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Der Nordpol und die Arktis — das Ziel von Traumern,
Abenteurern und Polarforschern

Nordpol! Ende der Welt! Neunzig Grad Nord. Seit hunder-
ten von Jahren erregte dieser magische Punkt der Erde,
an dem sich alle Langengrade kreuzen und von dem es
in alle Richtungen nur nach Stiden geht, die Phantasien
der Menschen. Zahlreiche Legenden und Tragddien be-
gleiteten seine Eroberung. TotalPoleAirship, die Nordpol-
Luftschiffexpedition des beriihmten franzosischen Aben-
teurers und Forschungsreisenden Jean-Louis Etienne,
wollte diese Legenden im Internationalen Polarjahr
2007/08 aufleben lassen. Gleichzeitig wollte diese Expe-
dition wertvolle Daten Uber die Dicke des arktischen
Meereises gewinnen, als Referenz fiir den heutigen Zu-
stand des Eises der Arktis dienen und auf die Gefdhrdung
dieses einmaligen und fiir die ganze Welt wichtigen Na-
turphanomens durch den Klimawandel aufmerksam ma-

chen. Dazu ging Jean-Louis Etienne eine bislang beispiel-
lose Kooperation mit unserem Eisforschungsteam am Al-
fred-Wegener-Institut fiir Polar- und Meeresforschung
ein, das auf dem Gebiet von Eisdickenmessungen welt-
weit flihrend ist. Wahrend Jean-Louis Etienne fiir Finan-
zierung, Logistik und Offentlichkeitsarbeit zustandig war,
plante das Alfred-Wegner-Institut die Flugroute nach den
Erfordernissen der Wissenschaft, die Messungen durch-
fuhren, und die Ergebnisse fiir weitere wissenschaftliche
Arbeiten zu nutzen.! Leider endete das Projekt mit dem
Verlust des Luftschiffes, noch bevor es zum Nordpol auf-
brechen konnte.

Der geographische Nordpol beschreibt die Lage des
DurchstoBpunktes der Rotationsachse der Erde durch die
Erdoberflache. Allerdings liegt der Nordpol mitten im Ark-
tischen Ozean, im Amundsenbecken, Wassertiefe 4261 m.
Aufgrund der tiefen Lufttemperaturen im Winter von -20
bis -40 °C ist die Wasseroberflache mit Meereis bedeckt,

Karten der typischen
Meereisbedeckung
des Arktischen Ozeans
im Winter (links) und
Sommer (rechts), wie
sie von Satelliten seit
drei3ig Jahren tdglich
beobachtet wird.
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Eisschollen mit einer Dicke von einigen Dezimetern oder
wenigen Metern. Winde und Meeresstrémungen halten
die Eisdecke in standiger Bewegung und treiben sie mit
Geschwindigkeiten von einigen Kilometern pro Tag tiber
den Arktischen Ozean. Markierungszeichen, die von
Nordpolbesuchern aus Freude und als Erinnerung aufge-
stellt werden, driften sofort vom Nordpol weg. Selbst mit
modernster Satellitennavigation ist es aufgrund der Eis-
drift schwierig, den Nordpol exakt zu erreichen und an
ihm eine Weile zu bleiben.

Im 19. Jahrhundert stritten sich die Gelehrten, ob der
Nordpol eisbedeckt sei oder ein offener Ozean oder ob er
auf einer Insel oder gar einem Kontintent liege. Aus purer
wissenschaftlicher Neugier, nationalem Eroberungsdrang
und in Erwartung reicher Meeres- oder Bodenschatze
wurden Nordpolexpeditionen mit Schiffen organsiert, die
meistens elendig scheiterten und oft mit dem Verlust der
Schiffe durch Eispressungen endeten. Im Jahr 1908 und
1909 behaupteten die Amerikaner Frederick Cook und
Robert Peary, den Nordpol jeweils als Erste per Hunde-
schlitten und zu FuB3 erreicht zu haben. Beide Erfolge wur-
den jedoch stark angezweifelt, und es ist wohl eher wahr-
scheinlich, dass beide gelogen haben. Nach einem dra-
matischen, aber erfolglosen Versuch, den Nordpol 1925
per Flugzeug zu erreichen, liberflog der Norweger Roald
Amundsen 1926 mit dem halbstarren Luftschiff Norge
den Nordpol von Spitzbergen nach Alaska, zusammen
mit dem Italiener Umberto Nobile und dem Amerikaner
Lincoln Ellsworth. Damit waren diese drei und ihre Mann-
schaft die ersten Menschen am Nordpol, ohne das Eis je-
doch betreten zu haben. Seitdem flogen Flugzeuge zum
Nordpol, tauchten militdrische Atom-U-Boote an ihm auf
und brachen sich Eisbrecher zu ihm durch. Im September
1991 erreichten wir mit dem deutschen Forschungseis-
brecher Polarstern und dem schwedischen Eisbrecher
Oden als erste konventionell betriebene Schiffe den Nord-
pol. Heutzutage wird der Nordpol regelmafiig von Wis-
senschaftlern, Touristen und Abenteurern besucht, zu-
meist mit Flugzeugen, Eisbrechern oder zu FuB3. Alljdhrlich
im April betreibt eine russische Firma das Eiscamp Barneo
in der Nahe des Poles, zu dem man in jedem Reisebliro
Tickets kaufen kann.

