






Buch

Es ist die größte Arktisexpedition aller Zeiten. Seit September 2019 driftet der Forschungseisbrecher »Polarstern« über ein ganzes Jahr fest eingefroren in das arktische Meereis durch die zentrale Arktis über den Nordpol – angetrieben nur von der Kraft der natürlichen Eisdrift. Die Expedition befindet sich auf Gedeih und Verderb in den Händen der Natur und ist gewaltigen Herausforderungen ausgesetzt: ständigen Eisrissen, der dramatischen Auffaltung riesiger Gebirge aus Eis, gewaltigen Schneestürmen, extremer Kälte, der undurchdringlichen Schwärze der monatelangen Polarnacht und den häufigen Begegnungen mit gefährlichen Eisbären. Und mittendrin bringt die Corona-Pandemie die Expedition an den Rand des Abgrunds. Markus Rex beschreibt fesselnd, wie sein Forscherteam die unvorstellbaren Strapazen meistert und dabei bahnbrechende Erkenntnisse über die Klimaprozesse der zentralen Arktis gewinnt, welche uns den dramatischen Klimawandel dort besser verstehen lassen.
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Markus Rex leitet die Atmosphärenforschung des Alfred-Wegener-Instituts, Helmholtz-Zentrum für Polar- und Meeresforschung, und ist Professor für Atmosphärenphysik an der Universität Potsdam. Er hat bereits unzählige Expeditionen in Arktis, Antarktis und andere entlegene Regionen der Welt unternommen, um die komplexen Klimaprozesse zu erforschen, die dort zu teils dramatischen Klimaveränderungen führen. Er ist der Kopf des MOSAiC-Vorhabens und Expeditionsleiter für die einmalige ganzjährige Expedition der »Polarstern« in die zentrale Arktis, an der 90 Institutionen aus 20 Ländern beteiligt sind. Erstmals bringt MOSAiC einen Forschungseisbrecher im Winterhalbjahr und während der Dunkelheit der Polarnacht in die direkte Umgebung des Nordpols.
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Prolog

»Ungesehen und unbetreten, in mächtiger Todesruhe schlummerten die erstarrten Polargegenden unter ihrem unbefleckten Eismantel vom Anbeginn der Zeiten. In sein weißes Gewand gehüllt, streckte der gewaltige Riese seine feuchtkalten Eisglieder aus und brütete über Träumen von Jahrtausenden.

Die Zeiten gingen; tief war die Stille.

Da – in der Dämmerung der Geschichte, fern im Süden – erhob der erwachende Menschengeist sein Haupt und schaute über die Erde; gegen Süden begegnete ihm Wärme, gegen Norden Kälte, und hinter die Grenzen des Unbekannten verlegte er dann die beiden Reiche: das der allverzehrenden Hitze und das der vernichtenden Kälte.

Aber vor dem stets wachsenden Drange des menschlichen Geistes nach Licht und Wissen mußten die Grenzen des Unbekannten Schritt für Schritt zurückweichen, bis sie im Norden an der Schwelle des großen Eiskirchhofs der Natur, der endlosen Stille der Polargegenden, stehen blieben. Bisher hatten keine unüberwindlichen Hindernisse sich den siegreich vordringenden Scharen in den Weg gestellt, und sie zogen getrost weiter. Aber hier machten die Riesen Front gegen sie, im Bunde mit den ärgsten Feinden des Lebens: dem Eise, der Kälte und der langen Winternacht.«

So beginnt der große Entdecker und Polarforscher Fridtjof Nansen seinen Expeditionsbericht 1897. Der menschliche Entdeckergeist hat seitdem fast allen Winkeln unseres Heimatplaneten ihre Geheimnisse entrissen und sie mit modernstem wissenschaftlichen Instrumentarium vermessen und studiert. Aber die Polarregionen setzen unserem Forscherdrang noch immer Grenzen. Das Licht unserer Erkenntnis verliert sich in der zentralen Arktis in den Wintermonaten bis zum heutigen Tag. Zu undurchdringlich ist das Eis auf dem Arktischen Ozean dann, zu widrig die äußeren Bedingungen. Kein Forschungseisbrecher konnte bislang hierhin vorstoßen. Noch nie hat ein Eisbrecher das komplexe System der zentralarktischen Klimaprozesse ganzjährig studiert.

In einer gewaltigen internationalen Gemeinschaftsleistung haben sich 20 Nationen verbündet, um mit der MOSAiC-Expedition, dem multi-disziplinären Drift-Observatorium für das Studium des Arktischen Klimas, die Geheimnisse der Arktis zu entschlüsseln, mit der Polarstern
 erstmals einen modernen Forschungseisbrecher ganzjährig in die zentrale Arktis zu bringen und auch im Winter die direkte Umgebung des Nordpols zu untersuchen. In einer Expedition, die die Grenzen des Machbaren verschiebt, überwintert Polarstern
 fest eingefroren im Eis der Zentralarktis, unterstützt von einer Flotte von sechs weiteren Eisbrechern und Forschungsschiffen, und sammelt ein ganzes Jahr lang die Daten, die wir so notwendig brauchen.

Denn die Arktis ist das Epizentrum des Klimawandels. Nirgendwo sonst erwärmt sich unser Planet so rasant wie hier – mindestens doppelt so schnell wie im Rest der Welt und im Winter sogar noch viel ausgeprägter. Vieles davon verstehen wir bis heute nicht. Unsere Klimamodelle haben ihre größten Unsicherheiten in der Arktis. Hier weicht das, was verschiedene Klimamodelle für die Erwärmung bis zum Ende des Jahrhunderts vorhersagen, bis zu einem Faktor drei voneinander ab – im pessimistischen Szenario für die zukünftigen Treibhausgasemissionen reichen diese Vorhersagen von 5 Grad Celsius Erwärmung bis zu sage und schreibe 15 Grad. Viele Modelle sagen voraus, dass die Arktis in wenigen Jahrzehnten im Sommer eisfrei sein wird. Andere nicht. Keiner weiß, ob und wann das passieren wird. Aber wir brauchen robuste und verlässliche wissenschaftliche Grundlagen für die so dringenden und tiefgreifenden gesellschaftlichen Entscheidungen zum Klimaschutz.

Klimamodelle beruhen auf Daten und auf einem genauen Verständnis der Prozesse im Klimasystem, die wir im Computer so realitätsnah wie möglich nachbauen müssen. Nur so erzielen die Modelle robuste Ergebnisse. Aber wie will man das tun für eine Region, in der unsere modernen Instrumente noch nie zur Beobachtung des Klimasystems eingesetzt werden konnten? Mangels Beobachtungen müssen die Modelle hier Ad-hoc-Annahmen darüber treffen, wie die Prozesse funktionieren und wie sie ablaufen. Man könnte auch sagen: Sie müssen raten. Dies führt zu den gewaltigen Unsicherheiten in den Prognosen.

Dabei ist die Arktis die Wetterküche für Wetter und Klima in Europa, Nordamerika und Asien, den Gegenden, in denen ein Großteil der Weltbevölkerung lebt. Der Temperaturkontrast zwischen der kalten Arktis und den wärmeren mittleren Breiten treibt das Hauptwindsystem der Nordhemisphäre an und bestimmt zu einem erheblichen Teil unser Wetter. Die schnelle Erwärmung der Arktis verändert diesen Temperaturkontrast. Das Ergebnis sind vermehrte und intensivere Extremwetterlagen in unseren Breiten. Und was eine sommerlich eisfreie Arktis für unser Klima bedeuten würde, lässt sich zurzeit kaum mit Sicherheit sagen, zu unbekannt sind die arktischen Prozesse.

Wie erreicht man also die zentrale Arktis im Winter, wenn das Eis so dick ist, dass auch unsere besten Forschungseisbrecher es nicht durchbrechen können? Unsere Expedition folgt den Fußstapfen des großen Polarpioniers Fridtjof Nansen, des Entdeckers der arktischen Eisdrift. Nansen hatte aus den nördlich von Grönland aufgefundenen Trümmern der vor Sibirien im Eis gescheiterten Jeannette-
Expedition von 1879 auf ein quer über die Polkappe führendes Förderband aus Eis geschlossen: die Transpolardrift. Diese nutzte er, um tiefer als jemals jemand zuvor in die Zentralarktis vorzustoßen. Er ließ sich mit der Fram
, einem eigens gebauten hölzernen Segelschiff, vor der sibirischen Küste im Ursprungsbereich des Förderbandes vom Eis gefangen nehmen und wurde von dem Eisstrom quer über die Polarkalotte innerhalb von drei Jahren bis in den Nordatlantik getragen.

Diesem Ansatz folgen auch wir mit der MOSAiC-Expedition. Wir arbeiten mit dem Eis statt gegen das Eis. Das Konzept: Wenn wir uns an der richtigen Stelle ins Eis einschließen lassen, wird uns die Transpolardrift ohne jedes weitere Zutun quer durch die Zentralarktis tragen und uns so den Zugang zu dieser sonst abgeschotteten Region auch im Winter verschaffen. Dabei sind wir für eine lange Phase im Winter und Frühjahr fest und unentrinnbar in das driftende Eis eingeschlossen.

Der Verlauf der Expedition liegt vollständig in den Händen der Natur. Sie ist auf Gedeih und Verderb den Naturgewalten ausgesetzt, keiner kann sagen oder beeinflussen, wo uns die Eisdrift hintragen und wie die Expedition verlaufen wird. Wir verlassen uns auf die Natur. Nicht wir bestimmen den Kurs und den Verlauf der Reise, die Kräfte der Natur tun das. Bei einem solchen Unterfangen ist nichts planbar, alles entwickelt sich aus dem Gang der Expedition. Gewaltige Herausforderungen stellen sich uns dabei: Eisrisse, die dramatische Auffaltung riesiger Gebirge aus Eisplatten, die sich übereinanderschieben, heftige Stürme, extreme Kälte, die undurchdringliche Schwärze der monatelangen Polarnacht, gefährliche Eisbären und nicht zuletzt die Corona-Pandemie. Wir sind bereit.


Teil I

Herbst
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Polarstern
 auf dem Weg ins Eis.
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Kapitel 1

Es beginnt

20.9.2019, Tag 1

Die Polarstern
 liegt erhaben an der Pier von Tromsø, ihr gewaltiger Rumpf in der anbrechenden Dunkelheit erleuchtet von einer Lichtinstallation zu unserem festlichen Abschied. Es ist so weit! Ich stehe an Bord und schaue auf die feiernde Menge an Land. Die Decks auf Steuerbord, unserer Landseite, sind voll mit Leuten. Wir: Das sind die etwa 100 Wissenschaftler, Techniker und Mitglieder der Schiffscrew, die das Wagnis eingehen, sich monatelang im Eis einfrieren zu lassen – allein am Ende der Welt, auf der größten Arktis-Expedition jemals.

Ich blicke nach unten. Zur Feier unserer Abfahrt haben Künstler eine bewegliche Eisscholle aus Licht auf den Beton des Piers projiziert, im Abenddunkel leuchtet das Festzelt auf der Werft. Hier haben uns Bundesforschungsministerin Anja Karliczek, der Präsident der Helmholtz-Gemeinschaft Otmar Wiestler und die Direktorin des Alfred-Wegener-Instituts (AWI) Antje Boetius mit Reden verabschiedet, eine Ehrung für uns und unser Vorhaben – und ein Zeichen dafür, wie wichtig das Thema Arktis und Erderwärmung für Politik und Gesellschaft geworden ist. Viel Presse ist gekommen. Eben noch haben wir unten angestoßen, uns besonders herzlich von unserer AWI-Direktorin verabschiedet, die sich viele Jahre so nachdrücklich für unsere Expedition eingesetzt, vieles mitgeplant und ermöglicht hat – und nun allzu gerne selbst mit uns mitfahren würde. Sehe ich da eine kleine Träne? Das muss am steifen Wind in Tromsø liegen! Auch Uwe Nixdorf, Leiter unserer Logistikabteilung und Mastermind hinter dem Logistikkonzept der Expedition, und Klaus Dethloff, Vater der MOSAiC-Idee, stehen unten und sehen mit Stolz, wie unsere Pläne nun Wirklichkeit werden. Eine Expedition wie unsere kann kein Land und keine Institution allein stemmen; viele, viele Menschen haben lange dafür gearbeitet und gekämpft – jetzt teilen wir die große Freude, dass sich all das gelohnt hat. Die Gäste unserer Abschiedsfeier halten ihre Gläser zum Zuprosten in die Luft – denn zwischen uns und ihnen liegt jetzt meterhoch der Schiffsrumpf der Polarstern
. Unten winken Freunde und Familie, darunter meine Frau, meine beiden Söhne. Auch wir winken. Viele Augenpaare suchen ein letztes Mal den Blick ihrer Liebsten. Aber die Stimmung ist zu ausgelassen für Tränen, und wehmütige Gedanken haben gar keinen Platz.

Denn: Es geht los! Die Band spielt, die Gangway hebt sich, die Leinen werden eingeholt, und mit einem langen Tuten des Schiffshorns setzt sich Polarstern
 gemächlich in Bewegung. Schon bald können wir die Menschen im Hafen nicht mehr ausmachen. Unsere Freunde verschwinden im Dunkel, die Musik der Feier verschluckt der Wind.

Ich bleibe noch lange an Deck stehen und blicke über den Fjord. In der Dunkelheit ziehen die Lichter der Küste und später die der norwegischen Inseln vorbei. Heimeliges Leuchten in gemütlichen norwegischen Häusern. Ganz so wie in dem Häuschen, in dem ich mit meiner Familie wohne, im fast dörflichen Kern von Potsdam-Babelsberg. Lange werde ich diesen Ort nicht mehr sehen. Während dort an Land für die Menschen und ihre Familien gerade ein normaler Tag zu Ende geht, werden wir an Bord auf lange Zeit keine normalen Tage mehr haben, unsere Familien nicht treffen. Was wird uns wohl die nächsten Monate erwarten?

Die letzten Wochen vor der Expedition fühlen sich im Rückblick fast irreal an, so flirrend voll mit den letzten Vorbereitungen waren sie. In meinem Haus sah es aus wie in einem Expeditionsvorbereitungslager, überall türmten sich Haufen mit Dingen zum Packen. Vor allem aber wurde die verbleibende Zeit mit meiner Familie von Tag zu Tag wertvoller. Langsam ist es in unser aller Bewusstsein gesickert: Im nächsten Jahr werden wir uns insgesamt neun Monate nicht sehen, Weihnachten, Neujahr und alle unsere Geburtstage getrennt feiern. Trotzdem sind meine beiden Söhne, neun und elf Jahre alt, begeistert von der Expedition. Sie wissen alles darüber und fiebern mit. Das macht es einfacher für mich und tröstet etwas über die lange Trennung hinweg. Meine Frau kennt mich nicht anders – ich bin schon immer auf langen Expeditionen gewesen –, und auch sie teilt meine Begeisterung dafür. Wenigstens können wir uns während der Expedition Nachrichten schicken, anders als frühere Generationen von Polarforschern.
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Am 23. September begrüßt die Arktis uns mit einem prachtvollen Polarlicht.
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Ich bin in diesen Tagen in Gedanken oft bei Fridtjof Nansen und seinem Team, die vor 126 Jahren zu einer ganz ähnlichen Forschungsreise aufgebrochen sind – und in einer gewaltigen Pionierleistung mit ihrem hölzernen Segelschiff, der Fram
, gezeigt haben, dass so eine Expedition überhaupt funktioniert. Sie brachen damals ins komplett Unbekannte auf, ohne jede Kommunikation zur Außenwelt und ohne zu wissen, ob sie jemals lebend zurückkommen würden. Wie mag es ihnen damals in den Tagen vor dem Aufbruch ergangen sein, was hat sie bewegt? Welche bangen Gefühle müssen diese Männer (ja, damals waren es nur Männer, das ist heute anders) und ihre Familien bei ihrem Abschied gehabt haben – und um wie viel besser haben wir es heute!

Und jetzt sind wir wirklich unterwegs! Das Kielwasser, das Polarstern
 aufwirbelt, schlägt erst schaumige Wellen und wird dann immer kleiner, bis es schließlich im Meer aufgeht und seine Bahn ganz verschwindet. Es tut gut, dabei zuzusehen. Als ob auch die Jahre der Planung und die letzten stressigen Tage im Hafen von Tromsø sich immer weiter von uns entfernen.

Sosehr uns die Eindrücke der letzten Tage an Land überflutet haben, geben sie jetzt der Ruhe Platz, die jeder auf einem Schiff empfindet, das durch den Ozean langsam und beständig seinem Ziel entgegengleitet. Besonders, wenn man dabei beobachtet, wie das Kielwasser im dunklen Nichts des nächtlichen Meeres verschwindet.

Langsam macht sich bei mir die Erkenntnis breit, dass wir tatsächlich unterwegs sind, dass wir ab jetzt auf uns gestellt sind. Was für die eigenen Socken, Stirnlampe und Wollmütze gilt, trifft auch auf Ausrüstung und Proviant für die Expedition zu: Wir sind jetzt auf Gedeih und Verderb auf das angewiesen, was wir dabeihaben. Unterwegs kaufen geht nicht. Nachsenden funktioniert nicht. Hilfe von außen können wir nicht mehr erwarten.


INFO

Polarstern

Seit 1982 fährt die Polarstern
 in die entlegensten Winkel der Erde. Sie hat viele Aufgaben. Zum einen versorgt sie die deutsche Forschungsstation in der Antarktis: die Neumayer-III-Station auf dem Ekström-Schelfeis nahe der Atka-Bucht. Außerdem ist das Schiff nahezu permanent im Forschungseinsatz in den Polargebieten, wo es Eis, Meer und das Leben darin, biogeochemische Prozesse, die Atmosphäre und das Klima erforscht. So verbringt Polarstern
 im Schnitt 310 Tage des Jahres fernab ihrer Heimat Bremerhaven.


Polarstern
 ist einer der fähigsten Forschungseisbrecher weltweit: Das Schiff besitzt eine starke doppelte Wand und den typischen abgerundeten Rumpf, mit dem es ohne Probleme durch 1,5 Meter dickes Eis brechen kann. 20 000 PS geben ihm genug Kraft, um sich auch durch massiveres Eis zu rammen.

Der Eisbrecher ist eine schwimmende Forschungseinrichtung: In seinem Innern befinden sich neun Labore mit hochspezialisierten Instrumenten. Für MOSAiC wurde das Schiff unter anderem mit einem neuen wissenschaftlichen Containerdeck im Bug ausgestattet. ✱




Paradoxerweise ist das eine beruhigende Erkenntnis. Die Welt ist mit einem Mal ganz klein. Es mangelt an Möglichkeiten und Handlungsoptionen, aber gerade das ist seltsam entspannend. Hektisch kreisende Gedanken, was unbedingt noch auf den letzten Drücker erledigt oder besorgt werden muss, werden sinnlos. Vor dem Ablegen haben wir in immer kürzer werdenden Zeiteinheiten gedacht, zuletzt in Stunden und Minuten – jetzt haben wir alle Zeit der Welt. Die Expedition dauert ein Jahr. Sie ist kein Sprint, sie ist ein Marathon. Und den geht man mit Ruhe und Gelassenheit an. Ich packe noch ein paar meiner vielen Kisten aus, dann gehe ich ins Bett und schlafe ab der ersten Minute wie ein Stein. Das Schiff wiegt einen wunderbar in den Schlaf, da ist Verlass auf Polarstern
.

21.9.2019, Tag 2

Der erste Morgen auf See. Noch sehen wir aus dem wolkenverhangenen Himmel einige norwegische Inseln am Horizont hervorblitzen, bis sie gegen Mittag ganz verschwinden. Gleichzeitig setzt das Handynetz aus. Die Funkwellen der Zivilisation erreichen uns nicht mehr. Wacker stampft die Polarstern
 durch die recht aufgewühlte See. Wir umrunden gegen elf Uhr vormittags das skandinavische Nordkap und nehmen Kurs auf Nordosten, hinein in die Barentssee, die spätsommerlich eisfrei und offen vor uns liegt.

Es ist gut, die Bewegung des Schiffes zu spüren, das so vertraute Rollen und Stampfen, mit dem Polarstern
 unterwegs ist. Mich zieht es auf das Peildeck, das höchste Deck oberhalb der Schiffsbrücke, in den steifen Wind, das stampfende Schiff unter mir, der Blick ringsum frei bis zum Horizont. Es ist einer meiner Lieblingsplätze auf der Polarstern
.

22.9.2019, Tag 3

Wir machen im offenen Wasser sehr gute Fortschritte entlang der Nordostpassage und laufen mit gut 13 Knoten gegen den Wind. Der frischt im Laufe des Tages auf, und in vier Metern mittlerer Wellenhöhe rollt Polarstern
 munter voran. Die eine oder andere See überspült unser Arbeitsdeck, und die ersten Fälle von Seekrankheit machen sich bei den Teilnehmern bemerkbar. Trotzdem ist die Stimmung an Bord ausgezeichnet. Nach den langen Jahren der Vorbereitung sind jetzt alle enthusiastisch und fiebern dem Eis entgegen.
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Mittlerweile haben wir uns an Bord eingerichtet: Das Gepäck haben alle im Spind auf der Kammer verstaut, vor den Türen in den Gängen reihen sich die klobigen Arbeitsschuhe und die gepolsterten Polarstiefel für die Einsätze im Eis. Immer zwei Leute teilen sich eine Kammer, wie die Kajüten auf Polarstern
 traditionell genannt werden: Doppelstockbett, kleine Sitzecke mit Tisch, ein kleines abgetrenntes Bad, viel mehr gibt es nicht. Meine Einzelkammer besteht aus einem Schlafraum und einem Büro mit gemütlicher Sitzecke.

Aber wir verbringen nicht viel Zeit auf Kammer. Schon jetzt auf der Anfahrt arbeiten wir den ganzen Tag. Die Labore müssen ausgestattet, Kisten ausgepackt und Instrumente justiert werden. Bei so viel Gelaufe zwischen den Decks, Laboren und Ladungscontainern kommen jeden Tag viele Schritte zusammen, auch wenn wir uns auf viel weniger Raum bewegen als sonst an Land.

Gestern Nachmittag ist die Akademik Fedorov
 in Tromsø gestartet, unser Begleitschiff für den ersten Teil der Reise. Eigentlich sollte sie mit uns gemeinsam ablegen, musste dann aber noch auf Ausrüstung warten, die zu spät den Hafen erreicht hat. Jetzt ist die Fedorov
, das Flaggschiff der russischen Polarforschungsflotte, mit uns Richtung Eis unterwegs. Sie trägt zusätzliches Equipment und Helfer, die wir für den Aufbau unseres Forschungscamps und das Ausbringen des Distributed Networks, der Messstationen auf kleineren Schollen in bis zu 50 Kilometern Entfernung rund um unsere Basis, brauchen. Sie wird Polarstern
 vor dem Andocken an unserer Scholle auch noch einmal bebunkern, um den Treibstoff zu ersetzen, den wir während der Anfahrt verbrauchen – so dass wir mit vollen Tanks in den langen Winter gehen.

