Polarforschung, 93, 19-28, 2025
https://doi.org/10.5194/polf-93-19-2025

© Author(s) 2025. This work is distributed under
the Creative Commons Attribution 4.0 License.

Polarforschung

DEUTSCHE GESELLSCHAFT
FUR POLARFORSCHUNG e.V.

Seeléwen mit Pinguinpelz: Tatigkeiten Deutscher Hilfskreuzer in
der Antarktis wahrend des Zweiten Weltkriegs

Pablo G. Fontana'+

nstituto Antartico Argentino, Av. 25 de Mayo 1147, 1650 San Martin, Provincia de Buenos Aires, Argentina
2CONICET (Consejo Nacional de Investigaciones Cientificas y Técnicas), Godoy Cruz 2290, 1425 CABA, Argentina

Correspondence: Pablo G. Fontana (ftp@mrecic.gov.ar)

Received: 7 April 2025 — Revised: 12 July 2025 — Accepted: 23 July 2025 — Published: 16 October 2025

Kurzfassung. Die einzigen kriegerischen Handlungen wih-
rend des Zweiten Weltkriegs in der Antarktis fanden auf-
grund des Einsatzes von Hilfskreuzern der deutschen Kriegs-
marine statt. Dabei handelte es sich um bewaffnete Handels-
schiffe, die unter der Flagge anderer Nationen operierten, um
alliierten Patrouillen zu entkommen. Thr Ziel war es, feindli-
che Schiffe, vorwiegend Handels- und Frachtschiffe, zu ver-
senken oder zu kapern. In der Antarktis waren sie fiir eine
der groBten Kaperaktionen des Konflikts verantwortlich, was
zu den einzigen direkten Kriegshandlungen zwischen zwei
Nationen auf diesem Kontinent fiihrte. Nach der Darstel-
lung deutscher Interessen an der Antarktis in der Vorkriegs-
zeit folgt eine detaillierte Beschreibung der Aktivititen die-
ser Schiffe, gefolgt von einer Analyse geopolitischer Folgen
fiir andere Nationen.

Abstract. During World War II, the only acts of warfare
in Antarctica took place due to the operations of the Ger-
man Navy’s auxiliary cruisers. These were armed merchant
ships disguised as vessels of other nations to avoid detection
by Allied patrols. Their mission was to sink or capture ene-
my ships, mostly merchant or cargo vessels. In Antarctica,
they were responsible for the largest naval capture operation
of the entire conflict, which led to the only war engagement
between two nations on this continent. After outlining Ger-
many’s Antarctic interests in the pre-war period, the actions
of these ships are described, followed by an analysis of the
geopolitical consequences for other nations.

1 Einleitung

Als Folge der Unterzeichnung des Antarktis-Vertrages im
Jahr 1959 gilt die Antarktis heute als ein Kontinent des Frie-

dens, der internationalen wissenschaftlichen Zusammenar-
beit und des Umweltschutzes. Kurz zuvor waren ihre Gewis-
ser noch Schauplatz von Kriegshandlungen, da wihrend des
Zweiten Weltkrieges verschiedene deutsche Schiffe Kampf-
missionen in der Antarktis durchfiihrten. Es handelte sich
dabei nicht um Kriegsschiffe im klassischen Sinne, sondern
um Handelsschiffe, die von der deutschen Marine bewaff-
net und umgeriistet wurden, um die alliierten Seefahrtswe-
ge zu unterbrechen. Sie erhielten unterschiedliche Bezeich-
nungen — die Alliierten nannten sie ,,Raider*, gefolgt von ei-
nem Buchstaben, wihrend die Deutschen sie ,,Hilfskreuzer
oder genauer ,,Handelsstorkreuzer nannten, iiblicherweise
abgekiirzt mit ,,HSK* und einer Nummer, die dem Schiff zu-
gewiesen wurde, sowie einem weiteren gewihlten Namen,
und in einigen Dokumenten benutzen sie das Wort ,,Schiff*
und eine Nummer (Tabelle 1). Im Groflen und Ganzen be-
stand die iiblicherweise verwendete Bewaffnung aus sechs
150 mm-Geschiitzen, einer 75 oder 60 mm-Kanone, zwei bis
vier Flugabwehrkanonen vom Kaliber 37 und 20 mm, ein
oder zwei Bordflugzeugen (Arado Ar 196 A-1, Ar 231 oder
Heinkel He 114 B), zwei bis sechs Torpedorohren sowie in
der Regel Seeminen. Diese ,,Wolfe im Schafspelz wurden
berithmt fiir die Vielfalt der ,,Verkleidungen®, die sie auf ih-
ren Weltreisen annahmen, um sich als neutrale oder sogar
alliierte Schiffe zu tarnen, um feindlichen Kontrollen zu ent-
gehen. Diese fiir lange Reisen ausgestatteten Schiffe landeten
auf den subantarktischen Inseln und nutzten diese als Stiitz-
punkte fiir Nachschub sowie fiir Reparaturarbeiten. Thr Ein-
satz in diesen Gewéssern fiihrte nicht nur zu einer der grof3-
ten Kaperaktionen von Schiffen wihrend des gesamten Kon-
flikts, sondern hatte auch direkten Einfluss auf die Kontrolle
iiber antarktische Gewasser aufgrund ihrer strategischen La-
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ge als Verbindungsweg zwischen den verschiedenen Ozea-
nen.