Die Eisbedeckung des Arktischen Ozeans nimmt auf-
grund des globalen Klimawandels stark ab. Satellitenmes-
sungen zeigen, dass die mit Meereis bedeckte Flache im
Sommer mit einer Rate von —11% pro Dekade schrumpft.
In den Sommern 2007 und 2008 nahm die Eisbedeckung
sogar um bis zu 20% ab und betrug nur noch etwas liber
4 Mio m2.2 Der Eisrlickgang ist wesentlich drastischer, als
von Klimamodellen vorhergesagt. Dies liegt insbesonde-
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Eisbedeckte Flciche des Arktischen Ozeans im September
zwischen 1979 und 2008.

re daran, dass es keine systematischen Eisdickeninforma-
tionen gibt, die erforderlich waren, um die Simulation der
Eisdrift und der Verdickung durch Eisdeformation in den
Modellen zu verbessern. Aufgrund der geringen Dicke
des Meereises und aufgrund seiner kleinrdumigen Varia-
bilitat sind Eisdickenmessungen sehr schwer durchzufiih-
ren. Die beste und genaueste Methode sind Bohrungen,
die aber nicht groBraumig durchfiihrbar sind. Viele Mes-
sungen wurden mit Eis-Echoloten von britischen und
amerikanischen militarischen Atom-U-Booten aus durch-
gefiihrt, die im Kalten Krieg,Katz und Maus” mit den Rus-
sen unter dem Eis am Nordpol spielten. Heute gibt es fast
keine U-Boot-Missionen mehr, und aus militarischen
Griinden werden die Daten erst Jahre spater und mit geo-
graphischer Verschleierung freigegeben. Um endlich sy-
stematischere Messungen in weiten Gebieten der Arktis
durchfiihren zu kdnnen, wurde am Alfred-Wegener-
Institut fir Polar- und Meeresforschung (AWI) seit den
1990er Jahren ein alternatives Verfahren weiterentwickelt
und angewandt, das auf dem Prinzip der elektromagne-
tischen Induktion beruht. Diese klassische geophysikali-
sche Methode nutzt den starken elektrischen Leitfahig-
keitsunterschied zwischen dem Eis und dem gut leiten-
den salzigen Meerwasser, um die Eisdicke zu bestimmen,
und kann auch aus der Luft, zum Beispiel von Hubschrau-
bern aus, eingesetzt werden.? Die Messungen des AWI
zeigen, dass die Eisdicke im Gebiet des Nordpols stark ab-
nimmt.* Zwischen 1991 und 2004 nahm die typische Dik-
ke von 2,5 auf 2 m ab, was insbesondere auf Anderungen
der Warmeflisse aus der Luft (Lufttemperatur und Strah-
lung) und aus dem Wasser zurlickzufiihren ist. Im Som-
mer 2007 war die Eisdicke mehr als 50% diinner als 2004
und betrug nur noch 90 cm. Diese dramatische Verdiin-
nung ist jedoch nicht nur auf verstarktes Schmelzen oder
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Eisdickenabnahme im Gebiet des Nordpols, 1991 bis 2007.
Links:
Positionen der Eisdickenmessungen in einzelnen Jahren
(rote Kreise: Bodenmessungen; magenta Dreiecke: Hubschrau-
bermessungen, und Alter des Eises; Blauténe). Mehrjéhriges Eis
im Gebiet des Nordpols in 1991-1998 wurde aufgrund verdnder-
ter Eisdriftverhdltnisse 2007 durch einjéhriges Eis ersetzt.
Rechts:
Eisdickenverteilungen. Die Maxima der Verteilungen zeigen
die am hdufigsten auftretende Eisdicke, die von 2.5 m in 1991
auf 0.9 m in 2007 abgenommen hat.

reduziertes Gefrieren zuriickzufiihren, sondern auch auf
das Verschwinden von dlterem Eis aufgrund veranderter
Eisdriftbedingungen. Die Ergebnisse zeigen, dass der
Nordpol in den nachsten Jahren im Sommer eisfrei wer-
den konnte, wenn die Dicke des Eises weiter mit dersel-
ben Rate abnimmt.

Die Veranderungen des Eises haben auch fundamentale
Konsequenzen fir die Bewohner der Arktis, fiir die Geo-
politik, die Seefahrt und das arktische Okosystem. Verin-
derte Eisbedingungen und kiirzere Winter beeintrachti-
gen die Nutzung des Eises zum Jagen und Reisen. Die
Arktisanrainerstaaten und andere befinden sich in einem
Wettstreit um Rechte an Rohstoffen in der Arktis, in der
Erwartung, dass diese demnachst besser zuganglich wer-
den. Die Seefahrt kann vermutlich bald zuverldssig im
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Sommer die Nordost- und Nordwestpassagen nutzen.
Das gesamte Okosystem einschlieBlich der Eisbéren, die
am Ende einer vom Eis unterstiitzten Nahrungskette ste-
hen, ist tief greifenden Veranderungen ausgesetzt.

TotalPoleAirship und das
Internationale Polarjahr 2007/2008

Die alarmierenden Verdanderungen in der Arktis, und ins-
besondere die schnelle Abnahme des Meereises, sorgen
weltweit fiir Besorgnis und rufen Politiker, Wissenschaftler
und Umweltschitzer auf den Plan. Abgesehen von inter-
nationalen Organisationen wie Greenpeace oder dem
World Wide Fund for Nature (WWF), die aktive Arktispro-
gramme betreiben, gibt es in vielen Landern prominente
Personlichkeiten, die sich flr den Schutz der Arktis und
fur die Aufklarung der Bevolkerung tiber die Probleme
der Arktis einsetzen. In Frankreich ist dies Jean-Louis
Etienne, Arzt und Forschungsreisender, der fiir seine spek-
takularen Expeditionen in die letzten Wildnisse der Erde
bekannt ist und so eine breite Offentlichkeit auf ihre Ge-
fahrdung hinweist.

