsen-

suppe oder Kaffee fiir Hungernde oder Frierende ausgegeben.

Eine starke Behinderung erlitten die Aussenarbeiten durch starkes

Schneefegen, das am 22, Oktober den ganzen Tag anhielt,

Am 29. Oktober schliefen bereits die ersten Minner vom Uber-
winterungstrupp, Monninghoff und Pohoschaly, im Stationshaus.
Das Haus war fertig, die Funkmasten und die Wetterhiitte auf=-
gestellt, fast die gesaﬁte Ausriistung in der Ndhe des Hauses

aufgestapelt.



Die Erkundungsfahrt in die Kﬁnigsbucht:

Mit dem Aufbau des Stationshauses und dem Transport der wichtigsten
Ausriistungsgegenstinde vom Hafenufer zur Station war die erste
wichtige Arbeit beendet. Der 1. November wurde als Datum des
Beginns der verschiedenen wissenschaftlichen Arbeiten festge-
setzt. Die Zeit bis zZu diesem Termin diente neben der Weiter-
fiihrung der Aussenarbeiten der weiteren Erkundung des Gelédndes.
Schon zu Beginn des Unternehmes hatte Knoespel den Plan, im

Sommer die Talstation zu verlassen und in den Bergen ein Zelt=
lager zu errichten, das vor Uberraschungen sicher sein wiirde. In
den Zwischenzeiten wihrend der Ausladearbeiten suchte er das
Gelidnde der Umgebung nach einem dafiir geelgneten Platz ab. Am

28. Oktober hatte er das Richtige gefunden: An der Siidseite des
Konigin-Maud=Berges fand sich eine dem Diesettal paralell ziehende
Senke, mit einem kleinen See. Das Gesichtsfeld, bei der Hauptstation
durch die Talwinde stark eingeschrinkt, war dort oben weit um-
fassend. Gegen Westen konnte man einen breiten Streifen des
Atlantik, den Nordteil des Prinz-Karl-Vorlandes und damit die
Einfahrt zu dem Krossfjord iilbersehen. Auf der anderen Seite war

der Blick in einen grossen Ausschnitt des Lilliehddkfjordes mit

dem Signe=Hafen offen.

Fiir die Sicherheit der Station erschien noch eine Erkundung von
Ny=-flesund und der gesamten Kdnigsbucht wichtig. Fiir diese Er-
kundung, die nur mit einem der Dampfer méglich war, stand noch
geniligend Zeif zur Verfiigung, denn die beiden Dampfer sollten
wegen der geringeren Gefdhrdung erst bei Anbruch der lingeren
Dunkelheit wieder in die Heimat zuriickkehren,

Am 4, November um 07.00 Uhr morgens begannen die ersten Versuche, die
"Sachsen" aus dem inzwischen sich gebildeten Eis loszukommen.
Wihrend der 1 3/4 Stunden dauernden Versuche mussten zwei Eis-
sprengungen vorgenommen werden. Die erste Sprengung riss wohl
ein Loch in die Eisdecke, aber das Schiff sass noch fest. Erst
die zweite Sprengung, etwa 6 m vom Schiff durchgefiihrt, brachte
den Erfolg. So entstand ein grtsseres Loch und einige Risse;
ausserdem wurde das Schiff durch diese Sprengung derart er-
schiittert, dass es sich vom Eise l1l6ste und einige Meter freien
Spielraum erhielt. Es bedurfte noch einiger Anstrengungen, bis
das Schiff endlich freies Wasser vor sich hatte.
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Die erste Station auf dieser Erkundungsfahrt wurde wieder in Ebeltoft
gemacht,. Diesmal stand zur Untersuchung der Hiitte mehr Zeit zur
Verfiigung. Sie war genau so unberiihrt wie bei dem ersten Besuch.

Nach den vorgefundenen Aufzeichnungen schien sie zuletzt von dem
Fangstmann Johannsen, scheinbar aus Tromso stammend, besucht worden

Zzu sein.

Gegen 10.00 Uhr ging die Fahrt weiter nach Ny=flesund. Schon von
weitem fielen eine Anzahl Lichter auf. Je ndher das Schiff her-
ankam, umso deutlicher wurde es, dass es sich um offene Feuer
handeln miisse. Aber erst die Landung erbrachte dariiber volle

Aufklarung.

Die Landungsbriicke war bis auf einige wenige gebrochene Grund-
pfeiler unversehrt. Ein Fdrderzug stand auf dem Geleise der
Landungsbriicke, die Lokomotive in gutem Zustand. Es schien,

als ob man nur das verloschene Feuer unter dem Kessel wieder

in Gang zu bringen brauchte, um die Rilickfahrt des Zuges wieder
aufnehmen zu konnen., Die Hauptstrasse der Siedlung machte einen
seltsamen Eindruck. Alle Hiuser waren vollkommen in Ordnung, aber
die Strasse wie ausgestorben. Dieses Gefiihl der Ode wurde noch
unterstrichen durch das mitten auf der Hauptstrasse liegende Pony,
das eine Einschussdffnung im Kopfe aufwies. Den seltsamsten Ein-
druck machte das Innere des Hotels. Der grosse Speisesaal war voll
gedeckt, In den Schiisseln auf dem Tische lagen die Speisen, auf den
Tellern waren Schneehiihner und Entenstiicke aufgelegt, die Tassen
gefilllt. Aber alles kalt, seit langem schon nicht mehr beriihrt.

TIm Backrohr des Kiichenherdes standen die schon nahezu fertigen
Kuchen; alles deutete auf eine j4h abgebrochene Mahlzeit. Ein
vorgefundenes primitives Wettertagebuch enthielt Eintragungen

bis zu dem 27. August 1941,

Ein ganz anderes Bild bot die Kohlenbergwerkstitte. Alle Forder-
aﬁlagen waren zerstdrt, gesprengt, die Kohlenhalden angeziindet.
Die ganze Haupthalde brannte gliihend von innen heraus, Ober-
flichlich war die grosse Halde schon stark verascht, nur an
einigen Stellen, dort wo frische Luft Zutritt hatte, schlugen
Flammen heraus. Die kleineren Kohlenhalden, die etwas abseits
lagen, brannten noch frisch. Anscheinend hatte der Wind den
Brand erst spédter ausgebreitet,
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Die weitere Erkundung, die sich bis zu dem Gletscher Nr. 1 und in
die Méllerbucht erstreckte, brachte die Gewissheit, dass sich in
dem Fjordsystem keine Beobachtungsstelle befand und sich in der

ganzen Umgebung der Station kein Mensch aufhielt.

Die Zeit bis zur Abfahrt der Schiffe:

Die Zeit bis zur Abfahrt der Schiffe war restlos mit dem Transport
des Materials zur Station bzw. zum See am Ende des Steilabhangs

filr das Zeltlager, dem weiteren Ausbau der Station und der Auf-
stellung der Zelte im Zeltlager ausgefiillt. Dabei machte sich die
rasch herannahende Polarnacht durch die Verkiirzung des Tageslichts
und durch hdufiges Schneewehen schon stark bemerkbar. Einige An-
gaben mogen die Arbeitsleistungen veranschaulichen: 22. Oktober:
Der grisste Teil der Polarausriistung wird von den Schiffen zur
Station gebracht, 10 Brennstoffidsser zum Wasserfall. 23. Oktober:
20 Proviantkisten zur Station, der Rest der Brennstoffisser zum
Wasserfall, 24, Oktober: Der Rest des Proviants zum Wasserfall.

25, Oktober: Sonntag. Die Ofen und Ofenrohre zur Station. 26.
Oktober: 50 Sack Kohle zum Wasserfall. 28, Oktober: 60 Wasserstoff-
flaschen zum Wasserfall, 29. Oktober: 40 Wasserstoffflaschen zur
Station. 30. Oktober: die restlichen 20 Wasserstoffflaschen zur
Station. 1, November: Die Kisten mit den wissenschaftlichen Geridten
kommen zur Station, 50 Sack EKohlen zur Station. Bis zu der Abfahrt
der Schiffe am 15. November wurde noch geleistet: 55 Proviantkisten
und 2000 1 Brennstoff zur Station, 1000 1 Brennstoff, 40 Proviant-
kisten, 1 komplette Funkeinrichtung und 2 Bund Markierungsstangen,
die fiir das Zeltlager bestimmt waren, zum See, bereit zum Auf-
transport. Ausserdem wurde die Station vollstidndig ausgebaut, die
Inneneinrichtung fertiggestellt und aussen, rings um die Station,
durch mit Persenning liberspannte Schridgleisten ein vollkommen
gedeckter Quergang geschaffen. Im Zeltlager waren die Zelte auf-
gestellt und eine Funkstation betriebsklar gemacht. Erschwert wurde
die Tatigkeit gegen Ende.diases.Arbeitsabschnittes durch die kurz
gewordenen Tage, die nur noch von 10.00 bis 1“.0ﬁ Uhr Aussenarbeiten
ermdglichten. Trotzdem hidtte die Arbeitszeit, wire es ndtig gewesen,
noch um ungefidhr 18 Tage abgekiirzt werden kdnnen, aber die Zeit
drédngte nicht, da fiir die Riickreise der Schiffe die hereinbrechende

Dunkelheit ein grosser Vorteil war.
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Nach der Abfahrt der Schiffe, die am 15. November um 03,00 Uhr mor-
gens den Hafen verlassen hatten, wurde der Landungssteg am Ufer ab=-
gebaut und alle Spuren, die von der Landung zuriickgeblieben waren,
sorgfiltig verwischt. Zugleich setzte der stindige Wachdienst,

der auch die Nacht umfasste, ein.

Der weitere Verlauf des Unternehmens:

Als die Schiffe die Heimreise angetreten hatten, stand die Polar=
nacht vor der Tiir. Die Tage vor dem Einbruch der Dunkelheit waren
noch mit allerlei Aussenarbeiten angefiillt. Das ganze Material, das
um die Station lag, wurde so gestapelt, dass es bei den zu erwar-
tenden starken Schneeverwehungen stets griffbereit lag. So formte

sich allmshlich die endgiiltige Gestalt des Winterlagers.

Im Zeltlager, das wegen seiner ginstigeren Lage die Sommerstation
werden sollte, standen die Zelte und eine Funkstation bereit und
kxonnten, falls notwendig, sofort bezogen werden. Wihrend des
Winters verursachte dieses Zeltlager allerdings viel Miihe, denn
die Schneemassen drohten die Zelte einzudriicken. Diese Sorge war
erst gebannt, als die Schneeablagen bereits eine solche Midchtig-
keit erlangt hatten, dass sie die Zelte vollstdndig bedeckten, und’
es nur mehr notwendig war, die Hdhle, in der sie standen, vor dem
Zuschneien zu bewahren. Eine 3 km lange Telefonleitung stellte

zwischen dem Stationshaus und dem Zeltlager die Verbindung her.

Mit dem Einbruch der Dunkelheit wurde mit dem Ausstrahlen der
Obse und mit den Radiosondenaufstiegen begomnnen. Die ganze Winter-
nacht, ausgefiillt mit dem Wetterdienst und dem weiteren Ausbau der

Station, verlief vidllig ungestodrt.

Als das zunehmende Tageslicht wieder griéssere Midrsche lber Land
erlaubte, legte Knoespel einige Sicherheitadepots an. Eines be-
fand sich oberhalb des Zeltlagers auf einer Morédne, die westlich
vom Konigin-Maud-Berg herabzieht. Es enthielt Schlitten, Skier,
Wische und Nahrungsmittel fiir zehn Tage. Dieses Lager sollte als
Ausgangspunkt fiir einen eventuell notwendigen Marsch nach der
Magdalenenbucht iiber die Firnhochfldche dienen.



Das Hauptdepot, das den Riickzug zur Aussenkiiste unterstiitzen sollte,
wurde auf dem Lundbredt-Berg angelegt. In diesem Depot lagen Nah-
rungsmittel fiir einen Monat, eine Notfunkstation mit Tretaggregat,
Zelte, Wische und Kochutensilien. Mit Hilfe dieses Lagers hidtte
sich das Unternehmen selbst bei Verlust der Hauptstation und des
Zeltlagers iiber einen Monat halten kdnnen. Eine Reihe kleinerer
Depots dienten nur zur eventuellen Unterstiitzung; so befand sich
an der Nordostseite des Dieset Sees ein Schlauchboot mit Ruder,

an der linken Seitenmorine des Gletschers I, nahe der Kiste, war
ein Schlauchboot mit Aussenmotor und Betriebsstoff untergebracht.
Dieses Boot hitte mit Hilfe des Motors selbst eine lédngere Fahrt
lingst der Aussenkiiste ermdglicht, wdhrend das Boot am Dieset See
fiir schwerere Transporte iiber den See gedacht war. Weniger wichtig
war ein Zelt, das innerhalb der Morane des Gletschers zwischen dem

Kriimmelberg und dem Chunberg verborgen aufgestellt war.

Am 21. Januar kiindete ein einzelner Eissturmvogel, der auf dem
Wege zur Aussenkiiste die Station iiberflog, das Kommen der lichten
Zeit an.

Anfang Mirz waren die Licht- und Schneeverhidltnisse so giinstig
geworden, dass die Aussenarbeiten gegeniiber den Innenarbeiten
wieder iiberwogen. In diese Zeit fielen die letzten Vorbereitungen
fiir eine ibersiedlung nach dem Zeltlager, das als vollwertige
Sommerstation ausgebaut wurde. Am 16, Mirz meldete das Unter=-
nehmen dem OKM, dass es im Begriffe sei, in das Zeltlager zu
ziehen, da das Winterﬁaus gegen {berraschungen nicht gesichert

werden konne.

Mit dem Umzug in die Sommerstation begann ein ganz neuer Abschnitt
im Leben des Unternehmens. Die Zelte standen sicher in ihren Schnee-
hthlen, der weite Ausblick iiber die Aussenkiiste und den Fjord bot
Sicherheit. Fiir den Wetterdienst lag die neue Station giinstiger als
das Winterhaus, da der Blick gegen Westen frei war. Dadurch stieg
der Reprisentationswert der Station. Nur die Durchfiihrung wvon
Radiosondenaufstiegen war vorerst nicht mdglich, da der Transport
der Wasserstoffflaschen in das Sommerlager grosse Schwierigkeiten
bereitet hitte, auch ging das Radiosondenmaterial allmdhlich zur

ﬁeige -
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Die Abholung des Unternehmens war zuerst flir Ende Mai durch Flug-
zeuge geplant. Die relative Sicherheit der Sommerstation sowie

die grossen Vorridte, die zur Verfiigung standen und notfalls so-
gar bis Sommer 1943 gereicht hitten, bewogen Knoespel, eine Ver-
ldngerung des Aufenthaltes vorzuschlagen. Fiir die weitere Durch-
fiihrung der Radiosondenaufstiege war alierdings ein Nachschub wvon
neuem Material-per Flugzeug notwendig. Die Abholung sollte ab Juli
mit einem U-Boot durchgefiihrt werden. Der Vorschlag wurde ange=

Nommern .

Der Nachschub an Radiosondenmaterial erfolgte in der Zeit zwischen
dem 16. und 20, April. Eine FW 200 warf auf den vorgeschlagenen
und besonders gekennzeichneten Abwurfplatz am Nordwestende des
Dieset Sees die Lastbomben ab. Mit dem neuen Material konnten

die Radiosondenaufstiege wieder aufgenommen werden. Es ergab

sich dabei nur die Schwierigkeit, dass die Wasserstofferzeug-
gungsanlage nicht so funktionierte, wie es notwendig gewesen
wire. Zwar befand sich in einigen Wasserstoffflaschen bei der
Winterstation noch Wasserstoff, aber der Transport der Flaschen
in das Zeltlager wédre zu schwierig gewesen. Aus diesem Grunde
wurden die Aufstiege wieder in der Winterstation durchgefiihrt.
Jetzt erwies sich die Telefonleitung als sehr giinstig. Es konnten
namlich in der Winterstation die Ballone gestartet, die Aufnahme

des Aufstieges aber im Zeltlager durchgefiihrt werden.

Mit der Aufnahme der Radiosondenaufstiege wurde der Wetterdienst
wieder in vollem Umfange durchgefiihrt. Bei gutem Wetter verliefen
die ersten Sommermonate véllig ungestort. Als die Schneedecke iiber
den Zelten durch das Schmelzwasser so durchnidsst war,dass mit ihrem
Einsturz gerechnet werden musste, wurden die Zelte aus ihren Hohlen
herausgenommen und frei aufgestellt. Die nun Tag und Nacht schei-
nende Sonne gab geniigend Wirme, um den Aufenthalt in den Zelten

angenehm zu gestalten.

In der Heimat beschiftigte man sich einstweilen stark mit der Ab-
holung des Unternehmens. Ein Uberwasserschiff kam infolge der
2hstiindigen Tagdauer und der damit verbundenen Gefihrdung des
Schiffes nicht in Betracht. Da ausserdem die Station fiir eine
neuerliche Besetzung im ndchsten Winter vollkommen erhalten
bleiben sollte, wire der Schiffsraum auch nicht ausgelastet ge-
wesen. Deshalb sollte die Abholung mittels"Flugzeug.durchgefﬁhrt

werden. In Betracht kam nur ein Wasserflugzeug, da fiir eine grosse



Maschine im Diesettal keine Landungsmoglichkeit bestand. Als Abhol-
platz schlug die Luftwaffe den Ebeltoft-Hafen vor, der durch Eis-
perge weniger gefidhrdet ist als der Signe-Hafen. Dieser Vorschlag
brachte dem Unternehmen viel Arbeit. Die wichtigsten Gegenstidnde,
vor allem die Beobachtungsbiicher und Radiosodenaufstiege, mussten
pbereitgestellt werden. Auch war Ebeltoft von der Winterstation aus
nicht leicht zu erreichen, da der Weg ldngs der Kiiste des Lillie=
hookfjordes ungangbar war; die beste Verbindung war iiber einen der
pPisse zwischen dem de la Brise-Berg und dem Scoresby-Berg. Bei der
Abhingigkeit des Flugzeuges von den Wetterverhidltnissen, die bei
einem so langen Flug zwischen Norwegen und Spitzbergen eine ent-
scheidende Rolle spielen konnten, war es nicht méglich, ein pra=-
sises Abholdatum anzugeben. Selbst wenn von Norwegen aus der Start
des Flugzeuges funktelegraphisch durchgegeben wurde, hédtte es immer
noch vorkommen konnen, dass das Flugzeug schlechter Verhdltnisse
wegen umkehren musste oder dass die Funkmeldung nicht durchkam. Um
diesen Schwierigkeiten einigermassen zu begegnen,wurde auf dem Uber-
gangspass zwischen dem Diesettal und dem Ebeltoft-Hafen ein Posten
in einem kleinen Zeltlager aufgestellt, der bei der Landung des

Abholflugeuges sofort die Station benachrichtigen konnte.

7Zur Uberbriickung der Zeit zwischen dem Abholen des Unternehmens
"Knospe" und der Wiederbesetzung der Station war geplant, in Ebeltoft
eine automatische Wetterboje, die das abholende Flugzeug mitbringen

sollte, aufzustellen.

Inmitten dieser Vorbereitungen zur Abholung kam am 21, Juli die
Funkmeldung, dass ein deutsches Flugzeug beim Uberfliegen des
Eisfjordes von Land aus beschossen worden war, Damit war klar,
dass Spitzbergen von den Alliierten besetzt worden war und als
Stiitzpunkt verwendet wurde. Um ein Einpeilen der eigenen Station

méglichst zu vermeiden, wurde Funkstille angeordnet.

Ein Funkspruch vom 22, Juli kiindigte die Abholung durch Flugzeug
ab 4, August an, Dieser Ankiindigung folgten noch mehrere andere,
die den Termin immer weiter hinausschoben. Am 3. August wurde die
Zeit ab 17. August, am 14, August die Zeit ab 28. August ange-
kiindigt.

Am 22, August wurde die Abholung durch Flugzeug ganz abgesagt und
ein U-Boot mit der Aufgabe betraut.



Dieses U«Boot lief am 23. August in den Krossfjord ein und ankerte
im Signe-Hafen,

Das Zeltlager war am vorhergehenden Tag abgebaut, alle Spuren des
Sommerlagers verwischt worden., Alle Depots und die Winterstation
blieben vollkommen erhalten zuriick, bereit, im nichsten Winter

wieder besetzt zu werden.

Auf Grund der friiheren Meldungen, dass die Abholung in Ebeltoft
durch ein Flugboot erfolgen sollte, war ein Teil der Ausriistung,
die in die Heimat =zuriickgenommen werden sollte, schon nach Ebeltoft
gebracht worden, als das U=Boot im Signe-Hafen ankerte. Knoespel
und Ackermann gingen im Signe-Hafen an Bord, die anderen in
Ebeltoft,

Das U=-Boot unter dem Kommando von Kapt.Lt. Streler machte noch
die Umrundung von Westspitzbergen und fuhr durch die Hinlopen-
strasse., Bei den aussergewthnlich giinstigen Eisverhdltnissen
dieses Sommers war das mdglich, Eine Barriere von Treibeis, die

sich hindernd entgegenstellte, wurde untertaucht.

Die Radiosondenaufstiege des Unternehmens "Knospe"

Als das Unternehmen vorbereitet wurde, rechnete man damit, dass
mindestens 6 Monate lang Radiosondenaufstiege durchgefiihrt werden
kénnten. Das dazu bendtigte Material wurde vom Marineobservatorium
nach Kiel gebracht und an Bord verladen. Aus nicht ganz durchsich-
tigen Griinden glaubte man, nach der Abfahrt von Kiel nur 3 Monate
lang Aufstiege machen zu konnen. Es wurde deshalb in Drontheim die
Hédlfte des Materials wieder ausgeladen und =zuriickgelassen. Als sich
spidter widhrend des Unternehmens herausstellte, dass die Zahl der
Aufstiege doch grisser sein wiirde als urspriinglich angenommen wund
der Ausfall an Material etwas unterschidtzt worden war, wurde das

Fehlende durch Flugzeugnachschub erginzt.

Im ganzen wurden widhrend des Winters 109 Aufstiege gestartet. Von
diesen erreichten 86 Aufstiege mindestens die 500 mb Fliche und
waren daher als brauchbar anzusehen. Die restlichen 23 waren
entweder unsicher oder Fehlaufstiege. In der zweiten Periode,

die nach dem Nachschub begann, wurden 42 Aufstiege gestartet.

Von diesen waren 29 brauchbar, 13 unsicher oder Fehlaufstiege.

Es wurden also insgesamt 115 brauchbare Aufstiege erreicht.
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Das Unternehmen war mit Radiosonden des Typs RS3 U ausgeriistet, die
sich nach Erreichen einer bestimmten Hohe selbst ausschalteten. Diese
Einrichtung sollte ein Einpeilen der Sonde durch eine kiirzere Sende-
zeit erschweren. Die Nachschubsendung brachte Sonden vom Typ RS3,
wodurch auch hiohere Aufstiege méglich gewesen widren. Die Sonden RS3,
die nicht fiir hohe Aufstiege verwendet wurden, konnten in solche

des Typs RS3 U umgebaut werden. Zu diesem Zweck wurden die Schrauben
an der Druckkidrperseite gelidst und die Sonde links oberhalb des
Batterieraumes gedffnet. Der Feuchtetemperatursender konnte durch
Entfernen des Kondensators ausgeschaltet werden. Dann wurde der
Draht fiir die induktive Kopplung des Druckkreises sorgfidltig gelidst
und um die Spule des Trockentemperaturkreises gelegt. Der Draht fiir
die Kopplung des feuchten Thermometers, der ebenfalls von der Spule
gelost werden musste, wurde mit einem Anschluss an die Heizung, der
andere an die Anocde geldtet, Die Ausschaltung geschah dann in der
iiblichen Weise dadurch, dass die Anodenspannung an die Heizung ge-
legt wurde und der Heizfaden durchbrannte. Allerdings war durch
diesen etwas gewalttitigen Eingriff die Kopplung des Druckkreises
und damit die Linge der Druckspriinge nicht so gleichmidssig wie bei
den fertiggelieferten RS3 U - Sonden, aber die Ergebnisse konnten
trotz der neu entstandenen Ungenauigkeiten als brauchbar verwendet

werdemn,

Fir den Transport waren die Sonden in Kiel in handliche Holzkisten

verpackt worden,

Schwieriger war der Transport der iiberaus empfindlichen Druckkorper.
Bei einer ganzen Anzahl riss durch den Transport der Quecksilber=-
faden. Immerhin war die Ausstattung so reichlich, dass der Ausfall
nicht ins Gewicht fiel, Bei den winterlichen Aufstiegen war bei
einer Reihe von Aufstiegen der auswertbaren Hohe durch das Gefrieren
des Quecksilbers eine Grenze gesetzt. In den U Druckkdrpern befand
sich reines Quecksilber mit dem Gefrierpunkt von =39°C, der O Druck-
korper enthielt einen Quecksilber-Thaliumfaden mit einem ungefihren
Gefrierpunkt von =59°C, Es kam bei tiefen Aussentemperaturen vor,
dass das Quecksilber der U Druckkdrper gefror, bevor noch der letzte
Sprung gekommen war. Eine Uberbriickung von dem zuletzt erhaltenen

U Drucksprung zu dem ersten O Drucksprung war ofters infolge der

zZu grossen Differenz nicht mehr zu verantworten.
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Die gleiche Schwierigkeit trat bei den Thermometern auf. Die bei
der Ausreise des Unternehmens gelieferten Trockenthermometer hatten
zwischen den einzelnen Eichpunkten einen Abstand von ~20°C, Dies
ergab bei kurzen Aufstiegen oder geringem Temperaturabfall nur sehr
wenige Spriinge und daher auch keine genaue Temperaturmessung. Als
Ausweg aus dieser Schwierigkeit wurden manchmal die fiir Feuchte=-
temperaturmessung bestimmten Thermometer als Trockenthermometer
verwendet, um giinstiger gelegene Eichpunkte zu erhalten. Aber die
Feuchtethermometer hatten wieder den Nachteil, dass mit ihnen nur
bis =30°C gemessen werden konnte. Bei den extremen Zustinden des
spitwinterlichen Aufbaus der Atmosphdre mit der grossen Kidlte am
Boden und einer relativ warmen Stratosphidre wurde oft nur ein
Temperatursprung aufgenommen. Bei einem der Radiosondenaufstiege
ergab sich folgender Fall: Die Bodentemperatur betrug =-23.6°C.
Der erste Sprung des Thermometers war mit =20.6°C geeicht., Da die
Bodentemperatur tiefer lag, konnte dieser Sprung nicht erhalten
werden; die Temperatur des Minimums bei 300 mbar betrug =-54.8°C,
der zunichst gelegene Sprung des Thermometers von =55.6°C wurde
aber nicht mehr erreicht. Es musste zur Auswertung der letzten
Strecke auf den =-40,4°C Sprung zurilickgegriffen werden. Bei den
Sommeraufstiegen erreichten die Thermometer der alten Art eine
ausreichende Zahl von Spriingen. Die Thermometer der neueren Art,
die mit dem Nachschub gebracht wurden, hatten einen Sprungabstand
von 10°C, Diese neuen Thermometer hitten auch den winterlichen

Anspriichen geniigt.

An Ballonen standen 1000 g Ballone, dann franzosische vom 700 g

Typ mit dem tatsichlichen Gewicht von rund 1100 g und 450 g

Ballone zur Verfiigung. Das Marineobservatorium hatte die Ballone

in grossen Kisten verpackt geliefert, die in Kiel umgepackt werden
mussten, Teils wurden die Ballone in die Reserverucksidcke gesteckt,
teils in schwere Persennings eingepackt und nur ein Teil in kleinen
Kisten mitgenommen. Diesen etwas gewaltsamen Transport iiberstanden
sie sehr gut. In der Station wurden die Ballone im Mittelraum
gestapelt, Im Gegensatz zum Wohn- und Arbeitsraum herrschte dort
eine relativ gleichmissige Temperatur. Bei Tauwetter tropfte aller-
dings von dem an der Decke befindlichen Rauhreif viel Wasser auf die
Ballone. Aber in der Hohe, in der die Ballone lagen, war der Mittel=-
raum warm genug, dass sie nicht zu einem Eisklumpen zusammenfroren.
Die Nisse schadete ihnen nicht, Nur vor dem Start war es notwendig,
den Ballon im Arbeitsraum mehrere Stunden trocknen 2u lassen. Die

grossen Ballone waren erstaunlich fehlerfrei. Als sie zu Ende waren,
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mussten die 450 g Ballone verwendet werden. Das Material dieser
Ballone war schlecht, sie wiesen viele kleine Lécher auf. Um un-
ntige Verluste an Gas zu ersparen, wurden diese Ballone durch
pufpumpen mit dem Blasebalg der Schlauchboote gepriift und in Ruhe
geflickt. Die gut angetrockneten Flickstellen waren auch nicht mehr

so empfindlich.

Als Flillraum fiir die Ballone sollte zuerst ein fester Holzbau dienen,
aber das Bauholz reichte nicht mehr dazu. So wurde an Stelle der
Fiillhiitte aus dem noch libriggebliebenen Material ein Lagerschuppen
gebaut. Als Fiillraum diente ein Vorbau, der aus Verpflegungskisten
und einem Dach aus Zeltleinwand vor dem Ausgang des Stationsgebidudes
errichtet wurde. Im Laufe des Winters wehte dieser Raum so stark =zu,
dass ein Fiillen der Ballone darin nicht mehr méglich war und in

einer Schneegrube vorgenommen werden musste.

Bei der Anlage der Station und dem Aufstellen der Funkmasten konnte
auf die giinstigsten Startverhdltnisse der Ballone nicht geniigend Riick- -
sicht genommen werden. War stiirmischer Siidwind, wurde eine Antenne

umgelegt und die Sonde nach Norden ausgelegt. Auf diese Weise konnte

der Ballon fast am Fillplatz gestartet werden. War Nordwind, dann

musste der gefiillte Ballon von dem Fiillplatz weggebracht werden, um
ein Hiangenbleiben der Sondenantenne an den Verspannungen der Funk-

masten oder an der Hauptantenne zu vermeiden.

Fiir die Aufnahme der Radiosonden wurde ein zehnstufiger Telefunken-

Allwellenempfinger verwendet.












Planung:

Der erste Versuch des Oberkommandos der Kriegsmarine, wdhrend des
Krieges eine feste Landstation in der Arktis zum Zwecke der Wetter-
beobachtung und Wettermeldung zu errichten, war durch das Unter=-
nehmen "Knoespe" im Winter 1941/42 auf Spitzbergen erfolgreich
durchgefiihrt worden. Es hatte sich gezeigt, dass die Meldungen
einer solchen Station nicht nur fiir lokale Operationen im Eismeer
grossen Wert hatten, sondern dass sie auch, wie zu erwarten war,
eine viel bessere Erkennung der Wetterlage im allgemeinen ermidg-
lichten, Eine feste Landstation hatte gegeniiber einem auf eine
bestimmte Position gelegten Wetterbeobachtungsschiff viele Vor-
teile, Mit geringerem Personalaufwand konnte eine Landstation zeit-
lich linger arbeiten als ein Schiff, das wegen der grossen Gefahr,
aufgebracht zu werden, nur wihrend der dunklen Zeit des Polar-

winters auf See bleiben konnte.

Auf Grund dieser Erfahrungen beschlocss das OKM, mit der Errichtung
fester Landstationen fortzufahren. Filir den Winter 1942/43 war ausser
dem Aufbau einer neuen Station an der Ostkiiste von Grénland (Unter-
nehmen "Holzauge")die Wiederbesetzung der alten Station "Knospe"

im Diesettal auf der Mitra-Halbinsel (Westspitzbergen) durch das

Unternehmen "Nussbaum" geplant.

Inzwischen hatte sich die strategische Lage auf Spitzbergen gedndert.
Es war bekannt geworden, dass cdie Alliierten im Laufe des Sommers
1942 den Stiitzpunkt Barentsburg stark ausgebaut hatten. Dadurch war
die deutsche Station auf der Mitra-Halbinsel stédrker gefédhrdet. Da
das Unternehmen "Knospe" selbst wdhrend der Sommermonate vollkommen
unbehelligt geblieben war, wagte man, die gleiche Station noch ein
weiteres Jahr zu besetzen. Es musste zwar angenommen werden, dass
die Station "Knospe" durch den starken Funkverkehr, den sie hatte,
trotz aller Vorsichtsmassnahmen wie Andern der Wellenlinge und Funk-
termine vom Uiberwachungsdienst der Alliierten lidngst eingepeilt und
seinem Wesen nach als Wetterstation erkannt worden war. Man hatte
aber noch keinerlei Erfahrung, ob der Krieg mit Waffen um einer so

kleinen Einheit willen bis in die hohen Breiten getragen wiirde.

Die Vorteile, das alte Stationshaus "Knospe" mit seiner ganzen zu=
riickgelassenen Einrichtung und dem gesamten Material in den ver-
schiedenen Ausweichlagern weiter verwerten zu kidnnen, wogen die ver=
grosserte Gefahr, die fiir die Station durch eine nochmalige Be-

setzung entstand, auf.



Massgebend fiir die weitere Verwendung der alten Station war ausser=-
dem die damalige strategische Lage im Nordatlantik. Der alliierte
Geleitzugverkehr zwischen Reykjavik und den russischen H&éfen hatte,
gesichert durch den Stiitzpunkt auf Spitzbergen, zugenommen. Damit
war die Gefahr, dass die Transportschiffe, die das zur Errichtung
einer neuen Station notwendige Material nach Spitzbergen bringen
sollten, aufgebracht wilirden, viel grdsser als im vorhergehenden
Jahr. Wurde die alte Station wieder besetzt, brauchte kein neues
Stationshaus aufgebaut werden. Damit fiel ein grosser Teil der Last
weg, so dass der noch notige Nachschub von einem kleinen Fahrzeug,
evtl., sogar von einem Unterseeboot, an Stelle der zwei Transport- .
dampfer, die "Knospe" notig gehabt hatte, durchgefiihrt werden konnte.

Ausserdem war fir die Beibehaltung der alten Station ein rein wissen-
schaftlicher Grund massgebend. Die geringe Entfernung der Station
von Ebeltoft, dem Standort der deutschen méteorologischen Station
auf Spitzbergen im Jahre 1912/13, lies interessante Vergleichs=-

ergebnisse erwarten,

Die allgemeine Planung wurde vom Chef Marinewetterdienst des Ober=-
kommandos der Kriegsmarine und der Gruppe Nord der Kriegsmarine
durchgefiihrt, wobei der Gruppe Nord alle Fragen rein operativer
Art zufielen. Die Bereitstellung der Teilnehmer an dem Unter-
nehmen sowie die Beratung iiber die wissenschaftliche Ausriistung
und deren Beschaffung besorgte in steter Fiithlungnahme mit dem Chef
Marinewetterdienst das Marineobservatorium., Die expeditionstechw

nische Ausriistung wurde dem Marinearsenal Kiel ilibertragen.

Als Basisstelle in der Heimat wurde fiir das Unternehmen die Dienste
stelle des Admirals Nordmeer in Narvik bestimmt. Die Heimatstelle

fiir den Funkverkehr war die Marinefunkstelle in Troﬁsﬁ.

Vorbereitungen:

Die Planung fiir das neue Spitzbergenunternehmen war Ende August
1942 soweit abgeschlossen, dass Anfang September mit den Vorbe=-
reitungen begonnen werden konnte. Wegen der Unsicherheit der Eis-
lage musste ein fester Termin fiir die Ausfahrt festgesetzt werden.
Das Oberkommando der Kriegsmarine gab fiir die gesamte Vorbereitung
und Ausriistung des Unternehmens einen Monat Zeit. Sollte am 1.
Oktober das Unternehmen nicht klar zum Auslaufen sein, so wiirde

aes gestrichen werden, Ein Monat Vorbereitungszeit ist fiir ein



polarunternehmen mit sechs Mann und eine Ausriistung fiir zwei Jahre
nicht viel, besonders wenn man bedenkt, dass es ein Kriegsunter-
nehmen in einem Lande war, auf dem der Feind bereits einen festen
stiitzpunkt hatte. Andererseits erlaubte aber gerade der Kriegs-
zustand ein rasches Ausriisten, denn vieles, was fiir die Ausriistung

nétig war, war in den Marinewerfiten sofort verfiigbar.

Als Ausriistungsstelle fiir das Unternehmen diente die Kriegsmarine=
werft Kiel. Kiel hatte 1942 noch wenig unter feindlichen Flieger-
angriffen zu leiden. Auf die Werftanlagen waren kaum Bomben ge=-
fallen, die Lager noch nicht gerdumt oder verlegt, alles lag zur
Entnahme bereit. Die Beschaffungsstelle stellte Anforderungs-
schreiben aus, die an die verschiedenen Lager gingen., Alles an-
geforderte Material wurde in einem eigenen Schuppen gesammelt und
zur Einschiffung vorbereitet. Gegenstdnde, die nicht im Arsenal vors=-
handen waren, wurden durch Boten aus den verschiedensten Teilen
Deutschlands herangeholt. Dies traf vor allem fiir die gesamte
alpine Ausriistung wie Berg- und Skischuhe, Seile, Eispickel,
Steigeisen und Tragegestelle zu, die aus den Ausriistungslagern

der Gebirgsjidger in Miinchen geholt werden mussten.

Die wissenschaftliche Ausriistung wurde vom Marineobservatorium
Greifswald beschafft und transportmissig verpackt nach Kiel ge=
schafft.

Fiir die Beschaffung des Proviants war das Marinearsenal Kiel zu=-
stindig., Auch beim Proviant brauchte nur von den vorhandenen Vor-
riten genommen werden. Eine Ausnahme machte Pemmikan, Dieses
Spezialnahrungsmittel wurde auf Bestellung von einer danischen

Firma angefertigt.

Im Laufe des September sammelte sich die gesamte Ausriistung in dem
Schuppen, der dem Unternehmen zur Verfiigung stand, Alle eintreffen-
den Gegenstinde wurden so auf die Kisten verteilt, dass bei einem
eventuellen Verlust der einen oder anderen Kiste niemals die ge=
samte Menge verloren gehen konnte, da sich ein Teil davon in einer
anderen Kiste befand. Diese Art der Verpackung erforderte die
genaueste Fiithrung einer Verpackungsliste und eine entsprechende
Kennzeichnung der Kisten. Die gesamte Verpackungsarbeit wurde von
den vorgesehenen Teilnehmern des Unternehmens durchgefiihrt. Das
hatte den Vorteil, dass sie mit der Ausriistung schon vor der Ab=-

reise vertraut wurden und gleichzeitig einen guten Uberblick iiber
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die Verteilung der verschiedenen Teile der Ausriistung erhielten.
Ausserdem Zeigte sich bei dieser Arbeit die Arbeitsfreudigkeit und
der Einsatzwille der einzelnen Teilnehmer. Beides sind primidre Vor-

aussetzungen fiir das Gelingen jedes Unternehmens.