Das nächste Ziel für uns lautet: Umrundung von Kap Tscheljuskin, dem nördlichsten Punkt des eurasischen Festlands und der entscheidenden Stelle der Nordostpassage. Wenn wir dieses Kap passieren, liegt die Laptewsee vor uns; irgendwo nördlich von ihr wollen wir uns vom Eis gefangen nehmen lassen. Vorher müssen wir aber noch den Rest der Barentssee und die Karasee durchqueren.

Dafür gibt es zwei Möglichkeiten. Entweder zwingt einen das Eis, sich nahe der Küste zu halten und dort auf offene Passagen zu hoffen. Dieser Weg führt durch die Karastraße zwischen Nowaja Semlja und der Waigatsch-Insel nahe dem Festland hindurch, das enge Tor in die Karasee. Oder man umfährt Nowaja Semlja nördlich und kämpft sich dann durch die nördliche Karasee nach Osten voran. Welche Variante möglich ist, bestimmt das Eis.

Wegen ihrer schwierigen Eisverhältnisse wird die Karasee auch »Eiskeller der Arktis« genannt, eine Bezeichnung, die auf den deutsch-baltischen Naturforscher Karl Ernst von Baer in der Mitte des 19. Jahrhunderts zurückgeht. Von einem Eiskeller ist hier aber keine Spur: Die Karasee liegt fast komplett eisfrei und offen vor uns! Wir nehmen also den einfachen und schnelleren Weg und halten auf Kap Semlja zu, die Nordspitze Nowaja Semljas. Was für ein Unterschied zu den Zeiten Fridtjof Nansens, des großen Vorbilds für unsere Expedition!

Fridtjof Nansen: Die Entdeckung der Drift

Was Fridtjof Nansen 1893 bis 1896 wagte, hat für unsere Expedition Modell gestanden. Nansen hat die natürliche Drift des Eises entdeckt und war der Erste, der sich mit seinem Schiff von ihr treiben ließ; genau so, wie wir es vorhaben. Er stieß so tiefer in die Arktis vor als irgendjemand vor ihm – zu einer Zeit, als durchaus noch Vorstellungen kursierten, dass sich am Nordpol ein eisfreier Ozean oder sogar ein unentdeckter Kontinent befinde.
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Fridtjof Nansen war der Entdecker der Transpolardrift (dicker Pfeil in der Abbildung), welche Teil der natürlichen Drift des Eises in der Arktis ist. Die Pfeile links oben stellen den Beaufort-Wirbel dar, die Schraffur entspricht der typischen Eisausdehnung im Sommer.

© Tim Wehrmann



Jahrhundertelang haben mutige Menschen versucht, einen Weg durch das Nordpolarmeer zu bahnen. Das große Unbekannte hinter der Eiskante regte die Fantasie an und faszinierte. Der Forscherdrang, zu erkunden, was in diesen unentdeckten Weiten liegt, hat viele Entdecker und ihre Mannschaften das Leben gekostet. Nicht aber Nansen. Mit einem nur 13-köpfigen Team stach der Norweger mit seiner dreimastigen Fram
 in See. Nansen hatte die Fram
 so konstruieren lassen, dass sie dank ihrer starken Außenwand, ihres abgerundeten Rumpfs und einer noch nie erreichten, enorm stabilen inneren Konstruktion vom Packeis nicht zerdrückt, sondern einfach hochgehoben werden konnte; sogar das Ruder ließ sich einziehen.

Nansen, der fünf Jahre zuvor als 27-Jähriger und mit nur vier Begleitern das grönländische Inlandeis auf Skiern überquert hatte, brachte von dort das Wissen der Inuit mit, wie man am besten in der Arktis überlebt. Die Nansen-Schlitten, die wir auch auf unserer Expedition verwenden, sehen im Grunde nicht anders aus als die, die er für die Fram
-Expedition nach Inuit-Vorbild bauen ließ: flach, damit das Gewicht der Ladung gut verteilt wird, und mit beweglichen Streben, die verhindern, dass der Schlitten bricht, wenn er über die raue, kantige Eisoberfläche gezogen wird. Als Proviant hatte Nansen jede Menge Trockenfrüchte an Bord schaffen lassen, eine Nahrung, die seine Besatzung vor dem gefürchteten Skorbut bewahrte, auch wenn man damals den Zusammenhang der Krankheit mit Vitaminmangel noch gar nicht genau kannte.
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Fridtjof Nansen (Mitte) nimmt gemeinsam mit Hjalmar Johansen und Sigurd Scott Hansen Messungen zur Sonnenfinsternis vor. Polarregion, April 1894.
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All das sollte ihm bei seinem Plan helfen: Als Erster wollte Nansen statt gegen das Eis mit ihm durch das Nordpolarmeer reisen. Absichtlich fuhr er ins Packeis vor Sibirien, um sich von ihm über den Nordpol zurück bis nach Grönland treiben zu lassen. Auf die Idee dazu hatten Nansen ein paar Hosen aus Ölzeug gebracht: Die waren 1984 zusammen mit weiteren Trümmern der gescheiterten Jeannette
-Expedition auf einer Scholle vor Julianehåb an der Küste Grönlands gefunden worden. Die Jeannette
 war aber auf ihrer Mission, von Kalifornien aus über die Beringstraße tief in die Arktis vorzustoßen, in der Ostsibirischen See vom Eis eingeschlossen und dort zerdrückt worden. Wie kamen also deren Wrackteile von Sibirien nach Grönland? Nansen folgerte, dass es eine natürliche Drift des Eises quer über die Arktis geben müsse, die die Trümmer der Jeannette
 von Sibirien bis nach Grönland getragen hatte.
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Dieses bekannte Porträt von Fridtjof Nansen nahm Henry van der Weyde um 1890 auf.
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Nansen lag richtig: Meereis ist nicht statisch, sondern bewegt sich durch den Arktischen Ozean. Heute kennen wir diese Drift recht genau. Durch die zentrale Arktis führt die transpolare Drift aus den Bereichen nördlich von Sibirien bis in den atlantischen Sektor der Arktis. Nördlich von Grönland verzweigt sich diese Drift, ein Teil dreht in die Framstraße ab (in der Nansens Fram
 vom Eis ausgespuckt wurde und die deshalb nach ihr benannt ist); der andere Teil der Eisdrift verläuft in den Beaufortwirbel, in dem sich das Meereis vor den Küsten Grönlands, Kanadas und Alaskas im Uhrzeigersinn dreht.
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Teilnehmer der Nansen-Expedition auf Walrossjagd im Treibeis. Karasee, September 1893.
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Viele von Nansens Zeitgenossen hielten es für eine wahnsinnige Idee, ein Schiff freiwillig ins Packeis zu führen, und warfen ihm vor, unverantwortlich zu handeln. Aber Nansen ließ sich nicht beirren. Am 24. Juni startete er mit der Fram
 in Christiania, dem heutigen Oslo – und das Team beendete die Expedition mit allen an Bord wohlbehalten drei Jahre später in Tromsø, derselben Stadt, von der aus wir gestartet sind. Allerdings traf die Fram
 ohne Nansen und seinen Begleiter Hjalmar Johansen dort ein: Während das Schiff seine Drift im Arktischen Ozean von der nördlichen Laptewsee bis nach Spitzbergen fortsetzte, machten sich Nansen und Johansen im zweiten Frühjahr der Expedition auf den Weg Richtung Nordpol, auf Skiern und mit Schlitten. Den Nordpol erreichten sie zwar nicht – aber sie stellten einen neuen Rekord auf, indem sie den bis dahin höchsten nördlichen Breitengrad erreichten. Nansen und Johansen kehrten ebenfalls wohlbehalten aus dem Eis zurück, zufällig fast gleichzeitig mit der Fram
. Und auch die strich einen Rekord ein: Sie sollte das einzige Holzschiff bleiben, das je so hoch im Norden unterwegs gewesen ist.
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Nansens Partner Hjalmar Johansen vor Frederick Jacksons Kabine. Franz-Josef-Land, Juni 1896.
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Vor allem aber brachte Nansen unbezahlbare Erkenntnisse über die Arktis mit, die unsere Arbeit heute erst möglich machen, und er hat unsere eigene Expedition mit der Polarstern
 inspiriert. Was ihn so faszinierend macht: Er war nicht nur ein Macher, sondern auch ein nachdenklicher, fast melancholischer Mensch. Die gewisse Überheblichkeit anderer Entdecker lag ihm fern, von denen so einige meinten, nichts von den ursprünglichen Bewohnern der Arktis lernen zu können. Weshalb sie mit Pferdeschlitten statt mit Hundegespannen loszogen und auf ihren Schiffen lieber Tafelsilber geladen hatten als Kajaks – wie es für Arktisbewohner üblich war, um sich im Notfall aus dem Eis zu retten. Eine Einstellung, die viele Entdecker vor und nach Nansen in den Tod geführt hat. Nansen stand der unerbittlichen Natur in den Polargebieten demütig gegenüber. Er ging nicht wie andere unter bei dem heroischen Versuch, die Natur zu bezwingen. Er war erfolgreich, gerade weil er sich geduldig auf ihre Gegebenheiten eingestellt hat. In seinem Expeditionsbericht hat er seine Routen und Abenteuer aufgeschrieben, aber er macht sich auch viele Gedanken über die Natur und unsere Rolle darin. Nach seiner Zeit als Polarforscher machte er eine zweite Karriere als Diplomat und wurde für seinen Einsatz für Flüchtlinge im Ersten Weltkrieg mit dem Friedensnobelpreis ausgezeichnet. Eine beeindruckende Persönlichkeit.

Ich habe Nansens Aufzeichnungen von der Fram
 oft gelesen und die beiden dicken Bände für unsere Reise mit an Bord genommen. Wie sehr sich die Welt seit seiner Expedition verändert hat, kann ich also nachlesen, während wir fast denselben Weg vor uns haben wie er vor bald 130 Jahren. Nansen musste sich in der von ihm gefürchteten Karasee mühsam einen Weg entlang der sibirischen Küste bahnen und wurde dabei immer wieder durch Eisfelder behindert, die sich aus der Zentralarktis bis zur Küste erstreckten. Wir aber haben freie Fahrt: In der Karasee schwimmt im Spätsommer 2019 nicht mal genügend Eis für ein Glas Whiskey.

Anders sieht es aus, wenn ich auf den Satellitenbildern ein gutes Stück auf unserem Weg vorausblicke, durch die nördliche Karasee weiter entlang der klassischen Nordostpassage: Den direkten Zugang in die Laptewsee nördlich vorbei an Sewernaja Semlja blockiert eine Eiszunge, die östlich der Inseln gen Süden ragt. Zu der Inselgruppe gehören die letzten größeren Inseln, die auf unserem Planeten entdeckt wurden. Auf Nansens Karten gibt es sie noch nicht. Sie sind dem Kap Tscheljuskin vorgelagert und lagen damals so im Eis eingeschlossen, dass Nansen sich ganz nah am Kap vorbeimogeln musste, ohne die großen und weitgehend vergletscherten Inseln nördlicher im Eis überhaupt bemerken zu können.

Für uns stellt sich jetzt die Frage, wie wir unser Zielgebiet bei den derzeitigen Eisbedingungen am besten erreichen. Sollen wir den eisfreien, aber längeren Weg durch die Wilkizkistraße zwischen Inseln und Festland nah vorbei an Kap Tscheljuskin nehmen – oder den direkten Weg am nördlichsten Punkt von Sewernaja Semlja vorbei, dem Kap Arktitscheski, und dann versuchen, uns hier einen Weg durch das Eis zu bahnen? Oder aber hangeln wir uns zwischen den Inseln durch und queren die Schokalski-Straße, einen engen felsigen Durchlass, um damit wenigstens den Großteil der Eiszunge zu umgehen?

Um dies beurteilen zu können, müsste man die Dicke und Stabilität des Eises kennen. Aber darüber sagen uns die Satellitenbilder leider nichts. Zum Glück waren in diesem Spätsommer zwei Schiffe in der Gegend: die Tryoshnikov
, ein Eisbrecher unserer russischen Kollegen, der unsere Treibstoffdepots auf Sewernaja Semlja ausgebracht hat, von denen noch die Rede sein wird, und die deutsche Bremen
. Von beiden Schiffen holen wir Informationen über die Bedingungen in der Region ein. Übereinstimmend berichten sie, dass die Schokalski-Straße derzeit schiffbar sei, aber auf ihrer Ostseite durch viele gestrandete Eisberge blockiert wird, die vorsichtig umfahren werden müssten – im dichten Nebel, der dort oft auftritt, kein ganz einfaches Unterfangen.

Über die Eiszunge berichtet uns die Tryoshnikov
, dass sie aus sehr festem Eis mit Dicken von teilweise über 150 Zentimetern besteht und besser umfahren werden sollte. Der Kapitän und ich stimmen darin überein, uns zunächst alle drei Optionen offenzuhalten. Wir bleiben aber zunächst weiter auf Kurs zum Kap Tscheljuskin.

23.9.2019, Tag 4

Langsam setzt eine gewisse Routine hier an Bord ein. Wir verbringen so viel Zeit wie möglich draußen an Deck. Sehen zu, wie wir durch die Wellen gleiten, freuen uns über die Bewegung, das sichtbare Vorankommen, jetzt, wo wir den Kurs noch selbst bestimmen. Denn damit wird es bald vorbei sein. Wenn wir uns erst vom Eis einschließen lassen, bewegt sich nichts mehr – alles wird statisch und der Kurs vom Eis vorgegeben.

Und doch: Man merkt, dass jeder dem Moment entgegenfiebert, wenn wir auf das Eis treffen. Denn dann beginnt die Hauptphase der Expedition, für die wir alle aufgebrochen sind: die Drift mit dem Eis durch die Arktis. Wir freuen uns darauf.

Am Abend öffnen wir zum ersten Mal die Bar, die wegen ihrer gewöhnungsbedürftigen Dekoration liebevoll »das Zillertal« genannt wird: Tischdeckchen, rotes Licht und die über und über mit Stickern beklebte Theke mit den Logos all der Fahrten, die unserer vorangegangen sind. Die Stimmung ist ausgezeichnet, die Expeditionsteilnehmer lernen sich nun richtig untereinander kennen. So langsam bilden wir eine eingeschworene Truppe, ein kleiner Haufen Menschen, die die nächsten Monate mehr als tausend Kilometer entfernt von der nächsten menschlichen Seele zusammen im Eis der zentralen Arktis verbringen werden. Wir wissen, dass wir großartige Erlebnisse vor uns haben. Das schweißt sehr schnell zusammen.

Später in der Nacht begrüßt uns die Arktis mit einem der beeindruckendsten Schauspiele, die sie zu bieten hat – dem Polarlicht. Draußen zieht sich ein weiter Bogen aus grünem Licht über den Himmel. Er bewegt sich träge vor dem Hintergrund der funkelnden Sterne, wie ein Vorhang, der im Windhauch sachte Wellen schlägt. Wird an einer Stelle plötzlich aktiv, wickelt sich in eine Spirale auf, wird heller und tropft herunter, wirft Finger aus Licht ins Firmament, wird gleich darauf gemächlich wieder ruhiger, bleicht aus – um ein paar Minuten später aus dem nächsten Lichtfinger an anderer Stelle eine neue Welle über das ganze Himmelsgewölbe zu schicken, sich einzudrehen und wieder abzuflauen. Während das Lichtband über den Zenith schlängelt, fallen dort sternförmige Strahlen herunter, grün, das obere Ende leicht in roten bis violetten Tönen schimmernd. Stundenlang liege ich rücklings auf dem Peildeck und schaue mir das Schauspiel an, während das Schiff in den Wellen voranstampft.
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Das Expeditionsteam der ersten Phase im Meetingraum der Polarstern
.
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Polarlichter faszinieren mich immer aufs Neue. Ich habe sie so oft gesehen, aber bislang immer mit klirrend kalter Luft, knirschendem Schnee unter den Füßen und Dampfwolken aus meiner Atemluft verbunden, so wie sich die hohe Arktis im richtigen Winter anfühlt. Im Sommer dagegen sieht man sie dort nicht, da ist es während des Polartags zu hell.

Ich kann mich noch gut an meine ersten Polarlichter im Januar 1992 auf Spitzbergen erinnern. Polarnacht, ich kannte die Arktis noch gar nicht und war mit der Gegend auch noch nicht im Hellen vertraut. Trotzdem hatte ich mich weit von unserer Forschungsstation entfernt, um mir das Schauspiel ungestört von deren Lichtern anzuschauen, natürlich mit Gewehr, wegen der Eisbären. Alles war neu, die eisige Arktisluft, die man im Gesicht auf jedem Millimeter freier Haut spürt – die einen aber nicht frieren lässt, weil sie so trocken ist. Und dann die merkwürdigen Geräusche, die eine Schneefläche bei unter – 30 Grad macht. Wenn man sie belastet, bricht die obere, vom Wind verdichtete Schneedecke manchmal mehrere Meter entfernt und macht dort Geräusche. Es hört sich an wie Schritte, da draußen im Dunkeln, wo die Eisbären sein könnten. Aber dort ist nichts, beruhige ich mich und begreife den Effekt mit der brechenden Schneedecke. Dann quietscht und knirscht es plötzlich einige Meter hinter mir. Ach ja, dort ist ja der Fjord, und die Bewegung des Eises auf ihm macht diese Geräusche. Keine Bären, ich kann also weiter hier stehen und das Polarlicht in der einzigartigen arktischen Luft beobachten.

So habe ich Stunden da draußen verbracht und die Eindrücke in mich aufgesogen. Dabei sind die Polarlichter auf Spitzbergen gar nicht mal die aktivsten – unsere Forschungsstation auf der Insel liegt schon etwas zu weit nördlich. Ich erinnere mich, wie ich in Nordfinnland einem zugefrorenen Fluss stundenlang auf Skiern folgte und das Polarlicht über mir noch intensiver seine Kapriolen und Wellen schlug.

Der Himmel wird unglaublich groß, wenn sich ein Polarlicht darüber erstreckt. Er wird plastisch und wirkt viel mehr als sonst wie ein Gewölbe, wie eine riesige Halbkugel über unserer Erde. Die Formen ändern sich unablässig, mal langsam und behäbig, mal schneller, aber nie hektisch. Polarlichter strahlen eine unglaubliche Ruhe aus.

Es gibt Berichte, eher Sagen, dass Polarlichter von Geräuschen begleitet sind. Ich habe solche nie vernommen und verbinde mit dem Polarlicht eher die absolute Stille der Arktis und ihre geruchlose, eisige Luft.

Und nun liege ich hier auf dem Deck der rollenden Polarstern
, und es herrschen sogar Plusgrade, während ich das Schauspiel verfolge. Die Luft ist anders hier auf dem Ozean, viel wärmer und voller Gerüche. Kein Moment ist wie der andere; man kann viele Leben lang in den Polargebieten unterwegs sein und entdeckt doch jedes Mal Neues – wenn man bereit ist, hinzuschauen und die Eindrücke in sich aufzunehmen.

Werden wir dieses Schauspiel ab jetzt in jeder klaren Nacht haben? Nansens Expeditionsteam berichtet davon.

Aber das Polarlicht ist komplex. Es kommt zustande, wenn Sonnenwinde auf die Erdatmosphäre treffen. Da der Sonnenwind aus geladenen Teilchen besteht, hauptsächlich Elektronen und Protonen, werden diese vom Magnetfeld der Erde eingefangen, abgelenkt und in Schüben über den Polargebieten Richtung Erde geschickt. Hier fallen sie in einem Oval um die magnetischen Pole herum auf die oberen Ausläufer unserer Atmosphäre und bringen sie zum Leuchten. Gleichzeitig verändern die Partikel das Magnetfeld selbst, was zu den vielfältigen Bewegungen des Polarlichts führt. Zwei Dinge lassen es aber wenig wahrscheinlich erscheinen, dass wir später noch viele Polarlichter sehen werden – anders als bei den häufigen und spektakulären Himmelsschauspielen auf Nansens Expedition.

Erstens: Das Polarlichtoval bewegt sich in etwa 20 Breitengraden Abstand um den Magnetpol herum – und der Magnetpol wandert über die Jahrzehnte. Zu Nansens Zeiten lag er in Nordkanada, in den letzten Jahren hat er förmlich einen Sprint in Richtung des geografischen Nordpols hingelegt und befindet sich jetzt relativ nah an diesem. Wir werden bald deutlich nördlicher unterwegs sein als Nansen und werden dem Magnetpol also viel näher sein als der Norweger damals. Und damit sind wir sogar zu nördlich
 für das Polarlicht! Tatsächlich werden wir uns auf dieser Expedition größtenteils jenseits des Polarlichts bewegen, zu weit entfernt, um es gut sehen zu können.

Zweitens unterliegt der Sonnenwind einem elfjährigen Zyklus. Während Nansen genau in einer sehr aktiven Phase des Sonnenwinds unterwegs war, fällt unsere Expedition in dessen Minimum.

Allzu viele Polarlichter werden wir später wohl nicht zu sehen bekommen. Also schauen wir in dieser Nacht sehr lange in den Himmel. Bald werden wir das Eis erreichen.


Kapitel 2

Auf dünnem Eis

24.9.2019, Tag 5

In der Nacht haben wir Nowaja Semlja hinter uns gelassen, durchfahren nun die Karasee mit Kurs Nordost und halten auf die Inselgruppe Sewernaja Semlja zu. Dahinter liegt sie: die Eiskante. Auf unserem Weg dorthin machen wir im offenen Wasser weiter gute Fortschritte und laufen mit jetzt etwa 12 Knoten gegen steifen Wind an. Die See ist belebt und lässt die Polarstern
 munter schaukeln. Die Sonne zeigt sich kaum – wie immer in diesen Tagen.

Die Eiszunge, die wir vorher auf der Ostseite Sewernaja Semljas beobachtet haben, hat sich auf den neuesten Satellitenkarten etwas zurückgezogen. Also beschließen wir, diese Route zu nehmen: nördlich um Sewernaja Semlja herum, um dann zu versuchen, die Eiszunge östlich der Inselgruppe zu durchbrechen, um so in das offene Wasser der Laptewsee zu gelangen. Wir nehmen also Kurs auf Kap Arktitscheski, den nördlichsten Punkt der Sewernaja Semljas.