Von Marz 2007 bis Marz 2009 wurde vom Internationalen
Wissenschaftsrat (ICSU) und von der Welt-Meteorologi-
schen Organisation (WMO) das vierte Internationale
Polarjahr (IPY) ausgerufen, ein internationales, koordinier-
tes Forschungsprogramm in der Arktis und Antarktis.
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Kiinstlerische Fotomontage der PoleAirship-Idee von Eisdicken-
messungen (iber dem Nordpol. Der EM-Bird wird von dem Luft-
schiff liber das Eis geschleppt.

Wie schon seine Vorganger in den Jahren 1882/83,
1932/33 und 1957/58 sollte das IPY die internationale Ko-
operation weiter fordern und durch vereinte internatio-
nale Anstrengungen neue, bisher unrealisierbare Projekte
und Expeditionen ermdglichen. So sollten die letzten Fra-
gen der Polarforschung beantwortet und bessere Er-
kenntnisse Uber den momentanen Wandel gewonnen
werden.

Der alarmierende Riickgang des arktischen Meereises
und die einmaligen Moglichkeiten des Internationalen
Polarjahres veranlassten Jean-Louis Etienne dazu, das Pro-
jekt TotalPoleAirship ins Leben zu rufen: mit einem Luft-
schiff Gber die Arktis zu fliegen und dabei erstmalig das
Volumen des noch vorhandenen Eises flichendeckend zu
vermessen.

Jean-Louis Etienne wurde am 9. Dezember 1946 im De-
partement Tarn in Stidfrankreich geboren. Er studierte
Medizin, jedoch war seine Leidenschaft schon immer die
Durchfiihrung extremer Expeditionen in die Gebirge und
Eiswisten der Erde. 1986 erreichte er in dreiundsechzig-
tagigem Marsch als erster Mensch im Alleingang von Ka-
nada aus den Nordpol. Von Juli 1989 bis Mdrz 1990 leitete
er gemeinsam mit dem Amerikaner Will Steger die inter-
nationale Transantarctica-Expedition, mit 6300 km die
langste jemals mit Hundeschlitten durchgefiihrte Antark-
tis-Durchquerung. Diese Mission diente der Unterstit-
zung des Antarktis-Vertrages und setzte sich dafir ein,
dass der Stidpol ein Kontinent der Wissenschaft und des
Friedens bleibt. Zwischen 1990 und 1996 leitete er zahl-
reiche Expeditionen zu wissenschaftlichen und padago-
gischen Zwecken an Bord der eisverstarkten Segeljacht
Antarctica. Im Frihjahr 2002 fihrte er die Mission Packeis
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durch, eine dreimonatige Drift vom Nordpol in Richtung
Spitzbergen, bei der er allein in einer kleinen Biwak-
schachtel namens Polar Observer auf dem Eis lebte.
Jean-Louis Etiennes Expeditionen dienen stets der Unter-
stlitzung von Schullehrplanen in Zusammenarbeit mit
dem franzdsischen Bildungsministerium, dem Nationalen
Zentrum fir Pddagogische Dokumentation, der Cité des
Sciences in Paris und vielen anderen. Er hat unzahlige Eh-
rungen erhalten und ist unter anderem Mitglied des in-
terministeriellen Ausschusses fiir polaren Umweltschutz
in Frankreich, Offizier der Ehrenlegion, Mitglied der Aka-
demie fiir Technologie und hat die Goldmedaille der fran-
z6sischen Geographischen Gesellschaft erhalten.

Idee und Plan

Elektromagnetische (EM) Messungen sind das einzige
momentan bestehende Verfahren, mit dem Zivilisten
grof3flachige Eisdickenmessungen mit ausreichender Ge-
nauigkeit durchfiihren kénnen. Allerdings erfordern sie,
dass eine EM-Messsonde in geringer Hohe (iber dem Eis
betrieben wird, so dass wir bislang nur Messungen von
Hubschraubern aus durchfiihren konnten. Hubschrauber
haben einen gro3en Treibstoffverbrauch und deshalb nur
eine geringe Reichweite und ermdglichen keine arktis-
weiten Messungen. Diese Nachteile wollten wir bei Pole
Airship durch den Einsatz eines Luftschiffes Gberwinden.
Aufgrund ihrer geringeren Geschwindigkeit und grofe-
ren Flugstabilitat sind moderne Luftschiffe sogar besser
fur den Einsatz einer EM-Sonde geeignet als Hubschrau-
ber. Das Luftschiff sollte die Schleppsonde, den soge-
nannten EM-Bird, an einem 30 m langen Seil in einer HO-
he von 20 m (iber dem Eis betreiben und so kontinuierli-
che Daten der Eisdicke liefern. Fur Start und Landung
sollte der EM-Bird mit einer Winde neben die Kabine ge-
hievt werden.

Die einzige Arktis-Luftschiffiiberquerung wurde bis dahin
von Roald Amundsen, Umberto Nobile und Lincoln Ells-
worth mit dem italienischen Luftschiff Norge durchge-
fuhrt. Es war 106 m lang und mit 18 500 m3 Wasserstoff
gefillt. Die Nutzlast von 10 t wurde zum Bunkern von 7 t
Treibstoff benutzt, die drei 240 PS Motoren antrieben. Die
Norge verlie3 am 10. Mai 1926 Spitzbergen und erreichte
nach 70 Stunden und fast 4000 km Fahrt Alaska. 1928
kehrte Nobile allein mit dem leicht verbesserten Luftschiff
Italia nach Spitzbergen zurlick. Nach mehreren erfolgrei-
chen Erkundungsfahrten erreichte er den Nordpol. Auf
der Riickfahrt gab es jedoch Vereisungsprobleme an der
Italia und sie stlirzte nordlich von Spitzbergen auf das Eis.
Erst nach eineinhalb Monaten wurden neun Uberlebende
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Typisches EM-Eisdickenprofil vom Nordpol im April 2007, wie es
auch 2008 mit dem Luftschiff gewonnen werden sollte.