Am Kai vor dem Ausriistungsschuppen lag das Motorschiff "Hessen",
das zum Transportschiff des Unternehmens bestimmt war. Die "Hessen",
ein Robbenfidnger, der einer Hamburger Reederei gehorte, hatte 100
NRT. Sie war 24 m lang und 4 m breit. Die untere Form machte einen
kurzen und gedrungenen Eindruck., Mit ihrer guten Eisverstidrkung, die
vom Kiel bis zur oberen Wasserlinie reichte, konnte sie sich auf
einige Eisschwierigkeiten einlassen. Unter ihrem friiheren Namen
"Sachsen" hatte sie sich auf Jagdfahrten in der ndrdlichen

Barentssee gut bewidhrt.

Fiir das Unternehmen wurde die "Hessen" entsprechend umgebaut. Die
zur Aufnahme des Robbenfettes bestimmten Oltanks wurden entfernt,

Echolot, eine Funkpeilanlage und eine neue Funkstation eingebaut.

Inzwischen hduften sich die Ausriistungsgegenstinde im Schuppen
immer mehr an, und es wurde Kklar, dass die "Hessen" das gesamte
Material nur mit grosser Milhe und schwerer Deckslast wlirde fassen
konnen. Es wdre unvermeidlich gewesen, nach einem griosseren ge-
eigneten Schiff Umschau zu haslten, wenn nicht in der zweiten Hdlfte
des September immer deutlicher geworden widre, dass auf Grund der
gednderten strategischen Lage im Eismeer die Verwendung von Uber-
wasserschiffen fiir den Transport nach Spitzbergen nicht ratsam war.
An Stelle eines Motorschiffes oder eines Dampfers sollte ein Unter-

seeboot den Transport durchfiihren,

Der Entscheid, ein Unterseeboot zum Transport zu verwenden, warft
die ganze, bisher geleistete Verpackungsarbeit iiber den Haufen.,
Samtliche Kisten waren fiir dieses neue Transportmittel zu gross.
Ein U=Boot von der Grisse, wie es zur Verfiigung gestellt werden
sollte, hatte nur zwei ﬁffnungpn, um Lasten in das Innere zu
bringen, Das waren die Turmidffnung, die in die Zentrale fiihrte,
und das Torpedoluk, das in das Vorschiff ging. Der Durchmesser
beider Offnungen sowie der Offnungen in den einzelnen Schottwinden
betrug nur 60 cm. Das heisst, kein Gegenstand, der in das Innere
des Bootes transportiert werden sollte, durfte mehr als 55 cm

Durchmesser haben.



Fir die Unterseeboote wurden bei der Kriegsmarine Einheitskisten
verwendet, die aus gleich grossen Brettern gefiigt und auf Nut und
Feder gearbeitet waren. Durch die gleiche Grisse der Kisten waren
gie leicht zu stapeln. Ausserdem gaben bei Zerlegung dieser Kisten
die gleich grossen Bretter ein gutes Baumaterial ab, ein grosser

Vorteil,wie sich spdter noch zeigen sollte.

Um den festgesetzten Abfahrttermin einhalten zu koénnen, musste bis
tief in die Nacht hinein gearbeitet werden. Dass das Unternehmen
trotzdem zur festgesetzten Frist startbereit war, gelang nur dadurch,
dass das Umpacken des Proviants wvom Proviantamt ilibernommen wurde. Da
der leichter verderbliche Teil des Proviants nicht nur in Kisten
verpackt, sondern vorher noch in Blechkisten eingeldtet werden
musste, um vor Feuchtigkeit geschiitzt zu sein, wire diese Arbeit

ohne die Hilfe des Proviantamtes nicht rechtzeitig fertig geworden.

Bei der starken Inanspruchnahme der U-Boote im Herbst 1942 war nicht
daran zu denken, ein U-Boot schon in Kiel mit der Ausriistung zu be-=
laden und den weiten Weg durch Kattegat, Skagerrak und ldngs der
norwegischen Kiiste bis Spitzbergen fahren zu lassen. Es musgte ge-
trachtet werden, den Weg fiir das U=Boot so kurz wie mdglich zu hal=
ten., Als der geeignete Auslaufhafen fiir das U-=Boot wurde Narvik
bestimmt. Narvik war der Standort des Admirals Nordmeer und des
Befehlshabers der U-Boote im Eismeer. Hier standen deshalb alle

jene technischen Einrichtungen zur Verfiigung, die ein leichtes
Disponieren ermdglichten. Ausserdem war Narvik mit der Bahn, wenn

auch nur iliber den Weg durch Schweden, erreichbar.

Die Umstellung von der Fahrt mit der "Hessen" von Kiel zu der mit
einem U=Boot von Narvik rollte das Problem eines miglichst raschen
Transportes der Ausriistung von Kiel nach Narvik auf. Die einfachste
Losung, ndmlich alles in einem Gliterwagen zu verpacken und auf dem
Schienenweg nach Narvik zu schicken, konnte nicht durchgefiihrt wer-
den. Schweden hatte zwar die Durchreise von deutschen Soldaten durch
Schweden erlaubt, aber nur fiir Urlauber, die von Narvik nach Deutsch-
land oder umgekehrt fuhren, Die Mitnahme von Waffen war verboten.
Erst ab Herbst 1942 konnten auch deutsche Giiterwagen durch Schweden
nach Narvik rollen. In dem ersten dieser Giiterwagen befand sich

auch ein Teil der Ausriistung. Dieser erste Giliterwagen war vorerst
nur ein Versuch. Es ging nicht an, die gesamte Ausriistung diesem

Versuch anzuvertrauen.



So blieb als Haupttransportmittel wieder die "Hessen", die ldngs
der norwegischen Kiiste die Ausriistung nach Narvik bringen Eolltét
Die Dauer einer solchen Reise von Kiel nach Narvik war nicht genau
zu bestimmen, denn stellenweise galt der Befehl, im Geleitzug zu
fahren. Das kostete viel Zeit, erstens bis ein Geleitzug beisammen
war und zweitens ging natiirlich auch die Fahrt im Geleit langsam
vor sich. Unter Umstédnden musste damit gerechnet werden, dass die
"Hessen" so spdt nach Narvik kam, dass mit einer Errichtung der
Station in Spitzbergen wegen der zu weit vorgeriickten Jahreszeit

nicht mehr gerechnet werden konnte,

Um den Betrieb der Station auf alle Fdlle zu sichern, wurde der
Plan eines Vortrupps aufgestellt. Unter Umstinden, das heisst,

wenn die Transportfrage der gesamten Ausriistung nicht durchgefiihrt
werden konnte, sollte ein kleiner Trupp, aus drei Mann bestehend,
die Station besetzen. Dieser kleine Trupp soilte aus F. Nusser als
Leiter, H. Ehrich als Funker und W. Kriiger als Hilfskraft bestehen.
In diesem Falle widren die Radiosondenaufstiege und Hohenwindmessung
weggefallen und nur Obse zu den Hauptterminen gesendet worden. Die
allernotwendigste Ausriistung fiir diesen Vortrupp, berechnet auf

ein Jahr Arbeitszeit, wurde zusammengestellt und teils mit dem

Zug durch Schweden als Reisegepdck mitgenommen, teils wurde sie

von H.R. Knoespel mit Flugzeug bis Drontheim und von dort mit einem

Vorpostenboot nach Narvik gebracht.

Die iibrige Ausriistung sollte mit der "Hessen" so rasch wie moglich
nach Narvik gebracht werden. Die Leitung dieses Transportes hatte
H. Kohler.

Am 29, September fuhr der Vortransport mit der Bahn ab und traf
am 1, Oktober in Narvik ein. Am gleichen Tage kam auch H. Knoespel
mit dem Vorpostenboot an., Damit war zumindest die Ausriistung und

die Moglichkeit der Einrichtung einer kleinen Station gesichert.

In Tromsd lagen noch von dem Unternehmen "Knospe" verschiedene
Ausriistungsgegenstidnde wie Skier, Schlitten, Pelzkleider u.dgl.,
die als Ergédnzung der Ausriistung schon in Kiel einkalkuliert

worden waren. Um diese Ausriistung klar zu machen,. fuhr Knoespel

am nidchsten Tag nach Tromsd. Er hatte auch die Aufgabe, die Be-
reitstellung der nétigen Kohlen fiir das Uberwintern zu veranlassen.
Mit Knoespel ging Ehrich ebenfalls nach Troms&, um mit der dortigen

Funkstelle alle Fragen des Funkverkehrs zu besprechen und zu regeln.
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In Narvik blieben Nusser, Miiller und Kriiger. Die letzten Handgriffe
an der Ausriistung wurden gemacht, die ganzen Pline und Befehle noch-

mals durchgesprochen und genau fixiert,.

Ein sofortiges Abfahren von Narvik war aus technischen Griinden

nicht moglich, es musste noch einige Tage gewartet werden,

Der Sitz des Admiral Nordmeer war die "Tana", Alle Packarbeiten
und Besprechungen fanden an Bord statt. Die "Tana" hatte den
Vorteil, dass alle wichtigen Stellen an Bord vereint waren,
Dadurch ging keine Zeit mit dem Aufsuchen der verschiedenen

Dienststellen verloren.

Die Teilnehmer:

Samtliche Teilnehmer des Unternehmens wurden wie bei "Knospe" aus
den freiwilligen Meldungen ausgesucht. Ein wesentlicher Unterschied
bestand darin, dass "Knospe" mehr Zeit zur Vorbereitung hatte und
deshalb eine sorgfiltigere Auswahl treffen konnte. Bei "Nussbaum"
war die Vorbereitungszeit so kurz, dass alle Teilnehmer erst 14
Tage vor der Ausreise in Kiel zusammenkamen, Die Kiirze der Zeit
erlaubte nur eine fliichtige Uberpriifung der Gemeldeten., Aller-
dings bot gerade die harte Zeit der Vorbereitungsarbeiten eine
gute Gelegenheit, die Einsatzfreudigkeit und den Charakter jedes
Einzelnen zu erkennen. Mit einer einzigen Ausnahme konnten alle
mitgenommen werden, die sich gemeldet hatten. Es sei gleich hier
bemerkt, dasﬁ jeder Einzelne der Mitgenommenen sich im entschei-
denden Augenblick ganz vorsziiglich gehalten hat, alle ein grosses
Mass von Kameradschaft zeigten, und widhrend der ganzen Zeit nie=

mals die Arbeitsfreudigkeit und der gute Wille nachliessen.

Als Leiter des Unternehmens wurde Dr. Franz Nusser bestimmt. Stell=-
vertretender Leiter war Heinz Kdhler. Von Beruf Graphiker und Kunst-
maler, war er auf Kriegsdauer der Wetterwarte des Oberkommandos der
Kriegsmarine in Berlin als Zeichner von Wetterkarten zugeteilt.
Ausser seiner Mithilfe im Beobachtungsdienst und bei der Auswertung
der Radiosondenaufstiege fertigte er zahlreiche Skizzen und Ol-
gemdlde von der Landschaft des Einsatzortes und dem Leben wihrend
des Unternehmens an. Fiir die Durchfiihrung des technischen Teils des
Wetterdienstes war der nautische Assistent Rudolf Garbaty verant-
wortlich, Durch seine friihere Tatigkeit an verschiedenen Wetter=

warten des Marinewetterdienstes hatte er sich ein grosses Mass
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an Erfahrung und Kenntnissen angeeignet., Seine spezielle Aufgabe
war die Aufnahme und technische Auswertung der Radiosondenaufstiege,
Alle dazu ndtigen Vorarbeiten wie Erzeugung des Wasserstoffes,
Fertigmachen der Radiosonde, Fiillen des Ballons und Start der

Sonde wurden unter Mithilfe der anderen von ihm durchgefiihrt.

Der Funkdienst stand unter der Leitung des Funkmaaten Heinz Ehrich,
Seine grossen funktechnischen Erfahrungen hatte er sich vor allem
bei seiner Teilnahme als Funker an der Hilfskreuzerfahrt "Atlantis"
erworben. Die gesamte Einrichtung der Funkanlage der Winter- und
Sommerstation baute er selbstidndig auf. Ausserdem fiihrte er allein

den ganzen Funkverkehr durch.

Bei der Einrichtung und Instandhaltung der Funkstation war der
Funkgefreite Eduard Mﬁllef von grossem Wert. Von Beruf Elektriker
war er in allen einschlédgigen Arbeiten gut bewandert. Auf seinen
eigenen Wunsch wurde er wahrend des Unternehmens in der Technik
der Aufnahme und Auswertung der Hohenwindmessungen ausgebildet.
Er arbeitete sich so gut in diesen Zweig des Wetterdienstes ein,
dass ihm die Durchfiihrung der Pilotmeséungen allein ﬁbertragén

werden konnte,

Alle handwerklichen Arbeiten wie Ausbau der Winterstation, Neubau
der Sommerstation, Reparaturen von Instrumenten, Motoren, Lampen
und dergl. fiihrte der Matrosengefreite Wilhelm Kriiger durch. Als
frilherer Fischer war er wie alle Seeleute von grosser handwerk-
licher Geschicklichkeit und ungemeiner Hiarte gegen Kidlte und
Wetterunbilden. Der Neubau der beiden Stationshiitten des Sommer-
lagers, die er mitten im Polarwinter durchfiihrte, widre ohne seine

grosse Abhidrtung nur schwer durchfithrbar gewesen,

Die allgemeine Erfahrung, dass es den, der einmal eine ldngere Zeit
in der Arktis zugebracht hat, immer wieder dorthin zuriickzieht -
die norwegischen Fangsleute haben dafiir den eigenen Ausdruck
"arktisbiten", den von der Arktis gebissenen, geprigt - zeigte sich
auch bei den Teilnehmern des Unternehmens "Nussbaum". R. Garbaty
meldete sich sofort nach der Riickkehr zum auslaufenden Unternehmen
“Schatzgraber" nach Franz-Joseph-Land. Eﬁenso ging W. Kriiger noch
im gleichen Jahr mit dem Unternehmen "Kreuzritter" wieder nach
Spitzbergen. Nach einem Jahr Heimatdienst meldete sich H. Ehrich
zum Unternehmen "Haudegen" nach Nordostland und E,., Miiller zum

Unternehmen "Edelweiss II" nach Ostgrdnland. Nur zwei vom Unter=
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nehmen "Nussbaum" konnten nicht mehr hinausgehen. F. Nusser war nach
seiner Riickkehr die wissenschaftliche und expeditionstechnische Be=-

ratung der neuen Arkiisstationen des Marinewetterdienstes libertragen
worden. H. Kdéhler war am Ende des Unternehmens "Nussbaum" auf Spitz-

bergen gefallen,

Die Ausriistung:

Obgleich beabsichtigt war, die alte Station, die das Unternehmen
"Knospe" mit nahezu dem ganzen Inventar verlassen hatte, wieder
neu zu besetzen, musste die Ausrilistung so geplant werden, als ob
nichts vorhanden wiare, denn es fehlte jede Nachricht dariiber, cob
die alte Station seit ihrer Riumung von irgend jemanden aufgesucht
worden und ob noch alles unversehrt geblieben war. Sollten die von
"Knospe" zuriickgebliebenen Gegenstinde noch vorhanden sein, dann
konnten sie als willkommene Erginzung gebraucht werden, aber damit

rechnen durfte man nicht.

Die Hoffnung, alles noch unberiihrt vorzufinden, .erlaubte allerdings
eine Beschrinkung auf das Allernotwendigste. Dies war auqh schon
durch den engen Raum,den ein normales Kampf-U-Boot zur Verfiigung
stellen konnte, bedingt. Kleidung, Proviant, Funkeinrichtung,
wissenschaftliche Geridte mussten allerdings in vollem Umfang
mitgenommen werden, denn dies waren die Gegenstinde, von denen

das wirksame Arbeiten abhing. Anders war es schon mit der Hiitte

und dem Werkzeug. Eine ganz neue Hiitte konnte auf keinen Fall
transportiert werden. Das war aber auch nicht das Wichtigste, denn
selbst fiur den Fall, dass das alte Stationshaus von "Knospe" in-
zwischen zerstdrt worden war, gab es nuch_genﬁgend Auswege., Fiir den
kleinen 3 Mann Vortrupp hdtte im Notfall die Fangstmannhiitte in
Ebeltoft gereicht. Ausserdem widre in der alten Bergwerkssiedlung
Ny-Alesund geniigend Baumaterial jeder Art fiir ein neues Haus zu
gewinnen gewesen., Von Ny=-Alesund bis zum Stationsgebiet hitte das
Baumaterial auch als Decklast des U-Bootes transportiert werden
konnen. Andernfalls wdre auch die Fangstmannhiitte in Siidgate, wenn
auch wegen der ungiinstigen strategischen Lage nur ungern, in Be-
tracht zu ziehen gewesen. Fiir alle Fdlle hidtten schliesslich noch
Zelte zur Verfiigung gestanden. Freilich wiirde das fiir den Anfang des
Winters, solange keine geniigend midchtigen Schneewehen vorhanden
gewesen wiren, eine sehr harte Angelegenheit geworden sein; spidter
allerdings, wenn man die Zelte in tiefen Schneehdhlen hédtte ein-
graben kionnen, widre das Leben darin, wenn auch nicht gerade immer

sahr ancenehm. doch ohtie weiteres mogslich rewesen.



Mit dem Werkzeug ist es so eine Sache. Hat man viel, dann braucht
man viel., Aber mit Hammer, Axt, Zange,einigen Nigeln und etwas Draht
kann man unendlich viel reparieren und bauen. Es war zwar damit zu
rechnen, dass von "Knospe" noch geniigend Werkzeug iibriggeblieben
war, da aber andererseits gerade in der Arktis der Verbrauch an
Werkzeug sehr gross ist, musste eine sorgfdltige Zusammenstellung
getroffen werden. Tatsidchlich reichte das mitgenommene Werkzeug,
ergdnzt durch das von "Knospe" zuriickgelassene,nicht nur aus, um

die laufend anfallenden Raparaturen durchzufiihren, sondern es konnte
damit sogar der Bau von zwei neuen Hiusern im Sommerlager durch-
gefiihrt werden., Der urspriinglich nicht vorgesehene Bau der Sommer-
hduser fiihrte lediglich zu einer Verknappung von Ndgeln, die nur
durch das von Anfang an sorgfidltige Sammeln aller schon gebrauchten

Kistenndgel gemildert wurde.

Flir die Wahl der Bekleidung waren vor allem die Erfahrungen des
Unternehmenleiters, die er widhrend seiner Sommeraufenthalte auf
Spitzbergen und seinen Wintertouren in den Alpen gemacht hatte,
massgebend. Im wesentlichen braucht sich die Kleidung in nichts
von der bei Hochtouren verwendeten unterscheiden, wenn erstens
darauf geachtet wird, dass sie weit genug ist, damit nirgendé
Druckstellen entstehen, da erfahrungsgemiss dort zuerst Er-
frierungserscheinungen auftreten, und wenn zweitens fiir wind-
dichte Uberziige gesorgt ist. Pelzkleidung ist fiir eine normale
Spitzbergeniiberwinterung nicht nétig. Sie war zwar in Form wvon
pelzgefiitterten Anoraks und entsprechenden Hosen sowie Pelzminteln
vorhanden, wurde aber nie verwendet, da sie zu schwer war und bei
einiger Betatigung den Kdrper sofort in Schweiss geraten liess, ein

Zustand, der viel unangenehmer als etwas Kilte ist.

Die Erndhrung:

Zu der Zeit, als das Unternehmen "Nussbaum" ausgeriistet wurde, lag
noch kein Ausriistungssoll fiir arktische Unternehmen vor. Dieses
Ausriistungssoll wurde erst spiter nach den gemachten Erfahrungeh
aufgestellt. Die ersten Arktisunternehmen erhielten ihren Proviant’
auf Grund des hidchsten, damals bestehenden Marineverpflegungssatzes,
den Erfahrungen des Unternehmens "Knospe", den Wiinschen des jeweiligen
Unternehmenleiters und wurden natiirlich auch gemiss den noch zur

Verfiigung stehenden Vorrdten zusammengestellt,
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pas Einsatzgebiet:

Als Knoespel 1941 den Signe-Hafen im Lilliehodkfjord als Einsatz-
gebiet wdhlte, leiteten ihn vor allem strategische Uberlegungen.
Er suchte ein Gebiet, das die Mdglichkeit bot,. sich im Falle einer
feindlichen Einwirkung in die Berge =zuriickzuziehen und sich spater
an einer anderen Kiistenstelle abholen zu lassen. Ausserdem musste
die Landschaft offen genug sein, um der Wetterstation einen guten
repridsentativen Wert zu geben. Der Signe-Hafen und seine Umgebung

entsprachen diesen Forderungen.

Die Station befand sich im &stlichen Teil der Diesetsenke. Die
Diesetsenke, die den grosseren siidlichen Teil der Mitrahalbinsel

von dem nordlichen Ansatzgebiet trennt, ist eine glazial iiber=
formte Einsenkung, die belderseits von steil aufragenden Rindern
begrenzt wird. Ungefdhr 50 m iiber dem Meeresspiegel gelegen, stellt
sie einen leichten Ubergang zur Aussenkiiste dar. Die Nihe der beiden
gstlich von der Wasserscheide gelegenen Seen sicherte die Trink-

wasserversorgung.,

Der repriasentative Wert der Station war fiir die Zeit der Dunkelheit
ausreichend, wenn auch die NO-SW Erstreckung der Senke die Wind-
richtung etwas beeinflusste, Filir die Zeit der hellen Tage und Nichte
widre die Station in der Senke von geringerem Wert gewesen, weil die
Aussicht nach dem Westen durch die Rundhidcker der Talwasserscheide
verhindert wurde. Das war filir die Beurteilung der Gesamtbewdlkung

ein grosser Nachteil. Durch das Ubersiedeln in die Sommerstation mit
dem freien Ausblick auf das Meer im Westen wurde dieser Nachteil auf-

gehoben.

Die Sommerstation lag in einer Parallelsenke zur Diesetsenke am Siid=-
hang des Kénigin-Maud-Berges. Freie Aussicht nach Westen und Osten
brachte nicht nur grossere Sicherheit gegen Uberraschungen der
Station, sondern erlaubte auch eine bessere Erkennung der Wolken.
Ein kleiner See und eine gute Quelle gaben das ndtige Trinkwasser;
der Reichtum an Schneehiihnern war fiir die Frischfleischversorgung
wichtig,




Der Verlauf des Unternehmens:
Die Ausreise:

Urspriinglich war die Abreise aus Narvik fiir den 5. Oktober fest-
gesetzt. Aus taktischen Griinden konnte dieser Termin nicht ein-
gehalten werden. Er wurde auf den 7. Oktober verschoben. Piinktlich
um 08.00 Uhr legte an diesem Tag U 377, das fiir die Fahrt bestimmte

U-Boot, an,

U 377 war ein normales 750 t U-Boot, unter dem Kommando von Kapitin-
leutnant Kéhler. Sofort nach dem Anlegen des U-Bootes wurde mit dem
Einladen und Verstauen des Gepicks begonnen. Als Verpackungsmaterial
waren hauptsidchlich U-Boot Proviantkisten verwendet worden. Es war
daher leicht, sie im Innern des Bootes zZu stapeln. Da trotz der
Spezialaufgabe das U-Boot einsatzbereit bleiben musste, blieb fiir
die wvielen zus&tﬁlichen Kisten nur der Boden des U-Bootes iibrig.
Dadurch wurde die Hohe des freien Raumes stark vermindert, so dass
man sich, mit Ausnahme in der Zentrale, nur gebiickt im Innern des

Bootes bewegen konnte.

In Narvik stieg 2zunichst nur die eine Hilfte des Vortrupps, Nusser
und Kriiger ein, die beiden anderen, Knoespel und Ehrich, kamen in
TromsS dazu. Mit diesen vier Minnern des Vortrupps widre die Station
schon arbeitsfdhig gewesen; selbst im Fall, dass Knoespel wieder
mit dem U-Boot zuriickgekehrt wire, hitten die zuriickgebliebenen

3 Mann die Station arbeitsfihig halten kénnen, ein Meteorologe,

ein Funker und eine Hilfskraft widren vorhanden gewesen.

Um 12,30 Uhr waren die ganzen Ladearbeiten beendet, U 377 konnte
ablegen und die Fahrt nach Spitzbergen antreten, Die erste Etappe

war von Narvik bis Harstad. In Harstad wurde iibernachtet.

Um 05.00 Uhr morgens ging die Fahrt mit einem Lotsen an Bord nach
Tromst weiter, wo an dem Versorgungsschiff "C,A, Lassen" angelegt
wurde., Dort war alles bestens vorbereitet. Kohlen, Ski, Schlitten,
Pelzkleidung, alles was an Ausriistung noch fehlte, wurde hier an
Bord genommen. Die beiden vorausgefahrenen Teilnehmer, Knoespel
und Ehrich, hatten gute Arbeit geleistet: Knoespel mit der Herbei=
schaffung der Ausriistung, Ehrich mit der Organisation des Funk-
dienstes,
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Mit der Ubernahme der weiteren Ausriistung war das Boot bis auf die
letzte Ecke gefiillt. Die Schlitten, Ski wund die Kohlen mussten
in den Deckluken untergebracht werden; dort waren sie zwar dem
Wasser stédndig ausgesetzt, aber die Kohlensicke waren dicht, so
dass der Verlust durch Ausschwemmen nur gering war. Jedenfalls
bewidhrte sich die Verstauung der Ladung wihrend der ganzen Fahrt.
Bevor die Fahrt jedoch angetreten werden konnte, musste noch ein
Tauchversuch gemacht werden, um die Lageverhiltnisse zu iiber-

priifen. Noch am gleichen Tage ging die Fahrt weiter.

Der nidchste Morgen sah U 377 schon auf offener See. Die See war
unruhig, das Boot schlingerte stark, aber die Verstauung der

Ladung bewdhrte sich,
Da der Kurs absichtlich stark westlich abgesteckt war, und iiberdies
die ganze Zeit sehr starker Seegang herrschte, wurde erst am dritten

Tage abends die Einfahrt in den Krossfjord erreicht.

Der Krossfjord und Nv-ARlesund:

Es dunkelte schon stark, als das Boot in den Krossfjord einlief.
Von ferne, dort wo Ny-Alesund lag, flackerte von Zeit zu Zeit
Flammenschein auf, es waren die brennenden Kohlenhalden, die im

Sommer 1941 in Brand gesteckt worden waren und noch immer brannten.

Vor Ny-Rlesund ging U 377 vor Anker, das Schlauchboot wurde zu
einer Erkundungsfahrt klargemacht. Knoespel und Kriiger, die die
Verhdltnisse vom Vorjahr kannten, sowie der erste Offizier des
U-Bootes ruderten an Land. Nach zwei Stunden kamen sie unter
grossen Schwierigkeiten wieder zurilick, denn inzwischen war starker
Wind aufgekommen, gegen den das Schlauchboot nur schwer weiterkam.
An Land hatten sie keinerlei Spuren beobachtet, dass inzwischen

jemand dort gewesen war.

Friih am nichsten Morgen legte das U-~Boot an der Pier an., An dem
hohen Landungssteg war es nahezu unsichtbar. Gruppenweise wurde

an Land gegangen,

Das Holzgeriist der Halle fiir die beiden Luftschiffe "Norge" und
"Italia",eine Erinnerung an Amundsens und Nobiles Polarfliige, war
gegeniiber 1937 stark verfallen, Die Halle machte den Eindruck, als
ob sie ohne einige Reparaturen nicht mehr viele Polarwinter iiber=
stehen wiirde.



Am 13. Oktober wurde von der Pier in Ny-Alesund abgelegt und der
Kurs nach dem Lilliehddkfjord genommen., Ebeltoft wurde passiert.

So weit durch Fernglidser beobachtet werden konnte, war dort alles
seit dem Sommer unverindert geblieben. Am hinteren Teil des Lillie=
hovokfjordes gingen die Eisberge vom Lilliehsdkgletscher in lockerer
Anordnung vorbei, so dass keine Schwierigkeit bestand, den Weg in
das Innere des Fjordes weiter zu verfolgen. Nur der Hintergrund des
Signe-Hafens war mit einer noch schwachen Festeisdecke bedeckt. Das
U-Boot ging mit dem Bug so weit in das Eis, wie die Maschinen es

schaffen konnten, dann wurde Anker geworfen.

Mit den beiden Holzbooten, die in Ny-Alesund an Deck genommen worden
waren, ruderte ein Vortrupp ldngs der Eiskante an Land. Bei einer
Lufttemperatur von =7°C und einer 3 cm hohen Neuschneedecke bot das
Land einen winterlichen Eindruck. Die Station und das ganze Geldnde
ringsum waren vollig unberiihrt. Niemand war seit der Abreise des
Unternehmens "Knospe" in der Hiitte gewesen, alles lag unveridndert
da. Auf dem Hiigel, halbwegs zwischen dem Stationsgebidude und dem
Strand, stand die im Sommer errichtete automatische Funkwetter-
station. Ihr Mast ragte in die Hohe, nur der Geridtetopf, der das
Anemometer trug, war umgefallen. Gleich in der ersten Nacht nach

der Landung wurde wegen der Raumnot auf dem U-Boot die Hiitte von den

Wetterdienstleuten und 3 Mann der Besatzung bezogen.

Die Ausladearbeiten und das erste Einrichten der Station:

Das Eis, das den inneren Teil des Signe-Hafens bedeckte, war am Tag
der Landung noch nicht fest genug, um betreten werden zu konnen. Es
musste deshalb die ganze Ladung von einem Boot entlang der Eiskante
bis zum festen Land gebracht werden. Eine Ladung nach der anderen
tiirmte sich am Ufer, wurde von dort entweder mit dem zweirdderigen,
gummibereiften Karren zur Stationshiitte gefahren oder, in Traglasten
aufgeteilt, getragen. Diese Arbeit wurde hauptséchlich von der U=
Bootsbesatzung durchgefﬁhrt. Knoespel machte gleich am ersten Tag
seinen Nachfolger Nusser mit der Umgebung der Station bekannt. Es
wurden die Stellen der einzelnen Ausweichdepots und der Platz des

Sommerlagers besucht.

Die Arbeiten an der Station waren genau aufgeteilt. Wdhrend von der
U-Bootsbesatzung eine Last nach der anderen herangebracht wurde,
leitete Knoespel auf Grund seiner Kenntnisse iiber die Schneever=

wehungen im Winter die Lagerung der Kisten, der Kohle und des
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flilssigen Brennmaterials ausserhalb der Hiitte. Nusser leitete die
Inneneinrichtung und die Verstauung des gefidhrdeten Teiles der
Ausristung, Ehrich baute gemeinsam mit dem Funker des U-Bootes
die Funkstation auf. Kriiger war iiberall dort anzutreffen, wo

verantwortliches Konnen oder Kraft gebraucht wurde.

Am 16, Oktober war die Funkstation fertig, die ersten Horversuche

vurden unternommen.,

Der erste Sonntag auf Spitzbergen wurde feierlich begangen. Der
ganze Transport von der Kiiste zur Station war fertig, die Aussen-
arbeiten abgeschlossen, die Registrierapparate aufgestellt. Zu
Mittag gab es ein Festessen an Bord von U 377, dann anschliessend
einen Vortrag von Nusser fiir die gesamte Besatzung des U-Bootes
iilber Spitzbergen und die Polarforschung. Dieser Vortrag fand auf
dem Achterdeck des Bootes statt. Kein Vortragssaal der Welt hiédtte
stimmungsvoller sein kénnen, als dieses kleine Bootsdeck inmitten
des Signe-Hafens. Es war an diesem Tage etwas wirmer geworden;
ganz leicht begann es zu schneien. Das Eis im Hafen war seit zwei

Tagen so fest geworden, dass man darauf gehen konnte.,

Der nidchste Tag, der 19, Oktober, war der Abreisetag des U-Bootes.
Um 11.00 Uhr 1l6ste sich das Boot vom Eis und nahm Kurs nach Narvik.
Knoespel war wieder an Bord, um den Nachschub in Narvik zu organi-
sieren und die letzten Vorbereitungen fiir die Uberwinterung von

"Nussbaum" zu treffen.

Die Zeit, in der die Station "Nussbaum" wvon drei Marin besetzt war:
(19. Oktober - 30. November 1942).

Nach der Abfahrt von U 377 waren drei Mann in der Station zuriick-
geblieben. Nusser als Leiter und Meteorcloge, Ehrich als Funker,
Kriiger als Gehilfe.

Die ganze Zeit war angefiillt mit den Vorarbeiten fiir den kommenden
Wetterbeobachtungsdienst. Vor allem musste sich der Funkverkehr
einspielen, die Hiitte vollstidndig in Ordnung gebracht, die Instru-

mente eingerichtet und aufgestellt werdemn.

Die Hiitte gab noch mancherlei Arbeit. Einige notwendige oder niitz-
liche Gegenstinde lagen noch von "Knospe" in den verschiedenen Depots
und mussten herangebracht werden. Ausserhalb der Hiitte war noch nicht
8lles so winterfest wie notwendig, der gesamte Betrieb mit Kochen,

Wetterbeobachtung, Aussenarbeiten musste sich erst einspielen.



Noch am selben Tag, an dem das Boot weggefahren war, wurde aus dem
nichstgelegenen Depot (auf der Wasserscheide des Diesettales) die
grosse Biicherkiste des Unternehmens "Knospe" ins Stationshaus ge-
bracht. Der Weg dahin war diesmal leichter als beim ersten Besuch
am 14, Oktéber, denn inzwischen war das Eis des Sees begehbar ge-
worden. Es schneite ganz leicht bei =3°C. Am 22. Oktober lag end=-
lich so viel Schnee, dass der untere Teil der Hiitte zugeschaufelt
werden konnte. Damit wurde nicht nur ein dichter Abschluss gegen
Luftzug von unten erreicht, sondern auch die Bildung einer Wind-
hohlkehle an den Winden verhindert. Das war wichtig, da auf das
véllige Einschneien des Stationsgebaudes aus Wiarme- und Tarnungs-

griinden grosser Wert gelegt wurde.

Der Vorbau der Station, aus Kisten und Brennmaterial als Widnde,
einer Persenning als Dach und einém grossen Fussbodenteppich als
Vorhang zum Abschluss gegen aussen, bestand am 25, Oktober seine
Belastungsprobe. Die ganze Nacht vorher herrschte Sturm, aber der
Bau widerstand ihm. Selbst der Vorhang blieb unversehrt. Durch den
Frost der vorangegangenen Tage war er gefroren und dadurch steifl
und schwer geworden. Am 24, Oktober begann im Mittelraum, der nie-
mals geheizt wurde, die erste starke Kondenswasserbildung an der
Decke. Spiter, bei den tieferen Temperaturen, verwandelte sich das
Kondenswasser in einen Rauhreifiiberzug, der sich nur bei auftreten-
dem Tauwetter durch das Schmelzen und der daraus entstehenden Nésse

unangenehm bemerkbar machte.

Der Funkdienst musste sich, laut Befehl, zuerst nur auf das Abhédren
der Abstimmzeichen von Tromso beschridnken., Als am 16. Oktober die
Funkstation fertig war, wurden an den vereinbarten Terminen die
Abstimmversuche aufgenommen. Aber erst am 27. Oktober wurde Tromso
zum ersten Mal gehdrt. Von da an verging kaum ein Tag, an dem Tromso
nicht gehdrt wurde. Besonders gut war die 36 m Welle (8400 kh), sie
war am meisten storungsfrei. (Sendezeit 13.30 Uhr). Die anderen Tag-
und Nachtwellen hatten meistens sehr starke Stdrungen, oft kamen sie

iiberhaupt nicht durch.

Wihrend dieser Vorbereitungszeit wurde der Wetterbeobachtungsdienst
nur zu den Tagesterminen durchgefiihrt. Als Barometer diente ein
Stationsbarometer, das im Arbeitsraum aufgehdngt war. Dieser Stand-
ort war nicht ganz gut, denn der Arbeitsraum war durch das Heizen
Temperaturschwankungen ausgesetzt. Aus diesem Grunde wurde immer

ein grosses Aneroidbarometer zur gleichen Zeit abgelesen und der
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Wert in das Beobachtungsbuch eingetragen, Die Differenz zwischen
beiden erwies sich aber als so gering, dass man die Ablesungen an

dem Stationsbarometer als reell ansehen konnte.

Fir die Temperaturablesungen war im Freien ein Assmannsches Aspi-
rationspsychrometer aufgehidngt. Da es vorkam, dass widhrend der
Nacht das Thermometer villig vereiste, musste ein zweites mit-
verwendet werden, das zwischen den Beobachtungszeiten in der Hiitte
aufbewahrt wurde. Im allgemeinen erwiesen sich die Assmannschen
Thermometer infolge der schon stark fiihlbaren Didmmerung als nicht
sehr gut geeignet, da die Teilung bei der mit Vorsicht angewendeten
Taschenlampenbeleuchtung nicht gut sichtbar war. Eine englische
Wetterhiitte mit gross-skaligem Stationsthermometer stand noch nicht

zur Verfiigung.

Das Wetter zeigte widhrend dieser Zeit den typischen Ubergang zum
Winterwetter. Am 23. Oktober hatte das Thermometer mittags schon
-12°C, allerdings unter dem Einfluss von Strahlungskaite, gezeigt.,
Am 24, Oktober schneite es ruhig bei -8°C, Dieser Schnee wurde in
der Nacht zum 25, Oktober bei =10°C wieder vollig verblasen. Die
Berge, die am Vortag schon weiss verschneit waren; wurden wieder
ganz schneefrei. Im Tal lag hinter jedem Stein eine lange Wichte.
Wo der Sturm den Schnee in grossen Mengen =zusammerigetrieben hatte,
war er so stark windgepresst, dass man, ohne einzusinken, iliber ihn

hinweggehen konnte.

Morgens, bei der 08,00 Uhr Beobachtung, war es noch so dunkel, dass
man ohne Taschenlampe nicht arbeiten konnte. Der Morgenstern war bis
gegen 11.00 Uhr zu sehen, erschien aber bereits um 14,00 Uhr wieder.
Der Mond behielt seine gelbe Farbe den ganzen Tag hindurch. Am 29,
Oktober war der Signe-Hafen schon véllig zugefroren. Auf dem Eis

lag eine 10 cm hohe Schicht windgepressten Schnees, der stellenweise
bis zu 40 cm hohen Schneewehen aufgetiirmt war. Der Fjord selbst war
noch vollig eisfrei bis auf einige wenige Eisberge, die von der
Gletscherfront des Lilliehdckgletschers stammten. An den klaren
Abenden waren meist Polarlichter zu sehen, besonders eindrucksvoll

war das vom 29. Oktober.

Tiere waren schon sehr spirlich geworden. Am 19. Oktober wurden an
der Eiskante am Signe-~Hafen ein Seehund und eine Ente gesichtet.
Die Station wurde hidufig wvon Polarfiichsen aufgesucht. Insgesamt

wurden 8 weisse Fiichse geschossen, ein Blaufuchs gesichtet.