2 Praludium

Die deutsche Prisenz in der Antarktis begann mit der Expedi-
tion von Eduard Dallmann (1874) und intensivierte sich wih-
rend der sogenannten ,,Heroic Age* (1895-1920) mit Erich
von Drygalski (Gauss-Expedition 1901-1903) sowie Wil-
helm Filchner (Zweite Deutsche Antarktisexpedition 1911-
1912) und dem Walfang (Liidecke, 2015). Trotzdem wurden
Expeditionen nach dem Ersten Weltkrieg eingestellt. Erst mit
der Griindung des Dritten Reichs kehrte Deutschland in die
Antarktis zuriick, stark motiviert durch die strategische Be-
deutung von Waldl fiir seine Wirtschaft. Mit dem Versailler
Friedensvertrag von 1919 verlor Deutschland seine Kolonien
und damit seine Hauptquellen fiir tierische und pflanzliche
Fette, sodass Deutschland stark von norwegischen und bri-
tischen Unternehmen abhingig wurde, um seinen Bedarf an
Wal6l zu decken. Anfang der 1930er Jahre war Deutschland
der grofite Abnehmer dieses Produkts. Unter der nationalso-
zialistischen Herrschaft wurde versucht, eine wirtschaftliche
Autarkie zu erreichen, und die Selbstversorgung mit Waldl
wurde prioritdr verfolgt. In diesem Zusammenhang wurde
die Griindung einer eigenen Walfangflotte geplant. Im Sep-
tember 1936 stach die erste deutsche Walfangexpedition von
Hamburg aus in die Antarktis, und es gelang ihr, 30 % des
Margarinebedarfs und 8 % des Fettbedarfs im Land zu de-
cken (Sarholz, 1993). Im darauffolgenden Jahr verfiigte die
deutsche Walfangflotte bereits iiber sieben Mutterschiffe. Bis
1938 war die deutsche ,,Hamburger Walfang-Kontor GmbH*
Betreiberin der Flotte und Deutschland riickte in Bezug auf
die Anzahl von Schiffen auf den dritten Platz weltweit vor.
In der Saison 1938/1939, der letzten vor Kriegsbeginn, wa-
ren deutsche Schiffe fiir 12 % der gefangenen Wale in der
Antarktis verantwortlich (Winterhoff, 1974, S. 83).

Obwohl die deutsche Walfangflotte auf die erfahrenen nor-
wegischen Besatzungen angewiesen war und die Norweger
die deutsche Technologie fiir die Verarbeitung von Walpro-
dukten benétigten, wurden die Interessen im Walfang an-
gesichts der Kriegsgefahr an die Kriegsallianzen angepasst.
Die Norweger stellten sich auf die Seite der Briten, wih-
rend die Deutschen mit den Japanern zusammenarbeiteten
(Stunz, 2008, S. 47). Aus Perspektive des nationalsozialis-
tischen Deutschlands erhohte dieses die Notwendigkeit, ein
eigenes antarktisches Gebiet zu sichern, das Walfang ohne
Lizenzgebiihren ermoglichte. Aus diesem Grund, wurde ei-
ne Antarkstisexpedition geplant (Liudecke, 2003, S. 77; Lii-
decke, 2015, S. 121-122). Deutschland verfolgte zudem geo-
strategische Motive, beim Versuch, sich eine antarktische Re-
gion anzueignen. Der Verlust der Kolonien wihrend des Ers-
ten Weltkriegs bedeutete auch das Fehlen eigener Héfen im
Atlantischen, Indischen und Pazifischen Ozean. Mit dem her-
annahenden Weltkrieg wurde die Notwendigkeit von Stiitz-
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punkten auf der Stidhalbkugel, insbesondere im Atlantik, als
offensichtlich angesehen. Die subantarktischen Inseln boten
sich als eventuelle Versorgungspunkte an, um die Suez- und
Panamakanile zu umgehen, die potenzielle Feinde kontrol-
lierten.

In diesem geopolitischen Kontext verschickte die norwegi-
sche Regierung im Februar und Mirz 1938 Einladungen an
verschiedene Linder, die in der Antarktis aktiv waren, dar-
unter auch Deutschland, zur Teilnahme an einer Internatio-
nalen Polar-Konferenz und Ausstellung, die 1940 in Bergen
stattfinden sollte. Dies veranlasste einige eingeladenen Lin-
der, mit neuem Fokus Dokumentationen iiber ihre antarkti-
sche Vergangenheit zusammenzustellen und neue Expeditio-
nen zu organisieren.

Im Mai 1938 wurde ein konkreter Plan 6ffentlich, ein Ter-
ritorium in der Antarktis zu beanspruchen. Hermann Go6-
ring, Reichsmarschall der Luftwaffe und Beauftragter fiir den
Vierjahresplan, stellte ein Projekt fiir eine Expedition vor,
die ein antarktisches Gebiet erforschen und abgrenzen soll-
te, um den Anspruch zu untermauern (Ritscher, 1942, S. IX):
die Deutsche Antarktische Expedition 1938/1939. Im August
1938 trafen sich in Berlin die Organisatoren der Expediti-
on: der Marinegeneralstab, die Lufthansa und die Ministeri-
en fiir Auswartige Angelegenheiten, Reichsluftfahrten, Wirt-
schaft, Erndhrung und Landwirtschaft. Es wurde beschlos-
sen, das Katapultschiff Schwabenland des Norddeutschen
Lloyd zu verwenden, das als Versorgungspunkt und Start-
plattform fiir Lufthansa-Fliige zwischen Stidamerika und Eu-
ropa diente (Zuerl, 1936, S. 1-5). Das Schiff wurde mit zwei
Dornier 10T Wal Wasserflugzeugen ausgestattet, die mit
Fotogrammmetriekameras und Eiskufen fiir eine eventuelle
Aussenlandung ausgeriistet waren (Ritscher, 1942, S. 231),
und es wurde eine Offnung im Heck geschaffen, um mit Ha-
kenkreuzen geprigte Abwurfpfeile abwerfen zu kénnen.

Am 17. Dezember 1938 brach die Schwabenland unter
der Leitung von Alfred Ritscher in Richtung Kénigin-Maud-
Land auf, wo in der Vergangenheit laut dem Deutschen Wal-
fanginstitut die besten Fangquoten erreicht wurden. Trotz
Vorsichtsmalnahmen der deutschen Regierung, die nahezu
keine journalistische Berichterstattung zulief3, kam die Infor-
mation von der Expedition nach Norwegen (Liidecke, 2015,
S. 121-122) und fiihrte dies zu einer Reaktion des norwegi-
schen Konigs Haakon, der am 14. Januar 1939 eine Prokla-
mation erlieB, in der er das Konigin-Maud-Land unter nor-
wegische Souverdnitit stellte (Brekke, 1993). Wihrend die
Briten und Australier den Anspruch Norwegens schnell an-
erkannten, wies die deutsche Regierung diesen in zwei Noten
vom 23. Januar und 12. Februar 1939 zuriick.

Trotz des norwegischen Territorialanspruchs setzten die
Deutschen ihre Expedition in das Gebiet fort, ohne ihre Plidne
zu dndern. Am 20. Januar 1939 erreichte die Schwabenland
die Kiiste des Konigin-Maud-Landes, und ihre Flugzeuge be-
gannen mit aerofotografischen Aufnahmen und dem Abwurf
von Markierungsspeeren, wobei sie verschiedene hohe Berg-
gipfel im Landesinneren erkundeten. Am 5. Februar wurden
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Tabelle 1. Technische Information der Hilfskreuzer, die in dem Artikel genannt sind.