Z =0m entspricht der Lage des Wasserspiegels, und das Profil
zeigt den Verlauf der Eisoberfldche und —unterseite.

Das Dickenprofil ist durch Gebiete diinneren, ebenen Eises und
dicke Presseisrticken charakterisiert.

Prinzip der PoleAirship-Eisdickenmessun-
gen. Der EM-Bird erzeugt ein niederfre-
quentes elektromagnetiches (EM) Feld,
das durch das resistive Eis hindurch in das
gut leitende Meerwasser eindringt und
dort Wirbelstréme induziert. Die Wirbel-
stréme erzeugen ein sekunddres EM-Feld,
dessen Stdrke vom EM-Bird gemessen
wird. Dieses Signal erlaubt die Bestim-
mung der Héhe des EM-Birds (iber der
Wasseroberfldche bzw. (iber der Eisunter-
seite. Mit einem Laseraltimeter wird die
Héhe des EM-Birds (iber der Eisoberfliiche
gemessen. Die Differenz beider Hohen-
messungen entspricht der Eisdicke.

Karte der geplanten
Flugroute

in einer dramatischen internationalen Rettungsaktion mit  te dazu bei, dass eine Luftschiffexpedition tiber dem Ark-

Flugzeugen und Eisbrechern gerettet. tischen Ozean ein kalkulierbares Risiko ist.
Moderne Kommunikations-, Navigations- und Wettervor- ~ Zusammen entwickelten Jean-Louis Etienne und ich den
hersage-Technologien sowie neueste Materialien, die teil-  Plan, erst von Spitzbergen aus zum Nordpol zu fahren,

weise aus der Raumfahrtforschung stammen, tragen heu-  und von dort weiter in Richtung Alaska. Wir wollten am
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Nordpol, in der Nahe des magnetischen Nordpols, und in
der Barentssee drei Basislager einrichten, von denen aus
wir radiale Vermessungsfahrten planten. Somit waren wir
in der Lage gewesen, insbesondere die letzten Gebiete
dicken Eises und die Ubergangszonen zu diinnerem, ein-
jahrigem Eis groBraumig zu vermessen. Diese Fahrten
hatten sich hervorragend in bereits bestehende Beobach-
tungsnetzwerke eingefiigt, die wir im Gebiet des Nord-
pols, nordlich von Ellesmere Island und nérdlich von Bar-
row in Alaska seit einigen Jahren betreiben. Die Luftschiff-
fahrt hatte erstmals all diese Messungen miteinander
verbunden, und einen arktischen Eisdickenschnapp-
schuss innerhalb einer sehr kurzen Zeit ermdglicht. Wir
wollten die Messungen im April 2008 durchfiihren. Im
April herrschen in der Arktis die besten Wetterverhaltnis-
se mit anhaltendem Hochdruck, maBigen Winden und
ganztdgiger Helligkeit. AuBerdem ist das Eis dick genug,
dass Flugzeuge zur logistischen Unterstiitzung landen
konnen. Im April schwankt die Lufttemperatur normaler-
weise zwischen -15 und -25 °C, was guten Auftrieb flr
das Luftschiff garantiert.

Die geplante Expedition lief3 sich nur mit potenten Spon-
soren finanzieren. Jean-Louis Etiennes Reputation und Er-
fahrung haben den franzésischen Olkonzern Total (iber-
zeugt, das Projekt als Alleinsponsor zu unterstiitzen und
die gesamten Kosten zu tragen. Die Idee der Expedition
entsprach genau den Zielen von Total und anderen Ol-
konzernen, die Mechanismen des Klimawandels besser
kennenzulernen. Durch die Beteiligung und Férderung
von TotalPoleAirship brachte sich Total selbst in die 6ffent-
liche Diskussion tber den Klimawandel mit ein und be-
teiligte sich an einem Forschungsprojekt, das dazu bei-
tragen sollte, einzelne Faktoren des Klimawandels besser
zu verstehen. Der Preis und die Knappheit von Rohdl
konnten darliber hinaus den zukiinftigen Einsatz von
Luftschiffen als sparsame und wirtschaftliche Verkehrs-
mittel férdern. Somit war auch die Symbolkraft des Luft-
schiffes ein willkommenes und wichtiges Kommunikati-
onsmittel fir Total. Darliber hinaus hat auch Total ver-
starktes Interesse an den Ressourcen in der Arktis, und die
aktive Mitarbeit bei TotalPoleAirship konnte Total wichti-
ge Erfahrungen tiber das Klima in der Arktis, Eisbedingun-
gen und Arbeiten in Eis und Kalte liefern.

Das Polarabenteuer und das Luftschiff sind aulerdem
hervorragende Kommunikationstrager, die die Gestal-
tung padagogischer Projekte zum Thema ,Klimawandel
und Energien der Zukunft” ermoglichen. So gab es um-
fangreiche Zusammenarbeiten mit dem franzosischen
Ministerium fur Bildung, Hochschulwesen und Forschung
und mit der Cité des Sciences in Paris. AuBerdem stand
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das Projekt unter der Schirmherrschaft der UNESCO als
Bestandteil von Kampagnen im Rahmen der UN-Dekade
,Bildung fiir nachhaltige Entwicklung”.