Die Barents-, Kara- und Laptewsee sind flache Randmeere auf dem sibirischen Kontinentalschelf. Das Meer ist hier selten tiefer als 200 Meter, und oft genug zeigt das Echolot nur wenige Dutzend Meter bis zum Meeresgrund. Die Polarstern
 hat aber selbst schon elf Meter Tiefgang – und die Seekarten für diese Region sind trügerisch und unvollständig.

Auf dem Weg durch die Karasee passieren wir zwei kleine Inseln, die Uschakow- und die Wiese-Insel. Unser Navigationsoffizier hat anhand der Seekarten einen Kurs festgelegt, der uns sicher zwischen ihnen hindurchleiten sollte. Hier sollten Wassertiefen jenseits von 150 Metern herrschen. Doch plötzlich sinkt die Anzeige des Lots rapide ab: 100 Meter, 80 Meter, 60 Meter … nur noch 35 Meter! Der Wachoffizier reißt auf der Brücke das. Steuer hart nach Backbord, weg von der Wiese-Insel auf Steuerbord. Jetzt nimmt die Tiefe schnell wieder zu. Das ist gut gegangen. Noch ein zweites Mal müssen wir ausweichen: Bis heute ist die flache Karasee nur schlecht kartiert.

25.9.2019, Tag 6

Es ist früher Morgen, als wir Kap Arktitscheski in nur etwa 20 Kilometern Entfernung umrunden. Sehen können wir es nicht, denn der Himmel ist wolkenverhangen und diesig. Dadurch verpassen wir unsere letzte Gelegenheit, noch einmal Land zu sichten. Nun sind wir in der Laptewsee, und das Eis kann nicht mehr lange auf sich warten lassen.

Wir nehmen zunächst Kurs auf Südost, um die Eiszunge noch etwas nach Süden zu umgehen, dann drehen wir entschlossen nach Osten, direkt auf das Eis zu. Alle erwarten nun gespannt den Moment, in dem wir die Eiskante erreichen. Ab mittags drängen sich die meisten an Deck oder stehen auf der Brücke und spähen gebannt in die Ferne.

Die Arktis besitzt eine ganz eigene subtile Schönheit. Diese ist vielleicht nicht so bombastisch und auf den ersten Blick überwältigend wie die der Antarktis mit ihren atemberaubenden Eisbergen, dem mächtigen, nach Superlativen heischenden Eisschild und den brummenden Pinguin- und anderen Tierkolonien, den größten der Welt.

Auf die Arktis muss man sich einlassen. Was ihre Schönheit ausmacht, ist die unendliche Weite des Eises. Die absolute Ruhe, nur durchbrochen von den leisen, knirschenden und quietschenden Geräuschen, mit denen sich Eisbrocken aneinanderschieben. Die klirrende Luft, das sachte Treiben der Schneekristalle über den weiten Eisflächen, die einzigartigen Lichtstimmungen, die sich im Laufe des Jahres ganz allmählich ändern.

Natürlich gibt es auch hier die lauteren, dramatischen Eindrücke, etwa wenn sich Presseisrücken mit massiver Wucht auffalten, mächtige Eisbären vorbeiziehen oder das Polarlicht in überirdischen Formen über den Himmel zieht. Aber wenn man mich fragt, was die Arktis ausmacht: Es sind eher die leisen Eindrücke, die genaues Hinsehen und aufmerksames, langsames Aufnehmen erfordern. Das zieht mich immer wieder hierhin zurück.

Allmählich treiben die ersten Eisschollen im offenen Wasser neben uns vorbei, noch klein und zerbrechlich, dann werden sie größer und mehr. Gleich auf einer der ersten von ihnen, voraus auf Backbord, entdecken wir einen Eisbären. Er sitzt seelenruhig da und betrachtet neugierig das Schiff. Als unser blau-weiß-orangefarbener Stahlkoloss näher auf ihn zukommt, wird ihm die Sache doch irgendwann unheimlich: Er springt ins Wasser und schwimmt mit kräftigen Zügen davon.

Und dann, ziemlich plötzlich, gegen drei Uhr, sehen wir voraus nur noch Weiß.

Wir können die Eiskante am Himmel entdecken, noch bevor wir sie erreichen. Über uns ist der Himmel grau. Aber dort voraus ist er hellweiß, scharf abgegrenzt von dem graueren Bereich über uns – das ist der Eisblink.

Dieser Effekt kommt zustande, weil Eis das meiste Licht auf die Wolken zurückwirft – anders als das dunkle, offene Meer, in dem wir uns noch bewegen. So zeichnet die weite Eisfläche ein fast inverses Bild am Himmel und lässt ihn hell aufleuchten. Genauso geht es auch andersherum: Wenn man sich tief im Eis befindet, zeichnet sich offenes Wasser am Horizont als bedrohliches Grau am bewölkten Himmel ab, der eigentlich weiß ist: der Wasserhimmel. Wer den Effekt nicht kennt, meint den Aufzug eines gewaltigen Unwetters zu sehen – in Wirklichkeit ist es einfach nur das Fehlen der Beleuchtung der Wolken von unten an Stellen, an denen kein Eis darunterliegt. Seefahrer nutzen den Wasserhimmel gerne, um Rinnen offenen Wassers im Eis aufzuspüren, durch die das Schiff besser vorankommt. So können sie freie Wege erahnen, lange bevor sie sie tatsächlich sehen.

Und dann erreichen wir endlich die Eiskante. Das Schiff bäumt sich auf. Ein Zittern geht durch den Rumpf, als wir auf die harten Eisschollen treffen. Und unsere Polarstern
 tut, was sie am liebsten tut: Sie bahnt sich wacker ihren Weg durch das Eis. Es kracht und knirscht, rumpelt und wirft das Schiff hin und her, aber Polarstern
 hält das nicht auf. Nur manchmal kommt sie an einer massiven Scholle kurz ins Stocken, bis sie sich hindurcharbeitet und wieder Fahrt aufnimmt.

Auf die dickeren Schollen gleitet sie etwas auf und bricht mit ihrem Gewicht das Eis unter sich – genau für diese Methode sind Eisbrecher mit ihrem flachen, gewölbten Bug gebaut. Vom Bug ausgehend bildet sich voraus Riss um Riss, entlang denen die Polarstern
 das Eis auseinanderdrückt. Die Trümmer der zerbrochenen Schollen stellen sich an der Bordwand senkrecht auf, während sich das Schiff hindurchschiebt. Wir kommen hier sogar im Eis oft noch mit sieben Knoten voran. Nur die dickeren Stellen bremsen uns auf zwei bis drei Knoten ab, selten auch bis zum Stillstand.
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Am 25. September erreicht Polarstern
 die Eiskante östlich von Sewernaja Semlja.
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Dann kommt die zweite Methode zum Einsatz, mit der sich das Schiff seinen Weg durchs Eis bahnen kann: die Rammfahrt. Dafür kann Polarstern
 die Schraubenblätter im laufenden Betrieb und bei vollem Schub voraus in kürzester Zeit auf volle Kraft zurück umstellen – die gewaltigen Schaufeln der Schrauben werden dafür auf der Welle so verdreht, dass ihre Steigung nun Schub nach hinten erzeugt. Mit der plötzlichen Schubumkehr geht ein Vibrieren durch das Schiff, und es setzt sich rückwärts in Bewegung, zurück in seiner eigenen Eisrinne. Dann wird wieder auf voll voraus verstellt, Polarstern
 nimmt Fahrt aufs Eis vor ihr auf, baut mit ihrer gewaltigen Masse Schwung auf – und rammt mit voller Wucht in die Eisdecke. Im besten Fall bricht das Eis beim Aufprall des Stahlkolosses, und der Weg ist frei. Manchmal muss man das Manöver aber auch vielfach wiederholen, bis das Eis nachgibt.

Auf dem offenen Meer sind die Schiffsbewegungen gleichmäßig und voraussehbarer. Man kann einigermaßen vorhersagen, in welche Richtung sich das Schiff als Nächstes neigen wird. Bei schwerer See wartet man gerne mal kurz ab, bevor man eine Treppe hinaufgeht, bis einem die Wellen dabei helfen, anstatt gegen den Rhythmus des Auf und Ab anzukämpfen. Nach einiger Zeit auf See sind die Schiffsbewegungen schon fast in unserem eigenen Bewegungsablauf einprogrammiert.

Aber jetzt fährt Polarstern
 durch Eis – und Eisfahrt fühlt sich ganz anders an.

Jederzeit kann sich das Schiff völlig unerwartet aufbäumen, auch wenn es davor minutenlang recht glatt voranging. Plötzlich wird es auf die Seite geworfen, wenn es sich auf eine Eisscholle schiebt; die Bewegung kommt manchmal wie aus dem Nichts, und oft geht ein unerwarteter Schlag durch das ganze Schiff. Zu unserer Überraschung sind in die Eiszunge, die wir jetzt auf dem Weg in die Laptewsee durchqueren, massive und harte, über zwei Meter dicke Eisbrocken eingelagert. Sie müssen sich in gewaltigen Eispressungen vor Sewernaja Semlja gebildet haben, wo sich das Eis staut. Wenn wir gegen so einen Brocken laufen, knallt es gewaltig vorn am Bug, Polarstern
 wirft sich zur Seite und zermalmt den Brocken mit ihrem Gewicht und Schwung. Besonders eindrucksvoll kann man das in der Sauna erleben: Sie befindet sich fast ganz vorn im Bug etwa in Höhe der Wasserlinie hinter der Bordwand. Andauernd hört man dort das Knirschen und Schieben des Eises am Rumpf. Während man drinnen schwitzt, schlagen die dicken Brocken mit lautem Krachen direkt neben einem ein. Die Sauna ist bei Eisfahrt sehr beliebt.

26.9.2019, Tag 7

Über Nacht haben wir den härtesten Teil der Eiszunge durchbrochen und fahren nun durch lockeres Treibeis im Wechsel von Eisfeldern und Flächen offenen Wassers weiter ostwärts. Hier, wo die Eisdecke öfter unterbrochen ist, bietet sich eine gute Gelegenheit, unser Magnetometer zu kalibrieren. Dazu fahren wir am Vormittag eine saubere Acht, deren beide Kreise einen Durchmesser von je 3,4 Kilometern haben. So durchqueren wir jede Richtung des Erdmagnetfeldes und können unsere Reise mit einem frisch kalibrierten Magnetometer fortsetzen. Dieses wird uns auf der Expedition erlauben, das Magnetfeld entlang unserer Drift genau zu vermessen.

27.9.2019, Tag 8

Mittlerweile haben wir mit unserem Kurs aufs Eis östlich Sewernaja Semljas das flache Schelfmeer verlassen und sind in das zentralarktische Ozeanbecken eingefahren. Hier liegen die Wassertiefen größtenteils bei 3000 bis 4000 Meter. Aber auf unserer aktuellen Position befindet sich direkt unter uns ein beeindruckendes Loch mit einer zentralen Tiefe von etwa 5500 Metern, das Gakkel-Deep, eine der tiefsten Stellen des Arktischen Ozeans.

An diesem Tag werden wir nicht weiterfahren. Wir verbringen ihn mit der Bergung von vier Instrumenten, die eine frühere Expedition hier auf dem Meeresboden installiert hat. Die Arbeiten verlaufen glatt: Bis zum Abend sind drei der vier Instrumente eingesammelt und harren an Deck der späteren Rücksendung mit der Akademik Fedorov
.

Die Pause auf unserer Route können wir gut gebrauchen: Ich nutze sie zusammen mit ein paar Kollegen, um unser Begleitschiff, die Akademik Fedorov
, zu besuchen.

Weil der russische Forschungseisbrecher einen Tag später in Tromsø abgelegt hat, hatten wir bisher keinen Sichtkontakt. Die Kommunikation zwischen den Schiffen ist ebenfalls nicht einfach, denn der Abstand war zu groß für einen direkten Funkkontakt und die Satellitenleitung rauscht, knackt und bricht ständig ab. Es ist aber wichtig, dass wir unseren Plan mit den russischen Kollegen besprechen, den Plan dafür, wie wir jetzt weiter ins Eis vordringen wollen.

Wir werden über Flächen offenen Wassers fliegen. Also steigen wir in die orangefarbenen Überlebensanzüge, die bei einer Notwasserung des Helikopters die Überlebenschancen erhöhen. Sie schließen luft- und wasserdicht ab, und um die überschüssige Luft rauszudrücken, gehe ich wie immer vor einem Flug kurz in die Knie. Danach sitzt der Anzug wie eine Vakuumverpackung. Wir setzen noch die Helme auf und besteigen einen unserer beiden BK-117-Helikopter, die im Heli-Hangar der Polarstern
 bereitstehen.

Sachte hebt der Helikopter vom Deck ab und neigt sich zur Seite, als er Richtung Fedorov
 abdreht. Im Helikopter kommunizieren wir wegen des Lärms über im Helm eingebaute Mikrofone und Kopfhörer. Unten liegen die durchbrochenen Eisflächen wie ein Mosaik auf dem dunklen Ozean. Nach etwa zehn Minuten ragt der imposante, rot-weiße Schiffskörper der Fedorov
 unter uns auf.

Die Polarstern
 und die Fedorov
 sind fast gleich alt – an die vierzig Jahre. Trotz ihres Alters gehören sie zu den besten Forschungseisbrechern weltweit. Im Konferenzraum treffe ich die Kollegen, unter anderem Thomas Krumpen vom AWI, dem ich die Leitung auf der Fedorov
 übertragen habe, und Vladimir Sokolov. Er ist Leiter der Abteilung High-Latitude Arctic Expedition des Arctic and Antarctic Research Institute in St. Petersburg, kurz AARI, ist Mitte sechzig und ein Mann mit allergrößter Expertise in Polarlogistik. Ich kenne Vladimir schon lange und schätze ihn und seinen Rat immer sehr. Jetzt geht es darum, wo und wie wir nach der Eisscholle suchen werden, an der wir für die lange Drift festmachen wollen – das Eisfloß, das die Heimat der Expedition für das nächste Jahr werden soll.

Schon die Fahrt hierher und die Auswertung von Satellitendaten haben gezeigt, dass die Suche nach einer ausreichend stabilen Eisscholle schwierig wird. Wir werden einen sehr großen Bereich absuchen müssen, und ich habe einen Plan entwickelt: Um ein möglichst großes Gebiet in die Suche einbeziehen zu können, werden wir uns aufteilen. Die Akademik Fedorov
 wird in die Region auf etwa 85 Grad Nord, 120 Grad Ost vorstoßen. Von dort aus lassen sich viele Schollenkandidaten mit dem russischen Mi-8-Helikopter, der eine größere Reichweite hat als unsere beiden BK-117, anfliegen und beproben. Wir auf Polarstern
 machen uns auf den Weg in die Region auf 85 Grad Nord und 135 Grad Ost, um uns die Schollen dort genauer anzusehen.

28.9.2019, Tag 9

Am frühen Morgen wird das vierte noch übrige Instrument aus dem Meer geborgen. Ab jetzt nehmen wir Kurs auf Nord, tief in das Eis der Zentralarktis und direkt zum Zielgebiet, wo wir uns vom Eis einschließen lassen wollen. Während wir zu Beginn noch einzelne Flächen offenen Wassers durchqueren, geht es bald durch eine geschlossene Eisdecke. Wir haben die zentralarktische Eiskappe erreicht, unseren Lebensraum für das nächste Jahr.
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Polarstern
 auf Kurs in die zentralarktische Eiskappe.
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Ich verbringe die längste Zeit des Tages und einen Großteil der Nacht damit, die neuesten Satellitendaten zu studieren, an denen sich die Eisbedingungen an unserem Ziel ablesen lassen. Die Bilder stammen von Radarsatelliten: Sie senden Radarwellen aus und messen, wie die Eisoberfläche diese zurückstreut. Die Eisstruktur, Rinnen offenen Wassers und auch das Rund der intakten Eisschollen zeichnen sich darauf deutlich ab.

Das Eis der Arktis besteht zu Beginn des Herbstes aus einzelnen »Eisinseln«, die den Sommer überdauert haben. Dazwischen liegen große Flächen von Eistrümmern. Eismassen, die durch die ständige Bewegung und Verschiebung aufgerieben worden sind, bilden nun ein Gemisch aus noch intakten kleinen Eisschollen, Eisbrocken und völlig zermahlenem Eisbrei. Für den Aufbau unseres Forschungscamps brauchen wir eine der Eisinseln: eine große intakte Scholle, die unsere Infrastruktur tragen kann, an der das Schiff im Eis eine feste Position findet und die das Jahr über eine gewisse Stabilität bietet. Dazu sollte sie mindestens einen Meter dick sein, besser sogar mehr. In ihrer Umgebung möchten wir Bereiche dünnen Eises haben und auch Bereiche offenen Wassers, in dem sich gerade neues Eis bildet, denn all diese Eisarten interessieren uns.

Man erkennt auf den Satellitenbildern zwar die Eisinseln – wie dick die sind, verraten sie aber nicht. Dazu muss man unser GEM auf einem Schlitten über das Eis ziehen oder sie mit dem EM-Bird am Hubschrauber überfliegen. GEM und EM-Bird sind elektromagnetische Eisdickensensoren, mit denen man die Gesamtdicke des Eises vermessen kann. Um die innere Struktur des Eises zu sehen und damit die Tragfähigkeit und Stabilität einer Eisscholle einschätzen zu können, führt aber kein Weg daran vorbei: Man muss sie selbst betreten und Eisbohrkerne ziehen.

Damit haben die Kollegen von der Akademik Fedorov
 jetzt begonnen: Das Schiff hat sein Suchgebiet bereits erreicht, weil es auf dem Weg keine Zeit für die Bergung der Instrumente vom Ozeanboden aufbringen musste. Etwa einen Meter Eisdicke brauchen wir mindestens. Jetzt erhalten wir die ersten Berichte unserer russischen Kollegen. Und was sie erzählen, bestätigt unsere Befürchtungen.

Wir wissen: Auch dieser Sommer ist in der Arktis wieder extrem warm verlaufen. Was wir jetzt sehen, ist das niederschmetternde Ergebnis davon: Die ersten untersuchten Schollen messen größtenteils nur 60 bis 80 Zentimeter Dicke, und davon bieten auch nur die oberen 30 bis 40 Zentimeter eine gewisse Stabilität. Denn das warme Ozeanwasser hat das Eis von unten so angeschmolzen und erodiert, dass es dort schwammartig von Löchern und Schmelzkanälen durchzogen ist: Die untere Hälfte besteht aus völlig durchlöchertem Eis, das kaum mit dem festeren Eis darüber verbunden ist und überhaupt nicht zur Stabilität beiträgt.

Außerdem bestehen die Schollen zu einem großen Teil aus Schmelztümpeln, die sich im Sommer gebildet haben, dann vollständig nach unten durchgeschmolzen und nun mit 20 bis 30 Zentimetern neuem Eis frisch überfroren sind. Am Ende des Sommers sehen diese Schollen löchriger aus als ein Schweizer Käse. Man kann die Löcher jetzt zu Herbstanfang zwar nicht mehr sehen, weil sie gerade wieder zugefroren sind – aber eine stabile Oberfläche ergibt das nicht. An so einer Eisscholle können wir nicht festmachen. Sie könnte jederzeit unter unseren Füßen zerbröseln, und der erste Sturm würde das Schiff quer durch die ganze Scholle drücken.

Wir haben zwar noch nicht sehr viele Schollen untersucht – aber ich mache mir ernsthaft Sorgen darüber. Wie sollen wir diese Expedition durchführen, wenn alle Schollen so aussehen? Das kann durchaus passieren, denn wieso sollten sie nicht alle die gleichen Eigenschaften besitzen? Schließlich haben sie alle den gleichen Sommer im gleichen Seegebiet hinter sich und sehen auch auf den Satellitenbildern alle ziemlich gleich aus. Ist diese Expedition schon zum Scheitern verurteilt, bevor sie überhaupt begonnen hat?

Schnell reift in mir der Gedanke, dass wir eine spezielle Scholle brauchen. Vermutlich bringt es nicht allzu viel, dutzendweise gleichartige Schollen zu untersuchen und sie am Ende doch alle zu verwerfen. Wir brauchen das eine besondere Stück Eis, das uns die Durchführung der Expedition erlaubt, das uns Stabilität bietet, von dem aus wir uns im Laufe des Winters weiter ausdehnen können, wenn das Eis insgesamt stabiler wird und auf das wir uns im nächsten Sommer zurückziehen können, wenn das dünne Eis schmelzen und zerbrechen wird. Es braucht diese eine special snowflake
, eine Scholle einzigartig wie eine Schneeflocke, die sich von der Masse untauglicher Schollen unterscheidet. So eine müssen wir finden, um die Expedition zu retten.

Stunde um Stunde brüte ich über den Satellitenbildern und versuche zu verstehen, was ich sehe. Die Eisschollen zeichnen sich allesamt als dunkle, eher einheitliche Inseln in dem ansonsten helleren Eis ab. Schattierungen in hellerem Grau zeigen das zermahlene raue Eis zwischen den Schollen an. Doch eine kleine Scholle in den Weiten der Arktis, zu sehen auf einem der Dutzende Satellitenbilder, erregt meine besondere Aufmerksamkeit. Sie ist etwa 3,5 mal 2,5 Kilometer groß und sieht zum größten Teil dunkel aus, so wie alle Eisschollen. Aber sie hat in ihrem nördlichen Bereich einen etwa einen mal zwei Kilometer großen Kern eingelagert – auf den Satellitenbildern ist er ähnlich hell gefärbt wie die Eistrümmer um die intakten Schollen herum. Aber warum sollte hier mitten in einer ansonsten intakten Scholle ein See von zermahlenem Eismatsch liegen? Welche Kräfte hätten diesen zermahlen können, ohne auch die Scholle ringsherum zu zerstören? Und bei genauerem Betrachten ist er auch heller als das typische kaputte Eis in den Zwischenräumen zwischen den Schollen. Während ich die Bilder studiere, bleibe ich immer wieder bei dieser Scholle hängen. Ist das unsere special snowflake
, die ich suche?

Tief in der Nacht beschließe ich, Kurs auf diese Scholle zu nehmen. Bei unserem Gruppenmeeting am folgenden Abend präsentiere ich sie den Expeditionsteilnehmern. Aber auf dem Weg dorthin möchte ich eine Reihe der typischen Eisinseln in diesem Seegebiet anschauen und lege einen Zickzackkurs von Scholle zu Scholle fest, der uns schließlich zu der Scholle mit dem hellen Kern führen wird.