Prisen/
Name HSK  Schiff Raider Erste Jahr  Besatzung Hochstgeschw.  Verdringung Lénge  Versenkt
Name (Kn) (BRT) (M) (BRT)
Atlantis 2 16 C Goldenfels 1937 351 16 17600 155 145968
Komet 7 45 B Ems 1937 270 16 7500 115 42959
Michel 9 28 H Bielsko/Bonn 1939 407 16 10900 132 127018
Orion 1 36 A Kurmark/Hektor 1930 376 14 15700 148 74128
Pinguin 5 33 F Kandelfels 1936 401 17 17600 154 154710
Stier 6 23 I Cairo 1936 324 14 11000 134 30728
Thor 4 10 E Santa Cruz 1938 343 18 9200 122 152134

die Erkundungsarbeiten abgeschlossen, und die Riickreise
begann. Von den 350 000 km?, die fotografiert wurden, konn-
ten mehr als die Hilfte kartiert werden (Brunk, 1986). Etwa
dreiBig topographische Merkmale wurden nach den Nachna-
men der Expeditionsmitglieder benannt, und es wurden auch
die Namen bedeutender deutscher Geographen und Entde-
cker verwendet (Herrmann, 1941). Ein Gebiet mit einer Fla-
che von 600 000 km? wurde zu Ehren des Expeditionsschif-
fes ,,Neu-Schwabenland* genannt.

Auf der Riickreise begann Ritscher mit den Vorbereitun-
gen fiir die nidchste Expedition, welche die Errichtung einer
dauerhaften Station und die Erforschung des Pazifiksektors
zwischen dem 80. und 130. Lingengrad West zum Ziel haben
sollte — ein Gebiet, das noch von keinem Staat beansprucht
worden war (Liidecke 2003, S. 86—89). Die Expedition sollte
am 25. Oktober 1939 starten und fiinf Monate dauern. Ge-
plant war, dass sich die Expeditionsschiffe in der Nidhe der
Deception-Insel aufhalten und die Eisbarriere nach Westen
ungefihr zwischen dem 58. und 60. stidlichen Breitengrad
umrunden sollten, um ein Transportflugzeug des Typs Ju-52
sowie einen kleinen Fi-156 Storch auszuladen und eine dau-
erhafte Station am Fuf3e eines Berges zu errichten (Liidecke
2015, S. 136-137). Auf der Riickreise war eine Landung auf
den Siidgeorgien Inseln geplant. Der Ausbruch des Krieges
am 1. September zwang jedoch zur Absage der Pline. Der
amerikanische Polarforscher Konteradmiral Richard Byrd,
der die Vorbereitungen der deutschen Expedition beobachtet
hatte, informierte seine Regierung, die im Januar 1939 den
Antarktisdienst mit Byrd als erstem Leiter gegriindet hatte.
Am Ende desselben Jahres unternahm Byrd mit voller Unter-
stiitzung der US-Regierung seine dritte Antarktisexpedition,
die ,,United States Antarctic Service Expedition®. Préisident
Roosevelt befahl ihm, heimlich Souverinitétsanspriiche aus
Flugzeugen abzuwerfen und weitere in Behiltnissen zu hin-
terlegen (NARA, 1948, S. 24).

Mitte 1940 begann Ritscher erneut, angespornt durch
die schnellen und entschiedenen Siege Deutschlands in Eu-
ropa, eine zweite Expedition fiir den Sommer 1940/1941
zu planen, mit dem Ziel, eine dauerhafte Station in der
Schirmacher-Oase und eine weitere am Fufle der Wohlthat-
Massivs zu errichten, beide mit geplanter Uberwinterung

https://doi.org/10.5194/polf-93-19-2025

(Liidecke, 2003, S. 75-100). Inzwischen hatte Deutschland
Norwegen und andere Linder besetzt. Dieses von Norwe-
gen beanspruchte antarktische Gebiet sollte klar markiert
und entschieden unter deutsche Souverinitit gestellt werden,
doch die Fortsetzung des Krieges vereitelte seine Plidne. Den-
noch wiirde Deutschland in diesem Sommer in der Antarktis
prisent sein, nicht jedoch im Rahmen einer wissenschaftli-
chen Expedition, sondern mit seiner Kriegsmarine.

3 Der Krieg in der Antarktis

Obwohl die Priasenz deutscher Hilfskreuzer in der Antarktis
im Jahr 1940 begann, hatte der deutsche Frachter Erlangen
die subantarktischen Inseln unerwartet und unter besonde-
ren Umstidnden besucht. Unter dem Kommando von Kapi-
tin Alfred Grams lief dieser Dampfer am 26. August 1939
aus dem neuseelidndischen Hafen Dunedin mit dem Plan aus,
einer ganz normalen Handelsroute nach Australien zu fol-
gen, um nur wenige Tage spiter vom Beginn der Feindse-
ligkeiten iiberrascht zu werden. Nach Riicksprache mit sei-
ner Besatzung, die iiberwiegend aus Chinesen bestand, mit
Ausnahme der Offiziere, entschloss sich Grams, nach Chile
zu fliehen (Bade, 2009, S. 159-160). Sie entschieden sich,
die Auckland-Inseln anzusteuern, um Brennstoff zu laden,
da sie nicht geniigend Kohlevorrite hatten, um ihr neues
Ziel zu erreichen. Dort entgingen sie der Entdeckung durch
den neuseeldndischen Leichten Kreuzer HMNZS Leander,
indem sie sich zwei Monate lang in einem der Arme des
Carnley-Hafens versteckten. Auf den Auckland-Inseln wur-
de das Schiff umgebaut, um auch als Segelschiff zu funk-
tionieren. Sie fillten 250 Tonnen Biaume (Metrosideros um-
bellata) fiir den Kessel und sammelten aulerdem eine grofle
Menge an Muscheln und Vogel (Bade, 2009, S. 162-163).
Dank dieser Anpassungen und der Nachschubversorgung ge-
lang es ihnen am 11. November 1940 Ancud im Siiden Chi-
les zu erreichen. Monate spiter iiberquerten sie die Drake-
Passage und erreichten am 3. Juni 1941 Mar del Plata, Ar-
gentinien. Am 23. Juli fuhren sie mit einer Ladung Wolfram
und Molybdin in Richtung des von Deutschland besetzten
Frankreichs ab. Doch 36 Stunden spiter, kurz bevor sie vom
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HMS Newcastle gefangen genommen werden konnten, wur-
de die Erlangen von ihrer eigenen Besatzung nahe der Kiiste
Uruguays versenkt.