Das Luftschiff AU30

Seit dem spektakuldren Unfall der Hindenburg, die 1937
beim Landeanflug auf New York in Flammen aufgegan-
gen ist, sind die groBBen Luftschiffe weitgehend ver-
schwunden. lhre Fullung mit Wasserstoff barg zu viele Ge-
fahren. Heutzutage sind Luftschiffe mit unbrennbarem
Helium gefullt. Damit sind sie in einigen Bereichen der
modernen Luftfahrt eine konkurrenzfahige Alternative zu
herkdmmlichen Flugzeugen oder Hubschraubern. Der
Zeppelin NT mit 75 m Lange und 8500 m? Fiillung und
das Skyship 600 mit 61 m Lange und 7200 m? Heliumfil-
lung gehdren zu den gréBten zurzeit betriebenen Luft-
schiffen. Sie werden zumeist fiir Werbe- und Touristikfahrt
eingesetzt und kdnnen etwa 10 Personen transportieren.
Zu Beginn des Projektes wurden umfangreiche Gespra-
che mit Zeppelin Luftschifftechnik und Skyship gefiihrt,
um diese Firmen und ihre Luftschiffe flir TotalPoleAirship
zu gewinnen. Allerdings war man bei beiden Anbietern
sehr zogerlich, so dass sich die Verhandlungen sehr lange
hinzogen. Die Risiken einer Arktisexpedition schienen
beiden Firmen zu grof3 zu sein. Und selbst wenn sie keine
finanziellen Risiken eingegangen waren, hétte ein Unfall
die Reputation von Luftschiffen schwer beschadigen kon-
nen und Konsequenzen flr weitere Einsdtze in der Zu-
kunft gehabt. Andererseits wére eine erfolgreiche Expe-
dition ein sehr gutes Argument fiir das genaue Gegenteil,
namlich die hervorragende Eignung von Luftschiffen
selbst fur extremere Einsdtze, gewesen.

SchlieBlich fiel die Wahl auf das Luftschiff AU30 des russi-
schen Herstellers RosAeroSystems in Moskau. Es ist 54 m
lang, 17 m hoch, 14 m breit und mit 5500 m> Helium ge-
fullt.

Das AU30 ist ein Blimp, ein Prallluftschiff, hat also im Ge-
gensatz zu Zeppelinen kein inneres Gerust zur Stabilisie-
rung. Der Gasdruck in der Hiille halt das Luftschiff ausrei-
chend stabil. Die Gondel ist durch das Innere der Hiille
hindurch an Drahtseilen an der oberen Decke aufge-
hangt. Ballonetts in Bug und Heck des Luftschiffes kon-
nen mit Luft gefillt werden, um den Bug- oder Heckauf-
trieb zu kontrollieren. Damit kann der Neigungswinkel
des Luftschiffes wahrend des Auf- und Abstieges besser
gesteuert werden. Durch zwei 170 PS starke tschechische
LOM M332C Flugzeugmotoren, die sich um 180° um ihre
horizontale Achse drehen kénnen, ist das Luftschiff sehr
gut mandvrierbar. Dadurch kann der Propellerschub in



Technische Zeichnug des PoleAirship Luftschiffes AU30
des russischen Herstellers RosAeroSystems.

Abhéangigkeit vom erforderlichen Flugmandver in alle
moglichen Richtungen gelenkt werden, um Start, Lan-
dung und horizontalen Flug bestmdglich zu untersttitzen.
Die Motoren haben einen Benzinverbrauch von 25 I/h bei
einer Umdrehungszahl von 2400 UpM. Da ein Kubikmeter
Helium in Luft ungefdhr einen Auftrieb von 1 kg besitzt,
kann das AU30 ungefdhr 5 Tonnen heben. Die Hiille, die
Finnen und die Kabine wiegen 3,5 Tonnen. Somit bleibt
eine Nuztlast von 1,5 Tonnen einschlief3lich Treibstoff. Um
eine maximale Reichweite von 1000 bis 1200 km bei einer
Reisegeschwindigkeit von 90 km/h zu erzielen, musste
die zusatzliche Ladung so gering wie mdéglich gehalten
werden. An den Messfliigen sollten deshalb nur ein Pilot,
ein Kopilot, ein Wissenschaftler und eine weitere Person
teilnehmen, beispielsweise ein Journalist oder Kamera-
mann.

Logistik

Mit der nominellen Reichweite des AU30 von 1000 bis
1200 km ist es nicht moglich, den Arktischen Ozean in ei-
nem Zug zu Uberqueren. Deshalb hatten wir die Einrich-
tung mehrerer Basislager geplant, an denen das Luftschiff
landen sollte, um aufzutanken und Mannschaftswechsel
durchzufiihren. AuBerdem wollten wir uns langere Zeit
bei den einzelnen Basislagern aufhalten, um von ihnen
aus die Eisdicken in der weiteren Umgebung innerhalb
der Reichweite des Luftschiffes zu vermessen. Die wesent-
liche Herausforderung bei diesen Basislagern war die Er-
richtung eines Mastes fiir die Verankerung des Luftschif-
fes, solange es sich am Boden befand. Der Mast musste
leicht sein und durfte auch unter groBer Kalte seine Sta-
bilitat nicht verlieren. Er sollte durch Locher im Eis veran-
kert und eingefroren werden und dann mit Leinen und
Eisankern abgespannt werden.

Der geplante Streckenabschnitt von Tromsg in Nordnor-
wegen nach Longyearbyen auf Spitzbergen stellte mit ei-
ner Lange von fast 1000 km die groBte Herausforderung
dar, weil er Gber den offenen Ozean fiihrt und hier das
Wetter am wechselhaftesten sein kann, mit starken Stur-
men und haufiger Vereisungsgefahr. Auf halber Strecke
liegt jedoch die kleine Bareninsel, die notfalls als Zwi-
schenstopp angeflogen werden konnte. Dafiir wurden
Vorkehrungen getroffen; so stand ein Mast bereit, per
Schiff auf der Bareninsel aufgestellt zu werden.