29.9.2019, Tag 10

Gegen Morgen laufen wir auf 129 Grad Ost und 84 Grad Nord auf den ersten Schollenkandidaten zu, den wir uns genauer ansehen wollen. Aber wo genau liegt er jetzt? Unsere Daten stammen vom letzten Überflug des Satelliten, und der ist schon fast 24 Stunden her. Seitdem sind wir blind: Das Eis driftet weiter, mit variierender Geschwindigkeit, und schlägt mit den Gezeitenzyklen und den Eigenschwingungen der arktischen Eiskappe oft erratische Haken. Auf der Brücke schauen wir angestrengt auf das Eisradar des Schiffes, das die Umgebung draußen abbildet, und vergleichen die Strukturen darauf mit denen der letzten Satellitenkarten. Ich schätze die mutmaßliche Drift ab und identifiziere kleinere Schollen auf unserer Anfahrtsroute. Nach etwas Übung werden wir richtig gut darin, die Schollen von den Satellitenbildern in den grünen Flecken auf dem Eisradar wiederzuerkennen. So tasten wir uns langsam an die Scholle heran, bis auch sie auf dem Radar deutlich zu erkennen ist.

Während das Schiff seine Fahrt verlangsamt, halten wir von der Brücke Ausschau nach der Scholle. Schließlich sehen wir sie auch ohne Radar deutlich vor uns – eine große, fast glatte Fläche in der endlosen Eiswüste.

Das Schiff stoppt, schließlich wollen wir den möglichen Kandidaten nicht zerstören, und der Helikopter wird vorbereitet. Ich hebe mit einem Team unserer Eisspezialisten und einem Bärenwächter ab.

In einer weiten Schleife dirigiere ich den Piloten einmal in einer weiten Linkskurve um die Scholle herum, so dass ich sie von dem Co-Pilotensitz aus zunächst aus der Luft genau in Augenschein nehmen kann. Sie ist recht groß, wird von einem Presseisrücken in Ost-West-Richtung durchzogen und kreuz und quer von ein paar kleineren Rücken. Sie hat außerdem eine Rinne offenen Wassers auf ihrer Ostseite. Das wäre eine geeignete Stelle für unser Forschungscamp: das ältere Eis auf der einen Seite des Schiffes und das Neueis auf der anderen Seite, das sich dort gerade auf der Rinne bildet. Eigentlich perfekt!

Aber ist die Scholle auch dick genug für uns? Ich beschließe an drei Stellen zu landen, um die Eisdicke zu messen. Vorsichtig setzt der Hubschrauber mit beiden Kufen auf dem ersten Landepunkt auf. Keiner von uns weiß, wie dick das Eis hier ist und ob es hält. Langsam nimmt der Pilot den Auftrieb zurück, bereit, sofort wieder abzuheben, sollte das Eis wegbrechen. Allmählich belastet er die Eisdecke mit dem vollen Gewicht des Helikopters – es hält.

Wir steigen aus: Jetzt stehen wir wirklich auf der Eiskappe am nördlichen Ende unseres Planeten. Knapp über dem Horizont scheint die Sonne durch dünne Wolken hindurch und taucht alles in ein gelbes Licht. Es ist minus acht Grad und nur leicht windig. Das Eis ist an unserer Landestelle bemerkenswert flach, und der leichte Wind treibt um unsere Füße ein paar Schneekristalle sachte über den Boden. In der Ferne liegt winzig klein die Polarstern
, unsere sichere und warme Heimat.

Viel Zeit gönnen wir uns nicht, diesen Moment zu genießen. Gleich setzen wir die erste Bohrung an. Sekunden später sackt der Bohrer schon nach unten durch. Das sieht schlecht aus, unter unseren Füßen ist kaum Eis! Wir lassen das Lot in das Loch, ziehen es hoch, so dass sich das kleine Gewicht unter dem Eis querstellt und man am Maßband die Dicke ablesen kann: keine 40 Zentimeter! Wir machen in der Umgebung des Landeplatzes schnell noch ein paar Bohrungen und Messungen. Alle schwanken um denselben Wert. Mit dem Stiefel schiebe ich den Schnee an einer Stelle zur Seite. Die Eisoberfläche glänzt feucht. Handschuh aus, den Finger über das Eis ziehen, ein schneller Geschmackstest: Das ist Salzwasser. Überall, wo ich das wiederhole, stoße ich auf eine feuchte, salzige Eisoberfläche. Sie ist also durchweg von Meerwasser benetzt – das Eis ist dünn, und salziges Meerwasser sickert aus den vielen kleinen Kanälen im Eis nach oben an die Oberfläche.


INFO

Eine Festung im Ozean

Satelliten mehrerer Länder beobachten das Meereis der Arktis ständig aus dem All. Sie messen Strahlung und senden Radarwellen auf die Erde aus. Je nachdem, wie die Oberfläche diese Wellen zurückwirft, kann man so ihre Beschaffenheit ableiten. Einzelne Schollen etwa sind wie auf dem Bild oft an ihren Konturen zu erkennen. Weil die Forscher noch nicht alle Rückstrahlungseigenschaften des Eises kennen, stellen die Bilder sie manchmal vor Rätsel – so wie der helle Kern der Scholle, über den die Polarfahrer nur spekulieren konnten, bis sie ihn tatsächlich mit eigenen Augen sahen und mit ihren Instrumenten vermessen konnten. Die Messungen, die bei MOSAiC stattfinden, werden stark zum Verständnis von Satellitenbildern beitragen. ✱
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Erkundung der ersten Eisscholle mit dem Helikopter.
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An den beiden weiteren Landeplätzen sieht es nicht anders aus. Ähnliche Eisdicken und durchweg oben feuchtes Eis. Uns ist sofort klar: Das wird nicht unser Winterquartier!

Wir fliegen zurück zum Schiff. Das Mosaik aus verschiedenen Eisarten unter uns schimmert in der tiefen Sonne rosa. Ältere Eisrücken und Schollenkanten zeichnen sich wie Bänder ab, bilden ein unendliches Netz bis zum Horizont. Dunkler dazwischen die Bereiche, wo sich neues Eis bildet.

Weil sich das Eis ständig bewegt, reißt immer wieder die Eisdecke auf und offene Wasserflächen entstehen. Die überziehen sich jetzt zu Herbstbeginn schnell mit neuem Eis. Zunächst wachsen im Wasser einzelne Eiskristalle, die aufschwimmen und an der Oberfläche eine dünne Schicht in ein zähflüssiges Gemisch aus Wasser und Eiskristallen verwandeln. Dieses Slush-Eis
 dämpft das Gekräusel an der Wasseroberfläche, die kleinen Wellen, die im Wind sonst immer auf offenem Wasser spielen und tanzen. Durch die Eiskristalle wird das Wasser träge und schwappt zäh und trübe zwischen den Eisschollen, als läge eine dicke Ölschicht darauf.

Die Eiskristalle backen nun zusammen, das Wasser dazwischen beginnt zu gefrieren. Wenn es windig ist, wird dieser gefrierende Eisschlamm immer wieder aufgebrochen und in kleine Stücke zerlegt. Die Stücke stoßen vielfach zusammen, ihre Kanten werden durch die Stöße aufgeworfen. Es entsteht ein wildes Gewirr von kleinen Eisflößen, die mit ihren angestoßenen, aufgewölbten Rändern aussehen wie Pfannkuchen und auch so heißen: Pfannkucheneis
 überzieht die Wasseroberfläche, wenn all diese Bedingungen zusammenkommen.

Gibt es dagegen weniger Wind und Wellen, bildet sich beim Zusammenbacken der einzelnen Eiskristalle eine erste fragile Eisschicht, zunächst noch durchscheinend und dunkel: Dark Nilas
 heißt diese Form der Neueisbildung. Allmählich backen weitere Eiskristalle an die Schicht an, sie wird stabiler und heller und geht in Light Nilas
 über. Diese Schicht gewinnt im Laufe der Zeit an Belastbarkeit und ist dann je nach Bedingungen ab einer Dicke von etwa 15 Zentimetern auch schon betretbar.

Aber sehr stabil sind solche Schichten noch nicht. Kommen Dark
 oder Light Nilas
 unter seitlichen Druck, schieben sie sich einfach übereinander. Oft bildet das in weiten Neueisgebieten ein charakteristisches Muster, das Finger-Rafting
, das tatsächlich aussieht wie Finger, die sich ineinanderhaken.

Während wir über die Eisfläche zurück zum Schiff fliegen, liegen all diese verschiedenen Stadien der Neueisbildung unter uns ausgebreitet. Zwischen den konsolidierten älteren Eisschollen findet man Flächen mit Pfannkucheneis und große Flächen von Dark
 und Light Nilas
, überzogen mit wunderschönen Finger-Rafting
-Mustern.


INFO

Meereis hat viele Gesichter

Meereis ist anders als Landeis. Kein stabiler Untergrund liegt darunter. Strömung und Wind treiben es durch das Nordpolarmeer, zerren es auseinander und drängen es wieder zusammen. Es entsteht erst bei etwa – 1,5 bis – 1,7 Grad – das Salz im Wasser setzt den Gefrierpunkt herunter. Wenn es friert, bilden sich Kanäle hochkonzentrierten Salzwassers darin. Meereis ist meist nicht klar, sondern milchig; in den vielen Hohlräumen, kleinen Rissen und Salzwasserkanälen leben hochspezialisierte Organismen, und lange Algenteppiche bevölkern die Unterseite des Eises. Beim Gefrieren wird Meereis nicht einfach nur fest, der Prozess ist komplex und abhängig davon, welche Bedingungen zusammentreffen, wie Wind, Bewegung und Temperatur. Deshalb nimmt das Eis schon in dieser Phase so unterschiedliche Formen an wie zum Beispiel Slush-Eis
, Pfannkucheneis
 oder Light Nilas
. ✱




[image: ]




Wasseroberfläche bedeckt mit Slush-Eis.
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Pfannkucheneis.
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Finger-Rafting
muster in Light Nilas.
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In dem unendlichen Eismosaik leuchtet Polarstern
 fern in der tiefen Sonne und kommt langsam näher. Im Anflug umrunden wir unsere kleine Welt einmal und landen sicher wieder auf dem Heli-Deck.

Zurück auf dem Schiff erreichen uns neue Nachrichten unserer russischen Kollegen auf der Akademik Fedorov
. Sie haben zwischenzeitlich viele weitere Schollen in Augenschein genommen. Überall ist das Ergebnis genauso niederschmetternd wie bei uns. Die Schollen sind alle gleich: zu dünn und zu instabil.

Am Abend setze ich mich mit unseren Fernerkundungsexperten zusammen, weltweit führende Köpfe in der Interpretation von Satellitendaten von Meereisgebieten. Nachdem wir die Schollen jetzt gesehen haben, können wir auch ihre Bilder besser lesen. Die Schollen sind hier alle dünn und mit Meerwasser benetzt. Diese feuchte Fläche absorbiert die Radarstrahlung der Satelliten, anstatt sie zurückzustreuen. Das ist der Grund, wieso sich alle Schollen auf dem Radarbild im selben dunklen Grauton abzeichnen.

Es ist eine deprimierende Erkenntnis. Wir müssen davon ausgehen, dass all diese Schollen wohl so dünn sind wie die, die wir schon untersucht haben. Keine von ihnen wird für unsere Expedition geeignet sein. Was sollen wir tun?

Zumindest stützt die Theorie unserer Fernerkundungsexperten meine Überlegung, dass der helle Bereich auf den Bildern von der special snowflake
, unserer Spezialscholle, tatsächlich dicker ist. Kann das sein: Haben wir hier wirklich einen dickeren Bereich, in dem viele Eispressungen das Eis übereinandergeschoben und aufgetürmt haben? Einen Bereich, in dem die zerklüftete raue Oberfläche die Radarstrahlung besser zurückstreut, der an der Oberfläche trockener ist und der sich deshalb hell in den Satellitenbildern abzeichnet?

Ich setze alles auf eine Karte. Die Erkundung der anderen Schollen in dieser Umgebung würde uns nur Zeit rauben. Ich sage den vorher geplanten Zickzackkurs ab. Anstatt die Nacht hier zu verbringen und am nächsten Morgen noch mehr Schollenkandidaten zu besuchen, nehmen wir direkt Kurs auf die Spezialscholle. Sie ist unsere letzte Hoffnung. Die Nacht fahren wir durch.

Was ist mit der Arktis los?

Im März 2008 kehrte ich nach einigen Jahren zum ersten Mal in die Arktis zurück. Meine Forschung hatte mich zwischenzeitlich in die Tropen geführt: Schiffsexpedition im Westpazifik, Aufbau einer neuen Forschungsstation auf der Südseeinsel Palau, Expeditionen nach Borneo und Nepal. Jetzt lag unter mir der Kongsfjord, an der Westküste Spitzbergens, 80 Grad Nord und nur gut 1000 Kilometer vom Nordpol entfernt. Wir befanden uns im Anflug auf die Arktisforschungsstation dort, die über die Jahre zu einer Art Heimat für mich geworden ist. Ich dachte an das erste Mal, als ich mit einem ähnlich kleinen Flieger auf dem Weg zur Station war. 1992 war das. Seitdem hatte ich die Landschaft wie meine Westentasche kennengelernt.

In Gedanken fuhr ich mit Skiern über den zugefrorenen Fjord zu den Hütten auf der anderen Seite, wie so oft früher in den 1990er Jahren. Nun in der Gegenwart von 2008 ließ ich den Blick über den Fjord unter mir schweifen – und war geschockt. Was war hier los? Wir hatten März, hier sollten nur Schnee und Eis sein, die Arktis im Winter! So war es immer gewesen. Doch nun glitzerten unter mir im Sonnenlicht muntere Wellen in offenem Wasser. An Skitouren über den Fjord war hier nicht mehr zu denken.

Nach der Landung stellte ich mich ans Ufer. Ich fühlte Beklemmung, und unaufhaltsam sickerte eine Ahnung in mein Bewusstsein: Hier war eine Welt dabei, unrettbar verloren zu gehen. Früher war diese Landschaft im Winter durch und durch gefroren gewesen: blaues Eis, weißer Schnee, so weit das Auge reichte. Jetzt plätscherte mir offenes Wasser vor den Füßen. Früher wurden die Boote im Herbst eingemottet. Jetzt lagen sie mitten im Winter schaukelnd im Wasser. In vergangenen Jahrzehnten fror der Fjord jeden Winter zu, man konnte mit Skiern die im Eis eingefrorenen tiefblauen Eisberge besuchen, die im jeweils letzten Sommer von den Gletschern abgebrochen und in den Fjord getrieben waren. Eisberge gab es zwar immer noch – aber für einen Ausflug dorthin brauchte man nun ein Boot.

Und überhaupt: die Gletscher! Ich suchte mit dem Auge die Gletscherkante und fand sie nicht. Zurück in der Station verglich ich meine Fotos, die ich vorhin im Flugzeug geschossen hatte, mit ähnlichen früheren Aufnahmen. Deutlich zeigte sich: Immer schneller zogen sich die Eismassen zurück. Heute liegt die Gletscherkante ganze zwei Kilometer tiefer im Inland als auf meinem ersten Foto von 1992.
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Ansicht eines Eisbergs eingefroren in das winterliche Meereis auf dem Kongsfjord im März 1992. In den 1990er Jahren war der Fjord im Winter immer massiv zugefroren, und Touren darüber fanden per Ski oder Schneemobil statt.
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Die gleiche Stelle im April 2018: Seit einem Jahrzehnt ist der Fjord nicht mehr zugefroren. Wo früher im Winter nur Eis und Schnee lag, plätschert jetzt ganzjährig das offene Wasser des Fjords. Die Eisberge darin schmelzen schneller, und was früher Skitouren waren, sind jetzt Bootstouren.
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Diesen Eindruck bestätigten meine ersten Ausflüge auf Skiern an Land, die mich in eine mir unbekannte Landschaft führten. Wo es früher den Brøggerbreen hinaufging – der Gletscher, der der Station am nächsten liegt –, sah ich eine kleinteilige Moränenlandschaft, die er auf seinem Rückzug zurückgelassen hatte, so weit das Auge reichte. Der Gletscher war weg. Erst viel weiter im Inland fand ich seine Zunge.

Erst im Jahr davor hatte das Meereis ein historisches Minimum erreicht, und die Erwärmung der Arktis war bekannt. Doch das mit eigenen Augen zu sehen war noch einmal etwas anderes.

Was passierte hier?

Die Antwort lässt sich in den Daten der Forschungsstation ablesen: Im Jahresdurchschnitt ist es seit Mitte der 1990er Jahre hier um etwa 3,5 Grad Celsius wärmer geworden, viel schneller als auf dem Rest des Planeten, und im Winter sogar um sagenhafte sieben Grad. Während die Jahresmitteltemperaturen Mitte der 1990er bei etwa – 5 Grad lagen, nähern sie sich heute dem Gefrierpunkt. Es ist absehbar, dass sie bald in den Plusbereich steigen werden. Plusgrade als mittlere Temperatur, und das mitten in der hohen Arktis!
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Die Gletscherzunge des Kronebreen im April 1996. Vor dem Gletscher befindet sich massives Eis auf dem Kongsfjord.
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Der Kronebreen im April 2008. Die Gletscherfront hat sich zurückgezogen, und vor dem Gletscher liegt nur noch dünnes Neueis auf dem Fjord.
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Der Kronebreen im April 2018. Inzwischen ist die Gletscherzunge um zwei Kilometer zurückgewichen, und vor dem Gletscher liegt der Kongsfjord eisfrei und offen.
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Tatsächlich erwärmt sich die gesamte Arktis mehr als doppelt so stark wie der Rest der Welt, im Winter schneller als im Sommer und auf Spitzbergen stärker als irgendwo sonst.

Und damit zieht sich auch das Eis zurück: über 40 Prozent in den letzten 40 Jahren, bezogen auf das Meereisminimum am Ende eines Sommers jeweils im September. Vergleicht man Eisdickenmessungen von U-Booten in den 1960er und 1970er Jahren mit aktuellen Daten, so zeigt sich, dass auch die Dicke des Eises etwa um die Hälfte zurückgegangen ist. Vom Eisvolumen ist also schon heute kaum mehr als ein Viertel übrig.

Das Eis, das noch da ist, bricht schneller und schmilzt früher. Dadurch gibt es mittlerweile auch viel weniger altes Meereis, das sonst über die Jahre durch den Ozean driftet, dabei immer wieder verformt und zu dicken Schollen zusammengeschoben wird. In der heutigen Arktis dominiert mit fast 90 Prozent das junge, maximal zweijährige Eis. Mitte der 1980er Jahre war noch etwa die Hälfte der Arktis mit älterem Eis bedeckt. Und das ganz alte Eis, vier Jahre und älter, ist praktisch verschwunden – nur noch etwa ein Prozent des Meereises ist im März so alt.

Das Eis des Nordens weicht also zurück, es wird dünner und brüchiger. Und genau das spüren wir auch auf unserer Expedition.

30.9.2019, Tag 11

Um 4.30 Uhr erreichen wir unsere Zielscholle und stoppen in sicherem Abstand in dünnem Eis. Mit dem Feldstecher und mit abwechselndem Blick auf Radarbild und Satellitendaten suche ich einen guten Ort zu einem vorläufigen Festmachen. Wir dürfen durch unsere Erkundungsaktion jetzt nicht das Eis zerstören oder die Schneeoberfläche zertrampeln, die wir später das ganze Jahr über verfolgen und genau untersuchen wollen – und zwar in ihrem ungestörten Zustand. Gekonnt manövriert Kapitän Stefan Schwarze die Polarstern
 durch das Eis an die vorgesehene Position, ohne die wertvolle Scholle zu beschädigen. Ich kenne Stefan gut von früheren Reisen mit der Polarstern
. Seit Jahrzehnten begleitet er das Schiff durch Arktis und Antarktis. Er wird das erste halbe Jahr an Bord verbringen; für die zweite Hälfte der Expedition wird er von Kapitän Thomas Wunderlich abgelöst.

Unsere Position an der Scholle ist gut gewählt. Auf Steuerbord haben wir eine ebene Fläche, geeignet, um Ausrüstung für eine eingehende Erkundung auszuladen. Voraus erstreckt sich der rätselhafte Bereich, der sich im Bild der Radarsatelliten hell abzeichnet – das Geheimnis, das uns hergeführt hat. Mit dem Feldstecher kann ich sehen, dass sich dort ein Gebirge von hohen Eisblöcken und chaotisch ineinander verzahnten Schollen abzeichnet. Volltreffer, das sieht dick und massiv aus!

Schon von der Brücke aus lässt sich mit dem Fernglas erkennen, dass ein paar Bohrungen hier nicht reichen werden. In dem Gebirge aus verpresstem Eis vor uns haben wir es sicher mit Eisdicken von vielen Metern zu tun, die Scholle lohnt also in jedem Fall eine genaue Erkundung. Schnell bringen wir mit unserem Steuerbordkran ein Team mit Skidoos und Ausrüstung aufs Eis, unter anderem das GEM. Zur Erinnerung: Dies ist ein Gerät, das die Eisdicke kontinuierlich aufzeichnet, während es zum Beispiel mit einem Schneemobil über das Eis gezogen wird. Über die nächsten Stunden wird das GEM mehrere Schleifen über die Scholle fahren und dabei die Eisdicke kartieren.

Unsere Scholle besteht aus drei Bereichen: einem flachen, dünnen ganz im Norden, dann dem dicken, verpressten im nördlichen Drittel und einem ausgedehnten ebenfalls flachen und dünnen Bereich im Süden. In den dünnen Regionen gleicht diese Scholle allen anderen, die wir und unsere russischen Kollegen auf der Fedorov
 bisher untersucht haben. Bis zu 70 Prozent der Fläche bestehen hier aus ebenen Bereichen mit etwa 30 Zentimetern Eisdicke: Schmelztümpel, die sich im warmen Sommer erst auf dem Eis gebildet haben, dann komplett nach unten durchgeschmolzen und nun im Herbst gerade wieder neu zugefroren sind. Die Stege dazwischen bestehen aus etwa 80 bis 100 Zentimeter dickem Eis, dessen untere Hälfte völlig porös ist. Aber unser verpresster Kern im nördlichen Drittel, einen mal zwei Kilometer groß, ist ein Hauptgewinn! Weil die Oberfläche hier völlig zerklüftet ist, konnten wir sie kaum mit dem Zug aus Schneemobil und GEM durchfahren. Aber entlang der Spur, wo das möglich war, haben wir oft Eisdicken von mehreren Metern gemessen, und die hohen Rücken dazwischen sind sicher noch massiver. Wir beschließen, die Erkundung morgen fortzusetzen. Über Nacht bleiben wir an der Scholle.
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Eisformation auf der MOSAiC-Scholle bei ihrer ersten Erkundung.
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2.10.2019, Tag 13

Gestern haben wir uns die Scholle noch genauer angeschaut, besitzen nun genug Daten und sind gestern Nacht zu unserem Begleitschiff aufgebrochen. Am Morgen erreichen wir den vereinbarten Treffpunkt mit der Akademik Fedorov
 – und sind erfreut, sie bereits dort zu sehen. Wir gehen längsseits, und unsere russischen Kollegen setzen in ihrem Mummy Chair
 zu uns über. Mummy Chairs werden auf Schiffen dazu genutzt, eine kleine Gruppe von Menschen mit Hilfe des Schiffskrans von Schiff zu Schiff, auf das Eis oder an Land zu hieven. Unser Mummy Chair ist ein zweckmäßiger orangefarbener Kasten aus Stahl, in dem ich schon vielfach zu verschiedenen Gelegenheiten aufs Eis geschwebt bin. Der auf der Fedorov
 jedoch ist ein beeindruckendes Gebilde. Er sieht aus wie ein Zwischending aus einem überdimensionierten Kanarienvogelkäfig und einer zu groß geratenen Fischreuse. Die russische Delegation steigt jetzt in diesen Käfig und setzt am Kran zu uns über.