U 377 zum zweiten Mal im Sigmne-Hafen:

Am 30, Oktober entschied sich die endgiiltige Zusammensetzung der
Station "Nussbaum". Wdhrend bis zu diesem Tage noch immer die
Méglichkeit bestand, dass kein Nachschub erfolgen und das Unter-
nehmen auf drei Mann beschrinkt bleiben wiirde, konnte durch die
Riickkehr von U 377 das Unternehmen auf volle Stidrke gebracht werden.
Nusser und Kriiger waren an diesem Tage zur ehemaligen Sommerstation
von "Knospe" aufgestiegen, um die dort lagernde Wetterhiitte zur
Winterstation zuriickzubringen. Bei ihrer Ankunft in der Winter-~

station fanden sie dort die Besatzung des U-Bootes vor.

Das U-Boot lag im Signe-Hafen; es hatte die alte Eisrinne wieder
benutzt und war, so weit es ging, in das Festeis hineingefahren,

Die Navigation an Bord des U-Bootes war bei dieser Reise schwierig
gewesen. Infolge des stdndig triiben Wetters hatte keine Besteck-
nahme stattfinden honnen. So kam es, dass das Boot durch Strom-
versetzung zuerst bis in die Ndhe der Amsterdam-Insel kam und wieder
zuriickfahren musste. Eine friihere Orientierung durch Landmarken an
der Kiiste hatte nicht stattfinden kdénnen, da das Boot aus Sicher-
heitsgriinden seinen Kurs ausserhalb der Sichtweite der Kiiste ge-

nommen hatte.

Mit dem Boot waren nicht nur die restlichen Leute des Unternehmens
"Nussbaum", nadmlich Garbaty, Kchler und Miiller gekommen, sondern
auch R, Knoespel hatte zur Hilfeleistung beim Ausladen und Ver-

stauen des Materials die Fahrt wieder mitgemacht.

Das Ausladen des U=Bootes ging diesmal infeolge der Tragfdhigkeit
des Eises im Signe-Hafen einfacher und rascher vor sich. Vom Deck
des Bootes aus konnten sofort die Schlitten beladen werden, die in
rascher Fahrt ihre Last zu den kleinen Nebenhiitten des Fangstmannes

Hansen am Ufer des Signe-Hafens brachten und dort stapelten.,

In einem Tag wurde die gesamte Ausriistung von Bord zur Hansenhiitte
gebracht. Dort erfolgte sofort eine Trennung der Kisten. Proviant
und Brennstoff fiir 5 Monate wurden fiir die geplante Sommefstation
zur Seite gelegt, die anderen Kisten, Bremnstoffkanister, Sidcke
und dergl. zum Stationsgebdude weitergeleitet. In zwei Tagen war
alles bei der Station; am Ufer lagen nur noch die fiir das Sommer=
lager bestimmten Kisten,
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Als Sommerlager war der gleiche Platz vorgesehen, den das Unter=-
nehmen "Knospe" schon benutzt hatte. Vom Signe-Hafen war der
kiirzeste Weg zum Sommerlager am Bach entlang bis zum grossen See

am Sidrand des Konigin-Maud-Berges., Bis zu diesem See sollte noch
mit Unterstiitzung der U-Boot Besatzung das Material gebracht werden.
port konnte es zunidchst liegen bleiben und einschneien. Im Laufe

des Winters, wenn die Schlittenbahn besser wurde, konnte es zu-
ndichst ilber den See, und dann in leichteren Lasten iiber den Steil=
hang gebracht werden. Nach zwei Tagen musste die Arbeit infolge
Schneesturms fiir einen Tag unterbrochen werden, aber dann ging es

wieder weiter. Am /. November waren die Haupttransporte beendet.

Inzwischen wurde bei der Station alles verstaut, alle Instrumente

aufgestellt, die Registrierungen waren im vollen Gange.

Der 7. November brachte Tauwetter. Das Eis im Signe-Hafen, iiber
das wenige Tage vorher die schwer beladenen Schlitten gezogen
wurden, war aufgebrochen, Im iliberdachten Vorraum zwischen den

beiden Hiitten der Station tropfte es durch.

Fiir Sonntag, den 8, November, war die Abfahrt des U-Bootes vom
Signe-Hafen geplant. Das Eis zu dem Boot trug nicht mehr, man
konnte nur im Ruderboot an Bord gelangen. Im Laufe des Vormittags
lief das U-Boot aus, im nahezu offenen Wasser hatte es leichte

Fahrt,

Die Zeit bis zur Aufnahme des Funkverkehrs:

Nach der Abfahrt des U=Bootes war das Unternehmen auf sich selbst
gestellt., Dadurch, dass die alte Station ilibernommen wurde und der
Vortrupp schon die Haupteinrichtung besorgt hatte, waren die Vor-
bereitungsarbeiten filir den kommenden Winter bald beendet. Neben den
tdglich laufenden Arbeiten konnte die ganze Sorgfalt der Anlage der
meteorologischen Station und daneben auch schon den Plidnen fiir die

Einrichtung der Sommerstation zugewendet werden.

Eine Funkiibertragung der Obse wurde anfangs noch nicht vorgenommen,

um nicht zu frith auf die Station aufmerksam zu machen.

Mitte November war noch von 11,00 Uhr vormittags bis 15,00 Uhr ganz
gutes Tageslicht. Diese helle Zeit wurde zum Transport der Sommer-

Proviantkisten iiber den See benutzt.
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Inzwischen war im zukiinftigen Sommerlager eine Wetterhiitte mit einem
Thermographen, einem Hygrographen und einem Barographen aufgestellt
worden, um eine méglichst lange Beobachtungsreihe von diesem Platz
zu haben. Ausserdem war es interessant, diese meteorologischen Ele-
mente mit denen der tiefer gelegenen Winterstation zu vergleichen,
Der durch das Aufstellen der Registrierinstrumente notwendige Strei-
fenwechsel an jedem Montag war keine zusdtzliche Belastung, da
wihrend des ganzen Winters die Transporte zu der Sommerstation
anhielten.

Am 18. November unternahmen Kdhler und Nusser einen lédngeren Er-
kundungsgang, der zuerst zum Depot an der Moridne des Krimmelberg-
gletschers, dann bis zum Scoresby-Berg, an die Aussenkiiste und iber
die Sommerstation wieder zur Hauptstation zuriickfiihrte. Der Sinn
dieses langen Weges war, die ganze Diesetsenke und die Aussenkiiste

kennenzulernen.

Eine zu dieser Zeit vorgenommene Proviantiibersicht ergab, dass noch

Proviant fir ungefahr 2 Jahre vorhanden war,

Das Wetter wechselte zu dieser Zeit sehr hdufig und oft iiberraschend
schnell. Schnee war noch wenig vorhanden und meist stark windge-
presst. Selbst bei Windstidrke 7 gingen die Transporte zur Sommer-
station weiter. Unten im Tal war es nicht schlimm. War man iiber den
Steilhang auf die Siidwestschulter des Konigin-Maud-Berges gekommen,
dann wurde man vom Wind so stark gepackt, dass das Weiterkommen mit
den schweren Lasten harte Arbeit war. Die Wetterhiitte wurde, obwohl
sie zusidtzlich noch mit Seilen verspannt war, manchmal so stark vom
Wind geriittelt, dass die aufgezeichneten Kurven nur schwer ausge-

wertet werden konnten.

Am 21. November kam ein Funkspruch von der Gruppe Nord, dass mit
den Obs Meldungen moéglichst sofort begonnen werden sollte. Im
Operationsbefehl, der bei der Abreise aus Kiel mitgegeben wurde,
war festgelegt worden, dass mit dem regelmidssigen Funken begonnen
werden sollte, wenn die E;sverhéltnisse eine Sicherheit der Station
gewdhrleisten wiirden.Das war zu dem Zeitpunkt, als der Befehl kam,
die Obse auszustrahlen, noch keineswegs der Fall. Zwar war der
Signe-Hafen schon ganz zugefroren, aber im Lilliehtokfjord war nur
die Hilfte der Wasserfliche mit Eisschollen und Eisbergen bedeckt.
Ein starkes Schiff hitte ohne zu grosse Schwierigkeiten durchkommen

konnen,
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Die Zeit der Funksendungen und des Hiittenbaues:

Die ersten Versuche, mit Tromso in Funkverbindung zu treten, schlugen
fehl. Zwar wurden zu den festgesetzten Zeiten meistens die Abstimm-
zeichen von Tromsd gehdrt, auch Funkspriiche von Tromsé, die fir die
Station bestimmt waren, aufgenommen, aber Tromsé hérte die Station
nNussbaum"nicht. Zu allen Hauptabstimmzeiten lag ein verschliisseltes
Obs bereit, aber entweder wurde Tromsd nicht gehdrt oder wenn es

gehdrt wurde, kam "Nussbaum" nicht durch.

Um von der Station aus alles zu versuchen, in einen geregelten Funk=-
verkehr zu kommen, wurde am 28. November eine neue Antenne gespannt,
Zum 14,30 Uhr Sendetermin war die neue Antenne fertig, aber Tromsd
nicht zu héren. Als auch zum Termin um 15,30 Uhr Tromsd nicht ge-
hért wurde, rief "Nussbaum" Tromsdé. Es kam auch Antwort von einer
Station, die aber kein Rufzeichen gab. Dieser Sender meldete Storung
durch Stérsender. Nach nochmaligem Rufen war es wieder still; es
konnte kein Obs abgesetzt werden, Zum Termin um 20.30 Uhr wieder das

gleiche Missgeschick: Tromso war nicht zu horen.

Erst am nichsten Tag gelang um 19,30 Uhr die erste Abgabe eiﬁes
Obses. Vom 30. Novemﬁer an verging kein Tag, an dem nicht mindestens
ein Obs abgesetzt werden konnte, aber es war oft sehr schwierig, die
Funkverbindung herzustellen. Diese Schwierigkeiten machten immer das
Suchen nach der am besten geeigneten Wellemlidnge nidtig. Mit den
Jahreszeiten als auch mit den verschiedenen Tageszeiten wechselten
die Empfangsmoglichkeiten, denen man nur mit standigem Anpassen der
Wellenlinge, die erst empirisch festgestellt werden musste, bei-=

kommen konnte.

Die Radiosondenaufstiege wurden am 10, Dezember aufgenommen. Im
Gegensatz zum Unternehmen "Knospe" hatte infolge des beschrinkten
Raumes das U-Boot keine Wasserstoffflaschen mitnehmen kdnnen,
sondern der Wasserstoff musste an Ort und Stelle aus Aluminiumgries
und Atznatron hergestellt werden. Als Apparat zur Wasserstoffer-
zeugung wurde der Normaltyp des Wasserstofferzeugers der Deutschen
Seewarte verwendet. Fiir die harten Anforderungen eines Polarwinters
war dieser Apparat nicht eingerichtet. Trotzdem arbeitete er in zu-
friedenstellender Weise, wenn auch die Handhabung bei den tiefen
Temperaturen und in der Dunkelheit nicht leicht war. Die anfallenden
Reparaturen, die beim tdglichen Gebrauch und bei den hohen Anfor=
derungen nicht ausblieben, konnten mit den zur Verfiigung stehenden
eigenen Mitteln immer durchgefiihrt werden.
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Das Unternehmen "Knospe" hatte nach Beendigung der Polarnacht die
Winterstation verlassen und am Siidabhang des Maud Berges ein Sommer=
lager errichtet. Massgebend fiir diesen Entschluss waren vor allem
zwel Griinde., Das Winterlager, etwas von der Kiiste entfernt in einer
Mulde der Diesetsenke errichtet, erlaubte keine stindige Uberwachung
der Kiiste, war also vor Uberraschungen nicht sicher. Dieser Nachteil
konnte in der Polarnacht ohne weiteres auf sich genommen werden, war
aber in dem Augenblick, in dem der Fjord schiffbar wurde, sehr wich-
tig. Zum anderen war infolge der beiderseitigen Einengung des Hori-
zontes und des versperrten Ausblicks nach Westen der Reprdsentations=
wert der Station stark geschmilert. Um diesen beiden Ubelstinden
abzuhelfen, hatte "Knospe" schon im Herbst 1941 an der geplanten
Sommerstation Zelte aufgestellt und widhrend der Polarnacht das

Sommerlager ausgebaut.

Die starken Schneeverwehungen drohten diese Zelte immer wieder ein-
zudrlicken, bis man daranging, sie nicht mehr freizuschaufeln, son-
dern in die Schneewehe hineinzubauen, Nach dem Einsetzen der grossen
Schneeschmelze wurden die Zelte aus ihren Schneegrotten herausge=-
nommen und auf dem gegeniiberliegenden Hang auf schneefreiem Boden

aufgestellt.,

Der Platz des Sommerlagers konnte als ideal bezeichnet werden. Am
Abhang des Maud Berges in der Fortsetzung gegen Westen zum Abhang
des nérdlich von der Diesetsenke gelegenen Hochlandes zog sich eine
Einsenkung, die dem Diesettal paralell lief. Diese Senke, beider=
seits von kleinen Terrassen begleitet, hatte an einer Stelle einen
kleinen See, der fiir die Trinkwasserversorgung der Sommerstation wvon

grosser Bedeutung war.

Der Anstieg zum Sommerlager erfolgte im dtstlichen Teil der Dieset-
senke iiber einen Steilabhang, der zwar nicht besonders schwierig,
aber immerhin zeitraubend war. Weiter gegen Westen zog eine Vera
flachung schridg durch den Hang, iilber die ein leichter Anstieg fiihrte.
Diese Verflachung war auch der Haupttransportweg fiir schwere Lasten.
Ganz im Westen neigte sich die Senke allmidhlich gegen das flache
Vorland im Westen der Mitrahalbinsel. Vom Westen war daher der An-=
stieg zum Sommerlager ohne irgendwelche Behinderung mGglich. Diese
leichte Zugidnglichkeit von Westen war fiir die Sicherheit der Station
belanglos, da die Aussenkiiste infolge ihrer Flachheit kaum fir eine
Landung in Betracht kam.
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von der Sommerstation konnte ein grosser Teil des Lilliehidckf jordes
and der Signe-Hafen eingesehen werden. Der Blick gegen Westen um-
fasste die Einfahrt in den Krossfjord, reichte bis zum Prinz-Karl-
vorland und zur Aussenkiiste der Mitrahalbinsel. Durch dieses weite
Blickfeld konnten die Obse genauer erfasst und charakteristischer

gegeben werden.

Im Gegensatz zum Unternehmen "Knospe" entwickelte sich im Laufe des
Winters beim Unternehmen "Nussbaum" immer mehr der Gedanke, die
sommerstation als die Hauptstation auszubauen und durch iliberwinte-
rungsfihige Hiuser auch fiir die nédchsten Jahre eine Basis zu

schaffen.

Den Anfang fiir diesen Ausbau des Soﬁmerlagers bildete der Transpoft
der kleinen Fangstmannhiitte vom Ufer des Signe-Hafens in das Sommer-
lager. Als neuer Standort der Hlitte wurde eine kleine Terrasse in der
Nihe des Sees gewdhlt. Der Standort auf der Terrasse bot gegen Uber=-
schwemmungen, wie sie bel der Schneeschmelze im Sommer zu erwarten
wvar, den Vorzug gegeniiber dem Aufbau in der Senke selbst. Diese
kleine Hiitte sollte die Funkhiitte werden, Neben der Aufnahme der
Funkgerite bot sie noch in zwei ilibereinanderliegenden Kojen Wohn-
raum fiir die beiden Funker und erméglichte durch ihre Lage in der
Senke zwischen den beiderseitigen Felserhebungen das Spannen der
Antenne zwischen den beiden Felsen ohne Masten. Dadurch war eine
gute Tarnung der Funkstation gegeben., Die Funkverhdltnisse waren

im Sommerlager besser als in der Winterstation, da die Antenne freil

gegen das Meer ausstrahlen konnte,

Das rasche Fortschreiten des Funkhiittenbaues wdhrend der Polarnacht
liss den Wunsch wach werden, den Bau der zwelten Wohn= und Arbeits-
hiitte ebenfalls noch im Winter. durchzufiihren. Wiéhrend fiir die Funk-
hiitte das Material hauptsichlich von der Fangstmannhiitte stammte,
musste die Haupthiitte aus dem zufdllig vorhandenen, bzw. durch Abbau
der Winterstation anfallenden Holz gebaut werden., Nach ihrer Fertig-
stellung bot sie durch die eingebauten drei doppelglasigen Fenster
in der hellen Zeit geniigend Licht und gute Liiftungsmdglichkeiten.

Der Flugzeuggachschub:

Der beschrinkte Raum éines U=Bootes gestattete nicht, dem Unter=
nehmen von Anfang an soviel Material mitzugeben, dass ein Jahr lang

Radiosondenaufstiege gemacht werden konnten. Vor allem war die Mit-
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nahme der notigen Menge Atznatron zur Wasserstofferzeugung eine
grosse Gefahr fiir das U-Boot. So kam es, dass am 13, Januar die
Radiosondenaufstiege eingestellt werden mussten, bis neues Material

durch Flugzeugnachschub eingetroffen war,

Am 6. Mirz kam ein Funkspruch, dass der Nachschub durch ein Flugzeug
zu erwarten sei und ein Abwurfplatz vorbereitet werden sollte. Da
der nichste Tag, der 7. Marz, ein Sonntag war, an dem die Aussen=-
arbeiten immer ruhten, passte es gut, den freien Nachmittag fiir die
Auswahl eines Abwurfplatzes zu benutzen. Um einen Uberblick iiber das
Gelinde von oben zu erhalten, wurde der Chun-Berg bestiegen. Diese
Erkundungsfahrt ergab deutlich, dass ein Abwurfplatz in der N&dhe des
Sommerlagers nicht in Betracht kam. Die Senke, in der das Sommer-
lager stand, war so schmal, dass die Gefahr bestand, dass einige
Abwurfbomben iiber den Steilhang in die Diesetsenke fallen kdnnten.
Ausserdem wire es bei dem hdufigen Wechsel von Schnee und Fels
schwer gewesen, in diesem Gebiet die Fliegerzeichen so auszulegen,
dass sie von dem Flugzeug wahrgenommen werden konnten. Als bester
Platz erschien die weite und ununterbrochene Schneeflidche, die den
See vor der Endmorine des Chungletschers bedeckte. Dieser Platz
wurde durch einen Funkspruch dem Fliegerhorst bekanntgegeben, Als
Fliegersignal war breites schwarzes Fahnentuch vorhanden, zu dem
noch 3 Riucherpdtte kamen. Holzwolle, mit einem Gemisch von Benzin,

Petroleum und 01 getriankt, gab dichte Rauchschwaden.

Am 5. April kiindigte ein Funkspruch den Nachschub fiir den 6. April
an. Daraufhin wurden die Fliegerzeichen ausgelegt und am ange-
kiindigten Tag ab 05.00 Uhr Fliegerwache gehalten. Das Wetter im
Bereich der Station war ausgezeichnet, nahezu wolkenlos und nur
wenig Wind. Das Flugzeug traf aber weder an diesem noch am folgen-
den Tag ein, an dem gleichfalls gutes Flugwetter herrschte. Am

8. April schlug das Wetter um, es herrschte Windstirke 8 und
starkes Schneetreiben, iiber dem Meer lag eine tiefe Wolkendecke.
Unter diaéan verdnderten Umstinden konnte mit einem Eintreffen des

Flugzeuges nicht mehr gerechnet werden.

Erst drei Wochen spiter kiindigte ein neuer Funkspruch an, dass je
nach Wetterlage das Flugzeug ab 27. April zu erwarten sei. Schlecht~
wetterperioden einerseits und andere Einsatznotwendigkeiten hatten

den Flug verzigert.
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Ein neuer Funkspruch am 27. April meldete, dass das Flugzeug am

27. und 28. April starten werde., Bei der Station war wieder aus-
gezeichnetes Flugwetter; es wurden deshalb rasch die Flieger-
zeichen von neuem klargemacht, und alles wartete auf die Ankunft.
Aber schon zu Mittag kiindigte ein Funkspruch an, dass wegen Schlecht-

wetterlage das Flugzeug nicht gestartet sei.

Der Morgen des 28. April brachte wieder einen Wetterumschlag. Ab
03.00 Uhr begann es zu schneien., Die Berge waren von tiefen Wolken
eingehiillt., Zu Mittag kiindigte ein Funkspruch an, dass eine FW 200
gestartet sei. Daraufhin wurden sofort stilindlich Obse abgesetzt,
die zur Folge hatten, dass das Flugzeug wieder umkehrte und im
Heimathorst landete. Es schneite den ganzen Tag und noch am

folgenden dazu.

Um dem Meteorologen, der die Flugberatung fiir den Nachschub durch-
fiihrte, die nodtigen Grundlagen zu geben, wurden von Spitzbergen ab
1. Mai um 21h, EHh, 03h und O5h zusdtzlich Obse ausgestrahlt., Das
Flugzeug weollte sich nach dem OSh Obs entscheiden, ob es starten

sollte,

Am 6, Mai war es endlich so weit. Bei der Station war es wieder kalt
geworden, =17°C, aber der starke Wind der vorangegangenen Tage war
auf Windstidrke 3=44 abgeflaut. In der Umgebung der Station war herr-
liches Flugwetter, nur draussen iiber dem Meere lag eine tiefe
Stratusdecke. Schon friih morgens wurden die Fliegerzeichen von dem
Treibschnee der letzten Tage gesiubert und alles fiir den Fall der
Ankunft des Flugzeuges vorbereitet. Gegen 10.00 Uhr wurde in Tromsé
angefragt, ob etwas von einem Flugzeugstart bekannt geworden sei.
Es kam ein negativer Bescheid. Nach dem Absetzen des Abendobses
kiindigte ein Funkspruch aus Tromsd an, dass um 16,00 Uhr eine FW
200 fir das Unternehmen gestartet sei, Da flir die 600 km lange
Luftlinie eine drei=- bis vierstiindige Flugdauer angenommen wurde,
war das Flugzeug gegen 20,00 Uhr zu erwarten. Um diese Zeit wurden
alle Auslugstationen besetzt. Bis 21,00 Uhr wurde bei beissendem
Wind auf das Flugzeug gewartet, aber es kam nicht., Bis auf einen
Mann kehrten die anderen in das Sommerlager zuriick und gingen zu
Bett. Um 22.13 Uhr ertonte tiefes Brummen, und als alle aus dem
Bett sprangen und vor die Tiir liefen, sahen sie das Flugzeug in
ziemlicher Hthe von SW nach NO die Station iiberfliegen. Der aus-
gestellte Posten schoss das Erkennungssignal. Schon schien es, als

hdtte das Flugzeug das Signal iibersehen, da beschrieb es einen Bogen



und flog Richtung Prinz-Karl-Vorland, um alsbald einen Kreis iiber
der Station zu beschreiben. Als die Besatzung der Station zum Ab-
wurfplatz hinabgeeilt war, hatte das Flugzeug in immer neuen Kurven
sich schon weit herabgeschraubt, um mit dem Abwerfen der Bomben zu
beginnen. Die erste Bombe lag noch etwas siidlich von der bezeichneten
Abwurfstelle. Beim nidchsten Anflug fiel die Bombe direkt auf das
Abwurfzeichen. Nach jeder Bombe kurvte das Flugzeug entweder lber
dem Dieset See oder dem Lilliehddkgletscher. Die Bomben; immer ein-
zeln abgeworfen, fielen hichstens 10 m voneinander entfernt. Alle
Fallschirme offneten sich tadellos und liessen die Bomben leicht
auf den Schnee fallen. Gemeinsam mit der letzten Bombe - insgesamt
wurden 14 Stiick abgeworfen - kam ein michtiger Strauss von griinen
Zweigen und Weidenkdtzchen als Gruss aus dem Siiden. Ausser dem not-
wendigen Nachschub an Chemikalien und Material fiir die Radiosonden-
aufstiege, enthielten die Bomben auch Brief- und Paketpost {fiir die

Uberwinterer,

Der zweite Nachschubflug erfolgte am 18, Mai. Um 06.50 Uhr wurde das
Motorengeridusch gehort. Als die Besatzung der Sommerstation den
Steilrand erreichte, hatte das Flugzeug schon mit dem Bombenabwurf
begonnen. Diesmal erfolgte der Abwurfl im Reihenwurf, was zur Folge
hatte, dass die Bomben weiter iiber dem Geldnde verstreut waren als
beim ersten Mal, wo sie genau auf den Abwurfplatz fielen. Aber an-
gesichts der zunehmenden Wetterverschlechterung war es verstidndlich,
dass das Flugzeug sich bemiihte, _so rasch wie moglich fertig zu
werden. Mit diesem zweiten Nacﬁschubflug'waf’aie Station mit allem
Materdal wieder gut versorgt und hidtte den Dienst ein weiteres Jahr
dﬁfchfﬁhren kdinnen.

"‘!,_m

Der Angriff auf die Station:

Am Sonntag, dem 20, Juni, kam von der Grup?e der Funkspruch, den am
1. September vermutlich vorhandenen Bestand an Lebensmitteln und
Munition zu melden. Da ein Teil der Vorrdte noch bei der Winter-
station im Schnee vergraben war, wurde fiir den Nachmittag die Er-
fassung dieser Vorridte geplant. Nach Beendigung des am Vormittag
durchgefilhrten Radiosondenaufstieges gingen Nusser, Ehrich und
Garbaty zum Winterlager, einmal um die angeforderte Aufstellung

zu machen, zum anderen aber auch,um fiir die Frischfleischversorgung
einen Seehund zu schiessen., Am Signe-Hafen angelangt, der zu dieser
Zeit mit treibenden Eisschollen angefiillt war, wurde nach Seeliunden

Ausschau gehalten. In diesem Augenbliclk bemerkte Ehrich, dass aus
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der Tir der Winterstation ein bewaffneter Soldat herauskam. Da die
drei Midnner des Unternehmens an Waffen nur einen Karabiner mit Jagd-
patronen und eine Schrotflinte bei sich hatten und liberdies das
Krifteverhdltnis der anderen Seite nicht iibersehen konnten, zogen

sie sich unbemerkt zum Steilhang zuriick. Dort angelangt, wurde
Ehrich, der Funker, zur Sommerstation hochgeschickt, um die Kameraden
von der erfolgten Besetzung der Winterstation zu verstindigen und den
Funkspruch iiber die erfolgte Landung abzusetzen. Garbaty und Nusser
sicherten einstweilen den Weg des Funkers., Als angenommen werden
konnte, dass Ehrich oben angelangt war, folgte ihm Garbaty mit der
Anweisung iiber die Verteilung der Posten und den zu treffenden Ver-
teidigungsmassnahmen. Nusser blieb in halber Hohe und beobachtete

das Gebiet der Winterstation, ohne noch irgendetwas Auffallendes
feststellen zu kdnnen. Dann begab auch er sich zur Sommerstation,
Dort angelangt, wurde ihm mitgeteilt, dass Kéhler nach dem Mittag-
essen in die Diesetsenke abgestiegen sei, um das Vogeltreiben an

den zum Teil schon aufgetauten Seen zu filmen. Bald darauf fiel

unten in der Senke ein Schuss, und der ausgestellte Posten berichtete,
dass Khler mit blossem Oberkdrper vor vier fremden Minnern fliich=
tete. Walhrscheinlich war Kohler beim Sonnen von den Angreifern iiber-
rascht worden. Kodhler, der unbewaffnet war, war von mehreren Seiten
gleichzeitig angegriffen worden und versuchte, fliehend die Station
zu erreichen Nach mehreren Schiissen, die auf ihn abgegeben wurden,

verschwand Kohler zwischen den Steinen,

Mit der Entdeckung der Station hatte das Unternehmen "Nussbaum"
praktisch schon ihr Ende gefunden. Ein Weiterarbeiten war nach der’

Entdeckung kaum mehr méglich, da stdndig mit Angriffen gerechnet

werden musste, die durch die geringe Zahl von 5 Midnnern nicht zu
verhindern waren. Es wurde daher ein Funkspruch an die Gruppe Nord
abgesetzt, in dem die Zuriickziehung des Unternehmens in das KRA
Ausweichlager, das in der Nihe der Aussenkiiste lag, angekiindigt

und gleichzeitig um Abholung durch ein U-Boot gebeten wurde. Da
anscheinend schon die ganze Diesetsenke von den fremden Patrouillen
auf der Suche nach dem Verbleib der deutschen Minner durchstreift
wurde, wire durch einen lidngeren Aufenthalt in der Sommerstation der
Riickzug zur Aussenkiiste bald abgeschnitten worden. Eine Zerstorung
der Sommerstation unterblieb, weil dadurch die Aufmerksamkeit auf
den Aufenthaltsort gelenkt worden wire. Nur mit dem wichtigsten

Material beladen, rdumten die Minner die Sommerstation gegen 20,00
Uhr,



el

Uber die Art und den Zeitpunkt der Landung der feindlichen Abteilung
war zu diesem Zeitpunkt noch nichts bekannt. Im ganzen Signe-Hafen
und in dem Teil des Lilliehttkfjordes, der eingesehen werden konnte,
war kein Schiff 2u sehen. Der Blick in die Seehund-=Bucht, die zu
diesem Zeitpunkt schon am stidrksten eisfrei war, war vom Sommerlager

aus durch vorgelagerte lliigel ?ersperrt.

Der Weg zum Ausweichlager KRA fiihrte iiber den Gletscher,- der sich
zwischen dem Konigin-Maud-Berg und dem Natrud-Berg gegen die Dieset-
senke erstreckt. Um 21,45 Uhr iiberflog ein Flugzeug, das sich spiter
als deutsches herausstellte, das Gebiet. Das Flugzeug flog iiber den
Krossfjord, kam zum Lilliehtdkgletscher, bog in die Diesetsenke ein
und nahm in der Richtung zwischen dem Prinz-Karl-=Vorland und dem

Mitraberg Kurs auf die offene See.

Im KRA-Lager lag geniigend Proviant und Ausriistungsmaterial, um die
nidchsten Ereignisse in Ruhe abwarten zu konnen. Auf einem Riicken
gelegen, der dem Lundbredt-Berg angehirte, bot dieses Lager durci
seine gilinstige Lage freien Uberblick iiber die offene See und den

westlichen Teil der Diesetsenke.

Die Nacht vom 20, zum 21. Juni war kalt, es wehte ein starker VYWind
aus Nordost. Zeiﬁweilig fiel leichter Regen. Am Morgen war wieder
ein Flugzeug zZu sehen, das ziemlich hoch flog, der Diesetsenke
folgte und um die Mitra verschwand., Das gleiche wiederholte sich

zu Mittag. Dieses Flugzeug warf an der Aussenkﬁste Bomben ab, die
alle ins Meer fielen. Mit dem Glase konnte an der Abwurfstelle, mit
Ausnahme von Eisschollen, nichts festgestellt werden. Bei Anbruch
der Nachtstunden wurde ein Erkundungsgang zum Sommerlager unter=
nommen, der bis 100 m an die Station heranfiihrte, die inzwischen

auch besetzt war.

In der gleichen Nacht wurde von See her die Annidherung eines Schiffes
beobachtet. Beim nidheren Herankommen erwies es sich als ein weiss
getarntes U-Boot, das sich mit voller Kraft dem schon vor Beginn des
Unternehmens bestimmten Abholpunkt an der Aussenkiiste ndherte, Die
finf Mdnner im Ausweichlager packten sofort ihre Sachen und begannen
den Berg hinunterzusteigen. Noch widhrend des Abstieges wurde beob=
achtet, wie das inzwischen herangekommene U-Boot beidrehte und wieder

langsam Fahrt gegen die offene See aufnahm,
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Der Weg iiber die dem Lundbredtberg vorgelagerte Diesetebene nahm
viel Zeit in Anspruch, da infolge der Schneeschmelxe-zahlreiche
Wasserstellen und tiefe Bidche umgangen werden mussten. Als die
Midnner an der Aussenkiiste angelangt waren, war das U-Boot nicht

mehr =zu sehen.

Ein lingerer Aufenthalt an der Aussenkiiste erschien nicht ratsam,

da auf dem offenen Strand eine Entdeckung leicht moglich war.
Andererseits lag das KRA Lager, wie die Erfahrung gezeigt hatte,

zu welit entfernt, Es wurde deshalb ein neues Lager am Siidende des
Natrud-Berges errichtet. Dieses Lager, auf einem Felsvorsprung mit
einerr hohen Felswand als Riickendeckung gelegen, gewidhrte ebenfalls
einen guten Uberblick iiber die See und ausserdem innerhalb der
Seitenmorine des Gletschers Nr. | einen gedeckten Zugang zur Aussen=-
kiiste, Die wichtigsten Nahrungsmittel aus dem KRA Lager wurden

geholt.

Die Wetterverschlechterung ging weiter wvor sich, Es kam Nebel wvon
See her, der das Prinz-Karl-Vorland schon ganz versteckte und in
Schwaden die Aussenkiiste erreichte. Um 01.30 Uhr war alles in dem

neuen Lager wieder beisammen.

Gegen V4,00 Uhr morgens wurden in diesem Lager 4 Artillerieschiisse,
die auf See abgegeben sein mussten, gehtrt. Bald darauf wurden in
dem Nebel die Umrisse eines U-llootes gesichtet, das langsam die
Kiste gegen Siiden entlang fuhr, Wieder wurden die wichtigsten Sachen
aufgenommen und auf dem Kamm der Seitenmoriine zur Kiiste geeilt. Nach
Schiessen des Ibrkennungssignals hisste das U-Boot eine gelbe Flagge,
die das Zeichen fiir die Landtruppe sein sollte, dass es sich um das
abholende U-Boot handelte. Dieses Signal war den Minnern des Unter=-
nehmens unbekannt, da sie den letzten, an sie gerichteten Funkspruch,
cder dies bekannt gab, nicht mehr auflgenommen hatten. Erst nach
ilissen der deutschen Kriegsflagge war jeder Zweifel, dass es sich

um das abholende U-Boot handle,beseitigt. Nach nochmaligem Schiessen
des Erkennungssignals stoppte das U-Doot und begann sein Dingi aus-
zusetzen. Immer zu je zwel Mann wurde das Unternehmen "FHussbaum'" an

bord «es U=-llootes genonuneli.

iJie Abholung wair folgendermassen organisiert worden: Sofort nach dem
Empfang des Funkspruches, dass das Unternehmen "Nussbaum" sich an
die Aussenkiiste zuriickziehe und um Abholung bitte, erhielt das der

Station zunichst auf Position liegende U=-Boot den Befehl, sich mit
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a.K, an den Abholpunkt zu begeben. Erst nachdein das U-Boot diesen
Kurs aufgenommen hatte, erfulhr es, um was es sich handelte. Als es
am 21, Juni an der Aussenkiiste der Mitrahalbinsel ankam und an dem
vereinbarten Punkt niemanden am Strand fand, nahm es wieder Kurs
gegen West, kehrte dann aber nochmals um uand fuhr langsam die Kiiste
der 7 Gletscher ab. Bei der Planung des Unternehmens war als evel=
tueller Riickzugspunkt des Unternehmens auch die Fangstmannhiitte an
der Endmordne des Gletschers Nr. 1 angegeben worden. Da das U=Boot
annahm, dass sich das Unternehmen eventuell dorthin zuriickgezogen
hatte, loste es bei der Vorbeifahrt an dieser Stelle die 4 Schiisse,
um die vielleicht dort anwesenden Teilnehmer auf das im Nebel nur

schwer ausmachende U=Boot auifmerksam zu machen.

Nach Anbordnahme des Unternehmens fulhr das U=Boot in die Magdalenen=

bucht, um dort die Nachtstunden abzuwarten.

Zu Beginn der Nacht wurde in den Krossfjord eingefahren und Ny-
Alesund von Bord aus besichtigt. Dann erfolgte die Einfahrt in den
Lillieh&6kfjord. Nach Abstellen der Diesel nidherte sich das U=Boot,
nur von den Elektromotoren getrieben, dem Signe-Hafen. In der Sce=
hund-Bucht wurde ganz nahe an der Bergwand ein 20-30 t grosses
Motorboot entdeckt, wiahrend am Ufer drei Wohnzelte aulgestellt
waren., Das U-Boot konnte sich bis auf 60 m unbemerkt dem Motor-
boot ndhern. Nach einem Alarmrufl auf dem DBoot eroffnete das U-Doot
das Feuer und versenlkte mit drei Schiissen das Motorboot. Nachdem
auch die Zelte beschossen worden waren, trat das U-Boot die Riick-
reise an,

Am 28, Juni traf das Unternehmen "Nussbaum" in Narvik ein,

i

i i
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wihrend des Winters 1941/42 hatte das Unternehmen "Knospe'" auf
Spitzbergen den grossen Wert arktischer Wetterstationen erbracht,
gleichzeitig aber auch die Notwendigkeit gezeigt, zur Ergidnzung der
Spitzbergenmeldungen auch Gronland in das eigene Beobachtungsnetz
einzubeziehen. Wihrend "Knospe" noch auf Spitzbergen arbeitete, ent=-
stand der Plan fiir ein neues Unternehmen, das in Ostgrdnland iliber=
wintern und wie "Knospe" taglich 3mal Obse, 1 Radiosondenaufstieg

und eine Hohenwindmessung funken sollte.

Die Tdee der Errichtung einer deutschen Wetterstation auf Gronland
war nicht neu. Schon 1940 hatte die deutsche Luftwaffe diesen Plan
gefasst, aber infolge Schwierigkeiten anderer Art wieder aulgegeben.
Der Plan des Marinewetterdienstes war folgender: Das fiir das Unter-
nehmen vorgesehene Schiff sollte zu einem jahreszeitlich sp&dten
Termin in das ostgrénlindische Kiisteneis einsteuern. Je nach den
Imstiinden blieb es dem Leiter des Unternehmens vorbehalten, an Bord
des Schiffes zu iiberwintern oder an Land zu gehen. Mit IFunkmeldungen
sollte das Unternehmen erst beginnen, nachdem sich der Packeisglrtel
geschlossen hatte, um einen feindlichen Angriff zu Schiff zu ver-
hindern. Im nichsten Jahr sollte die Riickfahrt zum eismdssig frilhest
moglichen Termin angetireten werden. Die Ausristung war auf zwei
Jahre bemessen, damit die Expedition in jeder Hinsicht gesichert

in TAtigkeit bleiben kinnte, falls nach dem ersten Jahr die Eisver-
hiltnisse eine Riickkehr nicht gestatten wiirden. Das Unternehmen
sollte mit dem eisverstirkten Fischdampfer "Sachsen" durchgefiihrt
werden, der den Winter iiber in Grénland bleiben sollte. Dieses
Schiff von etwa 400 BRT bot gerade Raum fiir die Ausriistung und die
geplante Teilnehmerzahl {15 Mann Schiffsbesatzung, 2 Mann Wetter-
dienst, i Arzt) auf zwei Jahre. Die "Sachsen" hatte sich schon bei

der Einrichtung der Station "Knospe" auf Spitzbergen bewdhrt.

Die Teilnehmea:

Leiter des Unternehmens in expeditionstechnischen und seeminnischen
Angelegenheiten war Leutnant z.See d.R. Hermann Ritter aus Karlsbad,
ein friiherer Kapitién der Handelsschiffahrt. Ritter hatte reiche
Polarerfahrung, die er sich wihrend seiner Uberwinterungen als
Pelztierjiger in Spitzbergen ervorben hatte. Ausserdem war er

der Wissenschaft durch seine genau gefiihrten Beobachtungstage=
biicher wahrend seiner Uberwinterungen bekannt geworden.