Die Streckenabschnitte von Longyearbyen zum Nordpol
und nach Alaska fiihren tiber das Packeis, und Notlandun-
gen waren einfach moglich gewesen. Im April ist das diin-
ne Neueis zumeist dick genug, dass es auch groB3ere Flug-
zeuge tragen kann. Dieses Eis bildet sich zwischen den al-
teren rauen Eisschollen und hat meistens eine sehr ebene
Oberflache, so dass Flugzeuge gut auf ihm landen kon-
nen. Unser Nordpolcamp sollte weitgehend die Logistik
der russischen Barneo-Eisstation nutzen, die jeden April
fur Touristen in der Nahe des Pols eingerichtet wird. Sie
wird mit gro3en Antonov 74-Flugzeugen versorgt, die auf
Radern auf einer gut preparierten, schneefreien Eisbahn
landen. Somit ware der Transport gro3er Mengen Mate-
rial, Treibstoff und Personen kein Problem gewesen. Au-
Berdem werden bei Barneo zwei Hubschrauber des Typs
MI-8 betrieben, die eine Reichweite von ungefdahr 400 km
hin und zuriick haben und in Notféllen zur Bergung der
Luftschiffbesatzung zur Verfligung gestanden hatten.
Die Basislager nordlich von Kanada und in der Beaufort-
see sollten mit zweimotorigen Propellerflugzeugen vom
Typ DHC-6 Twin Otter eingerichtet und versorgt werden,
die mit Skiern ausgestattet sind. Die kanadischen Piloten
dieser,Short Take Off and Landing” (STOL) Flugzeuge sind
die erfahrensten Arktispiloten Nordamerikas und konnen
selbst auf kleinen, unpraparierten Neueisstreifen landen.
Durch Betrachtung aus der Luft und durch mehrmalige
Touch down Testlandungen vergewissern sie sich, dass
das Eis die erforderliche Dicke fiir eine Landung von etwa
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80 cm erreicht hat. Diese Flugzeuge héatten auch zur Ver-
fligung gestanden, um die Besatzung des Luftschiffes im
Falle einer Notlandung zu bergen.

Es ist offensichtlich, dass die erforderliche Logistik viele
der vermeintlichen Vorteile der Benutzung eines Luft-
schiffes ad absurdum flihrte, gerade im Hinblick auf Um-
weltvertraglichkeit und Energiesparsamkeit. Benzinver-
brauch und Treibhausgasemissionen der eingesetzten
Flugzeuge und Hubschrauber waren um ein Vielfaches
groBer gewesen als die Nutzung des Luftschiffes allein.
Man darf aber nicht vergessen, dass es sich bei Total-
PoleAirship um ein Pilotprojekt handelte, das insbeson-
dere die Machbarkeit einer solchen Expedition gezeigt
hatte. Ein erfolgreicher Abschluss der Expedition ware ein
Meilenstein der Polarforschung gewesen und hétte neue
Moglichkeiten eréffnet, zukiinftig effizientere und scho-
nendere Expeditionen mit eventuell grofBeren Luftschif-
fen durchzufiihren. Ahnliche Kosten und Komplikationen
haben bislang umfangreichere Eisdickenmessungen in
der Arktis komplett verhindert, weil keine ahnlich poten-
ten Sponsoren wie Total gefunden werden konnten und
offentliche Forschungsmittel nicht ausreichen. Total-
PoleAirship ware die erste Bestandsaufnahme des Eisvo-
lumens in der gesamten Arktis gewesen. Die wissen-
schaftlichen Ergebnisse und die Symbolkraft des Luft-
schiffes hatten allemal gereicht, um die meisten Ziele des
Projektes zu erreichen. AuBerdem darf man nicht verges-
sen, dass jeglicher Zugang zur Arktis mit einem gewissen
MaB an Umweltbeeintrachtigung und hohen Kosten ver-
bunden ist. Verglichen mit einer Eisbrecherexpedition wa-
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Jean-Louis Etienne (links)
und Christian Haas

am Nordpol, am 22. April
2007 wéhrend einer
PoleAirship Vorerkundungs-
expedition

ren die Emissionen und Kosten von TotalPoleAirship zu
vernachldssigen gewesen.

Vorbereitungen

Im April 2007 machten wir uns mit einer kleinen Gruppe
des TotalPoleAirship-Teams zu einer Vorerkundungsexpe-
dition zum Nordpol auf. Mit russischer Logistik flogen wir
zum Barneo-Eiscamp, wo wir zwei Wochen lang die Ge-
nauigkeit der Eisdickenmessungen mit Hubschrauberun-
terstitzung untersuchten und den meisten Arktis-Neu-
lingen einen ersten Einblick in Leben und Arbeiten auf
dem Meereis gaben. Mit Hilfe von Tauchern und einem
ferngesteuerten Unterwasserfahrzeug vermafen wir ei-
nen Presseisriicken und verglichen die Ergebnisse mit de-
nen der hubschraubergestiitzten elektromagnetischen
Eisdickenmessungen. Presseisriicken sind Eishaufen auf
und Uber dem Eis, die durch Deformation des Eises ent-
stehen, wenn es aufgrund der Eisdrift unter Druck gerat
und zerbricht. Sie kdnnen bis zu einigen Metern hoch
werden und haben dementsprechend einen Tiefgang
von bis zu einigen zehn Metern. Aufgrund ihrer kompli-
zierten, dreidimensionalen Form und ihrer blockigen
Struktur stellen Presseisriicken eine besondere Heraus-
forderung fiir EM-Messungen dar, weil die Annahme einer
vernachlassigbaren elektrischen Leitfahigkeit dieser
Strukturen nicht mehr gilt. Unsere Vergleiche bestatigten
friihere Beobachtungen, dass die Unterschatzung der
maximalen Dicke der Riicken bis zu 50% betragen kann.
Nachdem alle Vertrage mit RosAeroSystems abgeschlos-