Nach einer herzlichen Begrüßung mit Umarmung und Gelächter – wann trifft man so nah am Nordpol schon mal auf gute alte Freunde? – ziehen wir uns in den Blauen Salon zurück. Die wichtigste Entscheidung der gesamten Expedition steht an. Man kann die Spannung im Raum spüren. Was uns alle umtreibt: Wo lassen wir uns einfrieren, welches ist die geeignete Scholle für unser Vorhaben? Diese Entscheidung wird die Geschicke der Expedition für das gesamte nächste Jahr bestimmen. Davon hängt ab, ob wir auf dem richtigen Kurs driften werden und ob sich unsere neue Eisheimat als stabil genug erweisen wird. Jahrelange Studien über Driftstatistiken sind diesem Moment vorausgegangen. Ich habe die Bilder aller vorausberechneten Driften für alle möglichen Startpunkte auswendig im Kopf. Ich weiß, dass ich etwa bei 135 Ost, 85 Nord starten möchte. Dort liegt der Sweet Spot
, wo alle wichtigen Parameter ausbalanciert sind, die bei der Auswahl des Startpunkts berücksichtigt werden müssen: Die Scholle darf von Asien aus betrachtet nicht zu weit jenseits des Nordpols driften, denn dann wird der Weg zu weit für die Flugzeuge, die uns Anfang April versorgen sollen, wenn es kein Eisbrecher mehr durch das Wintereis schafft. Liegen wir zu weit diesseits, könnten wir in Russlands Ausschließliche Wirtschaftszone, englische Kurzform EEZ, gelangen, für die wir keine Forschungserlaubnis haben. Wenn wir zu weit nördlich oder westlich starten, spuckt uns das Eis vielleicht zu früh wieder aus. Und zu weit im Osten besteht das Risiko, dass wir in den Beaufortwirbel gesogen werden, den Eiswirbel in der Beaufortsee, in dem das Eis über Jahre driften kann und aus dem wir nur schwer wieder herauskommen würden.

Auch wenn ich gut auf diese wichtige Entscheidung vorbereitet bin, möchte ich den Rat der russischen Kollegen hören. Niemand kennt sich besser aus mit der Auswahl von stabilen Eisschollen in der Arktis. Jahrzehntelang haben unsere Freunde kleine Driftcamps auf dem arktischen Eis errichtet und diese durch die Nordpolregion treiben lassen. Die Mannschaften, die in kleinen Holzhütten auf diesen Eisschollen lebten, waren auf Gedeih und Verderb dem Schicksal ihrer Scholle ausgeliefert. Sie hatten kein sicheres Schiff, auf das sie sich im Notfall zurückziehen konnten. Erst vor wenigen Jahren mussten die Driftcamps eingestellt werden. In der neuen Arktis gibt es keine Eisschollen mehr, die dick und stabil genug sind, als dass man dieses Wagnis noch eingehen könnte.
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Polarstern
 trifft sich mit ihrem Begleitschiff, der Akademik Fedorov
 in einem Bereich mit dünnem Neueis.
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Unsere russischen Kollegen sind jetzt enthusiastische Partner bei MOSAiC. Die geballte Erfahrung der Experten, die damals Schollen für die russischen Driftstationen ausgewählt hatten, bringen sie in unsere gemeinsame Expedition ein. Wir sitzen zusammen im Blauen Salon und brüten über unseren und ihren Messdaten der Schollen. Die Gespräche laufen wie üblich über unsere Dolmetscherin.

Zunächst präsentieren die Kollegen von der Fedorov
, was sie bei der Untersuchung von Dutzenden Schollen herausgefunden haben. Es ist deprimierend. Keine der Schollen ist auch nur im Entferntesten geeignet, eine stabile Basis für unser Schiff zu bieten und ein Forschungscamp zu tragen, wie wir es aufbauen möchten. Unsere Bewertung dieser Schollen schwankt im Wesentlichen zwischen »geht nicht«, »geht gar nicht« und »ist nicht mal dran zu denken«.

Danach präsentieren wir ausführlich unsere Ergebnisse. Die Messungen unserer special snowflake
, unserer Scholle so einzigartig wie eine Schneeflocke, erstaunen und beeindrucken sichtlich.
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Die Entscheidung über die Auswahl der MOSAiC-Scholle wird im Blauen Salon der Polarstern
 verkündet.
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Nach Abschluss der Präsentationen bitte ich Vladimir Sokolov um seine Einschätzung. Vladimir spricht immer überlegt, macht nie viele Worte, aber man kann sich auf jedes einzelne hundertprozentig verlassen. Nun berät er sich kurz mit seinen Experten aus den verschiedenen Bereichen der Meereisphysik. Dann fasst er seine Sicht der Situation – mit kurzen Pausen für die Übersetzung – zusammen. Er bestätigt meine Einschätzung, dass praktisch alle der gefundenen Schollen für die Expedition nicht geeignet sind. Er ist positiv überrascht, dass wir diese eine besondere Eisscholle gefunden haben, und rät uns nachdrücklich, sie für unsere Drift auszuwählen. Als er geendet hat, nicken seine Eisexperten einhellig. Genau das entspricht auch meiner eigenen Ansicht, also verkünde ich, dass es diese Scholle sein soll. Ein Moment, wie er typisch ist für die MOSAiC-Expedition: trotz seiner Größe und Bedeutung kein großes Tamtam. Wir freuen uns mit leisem Lächeln und Kopfnicken. Wir haben unsere Heimat für das nächste Jahr gefunden!

Und wieder bin ich Vladimir sehr dankbar für seine wohlüberlegten und fundierten Worte, wie so oft schon während der Vorbereitung dieser Expedition.
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Zwei Eisbären besuchen Akademik Fedorov
 und Polarstern
 an ihrem Treffpunkt.
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Der Moment hält nicht lange an. Es ist, als hätte jemand einen Hebel umgelegt, denn noch in derselben Minute beginnen wir mit der Planung für die nächste Phase der Expedition. Die Schollensuche ist beendet, und wir haben keine Zeit zu verschwenden. Der Winter und die Nacht stehen vor der Tür.

Jetzt stehen an:

1) der Aufbau des Distributed Networks (DN), des unbemannten Netzwerks aus Instrumenten und Messgeräten, das in bis zu 50 Kilometern Entfernung um unsere Scholle liegen wird und jetzt schnellstens von der Fedorov
 ausgebracht werden muss,

2) die Cargo-Operationen und Treibstoffübernahme von der Fedorov
,

3) der Aufbau des zentralen Forschungscamps.

Sofort trifft sich ein Team, um die Eissituation rund um unsere Heimatscholle mit Hilfe der hochaufgelösten Satellitendaten zu beurteilen. Nach zwei Stunden sind die möglichen Orte für die Hauptstationen des DN festgelegt, und die Mi-8-Helikopter der Fedorov
 heben für eine Erkundung ab.

Ich fliege derweil mit unserem BK-117 wieder zu unserer Scholle, um mir aus der Luft einen guten Überblick zu verschaffen. Jetzt muss entschieden werden, wie und wo wir an der Scholle für die Überwinterung festmachen. Mit an Bord ist das Team für Laserscanner und Infrarotkamera, aus deren Messungen wir eine vollständige 3D-Karte unserer Scholle erstellen. Diese benötigen wir für die Planung des Forschungscamps dringend.

Die Crews übergeben derweil die Bunkerschläuche, die in den nächsten Stunden Hunderte Tonnen Treibstoff von der Fedorov
 zur Polarstern
 pumpen, die wir während des langen Winters brauchen.

Am Abend öffnet »das Zillertal«, unsere Bar, und wir feiern mit Vodka und Bier gemeinsam mit unseren russischen Kollegen das erfolgreiche Ende einer wichtigen Phase – und den Beginn der nächsten.


Kapitel 3

Ein neues Zuhause

4.10.2019, Tag 15

Am Morgen reißt der Himmel zum ersten Mal seit Tagen auf. Plötzlich sehen wir die leuchtende Sonne knapp über dem Horizont. Was für ein erhabener Anblick! Genau die richtige Stimmung für diesen großen Tag, denn nachdem ich die Anlegeposition an der Scholle festgelegt und mit dem Kapitän genau besprochen habe, beschließen wir: Noch heute Nacht werden wir in unsere Scholle rammen.

Tagsüber werden die letzten Cargo-Operationen beendet. Schon gestern haben wir Ladung um Ladung von der Fedorov
 übernommen. Dazu haben wir beide Schiffe Heck an Heck nebeneinandergesetzt. Die zwei schweren Pistenbullys wurden auf die Polarstern
 gehievt – Millimeterarbeit mit Fedorovs
 Kran an Polarsterns
 Brücke vorbei, während beide Schiffe frei im Wasser schwanken. Einmal presste das Eis die Schiffe so stark gegeneinander, dass Polarstern
 hastig ablegen musste. Mehrere Male haben wir die Position gewechselt, damit die Kräne alles dahin bugsieren konnten, wo es hinmusste. Danach ist unser Schiff absolut randvoll und nur deshalb noch im Bereich der zulässigen Stabilität, weil wir vorher Hunderte Tonnen Treibstoff von der Fedorov
 aufgenommen haben.

Jetzt plane ich die Route zur Scholle. Auf dem Weg wollen wir auf keinen Fall die kleineren Schollen zerstören, auf denen später die Instrumente für das DN, unser Netzwerk von Messstationen, aufgebaut werden sollen. Das Problem: Unsere Satellitenbilder sind schon Stunden alt, die Schollen in der Zeit aber weitergedriftet. Ich berechne also mit Papier und Stift die wahrscheinlichste Drift voraus, transformiere die Koordinaten und überreiche die Wegpunkte dem Nautiker auf der Brücke, der sie in den Navigationscomputer eingibt.

Um 19 Uhr bin ich fertig, wir brechen auf.

Ich bleibe auf der Brücke und überwache die Anfahrt. Das Eis driftet erratisch, und keiner kann sagen, ob meine Berechnungen der Schollenpositionen noch stimmen. Draußen ist es jetzt schon sehr düster, nur noch ein schmaler Lichtstreif hängt über dem Horizont. Auch auf der Brücke ist es dunkel, damit man die Umrisse des Eises draußen besser erkennen und sich auf das Eisradar konzentrieren kann, auf dem sich die Schollenumrisse vage abzeichnen. Auf ihm identifiziere ich die Schollen des DN, an denen vorbei wir navigieren müssen. Die geplante Route funktioniert gut, nur an einer Stelle werden wir durch dickes Eis von unserer Bahn weg nach Norden gedrängt, gefährlich nah an eine der ausgewählten Schollen. So richtig mag das Schiff den Ruderbewegungen nach Steuerbord, um der Scholle auszuweichen, nicht folgen. Im dicken Eis ist Polarstern
 da manchmal durchaus eigenwillig. Zum Glück öffnet sich schließlich eine Rinne, in der wir unsere Fahrt fortsetzen können, nur knapp vorbei an der DN-Scholle.

Die Scholle für unser großes Forschungscamp, an der wir uns einfrieren lassen möchten, umfahren wir in Sicherheitsabstand: Sollten wir sie im Dunkel übersehen und versehentlich durch sie hindurchbrechen, wäre das eine Katastrophe! Bald zeichnen sich ihre Umrisse auf dem Eisradar ab, und wir orientieren uns nun an dem Bild des Schiffsradars. Für den erfolgreichen Aufbau des Camps müssen wir exakt die richtige Position treffen und das Schiff dort zur Ruhe bringen. Ich hatte daher zuvor auch den Kompasskurs für den geplanten Vorstoß in die Scholle und den finalen Track für das Manöver berechnet. Was wir sehen, passt: Wir sind auf dem richtigen Kurs für eine perfekte Landung in unserer Scholle, die irgendwo in der Dunkelheit vor uns liegt.

Leise stimmen der Kapitän und ich uns ab, korrigieren ab und an den Kurs um eine Winzigkeit. Auch ansonsten ist es ganz still auf der Brücke, obwohl einige Kollegen dazugekommen sind. Alle sind hoch konzentriert. Schließlich ist das der entscheidende Moment: Wir dürfen unsere Scholle beim Rammen nicht zerstören, und die Stelle, in die wir gleich hineinfahren, muss passen. Sie wird unser Domizil für das ganze nächste Jahr.
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Die Polarstern
 ist an ihrer Position in der MOSAiC-Scholle angekommen und liegt stabil im Eis.
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Eine große Eisfläche taucht im Schein der Suchscheinwerfer im Fenster voraus auf: Das muss unsere Scholle sein!

Jetzt kommt es auf die enorme Erfahrung vom Kapitän an. Wenn der Ausdruck Seebär auf jemanden an Bord passt, dann auf Stefan Schwarze. Kaum jemand kennt das Schiff und sein Verhalten im Eis so gut wie er. Und das ist jetzt entscheidend. Der Schwung beim Hineinbrechen in die Scholle muss genau stimmen. Etwas zu viel, und wir zerbrechen die Scholle. Etwas zu wenig, und wir kommen zu früh im Eis zum Stehen. Sachte drückt er die Steuerhebel nach vorne. Der schwere Stahlkoloss folgt den sanften Steuerimpulsen und beschleunigt zu einem wohldosierten Anlauf.

Jetzt liegt die Scholle genau vor uns. Ich prüfe mit dem Fernglas die Position von Flaggen, die wir hier bei der ersten Vermessung aufgestellt hatten. Der Kurs passt genau. Kurzes Nicken zum Kapitän an den Schiffssteuerungen, der die Kraft genau dosiert. Es rattert und rüttelt auf der Brücke, als wir in das Eis der Scholle hineinbrechen. Wie geplant krachen wir an einer AIS-Station vorbei und lassen sie knapp auf Steuerbord liegen, einen Sender, den wir beim ersten Besuch hiergelassen haben. Letzte kurze, leise Absprache mit dem Kapitän, wir ziehen den Bug leicht nach Backbord, nur noch ein kleines Stück. Stopp!

4. Oktober 2019, 22.47 Uhr: Wir liegen still.

Das Schiff ist in festem Eis zum Stehen gekommen und scheint stabil zu liegen. Aus den Fenstern und vom Außendeck aus verschaffen wir uns einen Überblick über unsere Position. Die Maschinen haben wir in den Leerlauf versetzt. Nur wenige Meter ist das Schiff zurückgegangen, als der vom Eis hochgedrückte Bug nach dem Anhalten zurückgerutscht ist. Nun liegt das Schiff wie ein Stein bewegungslos im Eis. Antrieb brauchen wir nicht mehr, um die Position im Eis zu halten. Zur Sicherheit lässt der Kapitän die Maschinen noch ein paar Stunden im Leerlauf laufen, um ihre Kraft zur Verfügung zu haben, falls wir uns doch noch bewegen sollten. Schließlich stellt er sie ab, das Schiff wird ganz ruhig; nur ein kleiner Hilfsdiesel bleibt in Betrieb, um für Strom und Wärme zu sorgen.

Dann ziehen sich alle zurück; es ist ein bedeutender, aber stiller Abend, und jeder hängt seinen eigenen Gedanken nach, was uns wohl die nächsten Monate hier erwartet.

Ich brüte diese Nacht noch lange über der Laserscanner-Karte unserer Scholle, identifiziere oben auf der Brücke mit den Suchscheinwerfern des Schiffes Eisformationen draußen in der Dunkelheit, Formationen, die sich auch auf der Laserscankarte abzeichnen, und trianguliere unsere genaue Position und Ausrichtung in der Scholle.

5.10.2019, Tag 16

Wie ein fremder Planet liegt die Scholle am nächsten Morgen um uns herum. Und nicht nur die weite, weiße Ebene und die bizarren Eisformationen, die sich auf ihr abzeichnen, wecken Assoziationen an einen fremden Himmelskörper: Tatsächlich hat noch nie zuvor ein Mensch diesen Boden betreten.

Wir liegen im östlichen Bereich der Scholle. In Relation zu dem Schollenkern aus festem und verpresstem Eis, den inzwischen alle »unsere Festung« nennen, befinden wir uns südlich, nahe dessen Ostrand. Die Festung weist in diesem Gebiet einen hohen Presseisrücken auf, der sie von dem flacheren und dünneren Bereich der Scholle abgrenzt, auf dem wir uns befinden: die Outer Wall
, die Außenmauer unserer Festung. Abzweigend von dieser verläuft ein kleinerer Rücken direkt bis zum Bug des Schiffes. Dieser hat uns zum Stehen gebracht. Wie geplant liegt auf Steuerbord nun ein Bereich flachen Eises zwischen uns und der Outer Wall
, ein Bereich, den wir sehr gut als Logistikzone zum Entladen des Schiffes nutzen können.
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Eisskulptur auf der MOSAiC-Scholle.
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Zusammen mit den Gruppenleitern habe ich einen ersten Plan für unser Forschungscamp entwickelt. Die Teamleiter sind ganz unterschiedliche Charaktere, aber alle sind mit Leidenschaft bei unserem Riesenvorhaben dabei: Marcel Nikolaus, AWI-Kollege und mein Co-Fahrtleiter, leitet das Eis-Team. Er hat bereits in der Vorbereitung zu MOSAiC wie kaum ein anderer die Planungen vorangetrieben und viele Abläufe und Prozesse ausgearbeitet. Allison Fong, ebenfalls vom AWI, ist die energiegeladene Teamleiterin für das Ökosystem, also alles, was hier in der Arktis lebt. Auf unserer Expedition wird sie sich einen neuen Spitznamen verdienen: »Chainsaw-Alli« – denn wenn es irgendwo ein Loch ins Eis zu sägen gilt, ist sie zur Stelle und schwingt die Kettensäge wie niemand sonst. Katarina Abrahamsson von der Universität Göteborg vertritt in der ersten Phase an Bord die Biogeochemie, welche insgesamt von Ellen Damm geleitet wird, die aber erst im nächsten Abschnitt an Bord kommen wird. Es ist eine große Freude, Katarina wiederzusehen – wir sind schon 1994 zusammen in der Antarktis unterwegs gewesen und hatten uns zwischenzeitlich aus den Augen verloren. Aber die Gemeinschaft der Polarforscher ist klein, und man trifft sich immer irgendwann wieder. Ying-Chih Fang vom AWI steht an Bord für das kleine Ozean-Team, insgesamt geleitet von Benjamin Rabe, der auch erst später dazustoßen wird. Und dann ist da noch Matthew Shupe, den alle Matt nennen, von der University of Colorado und der US-Behörde National Oceanic and Atmospheric Administration (NOAA). Er leitet mit mir zusammen das Atmosphären-Team und ist sozusagen Bürgermeister von Met City, wo er Dutzende Forschungsprojekte mitverantwortet. Matt ist Visionär der ersten Stunde bei MOSAiC und hat viele der Pläne mitentwickelt.

Ich stelle ein kleines Team zusammen, mit dem wir die Scholle genauer erkunden und die Standorte der Hauptinfrastrukturen des Forschungscamps bestimmen.

Die Gangway wird herabgelassen, und der Weg auf das Eis ist frei. Zu Fuß gehen wir zunächst entlang des kleinen Eisrückens zur Outer Wall
. Hinter dieser erstreckt sich der Kern unserer Festung: eine weite, massiv zerklüftete Eislandschaft. Zum Teil mit linear verlaufenden Eisrücken, zum Teil mit bizarren, einzeln aufragenden Eisformationen. Einen Bereich taufen wir Sculpture Garden
, denn er sieht wirklich aus wie der Skulpturengarten eines verwunschenen Schlosses.

Der Plan ist, den Hauptteil des Forschungscamps in einer Linie mit einer Hauptachse entlang der Festung aufzubauen. Ein perfektes Setup. Die Stromleitungen und Hauptinfrastrukturen liegen entlang des massiven Eisrückens der Outer Wall
; die Messinstrumente können zum Teil in kurzen Abzweigungen von dieser Achse, dem Spine
 oder Rückgrat des Camps, auf dem dünnen Eis aufgebaut werden, das die Gegend dominiert – schließlich wollen wir ja die Bedingungen auf für die Arktis typischem Eis untersuchen. Die Hauptstromleitung und das Glasfaserdatenkabel verlaufen vom Bug der Polarstern
 entlang des erwähnten kleineren Eisrückens etwa 200 Meter gerade auf die Outer Wall
 zu, beschreiben in der Corner
 eine Kurve und ziehen dann weiter entlang des Rückgrats bis zum Ende unseres Forschungscamps. So sollte es funktionieren.

Wir folgen der Outer Wall
 zu Fuß. Matt findet einen perfekten Bereich für Met City, die Stadt der Meteorologie, ganz am Ende des geplanten Camps. Er bestimmt den Standort des meteorologischen Masts und der Forschungshütte für Met City, wo die Steuercomputer der Messinstrumente untergebracht werden. Die Hütte steht auf der Outer Wall
, der Mast im Übergangsbereich zum flachen Eis. Das Ozean-Team findet einen Standort für seine Ocean City entlang der Hauptachse zwischen der Corner
 und Met City.

Nicht weitab davon, ein wenig in Richtung Met City, wird die Remote Sensing Site mit ihren Radaren auf dem dünnen Eis nahe der Outer Wall
 geplant. In der Nähe von Ocean City lege ich den Standort von Balloon Town fest. So können sich Ocean City und Balloon Town einen Stromverteilerknoten entlang der Hauptstromleitung zu Met City teilen. Da hier der Fesselballon betrieben werden soll, der in Hunderten Metern über der Eisoberfläche Messungen der Atmosphäre vornehmen wird, ist es für Balloon Town weniger wichtig, auf typischem Eis zu stehen. Daher wähle ich einen flachen, aber dennoch sehr massiven Bereich jenseits der Outer Wall
 in der Festung aus. Hier sollten die großen und nicht mobilen Hangars in Balloon Town sicher sein. Und wirklich: Es wird sich zeigen, dass Balloon Town der sicherste Standort ist und – anders als fast alle anderen Bereiche unseres Camps – nie direkt von Rissen oder neuen Eisrücken bedroht sein wird.