Die wissenschaftliche Leitung des Unternehmens hatte Dr. Gottfried
Weiss, der friiher Assistent am Geographischen Institut der Univer-

sitdt Rostock gewesen war.



Die iibrigen 16 Teilnehmer des Unternehmens waren:

Wachoffiziere: Obstrm. Kaspar,
Obstrm. Roettger,

an Deck i Strm. Fritz Koch,
Bootsm, Pretzsch,
Matr. Hpt.Gefr. Hermann Henning,
Matr. Hpt.Gefr. Karl Kaiser,

Maschine i Masch, Heribert Wenglorz,
Masch.Maat Norman Miiller,
Masch.Maat Friedrich Littmann,
Masch.Maat Heinz Hardt,

Funk : Oberfunkmeister Helmut Scherer,

FFunkmaat Glinther Nawroth,

Reserve : Masch. Wenzelaus Nowotny,
Kombiise ? Verw.Maat Otto Méller,
ATZL - Mar.Assistenzarzt Dr. Sensse,

Wettertechniker Heinz Hofmann,
Unter diesen Teilnehmern waren folgende Handwerker vertreten;
Pretzsch = Zimmermann, llenning -~ Netzmacher ung Segelmacher,
Mller - Schlachter, Hofmann - Elektriker, Miiller, Littmann
und Kaiser stammten aus der Handelsschififahrt, Roetiger,
Nowotny und Miller aus dem Walfang, Koch, Henning und Wenglorz
aus der Hochseefischerei. Das Lebensalter schwankte von unter

20 bis iiber 50 Jahre.

Der Verlauf des Unternehmens:

-

Nachdem sich Weiss im Juli 1942 auf einem Fluge init einer .Condor=-
Maschine einen Uberblick iiber das ostgrédnliindische Fjordsystem
verschafft hatte, verliess die "Sachsen" am 12. August 1942
Warnemiinde., Der erste Teil der Fahrt ging entlang der norwegischen
Kiiste bis Tromsié, von wo die Uberfahrt nach Gronland am 22. August
angetreten wurde. Die Uberfahrt war durch Nebel und Nordweststurm
zwar gesichert, aber auch stark verzogert. Infolge des Sturms
musste die "Sachsen" zZweimal fiir einige Stunden beidrehen. Zweil
leichte norwegische Ruderboote, die auf dem Vordeck zusdtzlich
mitgenommen waren, wurden von der iiberliolenden See zZerschlagen.

In der Nihe des Eisrandes beruhigte sich die See, und am 25. August,
etwa um 16.00 Uhr, erfolgte die Einsteuerung in das Packeis. Der
dussere Eisstrom war leicht zu durchdringen, so dass schon am -

nachsten Tage um 21,00 Uhr das Schiff vor Kap Philipp Broke der

!

ik
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Insel Shannon lag. An diesem Tage herrschte Nebel, aber am Abend war
der Widerschein des Inlandeises an dem mit mittelhohen Wolken be=-
deckten Himmel deutlich zu sehen. Vor der Festlandkiiste staute sich
das Eis derart, dass ein Versuch, im Laufe der Nacht zum Kap Bis-
marck nordwirts vorzudringen, scheiterte. Am 27. August friih wurde
die Pendulum Inseln angesteuert., Dort war es nur mit grosser Miihe
méglich, die Eishindernisse unter Land zu durchstossen. Die ausser-
ordentlich klare Sicht, die inzwischen eingetreten war, fiihrte dazu,
dass die Schiffsfiihrung sich zuerst iliber die Entfernung zum Land
tiuschte und durch Peilung falscher Landmarken mehrere Stunden lang
Unklarheit iiber den Schiffsort hatte. Gegen Mittag wurde ein Flug-
‘zeug gesichtet, das fiir einen deutschen Eisaufklédrer gehalten wurde.
Erst Monate spiter konnte aus Tageblichern, die auf der dinischen
Station Eskimonaes gefunden wurden, in Erfahrung gebracht werden,
dass es sich um das Bordflugzeug des amerikanischen Eisschiffs
"Northland" gehandelt hatte. Dieses Schiff lag damals in der Gael-
Hamkes=-Bucht, 45 sm vom Standort der "Sachsen". In den Abendstunden
des 27. August gelang es, in die Hansa-Bucht der Sabine-Insel hin-
einzukommen, wobei das Schiff voriibergehend Grundberiihrung auf
Schlick hatte, ohne Schaden zu nehmen. Zunichst war die Hansa-Bucht
nur als eissicherer Liegeplatz fiir die Nacht vorgesehen gewesen.
Nachdem die Leitung des Unternehmens sich von einem Berggipfel aus
fiber die Eisverhidltnisse orientiert hatte, erschien es wenig aus-
sichtsreich, noch einen besseren Platz zu finden, und es wurde

beschlossen, in dieser Bucht zu iliberwintern.

Die "Sachsen" ankerte in der Hansa-Bucht bei ungefidhr 40 m Tiefe.
Nur nach NO offen und auch dort durch einige Basaltriffe und in
weiterer Entfernung durch die Insel Klein-Pendulum geschiitzt, bot
die Hansa-Bucht einen giinstigen Uberwinterungshafen. Der auch
gegen Eispressungen geschiitzte kleine Germania-Hafen an der Siid-
kiiste der Sabine-Insel, den 1869/70 die erste deutsche Nordpol-
expedition unter Koldewey und Payer benutzt hatte, hat in seiner
Einfahrt nur 3,2 m Wasser und kam daher fiir die "Sachsen" nicht

in Frage.

Eine Woche lang herrschte ruhiges wolkenloses Wetters Es wurde mit
dem Ausladen begonnen, Da das Loschen mit Booten, obwohl sie Aussen-
bordmotoren hatten, ziemlich umstiéndlich erschien, wurde der Haupt=-

teil der Ausladearbeit auf Schlittentransporte nach Bildung der Eis=-
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decke verschoben. Aber die Schneedecke hatte bald so grosse Uneben-
heiten und die Flutspalte soviel Brucheis, dass das Schlittenziehen
sehr miihsam wurde. Grosse Schwierigkeiten bot auch der Transport

auf dem weglosen Gelinde an Land.

Zunichst wurde an Land 1/2 km vom Schiff eine Hiitte fiir 8 Mann
errichtet und mit den nétigen Vorriten versehen, da die Uber=-
winterung in 2 Gruppen, an Bord und an Land, stattfinden sollte.

Im Laufe des Herbstes entstand in einiger Entfernung von der ersten
noch eine zweite Hiitte. An Bord wurde ein gemeinsamer Uberwinterungs-
raum im Verschiff eingerichtet, der vom Kochherd beheizt wurde, aber
kein Tageslicht hatte. Das Schiff und die beiden Hiitten waren durch
Feldfernsprecher miteinander verbunden. Mit Fernsprechkabel wurde
auch eine Lichtleitung zur Hiitte gezogen. An Bord lief stindig eine
sparsame Diesellichtmaschine, so dass Strom fiir etwa 10 Brennstellen
und 2 Widrmestrahler vorhanden war. Die Maschine wurde entwidssert, der
beiklappbare Mast niedergelegt, iiberfliissige Aufbauten zur besseren
Tarnung des Schiffes abgebaut und im Schutz der Back ein grosses

Zelt zum Fiillen der Ballons errichtet.

Am 30. August wurde mit den dreistiindigen Beobachtungen begonnen.
Weiss benutzte das gute Wetter zu geomorphologischen Untersuchungen,
besonders zu Messungen des Strandterrassenniveaus. Friilh im Herbst
begannen auch die stiindlichen Gezeitenablesungen, die fast 5 Monate
lang fortgesetzt wurden. Ende September begannen die Funksendungen
nach Tromsd, nachdem der regelmissige Radiosondenbetrieb schon
mehrere Wochen vorher angelaufen war. Das Zustandekommen der Funk-
verbindung machte ausserordentliche Schwierigkeiten, vor allem da=-
durch, dass die jahreszeitlichen Stdrungen zwischen Heavysideschicht
und Oberfldche im Sommer und Herbst ihren Hohepunkt erreichen, Als
die Verbindung hergestellt war, wurden tdglich 3 Bodenwettermel-
dungen, 1 Temp und 1 Pilot nach Tromsd abgesetzt. Es gelang auch
infolge des grossen zur Verfiigung stehenden Personals und der
technischen Einrichtung des Schiffes, die Aufstiege tdglich und

bei jedem Wetter durchzufiihren und mindestens einmal tédglich die

Funkverbindung trotz grosser Storungen herzustellen,.

Am 7. November verschwand die Sonne und kehrte erst am 3. Februar
wieder. Die Aussenarbeit ruhte nur wihrend der sehr hiaufigen Stiirme
im Oktober und November und wihrend weniger Wochen um Weihnachten.
Im iibrigen war dafiir gesorgt, dass mit Ausladearbeiten, Anlége von

Sicherheitsdepots, Einschaufeln der Bordwinde mit Schnee als Wirme-



- 54 -

schutz und zur Tarnung des Schiffes, Heranholen von Silisswassereis fir
die Kombiise usw. jeder Mann tdglich an die Luft kam. Nachts ging
stets ein Mann Wache zur Ablesung des Gezeitenpegels und als Brand-
wache. Durch Handfertigkeitsarbeiten, Herrichten von Polarkleidung
und Reiseausriistung, durch Anregung zu Musik, Schachspiel und guter
Lektiire, die reichlich vorhanden war, durch Vorlese- und Singabende,
durch Unterricht und Vortrige wurde einer eventuellen Erschlaffung
entgegengewirkt. Solange Licht und Schneeverhidltnisse es gestatteten,
wurde Ski gelaufen, spidter mit dem Fuchsfang begonnen, der, mit eine=
fachen selbstgefertigten Schlagfallen betrieben, 18 Weiss- und Blau-

fiichse einbrachte.

Im November wurde ein Versuch unternommen, mit Ziehschlitten zum
Festland zu gelangen. Er scheiterte jedoch schon an der Clavering=-
strasse - der Meeresstrasse, die die Sabine-Insel vom Festland
trennt. Das Eis war dort noch so briichig, dass es nicht gelang, die
Schlitten hiniiberzubringen. Etwas spdter wurde fiir einige Tage eine
Zeltstation in 300 m H8he unterhalten, um die Bodeninversion zu
beobachten. Um die Besatzung in Béwegung zu halten, wurden ofter
Ausflilige unternommen, und einige Teilnehmer zelteten ein paar Tage
auf Klein-Pendulum. Regelmissig wurden Minner Zzur Jagd nach Ger-
mania-Hafen geschickt. Sie wohnten dort in einer schon seit Jahren

verlassenen dinischen Fangstation, die an der Aussenkiiste liegt.

Ende Februar zog die Mannschaft, die an Bord iliberwintert hatte, an
Land, wo jetzt beide Hiitten bewohnt wurden; auch der Funk- und
Wetterdienstbetrieb wurde an Land verlegt. An Bord verblieben nur
Steuermann, Maschinist und Bootsmann zur Sicherheit des Schiffes;
sie richteten sich im Achterlogis ein, Der Zweck dieses ganzen
Umzuges lag darin, dass bei einem Luftangriff das schwer zu tarnende
Schiff vermutlich das erste Ziel sein wiirde. Ausserdem war es aus
Gesundheitsgriinden notwendig, dass die Mannschaft im Frihjahr aus
dem dunklen Uberwinterungsraum an Bord heraus und ans Tageslicht

kam¢

Kurz ddnach, es diirfte am 11. Midrz gewesen sein, wurde die Anwesen=
heit der Jagdgruppe in Germania-Hafen durch eine Schlittenpatrouille
der dinischen Ostgrdnlandpolizei festgestellt. Nach Alarmierung der
Hauptstation wurde eine Patrouille zum Germania-Hafen entsandt. Die
dinische Patrouille war inzwischen mit ihren drei Hundeschlitten
umgekehrt. Ihre Spuren wurden bis nach Kap Eynn auf der gegeniiber=-

liegenden Festlandspitze verfolgt. Dort hatten die Schlittenfahrer



ifibernachten wollen. Es gelang ihnen im letzten Augenblick, bei An-
niherung der Deutschen unter Hinterlassung ihrer drei ausgeschirrten
Gespanne zu entkommen. Aus vorgefundenen Tagebichern konnte ent-
nommen werden, dass es sich um einen didnischen Finger und Hilfs-
polizisten aus Eskimonaes mit zwei gronlandischen Begleitern
(Eskimos) handelte. Sie hatten die Deutschen bei Germania-Hafen
bemerkt, die Hiitte dort untersucht und den richtigen Schluss ge-
zogen, dass eine deutsche Wetterfunkstelle in der N&he liegen miisse.,
Die didnische Patrouille gelangte schon am nichsten Nachmittag zu
Fuss nach Eskimonaes. Die zuriickgelassenen Schlitten und Hunde wurden
zur Hansa-Bucht gebracht. Kurz danach wurde von dem Unternehmen auf
Befehl aus Deutschland ein Schlittenvorstoss gegen die Station Eski=-
monaes auf der Siidspitze der Clavering-Insel unternommen, Die aus=
filhrende Patrouille bestand aus 6 Mann mit den drei Hundeschlitten.
Sie konnte sich am 23, Mirz, ohne auf Widerstand zu stossen, in den
Besitz der Station setzen. Die Bewohner flchen. Aus vorgefundenen
Tagebiichern konnte festgestellt werden, dass der Landvogt des Siid-
inspektorats von Gronland nach Entdeckung der deutschen Station den
Befehl gegeben hatte, die Deutschen totzuschiessen oder zu ver-
treiben, und dass man in Eskimonaes ein Vorgehen gegen die Sabine=-
Insel geplant hatte, um die genaue Lage der Station zu erkunden. Die
Station Eskimonaes,die fiir den amerikanischen Wetterdienst gearbeitet
hatte, wurde zerstdrt. Die gefiillte Pelzkammer mit dem Besitz der
ddnischen Fidnger, die zugleich Hilfspolizisten waren, blieb unver=
sehrt. Auf der Riickfahrt wurden in Sandodden zwei Dinen gefangenw=
genommen, Ein Dritter fand den Tod, als man versuchte, seinen

Hundeschlitten durch Schiisse zum Stehen zu bringen.

Die beiden Gefangenen wurden nach Germania-Hafen gebracht. Dort
setzte Ritter den einen, wohlausgeriistet, wieder in Freiheit mit

dem Auftrag, den Toten zu beerdigen. Da es nicht mdglich war, im
gefrorenen Boden ein Grab zu graben, war der Leichnam in einem
Keller der Station Sandodden mit dem Danebrog bedeckt in den Schlaf-
sack des Toten gebettet worden. Mit dem anderen Gefangenen, es war
derselbe, der schon vorher in Kap WYnn entkommen war, ging Ritter
bald darauf auf eine Schlittenreise, zunfichst nordwirts zum Moerke-
fjord, Die Reise endete damit, dass Gefangener und Bewacher mit ver-

tauschten Rollen nach Scoresbysund fuhren.

Eine weitere Schlittenreise mit zwei Schlitten und vier Mann wurde
nach der dianischen Station El1lndé unternommen. Zweck der Reise war,

die Didnen zu zerstreuen, falls sie sich in El1llno gesammelt hatten.



Aber die Station wurde verlassen vorgefunden. Auf dem Heimweg kam

es in Myggbukta zu einem iiberraschenden Zusammentreffen mit Ritter
und seinem dinischen Schlittenfahrer. Nach vierzigtidgiger Abwesen-
heit wurde diese Schlittenreise am 15, Mai wieder in der Hansa=

Bucht beendet. In 25 Fahrtagen waren 1100 km zuriickgelegt worden.

Inzwischen war in der Station der Wetterdienst weiter versehen und
vergeblich auf die Riickkehr Ritters gewartet worden. Sensse, der
Arzt des Unternehmens, entschloss sich, sudwarts zu reisen, um

nach Ritter zu sehen und ihm nidtigenfalls zu helfen.

Am 25. Mai ereignete sich der seit der Entdeckung der Station im
Mirz erwartete Luftangriff, Vier amerikanische viermotorige Bomber
warfen, ohne Treffer zu erzielen, ihre Bombenlast ab, kreisten
danach im Tiefflug zwei Stunden lang iiber der Hansa-Bucht und ver-
schossen ihre Bordwaffenmunition. Merkwlirdigerweise entstanden da=
bei keine Menschenverluste, dagegen fing die sogenannte "Alte Hiutte",
in der damals der Wetterdienst und Funkbetrieb untergebracht waren,
durch Brandsitze Feuer und brannte vollkommen nieder. Der amerika=
nische Angriff fand, meteorologisch offenbar glédnzend beraten,
wihrend des Hbhepunktes einer Hochdruckwetterlage statt und ging
von Island aus. Er wurde von Colonel Balchen, geleitet, der Byrds
Navigator auf dessen Siidpolflug gewesen war und dem die amerika=

nischen Luftstreitkrifte auf Gronland unterstanden.

Nach dem Angriff zog sich das Unternehmen in ein Notlager =zuriick,
das am Fuss eines hohen Berghanges einigermassen Schutz bot gegen
einen erneuten Tiefangriff, mit dem gerechnet wurde. {iber eine
neuerrichtete Funkstelle wurde die Verbindung mit der Heimat wieder-
hergestellt. Funkapparate und Unterhaltsmaterial waren in ver-
schiedenen im Gelinde angelegten Depots, in der unzerstort ge-
bliebenen "Neuen Hiitte" und auf dem Schiff geniigend vorhanden.

Am nichsten Morgen erschien ein deutsches Versorgungsflugzeug

und warf Ersatzteile ab, die angefordert worden waren, um ent-
gegen dem ursprilnglichen Plan noch ein zweites Jahr bleiben zu
kénnen., Man hatte in Vaernes bei Drontheim, von wo die Maschine

kam, die Nachricht vom Angriff des Vortages noch nicht erhalten.

Einige Wochen spiter wurde das Unternehmen in zwei Fligen eines
unbewaffneten Flugbootes vom Typ D26 unter der Fiilhrung von Haupt-
mann Blume und seiner freiwilligen Besatzung nach Tromsd zuriick-

gebracht. Dieser Heimtransport war notwendig geworden, weil die



Gefahr eines feindlichen Zugriffs von See bestand. An der Sabine-
Insel war ndmlich seit April eine zweite Flidche offenen Wassers
entstanden, die sich weit sudwidrts erstreckte. Diese Wasserfl&che
ermoglichte die Abholung des Unternehmens im Flugboot. Wegen der
sommerlichen, schnell wechselnden Nebel war es einigermassen
schwierig, einen Zeitpunkt zu bestimmen, an dem die Maschine
gliinstiges Landewetter und zugleich Wasser vorfinden wiirde, das
frei von treibenden Eisbrocken war, Am 17, Juni verliessen die
letzten Teilnehmer die Sabine-Insel, nachdem vorher die Anlagen
bis auf Unterhaltsmittel fiir Ritter und Sensse zerstort worden

waren. Das Schiff wurde auf seinem Ankerplatz versenkt.

Ende Juli 1943 besuchte das amerikanische Eisschiff "Northland"

die Sabine-Insel und fand das zerstdrte Lager wvor. Dabei fiel der
Arzt Dr. Sensse, der inzwischen zur Sabine-Insel zurickgekehrt war,
in amerikanische Gefangenschaft. Auch Ritter wurde vom Scoresbysund

als Gefangener nach Island und dann nach USA gebracht.

Die Ausriistung:

Die "Sachsen" war ein 1926 erbauter I'ischdampfer. Sie hatte eine
Dieselmaschine und dementsprechend einen sehr weiten Alktionsradius.
Das Schiff besass eine grosse Stabilitdt und hatte sich im Eis be-
widhrt. Zu Anfang des Krieges erhielt sie nach Angaben wvon Kapitidn
Kraul u.a. folgende Eisverstidrkungen: Stidrkere Plattengédnge in der
Wasserlinie und am Vorschiff (bis zu 25 mm Dicke), eingezogene Span-
ten, die im Vorschiff handbreit auseinanderlagen, einen Eisstringer,
einen Eisschuh am Steven und eine Nickelstahlschraube. Als nach der
Ankunft in Grdonland die Boote viel benutzt wurden, erwies es sich
als notwendig, sie in der Wasserlinie mit Blech zu beschlagen, damit

das Holz nicht von den Eisschollen durchgescheuert wurde.

Achtern im Schiff lagen die auf FPischdampfern iiblichen Unterkiinfte
fiir Steuerleute, Maschinisten usw.. Es folgte dann, abgeschottet,
der Maschinenraum, der zwei Fiinftel des Schiffes einnahm, davor
im ehemaligen Fischladeraum das Uberwinterungslogis, eine Ecke fiir
Funk- und Radiosondenbetrieb und der Laderaum, Den Raum unter der

Back nahm die gerdumige Vorpiek ein,

‘Im Uberwinterungsraum sank die Temperatur auch nachts nicht unter
0°C, Tagsiiber wurde er vom Kochherd beheizt. Durch das Kochen und

Eisschmelzen auf dem Herd entstand viel Feuchtigkeit an den Aussen-
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widnden., Spinde und Borde an den Innenwidnden blieben dagegen trocken,
Bei Fshn taute das Eis, das aus Kondenswasser zwischen der Verscha-
lung und der Bordwand entstanden war, und der Fussboden stand unter

Wasser.

Das Unternehmen hatte keine fertigen zerlegbaren Unterkunftshiitten
mit, sondern Bauholz mit Nut und Feder und einige fertige Fenster
mit doppeltem Glas. Das hatte den Vorteil, sich ganz den ortlichen
Gegebenheiten anpassen zu konnen, Die Winde wurden aus doppelt an-
einanderliegenden Brettern gezimmert. Zwei Bretterwidnde mit einer
Luftschicht dazwischen h#dtten sich besser geeignet, Sehr wichtig
war die Abdichtung gegen Wind, die durch eine Segeltuchbespannung
erfolgte. Dachpappe widre wahrscheinlich besser gewesen., Die Hiitten
hatten im Dach je zwei Luftabziige und einen Vorraum als Kidlte-
schleuse. Da dieser Vorraum auch zum Aufbewahren von Proviant und
verschiedenen Gegenstinden der Ausriistung dienen musste, wurde er
etwas grosser angelegt. Die Beheizung des Wohnraumes erfolgte durch
einen russfreien Herd, ein grosser Vorteil fiir die allgemeine Sau-
berkeit. Die sogenannte "Alte Hiitte" hatte ausser dem Vorraum nur
einen Raum von 4 x 4,7 m Grosse. Dieser enthielt nach seiner Fer-
tigstelTting fiir den Wetterdienstbetrieb acht Schlafplidtze in iiber-
einanderliegenden Kojen, die Kochecke und vor zwei iliber Eck stehen-
den Kojen eine Eckbank mit grossem Esstisch. An einer Lingswand
stand ein langer Tisch mit Arbeitsplédtzen fiir den Meteorologen,
Radiosondentechniker und Funker und Raum fiir die Funkgeridte und
Radiosondenempfinger. I'lir 8 Mann war diese Hiitte allerdings sehr
eng, fir 5-0 Mann hdtte sie geniigt. Die in der Hiitte aufbewahrte
perstnliche Ausriistung ihrer Bewohner musste notgedrungen sehr klein
gehalten werden. Der Rest blieb in Seesicken und wasserdichten Kisten

im Freien.

An Bord konnte in normalem Bettzeug geschlafen werden. Die Hiitten
dagegen kiithlten nachts vollkommen aus, und ihre Bewohner mussten

die Schlafsidcke gebrauchen., Diese waren innen aus Schaffell, aussen
aus Segeltuch mit einer Kapuze fiir den Kopf versehen. Auch auf
Schlittenreisen bewdhrten sich diese schweren, aber warmen und
wasserdichten Schlafsédcke. Auséerdem gaﬁ es leicht wattierte Sommer-
schlafsédcke, innen mit Flanell. Auf Reisen wurden Rentier- oder

Moschusochsenfelle als Unterlagen fiir die Schlafsicke benutzt.



Wattierte Kleidung oder gridnlindische Pelzbekleidung war nicht mit-
genommen worden. Wichtiger als wadrmende Kleidungsstiicke sind wind=-
dichte Uberkleider, die vorhanden waren. Die Kleidung bestand aus
Militdrunterwische, Skihosen, Sweatern und Uberhosen aus winddichtem
Stoff. Dazu im Freien blaue Marinejacken, bei lingerem Aufenthalt im
Freien Schaffell jacken oder Anoraks. Es gab schwere Anoraks aus -
doppeltem Baumwollstoff und leichte aus Seide. Die Fussbekleidung
bestand aus Gummistiefeln, Skistiefeln, benagelten Bergschuhen und
aus Segeltuch gemachten Stiefeln, die ungefihr den Reiseschuhen der
Fangstminner entsprachen. Als Kopfbedeckung wurden gestrickte Woll-
miitzen, im Winter mit Schaffell gefiitterte Ledermiitzen getragen,
ausserdem weiche Gesichtsschiitzer. An den Hinden wurden wollene
Fausthandschuhe getragen und dariiber Skihandschuhe aus grobem,

wasserdichtem Stoff, teilweise mit einzelnem Daumen und Zeigefinger.

An Schlitten waren Nansen=Schlitten vorhanden, ferner Riickentragen,

Rucksédcke, Skier, Steigeisen, Schneereifen und Eispickel,

Auf Reisen konnten fast immer die vorhandenen Ubernachtungshiitten
der Finger benutzt werden. Die im Winter gebrauchten Polarzelte
waren allseitig zugeniht, doppelwandig mit schneesicherem Schlauch-
eingang. Im Friihjahr wurden gut verschliessbare Militdrzelte ver-

wendet,

Der Proviant war kriaftig und vielseitig und trug dem Hunger nach
Fleisch und Fett Rechnung, der sich bei Kilte einstellt, Das Brot
wurde selbst gebacken., Statt Konserven wurden Gemiise und Kartoffeln
in getrockneter Form mitgenommen. Sie waren ausgezeichnet im Ge-
schmack und ersparten Gewicht und Raum. Dagegen war das Verlangen
nach Obstkonserven und konservierten Fruchtsdften gross. Fiir Reisen
waren Pemmikon und Knidckebrot,als Hundeproviant ungesalzener Trocken-

fisch wvorhanden.

Alkohol und Tabak gab es in ausreichenden Mengen. Vitamintabletten
wurden eingenommen, aber nicht regelmissig, Die Proviantkisten
wurden an den Aussenwidnden der Hiitten gelagert, wo sie als Wind-
und Schneeschutz dienten. Um bei Brand einer Hiitte nicht alles zu
verlieren, wurde ein Teil des Proviants und anderer lebenswichtiger
Ausriistung in Depots im Geldnde gelagert, Das Gewicht des Proviants
fiir 18 Mann und zwei Jahre betrug mit der Verpackung (in Blech ver-
lotet, die Blechbehilter in Holzkisten) 27 Tonnen, d.h. 3/4 Tonne

pro Mann und Jahr.
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pie Kohle wurde in Kokossidcken transportiert. Die Benzin- und
petroleumfisser waren wihrend der Uberfahrt fest verzurrt an

peck verstaut.

Wetterdiensterfahrungen:

pie Durchfithrung des Radiosondenbetriebes hatte unter den arktischen
Verhdltnissen keine besonderen Schwierigkeiten gemacht. Selbst die
empfindlichen Druckkérper vertrugen den Schiffstransport erstaunlich
gut, An Wasserstoff wurde jeweils ein kleiner Vorrat von Gas her-
gestellt und auf Flaschen gefiillt. Fiir diese Arbeit wurden méglichst
Tage mit ertridglichem Wetter benutzt. Filir die Herstellung von Gas
und das TFiillen der Ballone war ein Fiillzelt vorhanden. Wdhrend dexr
Polarnacht mussten fiir die Héhenwindmessungen die Ballone mit Be-
leuchtungen versehen werden. Diese Ballone waren im allgemeinen bis

etwa 4500 m sichtbar.

Zur Messung des Bodenwindes wurde ein kleines Schalenanemometer mit
elektrischem Richtungsanzeiger verwendet, das allen Windstidrken

standhielt. Gegen Schneeansatz wurden die Schalen mit 01 bestrichen.

Nach Ankunft auf der Sabine=Insel wurden die Barometer einer lédnge-
ren vergleichenden Beobaclhtung unterzogen. Einige Schwierigkeiten
machte die einwandfreie Unterbringung des Quecksilber-Barometers.

An der Hiittenwand war es bei Sturm starkem Vibrieren ausgesetzt

und in allen geheizten Riumen einer ganz ungleichmissigen Temperatur
zwischen 0°C am Fussboden und 30° C unter der Decke. Als Lésung

wurde die Aufhingung an einem eingerammten Pfahl ohne Verbindung mit
dem librigen Hiuittenbau im Vorraum gefunden. Ein mitgenommenes Aneroid-
Barometer gab iibrigens dem Quecksilber-Bérometer an Genauigkeit

nichts nach.

Die Wetterhiitte musste geschiitzt vor den Dampfen des Wasserstoffer=-
zeugers aufgestellt werden. Im Sommer, als die Sonne auch von Norden
scheinend bei getffneten Tiiren die Thermometer bestrahlte, konnte
nur ein Assmann-Psychrometer verwendet werden, das jeweils im Schat-
ten aufgehingt wurde. Im Winter erforderte es einige Fertigkeit, die
Thermometer abzulesen, ehe sie von der Korperwirme des Beobachters
beeinflusst wurden. Bei Sturm kam es vor, dass die Extremthermometer
in ihren Haltern klapperten und falsche Werte ergaben. In die Ge=-
hduse der Registrierinstrumente drang bei Sturm immer wieder Schnee-

staub, Andere Schwierigkeiten lagen darin, widhrend der Polarnacht
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den Anteil der Bewdlkung zu bestimmen und in der Messung der Niedere
schlagsmenge. Der Regenmesser mit Schneekreuz versagte vollkommen,
da die Niederschlige stets bei Sturm fielen und sofort umgelagert

wurden.

Funkverkehr:

Der Funkverkehr wurde mit einem 40-Wattgeridt durchgefiihrt, das wvon
einem Benzinaggregat gespeist wurde. Nur wihrend der Zeit sehr
schlechter Verkehrsbedingungen wurde ein 150-Wattgerit gebraucht.
Die Sende- und Empfangsverhiltnisse waren ausserordentlich starken
Jahreszeitlichen und tédglichen Schwankungen unterworfen, aber auch
unmittelbar im Augenblick des Empfangs schwanﬁte die Lautstidrke der
Gegenstation pldtzlich wvon sehr laut auf unhdrbar, Jahreszeitlich
lagen die schlechtesten Bedingungen im Sommer und Herbst. Im Winter
besserten sich die Verhidltnisse; sie waren am ginstigsten im Mitt-
winter und verschlechterten sich wieder im Frithjahr. Hinsichtlich
der Tageszeit lagen die schlechtesten Bedingungen in den friihen
Morgenstunden, die besten in der Zeit zwischen 17.00 und 19.00 Uhr,
Es gelang nicht jeden Tag, zu allen vier vorgesehenen Terminen die
Sendungen abzusetzen, wohl aber tdglich mindestens einmal, meistens
zwischen 17.00 und 19,00 Uhr, durchzukommen., Vielfach war eine
Funkverbindung iiber die Station "Nussbaum" in Spitzbergen moglich,
wenn eine direkte Verbindung mit Troms8 nicht zustande kam.

Das Unternehmen "Holzauge" in Veridffentlichungen des Auslandes:

An hiesiger Stelle wurde folgende Beséhreibung des Unternehmens
"Holzauge" bekannt:
The Readers' Digest. May 194k, Vol. 44, No. 265. (Published monthly

at Pleasantville, N,Y., by the Readers' Digest Association, Inc.]
War below Zero.

Condensed from Colliers' Bernt Balchen and Corey Ford,

..;... When we arrived at the Beach Head weather station,
Colonel R.W.,C.-Winmsott, commanding officer of the Greenland Base
Command, was waiting with an urgent message. The enemy had
established himself on the East coast at Sabine Island; and a
group of Germans had attacked and seized Eskimonaes, an isolated
station of the Greenland Sledge Patrol.

We were ordered to bomb them out.
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The Greenland Sledge Patrol was composed of Danish and Norwegian
trappers, hired by the U.S.Army to form a regular military patrol

of the East coast of Greenland.

In March a party of Germans commanded by a Lieutenant Ritter
encountered three members of the Sledge Patrol. The driver of the
lead sled, Eli Knudsen, did not hear the German command to halt;
he was shot and killed. The other two were taken as prisoners to

Sabine Island.

There Ritter made a curious decision. One of the captured Danes to
his amazement, was released and told he could go home., With the
other prisoner as guide Ritter set out alone to investigate a
reported weather station at Mackenzie Bay. As soon as they were
out of sight the powerful Dane disarmed the German Lieutenant and
took him prisoner in turn. Together they set off on a fabulous
350-mile treck southward to Scofesby Sound, headquarters of the
Sledge Patrol. For a month they lived together on the trail,
eating their meals side by side, sharing the same sleeping bag

at night. When they arrived at Scoresby Sound the sled driver

turned over his German prisoner to the authorities.

Meantime we were making rapid preparations to carry the war to the
enemy. It was decided to attack from Iceland. We took off at 11.00!
clock one evening in the strange silver twilight of an arctic spring
night to bomb Eskimonaes. By the time we reached the target about
3,00' clock in the morning, the sun was shining as bright as noon.
We dropped our bombs, strafed the small buildings and radio station
and left the whole place burning. When we got some Liberators with
longrange tanks from the States, it was Sabine Island's turn, the
first bombing of German installations on the side of the Atlantic.
As we flew over the target at 5000 feet, we could make out two main
buildings, a radio station and a storehouse. And offshore we found
a German supply ship, frozen in the ice: a 300-ton trawler, its
masts and smokestack sawed off to make it as inconspicuous as

possible. The sides of the ship were banked with snow camouflage.

Despite German gunfire we bombed and strafed the buildings and also
fired over 1.3000 rounds into thé supply ship. When we came back
later on to observe results, the German station had been abandoned.
The buildings were gutted and the ship in the bay had evidently

caught fire from one strafing and melted the ice as it burned. There
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was only a black circle of 'open water through which the charred hull
had sunk. In the rubble of the buildings our men found Luger pistols,
parts of 20, guns, wrecked weather instruments. At the foot of a
ledge were several red two=-men parachutes with complete German
uniforms, arcting clothing, metal boxes of food including some
delicious Danish butter. Evidently the Nazis had been supplying the
base regularly by air. The following morning a patrol came abruptly
upon a lone German crouching in the rocks; several hand grenades lay
on a ledge beside him, but he surrendered without a struégle. He was
wearing the parko that had belonged to Eli Knudsen, the driver od&
the sledge Patrol, whom the Nazis had killed.

A few weeks later T talked with Lieutenant Ritter, formerly the
master of a German whaling ship, a teacher and author of books on
the Arctic, He was commissionded in the German Navy in 1942 and
placed in command of an Expedition to Greenland to set up a weather
station. Its purpose was to supply long-range forecasts to the
German Luftwaffe, and also to direct the Germans in their submarine
wartare in the North Atlantic. In addition, accoxrding to Ritter,
Greenland was used regularly to send advance weather information

to Nazi merchant ships, helping them to run the gaunlet of our
Allied kavies and to carry Axis supplies between Norway and Japan.
He had landed in August of 1942 and his station had functioned
almost ‘a vear, sending weather reports twice daily to the German

' Naval High Command in Berlin.

Although we were unable to learn what finally happened to the Germans
who fled from Sabine Island after our raid, it can be assumed that
they headed north along the coast to an appointed rendezvous and

were picked up by German seaplanes from Norway. Constant patrol of

the coast has revealed no further signs of enemy installations.
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purch den vorzeitigen Abbruch des Unternehmens "Nussbaum" war die
Errichtung einer neuen S5tation auf Spitzbergen notwendig geworden.
Nachdem der Krieg mit den Kampfhandlungen bei der Station "Nussbaum"
nun auch nach Spitzbergen getragen war, musste die neue Station
méglichst entfernt vom alliierten Stiitzpunkt im Eisfjord errichtet
werden. Zwei Moglichkeiten gab es: entweder den .Osten oder den Nor=-
den von Westspitzbergen. Der Osten war gegeniiber dem Norden von
Westspitzbergen durch seine leichtere Erreichbarkeit iiber Land un-
giinstiger. Auf Grund dieser Erwigungen entschloss sich der Leiter
des Unternehmens "Kreuzritter", Hans Robert Knoespel, fiir den Nord-
den. Taktische Erwigungen liessen vor allem das Innere der Liefde=

Bucht als besonders geeignet erscheinen.

Die Vorbereitungen zu diesem neuen Unternehmen begann Knoespel so-
fort nach seiner Riickkehr vom Unternehmen "Knospe'. Wahrend den

drei vorangegangenen Unternehmen (Knospe, Holzauge, Nussbaum) nur
eine ganz kurze Vorbereitungszeit zur Verfiigung stand, konnte dies-
mal ein ganzes Jahr zur Vorbereitung geniitzt werden. Auf Grund der
Erfahrungen, die Knoespel bei dem Unternehmen "Knospe" gemacht hatte,
baute er das Vorbereitungslager "Station Goldhohe" im Riesengebirge
aus. Ausser der Erwerbung von rein expeditionstechnischen Erfahrungen
war in diesem Vorbereitungslager die Méglichkeit gegeben, die ein=
zelnen Teilnehmer fiir das kommende Unternehmen kennenzulernen und

auszuwihlen,

Eine Neuerung fiir die Unternehmen des Jahres 1943/44 bestand darin,
dass auf Grund der hiufigen Zusammenstosse mit allijierten Streit=-
kriften die neuen Unternehmen militédrisch verstirkt wurden. Ausser
dem. Wetterdlenstpersonal waren noch Soldaten mitgegeben, die zwar
ganz in den Dienst des Wetterdienstes eingestellt wurden, aber doch
dem Unternehmen schon durch die Erhdhung der Kopfzahl ein anderes
Geprige gaben. Dazu kam, dass neben dem Leiter des Wetterdienstes
noch ein militirischer Leiter vorhanden war, der im Falle wvon
Kampfhandlungen die Leitung iibernehmen sollte. Bei dem Unternehmen
"Kreuzritter" vollzog sich die Zusammenarbeit zwischen dem eigent-
lichen Leiter und dem militdrischen Leiter infolge der grossen
Erfahrungen, die Knoespel auf expeditionstechnischem Gebiet hatte,

gdnzlich reibungslos.
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Die Teilnehmer:

Hans Robert Knoespel, geb. 7. August 1915 in Barmen,
Student der Biologie an der Universitdt Breslau. Expeditions-
technischer Leiter. Verungliickt am Einsatzort am 30. Juni 194k,
Helmuth Koéhlerr, geb., 24. Dezember 1916 in Berlin, Drucker,
fiihrte die mikroskopischen Arbeiten durch. Ausserdem war er der
Sanitdter des Unternehmens.