PoleAirship AU30 bei einem Testflug tiber dem Flugplatz von
Fayence-Tourette in der Provence.

sen waren, gab es zwischenzeitlich Probleme mit dem
Baufortschritt des Luftschiffes. Im April 2007 drohten die-
se, das gesamte Projekt zu verzogern beziehungsweise
zum Scheitern zu bringen. Auf hochster ministerieller
Ebene wurde zwischen Frankreich und Russland versucht,
den Bau voranzubringen. Schlie3lich musste der Vertrag
nachgebessert werden und eine Abordnung der Mecha-
niker und Techniker des TotalPoleAirship-Teams dauerhaft
nach Moskau ziehen, um den Bau zu liberwachen und an
vielen Stellen selber mit Hand anzulegen. Endlich, am 18.
September 2007, nach zweijdhriger Bauzeit und mit
sechsmonatiger Verspdtung, kam das Luftschiff in einer
lljuschin 76 in Marseille an. Der dortige internationale
Flughafen wurde als erster Stuitzpunkt fur den Aufbau
und erste Tests gewahlt, weil er Giber einen der groBten
Hangars Frankreichs verfugte. In ihm begannen sofort die
Aufbauarbeiten und letzten Vorbereitungen, um das Luft-
schiff fahrbereit zu machen.

Am 16. Oktober wurde das Luftschiff in einer feierlichen
Zeremonie und unter Anwesenheit der franzdsischen

Umweltministerin, dem Prinzen von Monaco und dem
Vizeprasidenten der russischen Duma der Offentlichkeit
vorgestellt. Gleich danach begannen die letzten Boden-
tests, bevor das Luftschiff am 7. November zu seiner er-
sten Testfahrt in den strahlendblauen Himmel Stidfrank-
reichs aufstieg.

Jean-Louis Etienne hatte ein internationales Team von
Luftschiffexperten, von denen es weltweit nur wenige
gibt, um sich versammelt, um die Expedition vorzuberei-
ten und durchzufiihren. Anfangs wurden sie von den
RosAero-Leuten unterstiitzt und konnten wertvolle Erfah-
rungen mit dem Aufbau und Betrieb des Luftschiffs ge-
winnen. Nun begann eine intensive Phase von Test- und
Trainingsfahrten. Neue Piloten mussten ausgebildet wer-
den, um spater von den franzosischen Luftfahrtbehérden
fur die Fahrten zugelassen zu werden. Die meisten Lehr-
linge waren erfahrene Hubschrauberpiloten. Eine zwdlf-
kopfige Bodencrew musste den Umgang mit dem Luft-
schiff am Boden, bei Start und Landung tben. Sie bestand
groBtenteils aus Bergsteigern und Seglern, die das Leben
in Eis und Kalte gewohnt waren. Um ungestorter und si-
cherer abseits des zivilen Luftverkehrs arbeiten zu kon-
nen, wurden die Aktivitaten auf den Flugplatz von Fa-
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Erste Flugtests mit dem EM-Bird.

yence-Tourette in der Berglandschaft der Provence ver-
legt. Die Ndhe zu den Bergen der franzdsischen Seealpen
wiirde dort spdter auch Fahrten unter kdlteren und fast
arktischen Bedingungen zulassen. Allerdings gibt es kei-
nen Hangar in Fayence, und somit musste das Luftschiff
nachts und fiir Wartungs- und Reparaturarbeiten bei je-
dem Wetter an einem eigenen Mast verankert werden.
Auch das war gutes Training fir die Arktis.

Mitte Januar wurden die Winde fiir das Herablassen und
Hieven der Eisdickensonde installiert und die ersten Test-
fahrten mit einem Modell der originalen Sonde durchge-
fuhrt. Ein weiterer Meilenstein war erreicht. Von nun an
arbeitete das gesamte Team unter starkem Zeitdruck,
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denn schon fiir den 1. Marz 2008 waren der Abflug in
Richtung Paris und eine Tournee Uber viele europaische
Hauptstadte einschlieBlich Berlins und in den Norden
Norwegens geplant.

Das Ende des Traumes

Wahrend der vielstiindigen Fahrtests im Januar kamen
zahlreiche Kinderkrankheiten des Luftschiffs und der Ma-
schinen zutage, die immer wieder zu Verzégerungen
fihrten. Am schwerwiegendsten waren Probleme mit
dem Backbordmotor, der oft stundenlange Aufmerksam-
keit erforderte, um zu starten. Schlie8lich mussten Me-
chaniker der tschechischen Motorenfirma LOM kommen,
um einen Zylinderkopf auszutauschen. Das gesamte
Team arbeitete unter gro3ter Anspannung, um den ge-
planten Termin einzuhalten.

Nur wenige Tage spater, am 22. Januar 2008, geschah das
Ungliick: Obwohl die Wettervorhersage keine Besonder-
heiten meldete, begannen in der Nacht heftige Winde mit
Boen bis zu 170 km/h, die das Luftschiff an seinem Mast
heftig auf und ab schleuderten. Der Sturm wurde durch
Fallwinde verursacht, die haufig in engen Bergtalern auf-
treten konnen und schwer vorherzusagen sind. SchlieB3-
lich wurden die Bewegungen so heftig, dass die Veranke-
rungen des Mastes den Belastungen nicht mehr stand-
hielten. Um 6:26 Uhr morgens wurden die acht 1,6 m
langen Metallanker mit Durchmessern von 4 cm aus dem
Boden gerissen. Das Luftschiff trieb samt seines Mastes
600 m Uiber das Flugfeld und dann gegen ein Wohnhaus,
wo es sich verhakte und zerriss. Die Hiille breitete sich
Uber das Haus aus, dessen Bewohner unsanft aus dem
Schlaf gerissen wurden. Ansonsten entstand kein grof3e-
rer Schaden. Das Luftschiff war jedoch irreperabel zer-
stort, das Ende von TotalPoleAirship, das Ende des Traums
von systematischen Eisdickenmessungen am Nordpol.