Die Titigkeiten der Erlangen auf den subantarktischen In-
seln blieben den Alliierten nicht verborgen. Die neuseelidn-
dischen Streitkrifte, die befiirchteten, dass die Auckland-
Inseln von deutschen Schiffen genutzt werden konnten, fithr-
ten im Dezember 1940 die ,,Cape Operation ein, die aus
der kontinuierlichen Patrouille ihrer subantarktischen Inseln
wihrend des gesamten Konflikts bestand. Bei einer der ers-
ten Suchaktionen wurde ein deutscher Hammer gefunden,
den die Besatzung der Erlangen in den kiirzlich abgeholz-
ten Wildern vergessen hatte. Darauthin wurde beschlossen,
zwei Stationen auf dieser Insel und eine weitere auf der
Campbell-Insel zu errichten. Die Briten wiederum hatten be-
reits den Verdacht, dass Deutsche auf den subantarktischen
Inseln anwesend sein konnten, und weniger als zwei Mona-
te nach Kriegsausbruch entsandten sie das Langstrecken-U-
Boot HMS Olympus, um die Gewisser um die Crozet- und
Prinz-Edward-Inseln zu patrouillieren. Thre Landungstrupps
filhrten Erkundungspatrouillen auf den Inseln durch, konn-
ten jedoch keine Spuren deutscher Prisenz finden (Kosack,
1967, S. 214).

Der erste Kaperfahrer, der in die antarktischen Gewasser
eindrang, war die Atlantis (Abb. 1), unter dem Kommando
von Kapitin Bernhard Rogge, der sich durch seine Fahigkeit
auszeichnete, das Schiff zu tarnen und nach Ende des Krieges
Konteradmiral der Bundesmarine wurde. Die Atlantis war ei-
ner der bekanntesten Hilfskreuzer, sodass der Film Under ten
flags (Regie: Duilio Coletti, 1960) iiber ihre Kaperfahrt ge-
dreht wurde. Am 29. April 1940, wihrend die Atlantis sich
im Siidatlantik unter der Tarnidentitét des japanischen Schif-
fes Kasi Maru befand, erhielt sie den Befehl, Kurs auf Kap-
stadt zu nehmen, wo sie nach der ersten Versenkung eines
fremden Schiffes mit dem Minenlegen begann. Nach einem
Treffen mit dem Kaperfahrer Pinguin setzte sie ihre Reise
in Richtung der Kerguelen-Inseln fort, um Wasser zu laden
und die Maschinen zu iiberpriifen. Ein Zusammenstof3 mit
einem Felsen verursachte jedoch ein erhebliches Leck, durch
das groe Mengen Wasser eindrangen. Aus diesem Grund
war der Kapitin gezwungen, mehr als einen Monat in den
Kerguelen zu bleiben, um die Schiden zu reparieren. Dort,
nahe dem Hafen von Couvreaux in der Gazelle-Bucht, fei-
erten sie Weihnachten und bestatteten den Matrosen Bern-
hard Herrmann, der bei einem Unfall ums Leben gekom-
men war - sein Grab gilt als das siidlichste eines deutschen
Kéampfers und wurde entsprechend dokumentiert (Brenne-
cke, 1991, S. 185). Eine interessante fotografische Dokumen-
tation dieser Tatigkeiten auf den Kerguelen-Inseln findet sich
im Buch ,,Die Kriegsfahrt des Hilfskreuzers Atlantis* (Mohr,
1944). Am 10. Januar 1941, nachdem die Wassertanks wie-
der aufgefiillt worden waren, stach das Schiff erneut in See
und nahm Kurs auf die Seychellen. Monate spéter kehrte die
Atlantis in die antarktischen Gewésser zuriick, jedoch ohne
Opfer zu fordern, wohl aber bei ihren spiteren Aktivititen
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Abb. 1. Die 150 mm Kanonen der Arlantis (Bibliothek fiir Zeitge-
schichte — Wiirttembergische Landesbibliothek).

im Pazifik. Auf dem Riickweg nach Deutschland durchquerte
sie erneut die subantarktischen Gewisser, als sie die Drake-
Passage passierte. Allerdings wurde sie vor Erreichen des
Ziels versenkt, erreichte jedoch den damals ungeschlagenen
Rekord fiir Seefahrt mit 622 Tagen auf See.

Unterdessen patrouillierte der britische Leichte Kreuzer
HMS Neptune im Oktober 1940 um die Marion-Insel und
Prinz-Edward-Inseln. Am 11. dieses Monats wurden die
Inseln vom Meer aus griindlich inspiziert, jedoch fanden
sich keine Hinweise auf die Anwesenheit deutscher Schiffe
(Headland, 1989, S. 303). Bei der Untersuchung der unwirt-
lichen Crozet-Inseln hielten die Briten es fiir unwahrschein-
lich, dass die Deutschen diese fiir irgendwelche Zwecke nut-
zen wiirden. Spitere Aussagen freigelassener Gefangener,
die auf den Hilfskreuzern gewesen waren, belehrten sie je-
doch eines Besseren. In Bezug auf die Kerguelen-Inseln fiihr-
te die HMS Neptune eine griindliche Durchsuchung durch,
jedoch wurden auch mit ihrem Wasserflugzeug keine Hin-
weise auf die deutschen Schiffe gefunden.