Wir lesen das Eis, während wir diese Pläne schmieden: Wir versuchen stabile Bereiche von Zonen häufigerer Verwerfungen zu unterscheiden und vergleichen ständig unsere Position mit den Strukturen, die auf unserer Laserscankarte der Scholle zu erkennen sind. Man verliert in dieser Eislandschaft schnell das Gefühl für Entfernungen, denn es gibt kaum Punkte, an denen man sich orientieren könnte. Trotzdem gelingt es uns bald, die Landschaft, die wir vor uns sehen, mit der Schollenkarte zur Deckung zu bringen und damit die Eisstrukturen noch besser zu verstehen. Immer wieder halten wir an, um mit Bohrungen die Dicke des Eises unter uns zu prüfen. In unsicheren Bereichen tasten wir uns voran, indem wir schwere Metallstangen in das Eis vor uns stoßen und so sicherstellen, dass es uns auch trägt.

Marcel Nikolaus, unser Eis-Teamleiter, sucht einen Standort für ROV City, den Bereich, in dem der Unterwasserroboter unter dem Eis tauchen soll. Dieser muss von anderen Arbeiten unberührt bleiben und soll charakteristisch für das umliegende Eis sein. Die Outer Wall
 eignet sich dafür also nicht. Obwohl es riskanter ist, legt Marcel einen Standort abseits der Hauptachse auf dem dünnen Eis etwa 500 Meter vor dem Schiff fest. Für die beste Wissenschaft muss man manchmal auch Risiken in Kauf nehmen. Hier werden eine gesonderte Stromleitung und ein eigenes Datenkabel hinführen. ROV City war die letzte größere Station – jetzt stehen die Grundzüge des Eiscamps fest.

Bis eben waren wir beim Erkunden noch voll auf unsere Arbeiten konzentriert. Jetzt ist das Tagwerk getan – und plötzlich reißt die dünne Wolkenschicht auf. Die Sonne zeigt sich nun, gegen Mittag, ganz knapp über dem Horizont und taucht alles in ein rosafarbenes Licht. Das Licht der Arktis im Herbst. Es ist atemberaubend. Wir setzen uns einfach auf einen Eisrücken in den Schnee und nehmen die Stimmung in uns auf. Es ist fast windstill, und man hört nur manchmal ein ganz leises Quietschen, wenn sich das Eis unter uns bewegt. Keiner spricht. Solche Momente macht jeder mit sich selbst aus, die Eindrücke wird man für immer mitnehmen. In Worte fassen lassen sie sich sowieso nicht.

Eine Stadt im Eis

126 Jahre sind vergangen, seitdem Fridtjof Nansen aufgebrochen ist, um sich mit seinem hölzernen Segelschiff im Eis einfrieren zu lassen. Seine unglaubliche Pionierleistung hat gezeigt, dass so eine Expedition überhaupt funktioniert. Jetzt sind wir die Ersten, die ihm das mit einem modernen Forschungseisbrecher nachmachen.

Aber nicht nur unsere unerschütterliche Polarstern
 ist Teil unseres Vorhabens. Unser Rückzugsort ist das Zentrum einer ganzen Stadt, die wir auf dem Eis errichten. Schon vor Jahren haben wir die ersten Versionen unseres Forschungsplans und unseres Implementationsplans aufgeschrieben, wo festgehalten ist, wie die wissenschaftlichen Ziele unter den logistischen Rahmenbedingungen erreicht werden können. Seitdem wurden die Pläne immer detaillierter, immer mehr Partner kamen dazu, deren Projekte wir alle auf dem Eis unterbringen müssen. Sogar eine grobe Karte der Forschungsstadt gab es bereits, bevor wir unsere Scholle überhaupt zum ersten Mal betreten haben.

Diesen Plan müssen wir natürlich jetzt mit den Bedingungen vor Ort abgleichen. Und es funktioniert: Alle Komponenten finden auf unserer Scholle Platz, und sie bietet gute Möglichkeiten für alle unsere Vorhaben.

Ausgehend vom Schiff verläuft eine Trasse auf dem kleinen Presseisrücken auf drei Uhr gerade zur Festung, macht dann einen Knick und führt mehr oder weniger gerade zum entferntesten Punkt, der Met City. Die Stadt der Meteorologie muss so weit weg liegen, denn dort messen wir unter anderem Luftströme, die vom Schiffskörper verwirbelt werden könnten, wenn der Wind aus dieser Richtung weht. Das Messprogramm von Met City ist enorm. Dutzende von Instrumenten erfassen alle relevanten Parameter der Atmosphäre, der von kleinsten Verwirbelungen getragenen Energieflüsse darin, der Sonnen- und Wärmestrahlung und der Aerosole und Wolken über uns. Kurz nach der Kurve, die wir in unserer allgemeinen Verständigungssprache auf Englisch Corner
 nennen, liegt links Ocean City, wo unter anderem die CTD-Rosette, eine Sonde für Leitfähigkeit, Temperatur und Tiefe, in den Ozean gelassen wird und Wasserproben nimmt. Ihr deutlich größerer Bruder kann nur mit den Kränen der Polarstern
 direkt neben dem Schiff zu Wasser gelassen werden und kommt erst später zum Einsatz. Viele weitere Instrumente machen Ocean City zu einem kompletten Observatorium für alle wichtigen Eigenschaften des Ozeans. Ocean City vorgelagert Richtung Schiff entsteht die Remote Sensing Site, in der Scatterometer und Radare aufs Eis schauen ähnlich denen, die auch auf Satelliten mitfliegen. Rechts der Trasse folgt dann das Feld für die Balloon Town, wo unser Fesselballon mitsamt seinem großen Hangar steht, welcher kontinuierlich Daten aus den unteren paar Hundert Metern der Atmosphäre liefert. Entlang dieser Bahn vom Schiff bis zur Met City verlaufen die Strom- und Datenkabel, aber auch die kleine Straße, auf der die Skidoos fahren.

Geradeaus vor dem Bug liegt außerdem unsere ROV City: Dort startet das remote operated vehicle
, der Unterwasserroboter, und filmt die Landschaft unter dem Eis, misst die ankommende Sonnenstrahlung, nimmt Wasserproben, vermisst die Topografie der Eisunterseite und studiert das Ökosystem dort. Falls einer ausfällt, haben wir gleich zwei dieser Exemplare mitgebracht: »Beauty« und »Beast«.

Zu diesen festen Installationen auf dem Eis kommen noch die Sampling Sites, in denen wir laufend das ganze Jahr über Eis- und Schneeproben nehmen werden und die dafür bereits jetzt reserviert und von Verkehr frei gehalten werden müssen und die mobilen Messungen, unter anderem ständige Laserscannermessungen, um Änderungen der Eis- und Schneetopografie zu beobachten. Die dutzenden Felder für die Schneemessungen und die Schneeprobennahmen und die Bereiche, in denen das ganze Jahr über Eisbohrkerne entnommen werden, müssen zum Teil in absoluter Finsternis liegen, weil lichtsensitive Mikroorganismen in Eis und Wasser sogar auf unsere künstliche Schiffsbeleuchtung reagieren. Für diese Experimente richten wir einen Dunkelsektor ein, kilometerweit von der Polarstern
 entfernt und im ewigen Schatten hoher Presseisrücken gelegen. Insgesamt werden auf der Expedition über 100 komplexe Parameter des Klimasystems das ganze Jahr über durchgehend aufgezeichnet. Viele weitere kommen für spezifische Phasen im Jahresverlauf dazu. (Vgl. die Orientierungskarte zum Forschungscamp im hinteren Vorsatz des Buchs.)

Wir untersuchen unsere Umgebung also so detailliert wie möglich – die Luft, das Meer, Schnee und Eis dazwischen, das Ökosystem und die Biogeochemie – und können so feststellen, wie sie sich gegenseitig beeinflussen. Darin liegt der unvergleichliche Nutzen von MOSA
i
C
: Wir beobachten das Gesamtsystem Arktis in einem definierten Ausschnitt und lernen so die Prozesse besser kennen, die hier wirken. Unser Distributed Network mit noch mehr Messpunkten in bis zu 50 Kilometern Abstand um unsere Scholle macht den Ausschnitt größer: Es deckt etwa den Bereich ab, der in einem Klimamodell als eine einzige Gitterzelle behandelt wird, und stellt eine unschätzbare Ankopplung unserer Messungen an die Klimamodellierung dar. Bisher haben wir viel zu wenige Daten über die Klimaprozesse der Zentralarktis; aus dem Winter sogar gar keine, weil es dann auch der stärkste Forschungseisbrecher nicht so hoch in den Norden schafft. Die Daten, die wir jetzt sammeln, werden noch Generationen von Forschern nützen.

Zufrieden kehren wir nach einigen Stunden Erkundung zur Polarstern
 zurück. Ich beschließe, dass jeder, der möchte, auf die Scholle darf – solange die Sonne noch am Horizont entlangzieht.

Nach dem Mittagessen sichern wir daher einen Bereich in der Nähe der Polarstern
 mit einem Ring aus Eisbärenwächtern, und dann zieht es fast alle aufs Eis. Manche wandern einfach nur still über die unberührte, leicht schneebedeckte Fläche. Andere machen Fotos, plaudern oder werfen sich ganz einfach in den Schnee. Neben allem hängt rotgolden die Sonne am Horizont – was für ein Geschenk an unserem ersten Tag im neuen Zuhause! Es ist das letzte Mal, dass wir sie sehen. Dann verschwindet sie in ihrem letzten Sonnenuntergang vor dem langen Winter endgültig hinter dem Horizont.
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Nach getaner Arbeit kehrt das erste Erkundungsteam von der MOSAiC-Scholle zum Schiff zurück. Währenddessen geht die Sonne zum letzten Mal unter und wird fast sechs Monate nicht wieder aufgehen. Ab jetzt herrscht die Polarnacht.
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Aber das wissen wir zu diesem Zeitpunkt noch gar nicht. Wann die Sonne an unserer Position endgültig hinter dem Horizont verschwindet, lässt sich nicht genau vorhersagen. Denn selbst wenn sie eigentlich bereits vollständig hinter dem Horizont steht, kann man sie durch Luftspiegelungen manchmal noch sehen. Es ist eine kuriose Sache: Was man in Arktis und Antarktis am Horizont über der sehr kalten Schneefläche beobachtet, ist oft trügerisch, und nicht immer existiert es auch wirklich an dieser Stelle.

Ich habe in der Antarktis schon mitten auf dem Schelfeis, weit weg vom Ozean, gefällige Buchten mit darin schwimmenden Eisbergen gesehen, die alles andere als real waren. Es sind trügerische Luftspiegelungen, die Dinge aus großen Entfernungen von weit hinter dem Horizont an Stellen erscheinen lassen können, wo sie eigentlich nicht hingehören.
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Durch Luftspiegelungen skurril verformte Eisberge vor der Schelfeiskante nahe der Atka-Bucht in der Antarktis.
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Genauso geht es auch mit der Sonne. Manchmal kann man sie noch in völlig verzerrten Formen an den Himmel gespiegelt sehen, obwohl sie schon lange unter dem Horizont steht. Schon Nansen war davon verwirrt und wunderte sich, dass die Sonne noch an Tagen sichtbar war, an denen sie seinen Berechnungen nach bereits für den langen Winter hinter dem Horizont verschwunden sein sollte. In seinem Bericht ist eine Skizze von ihm enthalten, die an einem dieser Tage eine quadratische Sonne am Horizont zeigt. Er konnte das Phänomen damals noch nicht richtig erklären. Aber die Skizze dokumentiert sehr deutlich, dass er eine mehrfache Spiegelung der Sonne an verschiedenen Schichten in der Atmosphäre gesehen hat, die dann den Eindruck eines quadratischen Sterns erzeugt.
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Weder die im oberen Bild sichtbaren Eisberge noch die im unteren Bild hinter dem Flugzeug gefällig im Eis daliegende Bucht existieren. Es sind durch Luftspiegelungen nahe der deutschen Antarktisstation Neumayer III zustande gekommene Trugbilder. In Wirklichkeit reicht dort die flache Schelfeisoberfläche bis zum Horizont.
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Diese eindrücklichen und verwirrenden Bilder sind das Resultat verschieden dichter Luftschichten im untersten Bereich der Atmosphäre. Über den kalten Eisflächen der Arktis und der Antarktis liegt am Boden eine sehr kalte Luftschicht, und die Temperatur nimmt darüber in den untersten hundert Metern zu. Diese Schichtung ist sehr stabil und unterdrückt jegliche Turbulenz. Es können sich darin Schichten unterschiedlicher Temperatur und Dichte bilden, die sich nicht vermischen und an denen das Licht reflektiert wird, wenn man flach von unten dagegenblickt – ganz genauso wie an einer Wasseroberfläche, wenn man schräg von unten auf sie schaut. Wir stehen dann gewissermaßen in dem dichten Kaltluftsee, der kalten Luft am Boden, und blicken schräg in die wärmere und weniger dichte Luft über uns, was zu Reflektionen wie an der Wasseroberfläche führt. Oft liegen viele solcher Schichten übereinander, was diese skurrilen Formen und irrealen Bilder am Horizont erzeugt.

Nachdem die Sonne schließlich für uns verschwunden sein wird, schraubt sie sich in ihrem ewigen Lauf um den Horizont herum immer tiefer, und ab der zweiten Oktoberhälfte wird auch das letzte bisschen wahrnehmbare Dämmerlicht am Mittag Vergangenheit sein. Ab dem 22. Oktober steht sie durchgehend mehr als sechs Grad unter dem Horizont, die bürgerliche Dämmerung ist vorbei, und die zentrale Arktis liegt viele Monate lang in eisiger, schwarzer Nacht erstarrt, jedem menschlichen Leben feindlich.


INFO

Zwischen Tag und Nacht

Die Arktis ist bekannt für Polartag und Polarnacht: den Sommer, in dem die Sonne stets am Himmel steht, und den Winter, in dem dauernde Nacht herrscht. Dazwischen gibt es im Herbst und Frühjahr kurze Phasen, in denen die Sonne wie im Rest der Welt täglich auf- und untergeht. Diese sind umso kürzer, je weiter nördlich man kommt. Am Nordpol schließlich geht der Polartag übergangslos in die Polarnacht über. Obwohl die Sonne bei deren Beginn unter dem Horizont steht, ist es aber noch nicht sofort stockfinster. Das Sonnenlicht wird zunächst noch am Himmel gestreut und sorgt für verschiedene Phasen der Dämmerung. Diese werden danach unterschieden, wie tief der Stern unter dem Horizont liegt. Die bürgerliche Dämmerung beginnt mit dem Sonnenuntergang und endet, wenn der Mittelpunkt der Sonnenscheibe 6 Grad unter dem Horizont steht. Währenddessen kann man sich noch ohne künstliches Licht in der Umgebung bewegen. Dann geht sie in die nautische Dämmerung über, die bis zum 12. Grad unterm Horizont dauert. Dabei lassen sich Sterne und Sternbilder schon gut erkennen. Es folgt die astronomische Dämmerung, während der die Sonne auf 18 Grad unter den Horizont sinkt. Ab dann erreicht kein wahrnehmbarer Lichtstrahl mehr den Himmel, es kann nicht mehr dunkler werden. Diesem Zustand der absoluten Schwärze der Polarnacht begegnet man nur in der zentralen Arktis: ab dem 84. Breitengrad und nördlicher. ✱




Erst im März erwarten wir die Sonne zurück. Da nicht sicher ist, wohin wir bis dahin gedriftet sein werden, wissen wir auch nicht, wann das sein wird – je nördlicher wir uns befinden, desto später. Spätestens aber am 21. März ist es so weit, da geht die Sonne auch am Nordpol endlich wieder auf. Was wird sich bis dahin alles ereignet haben in der langen arktischen Nacht?

6.10.2019, Tag 17

Da wir unsere Heimatscholle jetzt festgelegt haben, sind wir sogar etwas früher dran als gedacht – und doch drängt die Zeit: Wir haben nur noch zwei Wochen etwas restliches Tageslicht, und danach würde es ungleich schwieriger, das Camp aufzubauen. Die Hauptinfrastrukturen müssen stehen, solange wir noch etwas Licht haben, den Überblick auf dem Eis behalten und uneingeschränkt mit den Helikoptern fliegen können – in der vollständigen Dunkelheit werden zum Beispiel Flüge mit Außenlasten oder Landungen an unmarkierten Orten auf dem Eis nicht mehr möglich sein. Zudem bricht der Winter jetzt massiv an. Das Eis wird dicker, und für die Akademik Fedorov
 wird es höchste Zeit, von hier wegzukommen. Sonst droht sie gleich mit uns in die Gefangenschaft des Eises zu geraten und nicht mehr herauszukommen. Wir geben uns eine Woche für den Aufbau des Stationsnetzwerks durch die Fedorov
, dann muss sie Kurs auf die Heimat nehmen. Aber zuvor müssen wir noch etwa zwei Dutzend unserer derzeitigen Expeditionsteilnehmer auf die Fedorov
 bringen und die gleiche Anzahl von dort auf die Polarstern
. Außerdem müssen wir nochmals in erheblichem Umfang Ausrüstung und Instrumente zwischen den Schiffen austauschen. Die Frage ist: Wie machen wir das?

Ursprünglich hatte ich geplant, dass die Fedorov
 in einigen Hundert Metern Entfernung ebenfalls an unserer Scholle festmacht und wir Mensch und Material über das Eis austauschen. Aber diese Pläne treffen jetzt auf die Realität des erodierten Eises um uns herum.

Jedes Anfahren an unseren dünnen und instabilen Teil der Scholle birgt die Gefahr, dass sie zerbricht. Und ihr dickerer, robusterer Bereich, die Festung, liegt in das dünnere Eis eingebettet und ist nicht zu erreichen, ohne Schaden in den anderen Bereichen anzurichten. Schon unser eigenes Manöver, nahe an die Festung zu gelangen, erforderte ein Stück weit, in die Scholle hineinzubrechen – mit zwangsläufigen Schäden entlang unseres Anfahrtswegs und dem Risiko, auch vor uns größeren Schaden anzurichten. Das wäre ebenso unvermeidlich, wenn die Fedorov
 an unserer Festung anlegt; zudem würde später noch mehr Eisfläche zerstört werden, wenn sie wieder abfährt. Dieses Risiko will ich nicht in Kauf nehmen.

Also plane ich mal wieder um. Die Fedorov
 soll in einigen Kilometern Entfernung von unserer Scholle bleiben, um die empfindliche Umgebung hier nicht zu stören. Stattdessen möchte ich einen sicheren Landeplatz suchen für die schweren russischen Mi-8-Helikopter, irgendwo auf dem dicken Kern der Scholle, den wir von Polarstern
 aus sicher und mit Skidoos erreichen können. Über dieses Helipad auf dem Eis als Hub für die Logistikoperation können wir dann den gesamten Austausch bewerkstelligen. Auf dem Heli-Deck der Polarstern
 kann der Mi-8 nicht landen, dafür sind diese Hubschrauber viel zu groß und schwer.

Zusammen mit unserem Eis-Teamleiter Marcel mache ich mich auf die Suche nach einem geeigneten Landeplatz für die Mi-8-Helikopter. Dieses Helipad muss mindestens 80 Zentimeter stabiles Eis haben, eben und ohne Rücken sein, und es muss sich von Polarstern
 aus mit Schneemobilen gut erreichen lassen – auch mit schwer beladenen Nansen-Schlitten hinter den Skidoos. Es ist klar, dass sich so ein Ort nur im Bereich der Festung finden lassen wird. Überall sonst ist das Eis nicht stabil genug.

Die Laserscankarte unserer Scholle ist enorm wertvoll und dient uns wieder als Landkarte. Aber wie navigiert man auf einem Stück Eis, das permanent driftet? Absolute Koordinaten, wie man sie von Festlandkarten kennt, werden bereits nach wenigen Stunden unsinnig – immerhin driften wir oft mit einer Geschwindigkeit von mehr als 500 Metern pro Stunde, und manchmal noch weit darüber. Ein fester Punkt auf der Erdoberfläche ist bereits nach kurzer Zeit an einer völlig anderen Stelle unserer Eisscholle – Koordinaten werden zwecklos, Navigation mit GPS-Geräten funktioniert nicht.

Wir müssen umdenken. Um auf der Scholle zu navigieren und uns da draußen zurechtzufinden, entwerfen wir unser eigenes Koordinatensystem: Die Navigation muss relativ zu einem Fixpunkt auf dem Eis und relativ zu einer fixen Richtung auf dem Eis geschehen. Als Fixpunkt wählen wir den Bug der Polarstern
 und als Richtung ihre Achse. Die Koordinaten werden dann in Entfernung zum Schiff und in Richtung zur Polarstern
-Achse in Winkelgraden angegeben. Letztere benennen wir der Einfachheit halber oft als Uhrzeit: wie auf einem Zifferblatt, wobei der Bug für 12 Uhr steht. Damit lauten Positionsangaben zum Beispiel: 1250 Meter auf 4‒3 Uhr, das entspräche steuerbord querab in 1250 Metern Entfernung vom Schiff. Dieses Polarkoordinatensystem hat sich bei der Navigation auf dem Eis enorm bewährt und ist so auch auf unseren Karten der Scholle eingetragen. Solange man Sichtkontakt zu Polarstern
 hat, können wir mit den Lasermessern in unseren Feldstechern die Entfernung zum Schiff gut bestimmen und auch beurteilen, in welcher Richtung wir uns relativ zur Schiffsachse befinden. Damit lokalisieren wir uns schnell auf der Eiskarte und können eine einmal notierte Position auf unserer driftenden Scholle auch später noch wiederfinden.

Wenn wir weiter weg sind oder genauere Angaben brauchen, können wir die Navigationssysteme der Brücke nutzen. Denn wir haben für längere Ausflüge immer einen Transponder dabei, der unsere aktuelle Position im Navigationscomputer des Schiffs anzeigt. Zusammen mit der aktuellen Position der Polarstern
 kann uns die Brücke unsere genaue Entfernung und Peilung zum Schiff per Funk durchgeben, was wir dann wiederum im Koordinatensystem unserer Eiskarte lokalisieren können.