Gustav Monninghof§f , geb. 18, Februar 1908 in Westfalen,
Falkner des ehemaligen Reichsfalkenhofes, hatte die Photographie
und verschiedene technische Arbeiten wie Wartung der Lichtmaschine
iibernommen,

Anton P oh o/s ¢ h@a 1l ¥y, geb, 20, April 1910 in Wittkowitsz,
Riesengebirge C.S5.R., Strassenarbeiter, war spdter Stationsgehilfe
auf Goldhdéhe, fiihrte bei dem Unéernehmen die Eis~-, Pegel, und
Schneemessungen durch.

Franz Kraus, geb, 15. Januar 1910 in Schiisselbauden,
Riesengebirge, C.S.R., Skilehrer, hatte die Jagd iibernommen.

Hein M i 1 1 e r, geb. 28, Februar 1922 in Zeitz, Schlosser,
hatte die Jagd und die Schlosserarbeiten ilibernommen.,

Ernst Mil1ler, Schlosser, half Monninghoff bei den photo-
graphischen Arbeiten.

Walter K e i my geb. 12. August 1924 in Mannheim, Metzger,

war bei dem Unternehmen als Funker tdtig,

Fritz G raumann, geb. 25. November 1920 in Adenstadt,
Techniker.

Emil Lauren=z, geb, 15. Dezember 1899 in Schwelm/Westfalen,
Jiger, war wihrend des Unternehmens als Koch und Proviantverwalter
eingesetzt.

Friedrich Wilhelm K r i g e r, Seemann.

Es wurden vor allem die Sonderaufgaben bei dem Unternehmen hier
angefiihrt, die eigentlichen Aufgaben konnten bis jetzt nur zum
Teil festgestellt werden. Dies hidngt zum Teil damit zusammen, dass
bei dem Unternehmen "Kreuzritter" ausser der lHauptstation eine
grossere Anzahl von Nebenlagern in Betrieb waren, die eine Auf=
teilung der Leute und damit auch die Vielfalt der durchzufiihrenden

Aufgaben zur Folge hatten.
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von den Teilnehmern des Unternehmens hatten vor dem Unternehmen
schon einige Polarerfahrungen:

=R, K noes pe l: Teilnehmer an der Herdemerten Expedition
nach Westgrionland im Jahre 1938, an dem schwimmenden Unternehmen
wsachsen TII" im Winter 1941, Leiter des Unternehmens "Knospe',
Westspitzbergen 1941/42,

A. . Po hoscha I yi Teilnehmer des Unternehmens "Knospe',

Westspitzbergen 1941/42,

e M. 5 nm i n g hiol £ £ 8 Teilnehmer des Unternehmens "Knospe",
Westspitzbergen 1941/42, -
F.VW, X r-ii ge x Teilnehmer an dem schwimmenden Unternehmen

nSachsen" 1941 und an dem Unternehmen "Nussbaum! 1942/43,

Pas schif il 3

Als Transportschiff stand dem Unternehmen der Hochseefischdampfer
"K,J, Busch" der Reederei Nordsee A.G. Cuxhaven zur Verfigung.
"K,J. Dusch" war 1922 erbaut worden, hatte 305 BRT, eine Linge von
46 m, eine Breite von 8 m, 4,6 m Tiefgang und 3,5 m Freibord. Als
Maschine hatte das Schiff einen Deutz-Diesel mit 650-730 PS. Die
Tanks fassten 147 m:3 Brennstoff. Das Schiff hatte eine Fahrge-
schwindigkeit von 9,5 bis 11 sm. Der Brennstoffverbrauch betrug

3

4 m” in 24 Stunden.

Bei Kriegsbeginn war die "K.J. Busch" zum Wetterbeobachtungsschiff

WBS II umgebaut worden.

Fiir die Fahrt nach Spitzbergen stand das Schiff unter dem Befehl

des Steuermannes Sittig.

Verlauf des Unternehmens:

Das Schiff lief am 15. September 1943 aus Kiel aus, Die Fahrt durch
den Sund, das Kattegat und das Skagerrak ging bei meist stlirmischem
Wetter vor sich. Bis Kristiansand, das am 16. September erreicht
wurde, konnte "K.J. Busch" allein fahren. Die Weiterfahrt erfolgte
in langsamen, nur am Tage durchgefiihrten Geleitziigen. Bergen,
Drontheim und Narvik waren Stationen lédngeren Wartens. In Tromso
wurden 6 Tage Aufenthalt genommen, um Ausriistungsgegenstiande, die

per Flugzeug herangeschafft wurden, noch an Beord zu nehmen.
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Der endgiiltige Absprung vom Kontinent erfolgte am 4. Oktober von

Hammerfest aus,

Die Sicherung des Schiffes iibernahm das U-Boot 355 unter dem
Kommando des Korvettenkapitins Giinther La Baume (kehrte im April
1944 von einer Geleitzugsschlacht nicht mehr zuriick). Damit im
Falle eines unvorhergesehenen Zwischenfalles wenigstens ein Teil
des Unternehmens zum Einsatzort kommen konnte, wurde eine Teilung
der Einsatzleute vorgenommen. Sechs Mann, und zwar Knoespel,
Scharlipp, Kthler, Laurenz, Ménninghoff und Pohoschaly stiegen

auf das U=Boot iiber, die iibrigen blieben auf "K.J. Busch".

Die Fahrt von Hammerfest nach Norden ging nur langsam vor sich,
"K.J. Busch" war iiberladen und konnte gegen den starken Wind nur

mit 3 = 4 sm aufkommen.

Urspriinglich war geplant, dass die Bareninsel angelaufen werden
sollte, um die dort ausgelegte automatische Wetterstation zu
kontrollieren. Dieser Plan wurde spédter fallengelassen und die

Fahrt westlich der Béreninsel genommen.

Slidwestlich der Silidspitze von Spitzbergen erlitt die "K.J. Busch"
eine Havarie, aber die Fahrt konnte trotzdem programmgemiss weiter-

gefiihrt werden.

Am 6, Oktober wurde die Nordkiiste von Westspitzbergen erreicht. An
der Aussenkiiste der Rentier-Halbinsel sollte ein Depot und Aus-

weichlager eingerichtet werden. Wiahrend "K.J. Busch" in die Liefde=-
Bucht weiterfuhr, setzte das U=Boot in der Nordals-Bucht K&éhler und
Laurenz mit Verpflegung und Ausriistungsgegenstinden ab. Die beiden
sollten das Ausweichlager aufbauen und dann zu Fuss in die Liefde-

Bucht gehen und sich wieder mit den anderen vereinigen.

Inzwischen war "K.,J. Busch" in der Liefde-=-Bay eingelaufen. Kurz
bevor sie an dem vorgesehenen Stationsplatz angelangt war, lief
sie infolge mangelnder Kenntnis der Fjordtiefen auf eine Untiefe.
Das schwerbeladene Boot war nicht flottzubringen. Es blieb keine
andere Wahl, als die Station dort zu errichten, wo das Schiff
festsass., Statt wie geplant im innersten Winkel der Liefde-Bay,

wurde in der Nihe der Sdrdals-Bucht ausgeladen,



Die Ausbootungsarbeiten begannen am 7. Oktober. Die fiir die Auslade=
arbeiten vorgesehenen Aussenbordmotoren fielen nach kurzer Zeit aus.
Uberdies konnten Kielboote bei dem flachen Stran& nicht ganz ans
Ufer kommen, so dass die Schiffsbesatzung oft bis zu den Hiiften

ins Wasser steigen musste. Am besten bewdhrten sich Schlauchboote,
die ldngs eines vom Schiff zum Land gespannten Taus gezogen wurden.
Diese Methode versagte nur, wenn stidrkeres Treibeis herangetrieben

wurde.

Wadhrend die Ausladearbeiten im vollen Gange waren, hatte das U=Boot
seine Aufgabe, an der Aussenkiiste ein Depot auszubooten, beendet

und kam zum Stranduﬁgsplatz der "K,J. Busch", Knoespel, als Leiter
des Unternehmens, bestimmte den genauen Platz fiir den Bau der Haupt-
station und ging wieder an Bord des U-Bootes, das schon am 8. Oktober

zu einer grisseren Erkundungsfahrt auslief.

Diese Erkundungsfahrt hatte den Zweck, die benachbarten Fjorde auf
Anwesenheit von alliierten Truppen zu untersuchen und eine genaue
Kenntnis der weiteren Umgebung der Station zu vermitteln. Am ersten
Tag fuhr das U-Boot um Kap Arla durch die Broad=-Bay in die Red=Bay,
um den Platz filir ein spédter zu errichtendes grosses Ausweichlager
ausfindig zu machen. Schon am nidchsten Tag konnte das U-Boot in die
Liefde-Bay zuriickkehren, um nach wenigen Stunden Aufenthalt zur

Erkundung der Ostfjorde wieder auszulaufen.

Die ndchste Fahrt ging um Grey-Hook in die Mossel-Bay, dann um das
Verlegen-Hook in die Treurenburg-Bay. Am 10, Oktober war das U-Boot

am Cap Petermann, wo die dortige Fingerhiitte untersucht wurde.

Der 12. Oktober diente zur Erkundung der inneren Wijde=Bay. Nach der
Wijde~-Bay wurde die Fahrt lidngs der Aussenkiiste nach dem Nordwesten
Spitzbergens fortgesetzt. Am 14, Oktober wurde die Smeerenburg-Bay
aufgesucht und dann in den Lilliehdtkfjord gefahren. Im Lillienhddk-
fjord lag das Einsatzgebiet der Unternehmen "Knospe" und "Nussbaum".
Seit dem Verlassen der Station "Nussbaum" waren fiinf Monate ver-
gangen. Die alliierten Streitkridfte hatten das Gebiet, nachdem sie
die beiden Stationshiduser und das Proviantlager zerstdrt hatten,
wieder verlassen. Das Versteck des Geheimmaterials sowie die ver-

schiedenen Aussenlager waren noch unberiihrt.
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Vergebens wurde das Grab von Heinz Kdhler, der bei der Kampfhandlung
am 20, Juni 1943 gefallen war, gesucht. Das frische Grab in der Nihe
- des Signe-Hafens war die Ruhestitte des alliierten Soldaten, der bei
der Beschiessung des alliierten Landungsbootes durch das deutsche

U-Boot gefallen war.

Von diesen Erkundungsfahrten kehrte das U=Boot am 17. Oktober wieder
in die Liefde-Bay zum Standort des Unternehmens in der Sordala-Bucht

zuriick.

Auf Grund einer Meldung, dass sich im Magdalenenf jord alliierte
Zerstorer befinden, lief es sofort wieder aus, kehrte aber am 18.
Oktober wieder zuriick, da der Magdalenenfjord inzwischen wieder

frei war.

Durch die Verringerung der Last und mit Hilfe eines starken Windes
war die "K.J. Busch" wieder freigekommen. Am 19, Oktober verliessen
die beiden Schiffe den Einsatzort; das Unternehmen war nun ganz auf

sich selbst gestellt.

Als erste wichtige Aufgabe nach dem Verlassen der Schiffe wurde der
Hittenbau in Angriff genommen. Auf einer Fl&dche von 50 rn2 wurde der
Schnee weggeschaufelt und auf dem stark unebenen Boden zuerst ein
Fundament aus angeschwemmten Treibholzstdmmen errichtet. Das gab
schwere Arbeit, denn alle Stiadmme mussten, da eine grosse Sdge fehlte,
mit Axten gespalten werden. Auf dieses Fundament wurde das Stations-

haus aufgebaut.

Knoespel hatte sich ein eigenes Bausystem fiir das Stationshaus aus-
gedacht. Er nahm nicht mehr wie bei seinem ersten Unternehmen ein
eigenes zerlegtes Haus mit, sondern liess sich in der Heimat Ein-
heitshduser mit 3 x 3 m Grundfldche bauen. Diese Hiuser waren ein-
wandig und sollten aneinandergereiht. jegliche Kombination zulassen,
indem man nur die Aussenwdnde stehen liess und durch Wegfall der
Innenwdnde grossere RAume schuf. Fiir die Fenster war kein gewdhn-
liches Fensterglas, sondern Cellonglas vorgesehen., Um es gleich vor-
weg zu nehmen: Diese Art von Stationshdusern bewdhrte sich nicht. Die
einwandigen Hiuser waren flur das Klima zu kalt, und die Cellonfenster
bogen sich in der Feuchtigkeit und waren nicht dicht zu kriegen. Mit
Ausnahme von Knoespel verwendete auch kein Unternehmen die Hiitten so;
wie sie gedacht waren, sondern alle bauten aus den Winden Hiitten
eigener Konstruktionen, die aber durch die gegebenen Masse von vorn=-
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pas Unternehmen "Kreuzritter" hatte sechs solcher Knoespelschen Ein-
neitshiitten mitgenommen und schuf daraus ein Stationshaus, dass einen
vorraum, einen Wohn- und Schlafraum, eine Kombiise und einen Arbeits-
raum besass. Durch die Verwendung der Einzelelemente war der Grund-
riss mit 45 & lvon vernherein gegeben. Die mitgenommenen Wasserstoff-
flaschen und eine grosse Anzahl der Proviantkisten wurden als Wande
fiir einen Vorbau verwendet, der, mit einem =zuriickschlagbaren Dach
versehen, zZugleich als Ballonfiillraum und als Standplatz fiir die
Aggregate diente, Der Kohlenvorrat und die Benzin- bzw, Petroleum-

fisser wurden am anderen Ende der Hiitte gestapelt.

Zur Abdichtung der Hiitte wurde sie aussen mit Dachpappe, innen mit

Persennig bespannt.

Durch die einfachen Winde und den nicht ganz winddichten Bau ver-
brauchte die Hiitte viel Brennstoff. Der Kohlenvorrat war bei'"Kreuz-
ritter"etwas beschridnkt. Das lag nicht an einer schlechten Planung
bei den Vorbereitungen, sonderﬁ'an einer Reihe wvon nicht vorgesehenen
Faktoren. Vor allem war die mitgegebene Kohle schlecht. Sie enthielt
soviel Steine, dass dadurch allein 10 % wegfieleh. Ausserdem waren
bei der Uberfahrt 12 Sicke verlorengegangen. Wahrend der Uberfahrt
lag die Kohle aus Mangel an Laderaum in S&cken verpackt auf dem Deck.
Die liberholende See riss 12 Sicke aus ihrer Verzurrung los und spiilte
sie iiber Bord. Ausserdem wurde aus den iibrigen Sidcken das feine
Material ausgeschwemmt. So standen bei der Landung in der Liefde-Bay
nur 5 Tonnen Kohle zur Verfiigung.

Da der Arbeitsraum stidndig, also auch wéhrend der Nacht, in Betrieb
war, und abends auch noch der Wohnraum geheizt werden musste, reichte
dieser Vorrat nicht aus. Zur Streckung der Kohle musste Treibholz und
manchmal sogar Seehundsspeck zum Heizen mitverwendet werden. Der
Gebrauch von Seehundsspeck verursachte, da die Ofen dazu nicht ein-

gerichtet waren, viel Gestank und Russ,

hn'Beleuchtung dienten Petroleumgaslampen. Im Arbeitsraum brannten

3 Stiick, im Wohnraum 2 und in der Kombiise eine Lampe.

Die Einrichtung der Station nahm den ersten Teil der Hauptarbeiten
ein, Bis zum Einbruch der Dunkelheit wurden ausserdem noch die Vor=-
arbeiten fiir die geplanten Ausweichlager gemacht. Das Depot an der

Aussenkiiste, das schon bei der Anfahrt ausgelegt worden war, befand




sich wohlgeschiitzt am Fuss der Berge. Ausserdem wurde noch vor dem
vélligen Dunkelwerden eine grosse Anzahl lebenswichtiger Giiter, die
fiir ein Lager in der Red-Bay bestimmt waren, in die Richtung gegen

die Fortkullen-Bay geschafft.

Am 1. Dezember fror die Liefde-Bay vdéllig zu. Damit war die ndtige
Sicherheit gegen eine Uberraschung von der See gegeben, und es
konnte mit den Funksendungen begonnen werden. Tdglich wurden vier
Wettermeldungen, und so oft es méglich war, ein Temp auf dem Funk-
wege durchgegeben.

In der Zeit vom 1. Dezember 1943 bis zum 30. Juni 1944 wurden 201

Radiosondenaufstiege gestartet.

Wahrend der Winternacht wurde die Freizeit von allen Teilnehmern
vielseitig geniitzt. Eine ganze Anzahl niitzlicher Gegenstidnde wurde
gebastelt, es wurde viel gelesen und Musik betrieben. Eine ganze
Reihe von Vortridgen der einzelnen Minner aus ihren Zivilberufen
versuchten, das gegenseitige Verstidndnis zu vertiefen und die all-

gemeinen Interessengebiete zu erweitern,

Von den neben dem Wetterbeobachtungsdienst ausgefiihrten Arbeiten
verdient die widhrend der Dunkelheit durchgefiihrte Teilstrecken-
Auslotung der Liefde-Bay besondere Erwihnung. Mit einem eigens
dazu gefertigten Eisbohrer wurde alle 50 m ein Loch in die Eis=-

decke gebohrt und mit einem Lot die Tiefe gemessen.

Ausserdem wurden, sobald das Wetter es zuliess, in die Richtung der

geplanten Sonderlager Telefonkabel gelegt.

Ende Februar kam zum erstenmal wieder die Sonne iiber den Horizont.
Mit der zunehmenden Helligkeit begannen im vollen Umfange die
widhrend der dunklen Zeit geplanten Aussenarbeiten. Vor allem
mussten die Aussenlager, die bei feindlichen Aktionen Ausweich-
méglichkeiten geben sollten, eingerichtet werden. Das Lager an der
Aussenkiiste war zwar schon im Herbst mit den nétigen Materialien
versehen worden, aber das Hauptausweichlager sollte in der Red-Bay

eingerichtet werden.

Das Ausweichlager in der Red-Bay war vor allem fiir den Fall gedacht,
dass sich das Unternehmen infoige eines alliierten Angriffes an eine
Stelle begeben musste, von der es ungesehen von einem in der Liefde-

Bay einlaufenden Schiff wieder abgeholt werden konnte.



Die in dem schwer begehbaren Gebiet verhaltnismissig weite Strecke
zwischen der Station und der Red-Bay erforderte zuerst die Anlage
eines Zwischenlagers im Rétseltal auf ungefidhr halbem Wege. Dieses
Zwischenlager, das den Namen "Eislager" bekam, wurde im Inneren

eines alten Lawinenkegels eingerichtet. Es bestand aus zwei Schnee-
hohlen, in denen je ein Zweimannzelt aufgestellt war. Die Beleuchtung
dieser Schneehthlenzelte und ihre Beheizung wurden ausreichend von

Petroleumgaslampen besorgt.

Die Einrichtung des Ausweichlagérs in der Red=Bay fiihrten Knoespel,
Kriiger, Monninghoff und Pohoschaly durch. In miilhsamer Arbeit trugen
sie tdglich bei jedem Wind und Wetter Teile der Lagerausriistung wie
Funkstationen, Verpflegung, Benzin und Petroleum auf dem Riicken
durch das Ritseltal und iiber den Andree-Gletscher in die Red-Bavy,
Der Weg war zeitweilig stark von Lawinen gefihrdet. Eine unerwartet
niedergehende Lawine wire den vier Mdnnern beinahe zum Verhidngnis

geworden.

Mitte MArz waren die Arbeiten zur Einrichtung des Red=Bay Lagers
beendet, das Eislager im Rédtseltal wurde verlassen, und die wvier
Mann kehrten zur Hauptstation =zuriick. Das Lager in der Red-Bay,
das neben der Aufzeichnung von Vergleichsobsen vor allem der
Sicherung der Station vor Uberraschungen aus der Red-Bay dienen
sollte, wurde im April von Pohoschaly, Kraus und Miiller bezogen.

Diese drei Minnner blieben dort bis zum Ende des Einsatzes.

Zugleich mit dem Lager in der Red-Bay wurde das Rdtseltal-lLager wvon
Laurenz wieder besetzt, der die Verbindung zwischen der Hauptstation

und der Red-=Bay libernahm.

In der Hauptstation war inzwischen der Stationsbetrieb ohne Zwischen=-

fdlle weitergelaufen.

Nach der Einrichtung des Red-Bay-Lagers wurde das im Herbst an der
Aﬁssenkﬁste abgesetzte Lager in ein Berglager verwandelt. Dieses
Lager, das spidter den Namen "Sperlingslust" bekam, wurde von
Knoespel, Ménninghoff, Kriiger und Kdhler angelegt. Die Arbeiten

dazu begannen am 22, April. In harter Arbeit, die ausserdem dichter
Nebel und Schneestiirme sehr erschwerten, wurde das ganze Aussen=
kiistendepot in die Senke zwischen dem Nordkulle- und dem Sk&ldkulla-
massiv gebracht. Von hier, in 400 m Hohe, hatte man einen weiten

Uberblick, der die Aussenkiiste, die Broad-Bay, Moffen und Rentier=



halbinsel, Grey-Hook, Wood-Bay und Liefde-Bay umiasste. Dieses Lager,
das von Kdhler und Kriiger besetzt blieb, war mit der Hauptstation
telefonisch verbunden, so dass die Wetterbeobachtungen dieser Station

zusdtzlich mit denen der Hauptstation abgesetzt werden konnten,

Der 13. Mai brachte aus der Heimat mittels Flugzeug Nachschub und
Post,

Zu Beginn des Monats Juni waren die Arbeiten in den drei Lagern in
vollem Gange. Ausser dem vorgeschriebenen Wetterbeobachtungsdienst

wvurden vor allem Eis- und biologische Beobachtungen gemacht.

Wihrend dieser Arbeiten kiindigte das Oberkommando der Kriegsmarine

die fiir Ende Juni geplante Abholung an.

Die Auflésung der Aussenlager bereitete zu diesem Zeitpunkt infolge
der in vollem Gange befindlichen Eisschmelze grosse Schwierigkeiten.
Das Eis des Fjordes war noch dicht, so dass an ein Herankommen desq
abholenden U=Bootes an die Station nicht zu denken war. Es wurde
versucht, eine Rinne in das Eis zﬁ sprengen, aber das niitzte nicht
viel, Um zZu einem giinstigen Landungsplatz zu gelangen, wurde alles
Gepédck, das mitgenommen werden sollte, iiber das Eis der Strdals=-Bucht
getragen., Zufidlligerweise riss gerade am 30. Juni, dem Tag der
gemeldeten Ankunft des U-Bootes, das Eis auf, so dass die Einbootung

glatt vor sich gehen konnte.

Das Ende des Unternehmens "Kreuzritter" gestaltete sich zum Schluss
tragisch durch den Tod des wissenschaftlichen und expeditions-
technischen Leiters. Knoespel verungliickte drei Stunden vor der An=-
kunft des abholenden U~Bootes tddlich bei der Sprengung einer Fangst=
mannhiitte im Innern der Liefde-Bay. Diese Fangstmannhiitte war im
Herbst mit einer Selbstsprengladung versehen worden, damit sie bei
einem eventuellen Uberraschungsmanéver gegen die Station nicht als
Stiitzpunkt verwendet werden konnte. Nach dem Verlassen der Station
hdtte diese Selbstladung fiir nichtmilitidrische Personen gefidhrlich
werden konnen; deshalb entschloss sich Knoespel zur Sprengung der
ganzen Hiitte, da eine Entfernung der Ladung, ohne sie zu ziinden,

nicht moglich war. Bei dieser Sprengung fand Knoespel den Tod.

Am 1. Juli wurde H.R. Knoespel auf dem Stationshiigel, 50 m vom

Stationshaus entfernt, beigesetzt,



runkerfahrungen:

Als Sendegeriite hatten sich besonders die K.W. Sender LO40K39D gut
bewdhrt. Die Telegraphie-Empfangsradios R3 entsprachen allen An-
forderungen., Weniger gut geeignet fiir die Zwecke eines Polarunter=-
nehmens erwies sich die Empfangsanlage Philipps VR34S/VO36SL, da sie
zu schwer und unhandlich war,. Der Philipps Allwellenempfinger, Anlage
M2L/7 mit Antennenanschlusskasten und Netzgeridt U0 RL brachte jeden
Empfang um 2 bis 3 Lautstédrken geringer als die Empfangsradios R3, =
Versuche mit der 13 Watt Landungsstation Typ Stat. 272 ergaben, dass
sie nur als Notbehelf in besonderen Fidllen zu verwenden ist., Trotz
hdufiger Versuche konnte mit dieser Station nur einmal mit der
Station "Bassgeiger" (Ost-Gronland) eine Verbindung hergestellt

werden.













Wegen des grossen Wertes der Wettermeldungen aus dem gronlandischen
Raum musste trotz der Gefahr einer Entdeckung der Station, die bei
der Art des Suchdienstes, wie er von amerikanischer Seite betrieben
wurde, sehr gross war, dennoch ein neuer Versuch unternommen werden,

eine Station einzurichten.

Das neue Unternehmen, das den Decknamen "Bassgeiger" fiihrte, wurde
von Prof.Dr. H. Schatz vorbereitet und gefiihrt. Als militdrischer

Leiter war dem Unternehmen Leutnant H., Zacher beigegeben,

Die Teilnehmer an diesem Unternehmen waren ebenso wie die von dem
Unternehmen "Kreuzritter" durch den ersten Kurs der Sonderausbil-
dungsstidtte "Goldhdhe" im Riesengebirge gegangen und dort in allen

praktischen Belangen geschult worden.

Die Teilnehmer:

Univ.Prof.Dr. Heinrich Schatz, Leiter und Meteorologe,

Dr. Ernst Triloff, Meteorologe,

Kurt Pritsch, Wetterdiensttechniker,

Lt. Helmut Zacher, militadrische Leitung,

Robert Riedl, Funkmaat, .
Hans Zima, Funkobergefreiter,

IFugen Miiller, Funkgefreiter,

Heinz Schmidt, Funkgefreiter.

Das Schiff:

Dem Unternehmen stand das Wetterbeobachtungsschiff "Coburg" zur Ver-
fligung. Die "Coburg" war kurz vor dem Kriege als Fischdampfer gebaut
worden. Bei Kriegsbeginn wurde sie umgebaut und war dann hauptsidche-
lich in Norwegen eingesetzt. Um sie fiir die Gronlandfahrt tauglich
zu machen, erhielt sie im Sommer 1943 in Rostock eine Eisverstarkung.
Sie hatte ca. 450 BRT. Als Maschine besass sie einen MAN Diesel von
ungefdhr 550 PS,

Der Verlauf des Unternehmens:

Das Unternehmen "Bassgeiger" lief am 14. August 1943 von Rostock aus.
Zuerst ging die Fahrt nach Narvik, um von dort aus nach der Ostkiiste

Gronlands iiberzusetzen. Durch das Warten auf Geleitziige verzdgerte



sich die Fahrt lings der norwegischen Kiiste. Erst am 27, August traf
die "Coburg" in Narvik ein. In Narvik fand bei Admiral "Nordmeer"

noch einmal eine Lagebesprechung statt.

Die Abreise aus Narvik fand am 28. August statt. Der Operationsbe-
fehl sah zunichst NNW Kurs bis zum 77. Breitengrad und dann genauen
Westkurs vor. Zum Schutz der "Coburg" war die Begleitung durch ein
U-Boot vorgesehen. Das U-Boot sollte die "Coburg" ausserhalb des
Schidrengiirtels treffen, aber das Wetter war so stiirmisch und un=
sichtig, dass der Versuch eines Treffens aufgegeben wurde, Infolge
des sehr heftigen Westwindes nahm die "Coburg" bald einen west-
licheren Kurs als vorher bestimmt und befand sich am 30. August auf
76°30'N und 7°00'W, '

Am 31. August um 05.30 Uhr erreichte das Schiff auf 76°51'N und
2°501'W die Eisgrenze. In elftigiger Fahrt wurde der Eisgiirtel vor
der Gronlandkiiste gequert. Nur am Vormittag und Nachmittag des
ersten Tages war das Eis so locker, dass die "Coburg" nahezu un=-
behindert vorwirtskam. Aber schon der erste Abend im Eis brachte
grosse Schwierigkeiten. Die "Coburg" sass zwischen Schollen, die bis
100 m Durchmesser und eine Dicke von 1 m hatten, fest, Am zweiten
Tag kam das Schiff gar nicht vorwdrts. Bis zum 0, September ging die
Fahrt ungemein miithsam vor sich. An einem Tage wurden meist wenig
mehr als 200 m, im besten Falle 2-3 Seemeilen gemacht. Oft sass das
Schiff fest und kam nur dann wieder etwas weiter, wenn die Trift das
Eis gelockert hatte. Versuche, die Schraubenkraft des Schiffes mit
Hilfe des Eisankers und der Dampfwinde zu unterstiitzen, wurden nach
zwei Tagen aufgegeben, weil der Eisanker auf der lockeren Oberflache
der Schollen nicht geniigend fest zu verankern war. Nach den miss-
gliickten Versuchen mit dem Eisanker wurde zu Eissprengungen liber-
gegangen. Mit einer Kreuzhacke wurde ein Loch von ca. 3/4 m Tiefe

in die zu sprengende Eisscholle gehauen, ein bis drei Sprengbuchsen
eingepackt und von Bord aus elektrisch zur Explosion gebracht, Mit
diesen Sprengungen konnten Eisscholien bis 1 m Dicke zertriimmert
werden, Hiufig lagen die entstandenen Risse so ungiinstig zum Bug des
Schiffes, dass nur ein sehr langsames und mithsames Vorwidrtskommen
erreicht wurde. Ohne Sprengungen widre eine Weiterfahrt iiberhaupt
nicht moglich gewesen, da grossere Waken -nicht angetroffen wurden.
Fiir das Vorwirtskommen war weniger die Gridsse der Schollen mass=
gebend als das Ausmass des offenen Wassers zwischen den Schollen.
Auch grosse Schollen konnten langsam zur Seite geschoben werden,

wenn fiir sie eine Ausweichmdglichkeit bestand.



¥ihrend der ganzen Zeit im Eise war das Wetter triibe. Es konnte daher
kein Besteck genommen und auch kein genaues Bild von der Drift er-

halten werden.

Am 6. September wurde zum erstenmal Land gesehen, es war die Isle_ de
France und das Germanialand, Schon wihrend der Drift wurde mit den

Vorbereitungen fiir das Ausladen begonnen.,

Am 9. September brachte eine Havarie des Schiffes, die =zu spidt ent-
deckt- gerade an dem wichtigsten Material der Ausriistung Schaden
verursachte., Am Bug der "Coburg" hatten sich bei der forcierten
Fahrt durch das Eis einige Nieten geldst, wobei ein ca. 50 cm langer
Riss entstanden war. Als der Schaden entdeckt wurde, stand das
Wasser schon iiber 1 m hoch in der Bilge. Zehn Stunden lang musste
gepumpt werden, bis das Wasser wieder aussenbords war. Der Riss
wurde mit Eichenkeilen und Eisbidrspeck abgedichtet und verursachte

in der Folgezeit keine Schwierigkeiten mehr,

Das eingedrungene Seewasser hatte die Wetterdienstausriistung, be-
sonders die selbstregistrierenden Apparate und die Gummiballons

stark beschiddigt. 25 % der Apparate waren fiir immer verdorben und
etwa 50 % der Ballone so stark angegriffen, dass ihre Verwendung

nicht mehr ratsam war.

Am 11. September sass die "Coburg" inmitten einer grossen Scholle
fest, die am Anfang ca. 1 km Durchmesser und rund 3 m Dicke hatte.
Diese Scholle war in den ersten Tagen noch fest mit anderen Schollen
verbunden. Die Lage war erst nach einigen Tagen in ihrem vollen
Ausmass erkennbar. Aus der Rinne, die sich die "Coburg" in die
mdchtige Scholle hineingesprengt hatte, konnte sie nicht wieder
heraus, da inzwischen ihr friiheres Fahrwasser sich wieder mit hin=
eingetriebenem Eis gefiillt hatte. Es hitten, um wieder freizukommen,
€a.300 m zwischen dem festgefahrenen Schiff und dem Schollenrand
iberwunden werden miissen, ein von vornherein aussichtsloses Beginnen,
Nach genauen Messungen kam das Schiff in 3 Wochen nur 23 cm dem

Schollenrand niher.

Die vielen bereits durchgefiihrten Sprengungen hatten den Vorrat an
Sprengmunition stark verringert. Es musste deshalb am 11. September
um Nachschub von Sprengmunition gebeten werden, Dieser Nachschub

Wurde am 18. und 28, September, beide Male durch eine Condor-
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Maschine, durchgefiihrt. Bei jedem Flug warf das Flugzeug 120 Spreng-
biichsen mit Zubehir, verteilt auf 8 Abwurfbomben, ab. Zwei Bomben

fielen nicht auf die Scholle, die anderen kamen gut an.

Zu dieser Zeit traten die ersten Friste mit Temperaturen von =10°C
auf. Versuche mit Reihensprengungen ergaben nur kleine Sprengkrater,
aber keine durchgehenden Risse. Das losgesprengte Eis musste mﬂhsam-
aus der Rinne geschipft werden. Schliesslich fror in den schnell
kilter und linger werdenden Nichten immer wieder soviel wvon dem
freigemachten Wasser 2zu, dass es schliesslich aussichtslos war, da-
gegen anzukdmpfen. Ausserdem hatte sich beim zweiten Versorgungsflug
das Flugzeug von der hoffnungslosen Eislage iiberzeugt. Die "Coburg"
erhielt deshalb den Befehl, den Rest ihrer Eissprengmunition fur
winterliche Eissprengungen aufzusparen und das Unternehmen als

schwimmende Wetterstation weiterzufiihren.

Schon vor diesem Befehl war auf dem festen Scholleneis eine Wetter=
hiitte aufgestellt worden. Vom 14, September an wurden zu allen

synoptischen Terminen Wetterbeobachtungen gemacht.

Im Gegensatz zur vorhergehenden Fahrt im Eis war die Trift mit der
Eisscholle von schénem Sommerwetter begleitet, so déss die Trift
genau verfolgt werden konnte. Das Schiff trieb bis zu 14 km an einem
Tage, aber meist viel weniger. Die Richtung der Trift in ungefdhr
20 sm von der Kiiste pendelte zwischen SW und S0. Die Eisverhdltnisse
um die allmidhlich kleiner werdende Scholle #inderten sich bisweilen
sehr rasch, Des ofteren war sie von grossen Wasserfldchen umgeben,
Die Scholle hatte sich inzwischen um 50° von ihrer urspriinglichen
Lage gedreht, was man an den dadurch notwendig gewordenen Um=
stellungen deé Helioautographen erkennen konnte. Ab und zu war es

auch notwendig, die Wetterhiitte zu drehen.

Inzwischen wurden auf dem Schiff einige Veridnderungen vorgenommerl.
Die Masten wurden entfernt und als Querverstarkung im Rumpf ein=-

gebaut, der vordere Laderaum als Wetterdienstraum eingerichtet.

Als das Schiff am 2. Oktober wieder frei kam, hatte es gegen das
Land zu teils offenes, teils stark durch Treibeis verlegtes Wasser.
Alle Versuche, sich der Kiiste zu nidhern, scheiterten an dem vor=-

gelagerten festen Kiisteneisgirtel.



Vor Nord-Channon schien die Festeisdecke, die ausserhalb der Trift
lag, schon lange Zeit ungestort zu sein. An dieses Festeis legte

die "Coburg", etwa 12 km vem Kap Sussi entfernt, an.

Das ldngere Festliegen in nicht allzu weiter Entfernung von der Kiiste
verlangte aus Sicherheitsgriinden eine Erkundung des Landes, Dies um=
somehr, als das Schiff, im Neueis eingefroren, seine Position nicht

dndern konnte und Angriffen unbeweglich ausgesetzt gewesen wire,

Besondere Aufmerksamkeit wurde der Alabamahiitte gewidmet. Die Er=-
kundung ergab, dass die Hiitte seit langer Zeit, wohl seit Beginn
des Krieges, nicht mehr besucht worden war. Nach dieser Erkundung
wurde zur Vermeidung aller Spuren verboten, das Land nochmals zu

betreten.

Da mit einer langen Liegezeit des Schiffes gerechnet werden musste,
begann das Ausladen des Schiffes. Aus dem Baumaterial von drei
Hiitteneinheiten wurde zwischen dem Nordteil der Shannon-Insel und
in ungefidhr 3 km Entfernung vom Schiff ein Hauptlager errichtet.
Dieses Depot, "Eislager" genannt, enthielt die Menge an Wetter-
beobachtungsmaterial, Verpfleguné'und Brennstoff, die der Wetter-
trupp im folgenden Sommer nach der Ubersiedlung auf das Land und

der Riickfahrt des Schiffes bensdtigen wiirde,

Nachdem klar geworden war, dass das Schiff infolge der vorgeriickten
Jahreszeit vor dem nédchsten Sommer nicht mehr aus dem Eise kommen
wiirde, wurde beschlossen, den Wetterbeobachtungsdienst bis zum Ende

der Polarnacht vom Schiff aus zu versehen.

Die Zeit vom 15. bis 18. November verging mit der Errichtung des
Eislagers, dem Bau eines Iglus zum Fiillen der Ballone, der Lagerung
von Material in Schiffsnihe und dem Bau einer zweiten Hiitte ungefihr
200 m westlich vom Schiff, Aus Tarnungsgriinden war fiir diesen Bau

die Ndhe eines Eisberges gewidhlt worden. Zugleich begannen die ersten

Probeaufstiege und Héhenwindmessungen.

Diese Arbeiten waren am 18. November noch nicht abgeschlossen, als
das Eintreten neuer Ereignisse die ganze Planung hinfdllig machte.
Nach einem mehrtigigen Nordsturm, dem starke Siidwinde vorangegangen
waren, kam die Trift wieder in Gange, Am 18, November entstanden bei
NNW Sturm, der zeitweilig iiber 40 m/sek hatte, starke Eispressungen.

Wahrend dieser Pressungen wurde die "Coburg" beschidigt, schliesslich
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auf einen flachen Eisberg geworfen, der urspriinglich ca. 50 m vor
dem Schiffsbug lag. Das Schiff blieb mit 31° Schlagseite auf dem
Eisberg liegen. Der Bug ragte frei in die Luft, widhrend das Heck
tief in das Eis eingepresst war. In dieser Lage verblieb das Schiff
bis zu seiner Zerstorung. Selbst die einige Seemeilen betragende
Trift, die widhrend eines Fohnsturmes Ende Februar 1944 erfolgte,

hatte die Lage nicht veridndert.

Das ganze Material, das neben dem Schiffe aufgestapelt war, wurde
bei den Eispressungen zerquetscht. Dadurch gingen das ganze Radio=-
sondenzubehtr, die Anlage fiir die Wasserstofferzeugung, Schlitten,
Traggestelle, eine Wetterhiitte und grosse Mengen von Ausriistungs-
gegenstinden wie Kleider, Zelte und dergl., verloren. Auch innerhalb

des Schiffes war durch den Sturz aus den Regalen viel zerstort worden.