Zu dieser Zeit betrat der groBte Rauber des antarktischen
Kriegs, der deutsche Kaperfahrer Pinguin, die Biithne. Vor
dem Auslaufen am 22. Juni 1940 erhielt sein Kapitén, Ernst
Felix Kriider, den Befehl, sich in die Antarktis zu begeben,
um Walfinger-Schiffe abzufangen. Um diese Aufgabe zu er-
fiillen, war das Schiff speziell ausgeriistet und die Besatzung
entsprechend ausgestattet. Erst vor der Aquatoriiberquerung
teilte Kriider der Besatzung mit, dass er aus diesem Grund
dem Schiff den Namen ,,Pinguin® gegeben hat (Freivogel,
2003, S. 81). Ende 1940 untersuchte die Pinguin (Abb. 2) die
Kerguelen-Inseln und die Crozet-Inseln und tauschte Griifle
mit der Atlantis aus. Von dort aus steuerte sie die antarkti-
sche Kiiste des Konig-Edward-Landes an. Am 17. Dezem-
ber entdeckte die Besatzung mit Freude die ersten Eisberge
und die darauf treibenden Pinguine. Weniger als 24 Stunden
spater erhielt das Schiff eine Nachricht aus Berlin, in der es
hie}, dass die anglo-norwegischen Walfinger seit Novem-
ber in Nihe der Stidgeorgischen Inseln operierten. Kriider
erhielt den Befehl, sich mit dem im Siidatlantik befinden-
den deutschen Schlachtschiff Admiral Scheer in Verbindung
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Abb. 2. Hilfskreuzer Pinguin (Bibliothek fiir Zeitgeschichte —
Wiirttembergische Landesbibliothek).

Abb. 3. Walkocherei Ole Wegger (Bibliothek fiir Zeitgeschichte —
Wiirttembergische Landesbibliothek).

zu setzen, um einen gemeinsamen Angriff zu koordinieren.
Er entschied jedoch, alleine anzugreifen, um die Erfolgsaus-
sichten eines Uberraschungsangriffs zu erhohen. Er lenkte
sein Schiff in den Siidosten, entlang der Kiiste des antark-
tischen Gebietes, das von Norwegen beansprucht wurde. Mit
Hilfe des Radiogoniometers versuchten sie, feindliche Schif-
fe durch das Abhoren ihrer Ubertragungen zu orten, und am
Heiligabend begannen die unverschliisselten Gespridche der
Walfdnger schwach horbar zu werden (Duffy, 2001, S. 117).
Am folgenden Tag fiihrte das Wasserflugzeug des Schiffs, ein
Heinkel-114, einen dreistiindigen Erkundungsflug durch, oh-
ne ein Schiff zu entdecken, und musste wegen eines Defekts
eine Notlandung durchfiihren. In den Ubertragungen wurden
zwei Walfangflotten erwéhnt: eine bestehend aus dem Pela-
gos und eine weitere aus dem Ole Wegger (Abb. 3), wobei
jede Walkocherei sieben Walfangboote mitfiihrte. Am 3. Ja-
nuar horten die Deutschen Funkspriiche, in denen sich die
Norweger dariiber beschwerten, dass das Tankschiff bereits
zwei Wochen verspitet war, was die Pelagos (12 083 Brutto-
registertonne — BRT) mit wenig Treibstoff und die Ole Weg-
ger (12201 BRT) mit vollen Walfett-Tanks zuriicklie3, ohne
weitere Wale verarbeiten zu konnen.
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Die Norweger beschlossen, die beiden Schiffe zusammen-
zufithren, damit die Ole Wegger die Pelagos mit Treibstoff
versorgen und einen Teil ihrer Fettladung umladen konn-
te. Dies sollte die Riickreise vorbereiten, nachdem das ame-
rikanische Betreiberunternehmen mitgeteilt hatte, dass sich
die Ankunft des Tankers um zwei weitere Wochen verzo-
gern wiirde. Drei Tage spiter erfuhren die Deutschen von ei-
nem dritten norwegischen Walfianger: dem Nachschubschiff
Thorshammer, das sich 400 Meilen stidwestlich der Ole Weg-
ger befand. Gleichzeitig sollte die Ole Wegger von dem
norwegischen Tankschiff (ehemaliger Walfinger) Solglimt
(Abb. 4) besucht werden, das aus New York kam und eben-
falls die anderen Walfdnger anlaufen sollte, um das gesam-
melte Walfett aufzunehmen. Erst zu spit wurde deutlich, dass
dieser Tanker nicht nur Vorrite fiir die Walfénger transpor-
tierte, sondern auch zwei 105-Millimeter-Kanonen, die an
Bord der Schiffe installiert werden sollten. Umgeben von
Eisbergen und starken Schneestiirmen entschied Kriider sein
Schiff, das mit einer Eisschicht bedeckt war, in die eisfreien
Kanile im Norden zu bringen, um nicht eingeschlossen zu
werden. Als sie eine Nachricht abhorten, in der die Solglimt
(12246 BRT) mit der Ole Wegger die Betankung und Samm-
lung des Walfetts koordinierte, erkannte Kriider den perfek-
ten Moment fiir einen Angriff, da diese Aufgabe beide Schif-
fe bewegungsunfihig machte. In der nebligen Nacht des 13.
Januar 1941, verborgen durch Schneefall, niherte sich die
Pinguin den norwegischen Schiffen. Um Mitternacht iiber-
mittelte der Kaperfahrer mit der Signallampe eine Nach-
richt, die den Gebrauch des Radios untersagte. Mit vier klei-
neren Booten setzen die Deutschen ihre Mannschaften auf
den norwegischen Schiffen ab. Diese gingen ohne Wider-
stand an Deck und iibernahmen die Kontrolle, da der Kapi-
tian der Ole Wegger erkannte, dass Widerstand zwecklos war
und seine Ménner zur Kapitulation aufforderte — eine Ent-
scheidung, die auch seine Offiziere unterstiitzten (Brenne-
cke, 1953, S. 232-235). Die Deutschen brachten ein Wal-
fangboot nach dem anderen in ihre Gewalt, wobei nur wenige
der Falle entkommen konnten. Eines davon war die Pol VII,
die eine Nachricht an die Ole Wegger sendete und einen an-
geblichen Defekt vortduschte: ein Kabel, mit dem sie einen
Wal schleppten, habe sich in der Schraube verfangen, wes-
halb sie abgeschleppt werden miisste. Dies war die perfekte
Ausrede, um einen weiteren Walfinger, die Thorarinn, anzu-
locken, die sich in der Ndhe befand. Als dieser sich der Kjell-
strgm naherte, informierten die Besatzungen ihn iiber das,
was sie gesehen hatten, und beide Besatzungen beschlossen,
schnellstmoglich zu fliechen. Ein weiterer Walfinger, der ent-
kommen konnte, war die Globe VIII, die zwei Wale schlepp-
te. Um die Walfidnger zu iiberzeugen, zuriickzukehren, ver-
suchte Kriider erfolglos, sie zu tdauschen, indem er versicher-
te, dass das Deutsche Reich fiir all ihre Wale bezahlen wiir-
de. Er entschied sich daraufhin, weder zu schieflen noch die
Verfolgung aufzunehmen, da eine solche Aktion seine wert-
volle Beute gefihrden konnte. Diese Entscheidung hatte je-
doch nachteilige Folgen fiir die deutschen Pline, da die ent-
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Abb. 4. Tankschiff Solglimt (Bibliothek fiir Zeitgeschichte — Wiirt-
tembergische Landesbibliothek).