Mit dieser peilungsbasierten Navigation verfolgen wir unseren Weg über das Eis auf unserer Laserscanner-Schollenkarte. Es geht zunächst in die Festung hinein, tief in den Bereich der enormen Eispressung, die dieses einzigartige Stück festen und dicken Eises erzeugt hat. Wir passieren Eisformationen in den unterschiedlichsten Formen, manche mit kleinen Eiszapfen behängt, als seien sie extra für uns geschmückt worden. Eine sieht aus wie ein riesiger Pilz, eine andere wie Zähne eines gewaltigen, im Eis eingefrorenen Arktisungeheuers. Gibt es hier oben vielleicht doch noch bislang unentdeckte Fabelwesen? Manchmal fühlt sich alles so unwirklich an, dass man auf diesen Gedanken kommen könnte.

Zwischen den Eisformationen erstrecken sich flache Ebenen. In dieser Landschaft unterwegs zu sein, draußen auf dem unendlichen Eis der arktischen Eiskappe, weitab von Polarstern
, lässt einen sehr klein erscheinen. Die Weite und das Bewusstsein, dass es hier 1000 Kilometer um uns herum nichts anderes gibt, nötigen Respekt ab.

Wir sind diesmal mit Schneemobilen unterwegs und umkurven mit ihnen die zerklüfteten Eislandschaften. Hinter jeder Windung erstreckt sich eine neue Landschaft mit ihren eigenen, noch von keinem menschlichen Auge erblickten Eisskulpturen. Der Bildhauer, der sie hier überall in den menschenleeren Weiten der Arktis erschafft, arbeitet nicht für Publikum oder Applaus.

Wenn wir die Motoren der Schneemobile abschalten, breitet sich eine atemberaubende Stille aus. Oft halten wir kurz den Atem an, bewegen uns nicht, um nicht mit unserer Polarausrüstung zu rascheln, und lassen uns völlig von der Ruhe gefangen nehmen. Jetzt wird man der subtilen Schönheit der Arktis gewahr. Das ganz leise Rauschen, das die Eiskristalle verursachen, wenn sie im leisen Wind sachte über den Schnee treiben; ein kaum wahrnehmbares Quietschen, wenn sich das Eis etwas bewegt. Das sind die Eindrücke, die mich die Arktis lieben lassen.

8.10.2019, Tag 19

Im Laufe des Tages frischt der Wind auf und rüttelt an den Flaggen auf dem Eis, die wir als Wegmarken aufgestellt haben. Er treibt einem Schneeflocken ins Gesicht, die sich bei der Kälte eher in harte Eiskristalle verwandeln. Ihre Einschläge auf der Haut brennen wie Nadelstiche. Gegen Mittag erreicht der stürmische Wind Stärke 7, heftige Schneedrift setzt ein; im wilden Gestöber von Schnee und Böen kann man kaum noch 50 Meter weit sehen. Eisbären wären jetzt nicht mehr zu erkennen. Zur Sicherheit lasse ich alle Arbeiten auf dem Eis einstellen und kehre auch selbst an Bord zurück. Der Wind heult um das Schiff und rüttelt an allen Aufbauten. Wir beobachten das Treiben durch die Panoramascheiben der Polarstern
-Brücke – unser Fels in den Gewalten der Natur da draußen und sicherer und gemütlicher Rückzugsort. Aber der Sturm hinterlässt Spuren. Am Nachmittag, als er etwas nachgelassen hat, öffnet sich ausgehend von unserem Bug ein Riss im Eis. Man kann zusehen, wie er schnell aufgeht, breiter wird und sich als schwarze gezackte Linie durch die Scholle zieht, so weit im Moment das Auge reicht. Wo bis eben noch eine geschlossene Eisdecke lag, zieht sich jetzt ein meterbreiter Spalt durch unsere Umgebung. Nach etwa einer Stunde kommt das Eis zunächst wieder zur Ruhe. Der Riss aber bleibt.
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Der erste Riss durch die MOSAiC-Scholle. Viele weitere werden im Verlauf der Expedition folgen.
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9.10.2019, Tag 20

Der nächste Tag begrüßt uns mit freundlichem, ruhigem Wetter und guter Sicht. Man erkennt jetzt, dass sich der Riss von unserem Bug ausgehend in einem weiten Bogen voraus nach Backbord durch die gesamte Scholle zieht. Dort drüben stört er uns nicht, denn da liegt der dünne Bereich unserer Scholle, und er ist auch noch etwas vom geplanten Standort für ROV City entfernt – der Plan für unser Observatorium auf dem Eis sieht hier keine Infrastruktur vor. Wohlweislich hatten wir ja fast alles entlang des massiveren Eises der Outer Wall,
 der Außenmauer unserer Festung, auf Steuerbordseite geplant.

Unter dem klaren Himmel und bei der geringen Luftbewegung kühlt der Boden schnell ab, und die Temperaturen sinken auf – 15 Grad Celsius. Der gelbe Widerschein der unsichtbar unter dem Horizont stehenden Sonne spiegelt sich im offenen Wasser des Risses. Und der raucht jetzt! Nebel steigt von der Wasseroberfläche in dünnen Fäden auf, sie tanzen in der flüchtigen Luftbewegung über das Wasser und spielen mit dem Glanz des Lichts.
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Eine Eisbärmutter mit ihrem Nachwuchs taucht aus der Dunkelheit der Polarnacht auf und erkundet das Forschungscamp.
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Die Nebelfäden kommen durch den enormen Temperaturunterschied zwischen der kalten Luft und dem mit nur – 1,5 Grad Celsius relativ warmem Ozeanwasser zustande. Die Luft steigt über dem warmen Wasser auf wie über dem Boden eines Kochtopfs, es bilden sich Konvektionszellen – kleine Felder aus Luftströmung, in denen Wärme nach oben drängt. Mit dieser Luft steigt Wasserdampf aus dem Meer auf, kondensiert in der Kälte und bildet diese Fäden aus Nebel. Das Phänomen nennt man Seerauch
; man kann ihn an sehr kalten, windstillen Wintertagen auch in der Heimat über offenen Wasserflächen beobachten. Lange dauert das Schauspiel heute nicht: Bald entsteht eine dünne Eisschicht auf unserem Riss und schneidet den Nachschub an Wasserdampf ab. Wir beeilen uns und nehmen noch schnell Proben vom Meerwasser und dem jungen Eis.

Die Aufbauarbeiten auf dem Eis schreiten gut voran. Bis zum Abend ziehen wir unsere Hauptstromleitung bis zur Corner
, der Kurve, die unsere zukünftige Straße über die Scholle beschreibt.

10.10.2019, Tag 21

Es ist Abend, bereits dunkel, und alle Teams sind von ihrer Arbeit auf dem Eis zurückgekehrt. Plötzlich zeigen sich zwei kleine helle Punkte auf den Bildschirmen unserer Wärmebildkamera. Dort ist etwas Warmes, und es bewegt sich in Richtung unseres Forschungscamps. Die Suchscheinwerfer des Schiffes zeigen schnell: Eine Eisbärmutter und ihr nicht mal einjähriges Junges haben uns entdeckt und möchten jetzt nachschauen, was das für merkwürdiges neues Zeug auf dem Eis ist. Sie nehmen zielstrebig Kurs auf Ocean City. Die Mutter ist wohl selbst noch ein relativ junges Tier, wie man aufgrund des noch recht hellen Fells vermuten kann. Vielleicht ist das ihr erster Nachwuchs. Aber sie weiß für sich und ihr Junges zu sorgen: Beide sind sehr gut genährt und nicht nur wegen ihres dichten Felles dick und rund. Es ist schön, diesen majestätischen Tieren zuzuschauen.
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Nach der Erkundung des Forschungscamps spielen sie ausgelassen miteinander.
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Die Ocean City ist zwar noch im Bau, das Loch aber bereits ins Eis gesägt, durch das später Instrumente hinunter in den Ozean gelassen werden sollen. Es erregt sichtlich das Interesse der beiden Eisbären. Was ist das für ein seltsames Loch? Etwa das Atemloch einer leckeren Robbe? Aber es riecht nicht nach Robbe. Und es ist rechteckig und auch viel zu groß für ein Robbenloch. Außerdem stehen ringsum lauter spannende Spielzeuge auf dem Eis. So etwas haben die Bären noch nicht gesehen.

Letztlich sind die Spielzeuge – unsere Installationen – doch interessanter als das komische Loch. Die Bären gehen auf ausführliche Erkundung, richten sich an den Flaggenstangen auf die Hinterbeine auf, schmeißen sie um und beißen im Vorbeitrotten wie zum Test mal in das eine, mal in das andere Gerät. Besonders alles, was rot oder orange ist, erregt ihre Aufmerksamkeit. Das sollte doch wohl das Fleisch eines Tieres sein? Aber ein vorsichtiger Biss in unsere orangefarbenen dicken Stromleitungen enttäuscht – sie sind gummiartig und schmecken überhaupt nicht. Dieses Knabbern stellt nur eine vorsichtige Erkundung dar und beschädigt das Kabel nicht, das zu diesem Zeitpunkt auch noch nicht unter Strom steht.

Eisbären sind unglaublich neugierige und verspielte Tiere. Angst haben sie vor fast nichts, wieso auch, sie haben ja keine natürlichen Feinde. Ihre Neugier hilft ihnen, in der lebensfeindlichen Arktis alle denkbaren Futterquellen zu erschließen. Aber manchmal sieht es so aus, als hätten sie einfach nur Spaß.

Auf Spitzbergen habe ich einmal einen Bären auf dem zugefrorenen Kongsfjord beobachtet. Er erklomm einen kleinen, im Fjord eingefrorenen Eisberg, setzte sich auf die höchste Stelle und genoss für ein paar Minuten ringsum die Aussicht auf die faszinierende Landschaft – so zumindest die menschliche Interpretation. In Wirklichkeit schnupperte er vermutlich in alle Richtungen, ob sich nicht vielleicht irgendwo ein Hauch Robbe wahrnehmen ließe. Sodann setzte er sich auf sein Hinterteil und rutschte rasant eine Schneerampe an der Seite des Eisbergs hinunter, bestieg den Berg erneut und wiederholte das Prozedere. Das trieb er bestimmt eine Viertelstunde lang so. Es gibt für mich nur eine Erklärung für dieses Verhalten: Er hatte Spaß! Vielleicht kann ein Eisbärforscher eine andere, rationalere Erklärung finden, ich finde keine. In solchen Momenten sind einem die Tiere ganz nah, man kommt kaum darum herum, sie in Gedanken zu vermenschlichen.

Eisbären sind etwa eine halbe Tonne schwer und an die drei Meter lang. Und dennoch bewegen sie sich geschmeidig wie Katzen. Sie springen behände über Risse im Eis, klettern mit ein paar schnellen Schritten über Presseisrücken, gleiten mühelos in Wasserrinnen hinein – und auch wieder heraus – und schwimmen schnell und mit kräftigen Zügen. Man sieht ihnen an, dass sie die Könige der Arktis sind; diese Landschaft gehört ihnen. Ihre enorme Masse machen sie durch noch größere Muskelkraft wett, ihre Bewegungen sind leichtfüßig und elegant. Wie viel schwerfälliger bewegen wir uns in unserer dicken und behäbigen Polarausrüstung in dieser Umgebung, in die wir eigentlich nicht hineingehören, in der jede Wasserrinne und jeder Presseisrücken zu einem kaum zu überwindenden Hindernis werden!

Die Bären auf unserer Eisscholle laufen nun entlang der Stromleitung in Richtung Schiff und finden das alles sehr spannend. Es macht ihnen Spaß, das eine oder andere umzuschmeißen, nur um zu sehen, was dann passiert. Besonders der junge Bär läuft aufgeregt hin und her und möchte nichts verpassen. Sie kommen so nahe, dass wir ihn von Bord hören können: Unablässig macht er Laute, halb kläffend, halb bellend, wie ein junger aufgeregter Hund, nur zehnmal so groß. Dazwischen sucht er immer wieder kurz Körperkontakt zu seiner Mutter, wie zur Rückversicherung, dass alles seine Richtigkeit hat – ganz geheuer scheint ihm die Sache doch nicht zu sein.

Die Bären erreichen den großen Stromverteilerkasten direkt neben dem Bug des Schiffs. Seine vielen Leitungen stehen wie gesagt noch nicht unter Strom, eine direkte Gefahr droht den Tieren also nicht.

Doch es ist jetzt Zeit, die Bären zu verjagen. Wenn sie sich an unsere Gegenwart gewöhnen und ihr Interesse für uns ihren Wandertrieb übersteigt, besteht die Gefahr, dass sie immer wiederkehren und es früher oder später zu einer kritischen Situation zwischen Bär und Mensch kommt, mit großem Risiko für beide Seiten. Außerdem werden sie hier keine Nahrung finden. Sie müssen ihrem natürlichen Lebensstil folgen und die Weiten der Arktis durchstreifen auf der unablässigen Jagd nach den wenigen Robben, die es hier gibt. Alles andere kann die Tiere gefährden. Die Erfahrung aus Siedlungen in Eisbärlebensräumen zeigt, dass eine frühzeitige und sehr nachdrückliche Abschreckung die Anzahl von Zwischenfällen zwischen Mensch und Tier reduzieren kann, was auch sicherer für die Eisbären ist. Denn wenn es zu einer gefährlichen Annäherung von Bär und Mensch kommt, wenn wirklich allergrößte Gefahr droht und der Bär direkt angreift, kann am Ende in unmittelbarer Notwehr auch ein Schuss notwendig sein. Und das wollen wir unter allen Umständen vermeiden.

Dennoch zögere ich noch kurz: Wir könnten jetzt zwar Blitzknallmunition abfeuern und die Bären damit erschrecken. Sie würden dann ein paar hundert Meter weglaufen – aber eben nur kurzfristig. Denn das Eis ist noch weitgehend unerkundet, es ist dunkel, und wir können auf der mit Rinnen durchzogenen Fläche nicht auf Skidoos hinter fliehenden Bären nachsetzen, um sie nachhaltig aus der Gegend zu vertreiben. Sie könnten dann lernen, dass dieses Blitzknallfeuerwerk zwar erschreckt, aber letztlich nichts weiter tut. Und damit mindern wir die Erfolgschancen einer späteren, umfassenderen Vertreibungsaktion.

Aber nach wenigen Minuten wird deutlich, dass die Bären sichtlich vertrauter mit unseren Installationen werden. Hier findet eine unerwünschte Gewöhnung statt. Ich spreche mich kurz mit Audun ab, einem Expeditionsteilnehmer aus Spitzbergen, der das Eisbärmanagement dort mitbetreut. Er macht deutlich, dass es Zeit wird zu handeln. Wir machen die Signalpistolen fertig und positionieren uns auf dem Bug des Schiffs, von wo aus wir am besten feuern können. Doch die Bären scheinen plötzlich das Interesse an dem Stromverteiler und den Kabeln zu verlieren. Sie umrunden den Bug und trotten auf unsere Backbordseite, wo wir keine Installationen stehen haben. Dort lagern sie, und der junge Bär schmiegt sich nach der ganzen Aufregung eng an seine Mutter.

Leider hält das nicht lange an. Die Bären erkunden jetzt unsere Backbordseite und kehren dann um den Bug herum zurück zum Stromverteiler. Lässt sich hier nicht doch irgendetwas Essbares finden? Die Mutter beginnt, die Plastikabdeckungen einiger Kabelverbinder mit ihren Zähnen zu zerfetzen. Wir können nicht ausschließen, dass sie jetzt Plastikteile frisst, was nicht gut für sie sein kann. Das müssen wir stoppen. Vom Bug aus feuere ich sofort den ersten Schuss aus der Signalpistole ab, platziert zwischen dem Schiff und den Bären. Mit hellem Blitz und lautem Knall explodiert die Patrone in der Luft. Die Bären reagieren sofort und fliehen wie gewünscht vom Schiff weg. Wie vorher abgesprochen, feuert Audun einen zweiten Schuss ab, während ich nachlade und dann erneut schieße. Schuss auf Schuss, im Wechsel zwischen Nachladen und Feuern, detonieren die Patronen in der Luft, in sicherer Entfernung von den Bären, aber ihnen in ihrer wilden Flucht über das Eis folgend.

Es kommt jetzt darauf an, gleich nachdrücklich abzuschrecken, um einen Gewöhnungseffekt zu vermeiden. Wir setzen acht Schuss, bis die Bären außer Reichweite der Signalpistolen sind. Die Tiere beenden ihre Flucht, haben aber erst mal genug von uns. Gemächlich trotten sie in die Dunkelheit davon. Aber ich habe meine Zweifel, ob diese Aktion ohne weiteres Nachsetzen nachhaltigen Erfolg hat. Und ich soll recht damit behalten.
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Der letzte Schimmer von Tageslicht am Horizont. In wenigen Tagen ist die eigentliche Dämmerphase vorbei, und die tiefblaue Phase bricht an. Ein paar Tage wird noch etwas blaues Licht kaum wahrnehmbar die Umgebung erleuchten, bevor die völlige Schwärze der Nacht beginnt.
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11.10.2019, Tag 22

Der Tag beginnt mit einer Überraschung: Der Riss ist weg! Über Nacht hat er sich vollständig wieder zusammengeschoben, und dort, wo gestern noch eine Rinne mit einer dünnen Schicht Eis darüber lag, erstreckt sich jetzt ein Eisrücken. Der Druck des Eises hat das dünne neue Eis aus dem Riss herausgepresst, und es formt jetzt eine Linie chaotisch übereinandergeworfener dünner Eisschollen. Die erste Bildung eines kleinen Presseisrückens, sozusagen als Ouvertüre für das Auffalten der gewaltigen Eisgebirge, die wir im Verlauf der Expedition noch sehen werden.

Zu meiner Erleichterung ist von Eisbären weit und breit nichts zu sehen. Es verspricht ein produktiver Tag zu werden. Aber ich möchte unsere Eisumgebung nach den Ereignissen der Nacht noch überprüfen. Daher machen wir den Helikopter für einen Erkundungsflug fertig.

Gerade als der Heli losfliegt, werden unsere beiden Freunde vom Vorabend in wenigen hundert Metern Entfernung auf unserer Backbordseite von der Brücke aus gesichtet. Die Bärenmutter zeigt ganz normales Jagdverhalten und interessiert sich nicht weiter für uns.

Am liebsten würde ich die Bären in ihrem Tun nicht stören und sie ihrer Jagd nachgehen lassen. Aber wenn diese Bären lernen, sich sicher in unserer Umgebung aufzuhalten, ist das Risiko später einfach zu groß. Also leiten wir den Helikopterflug zu den Bären um. Eisbären haben generell große Scheu vor Helikoptern. Langsam treiben wir sie Stück für Stück vom Schiff weg, seitlich aus unserer Duftfahne heraus, so dass sie später nicht wieder vom Geruch zum Schiff gelockt werden.

Danach nehmen wir die Arbeiten auf dem Eis wieder auf.

12.10.2019, Tag 23

Die Nacht habe ich unruhig verbracht. Die Eisbären machen mir weiter Sorgen.

Von der Brücke aus untersuchen wir die Umgebung genau: keine Spur von den Bären. Wir lassen die Gangway herunter, und die Teams beginnen ihre Arbeit auf dem Eis. Es schneit ein wenig, aber ansonsten herrschen gute Bedingungen, und wir haben ausreichend Sicht. Es scheint ein guter Tag zu werden.

Aber das täuscht. Gegen Mittag sichtet die Eisbärenwacht auf der Brücke zwei Eisbären in knapp zwei Kilometern Entfernung auf unserer Backbordseite. Offensichtlich wieder unsere alten Freunde. Wie gestern jagen sie dort nach Robben: Die Mutter läuft schnuppernd an Rissen im Eis entlang, die Robben zum Atmen nutzen. Gelegentlich scheint sie eine Stelle besonders zu interessieren. An einem Eisloch friert die Bärenmutter für über eine Stunde komplett ein, starrt gebannt auf das Wasser, ohne die geringste Bewegung. Man könnte sie für ausgestopft halten. Das Jungtier beobachtet seine Mutter bei der Jagd oder tollt im Schnee umher. Nur ab und zu schauen die Bären neugierig zu uns herüber, zunächst ohne sich weiter anzunähern. Aber das soll sich noch ändern.

Da wir zurzeit gegenüber auf unserer Steuerbordseite beschäftigt sind und die Bären keine Anstalten machen, sich uns zu nähern, lasse ich die Arbeiten auf dem Eis weiterlaufen – wir beobachten die Eisbären aber die ganze Zeit weiter.

Ein guter Moment für uns, ausführlich die Wärmebildsignatur der Eisbären in unseren Infrarotkamerasystemen zu studieren. Denn bald wird es vollständig dunkel sein, und dann sind die Wärmebildkameras unsere einzige Möglichkeit, Eisbären draußen in der schwarzen Nacht zu orten. Wir haben zwei Kamerasysteme an Bord: Auf der höchsten Stelle unseres Schiffs, dem Krähennest, sitzt die First Navy, eine für das Militär entwickelte hochmoderne Infrarotkamera. Sie rotiert rasend schnell und liefert Livebilder der Umgebung in 360 Grad, die wir auf zwei Bildschirmen nebeneinander gestochen scharf sehen. Die leicht unterschiedlichen Temperaturen der Oberfläche zeichnen die Strukturen des Eises nach und sind im Bild der Kamera in verschiedenen Graustufen wiedergegeben. Je wärmer eine Oberfläche im Vergleich zur Umgebung ist, desto heller erscheint ihre Form auf unseren Bildschirmen auf der Brücke.

Sogar sich öffnende Risse im Eis sind hier oft als weiße gezackte Linien erkennbar, bevor sie unter dem Schnee draußen sichtbar werden – durch den Riss strömt die Wärme des Ozeans schon durch das Eis und erwärmt den Schnee, was das menschliche Auge nicht wahrnehmen kann. Auch die Bewegungen aller Menschen auf dem Eis lassen sich selbst in kompletter Dunkelheit ganz detailliert verfolgen.

Aus der Ferne sieht man Eisbären zuerst als kleinen, hellen Punkt. Es ist etwas trickreich, denn auch Löcher im Eis zeichnen sich als helle, fast weiße Punkte ab – das Wasser ist mindestens genauso warm wie das dicke Eisbärenfell von außen. Wir markieren helle Punkte auf dem Bildschirm daher mit kleinen Aufklebern. Wenn der Punkt sich nach einem Weilchen weiterbewegt hat, ist es Zeit, Alarm zu schlagen.

Aus der Nähe leuchtet bei einem Eisbären ein Punkt richtig hell auf: seine Nase. Sie ist wärmer als das isolierende Fell und damit in der Kamera gut sichtbar. Aber nur, wenn der Bär schon sehr nahe ist.