Nach der Strandung des Schiffes war die Umsiedlung eines Teiles der
Schiffsbesatzung in das Eislager notwendig geworden., Um dort alle
unterzubringen, wurden die Kojen in zwei Lagen iibereinander einge-
baut. Auf diese Weise vermochte das Eislager 12 Personen aufzu=-

nehmen.

Waihrend der Kommandant und 7 Mann Besatzung auf dem Schiff ver-
blieben, iibersiedelte der Wettertrupp und der restliche Teil der
Besatzung auf das Eis. Im Eislager wurden die synoptischen Wetter=-

beobachtungen gemacht, aber der Funk vom Schiff aus getdtigt.

Die Ereignisse des 18, Novembers hatten gezeigt, dass der Aufenthalt
auf dem Kiistenfesteis nur eine Zwischenldsung sein konnte. Da das
Schiff infolge seiner Havarie und ungliicklichen Lage als schwimmende
Station nicht mehr in Betracht kam, musste mit allen Mitteln die

Errichtung einer Station auf festem Land betrieben werden.

Am 23. November gingen 2 Mann an Lanc, um mit dem Aufbau der Land-
station zu beginnen. Aus Material=-, vor allem aber aus Tarnungs=
griinden, sah man vom Bau einer Wohnhiitte ab. Es wurde der Versuch

gemacht, die ganze Station in das Innere einer Schneewichte zu legen.

Diese Schneewdchte befand sich im Nordostteil der Shannon-Insel. Ihre
Nord-Siid-Erstreckung betrug ungefihr 40 m, ihre Ost-West-Erstreckung
ungefihr 30 m, die Michtigkeit 4=5 m.



7uerst arbeiteten nur 2 Mann an der Aushohlung der Stollen und Wohn=-
nohlen, erst spdter kamen noch 3 weitere Midnner zur Unterstiitzung,
Gleichzeitig begannen die Transporte der Ausriistung vom Schiff zum
Eislager und vom Eislager ans Land. Die Transporte waren durch die
inzwischen schon eingebrochene Dunkelheit und die schlechfe Schnee-

beschaffenheit stark behindert.

Die zu bewidltigenden Entfernungen waren nicht gross; vom Schiff zum
Eislager waren es 3.5 km, vom Eislager zur Schneewidchte 4.5 km, aber
im ganzen gesehen, waren die Transporte doch ein schweres Stiick

Arbeit.

Die lebhafte Tdtigkeit, die sich infolge der Transporte im Eislager
entfaltete, brachte den Wetterbeobachtungsdienst raummidssig und auch
arbeitsmidssig in Bedrdngnis, er wurde deshalb wieder auf das Schiff

zuriickverlegt und arbeitete dort bis zum 3. Januar.

Bei der Anlage der Firnhshlen wurde besonderes Augenmerk auf die
Errichtung der Funkstation gelegt. Bis dahin stand noch immer die
Funkeinrichtung des Schiffes zur Verfiigung. Mit dem Beziehen des
Landlagers musste aber auch eine Funkstation im Inneren der Schnee-

wichte untergebracht werden.

Am 4, Januar waren die Hohlen im Inneren der Schneewidchte zum Ein-

zug fertig.

Im ganzen filihrten 5 verschiedene Einginge in das Innere der Wédchte.
Bald nach dem Eintreten verzweigten sich die Stollen zu Hohlen, die
gerade gross genug waren, um je ein Zelt hineinstellen zu kdnnen.
Die Eingdnge I, IV und V fiihrten nur zu einer Einzelhdhle; Eingang
III verzweigte sich im Inneren und fiihrte zu zwei Hohlen. Am meisten
ausgebaut war das Hohlensystem, zu dem Eingang II fiihrte. Hier gab
es zundchst auch wieder zwei Einzelhdhlen, aber anschliessend befand
sich in einer eigenen Hohle das Benzinaggregat und in der gegen-

Uberliegenden Hohle das Materialdepot.

Der Einzug in das Landlager erfoléte am 4, Januar. Ausser dem Wetter-
trupp, der ganz an Land untergebracht war, kamen auch zwei Mann von
der Schiffsbesatzung dazu, so dass im ganzen 11 Personen in der
Schneewidchte wohnten.

Ende Februar waren die Transportarbeiten beendet.




Durch vorzeitiges Tauwetter bildete sich auf dem Kiisteneis ein alles
durchfeuchtender Schneematsch. Auch das Eislager hatte bald darunter
zu leiden, In eines der drei Hiittenelemente, aus denen die Hiitte des
Eislagers aufgebaut war, drang durch den Boden Schmelzwasser ein und

machte diesen Hiittenteil unbewohnbar.

Unterdessen war in der Landstation der Betrieb schon im vollen Gange,
Neben dem Wetterbeobachtungsdienst wurde zur Sicherung der Station
grosser Wert auf einen regelmidssigen Wachdienst gelegt. Allerdings
war gerade dieser Dienst durch die Notwendigkeit, die Transporte auf
jeden Fall durchzufiihren, sowie durch die héufigén Stiirme sehr er=-

schwert.

Vom 20, bis 22. Februar herrschte ein starker Fohnsturm, der die
Temperatur bis auf +7°C ansteigen liess. Unter dem Einfluss dieses
Féhnsturmes riss das feste Kiisteneis auf. Das hatte zur Folge, dass
das Eislager wegen der Gefahr, abgeschnitten zu werden, geraumt
werden musste. Derselbe Fohnsturm brachte auch, wie schon einmal
erwdhnt, die Trift wieder in Gang, die das Schiff etwa 4 sm nach

Siiden verlagerte, wo es dann endgiiltig liegen blieb.

Durch die Riaumung des Eislagers erhdhte sich die Zahl der lLandbe=-
wohner auf. 13, wihrend im Schiff 14 Personen untergebracht waren,
Der Zuwachs der Leute von der Eisstation war der Anlass zu einem

weiteren Ausbau der Wohnhohlen.

Aus den Resten der Eislagerhiitte bauten die Funker eine Funkhiutte,
die ungefihr 30 m von der Schneewiichte entfernt am Strande aufge-
stellt wurde. Der Bau dieser Funkhiitte bedeutete einen grossen Fort=-
schritt; denn dadurch waren die Funkapparate der Reifbildung ent=
zogen, die widhrend ihrer bisherigen Aufstellung im Inneren der
Schneewichte grosse Schwierigkeiten bereitet hatte. Ausserdem waren
durch den Bau der Hiitte eine besse¢re Antennenfilhrung und damit auch

ein besserer Empfang mioglich,

Durch die Zerstorung des Materiallagers durch die Eispressung am 18.
und 19. November waren viel Ausriistungsmaterial und die ganze Radio-
sondenausriistung verlorengegangen. Um diesen Verlust wieder auszu=-
gleichen, fanden am 12, Januar und am 14, Mdrz Nachschubfliige statt.
Beide Male erfolgte der Abwurf beim Schiff. Das erste Mal in der
Dunkelheit der Polarnacht, das zweite Mal am hellen Mittag. Der Ver-

sorgungsflug am 12. Januar brachte hauptsidchlich Ausriistungsgegen-
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stinde, der Flug am 14, Midrz eine vollstandige Radiosondenausriistung.
Beide Male war zur grossen Freude der Uberwinterer auch Post dabei,
Manches ging beim Aufschlagen auf das Eis entzwei, aber der Zweck der

Versorgung wurde voll erfiillt,

Am 6, April wurde eine Birin geschossen, die zwei Junge bei sich

hatte. Diese beiden Jungen blieben bis zum Juni im Lager.

Der 22. April brachte um 11.00 Uhr vormittags einen Uberfall von
alliierten Soldaten auf das Lager. Es waren Soldaten mit amerika-
nischer Ausriistung, die sich bei dem an diesem Tage herrschenden
nebligen Wetter dicht an die Station herangearbeitet hatten. Dieser
Angriff fand das Lager bis auf eine ausgestellte Wache vdllig un=
vorbereitet. Der Wachposten bemerkte erst den Gegner, als dieser
wenige Schritte vor dem sich zufidllig draussen befindlichen Leutnant
Zacher plotzlich aus den ihn verbergenden Steinen aufsprang. Nach
einem kurzen Schusswechsel fiel Leutnant Zacher. Mit der Pistole in
der erhobenen Hand wurde er nach Abwehr des Angriffes aufgefunden,
Der Wachposten alamierte sofort die elf Mann, die sich in der Schnee-
hthle befanden. Unterdessen bestrich ein gegnerisches Maschinenge-
wehr, das auf dem Rosenjoch stand, die Eingidnge zu den Stollen der
Schneewdchte, Die elf Mann aus dem Schnéewéchtenlager stiirmten das
feunernde Maschinengewehr und vertrieben einen Posten auf der Siid-
flanke. Die Angreifer ergriffen die Fluéht und warfen dabei ihre
Waffen, Ausriistung und einen Teil ihref Kleidung weg. Bei der Nach=-
suche wurden aufgelesen: 1 Maschinengewehr mit Munition, Maschinen-
pistolen, Handgranaten, Skis, Uniformstiicke und Rucksidcke mit ver=-

schiedener Ausriistung.

Nach Abwehr des Angriffes wurde festgestellt, dass der gegnerische
Trupp im Schutze der Nacht und des nebligen Wetters das ganze Lager
in Ruhe ausfiihrlich ausgekundschaftet hatte, ehe er mit der plan-
missigen Umzingelung und der versuchten Aushebung begonnen hatte. Der
Uberfalltrupp war mit zwei Hundeschlitten von Westen her iiber die
Sengstacker-Bucht bis zu dem gebirgigen Nordostteil der Insel ge=-
kommen. Von dort aus hatten die Angreifer sich auf Skiern dem Lager

gendhert.

Am Nachmittag des Uberfalltages wurde das Aufsteigen eines Flugzeuges

von einer fernen Stelle des Festlandes gesehen.



Leutnant Zacher wurde am 24, April begraben. Mit seinem Einsatz hatte
er das Lager gerettet, denn durch den vorzeitigen Schusswechsel blieb
den Angreifern die Uberrumpelung des Lagers versagt, die ihnen sonst

bei dem herrschenden Nebel gelungen wire.

In den folgenden Wochen bis zur Abholung wurde das Lager offenbar
dauernd beobachtet, wie aus vorgefundenen Spuren festgestellt werden
konnte. Zu einer unmittelbaren Beriihrung mit der anderen Seite kam

es nur noch einmal, als bei der Alabamahiitte ein Spahtrupp des Unter=
nehmens mit einem der Gegenseite zZusammenstiess. Es kam zu einer

kurzen Schiesserei, bei der mniemand verletzt wurde.

Um die Station bei einer Wiederholung des Angriffs widerstandsfdhiger
zu machen, wurden alle Krédfte zusammengezogen. Das Schiff, ohnehin
fiir die Riickfahrt nicht mehr in Betracht kommend, wurde zerstort. Am
6. Mai iibersiedelte der Kommandant des Schiffes mit der. bisher auf
dem Schiff verbliebenen Mannschaft in das Schneewdchtenlager, das
aun aus 26 Mann bestand. Der Schiffskommandant iibernahm die militd-
rische Leitung. Stidndig standen 4 Posten Wache,und es war ein Spah-

trupp tdtig. Ein zweiter Angriff auf das Lager fand nicht mehr statt.

Der Wetterdienst wurde selbst am Tage des Uberfalls und in den

folgenden unruhigen Tagen liickenlos weitergefiihrt.

Inzwischen war vom Oberkommando der Kriegsmarine der Befehl gekommen,
fiir das Abholflugzeug einen giinstigen Landungsplatz zu erkunden. Da
es sehr von den wechselnden Zustdnden des Eises abhing, ob ein
Wasserflugzeug oder eine Landmaschine kommen wiirde, mussten beide
Fille beriicksichtigt werden. Ein brauchbarer Wasserungsplatz fur ein
Wasserflugzeug wurde in einer Wake sidlich vom Kap Philipp Broke
gefunden, wihrend fiir ein Landflugzeug eine Eisflédche siidlich der
Alabamahiitte gewidhlt wurde. Beide Abholstellen wurden wiederholt

besucht und auf ihre Beschaffenheit gepriuft.

Am 3. Juni wurde das Unternehmen nach Zerstorung des Lagers und Ver-
nichtung der Geheimsachen von einer Ju 290 abgeholt und nach Dront-

heim zuriickgebracht.

Als entscheidende Ereignisse, die den Verlauf des Unternehmens vor
allem beeinflussten, sind folgende anzugeben:
1. Die Mdglichkeit mit den zur Verfiigung stehenden Mitteln zu der

spidten Jahreszeit ldngs des 77. Breitengrades das befohlene Ziel zu
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erreichen. Dadurch kam das Schiff in die Trift nach Siden und war
nicht mehr imstande, den Wettertrupp an Land zu bringen und noch im
gleichen Herbst nach Norwegen zuriickzukehren. An Stelle der Heimfahrt
fror das Schiff 8 km westlich Shannon ein.

2, Der ungewthnlich starke Sturm am 18,/19. November vereitelte den
plan, auf der Festeisdecke vor der Insel Shannon ungefdhrdet zu iiber=
wintern. Durch diesen Sturm wurde das Schiff zum Wrack und muséte
verlassen werden, Die Ubersiedlung von 28 Mann widhrend der Polar=
nacht {iber das Packeis an Land war die grisste Anstrengung des

ganzen Unternehmens.

Gegeniilber diesen beiden Ereignissen waren alle anderen nebens&dch-
licher Art. Sogar der iiberraschende Uberfall auf die Station war,
abgesehen vom Tod des Leutnant Zacher, nicht sehr schwerwiegend.
Dieser Uberfall hatte zwar zur Folge, dass die 14 Mann, die noch

an Bord waren, zum Schutze des Wettertrupps an Land iibersiedelten
und das Schiff gesprengt wurde, aber das Schiff war ohnehin nur mehr
ein Wrack und hitte wahrscheinlich aufgegeben werden miissen, wenn
sich nach dem Aufgehen des Eises die Mandvrierunfidhigkeif herausge-

stellt hitte.

Der Zeitpunkt des Abholens des Unternehmens war nicht durch den
berfall oder die zur Neige gehenden Vorrdte bestimmt, sondern durch

das Verhalten der als Landefliiche dienenden Festeisdecke in der

grossen Bucht der Insel Shannon, die Anfang Juni aufzugehen begann.

Die meteorologischen Arbeiten wihrend des Unternehmens:

Als meteorologischer Dienst war vorgesehen:

1. Obse zu den synoptischen Zeiten und Funkzeiten,
2. Hohenwindmessungen (Pilotballone),

3. Radiosondenaufstiege.

Das Unternehmen fiihrte in der Zeit vom 13. September 1943 bis zum 3.
Juni 1944 sd@mtliche Obse zu den synoptischen Terminen durch. Nachdem
schon vor der Aufnahme des eigentlichen Funkwetterdienstes 42 Funk-
wetter fiir die Versorgungsfliige gesendet wurden, begann am 18,
Dezember die regelmissige Ubermittlung der Wetterbeobachtungen. Bis
zum 3, Juni kamen 577 + 42, also 619 Funkwet®er nach Tromsd durch,
Wenn auch durch Stiirme und Funkstdrungen, die besonders im Januar

und Februar auftraten, der Funkdienst sehr erschwert wurde, konnten
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doch tdglich mindestens ein, im allgemeinen aber 4 Punkwetter durch=
gebracht werden. Die Wetterbeobachtungen wurden bis zum 3. Januar

1944 vom Schiff, dann an Land gemacht.

Pilotaufstiege wurden im ganzen 89 gestartet, von denen 60 gefunkt
wurden. Mit den Pilotaufstiegen wurde im Oktober begonnen. Wahrend
der Polarnacht konnten keine Pilotaufstiege gemacht werden, da es an

geeigneten Nachtbeleuchtungen fehlte.

Mit den Vorbereitungen zu den Radiosondenaufstiegen wurde begonnen,
als das Schiff am 15. Oktober vor Shannon an der Festeiskante lag.
Neben dem Schiff wurde ein Schneeiglu zum Fiillen der Ballone gebaut,
Alles war bereit, mit den Aufstiegen zu beginnen, als am 18/ 194
November bei der Eispressung der griosste Teil der Radiosondenaus-
riistung in und neben dem Schiff verlorenging. Wegen der vorgeschrit-
tenen Jahreszeit war die Nachlieferung durch Versorgungsfliige unvoll-

stindig, so dass keine Radiosondenaufstiege gemeldet werden konnten,

Ausser den Obsen zu den synoptischen Terminen wurden noch Nordlichter
und besondere Erscheinungen wie Ilalo, Fohn, Nebel und die Sonnens=

scheindauer beobachtet.

Als Thermometer bewihrten sich am besten die Alkoholthermoneter mit
roter Fliissigkeit, da sie auch bei schlechtem Licht schnell und

sicher abgelesen werden konnten.

Das mitgenommene Quecksilber-Stationsbarometer zerbrach beim Trans-
port zum Land. Als Ersatz wurde ein gutes Aneroidbarometer genommen,
das von Zeit zu Zeit mit dem Marine-lypsometer und dem Schiffsbaro-
meter verglichen wurde und gut mit diesen Instrumenten iberein-

stimmte.

Die Funkausristung:

An Funkgerdten standen dem Unternehmen zur Verfigung:

3 Stiick 70 Watt Lorenzsender

1 - 40=70 Watt Philipps Lang-Kurz-Station

2 B Radione Empféanger

1 a Allwellenempfinger Telefunken mit Registriertrommel
zur Aufnahme der Radiosonde

1 it Allwellenempfanger Philipps
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2 Stiick 15 Watt Stationen komplett
b Ly Sachs Aggregate
1 I LOO Watt DKW Gleichstrommaschine.

Von diesen Gerdten gingen bei der Eispressung am 18,/19, November
1943 verloren: Der Allwellenempfinger Philipps, eine 15 Watt Station,
ein Sachs-Aggregat. Die 40-70 Watt Philipps Lang-Kurz=-Station blieb
an Bord und wurde mit dem Schiff am 6. Mai 1944 zerstort. Die zweite

15 Watt Station wurde durch Eispressung zerstort.

An Land wurden ein 70 Watt Lorenzsender, ein Sachs-Aggregat und ein
Radione Empfidnger verwendet. Ein weiterer 70 Watt Sender und ein

Sachs-Aggregat wurden als Reserve in einer Schlucht versteckt.

Der verwendete Sender reichte filir den Funkverkehr wvollig aus.
Schwierigkeiten gab es nur bei den Sachs-Aggregaten, die hidufig

Storungen an den Kupplungen hatten.

Die 15 Watt Stationen konnten nicht ausprobiert werden. Von den ver=
wendeten Wellen erwiesen sich die kurzen Wellen E10755, 8400 und 6450
KHZ am brauchbarsten, wihrend auf den Wellen 7120 und 5250 ilberhaupt
kein Empfang moglich war. Ausserdem war noch die Welle 4080 KHZ

zeitweilig in Verwendung.

Das Unternehmen "Bassgeiger" in Verdffentlichungen des Auslandes

In der New York Times vom 15, Dezember 1944 erschien ein Artikel

'"Germans beaten in Arctic Moves." Dieser Artikel ist hier nur un-
vollstindig vorhanden, der Anfang fehlt. In dem vorliegenden Teil
wird vor allem das Unternehmen "Edelweiss II" behandelt. Uber das

Unternehmen "Bassgeiger" sind in dem Artikel zwei Bilder erschienen.

Das eine Bild zeigt die Funkhiitte am Strand, die aus dem iibrigge-
bliebenen Material der Eislagerhﬁtte aufgebaut wurde, Dieses Bild
trigt folgende Erklirung: "From this crude shack, hidden in the rocks
and ice of Shannon Island, Greenland, the Nazis broadcast weather

information in their homeland."

Bild zwei zeigt das Wrack der zerstirten "Coburg'" in ihrer Lage auf
der Eisscholle. Die Erklarung zu diesem Bild lautet: "This German
trawler, trdpped in the ice floes, was found deserted on Greenland's
East coast. The Coast Guard combat cutter "Northland" is in the back-
- Eround . n :



Dasselbe Bild (aufgenommen von der U.S.Coast Guard) erschien auch
in "The National Geographic Magazine, Volume XC, Number four
(October 1946), Washington, im Rahmen des Artikels "Americans
Stand Guard in Greenland" auf Seite 483 unter dem Titel: Canted
Crazily by the Grinding Ice, a scuttled Nazi Trawler tells a Stark
Tale of Defeat." Zur weiteren Erliuterung des Bildes ist darunter
zu lesen: Coast Guardmen scramble over piles of equipment and
supplies dumped on the ice by the Germans, who burned out the
vessel before abandoning it. On Kap Sussi, Shannon Island, a few
miles from the wreck, a landing party found an abandoned enemy
weather station. In the background is the Coast Gurad cutter
"Northland", proud veteran of successful Américan actions against

Germane installations in East Greenland."
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Plans Zur Vervollstidndigung der arktischen Wetterbeobachtungen wurde
fiir den Winter 1943/44 der Plan gefasst, Franz-Joseph-Land mit in
das Beobachtungsnetz einzubeziehen., Als S5itz der Station wurde das
Alexandra-Land gewdhlt, dass, am weitesten im Westen gelegen, die
grosste Wahrscheinlichkeit einer unbemerkten Landung versprach und
zugleich auch eismidssig am leichtesten zZu erreichen war. Sollte das
Eis eine Annaherung an das Alexandra-Land unmoglich machen, dann
sollte die Station auf einer Insel des Konig-Karl-Landes aufgebaut
werden.

Vorbereitungi Die Vorbereitungen des Unternehmens "Schatzgriber" ge=-

rieten durcn einen Ungliicksfall des vorgesehenen Leiters, Assessor
Schmidt, bei einem Skikurs, der im August stattfand, stark ins
Hintertreffen. In nahezu letzter Minute musste Drees, der 1941/42

das Unternehmen "Knoespe" mitgemacht hatte, als Leiter des neuen
Unternehmens einspringen. Nur durch die fatkréftige Unterstiitzung
von R.I. Knoespel, der ausser der Ausriistung seines Unternehmens auch
noch die Uberwachung iiber die Ausriistung von "Schatzgraber" ilibernahm,
sowie durch die schon bestehende Ausriistungsstelle in Warin war es
moglich, dieses Unternehmen noch rechtzeitig fertigzustellen. Dabei
gab es erhebliche Schwierigkeiten zu iliberwinden. Als die gesamte Ver-
pflegung, bestehend aus 2 Jahresverpflegungen fiir 8 Mann und die
Schiffsverpflegung fiir 1 Jahr,schon fertig verpackt in Kiel zum Ab-
transport bereit stand, fiel sie einem Bombentreffer zum Opfer. Die

neue Ausriistung musste dann in aller Eile zusammengestellt werden.,
Die Beladung des Schiffes "Kehdingen", des fiir die Uberfahrt vor-
gesehenen Dampfers, erfolgte in Wismar, die restliche iUbernahme der

Ausriistung wie Bauholz u.dgl. in Kiel,

Die Teilnehmer:

Walter Drees, Studienrat, 36 Jahre alt, technischer und
wissenschaftlicher Leiter.

Al fred M ak u s; Leutnant FTO, 25 Jahre alt, militirischer Leitern
Gerhard jP T s B IS £ A 33 Jahre alt, Wetterdienst-Hilfsinspektor.
Rudolf Gia vl |ty 26 Jahre alt, Wetterdienst-Hilfsinspektor.,

Gerhard Ko £ £ m ann 24 Jahre alt, Wetterdienst-Hilfs-
inspektor. -

Fritz Do e t s chan e ider, 24 Jahre alt, Funkmaat.
Gerhard &b s T Erzgebirge, 25 Jahre alt, Funkmaat.,

Alfred A'm e nd , 23 Jahre alt, Obergefreiter



Werner Blankenb  ureg, 22 Jahre alt, Marine=Ober=-Ge=

freiter.
Karl-Heinz 4 1 e g el meil ern 23 Jahre alt, Marine-Wetter-

diensthelfer.

Arktiserfahrung hatten Walter P e.e s (Unternehmen "Knospe" )

und Rudolf Garbaty (Unternehmen "Nussbaum",)

Die Anreise: Die "Kehdingen" unter Fiihrung des Kapitidns Hartmann fuhr

von Kiel bis Tromsd grisstenteils innerhalb eines Geleitzuges. Von
Tromsd an hatte sie zZu ihrem Schutz ein Begleit U-Boot, das mit einem
Kreiselkompass ausgeriistet die Navigation nach dem Alexandra-Land
wesentlich erleichterte, da infolge des meist bedeckten Himmels eine
Bestecknahme nur selten mdéglich war. Die Eisverhidltnisse in den
ersten Tagen des Septembers 1943 waren sehr glinstig. Erst rund 50
Meilen silidlich vom Alexandra-Land wurden die ersten Treibeisstiicke
gesichtet, Die erste Anndherung an Franz-Joseph-Land erfolgte prak-
tisch ohne Eisbehinderung am Kap Fr. Nansen des Prinz-Georg-Landes,
wo die Moglichkeit fiir die Errichtung einer Station gepriift wurde.
Die Weiterfahrt ging in die grosse Siidbucht des Alexandra-Landes.
Der innerste Teil der Bucht war mit Treibeis, zZwischen dem einige
Eisberge schwammen, bedeckt. Die Ankunft im Alexandra-Land erfolgte

am spdten Nachmittag des 8. September 1943,
Das Alexandra-Land:

Das Alexandra-Land ist die westliche Insel des Franz-Joseph-Land-
Archipels. Von langgestreckter Form trédgt sie im westlichen Teil

den grossen schildfdrmigen Payer-Gletscher, der auf lange Strecken
mit niedriger Steilkante zum Meer abfdllt. Der leicht geschwungene
mittlere Teil ist niedriges Hiigelland, das zwischendurch auch grosse
ebene Fliéchen besitzt. Uber dem Siidostteil liegt wieder ein Gletscher
von dhnlicher Gestalt wie der Payer-Gletscher, nur wesentlich kleinen
Fir die Errichtung der Station wurde ein Platz an der Ostseite der
grossen Bucht gewiahlt. Massgebend fiir die Wahl des Stationsstandortes

waren gute Funkmiglichkeiten bei gleichzeitig bestmoglichster Tarnung.

Ausladen und Aufbau der Station:

Infolge giinstiger Wahl des Ausladeplatzes und des Stationsortes
konnte das gesamte Ausladen und der Aufbau der Station innerhalb von

8 Tagen erfolgen. Wenn das U-Boot nicht auf Erkundungsfahrt war, half
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die Besatzung des Bootes beim Ausladen mit. Da die "Kehdingen" wegen
des flachabfallenden Kiesstrandes weit draussen ankern musste, wurden
zur Ausladung alle verfiigharen Motor- und Rettungsboote herangezogen.
Ein kleines Dieselmotorboot zog die beladenen Rettungsboote an einen
Landungssteg. Am vorletzten Tag der Ausbootung ging allerdings das
Motorboot durch Auflaufen auf Grund verloren, kurze Zeit darauf guch
ein ettungsboot. Das restliche Ausladen musste mit Schlauchbooten
entlang eines gespannten Taus vor sich gehen. Filir den Transport an
Land standen Schlitten, Karren und Tragen zur Verfiigung. Um méglichst
rasch das Haus zu bauen, wurden allerdings zuerst nur die notwendigen
Baustoffe hochgetragen, wihrend das ganze iibrige Ausriistungsmaterial
am Strand oberhalb der Hochwasserlinie deponiert blieb. Auf Grund der
Erfahrung der vorangegangenen Unternehmen war die ganze Ausriistung in
Lasten aufgeteilt, von denen jede gerade noch von einem Mann trans-
portiert werden konnte. So wurde auch die fiir das Schlittenziehen
noch zu diinne Schneedecke nicht als besondere Erschwernis empfunden,
In einer einzigen Woche wurden das ganze Hausmaterial sowie die emp-
findlichsten Ausriistungsgegenstidnde zum Bauplatz geschafft, der Boden
planiert, die Fundamente gelegt und die ganze Hiitte aufgebaut. Beim
Einzug fehlte zwar noch die Innenseite der Doppelwinde, auch der Herd
und die Ofen waren noch nicht aufgestellt, aber die Schiffe konnten
nicht mehr l&dnger bleiben, sollten sie nicht in Eisschwierigkeiten

Kommen .

Die erste Zeit in der Station war ein richtiges Improvisorium, das
erst allmédhlich mit dem weiteren Ausbau in das normale Leben iiber-
ging., Gleichzeitig mit dem Ausbau der Station erfolgte das endgiiltige

Ordnen und Tarnen des Depots am Strand.

Die ndchste Arbeit, die noch im Herbst geleistet werden musste, war

der Aufbau des Ausweichlagers,

Urspringlich war das Material filir dieses Ausweichlager etwa 5 kmwest=
lich von der Station, keine 50 m vom Strand entfernt deponiert. Auf
die Dauer war dieser Platz unméglich, da er von der ganzen Bucht
sichtbar war. Das neue Ausweichlager wurde etwa 3 km landeinwirts
aufgebaut. Etwa 5 km vom Stationshaus entfernt, liegt an der Kiiste
ein markanter Hiigel, der "Birenfels" genannt wurde, weil an dieser
Stelle in den Tagen der Ausbootung ein Bir amfgestibert wurde. Neben
diesem Felsen miindet der Abfluss eines grisseren Sees in die Bucht.
Das Ausweichlager lag nirdlich von der Miindung dieses Sees, kurz

oberhalb eines zweiten viel kleineren Sees. Mit den Verpflegungs=-



kisten als Wiande und einer Persenning, die auf Funkmastteilen und
Maschendraht als Dach auflag, wurde eine primitive Hiitte gebaut, die,
in einer Mulde gelegen, bald vom Schnee vollig verdeckt wurde. Diese
Arbeiten wurden beim letzten Tageslicht im Oktober und bei etwa 10
15°C Kilte durchgefiihrt. Anfang November war alles fiir die richtige
Aulfnahme des Wetterbeobachtungsdienstes bereit. Die Bucht hatte sich
inzwischen mit einer festen Eisdecke iiberzogen, die Insel war vom
Packeis eingeschlossen, das.Stationshaus fiir den Winter ausgebaut,
Funkanlage und Wetterdiensteinrichtung fiir die praktische Arbeit bea=

reit.

Winterarbeit:

Als der Aufbau der Station und des Ausweichlagers beendet war, be-
gann der regelmissige Wetterbeobachtungsdienst. Wetterbeobachtungen
waren schon seit dem 15. Oktober durchgefiihrt worden. Ab 1. November

wurde stiindlich ein Obs gemacht,.

Ausser dem Wetterbeobachtungsdienst sorgte das Heranschaffen der
Ausriistung aus dem Stranddepot fiir geniigend Arbeit und filir kodrper-
liche Betdtigung im Freien. Der Weg vom Stranddepot bis zur Station
betrug etwa 500 m bei 30 m Steigung. Diese Strecke wurde zum Teil
mit schwerem Gepidck an jedem Werktag mindestens 5 mal hin- und zu-
riickgemacht. Der groisste Teil dieser Arbeit wurde in der dunklen
Zeit geleistet. Volle Dunkelheit herrschte vom 9. November bis 2,
Februar, In diesen 12 Wochen war auch mittags nur astronomische
Dammerung. Der Abschluss des Aufbaus der Station und des Ausweich=-
lagers fiel ziemlich genau mit dem Ende der herbstlichen Didmmerung
zusammen. Gegen Ende Februar waren die am Strande deponierten Sachen
in die Ndhe der Station gebracht. Der direkte Weg zum Strand, von da
an nicht mehr benutzt, verwehte rasch und war bald nicht mehr zu

erkennen,

Als es nach der Polarnacht wieder hell wurde, begann die Einrichtung
eines Ausweichlagers bei Kap Nimrod an der Nordkiiste des Alexandra-
Landes. Die Entfernung von der Station bis zum Kap betrug an die

30 km. Die Ausriistung dieses Lagers konnte infolge der weiten Ent-
fernung nur beschrinkt sein. Immerhin enthielt es am Ende seines
Aufbaues eine kleine Funkstation mit einem Tretaggregat, 3 Zelte fiir
4 Mann, Brennstoff und Proviant fiir 14 Tage. Dazu kamen Schlafsidcke

Feldbetten, Reservekleidung, Sanitdtsmaterial u.dgl.. Diese ganze
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Arbeit dauerte gut einen Monat und wurde nur an den Tagen unter=
brochen, an denen die Nachschubfliige stattfanden. Der letzte Teil

reichte schon weit in die Tauperiode hinein,

Sommerarbeit:

Die Schmelzperiode brachte viele und dringende Arbeiten. Das Stati-
onshaus, die Ballonfiillhiitte und alle Vorratsstapel waren widhrend
des Winters tief vom Schnee bedeckt. Als sich mit zunehmender Er-
wirmung grossere Schmelzwassermengen bildeten, stand am Boden des
Stationsvorraumes blankes Wasser. Nur durch das Anlegen eines Ab-
zugsgrabens konnte dieser Ubelstand beseitigt werden. Im iibrigen
wurde aber Wert darauf gelegt, dass der Schneewall um die Station
nicht zu rasch wegtaute, denn er bot einen gg;en Sichtschutz. Um ihn
lénger zu erhalten, wurde der Schnee mit den l"allschirmen der Nach-
schubbomben belegt und darauf eine 20 cm dicke Schotterschicht ge-
bracht. Diese Schicht geniigte, um das Abschmelzen des Schnees um die
Stationshiitte lange Zeit zu verzogern. Wihrend so die Frihjahrs-
arbeiten bei der Station noch durchgefiihrt werden konnten, verhin-
derte die spidtere Erkrankung der Teilnehmer, den durch die Schnee-
schmelze notwendig: gewordenen Umbau des Ausweichlagers beim Bidren-
felsen, In diesem grossen Ausweichlager lagen fiir 3 Monate Proviant
‘und eine entsprechende Brennstoffmenge, sowie eine gute Funkanlage
mit Benzinaggregat, Stahlmasten fiir eine Antenne, Pelzmiéntel, Pelz-
schlafsidcke und viele Kleinigkeiten. Da dieses Lager in einer Mulde
angelegt war, ist anzunehmen, dass bei der Schneeschmelze durch ein=-

dringendes Wasser vieles verdorben wurde.

Fluzeugnachschub:

Um moglichst die ganze Zeit bis zu der im Spidtsommer geplanten Ab-
holung Radiosondenaufstiege durchfiihren zu konnen, erfolgte im Frih-
jahr ein Flugzeugnachschub, bei dem die notigen Ersatzmaterialien
abgeworfen wurden. Die 2 Nachschubfliige wurden von der Eismeerstaffel
die in Banak, Norwegen, statibniert war, durchgefiihrt. Flugzeugfiihrer
war bei beiden Fliigen Oberleutnant S tahnke aus Bielefeld,
Durch den langen Nachschubweg bis zum Flugplatz und durch das Warten
auf glinstiges Wetter kam es erst Anfang Mai zur Ausfiihrung der lange
erwarteten Fliige, Zur guten Durchfiithrung der Fliige war es wichtig,
dass das Unternehmen einen grossen Philippssender, mit dem es Peil=-
zeichen geben konnte, betriebsklar hatte. Beim zweiten Flug war das

Flugzeug, durch einen Siidostwind abgetrieben, schon 100 km zZu weit



geflogen, als es die Peilzeichen des Unternehmens aufnahm und so doch
noch sein Ziel fand. Dabei war es nicht leicht gewesen, den Peilsen-
der betriebsklar zu machen. denn es fehlten die Schaltskizzen, und

iiberdies hatte der Sender beim Transport gelitten.

Krankheit und Abholung:!

Die lange Zeit reiner Konservennahrung wihrend des Winters hatte

den wunsch'nach Frischfleischkost verstirkt. Ein im Friihjahr ge=-
schossener Bir gab, zu Schabfleisch, Wirsten und Schinken verarbeitet,
die ersehnte Abwechslung. Mit Ausnahme von Hoffmann, der nur zuriick -
haltend von dem Fleisch ass, stiirzten sich alle mit Begeisterung auf
die neue Kost, nicht ahnend,dass dies der Anlass zu einer gefahr=-
lichen Erkrankung sein koénnte. Wihrend ein im Herbst geschossener Bir
ohne irgend welche Folgen aufgegessen worden war, war der neuge-
schossene Bar Trichinentriger. Der reichliche Genuss dieses trichi-
nosen Fleisches, besonders im rohen Zustand als Schabfleisch, fiihrte
bei allen Teilnehmern zur Erkrankung an Trichinose.Es war ein Zufall,
dass gerade Hoffmann, der einzige als Krankenpfleger ausgebildete
Mann, durch seine Zuriickhaltung bei dem Birenfleischessen, am we=
nigsten erkrankte und so auch wirklich als Krankenpfleger fungieren

konnte.

Als erster erkrankte Blankenburg, der als Schlachter den Baren ver-
arbeitet hatte und dabei auch am meisten von dem Fleisch gegessen
hatte. Die Krankheit begann bei ihm mit Gliederschmerzen und Fieber.
Etwa 10 Tage spater traten auch bei den anderen Miidigkeit, Ver=-
dauungsbeschwerden und ernstes Fieber auf. Ungefdhr 4 Wochen nach
dem Birenschiessen lagen 7 Mann mit hohem Fieber in den Kojen, die
anderen hatten die ersten Anzeichen der gleichen Krankheit. Zu die=
sem Zeitpunkt wurde der erste Funkbericht liber die Krankheit an die
vorgesetzte Dienststelle, dem Admiral Norwegen in Oslo gegeben, Dort
erregte der Fall erhebliches Aufsehen, Die Arzte erklidrten, dass eine
Ferndiagnose recht schwierig sei, vermuteten aber sofort Trichinose.
Schon 24 Stunden spiter war das Unternehmen im Besitz der Diagnose
und der ersten Verhaltungsmassnahmen. Es wurde von den Arzten vor
allem angeordnet, dass nur fliissige oder breiige Nahrung aufgenommen
werden diirfe., Gleichzeitig wurde mitgeteilt, dass notfalls Flug-
zeugabholung erfolgen wiirde. Zu diesem Zweck wiirde auf dem Eis-ge—
landet werden, wenn es an Land nicht moglich sei. Eine Landung auf
dem Meereis war aber zu dieser Zeit schon ganz ausgeschlosseﬂ und
eine Landung auf dem Land musste bei der schon im vollen Gange be-

findlichen Tauperiode grosse Schwierigkeiten bereiten.
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Die nidchsten 8 Tage wurden tidglich Krankheitsberichte gesendet. Durch
die fortschreitende Krankheit geschwicht und durch die Verantwortung
fiir das Unternehmen stark angegriffen, erlitt Drees einen Nerven=-
zusammenbruch. Er gab die gesamte Leitung an Makus ab, der nun

dringend Flugzeughilfe anforderte.

Schon vorher war fiir eine etwaige Landung eines Abholflugzeuges eine
1600 m Landungsbahn angefordert worden. Eine so grosse Fliche konnte
nicht gefunden werden. Es gelang den Uberwinterern,die durch die
Krankheit sich schon in einem stark geschwdchten Zustand befanden,

nur eine 800 m Fldche durch Sprengung zu sdubern.