kommenen Walfdnger die Thorshammer informierten. Des-
sen Kapitdn alarmierte die Briten, die schnell die Jagd auf
die Pinguin organisierten. Der deutsche Kaperfahrer wandte
sich unterdessen nach Siiden, um den Walfinger Pelagos auf-
zuspiiren, der gerade Wale fing, wobei fiinf Walfangboote an
seinen Seiten festgemacht waren. Um Mitternacht, mit aus-
geschaltetem Licht, kam die Pinguin hinter einem Eisberg
hervor und tiberraschte die Pelagos vollig und lieB ihr keine
Zeit zur Reaktion. Durch gefilschte Funknachrichten gelang
es dem deutschen Schiff, die Walfangboote zur Fabrik zuriick
zu locken und alle von ihnen gefangen zu nehmen.

Die Aktion endete mit der Erbeutung von zwei Wal-
fangern, einem Tankschiff, elf Walfangbooten (von 249
bis 361 BRT), 20500t wertvollem Walol, 10300t Heizol
(Schmalenbach, 1977, S. 97) und 574 Gefangenen. Para-
doxerweise fand die Erfassung der norwegischen Walfang-
flotte vor der Kiiste des Konigin-Maud-Landes (59°S und
2°3(0’ W) statt, genau in der antarktischen Region, die sowohl
von Norwegen als auch von Deutschland beansprucht wer-
den sollte. Nachdem sie die norwegischen Schiffe {ibernom-
men hatten, pumpte die Besatzung der Pinguin den Treibstoff
des norwegischen Tankers Solglimt rasch auf die Ole Wegger
und Pelagos um, es wurden auch Lebensmittel der norwe-
gischen Schiffe von der Pinguin iibernommen (Abb. 5). Die
Pelagos, die wenigstens wie ein Walkocherei aussah, wur-
de nach Bordeaux, Frankreich, tiberfiihrt. Die tibrigen Schif-
fe mussten dem Kaperfahrer bis zu einem Nachschubpunkt
im Siidatlantik namens ,,Andalusien® folgen, wo sie Treib-
stoff luden und anschlieBend nach Bordeaux weiterfuhren,
um in U-Boote umgeriistet zu werden. Die groen Schiffe er-
reichten die franzosische Atlantikkiiste, sowie acht Fangboo-
te, die als Minensucher und U-Bootjiger eingesetzt wurden:
Pol VIII, Pol X, Torlyn, Star XIV, Star XX, Star XXI, Star XXII
und Star XXIII. Zwei, Star XIX und Star XXIV, wurden von
englischen Streitkréften gestellt und versenken sich selbst.
Das verbleibende Fangboot, Pol IX, wurde bewaffnet und in
ein Hilfsschiff der Pinguin und danach des Hilfskreuzer Ko-
met mit dem Namen Adjutant umgewandelt, das Minenrdum-
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Abb. 5. Pinguin und Ole Wegger (Bibliothek fiir Zeitgeschichte —
Wiirttembergische Landesbibliothek).

Abb. 6. Hilfsschiff Adjutant, vorher Fangboot Pol IX, als japani-
sches Walfangboot getarnt (Bibliothek fiir Zeitgeschichte — Wiirt-
tembergische Landesbibliothek).

arbeiten im Hafen von Wellington, Neuseeland, durchfiihrte
(Abb. 6). Die Pinguin fuhr nach Siiden und die Besatzung
sah die Festeisgrenze des Konigin-Maud-Landes (Brenne-
cke, 1953, S. 240). Danach steuerte sie die Kerguelen-Inseln
an, wo das Schiff auf die Steuer- und Backbordseite gekippt
wurde und Taucher die Unterwasserverkrustungen entfern-
ten. Auch wurde die Gelegenheit genutzt, die Motoren, die
Schraube, das Ruder und die Zinkelektroden zu iiberpriifen.
Nach einem Aufenthalt von dreizehn Tagen auf den Inseln
reiste die Pinguin zusammen mit der Adjutant in die Arabi-
sche See.

Angesichts der Katastrophe, die die Pinguin verursacht
hatte, reagierten die Briten mit einer Politik der verbrannten
Erde auf der Deception-Insel. Im Mirz 1941 beschoss die
Besatzung des britischen Kreuzers HMS Queen of Bermu-
da die Olfisser und setzte sie in Brand, gemeinsam mit dem
Kohlenlager und zerstorte das Kraftwerk sowie die Rohrlei-
tungen der Kessel mit Sprengstoff (Kosack, 1967, S. 214).
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Die Komet wurde der nichste Kaperfahrer, der die ant-
arktischen Gewisser durchquerte, nachdem sie das Nordkap
1940 passiert hatte und im Pazifik sowie im Indischen Ozean
operierte. Die Nordost-Passage von Nordkap zur Beringstra-
Be war vom Konteradmiral Eyssen, dem Kapitin der Komet,
beschlossen, da sein Schiff speziell fiir die Polarfahrt vorbe-
reitet war und die Operation streng geheim durchgefiihrt wer-
den konnte. Die bemerkenswerte, fiir ein Schiff dieser Typ,
und heute nur wenig bekannte Arktisfahrt begann am 8. Au-
gust 1940 und dauerte 23 Tage. Sie wurde durch die sowje-
tischen Eisbrecher Malygin, Lenin und Stalin unterstiitzt, die
im Rahmen des Molotow-Ribbentrop-Pakts operierten (Ru-
the, 1943, S. 6). Wihrend der Operation im Pazifik im Janu-
ar 1941 befahl Berlin Eyssen, sich in den Indischen Ozean
zu begeben. Er entschied sich, dies iiber das Rossmeer in
der Antarktis zu tun, da dies der am wenigsten iiberwachte
Pass zwischen beiden Ozeanen war. Am 12. Februar tauch-
ten die ersten Eisberge auf und am Mittag sichteten sie die
Scott-Insel, die genutzt wurde, um die Messinstrumente zu
kalibrieren. Von dort aus setzten sie ihren westlichen Kurs
entlang der antarktischen Kiiste fort. Der einzige Funkver-
kehr, den sie horen konnten, kam offenbar von einer der Ant-
arktisstationen von Admiral Byrd (Brennecke, 1958, S. 226).
Am 22. Februar trafen sie auf japanische Walfinger und die
Nisshin Maru, die sie fragten, ob sie britische oder norwe-
gische Walfdnger gesehen oder gehort hitten (Eyssen, 1960,
S. 133-134). Sie verneinten dies und schenkten ihnen aus
Freundschaft Lebensmittel. Eine Woche lang patrouillierten
sie weiter entlang der antarktischen Kiiste nach Westen, bis
sie Anfang Mirz zu den Kerguelen-Inseln aufbrachen.