Nachspiel

Esist muBig, Uber weitere Ursachen des Ungliicks und die
Fehler, die gemacht wurden, zu spekulieren. Damit befas-
sen sich auch heute noch (Ende 2008) Gerichte und Ver-
sicherungen, und ein Ergebnis ist noch nicht in Sicht. Be-
merkenswert ist jedoch, dass der Unfall nachts und am
Boden passiert ist, wahrend das Luftschiff an seinem Mast
verankert war. Nur wenige Monate vorher wurde ein Zep-
pelin NT in Botswana unter ahnlichen Umstdanden zer-
stort. Andere Luftschiffbetreiber sparten nachtrdglich
nicht an gutem Rat und kritisierten die nachtliche Abwe-
senheit eines Piloten im Luftschiff, der beim Auftreten



Am 22. Januar 2008 zerschellte PoleAirship AU30 an einem
Wohnhaus neben dem Flugplatz von Fayence-Tourette.

derartiger Probleme hatte handeln und davonfliegen
konnen. Ebenso wurden der knappe Zeitplan und die un-
gewohnlichen Managementmethoden des Projektes kri-
tisiert. Tatsachlich ware ein dhnlicher Unfall unter Expe-
ditionsbedingungen in der Arktis wohl kaum passiert, da
das gesamte Team unter erhdhter Alarmbereitschaft ge-
standen hatte und das Luftschiff bei Winden bis 110 km/h
noch kontrolliert werden konnte.

Und so war es auch nicht erstaunlich, dass andere Luft-
schiffunternehmen nach wie vor an die Durchfiihrbarkeit
einer modernen Luftschiff-Arktisiiberquerung glaubten
und sich mir sofort selber anboten, die Expedition noch
im April 2008 durchzufiihren. Mit einem Skyship 600 B
ware eine Arktisiiberquerung mit Eisdickenmessungen
genauso gut moglich. Allerdings fehlten nun ausreichen-
de finanzielle Mittel, da Total seine eigene Position und
die Umstande des Ungllickes erst analysieren musste. Au-
Berdem hatte eine neue Expedition unter deutscher Flh-
rung stattgefunden, was grundsatzlich neue Sponsoren
und eine arktiserfahrene Leitfigur erfordert hitte. Offent-
liche Forschungsmittel reichen fir derartige Unterneh-
mungen leider nicht aus.

Auch heute noch arbeiten wir an der Realisierung einer
deutschen Luftschiffexpedition mit prominenter Leitung
und eventuell unter Nutzung eines Skyship 600 B. An der
wissenschaftlichen Notwendigkeit der Messungen hat
sich nichts gedndert. Die neuen Eisminima im Sommer
2007 und 2008 unterstreichen die Dramatik des Klima-
wandels in der Arktis. Allerdings fehlt in Deutschland eine
Leitfigur, wie sie Jean-Louis Etienne in Frankreich dar-
stellt.

Neueste technische und organisatorische Entwicklungen
ermoglichen es seit kurzem au3erdem, dass wir mit einer

Basler BT 67, dem neuen DC 3 Langstreckenflugzeug des
Alfred-Wegener-Instituts, im April 2009 erstmals einen
Versuch unternehmen kénnen, die geplante Route von
TotalPoleAirship weitgehend nachzufliegen, um diesel-
ben Eisdickenmessungen zu machen. Dazu werden wir
ebenfalls einen EM-Bird benutzen, der genau wie am Luft-
schiff fiir Start und Landung mit einer Winde unter den
Rumpf gezogen wird. Wegen der wesentlich gréBeren
Fluggeschwindigkeit von ca. 220 km/h ist es jedoch
schwieriger, die Flughohe des Birds im optimalen Bereich
von 15 bis 25 m zu halten, was die Datenqualitat und
raumliche Auflosung der Messungen beeintrachtigt. Die
Kosten dieser Arktistiberquerung werden geringer sein
als die Kosten von TotalPoleAirship. Dies liegt aber einer-
seits daran, dass das Flugzeug fest in die Aktivitdten des
Alfred-Wegener-Institutes integriert ist und somit keine
Kosten fiir Beschaffung, Wartung und Training fiir dieses
konkrete Projekt anfallen. AuBBerdem wird das Flugzeug
nur von Landstationen aus operieren und kaum zum
Nordpol gelangen. Wenn es gelingen wiirde, ein Lang-
strecken-Luftschiff flr routinemalige und langfristige
Forschungseinsatze von Landstationen aus zu beschaf-
fen, waren die Kosten derartiger Einsatze vermutlich
deutlich geringer.

Internetadressen

TotalPoleAirship Homepage von Jean-Louis Etienne
http://www.jeanlouisetienne.fr/poleairship

Informationsmaterial von Total
http://www.total.com/en/group/news/news_2007/
071012-total-pole-airship-presentation_13890.htm

TotalPoleAirship-Fotos von Stephane Compoint
http://www.stephanecompoint.com

AU30 von RosAeroSystems
http://rosaerosystems.pbo.ru/english/products/pd_300.
html

Alfred-Wegener-Institut fir Polar- und Meeresforschung
http://www.awi.de

Internationales Polarjahr
http://www.ipy.org

Barneo-Touristen-Eiscamp am Nordpol
http://www.barneo.ru
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