Das Flugzeug, das die erste Hilfe bringen sollte, war eine FW 200
unter Fiihrung wvon Oberleutnant Stahnke, Der urspriingliche Befehl.
lautete, nur den mitfliegenden Arzt abspringen zu lassen, aber
Stahnke versuchte die Landung. Uber den vorbereiteten Landungsplatz
kam das Flugzeug auch tiefer, setzte zur Landung an, ging aber wieder
hoch, da ihm der Landungsplatz nicht geeignet schien. Die Maschine
suchte sich selbst einen Landungsplatz, ging auch nieder, erlitt

aber bei der Landung einen Radbruch., Da an Bord kein Ersatzrad vor=
handen war, kam ein Start vorerst nicht in Frage. Es musste erst

ein Ersatzrad durch eine zweite Maschine herangeschafft werden. Wegen
der Ungewissheit der Lage der nun durch die Flugzeugbesatzung ver-

mehrten Leute auf Alexandra-Land wurde eigens aus Marseille ein

Gigant nach Franz-Joseph-Land beordert, der nitigenfalls alle Per-
sonen von Alexandra-Land aufnehmen konnte. Vier Tage nach der Landung
des ersten Flugzeuges kam der Gigant und brachte ein Reserverad fir
die FW 200, das er, ohne zu landen, abwarf. Das Flugpersonal der IW
EQO montierte das Ersatzrad und machte die Maschine wieder startbe=
reit. Notdirftig wurde eine Startbahn vorbereitet, wobei hindernde
Steine mit der vorhandenen Eissprengmunition entfernt wurden. Damit
das Flugzeug auf der zur Verfiigung stehenden 600 m langen Startbahn
hochkommen konnte, musste alles iiberfliissige Material, einschliess=
lich der MaSChinengewehrstﬁnde aus der Maschine ausgebaut werden.,
Bei dem Abflug ergab sich der Gliicksfall, dass kurz vor dem Start
ein mdssiger Gletscherwind, genau in der Richtung, wie er fiir die
Startbahn giinstig war, aufkam. An sich war die Startbahn nicht eben
genug, zu weich und fiir die schwerbeladene Maschine wviel zu kurz,
Etwas beschidigt kam die Maschine frei, flog zuerst nach Banak und
nach einer Zwischenlandung von dort nach Drontheim. Von Drontheim
aus wurden die erkrankten Teilnehmer des Unternehmens mittels Bahn

in ein Lazarett nach Oslo gebracht.
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In der Zeit, als die Abholung erfolgte, war die Insel noch von
festem Eis umgeben. Mit Ausnahme des wissenschaftlichen Materials,
konnte in die ohnehin schwer belastete Maschine nichts mitgenommen
werden. Spiter erreichte ein U-Boot die Station und barg die wert-
vollsfen Sachen. Bei der Abholung war in der Station noch Vers-
pflegung fiir 10 Mann und fiir 6 Monate vorhanden, ausserdem blieben

die Ausweichlager ganz eingerichtet zuriick.

Das Stationshaus:

Das Unternehmen hatte 5 einwandige 3 x 3 m grosse Hiittenteile nach
dem Entwurf von Knoespel bei sich, die zusammengestellt
und nach Entfernung der Zwischenwiinde ein fertiges Haus ergeben
sollten. Die ausgebauten Zwischenwédnde konnten zur Verdoppelung der
Aussenwinde verwendet werden. Ausserdem waren Persenning, Dachpappe,
Teer und Farbe zum Abdichten vorhanden. Fiir den Innenausbau lag

fertig bearbeitetes Ilolz flir Tische, Binke, Regale und Kojen vor,

Aus dem mitgenommenen Material wurde ein doppelwandiges Haus mit
Wohnraum, Funkraum, Kombiise und Werkraum gebaut. Infolge der schon
zu weit vorgeschrittenen Jahreszeit konnte die Dachpappe nicht mehr
verwendet werden, da diese in der Kilte briichig wird und nicht ver-
arbeitet werden kann. An ihrer Stelle wurde das Dach mit Persenning
iiberzogen und mit Teer bzw. Farbe dicht gemacht. Der Schlafraum
hatte kein Ienster. Zur Liiftung bekam er ein Luftloch in der Decke
und spiter eine seitlich zu offnende Tiir, die als Notausgang dienen
sollte und die im Sommer mit zur stdndigen Liiftung benutzt wurde.
Ebenso wurde iiber dem Herd ein Abzug gebaut, der sich als recht
praktisch erwies., Die kleinen Luftschichte in der Decke des Schlaf-
raumes und iiber dem Herd waren bei Aussentemperaturen unter =20°C
und selbst noch unter =-10°C ausserordentlich wirksam und fir die
notwendige Frischluftzufuhr in diesen Rdumen ausreichend. Die
seitlich angebrachten Fenster waren nur einen kleinen Teil des
Jahres von Nutzen, da widhrend des Winters schon der Warme halber
dafiir gesorgt wurde, dass das Haus ganz einschneite. Fiir die Fenster
war Plexiglas mitgenommen worden, das aber nicht eben blieb. Dadurch

wurden die Fenster bald undicht.

An das eigentliche Wohnhaus selbst schloss sich ein 5 x 6 m grosser
Lagerraum, der aus den leergewordenen Verpflegungskisten ohne
Schwierigkeiten hergestellt wurde. Aus dem gleichen Material wurde

eine 2.50 x 3 m grosse Fiill- und Wasserstofferzeugungshiitte gebaut.

a3



r

Die Heizung:

Fiir die Heizung der Station standen 3 einfache Kanonentfen und ein
Herd sowie die dazu gehdrigen Kohlen zur Verfiigung. Strandholz zur
Ergdnzung des Heizmaterials wurde nur in geringen Mengen gefunden,
Die mitgegebene Kohlenmenge von 4 t war nicht zu reichlich. Ein Ofen
in der Wohnstube brannte stidndig. Der Herd ermdglichte das Backen von

Brot.

Funkdienst:

Sofort nach Fertigstellung des Stationsgebidudes wurde mit dem Aufbau

der Funkanlage begonnen. In der Hauptstation waren eingebaut:

1 40 Watt-Lorenz L O K 39 d-Sender
1150 N Philipps V R 34 S-Sender
1 Allwellenempfé-ger

1 Philippsempfinger

1 Radione R 2

Unter den oben angefiihrten Funkgeriten befanden sich in der Haupt-
station als Reserve ein Radione Empfinger, ein Philipps-Allwellen-

empfinger sowie ein iE-Watt-Telefunken-Sende- und Empfangsgerit.
Im Ausweichlager: 1 Lorenz 40-Watt-Sender, 1 Radione-Empfinger.

Im Depot Kap Nimrod: 1 Telefunken- 15 Watt Sende- und Empfangsgerit
(3000-5000 khz.)

Der Aufbau der Antennenanlage gestaltete sich schwierig, da in dem
flachen Geldnde aus Tarnungsgriinden keine festen Masten aufgestellt
werden konnten. Zum Spannen einer Antenne von 35 m, einer von 16 m
und einer von 15 m wurde ein Steinhiigel von 15 m Hthe errichtet. In
ca, 35 m Entfernung wurde ein 2,50 m hoher umklappbarer Holzmast
aufgestellt. Nach jedem Senden wurde dieser sofort umgelegt. Fiir den
Empfang genﬁgte es, die Dridhte auf den Schnee auszulegen. Nur bei
Sturm war diese Anordnung etwas unangenehm, da die Drihte dauernd
iusammenschlugen und Storgerdusche verursachten., Im allgemeinen er=
moglichte die abgeplattete Landschaft gute Abstrahlbedingungen bei
ganz geringer Absorption. Fiir den 150-Watt-Langwellensender wurde
im Peilfunk mit gutem Erfolg eine 18 m Antenne benutzt.












Das fiir den Winter 1944/45 ausgeriistete Grénlandunternehmen hatte die
gleichen Aufgaben wie die beiden vorangegangenen. Die Zusammensetzung
des Unternehmens in personeller Hinsicht war in Abhdngigkeit der ge-
forderten Aufgaben nicht wesentlich veridndert. In der Ausriistung, die
trotz der Schwierigkeiten der Zeit noch vollstdndig war, wurden die
Erfahrungen der vorangegangenen Unternehmen verwertet. Als Unterkunft
fiir die Station an Land wurden Knoespelsche Einheitshiitten von 3 x 3m
Grundflédche mitgenommen, die unter Fortlassung von Innenwinden zu
grisseren Blocks zusammengestellt werden konnten, Sie waren in Ab=-
dnderung von den ersten Knoespel-Hiusern doppelwandig mit einer Luft-
schicht dazwischen, aussen aus Holz, innen aus Masonitplatten (aus
Holzmasse gepresst). In der Bekleidung-waren neu Filzstiefel und
wattierte Anziige, in den Frischvorriten Gefriergemiise. Der Proviant
war in handliche, gleichgrosse Kisten gepackt, von denen je 4 Stiick
die Verpflegung fiir einen Mann und 30 Tage bzw. fiir 10 Mann und 3
Tage enthielten. Die Kisten konnten ebenso wie die Blechkisten der
meteorologischen Ausriistung zu provisorischen Bauten Zusammengestellt
werden. In der Polarausriistung waren Kurzskies und Gronlandschlitten
vorhanden. Fiir die Schliétenreisen wurde ein Gespann Hunde mitge=
nommen, teils die Nachzucht des von dem Unternehmen "Holzauge" 19473

nach Deutschland gebrachten Paares, teils aus Norwegen stammend.

Die Teilnehmers:

Leutnant (MA) Sonderfiihrer Dr. Gottfried Weiss, wissenschaftlicher
und expeditionstechnischer Leiter,
Lt. (MA) Hans Jiirgen Alleweldt,
Mar.Sekr. Wilhelm Gockel,
Ob.Fk.Mstr. Helmut Scherer,

Strm. Friedrich Koch,

Naut.H.Ass, Martin Bogusch,

Fk.Mt. Giinther Nawroth,

Verw,Mt. Otte Mdller,

Masch.Mt. Friedrich Littmann,
Fk.0Ob.Gefr. Horst Klatt,
Fk.Ob.Gefr. Peter Gesse.

Von &iesen Teilnehmern hatten Weiss, Scherer, Koch, Nawroth, Méller

und Littmann schon das Unternehmen "Holzauge" mitgemacht.
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Das Schiff:

Fiir die Uberfahrt wurde das Wetterbeobachtungsschiff "Kehdingen", ein
ehemaliger eisverstidrkter Fischdampfer, benutzt. Die Mannschaft der
"Kehdingen" bestand aus 16 Mann, einschliesslich des Kommandanten,

Steuermann Edmund Polski.

Der Verlauf des Unternehmens:

Das Unternehmen fuhr am 29. Juli 1944 an Bord der "Kehingen" von
Wismar ab. Am 30, Juli war es in Kopenhagen, am 2. August in
Kristiansand. Eine notwendig gewordene Reparatur des Echolotes ver-
ursachte einige Tage Liegezeit. Bergen wurde am 10. August, Mals am
13. und am 14, August angelaufen. Ein kleiner Maschinenschaden koste=
te in Alesund wieder 3 Tage Liegezeit. Am 21. August lief das Schiff
in Narvik ein, Nach Entfernen des Mastes kam die "Kehdingen" am 22,
August in Tromsd an, Die Uberfahrt iiber die Norwegische und Gron-
ldndische See wurde am 27. August angetreten. Ausserhalb des Tromst-
fjordes vereinigte sich die "Kehdingen" mit dem U-Boot, das als Be=-
gleitschutz bis zur Eisgrenze mitfahren scollte. Das U-Boot kam ge=
rade von einer im Eismeer stattgefundenen Geleitzugschlacht zuriick
und hatte durch einen Wasserbombentreffer einen Tank beschidigt.
Dadurch war die Brennstoffaufnahme des U-Bootes stark eingeschrinkt,

ein Umstand,; der sich spater verhidngnisvoll auswirkte.,

Nach dem Verlassen des Fjordes wurde Kurs 304° genommen. Zu Beginn
der Fahrt war das Wetter schlecht; bei Windstidrke 6-7 gab es starken
Seegang. Im Laufe der Uberfahrt besserte sich das Wetter, die See
wurde ruhiger, die Sicht gut, also Verhdltnisse, die fiir das Unter-
nehmen nicht giinstig waren. Wdhrend der Uberfahrt kam die Meldung,
dass in Fahrtrichtung ein Schiff gesichtet worden war, es musste

deshalb der Kurs geidndert werden,

Das erste Eis wurde am 30. August vormittags gesichtet, der Eisrand
am 31, August um Mitternacht erreicht. Mit dem Erreichen des Eis=-
randes war die Aufgabe des Begleit-U-Bootes beendet, und es sollte
die Heimreise antreten. Vorerst musste es aber noch Treiﬁstoff von
der "Kahdingén" ibernehmen, da es durch den Ausfall des einen ge=-
troffenen Tanks nicht geniigend. O1 fiir Hin- und Riickreise mit sich
fiihren konnte. Das U-Boot, das wihrend der ganzen Uberfahrt 10 sm
hinter dem Dampfer fuhr, lief auf, legte an "Kehdingen" an und be=-
gann zu tanken. Am 1. September gegen 04,00 Uhr friih wurde ein
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grosseres Uberwasserschiff gesichtet. Das U-Boot ging sofort auf
Tiefe, blieb aber in der Nihe. Als es dreiviertel Stunde spiter zum
Schuss kam, traf sein Torpedo eine Eisscholle. Der aufkommende
Dampfer gab Stoppsignale., Die "Kehdingen" ging in das Eis, aber das
Eis verlangsamte die Fahrt, so dass das andere Schiff, das noch im
freien Wasser lief, immer niher kam., Das Feindschiff begann zu
schiessen, aber die Schiisse lagen weit ab. Die "Kehdingen" nahm

Kurs auf die Koldewey-Insel und wollte versuchen, die Insel im Siiden
zu umfahren, da der Nordweg durch den aufkommenden Dampfer versperrt
war. Der Abstand zwischen der "Kehdingen" und dem anderen Dampfer
wurde immer geringer, die Schiisse des verfolgenden Schiffes lagen
besser. Die "Kehdingen" machte zwischen dem Eis mit durchschnittlich
10 sm gute Fahrt. Auch das andere Schiff kam, nachdem es in das Eis
eingefahren war, nicht rascher vorwidrts. Auf "Kehdingen" wurde alles
zur Landung bereitgemacht, jeder packte seine Sachen. Wihrend dieser
Zeit wurde das Schiff stidndig beschossen. Bis gegen 12,00 Uhr ging
s0 die Jagd durch das Eis. Das Packeis wurde zur Kiiste hin immer
stdrker. Vor einem Festeishindernis an der Siidspitze der grossen
Koldewey~Insel, ungefidhr 200 m vom Lande entfernt, sass die
"Kehdingen" fest. Die Landungsmdglichkeiten wiren gut gewesen, ein
ganz flacher Strand lag vor dem Schiff, Nach Versenkung des Geheim-
materials in einer durchldcherten Eisenkiste war alles zum Verlassen
des Schiffes bereit, die Sprengladung im Schiff angeschlossen. Um
12,47 Uhr deutscher Sommerzeit ging das Schiff in die Luft. Nach 2
Minuten war von der "Kehdingen" nichts mehr zu sehen. Die beiden
Rettungsboote und das Boot des Sprengkommandos waren gut weggekommen.
Auf beiden Rettungsbooten setzte bald der Motor aus. Dadurch kam ﬁer
Landungsversuch zum Scheitern. Nachdem die Waffen und die Munition
versenkt waren, wurde dem verfolgenden Dampfer entgegengefahren. Es
war die "Northland", ein Schiff der Coast Guard. An Bord der "North-
land" erfolgte die Gefangennahme, :

Ubér das Unternehmen erschien in der New York Times wvom 15. Dezember
1944 ein Artikel "Germans beaten in Arctic Moves", von dem ein Bruch=
stiick hier bekannt wurde. Nachfolgend der Teil des Artikels aus
dieser Zeitung:

"ewwwew--- and a seventy miles chase through great ice floes ensued as
the German trawler twisted in intricate manoceuvres to escape., As the
"Northland" closed in two explosions ripped the enemy craft. Three
lifeboats, containing eight officers and twenty enlisted men were
taken aboard from the scuttled ship.”"
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Fiir das Jahr 1944/45 war wieder die Einrichtung einer Wetterbeob-
achtungsstation auf Franz-Joseph-Land vorgesehen. Dieses neue Unter-
nehmen mit dem Decknamen "Goldschmid", unter der Leitung von K.
Schmid stehend, befand sich auf dem Wege nach seinem Einsatzort noch
in Tromsd, als die Nachricht von der Gefangennahme des Unternehmens
"Edelweiss" an der Packeisgrenze von Ostgronland kam. Durch die Ge-
fangennahme des Unternehmens "Edelweiss" war die Errichtung der
wichtigen Grénlandstation fiir den Winter 1944/45 stark in Frage ge=
stellt. Es gab nur zwei Moglichkeiten, zu dieser schon weit vorge-
schrittenen Jahreszeit doch noch zum Ziele zu kommen. Die eine war
die Neuausriistung eines zweiten Unternehmens, die andere, das fiir
das weniger wichtig gewordenen Franz-Joseph-Land bestimmte Unter-

nehmen nach Grinland umzuleiten,

Fir die Ausriistung eines neuen Unternehmens in der gleichen Griosse
wie die vorhergegangenen reichte die Zeit nicht mehr aus. Es hédtte
nur noch ein kleines, aus vier Mann bestehendes Unternehmen zustande

kommen konnen, das nur einfachen Bodendienst verrichten konnte,

Aussichtsreicher und bei Gelingen auch grosseren Gewinn versprechend,
war die Umleitung des Franz-=Joseph=Land-Unternehmens nach Gronland.
So wurde schliesslich aus dem Franz-Joseph-Land-Unternehmen "Gold-

schmid" das Ostgrénland-Unternehmen "Edelweiss II",

Die Teilnehmer:

Leiter des Unternehmens war der Geograph Dr. Karl Schmid aus Laup-
heim., Schmid hatte 1935 eine Studienfahrt nach Island gemacht und
war 1938/39 Teilnehmer an einer Expedition des Prof. H. Kinzl in

den siidlichen Teil der Cordillera Blanca (Peru).

So wie die Unternehmen "Edelweiss I" und "Haudegen" hatte auch Schmid
seine Teilnehmer fiir das Unternehmen "Goldschmid" im Laufe des Win=
ters 1943/44 auf der Ausbildungsstation "Goldhohe" zusammengestellt
und geschult.

Die Teilnehmer waren:

Leutnant (Sonderfiihrer) Dr. Karl Schmid, Leiter des Unternehmens,
Fdhnrich M.A. Dr. Walter Sander, stellvertretender Leiter,
Marine-Insp. Hans Peiker,

Funkmeister Fritz Klump,
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Feldwebel Heinrich Neu,

Marine-Assistent Hermann Bay,

Marine-Artillerie-Maat Mast,

Funk-Hauptgefr. Eduard Miiller,

Maschinen-Hauptgefr. Robert Elsidsser

Matrosen-Obergefr. Hans Wagner,

Funk-Obergefr. Heinz Neumann,

Von diesen Teilnehmern hatte Ednard Miiller schon das Unternehmen

"Nussbaum", Spitzbergen 1942/43, mitgemacht.
Das Schiff':

Dem Unternehmen stand das Wetterbeobachtungsschiff "Externsteine"
zur Verfiigung. Die "Externsteine" war nach den Planen von Kapitan
Kraul neu auf einer hollidndischen Werft erbaut worden. Typenmissig
war sie ein Trawler mit Eisverétérkung. Die Grosse betrug ca. 800
Tonnen., Ein Rohdlmotor verlieh ihr eine Geschwindigkeit von maximal
13-14 Knoten. Ihre durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit betrug 11
Knoten.

Die Besatzung des Schiffes bestand aus:

Leutnant z.S. Gerhard Rother,
Ob.Steuerm. Mt. Theodor Strotmann,
Ob.Steuerm. Carl Peters,
Masch,0b.Mt. Dismas Schuber,
Btsmt. Gerhard Enterlein,
Masch.Mt. Jiirgen bltmanns,
Funk-Mt, Heinrich Henke,
Mt.Ob.Gefr, Fritz Davids,
Funk-=0Ob.Gefr. Franz Mann,
Verw.0b,.Gefr., Walter Holers,
Mtr.Ob.Gefr. Friedrich Rabe,
Mtr.Gefr, Josef Scharf,
Masch.Gefr. Helmut Rehfeldt,
Masch.Gefr. Fredo May,
Matrose Adolf Striker,
Matrose Alois Roppelt,

Masch, Helmuth Marks,

Matrose Hans Ladviges,
Matrose Erich Groth.
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per Verlauf des Unternehmens:
F

Am Spitnachmittag des 26. August 1944 lief die "Externsteine', be-
gleitet von einem Sicherungs=U=Boot aus Troms&, zur Fahrt nach
Gronland aus, Die Wetterlage war fiir die Querung der Norwegischen
und Gronlindischen See giinstig. Unter dem Einfluss einer Schlecht=
qetterlage herrschte nahezu widhrend der ganzen Uberfahrt dichter

NEbBl .

Unerwartet friih, schon in der Nacht vom 29. zum 30. August wurde
gegen 02,00 Uhr das erste Treibeis gesichtet. Mit dem Erreichen der
Eisgrenze war die Aufgabe des begleitenden U-Bootes erfiillt, das

wieder die Heimreise antrat.

Der Plan des Unternehmens hatte vorgesehen, bei etwa 79-80° Nord
in das Eis einzusteuern und durch West= bzw. Siidwestkurs die Insel

Koldewey oder Ile de France zu erreichen.

Im Laufe des ersten Tages wurde das Eis immer dichter, war aber immer
noch so stark wvon Waken durchsetzt, dass die urspriingliche Fahrge-
schwindigkeit beibehalten werden konnte. Gegen Abend wurde das Eis
dichter und ging schliesslich in so schweres Treibeis iiber, dass das
Schiff festsass und der nichste Morgen abgewartet werden musste, um

die Weiterfahrt zu versuchen.

Am nichsten Tage ging es zuerst nur zentimeterweise durch ein grosses
Packeisfeld vorwirts. Gegen Mittag wurde eine ausgedehnte Wake er=
reicht, die sich bei dem nun herrschenden Wetter schon von weitem
abgezeichnet hatte. Mit dieser Wake hiérten zwar die Schwierigkeiten
noch nicht auf, aber die Ostkiiste Grénlands kam immer néher. Die in
diesem Teile des Eisgiirtels angetroffene verhidltnismissig leichte
Eisbeschaffenheit war auf fohnige, ablandige Winde zuriickzufiihren,

die das Eis im Westen aufgelockert hatten. Bei der Insel Little

Koldewey wurde die Kiiste erreicht.

Diese Stelle der gronlindischen Kiiste war der alliierten Luftauf-
klirung leicht zuginglich., Es mussten daher die Loscharbeiten sobald
wie mdglich beendet werden, um das leicht auffallende Schiff vﬁm
Stationsplatz entfernen zu konnen. Als zweckmidssigste Ausladeein-
richtung erwies sich auch hier das Ziehen von Booten entlang eines
vom Schiff zum Land gespannten Taues. Aus drei Schlauchbooten wurde

ein Floss zusammengesetzt, das iiber die rund 50 m betragende Ent-



fernung zwischen Schiff und Land die Lasten an Land brachte. In
35stilindiger ununterbrochener Arbeit konnte die ganze Ladung geldscht

werden.

Am 2. Septamber gegen 16.00 Uhr war die "Externsteine" wieder zum
Auslaufen bereit. Als fir die Abreise die Rohilfeuerung angesteckt
wurde, entstand durch den kalten Motor eine lange ganz schwarze
Rauchfahne. Diese dunklen Rauchschwaden des abfahrenden Schiffes
ergaben in der Kontrastwirkung zu den glitzernden Eisbergen ein
schénes Bild, wurden aber dem Unternehmen zum Verhingnis. Widhrend
die zuriickgebliebenen noch abschiedwinkend an der Kiiste standen,
ertonte das Motorengeridusch eines Flugzeuges und damit war das

Schicksal des Unternehmens "Edelweiss IT" besiegelt.

Urspriinglich bestand der Plan, nach der harten Loscharbeit eine
L8stiindige Ruhepause fiir den notwendig gewordenen Schlaf einzulegen,
Daran konnte aber nach der Entdeckung des Lagers durch die alliierte
Luftaufkliarung nicht mehr gedacht werden. Es musste mit einem in
nichster Zeit erfolgenden Bombenangriff gerechnet werden. Damit bei
einem solchen Angriff nicht das gesamte Material, das in einem miche-
tigen Stapel an der Kiiste lag, auf einmal zerstdrt wurde, verteilte

man die Ausriistung iiber einen méglichst grossen Raum,

Am nidchsten Tag iiberflog ein Bordflugzeug vom Typ "Walross" erneut
das Lager. Nun waren die kommenden Ereignisse nicht mehr aufzuhalten.
In der Nacht vom 3. zum 4, September hiorte der aufgestellte Posten
gegen Mitternacht das Gerdusch einer Schiffsschraube. Um 05,00 Uhr
morgens war das Unternehmen von einem rund 250 Mann starkem Landungs=-
kommando amerikanischer Soldaten eingekreist. Jede Fluchtmdglichkeit

war ausgeschlossen,.

Am 4, September morgens 06,00 Uhr, wurde das Unternehmen, nachdem es
noch die Gerdte und Nachrichtenmittel zerstdrt hatte, gefangenge-

IOmmen .

Zunéichst kamen alle Mann an Bord des U.S. Eisbrechers "Eastwind" und
machten dessen Patrouillenfahrt zwischen der Insel Koldewey und dem
Scoresbysund mit. Am 14. Oktober wurden sie auf die "Storis" umge - :
schifft und in 3tidgiger Fahrt nach Reykjavik gebracht. Von Reykjavik
ging es im Geleitzug wieder nach Grdnland, nach dem grossen amerika=
nischen Basisplatz BW-1 bei Narsarssuak. Am 17. November erfolgte
von dort aus mittels Flugzeug der Abtransport in die Vereinigten

Staaten.



R 0 e

Die "Externsteine" erreichte die Heimat nicht. Kurz nach dem Ver-
lassen von Little Koldewey wurde sie von einem alliierten Aufkldrer
gesichtet und noch innerhalb des Eises von einem Schiff der Coast
Guard aufgebracht. Die Besatzung geriet in Gefangenschaft, das

Schiff wurde als Prise nach den Vereinigten Staaten gebracht.

Das Unternehmen "Edelweiss II" in Veroffentlichung des Auslandes

— :

An hiesiger Stelle wurde folgende Beschreibung des Unternehmens
"Edelweiss II" bekannt:

The New York Times, December 15, 194k,

"Germans beaten in Arctic Moves."
====w=== Early in October the "Eastwind" landed two platoons of
sailors on Little Koldewey Island, 800 miles below the North Pole.
In a dawn attack they stormed a German radio and weather station;
set up on the island and captured three officers, nine enlisted men

and a large amount of scientific and radio egquipment,

New German Ship Seized:

Several days later, a scout phone reported to the "Eastwind" and the
"Southwind" that a new 180 foot German armed trawler was in the
vicinity. Sailing under forced drain the Coast Guard craft caught the
enemy vessel and attacked in the middle of the night. The enemy ship
turned again and again in the swiftly moving ice to avoid the Coast
Guard sailors, but she was finally brought to lay in a cul de sac of
ice, The twenty members of the crew were captured and a prize crew
placed aboard the surrendered German craft, called the "Externsteine®
The ship, equipped with de luxe radio and communications systems was

sailed to Boston, Mass.

Ship Camouflaged by Germans:

Boston, Mass., Dec. 14, Lieut. Curties Howard of Cleveland, Ohio,
navigator of the "Fastwind", who was placed in command of the Coast
Guard prize crew that brought the German ship to the United States,
said the "Externsteine" had been draped with white bunting so that
she locked like part of an iceberg.

She was stuck so fast that at first it was thought she would have to
be abandoned, but a days work with dynamite and the icebraker flag-
ship of the task force freed her.
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Lieutenant Howard said the stores aboard the ship and at the landing
site included prefabricated houses, tinned sausage and tinned bread,
and Danish butter in cans., He said that he believed the ship to be
only about a year old. She apparently was built in the Netherlands,
he said, and would be valued at about g 350.000,

"She was powered with steam boilers and reciprocating engines and

made about twelve knots."

An Bildern erschien in der gleichen Zeitung zusammen mit dem Artikel
ein Bild von der Gefangennahme des Trupps unter dem Titel: Our men

keep an alert guard over prisoners.

Das gleiche Bild erschien nochmals in The National Geographic
Magazine, Vol. XC, No. 3, September 1946, Washington, in dem Artikel:
New Frontier in the Sky" von F, Barrows, Colton, auf Seite 397 mit
folgender Erlduterung: "Capture of German Weather Observers in
Greenland shows how global air movements now help fight wars. Far
from battle fronts, these Nazi meteorologists (with hands raised)
were important cogs in the German fighting machine. Their radio
reports of weather over the North Atlantic, which affects weather

in Europe, were essential to German war planning. U.S. Coast

Guardsmen made the capture after a surprise night landing.”

Ein ganz dhnliches Bild von der Gefangennahme erschien wieder im
nidchsten Heft des National Geographic Magazine, Vol. XC, No. 4,
Oct. 1946 in dem Artikel "Americans Stand Guard in Greenland" by
Andrew H. Brown, auf S, 463,

Als Erklarung steht diesmal darunter: Hitler Henchmen step out in a
"Congo Line of Surrender"., The staff of a Nazi weather base on
Little Koldewey Island use their hands to call quits, not for
accustomed Nazi salute, A patrol from the cutter "Eastwind"

surrounded the enemy weather radio station."
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Allgemeines:

Die nahezu liickenlos durchgefiihrten Wettermeldungen des Unternehmens
"Kreuzritter" aus dem Liefdefjord hatten wieder die grosse Bedeutung
der Berichte aus Spitzbergen fiir das Verstidndnis der allgemeinen
Wetterlage gezeigt. Andererseits war durch den ungestorten Ablauf
des Unternehmens "Kreuzritter" bewiesen, dass eine Station von
Herbst bis Anfahg Sommer unbehelligt arbeiten konnte, dass aber

eine Besetzung derselben Station fiir ein weiteres Jahr ungiinstig
war. Es kam deshalb fiir das neue Unternehmen auf Spitzbergen nur
eine neue Station in einem mdglichst entfernt und abgelegenen Gebiet
in Betracht. Die beiden Hauptnachteile, die daraus entstanden, waren
folgende: Es musste jedes Jahr die gesamte Ausriistung einschliesslich
des Stationshauses von Norwegen nach Spitzberger transportiert wer=-
den. Infolge des grossen Umfanges, den die Ausriistung dadurch er-
hielt, war es nicht mehr méglich, wie beim Unternehmen "Nussbaum"
den Transport durch U-Boote durchfiihren zu lassen, sondern es musste
ein dem Rauminhalt nach leistungsfihigeres Uberwasserschiff einge-
setzt werden, selbst auf die Gefahr hin, dass dieses Transportschiff
wegen des immer stidrker ausgebauten alliierten Stiitzpunktes im Eis-

fjord aufgebracht wurde.

Planung:

Wie bereits ausgefiihrt wurde, lag die Wahl des Einsatzortes beim
Leiter des Unternehmens, der entweder das Einsatzgebiet von friiheren
Reisen kannte oder sich auf Grund von Karten, der Literatur und
seiner‘Kenntnisse anderer Arktisgebiete ein Bild von den Mdglich=
keiten eines Einsatzortes machen konnte. W. Dege, der Leiter des
Unternehmens "Haudegen", entschloss sich, seine Station auf dem
Nordostland zu errichten. Er liess sich dabei von folgenden i{iber-
legungen leiten:
1. Die militédrische Lage Deutschlands war nach der Landung der
Alliierten in der Bretagne aussichtslos geworden, Eine Hilfe
aus der Heimat fiir den Fall, dass das Unternehmen in milit&-
rische Schwierigkeiten kam, war nicht mehr zu erwarten. Aus
diesem Grunde musste ein Gebiet aufgeauchf werden, das griosst-
moglichste Sicherheit gegen eine Beriihrung mit alliierten Streit-
krdften bot, d.h. die Station musste in einem Gebiet errichtet
werden, das von den alliierten Stiitzpunkten auf Spitzbergen
moglichst abgelegen war und das durch Eis- und Gelidndeschwierig-

keiten eine Anniherung der Alliierten auf dem Land- und Wasser-
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2. Bei der schwierigen militidrischen Lage der Heimat konnte nicht

mit der planmidssig filir den Herbst 1945 vorgesehenen Abldsung oder
mit Nachschub gerechnet werden. In Bezug auf Proviant und Heiz=-
material musste das Unternehmen mglichst unabhéngig von der
Heimat sein, das heisst, bei einem iliber den vorgesehenen Zeit-
raum hinausgehenden Aufenthalt von dem Lande selbst leben konnen.
Nordostland mit einem reichen Wildbestand und den grossen Mengen
von Treibholz bot dazu giinstige Aussichten,

3. Nordostland gehtort zu den am wenigsten bekannten Gebieten Spitz-~
bergens, Als Polarforscher wollte Dege dieses militdrische Unter-
nehmen ausser dem vorgeschriebenen Wetterdienst noch zu um=
fassenden Untersuchungen iiber die Naturverhdltnisse des Gebietes

benutzen.

Nachdem W. Dege sein geplantes Einsatzgebiet dem Oberkommando be-

kannt gegeben hatte, wurde F. Nusser beauftragt

1. einen Vorschlag fiir die Errichtung einer\Wetterbeobachtungsstelle
auf Nordostland auszuarbeiten,

2., eine méglichst erschiopfende Beschreibung von Nordostland in geo=~
logischer, morphologischer und klimatischer Hinsicht als Vademe-

kum fiir das Unternehmen fertigzustellen.

Bei der starken Eisbedeckung des Nordostiandes (von den 14375 kmz
der Insel sind 11425 km2 mit Eis bedeckt) liegt die Vermutung nahe,
dass durch die glaziale Antizyklone, die sich nach teilweise herr=-
schender Ansicht iiber griésseren Eismassen bildet, im Verein mit der
Wirkung des Gletscherwindes die meteorologischen Beobachtungen lokal
zu stark beeinflusst werden, Aber die Ergebnisse der Station Eis-
mitte der Wegnerschen Gronlandexpedition zeigten, dass von einer
stédndigen glazialen Antizyklone selbst auf dem ausgedehnten gron-
ldndischen Inlandeis keine Rede sein konne. Filir das Nordostland
brachte die Oxford-Universitits-Expedition 1935/36 den Beweis, dass
es filir die Ausbildung eines antizyklonalen Windsystems zu klein war.
Deshalb konnte bei einiger Sorgfalt in der Wahl des Beobachtungs-

punktes mit brauchbaren Werten gerechnet werden.

Unabhéingig von dem von F. Nusser in seiner Ausarbeitung: "Vorschlag
fiir die Errichtung einer Wetterbeobachtungsstelle auf Nordostland"
vorgeschlagenen Rijpfjord kam W. Dege bei der Wahl seiner Station
selbst auf diesen Fjord.
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Das innere Ende des Rijpfjordes schien besonders giinstig zur Er-
richtung einer Station. Ein grosser Sicherheitsfaktor fiir die Station
war dadurch gegeben, dass vor Ende Juli normalerweise das Erreichen
des inneren Rijpfjordes mit Schiffen nicht méglich ist. Ausserdem

ist durch das eisfreie Rijptal eine gute Ausweichmdglichkeit zum

Wahlenbergfjord gegeben,

Ugerationsbefehl:

Wie bei den anderen Unternehmungen regelte auch bei dem Unternehmen
"Haudegen" ein Operationsbefehl klar und deutlich die Aufgaben des
Unternehmens auf dem Gebiet des Wetter- und Funkwesens, dariiber hin-
aus aber auch die Disziplinarbefugnisse des Leiters gegeniiber dem
Wettertrupp-Personal sowie die Befehlsverhdltnisse des Leiters des
Transportschiffes bei a) normaler Uberfahrt, b) bei Feindberiihrung,
¢) eventuell notwendig werdender Selbstversenkung des Schiffes und
d) bei einer durch Eis- oder Feindlage erzwungenen gemeinsamen (ber=
winterung von Schiffsbesatzung und Wettertrupp. Flr alle navigato=
rischen Fragen war bei freier Fahrt allein der Kommandant des
Schiffes, bei Fahren im Geleit der Kommandant des Geleitzuges zu-
stindig. Wihrend der Uberfahrt galten die Teilnehmer des Unter-
nehmens einschliesslich des Leiters nur als Passagiere des Schiffes.
Allerdings war vorher die Route des Schiffes in den arktischen Ge=
wassern vom OKM und vom Marineoberkommando Norwegen nach den Vor=-
schligen des Leiters des Unternehmens festgelegt worden. Uber eine
Selbstversenkung des Schiffes war in dringenden Fdllen dagegen nicht
der Kommandant, sondern der Unternehmungsleiter entscheidend, Fiur
den Fall, dass eine gemeinsamelﬁberwinterung von Schiff und Unter-
nehmen notwendig wurde, war der Leiter des Unternehmens auch
Dissiplinarvorgesetzter der Schiffsbesatzung. Der Leiter des Unter-
nehmens, seinem normalen Dienstrang nach Regierungsrat des Marine-
wetterdienstes, alsc Marinebeamter, erhielt durch den Befehl die

Befugnisse eines Kompanie-Chefs und wurde fiir die Dauer des Unter=

nehmens zum Leutnant (Sonderfiihrer) ernannt.

Die klare und unmissverstindliche Regelung iiber Dienst- und Be=
fehlsverhidltnisse schied von vornherein alle Moglichkeiten person-
licher Auslegung des Dienst- und Unterstellungsverhidltnisses aus,
Flir den gesamten Dienst, fiir alle Massmahmen sowie Vorkommnisse bei
dem Unternehmen war lediglich der Leiter des Unternehmens verant-
wortlich. Andererseits hatten die Teilnehmer die Moglichkeit, sich

| iliber den Leiter des Unternehmens bei dessen vorgesetzter Dienst-

k‘lg'&telle zu beschweren.,
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Teilnehmer:

Auf Grund der Erfahrungen bei den Unternehmen des Jahres 1943/44
war man, wie schon aus dem Operationsbefehl ersichtlich, wieder da-
von abgegangen, neben dem wissenschaftlich-expeditionstechnischen
Leiter noch einen militédrischen Leiter einzusetzen. So wie 1941/42
und 1942/43 war die gesamte Leitung in einer Person vereinigt.
lLeiter des Unternehmens "Haudegen" war W. Dege.