Am 5. Mirz passierten sie die Heard-Insel und erreich-
ten am Nachmittag des folgenden Tages die Kerguelen. Dort
ankerten sie in Port Couvreux. Eine Gruppe als Norweger
verkleidete Matrosen wurde an Land geschickt (Brennecke,
1958, S. 227). Dort besuchten sie die verlassene franzosische
Robbenstation namens Jeanne d’Arc. Wihrend sie auf die
anderen Schiffe warteten, sammelte die Besatzung verschie-
dene Materialien von den franzosischen Einrichtungen, die
an Bord niitzlich sein konnten. Sie versorgten die Komet zu-
dem mit Trinkwasser aus einem kleinen Wasserfall, der sich
stidwestlich von Bassin de la Gazelle befindet, jagten Kanin-
chen und sammelten Kerguelenkohl, der nur dort wichst und
zur Vermeidung von Skorbut wichtig ist. SchlieBlich trafen
sie am Morgen des 12. Mirz die Pinguin, die sich mit Siif3-
wasser versorgte, und das Versorgungsfrachtschiff Alstertor,
die Munition und Post an die Komet tiberbrachte, wihrend
Kapitin Eyssen Getrinke und Lebensmittel geschenkt be-
kam (Eyssen, 1960, S. 141). Nachdem das Treffen beendet
war, fuhr die Komet am 14. Mirz in Richtung des 6stlichen
Indischen Ozeans und Pazifik. Am 18. Mirz verliefen die
Alstertor und am 25. Mirz die Pinguin und die Adjutant die
Ankerstelle. Ein halbes Jahr spéter entsandten die Australier
den Schweren Kreuzer HMAS Australia zur Insel mit der
Mission, mithilfe ihres Flugzeugs feindliche Schiffe zu er-
kennen. Im November 1941 erreichte der Kreuzer die Insel
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und fithrte Minenoperationen in ihren Héfen durch (Admi-
ralty Secretariat, 1942), wobei diese Minen jahrzehntelang
an Ort und Stelle verblieben.

Das Schicksal der Pinguin, sollte in der Nihe der Sey-
chellen am 8. Mai 1941 sein Ende finden, als eine Salve
des Schweren Kreuzers HMS Cornwall die an Bord befind-
lichen Minen traf: 402 Besatzungmitglieder und 225 Gefan-
gene waren an Bord und nur 60 Besatzungmitglieder und 22
Gefangene iiberlebten. Ungefidhr zwei Monate spéter, am 1.
Juli, verlie} die Besatzung der Adjutant das Schiff, das sich
bereits in einem sehr schlechten Zustand befand, und es wur-
de von der Artillerie der Komet versenkt. Letztere kehrte En-
de November nach 516 Reisetagen nach Hamburg zuriick.

Die Orion, der langsamste der deutschen Hilfskreuzer,
fithrte ebenfalls eine Reise in der Nidhe der Antarktis durch,
ohne einen Sieg zu erringen: am 21. Mai 1940 passierte sie
das Kap Hoorn in Richtung des Pazifischen Ozeans und ope-
rierte auch siidlich von Australien und Neuseeland (Weyher
und Ehrlich, 1953).

Motiviert durch den Erfolg der Pinguin, entschied sich das
deutsche Marinekommando, ein weiteres Schiff in die Ant-
arktis zu entsenden. Anfang 1942 iiberquerte die Thor den
Atlantik von Nord nach Siid und vermied dabei Inseln und
andere Schiffe mit der Mission, Walfianger an den antark-
tischen Kiisten zu kapern. Bei den Siidgeorgischen Inseln
tauchten die ersten Eisberge auf, und das Erkundungsflug-
zeug begann systematisch zu operieren, wihrend die Thor
weiter nach Siiden fuhr und am 25. Februar 1942 den ant-
arktischen Polarkreis tiberschritt, ohne ein einziges Schiff zu
sichten. Die Thor begann intensiv mit der Nutzung des Ra-
diogoniometers, um die Signale der Walféanger zu orten, und
drang in das Weddellmeer vor bis zum Konigin-Maud-Land
(Freivogel, 2003, S. 120). Auch das Wasserflugzeug Ara-
do Ar-196 Al wurde zur Erkundung in lebensgefihrlichen
Fliigen eingesetzt (Brennecke, 1991, S. 448). Doch die Al-
liierten hatten beschlossen, die Aktivititen der Walfianger in
der Region auszusetzen, um eine weitere Katastrophe zu ver-
hindern. Nach einem Monat erfolgloser Suche entschied der
Kommandant der Thor, Kapitin zur See Giinther Gumprich,
sein Gliick am Kap der Guten Hoffnung zu versuchen.

Aufgrund der Entfernung dieser Einsatzgebiete erwogen
die Deutschen die Mdglichkeit, Stiitzpunkte auf stidatlanti-
schen Inseln einzurichten. Daher wurde beschlossen, den Ka-
perfahrer Stier unter dem Kommando von Kapitin Gerlach
zur britischen Gongalo Alvares/Gough-Insel im Siidatlantik
zu entsenden. Im August 1942 stoppte das Schiff nordlich
der Insel, die Motoren wurden repariert, traf sich mit dem
Tanker Charlotte Schliemann, um Treibstoff zu iibernehmen
und fiihrte Erkundungen durch, um ein Gefangenenlager fiir
die Besatzungen der gekaperten Schiffen einzurichten — ein
Plan, der aufgegeben wurde. Die Insel wurde schon am 17.
September 1940 vom britischen Kreuzer HMS Hawkins be-
sucht, der auf der Suche nach deutschen Schiffen und Stiitz-
punkten war. Nach diesem Aufenthalt steuerte die Stier einen
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Punkt zwischen der Miindung des Rio de la Plata und Kap-
stadt an, um alliierte Handelsschiffe aufzubringen.

Der letzte Hilfskreuzer, der die antarktischen Gewisser
durchquerte, war die Michel — und sie war die letzte, die ver-
senkt wurde. Mitte April 1942 befand sie sich im Stidatlantik,
wo sie dem deutschen Tanker Charlotte Schliemann einen
Meteorologen und zwei Funker sowie eine grole Menge an
Lebensmitteln, Funkgeriten und Waffen iibergab (Anonym,
1946, S. 403). Der Plan sah vor, auf den Kerguelen-Inseln
eine Wetterstation zu errichten (Headland, 1989, S. 305), da
der antarktische Kontinent eine zentrale Rolle fiir das Kli-
ma der Siidhalbkugel spielt. Vor der Ankunft auf den Inseln
wurden die Befehle jedoch widerrufen, was das Schiff mog-
licherweise davor bewahrte, mit australischen Minen zu kol-
lidieren, die in den Ankerpldtzen der Insel verlegt worden
waren. Ein halbes Jahr spiter, am 18. Oktober 1942, befand
sich die Michel zwischen dem Indischen und dem Atlanti-
schen Ozean, als sie den Befehl erhielt, sich in die Antarktis
zu begeben. Thre Mission: Walfdnger zu fangen oder zu ver-
senken und ein Kommando auf den Siidgeorgischen Inseln
zu landen, um britische Einrichtungen zu zerstoren und Wal-
fangschiffe zu erfassen (Dechow, 1962, S. 145). Der Kapitin
des Schiffes, Helmuth von Ruckteschell, widersprach jedoch
den Befehlen beziiglich der Inseln und erreichte deren Strei-
chung. Dennoch fuhren sie weiter nach Siiden und sahen am
24. Oktober die ersten Eisberge. Zwei Tage spiter erreichten
sie den siidlichsten Punkt bei 3° W und steuerten anschlie-
Bend den Indischen Ozean an. Mit dieser letzten Reise en-
deten die deutschen Kriegshandlungen in den antarktischen
Gewissern.

4 Unerwartete Folgen der Hilfskreuzer

Obwohl die antarktischen Operationen der deutschen Hilfs-
kreuzer im Jahr 1942 endeten, hatten sie erhebliche Auswir-
kungen auf die Antarktis. Im Stidsommer 1943/1944 dienten
sie dem Vereinigten Konigreich als Vorwand fiir die Durch-
filhrung der Operation Tabarin (Dudeney und Walton, 2012),
einer geheimen militdrischen Operation, die zwischen 1944
und 1946 dauerhafte Stationen in der Antarktis errichtete
(Fuchs, 1982, S. 21-55) insbesondere an Orten, die Argen-
tinien in den Jahren 1942 und 1943 mit dem gleichen Ziel
erkundet hatte. Auf diese Weise versuchte das Britische Em-
pire, die Gebietsanspriiche Argentiniens und — in geringerem
Malfe — Chiles abzuschwichen, da sie sich mit denen Grof3-
britanniens iiberschnitten. Die grofite Bedrohung fiir Lon-
don stellte Argentinien dar, insbesondere aufgrund seiner seit
1904 ununterbrochenen Prisenz in der Antarktis mit dem
meteorologischen und geomagnetischen Observatorium auf
den Siidlichen Orkneyinseln und seiner Absicht, weitere Sta-
tionen zu errichten.

Um Konflikte mit Argentinien zu vermeiden, dessen
Weizen- und Fleischexporte fiir die alliierte Kriegsanstren-
gung wichtig waren, nutzten die Briten die angebliche deut-
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Abb. 7. Siidliche Routen der Hilfskreuzer (Autor: Pablo Fontana).

sche Prisenz in der Antarktis als Vorwand fiir eigene Opera-
tionen. Es wurden falsche Berichte iiber eine deutsche Pra-
senz in der Region verbreitet, um die Errichtung von Statio-
nen zu rechtfertigen. Obwohl unklassifizierte britische Doku-
mente und moderne Historiker dies widerlegen (Haddelsey
und Carrol, 2014, S. 28), wird das Narrativ einer deutschen
Bedrohung als Grund fiir die Operation Tabarin bis heute
wiederholt.

Diese Operation fiihrte zu einer erheblichen Erweiterung
britischer Stationen in der Antarktis, gefolgt von einer ver-
stirkten argentinischen und chilenischen Prisenz in der Re-
gion nach dem Krieg. Das Jahrzehnt zwischen 1947 und
1956 war eine Zeit von bewaffneten Vorfillen und Machtde-
monstrationen zwischen den beteiligten Nationen (Fontana,
2014). Glicklicherweise endete diese Periode von Konflik-
ten und Rivalititen schlieSlich mit dem Internationalen Geo-
physikalischen Jahr 1957/1958 und der Unterzeichnung des
Antarktis-Vertrags im Jahr 1959.

5 Fazit

Die Titigkeiten deutscher Schiffe in der Antarktis wihrend
des Zweiten Weltkriegs sind ein oft vergessener Abschnitt
in der Geschichte des Kontinents. Auch wenn es sich um
die einzigen kriegerischen Handlungen in der antarktischen
Geschichte handelte, hatten sie Konsequenzen fiir die ant-
arktische Prdsenz anderer Nationen. Diese Aktionen ver-
deutlichen die strategische Bedeutung der antarktischen und
subantarktischen Schifffahrtsrouten, insbesondere in einem
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Kontext, in dem die Kontrolle iiber die Suez- und Panama
Kanile fehlte (Abb. 7).

Das Fehlen vergleichbarer Konflikte seit der Unterzeich-
nung des Antarktis-Vertrags unterstreicht die Wirksamkeit
dieses Abkommens zur Wahrung des Friedens auf dem Kon-
tinent. Es bleibt zu hoffen, dass der Antarktis-Vertrag weiter-
hin Frieden in der Region sichert und dass die beschriebenen
Ereignisse als isoliertes Kapitel in der Geschichte der Ant-
arktis in Erinnerung bleiben.
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