Die Teilnehmer waren:

1.) Dege, Dr.rer.nat., Wilhelm, wissenschaftlicher und militi-
rischer Leiter des Unternehmens,

2.) Rieche, Dr.phil., Herbert, Stellvertreter des Leiters fiir
den Fall, dass der Leiter wdhrend der Vorbereitung oder auf
der Uberfahrt ausgefallen wiire. Bei Ausfall des Leiters
sollte er die Gesamtleitung des Unternehmens iibernehmen,
andernfalls mit dem Schiff nach der Errichtung der Station
nach Deutschland zuriickzukehren, um dort die Vorbereitungen
fiir Spitzbergen Unternehmen 1945/46, als dessen Leiter er
vorgesehen war, zu treffen,

Mass, Wilfried, Leiter des Radiosondendienstes,
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Baumann, Arthur, Leiter des synoptischen Wetterdienstes und
der Hohenwindmessung.

Ehrich, Heinz, Funkstationsleiter,

Lemkat, Martin, Funker,

Schneider, Heinz, Funker,

Schlisser, Werner, Funker,
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Scheidweiler, Gustav, Funkwettertechniker, Radiosonden=Dienst,
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Grams, Heinz, Funker,
11.) Czapka, Siegfried, Funker,

12.) Reger, Josef, Wasserstofferzeugung.

Von diesen 12 Teilnehmern hatten bereits folgende Arktiserfahrung:
W. Dege fiihrte in den Jahren 1935, 1936 und 1938 eigene Forschungs=
reisen nach Spitzbergen durch.

H. Rieche war Leiter der deutschen Spitzbergen-Expedition in den
Jahren 1937 und 1938.

H. Ehrich nahm als Hauptfunker an dem Unternehmen "Nussbaum" auf
Spitzbergen 1942/43 teil.
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Arbeitsteilung:

F Bei einer so grossen Teilnehmerzahl, wie sie das Unternehmen
"Haudegen" hatte, war es mdglich, jedem einzelnen Teilnehmer
ausser den eigentlichen Aufgaben im Wetterdienst noch eine ganz
bestimmte Aufgabe nach Neigung und Kenntnissen im Rahmen des
Stationsbetriebes zu iibertragen. Die Aufteilung dieser notwendigen
Arbeiten geschah ohne Riicksichtsnahme auf den milit&drischen Rang oder

~ die sonstige Stellung innerhalb des Unternehmens. Im Laufe des Unter-
nehmens ergab sich folgende feste Arbeitsteilung: Dege war Biédcker;
Mass: Segelmacher, ausserdem hatte er die Leitung des Stationsauf-
baues iibernommen; Baumann war Sanitidter; Ehrich fiihrte Lagerarbeiten
aus; Lemkat machte alle Féinmechanikerarbeiten; Schneider war Biacker,
Koch und Zeichner; Schlisser besorgte die Schuhreparaturen und
Schlosserarbeiten; Scheidweiler war der Lagerverwalter, ausserdem
machte er sidmtliche Reparaturen an Instrumenten und Gerdten und
eignete sich gut fiir alle Tischler- und Zimmermannsarbeiten; Grams
war Légerarheiter: Czapka fungierte als Schreiber; Reger hatte die
Jagd zu betreiben und half bei den Lagerarbeiten.

Es war selbstverstdndlich, dass bei den Hauptarbeiten des Unter-
nehmens alle Teilnehmer zusammen halfen. Um eine Abwechslung in den
Speisezettel zu bringen, war allen Teilnehmern Gelegenheit gegeben,

ihre Kochkunst zu erproben. Alle 10 Tage wechselte der Kiichendienst,

Wie bei den Lagerarbeiten halfen auch im synoptischen Wetterdienst
alle Teilnehmer mif, so dass er nicht nur von den Wetterdienstbé-
amten getragen wurde. Besonders die Funker waren in der Wetterbe-
obachtung sorgfdltig geschult-und verfiigten zum Teil iliber jahre-

lange Erfahrungen.

Ausser dem wissenschaftlichen Wetterdienst war im Operationabefehl
auch die Moglichkeit fir private wissenschaftliche forschungen der
einzelnen Teilnehmer vorgesehen. Es sollte dadurch dem Untermehmen
iiber den Wetterdienst hinaus eine grissere wissenschaftliche Be-

deutung gegeben werden. Die dazu benitigten Instrumente, Bilicher und

Geriate stellten das OKM, das Marine-Observatorium und das Marine-

Arsemnal zur Verfiigung. Die Durchfiihrung der wissenschaftlichen
Arbeiten war dem Leiter des Unternehmens unterstellt. Er konnte
' bestimmen, welche privaten wissenschaftlichen Forschungen die ein-

zelnen Teilnehmer neben ihren dienstlichen Arbeiten verrichten

i ~ durften und fir welche privaten Forschungen Gerdte und Hilfsmann-
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schaften abgestellt werden sollten. Diese ungewohnlichen Einschrine
kungen der Forschungsinitiative des einzelnen Teilnehmers waren Nnot=
wendig, da zuerst die dienstlichen Arbeiten gsichergestellt werden
mussten, zum anderen aber auch, weil alle Arbeiten unter dem Ge=
sichtspunkt der taktischen Sicherheit der Station gemacht werden

mussten,

Ausserdienstliche wissenschaftliche Untersuchungen wurden von W. Dege
(geographisch-geologische, mikroklimatische und Eisforschungen) und
von A. Baumann (erdmagnetische, Nordlicht- und Wolken-, gelegentlich

auch biologische Studien) durchgefiihrt.

Der militdrische Dienst, der im Wach- und Patrouillendienst bestand,

- wurde von allen Teilnehmern versehen.

Ausriistung:

Wie bei allen anderen Unternehmen konnte auch bei "Haudegen" der
Expeditionsleiter aus dem nach den Erfahrungen der anderen Unter=
nehmen aufgestellten Ausriistungssoll und dem danach eingerichteten
Ausriistungslager in Warin seine Ausriistung frei auswihlen und zu-
sammenstellen., Spezialwiinsche wurden, soweit sie bei den 1944 schon
vorhandenen Schwierigkeiten noch méglich waren, beriicksichtigt und

aus den Fertigungsstdtten herangeschafft.

Beim Unternehmen "Haudegen" war die Ausristung so gewdhlt, dass der
Trupp fir 14, im Notfall auch fiir 18 Monate ganz auf sich gestellt
auskommen konnte, Ein Nachschub auf dem Luftwege sollte nur aus-

nahmsweise bei besonderem Anlass erfolgen.

Die Ausriistung "Haudegen" umfasste rund 80 000 kg in 1800 Gepidck=
stiicken bei 3000 Einzelartikeln.

Der Proviant war, um bei unvorhergesehenen Ereignissen einen wich-
tigen Teil nicht ganz zu verlieren, pro Mann und Monat jeweils in

4 Kisten (nummeriert 1-4) verpackt. Durch diese Art der Verpackung
wurde die Anlage der Depots, die wegen moglicher Gegenaktionen der
Alliierten notwendig erschienen, erleichtert. Ein anderer Gesichtse
punkt fiir die Verpackung des Proviants war die eventuelle Notwen-
digkeit, lédngere Schlittenreisen oder Bootsfahrten zur Heimfiihrung
der Teilnehmer, z.,B. eine Fahrt von Nordostland nach Westspitzbergen,

durchfiihren zu miissen,
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Gleichzeitig hatte die Verpackung des Proviants in eine gridssere
| Anzahl von gleich grossen Kisten den Vorteil, dass bei deren Leer-
werden glinstiges Baumaterial anfiel, das bei Verlust von Hiittenbau-

Iteilen gut als Ersatzmaterial verwendet werden konnte.

Die Verpflegung hatte pro Mann und Tag einen Wert von 5-6000

Kalorien.
Das Stationshaus:

Bei der Ausreise des Unternehmens standen nur die von Knoespel 1943
entworfenen Einzelhiitten 3 x 3 m zur Verfiigung, die insofern eine

| Verschlechterung erfahren hatten, als die Wénde nicht mehr aus Holz
wie bei den ersten Hiitten, sondern aus Hartpappeplatten bestanden,
die zwar winddichter waren, aber andererseits keine Moglichkeit
boten, an den Winden etwas zu befestigen. Das machte sich vor allem
bei der Einrichtung der Funkstation bemerkbar, die schwierig unter=

zubringen'war, da kein Gerit an der Wand angebracht werden konnte.

Auch "Haudegen" verwendete nicht die einzelnen Bauteile so, wie sie
urspriinglich gedacht waren, sondern baute sich aus dem Material ein

Haus nach eigenem Entwurf.

Das endgiiltige Stationshaus war 6 x 9 m gross und doppelwandig (je
zwei Winde aus 0,5 cm starken Hartpappe-Platten). Es hatte doppelten
Fussboden, doppeltes Dach, war aber trotzdem vor allem wegen des
ungecigneten Materials nicht warm genug und vor allem unglinstig zur
Bindung der in arktischen Winterhdusern immer entstehenden Feuchtig-
keit,

Um einen besseren Wirmeschutz zu erhalten und bei Schneeverwshungen
langwierige Grabungen nach dem aussen liegenden Provi;nt Zu ver=
meiden, wurden die Proviantkisten so um die Hiitte gestapelt, dass
ein Gang entstand, der Spﬁtef durch Persenning iiberdacht wund abe
gedichtet wurde.

Ausser dem Stationshaus wurden noch eine Hiitte fiir die lerstellung

des Wasserstoffs, eine Sauna und ein Winterkloseli gebaut.

Zum Verstauen der Ausriistung dienten ausser dem Statiomnshaus noch
3 Zelte und 2 benachbarte Hohlen.
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Das Schiff:

Das Unternehmen wurde von dem W.B.S., III "XK,J, Busch" zu seinem Ein-
satzort gebracht, Es war das gleiche Schiff, das das Unternehmen
"Kreuzritter" nach Nordspitzbergen gebracht hatte.

Fir den neuen Arktiseinsatz hatte die "K.J. Busch" eine Eisver-
stdrkung erhalten. Die Spanten wurden doppelt dicht gesetzt und am

Bug und an der Wasserlinie 2 cm starke Eisenplatten angebracht,

Als Trossschiff bis nach Harstad wurde wieder die "Hessen" eingesetzt,
Die Begleitung und Sicherung entlang der norwegischen Kiiste und durch

die Blockadezone bis zum Einsatzort fiihrte ein 500 Tonnen U=Boot aus,

Der Verlauf des Unternehmens "Haudegen":

Die "K.J., Busch" lief mit dem Unternehmen "Haudegen" am 5. August
1944 aus Sassnitz aus. Nach ungehinderter'Fahrt durch den Skagerrak
und entlang der norwegischen Kiiste kam das Unternehmen am 16.

August in Narvik an. In Narvik fanden die letzten Besprechungen mit
dem Chef des Stabes von F.d.U. (Fiihrer der U-Boote) iiber das Geleit
durch.das U-Boot statt. Ausserdem wurde der zweitidgige Aufenthalt
in Narvik zur Erginzung des Brennstoffes benutzt sowie eine volle
stdndige Depotausriistung an das vorgesehene Geleit-U-Boot - es war
das U=Boot U 357 unter Befehl des Oblt. Stahmer - abgegeben. Diese
Depot-Ausriistung bestand aus 540 Tagesrationen Proviant, einer voll-
stiandigen Funkstation, Jagd- und militdrischen Waffen, Wetterdienst-
gerdten, Medikamenten, Skiern, Bekleidung, Zelte, einem Schlauchboot
und verschiedenen Kleinigkeiten. Dieses ganze Material sollte von
dem U-Boot nach erfolgter Sicherung der "K.J. Busch" als Hauptaus-

weichdepot im Wahlenbergfjord abgesetzt werden.

Am 19. August verliess die "K.J. gusch" mit ihrem Begleit-U-Boot
Narvik und ankerte abends in Harstad. Am nichsten Tag wurden in
Harstad von dem inzwischen eingetroffenen Trossschiff "Hessen"
(Robbenschliger "Sachsen") 320 Kisten Proviant iibernommen. Dieser
Proviant war als ﬁberwinterungsproviant fiir die Besatzung von

"K.J+ Busch" fiir den Fall gedacht, dass die "K.J. Busch" durch
irgendwelche unvorhergesehenen Umstinde in Spitzbergen iiberwintern
musste. Nach Ubernahme der Proviantkisten verliess die "K.J. Busch"

Harstad und ankerte am 21, August abends vor der Tromsd-Siidreede.
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Die Weiterfahrt erhielt nun eine Verzdgerung. Aus dem Raum zwischen
dem Nordkap und der Bidren-Insel waren Geleitzugkdmpfe gemeldet. Zu
diesen Kimpfen lief auch das Geleit-U~-Boot aus, Die "K.,J. Busch"
musste warten, bis die Weiterfahrt wieder frei war und das U=Boot
zuriickkehrte.

In diesen Tagen fanden ausserdem haufige Luftangriffe auf das
Schlachtschiff "Tirpitz" statt, das im Altafjord 1lag. Um das Schiff
des Unternehmens nicht das Opfer eines Luftangriffs werden zu lassen,
ankerte es in dem geschiitzteren inneren Ramfjord. Dort erhielt das
Unternehmen die Nachricht, dass sein Begleit-U-Boot "U 357", das vor
kurzem erst zu den Geleitzugskidmpfen ausgelaufen war, nach Versen=-
kung eines alliierten Hilfs-Flugzeugtridgers selbst versenkt worden
war. Mit U 357 war das ganze Material fiir das Hauptausweichlager
verlorengegangen. Aus den Vorrdten des Arsenals Tromso konnte der
grisste Teil wieder ersetzt werden. Als neues Begleit-U-Boot erhielt

nun "Haudegen" U 307 unter der Fiithrung von Oblt. Herrle zugewiesen.

Am 8, September war der Weiterweg wieder frei, das 'Unternehmen

konnte seine unterbrochene Fahrt fortsetzen, Nach einer letzten
Besprechung mit dem Chef des Stabes wvom "Admiral Polarkiiste" lief
die "K.J. Busch" unter dem Geleit von U 307 und einem Minenrdum-

boot aus Tromsd mit dem nidchsten Ziel Hammerfest aus,

U 307 war kurz vorher von einer Einsatzfahrt nach Spitzbergen zu-
riickgekommen, Durch seine Beobachtungen und durch Funkpeilungen
waren im Raume Nordkap-Spitzbergen 2 alliierte Flugzeugtriger und
7-8 Zerstorer festgestellt worden. Ausserdem war bekannt geworden,
dass die Alliierten auf Spitzbergen ausser mehreren befestigten
Stiitzpunkten im Eisfjord auf Westspitzbergen noch 2 LandemSglich-

keiten fiir Kampfflugzeuge besassen.

Auf Grund dieser Tatsachen wurde der urspriinglich festgesetzte Kurs,
der etwas ausserhalb der Sichtweite von Westspitzbergen gehen sollte,
geindert. Als neuer Kurs wurde nach einem Vorschlag des Leiters des
Unternehmens und des U-Boot-Kommandanten die Ostroute, also der Weg
stlich der Biren-Insel, Insel Hopen, Olga-Strasse und dann je nach’
den Eisverhidltnissen durch die Hinlopenstrasse zum Rijpfjord oder

die Fahrt ostlich von Nordostland zum Rijpfjord festgesetzt. Eine
Luftaufklirung, die unmittelbar vor der Abfahrt aus Tromsd geflogen
wurde, hatte ergeben, dass auf dieser Route keine Feind- oder Eis- ?

behinderung zu erwarten waren.
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Die Weiterfahrt ab Hammerfest erfolgte am 10, September in Beglei=-
tung von U 307 bei giinstigem Wetter und verlief ganz ungehindert,
Nach dem Einlaufen in die Olga-Strasse begannen die wissenschaft-
lichen Untersuchungen mit Lotungen sowie den Beobachtungen der
Stromversetzungen. Diese Untersuchungen wurden bis zum Einsatzort
und weiterhin bei den Erkundungsfahrten im Eisfjord und seinen
Buchten, im Duvefjord, der Umseglung von Nordostland und im Wahlen-
bergfjord fortgesetzt. Ausserdem wurde in der Hinlopenstrasse eine
Echolotreihe durchgefiihrt, Das ganze dabei gewonnene Material ging
am 13. und 14, September 1945 bei der Beraubung des Gepicks in

Norwegen verloren.

Am 13. September 1944 kamen die "K.J. Busch" und "U 307" im Rijp-

fjord auf Nordostland an.

Der nidchste Tag, der 14. September, wurde verwendet, um den Platz
im Rijpfjord zu suchen, der vom meteorologischen als auch vom
strategischen Gesichtspunkt aus am besten fiir die Errichtung der
Station geeignet war. Gewdhlt wurde schliesslich der schon vor

der Ausreise auf Grund der Literatur und der 1938 aufgenommenen
norwegischen Luftfotos ins Auge gefasste Platz in der Wordie-Bucht,
auf 80° 4'N und 22° 24'E, Mit der Landung an diesem Platz begannen

auch die synoptischen Wetterbeobachtungen.

Nach der Festlegung des Einsatzortes wurde am 15, September mit den
Ausladearbeiten unter Mithilfe der Besatzung von "K.J, Busch" und
einer Arbeitsabteilung von U 307 begonnen. Schon am nichsten Tage

konnte das Richtfest des Stationshauses gefeiert werden.

Wahrend in der Zeit vom 17. bis 26, September unter der Leitung von
Rieche die Station weiter ausgebaut, die gesamte Ausriistung vor-
laufig gestapelt und die Funkstation eingerichtet wurden, fiihrte

das U-Boot mit W. Dege und N. Lemkat an Bord die Aufklarungsfahrten
und die Errichtung von Ausweichlagern im Wahlenbergfjord (Bodley-
Bucht), in der Albertini-Bucht siidlich Bergstromodden und im inner-
sten Silidwinkel des Duvef jordes durch, Bei dieser Fahrt wurde Norde
ostland von U 307 vollsténdig umfahren und Hvit5 gesichtet. Eis
wurde in Form von Eisbergen nur in der ndrdlichen Hinlopenstrasse
und im Wahlenbergfjord angetroffen. Bei der Durchfahrt durch 3
dichte Kalbeisgiirtel des Etonglgtschers im inneren Wahlenbergfjord
zeigte es sich wieder, dass der normale 500 T Kampf-U=-Boot-Typ sich
auch im Eise gut bewidhrte. Die Eisgrenze diirfte damals bei 82° Nord,

vermutlich aber erst bei 83° Nord gelegen haben.
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| wahrend der ganzen Fahrt des U-Bootes um Nordostland wurden die bei
der Anreise begonnenen ozeanographischen Untersuchungen durch Dege
und Lemkat fortgesetzt. Die Echolotungen fiihrten der Kommandant des
U-Bootes, Oblt.z.5. Herrle, und sein Steuermann, Stabs-Obersteuer-
manr Wiesemann, durch. An den verschiedenen Landungsstellen wurden
ausserdem von Dege geologische, morphologische und glaziologische

Studien gemacht.

Am 22, September kam das U-Boot von seiner Erkundungsfahrt um Nord-
ostland in die Wordie-Bucht zuriick. 4 Tage spidter konnte das
Stationshaus bezogen werden. Die Funkstation war betriebsklar, die
Ausriistung gesichtet, geordnet und provisorisch verstaut. Damit war
das Unternehmen auf eigene Fiisse gestellt, das Transportschiff und
sein Begleit U-Boot konnten die Station verlassen und die Heimreise

antreten.

Am 27. September war der Abschiedstag. Mit H. Rieche an Bord, der

das Spitzbergen=Unternehmen fiir den nidchsten Winter in der Heimat
vorbereiten sollte, verliessen die "K.J. Busch" und U 307 mit Kurs
. Narvik den Rijpfjord. Die ersten drei Tage nach dem Verlassen der
Schiffe wurden fiir den Innenausbau des Stationshauses verwendet. Nach
Abschluss dieser Arbeiten mussten noch vor dem Beginn der Polarnacht
die Aussenarbeiten beendet werden. Es wurden ein Windfang an der
Hiitte angebracht, eine Holzhiitte gebaut, in der unabhidngig vom Wetter
Wasserstoff hergestellt werden konnte, eine Sauna eingerichtet,
Treibholz gesammelt, der Proviant und die Ausriistung neu gestapelt.
In dieser Zeit entstand auch die Errichtung des Ganges um die
Station, der bei Verwehung der Station das Herankommen an den Provi-
ant erleichtern sollte. Ausserdem ging ein Teil der Besatzung auf

Rentierjagd, um Frischfleisch, Talg und Felle zu beschaffen.

Vom 6. - 9. Oktober unternahm W. Dege in Begleitung von Reger und

Czapka eine Erkundungsfahrt in den Duvefjord 2zu dem dort hinter=-

legten Depot. Auf dem Wege wurden geologisch - morphologische
Studien durchgefiihrt. Ausserdem begannen die mikroklimatischen Rei-
henmessungen bei der Station und die Beobachtungen iiber die Bildung

von Buchteis.

Die Sonne verschwand am 18, Oktober 1944 unter dem Horizont und kam

erst am 1. MArz 1945 wieder in Sicht.
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Die erste Zeit der Ddmmerung wurde noch zum Heranschaffen und Zer-

kleinern von Treibholz verwendet., Ausserdem wurden rund 100 Holz-

fallen fir den Fang von Fiichsen angefertigt und in zwei Fanglinien

ausgelegt. A. Baumann stellte sein erdmagnetisches Beobachtungszelt

auf und begann mit seinen Arbeiten.

Die Polarnacht war mit Arbeit voll ausgefiillt. Fasst man diese Ar-

beiten in Gruppen zusammen, so lassen sich folgende Hauptarbeits-

gebiete unterscheiden:

a)

Lagerdienst: Dazu gehdrte alles, was das Leben auf so isoliertem
Posten verlangt: das Kochen, die Jagd, das Herbeischaffen und
Zerkleinern des Brennholzes, das Sauberhalten der Station, das

Reinigen der Wische.

Der Wetterdienst: Die Station sollte laut Operationsbefehl aus
Griinden der Sicherheit gegen Angriffe von See her erst dann mit
den Funkmeldungen beginnen, wenn die Eisverhiltnisse ein Heran-
kommen an die Station unmdglich machten. Ende November Jedoch
war die Dunkelheit schon so gross, dass bei der militidrisch
glnstigen Lage der Station der Funkverkehr mit Tromsd ohne gErosse
Gefdhrdung der Station aufgenommen werden konnte. Am 1. Dezember
wurde das erste Obs abgegeben. Die Nordenskisld-Bucht und der
Rijpfjord froren erst gegen Ende Dezember zu und konnten zu Neu-

jahr 1945 erstmalig betreten werden,

Der Wetterdienst bestand aus Beobachtungen zu allen synoptischen
Terminen, aus Radiosonden-Aufstiegen und Hohenwindmessungen.

4-5 mal am Tage zu festgesetzten Terminen wurden die Beobache
tungen und Auswertungen nach Tromsé durch Funk iibermittelt.
Militdrischer Dienst: Er bestand aus Wachen und gelegentlichen
Spdhtrupps.

Freizaitgestaltung: Auf Wunsch der Teilnehmer, die ganz verschie=

dene Vorbildungen hatten, wurde ein Unterrichtssystem eingerich-
tet. An 4-5 Tagen der Woche fanden 4 Stunden Unterricht in
Deutsch, deutscher und europiischer Geschichte, Geschichte der
Polarforschung, insbesondere der Spitzbergens, Mathematik und
gelegentlich Kunstgeschichte statt. Die Funker hatten ausserdem
tédglich 1 Stunde Funkiibungen (Geben und Aufnehmen), ausserdem
Unterricht in Gerdtekunde. Der Unterricht stellte besonders bei
der jungen Mannschaft einen wesentlichen Teil der Freizeitgestal=-
tung dar. Ausserdem wurde noch Schach und Tischtennis gespielt,

Musik betrieben und besonders viel gelesen. Den Lesehunger konnte



eine Biicherei von mehr als 200 Biichern befriedigen. Einen weiten
Raum nahmen auch Bastelarbeiten ein, die fiir Geschenkzwecke be-
stimmt waren. Eine Quelle der Belustigung, aber auch der Beleh-
rung, war die Herausgabe einer reich illustrierten Lagerzeitung.
Die bewusst gesteuerte Freizeitgestaltung bewirkte es, dass
wdhrend der 127 Tage dauernden Polarnacht keine Langeweile oder

Missstimmung aufkamen.

Die wesentliche Voraussetzung, um eine Polarnacht physisch und
psychisch gut zu iiberstehen, ist ausreichende k&érperliche Besti#ti-
gung im Freien. Bei "Haudegen" bot die Notwendigkeit, wegen des
knappen Kohlenvorrates (Mangel an Laderaum auf der "K.J. Busch")
Treibholz zu beschaffen, weiterhin die Versorgung mit Frischfleisch
durch die Jagd, das Abgehen der Fallenlinie und die Spihtrupps Ge-
legenheit, dass sich jeder Teilnehmer wenigstens eine Stunde tdglich

im Freien korperlich ausarbeiten konnte.

Am 1. Mdrz war die Sonne wieder zum ersten Male als volle Scheibe
zu sehen, die Polarnacht war zu Ende. Mit dem Wiederkommen des
Lichtes wuchs die Mdglichkeit einer feindlichen Einwirkung. Es
wurden deshalb die Sicherungsarbeiten der Station verstirkt be-
trieben. Die Spdhtrupptidtigkeit wurde vermehrt, das Stationsgelidnde
durch elektrisch ziindbare Minen vermint, in den Bergen eine Zweite,
vollig getarnte Funkstation errichtet und fiir den Fall der Ausbom-
bung 2zwei grosse Schneebunker gebaut. Der ungefihr 500 m lange und
100 m hohe durch 5 Kargletscher gegliederfe Fels hinter der Station
wurde durch die Anlage von Maschinengewehr-Stinden, Munitions-,
Lebensmittel= und Treibstofflager sowie das Auslegen von Feldtele-

fonen als Verteidigungslinie ausgebaut.

Inzwischen waren die Schwierigkeiten in der Heimat so gross geworden,
dass es fraglich schien, ob im Herbst 1945 die Wiederausriistung des
Ablosungsunternehmens fiir "Haudegen" durchgefiihrt werden konnte. Es
wurde deshalb vom OKM beschlossen, das Unternehmen "Haudegen", falls
es dazu in der Lage sei, noch ein Jahr lidnger, also bis zum Herbst
1946 im Einsatz zu belassen und die notwendigen Ergidnzungen an Aus-

riistung und Proviant durch Nachschubfliige zu besorgen.

Am 3. Mdrz wurde "Haudegen" auf dem Funkwege befragt, ob es in der
Lage wire, die Station bis zum Herbst 1946 zu halten. "Haudegen"
erklirte sich bereit und stellte eine Liste der Gegenstinde auf, die

als Ergénzung fiir eine weitere Uberwinterung benétigt wurden.

L_— ¥
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Diese Ergﬁnzungsausrﬁsﬁung im Gesamtgewicht von 14 Tonnen wurde im

Ausriistungslager Warin bzw., soweit es die wissenschaftliche Aus=
ristung betraf, in Greifswald zusammengestellt. Im April sollte
durch zwei Flugzeuge dieser Nachschub zur Station "Haudegen" ge=
bracht werden. Infolge der Kriegslage kam es nicht mehr zur Aus-

fihrung dieses Planes,

Der 7. Mai 1945 brachte die deutsche Kapitulation. Nach der Kapitu-
lation wurden im ganzen Stationsgebiet von "Haudegen" die Minen-
felder gesprengt und die Tarnung entfernt, Die Wachen wurden ein-
gezogen und die Spdhtrupptidtigkeit eingestellt,

Ein Funkspruch vom 10, Mai enthielt den Befehl, ab sofort nur noch
offen zu funken und die Wettermeldungen 5-6 mal tiglich nach dem

Kopenhagener Schliissel zu senden,

Der ndchste Funkspruch am 14, Mai gab eine Auskunft iiber das weitere
Schicksal des Unternehmens. Es wurde darin in Aussicht gestellt,
dass der Trupp noch im Herbst desselben Jahres abgeholt werden

sollte,

Durch das Wegfallen des militdrischen Sicherheitsdienstes nach der
Kapitulation wurde viel Zeit gewonnen. Ausserdem trat eine grosse
Erleichterung fiir die wissenschaftlichen Arbeiten ein. Folgende
Untersuchungsreisen wurden durchgefiihrt:

a) 15. bis 19. Mai: Eine Handschlittenreise zum Kap Lovén und in die
Bengtssen-Bucht mit geoclogisch-morphologischen Studien und Unter-
suchung des Packeises. Teilnehmer waren W. Dege, H. Schneider und
H. Grams. Die gleiche Reise wurde nach der Heimkehr des ersten
Trupps von A. Baumann, H. Schneider und W, Schlésser wiederholt.
Auf dieser Reise wurde der von Torell und Nordenskjcld 1861 auf
Kap Lovén errichtete Steinmann aufgefunden und ein Bericht iiber
das Unternehmen "Haudegen" hintertegt.

b) Vom 1. bis e querten W. Dege, W, Maas, M, Lemkat und S.

 Czapka den Rijp Distrikt von N nach S. Vom 2. bis 6. Juni hielt
sich dieser Trupp im Wahlenbergfjord mit Untersuchungen auf der
Oxford Halbinsel und dem Siidteil des Rijp Distriktes auf, Das im
Herbst 1944 hinterlegte Hauptdepot war trotz stdrkster Sicherung
von Eisbiren entdeckt und teilweise gepliindert worden. Der Riick-
marsch erfolgte am 7. und 8. Juni und ging teils iiber das Westeis,
teils am Ostrande des Westeises entlang und iiber den siidlichsten

Teil des Rijpfjordes zur Station zuriick.
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c) W. Dege, A, Baumann, W, Schldsser und S, Czapka verliessen am

i
15 Juni die Station mit dem Ziel Stordya. Der Weg fiihrte iiber

den Duve-Mt, L., Richard- und Adlersparrefjord mit zahlreichen
Abstechern in das Land und die Nebenbuchten. Das festgesetzte
Ziel konnte aber nicht erreicht werden, da bei Erreichung des
Finn-Malmgrenfjordes das Eis in Bewegung geriet und auf das Meer
hinaustrieb. Das Ergebnis dieser Reise waren Beobachtungen iiber
das Loslosen des Buchteises, geologisch-morphologische und bota=-
nische Untersuchungen, sowie 450 Fotos, die aber nach der Ankunft

in Tromsd bei der Beraubung des Privatgepickes abhanden kamen.

Im Juli 1945 wurden die beiden Depots im Duvefjord wund im Wahlen-
bergfjord als Erholungsplidtze benutzt. In der Station blieben nur
soviel Leute wie zum Aufrechterhalten des Dienstes unbedingt notig
waren, Widhrend der Zeit, in der die beiden Depots besetzt waren,
wurden meteorologische Paralellbecobachtungen an diesen Stellen
durchgefiihrt.

W. Dege, der in der Station blieb, bearbeitete die Umgebung der
Station in morphologischer Hinsicht und setzte seine Untersuchungen
iiber Solofluktiop und Talbildung fort.

Ende Juli wurde der Rijpfjord ginzlich eisfrei., Zu dieser Zeit be=-
kam "Haudegen" den Funkbefehl, sich dem alliierten Wettertrupp
"Ploughshar" 2zu ergeben. In Norwegen war man der Meinung, dass die
Fiihlungnahme "Haudegen" - "Ploughshar" schon erfolgt sei, aber
"Haudegen" hatte nichts von dem anderen Wettertrupp gesehen und
wusste auch dessen Position nicht. Eine Funkanfrage um den Standort
von "Ploughshar" blieb unbeantwortet.

Ein spdterer Funkspruch kiindigte fiir den 7. August die Abholung durch
"Ploughshar" an. Der 7. August und die nichsten Tage vergingen, ohne
dass sich irgend etwas ereignete. Es wurde deshalb mit den Vorberei-

tungen zur zweiten Uberwinterung begonnen. Vor allem wurde Treibholz

gesammelt, das fiir einen Umbau und eine Erweiterung der Station ge-
eignet war. Das Wetter zeigte mit dem raschen Wechsel von Regen,
Schnee und Sturm bereits deutlichen Herbstcharakter. Die Unsicherheit
des Abholtermins verhinderte in dieser Zeit jede grossere Reise.

Mitte August hatte der Trupp die Hoffnung, noch vor dem Winter abge-
holt zu werden, aufgegeben und begann mit vollem Einsatz, sich

fiir den zweiten Winter zu riisten. Vor allem soll

e

te die ver-
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stdrkte Jagd dem Proviantmangel, der im nidchsten Frithjahr eintreten
kdnnte, abhelfen., Fiir das Friihjahr 1946 war der Fussmarsch iiber die
Hinlopenstrasse nach Westspitzbergen und nach dem Eisfjord geplant.
Der dazu notige Proviant und die Ausriistung waren bereits seit Be-
ginn des Unternehmens fiir diesen dussersten Notfall bereitgestellt

und besonders sorgfidltig gelagert.

Am 25. August kam eine Anfrage iliber den Umfang der noch wvorhandenen
Ausriistung und iiber die Eisverhidltnisse. Das Gewicht der Ausriistung
wurde mit 15 000 kg und zusdtzlich 5 000 kg Treibstoff angegeben,

Die Eisverhdltnisse waren giinstig. Vom Extremhuk bis Kap Wrede lagen

2 leichte Treibeisglirtel. Eisblink war keiner zu sehen.

Die Antwort auf diese Auskunft war ein Funkspruch, der fiir den 3.
September die Abholung mit dem Schiff "Blaasel" ankiindigte.

Bis zum 3. September kamen nihere Weisungen. Die Wetterstation sollte
als Hilfsstation fiir Schiffbriichige eingerichtet und aus Bestinden
des Unternehmens mit Proviant, Ausriistung und Medikamenten fiir 4 Mann
und 3 Monate ausgestattet werden. Ein weiterer Funkspruch befahl, auf
der "Blaasel" eine Funkanlage einzubauen und widhrend der Fahrt nach

Weisung des Kapitdns tédglich eine Standortmeldung zu funken,

Duirch den ersten Auftrag war die Zeit bis zum 3. September mit Arbeit
voll ausgefiillt, Der iiberfliissige Proviant, ungefihr 300 Kisten,

wurde an den Strand gebracht und zur Verladung bereitgelegt.

Am 3., September gegen 22,00 Uhr traf die "Blaasel" vor der Station
ein., Befehlsgemidss wurde vor dem Kapitin der "Blaasel" kapituliert.
Die "Blaasel" war ein Eismeerkutter der Tromsder Fangflotte, 70 t
gross, mit einem 80 PS Zylinder=-Gliihkopfmotor ausgestattet und sollte
6=7 sm Fahrt machen. Kapitdn war L. Albertsen, die Besatzung bestand

aus 7 Mann (Zivilisten).

Die ndchsten Tage vergingen mit dem Verladen der Ausriistung und des
Proviants auf die "Blaasel", Die vorhandene Munition und die Spreng=-
stoffe wurden gesprengt. Am 5. September erfolgte der Abbau der

Wetterstation, Damit wurden die Beobachtungen, die am 14. September

des vorigen Jahres begonnen hatten, eingestellt.

Kapitdn Albertsen und sein Steuermann Nobertsen priiften auf Wunsch

von W. Dege hin die Einrichtung der Station auf ihre Eignung fiir die
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Am 6. September um 23.00 Uhr lichtete die "Blaasel" den Anker und

nahm Kurs auf Tromsd,

Die Positionsmeldung am 7. September um 12.00 Uhr meldete Stordya.
Siidlich dieser Insel lagen kleine, wenig dichte Eisfelder, die

durchfahren wurden.

Die nidchste Positionsmeldung am 8., September 12,00 Uhr gab die
Freemanstrasse an., Hier wurde Wasser und 01 iibernommen und auf

besseres Wetter gewartet,

Bei Sturm wurde am 9. September die Weiterfahrt mit Kurs Storf jord

und Bareninsel angetreten.

Die Ankunft in Tromsd erfolgte am 13. September mittags. Der gesamte
Wettertrupp wurde durch den norwegischen Sicherheitsdienst von Bord
geholt und in zwei Zellen des Kreisgefingnisses in Troms& einge=
liefert,

Am ndchsten Tag wurde der Wettertrupp mit Ausnahme des Leiters W,
Dege freigelassen und in das Entlassungslager Elvegardsmoen ge=
schafft. W. Dege wurde noch zuriickgehalten. Er sollte die Entladung
der "Blaasel" beaufsichtigen, einen norwegischen Wettertrupp, der,
mit dem Material von "Haudegen" ausgeriistet, auf der Insel Hopen
iiberwintern sollte, beraten und schliesslich iiber seine Person und
das Unternehmen "Haudegen" vom Sicherheitsdienst der norwegischen

Kriegsmarine verhort werden.

Als am 14. September die Truppteilnehmer ihr restliches Privatge-
pdck von der "Blaasel" abholen wollten, stellte es sich heraus, dass

dieses Gepick in der Nacht vom 13, zum 14. September gepliindert

worden war. Ausser privaten Ausriistungsgegenstinden waren zahlreiche
Filme sowie die erdmagnetischen und ozeanographischen Einzelaufzeich-
nungen entwendet. Trotz der sofort von der norwegischen Marine durch-
gefiihrten energischen Nachforschungen blieb das ganze Material ver-
loren. Fiir den wissenschaftlichen Wert des Unternehmens war die Ent-

wendung der genannten Aufzeichnungen ein sehr empfindlicher Verlust.

Der Trupp "Haudegen", der am 14, September in das Entlassungslager
Elvegardsmoen gebracht worden war, trat am 22, Septemb2r mit Aus-

nahme von 4 Mann, die sich freiwillig zum Minenrdumdienst meldeten,

L—LT—'_'_ -
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W. Dege wurde nach einem ausfiihrlichen Verhér durch den norwegischen
Sicherheitsdienst bei einer Marinedienststelle in Tromsd unterge-
bracht. Bis zum 20. September waren laufend Verhdre und Besprechun=-
gen, besonders mit norwegischen und zivilen Dienststellen, daneben

erfolgte die sachliche Beaufsichtigung des Liéschens der "Blaasel",

Am 25, Septembrer wurde W. Dege mit einem Flugzeug nach Oslo gebracht
und in das Transit Camp Akershus eingeliefert. In Oslo erfolgte die
Ubergabe des Wetterbeobachtungs-Materials an norwegische Dienst-
stellen. Am Abend des 26. September aus Akershus entlassen, wurde

W. Dege einer deutschen Marinedienststelle zugewiesen.

In der Zeit vom 27. September bis 6. November hatte W. Dege im

Norske Met.Institut, Oslo-Blindern folgende Berichte fiir norwegische

Dienststellen zu schreiben:

1.) Vorbereitung, Ausriistung und Durchfiihrung der Expedition
"Haudegen",

.) Stationsbeschreibung "Haudegen",

L M

Die Expeditionen des Wetterdienstes der deutschen Kriegsmarine
wihrend des Krieges,

L4,) Nordostland - Eine landeskundliche Studie.

Zu 1.,) bis 4.) eine Ubersichtskarte 1: 600.000,

Ausserdem musste W. Dege noch Abschriften von dem Wetterdienst-

material des Unternehmens anfertigen.,

W. Dege wurde am 7. November in Oslo zur Durchschleusung bei Kongs-

berg entlassen und traf am 1. Dezember 1945 in der Heimat ein.
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