Dieses System ist von unschätzbarem Wert. Die gestochen scharfen Bilder sind das Beste, was heutzutage machbar ist. Leider ist es aber auch höchstkomplex und sehr empfindlich. Wie sehr dem Gerät die harten Winterbedingungen zusetzen, werden wir bald noch zu spüren bekommen.

Zusätzlich haben wir eine schwenk- und zoombare Wärmebildkamera, die wir auf verdächtige Stellen richten können und in der man Eisbären noch lange verfolgen kann, wenn sie im Licht unserer Suchscheinwerfer mit Ferngläsern schon nicht mehr zu sehen sind. Die Kamera ist weniger scharf und liefert keine Rundumbilder, aber sie leistet uns bis zum Ende der Expedition treu ihre Dienste.

Wir beobachten die beiden Bären den ganzen Nachmittag parallel mit beiden Kameras und unseren Ferngläsern. So lernen wir jetzt noch im Restlicht der letzten Dämmerung die Bilder der Wärmebildkameras zu interpretieren und prägen uns ein, wie Eisbären in diesen Systemen aussehen, damit wir sie dann später auch in vollständiger Dunkelheit zuverlässig detektieren können.

Am Nachmittag beginnen die Bären plötzlich, noch in einigem Abstand, aber immer gezielter Richtung Heck um das Schiff herumzulaufen. Sie werden immer schneller. Wenn sie uns jetzt umrunden und von hinten auf unserer Steuerbordseite wieder auftauchen, schneiden sie unseren Teams auf dem Eis den Rückweg ab. Als die Bären direkt hinter dem Schiff sind, entscheide ich, das Eis zu evakuieren. Ich unterbreche mit dem dafür vorgesehen Funkspruch »BREAK, BREAK« allen anderen Funkverkehr, um ihn für die jetzt vordringliche Kommunikation frei zu halten. Ich verschaffe mir einen schnellen Überblick: Die direkten Rückwege aller Teams auf dem Eis zum Schiff sind weiter sicher. Daher ergeht die Anweisung an die Teams, sich umgehend zum Schiff zurückzuziehen. Den Empfang lasse ich mir von jedem Team per Funk gesondert bestätigen. Dann drücke ich lang das Schiffshorn als allgemeines Evakuierungssignal.

Es gibt keine Fragen, keine Diskussionen, überall auf dem Eis beginnen die abgesprochenen Prozeduren: Die Teams versammeln sich bei ihrem bewaffneten Eisbärwächter, überall werden Skidoos gestartet, Schlitten angehängt, voll besetzt; alle Teams machen sich zügig und geordnet auf den Rückweg zum Schiff – während die Eisbären ihren Weg hinten um das Schiff fortsetzen und weiter näherkommen. Nach nur 18 Minuten sind die Dutzenden Forscher zurück an Bord und in Sicherheit. Die Gangway geht hoch. Die Evakuierung hat vorbildlich geklappt. Auf dieses Expeditionsteam ist Verlass!

Und es war nicht zu früh: Die Bären laufen nun vom Heck aus weiter schnell auf Steuerbord in unser Eiscamp und fühlen sich dort erheblich zu wohl. Um eine Gewöhnung zu vermeiden, müssen wir sie erneut vertreiben.
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Die Stromleitungen und beflaggten Tracks des Forschungscamps im Mondlicht.
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Ich sende jetzt zwei bewaffnete Expeditionsteilnehmer auf zwei Schneemobilen zu den Bären; sie sollen sie durch Schüsse aus der Signalpistole vertreiben. Das ist ein erprobtes Verfahren: Wenn einer der Skidoos ausfällt, können beide Personen auf dem verbleibenden Schneemobil dem Bären ausweichen. Genauso würden wir auch Kollegen auf dem Eis zu Hilfe eilen, deren Skidoo nicht anspringt oder die keinen dabeihaben: immer zwei Leute auf zwei Motorschlitten, beide mit Signalpistole und Gewehr bewaffnet, so ist es sicher. Deshalb stehen jetzt an der Gangway zwei weitere Personen auf Skidoos bereit, um notfalls eingreifen zu können.

Die beiden draußen auf dem Eis fahren los, stehend auf den Trittbrettern ihrer Fahrzeuge, um einen besseren Überblick zu haben. Die Bären hören die Motoren und schauen erstaunt herüber. So ganz geheuer ist ihnen der Lärm nicht. Normalerweise nehmen Bären vor Skidoos Reißaus, wenn die ihnen zu nahe kommen, aber so weit heran möchten wir nicht. Aus etwa 150 Meter Abstand zu den Tieren feuern die beiden Blitzknallkörper aus den Signalpistolen. Die Patronen detonieren zwischen den Bären und den Skidoos in der Luft – die richtige Stelle: Sofort traben die Bären vom Schiff weg und hinaus aus unserem Forschungscamp, in die zerklüftete Landschaft der Festung. Die beiden setzen ihnen noch etwas nach und feuern weitere Blitzknallkörper ab. Dann kehren sie nach erfolgreicher Mission zurück. Die geflüchteten Bären ziehen noch lange weiter weg vom Schiff und verschwinden schließlich aus unserem Sichtfeld. Aber die Arbeiten auf dem Eis werden für heute nicht wieder aufgenommen.

Abends setze ich mich mit dem Kapitän zusammen. Wir machen uns zunehmend Sorgen. Die Bären der Zentralarktis wandern normalerweise auf ihrer Suche nach den wenigen Robben über das Eis und legen im Laufe der Zeit riesige Distanzen kreuz und quer durch die Arktis zurück. Aber ist unser Schiff mit all seinen Gerüchen nicht doch so interessant, dass die Eisbären nochmals zu uns zurückkehren? Auch bei ihrem heutigen Besuch haben sie vor dem Schiff keinerlei Scheu gezeigt. Wir müssen diese Bären aber davon überzeugen, ihrem natürlichen Lebensstil zu folgen und weiter über das Eis zu ziehen, sonst haben sie ein Problem. Bären, die sich an den Menschen gewöhnen und in ihrer Nähe bleiben, leben gefährlich. Sie werden hier sicher nicht ausreichend Futter finden. Und sollte es zu einer kritischen Begegnung kommen, hilft in allergrößter Not nur noch ein gezielter Schuss, um den Bären zu töten und den Menschen zu retten. Ihre Neugier kann Bären hier zum Verhängnis werden. Schließlich wird das bisschen restliche Tageslicht bald verschwunden sein – in kompletter Dunkelheit bemerkt man Bären nicht so einfach frühzeitig. Das wird sich viel später noch schmerzvoll bewahrheiten.

13.10.2019, Tag 24

Der Tag geht gleich schlecht los. Unsere beiden Bärenfreunde sitzen seelenruhig auf dem Eis, etwa einen Kilometer steuerbord voraus, nicht weit von Met City entfernt. Sie scheinen uns immer noch zu mögen, obwohl wir jetzt schon einige Male recht unfreundlich zu ihnen waren.

Wir starten eine neue Vergrämung: wieder mit zwei Skidoos und Blitzknallmunition, danach setzen wir ihnen noch mit dem Helikopter nach – ganz nach Lehrbuch. Ich hoffe, es reicht.

Am Nachmittag lasse ich nun wieder Leute aufs Eis, die Arbeit draußen geht weiter. Die Temperatur ist im Tagesverlauf von – 14 auf – 25 Grad Celsius abgesunken, ein frischer Wind pfeift durchs Camp, der die gefühlte Temperatur auf – 35 Grad heruntersetzt. Atem kondensiert sofort und legt sich in Form von Eiskristallen auf Bärte und Wimpern, Mützen und Schals. Die Gesichter sind völlig vereist, man kann die Leute in ihren roten Polaranzügen gar nicht mehr voneinander unterscheiden. Es ist der kälteste Tag bisher.
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Ocean City angestrahlt von einem der drei hellen Suchscheinwerfer von Polarstern
.
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Trotz der jetzt sinkenden Temperaturen macht der Aufbau gute Fortschritte, alle Hütten stehen. Für die Arbeit auf dem Eis haben wir heute Verstärkung bekommen: Zwischen unserem Camp und der Fedorov
 fliegt ab sofort täglich ein Helikopter-Shuttle, der Kollegen morgens herfliegt und abends wieder zurück. Die großen russischen Mi-8-Hubschrauber bringen auch Cargo, den wir dann mit Nansen-Schlitten und Skidoos vom Helipad in der Festung zur Polarstern
 transportieren. Das Stationsnetzwerk rund um unsere Scholle haben die Kollegen auf der Fedorov
 mittlerweile fast fertig ausgebracht, es fehlen nur noch einige kleinere Sites.

Ich bin gerade auf dem Rückweg meiner Besichtigungstour, als der Vollmond über der Scholle aufgeht: Riesig und in sattem Orange leuchtet seine Scheibe im tief dunkelblauen fast schwarzen Himmel. Über Nacht wandert er am Horizont um uns herum. Und mit seinem Lauf verändert sich auch die Scholle: Spät abends, es ist zwischen 23 und 24 Uhr, haben wir die stärkste Eispressung bislang. Überall um uns herum beginnt es im Eis zu rumpeln, das Schiff zittert und bebt. Ich stehe hinten auf dem Arbeitsdeck. Plötzlich bricht das Eis mit einem lauten Knall direkt neben mir auf. Mit grellem Quietschen schieben sich die Schollen auf- und übereinander, falten sich auf, und ein viele Meter hoher Eisrücken wächst neben mir in den Himmel, wo eben noch ruhiges, ebenes Eis lag. Das ist wohl das Ergebnis des prächtigen Vollmonds, der den üblichen Tidenhub zur Springtide verstärkt und die Eigenschwingungen des Meereises anregt. Schon Nansen berichtet, dass die Zyklen von Eispressung und Öffnung im Eis zu den Zeiten des Voll- und des Neumonds besonders intensiv waren.
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Polarstern
 in der anfänglich noch recht flachen MOSAiC-Scholle. Später wird diese Gegend vollständig von Eisgebirgen überformt.
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14.10.2019, Tag 25

Heute ohne Bären. Nach vielen Tagen mit 17 Stunden Arbeit habe ich ein Pressemeeting für heute Abend abgesagt. Das erste Mal ein, zwei Stunden Freizeit seit ewig. Ich höre Musik auf meiner Kammer und schlafe fast im Stehen ein.

15.10.2019, Tag 26

Wieder den ganzen Tag keine Bären! Das sieht gut aus: Anscheinend hat unsere letzte Vertreibungsaktion gewirkt.

Am Nachmittag habe ich endlich mal wieder Zeit, mich ausgiebig im Camp umzusehen, das wunderbare Fortschritte macht. In der ROV City für unseren Unterwasserroboter ist fast alles startbereit: Das Eisloch für den Roboter ist gesägt, der Boden rundherum mit Holzplatten ausgelegt und das orangefarbene Zelt darüber fest verspannt, das so schön in der Dämmerung leuchtet, wenn innen Licht eingeschaltet ist. Endlich steht auch die Hütte in der Remote Sensing Site für die Messungen mit den Fernerkundungsinstrumenten. In Met City liegt der 11-Meter-Messturm schon fast fertig auf der Seite, die Basis des 30-Meter-Masts steht ebenfalls. Es ist jetzt sicher, dass alle Installationen in Met City rechtzeitig fertig werden, bevor einige der am Aufbau beteiligten Forscher mit der Fedorov
 in zwei Tagen abreisen müssen. Nur in der Ocean City hapert es etwas: Hier zeigt das Gerät, das die Winde zum Abseilen der CTD-Rosette ins Wasser steuert, immer wieder eine Fehlermeldung. Der zuständige Techniker fährt auch mit der Fedorov
 zurück und arbeitet auf Hochtouren daran.

Auf dem Rückweg mit dem Skidoo halte ich kurz an. Polarstern
 leuchtet im Dämmerlicht, ringsum nur Eis und Weite. Obwohl das Schiff ein riesiger Klotz aus Stahl ist, befallen einen bei diesem Anblick geradezu heimelige Gefühle. Wenigstens ein paar Minuten möchte ich mir diese Aussicht gönnen, bevor meine Arbeit an Bord weitergeht.

In den letzten Tagen sind immer neue Risse auf der Scholle aufgetaucht: einer in Corner,
 der Kurve, die unsere Trasse im Bereich der Ocean City schlägt, ein weiterer vorn schräg bis zur Met City. Und auch der Riss vor dem Bug, der sich gebildet hat, bald nachdem unser Schiff in die Scholle hineingebrochen ist, hat sich seitdem immer wieder mal geöffnet und dann zusammengeschoben.

Aber das ist nichts gegen das, was in dieser Nacht mit der Scholle geschieht.

Gegen vier Uhr morgens klingelt das Telefon auf meiner Kammer, und die Brücke alarmiert mich. Noch in meiner Kammer kann ich sofort hören und fühlen, wie das Eis um uns herum rumpelt und kracht und das Schiff zum Vibrieren bringt. Schnell ziehe ich meine Polarausrüstung an und eile auf die Brücke, wo mir die Wache die Lage schildert: Das Eis ist in Bewegung geraten und drückt die Polarstern
 nach vorne. Vor dem Bug schiebt sich unser Riss zu einem meterhohen Presseisrücken auf und wälzt seine Eismassen in Richtung der Kabel, die zur ROV City führen. Dort kann ich im Moment nichts tun – aber auch auf Steuerbord, in unserer Ladezone direkt neben dem Schiff, wird es prekär: Dort lagert viel Ausrüstung. Hier muss schnell gehandelt werden.

Ich eile aufs Arbeitsdeck, wo ein Schiffsmechaniker und der Ladungsoffizier bereits die Gangway heruntergelassen haben. Draußen sind die Geräusche des Eises unbeschreiblich, wie nicht von dieser Welt. Neben lautem Knallen, Krachen und Knirschen quietscht und jammert es. Noch nie habe ich so eine starke Eispressung erlebt. Unten hat das Eis die Schiffsseite gegen die Scholle gedrückt und dann seinen Griff wieder gelockert, so dass der vordere Teil unserer Ladezone jetzt in losen Trümmern treibt. Eine Kiste und etwas Bauholz schwimmen bereits im Wasser, eine weitere Ausrüstungskiste droht in einen Riss zu kippen. Und: Ein sich schnell öffnender Riss verläuft längs unter der Reihe von Skidoos, die dort über Nacht geparkt sind. Eins der Schneemobile hängt bereits halb im Wasser, mit den Kufen unter der Scholle verkeilt, andere drohen in dem Riss zu verschwinden. Ohne die Schneemobile ist die Expedition verloren!

Nach einem schnellen Lagecheck sprinten der Ladungsoffizier, ein Mitglied unseres Logistikteams, welches ich noch hatte wecken lassen, und ich zunächst zu den Skidoos, starten sie und manövrieren die noch beweglichen Fahrzeuge aus der Gefahrenzone. Dann bergen wir den halb versunkenen Skidoo mit vereinten Kräften, bringen ihn tatsächlich wieder flott und fahren auch diesen davon. Unser Ladungsoffizier hat derweil begonnen, im Überlebensanzug Kisten und Holz aus dem Wasser zu ziehen und auf das Eis zu retten. Das war ein Einsatz in letzter Minute!

Nachdem die ganz unmittelbaren Gefahren beseitigt sind, ziehen wir alles, was sich noch auf dem Eis befindet, in Richtung der Kabeltrasse vorn neben dem Schiff. Die verläuft wohlweislich an einem festen Eisrücken aus dem letzten Jahr, wo das Eis dicker und stabiler ist.

Bis wir die Bergung abgeschlossen haben, sind Stunden vergangen. Zufrieden mit dem Erfolg der Aktion kehren wir zum Schiff zurück. Direkt im Anschluss bespreche ich mit dem Kapitän und den Teamleitern die Lage. Die Nacht geht ohne Pause in den Morgen über.


INFO

Wie entstehen die Gebirge im Meereis?

Die Eisdecke, die den Arktischen Ozean bedeckt, ist nicht starr, sondern vielen Kräften ausgesetzt. Wind reibt an der zerklüfteten Eisoberfläche, überträgt Impuls auf das Eis und treibt es über das Wasser; Gezeiten und Strömungen setzen es in Bewegung; der Tidenhub hebt und senkt die Eisfläche; und die Wellen des offenen Meeres lassen sich nach einem großen Sturm noch mehr als hundert Kilometer hinter der Eiskante messen. Durch diese Prozesse kann sich gewaltiger Druck in der Eisdecke aufbauen, der nach einem Ventil sucht: Das Eis bricht auf, und die Schollenbruchstücke verwerfen sich, schieben sich in gewaltigen Eisblöcken unter- und übereinander oder stellen sich senkrecht auf. So entstehen viele Meter hohe Gebirge, samt Graten und zackigen Gipfeln. Solche Presseisrücken können sich kilometerweit über das Eis ziehen. Die massivsten Rücken, die wir während der MOSAiC-Expedition beobachtet haben, waren über 25 Meter dick. ✱
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Die ROV-City-Stromtrasse ist von einem Presseisrücken verschluckt worden und muss wieder freigelegt werden.
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17.10.2019, Tag 28

Nachdem das Eis wieder zur Ruhe gekommen ist, haben wir den gestrigen Tag damit verbracht, die Schäden aufzuräumen. Außerdem haben wir per Helikopter die letzten Kisten mit Ladung von der Fedorov
 bekommen und an Deck gehievt. Heute folgen nun die Menschen: Es ist Zeit, einigen unserer Begleiter Lebewohl zu sagen und genauso viele neue von der Fedorov
 an Bord zu begrüßen. Denn die tritt nun die Heimreise an.

Ab 8.30 Uhr versammeln sich die Rückkehrer auf dem Arbeitsdeck – in Gruppen, denn im Mi-8 haben nur etwa 20 Passagiere samt Seesack und Reisetasche Platz. Alle zwei Stunden bringen wir eine Mannschaft auf den Nansen-Schlitten zum Helipad im Innern unserer Festung, wo der russische Hubschrauber sie aufnimmt und zur Fedorov
 fliegt.

Am Nachmittag treffen wir noch mal mit unseren Freunden von der Fedorov
 am Helipad auf dem Eis zusammen: die beiden Kapitäne Stefan Schwarze und Sergej Sidorov, Vladimir Sokolov vom AARI, Fedorov
-Fahrtleiter Thomas Krumpen, einige wenige andere und ich. Wir von der Polarstern
 sind mit Skidoos zum vereinbarten Punkt gefahren und vor dem russischen Mi-8 dort eingetroffen. Es ist eine skurrile Situation: Am Horizont liegt auf der einen Seite Polarstern
 als kleiner heller Punkt in der Nacht, auf der anderen Seite Fedorov
. Und dazwischen warten wir mitten im Nirgendwo der Polarnacht in der zentralen Arktis darauf, dass der russische Helikopter am vereinbarten Treffpunkt einschwebt.
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Impression von der MOSAiC-Scholle
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Als er eintrifft, begrüßen wir uns ein letztes Mal. Nach dem erfolgreichen Abschluss dieser ersten Phase der Expedition ist die Stimmung feierlich. Wir trinken Whisky aus dicken Gläsern, das Eis dazu brechen wir direkt aus einem Stück Scholle. Es gibt ein paar Toasts, und es wird noch einmal viel zusammen gelacht. Nur in der Zusammenarbeit mit unseren russischen Freunden konnte dieser Teil der Expedition erfolgreich verlaufen, das bringen wir noch mal zum Ausdruck. In freudiger Stimmung verabschieden wir uns. Die russische Delegation besteigt den Hubschrauber, und als letzten Gruß haut uns der Downwash
, der starke Abwind des davonfliegenden großen Helikopters, fast um – ein weiterer Anlass für ein herzliches Gelächter bei uns am Boden. In bester Stimmung machen wir uns auf den Rückweg durch die Nacht zur Polarstern
.

18.10.2019, Tag 29

Heute Morgen fährt die Fedorov
 ab. Die Sicht ist gut, als ob uns die Arktis noch einen Blick auf unsere Freunde gewähren wollte. Es ist das letzte Mal, dass wir für Monate ein anderes Lebenszeichen in dieser rauen, fremden Welt sehen werden. Gut zwei Stunden können wir zuschauen, wie die Fedorov
 im dunkelblauen Dämmerlicht immer kleiner wird und ihre Lichter schwächer werden. Dann hat sie der Horizont ganz verschluckt. Wir sind allein.


Teil II

Winter
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Das Team ist nach Abfahrt der Akademik Fedorov
 nun alleine in den Weiten der Arktis und der Dunkelheit der Polarnacht. Die nächste menschliche Siedlung ist 1500 km entfernt.
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Kapitel 4

Allein am Ende der Welt

24.10.2019, Tag 35

Morgens Nebel, dann klart es auf. Mit etwa – 14 Grad Celsius ist es noch immer warm.

Vor knapp einer Woche hat uns die Fedorov
 verlassen. Seitdem sind wir allein, Tausende Kilometer von der Zivilisation entfernt. Und unsere eisige Umgebung stellt uns jeden Tag vor neue Herausforderungen.

Die dicken Bugleinen, mit denen Polarstern
 vorn an der Scholle hängt, stehen unter großer Spannung. Sie könnten jederzeit reißen oder die schweren Eisanker an ihrem Ende aus dem Eis brechen. Die Anker bestehen aus verschweißten Stahlträgern, die eingefroren in Bohrlöchern stecken, und halten gewaltigen Kräften stand – aber der Eisdruck, der im Moment von vorn auf das Schiff einwirkt, droht jetzt so stark zu werden, dass ihn keine menschengemachte Verankerung mehr halten kann. Den Kräften der Natur haben wir nichts entgegenzusetzen.

In den Leinen, bis zum Zerreißen gespannt, steckt eine tödliche Gefahr: Bricht ein Eisanker aus dem Eis, wird er von der Leine wie ein Geschoss von einem Gummiband in Richtung Schiff katapultiert. Schnell setzen wir hinter den Stahlankern jeweils einen weiteren Anker ins Eis und sichern daran die Hauptanker mit losen Fangleinen, die im Fall der Fälle so ein Geschoss noch in der Luft aufhalten sollen. Aber selbst wenn die Anker standhalten, kann auch ein Reißen der Leinen alles in der Umgebung zerschlagen, wenn die Enden unkontrolliert zurückschnellen. Also sperren wir den gesamten Bereich ab. Das tödliche Risiko, das von diesen Leinen ausgeht, rufe ich jedem täglich in Erinnerung – hier darf sich wirklich niemand aufhalten.

Und auch um die Heckleinen steht es nicht gut: Sie ankern nur noch in einem kleinen Schollenbruchstück und halten nicht mehr viel. Unser Heck liegt also nicht länger wirklich fest an der Scholle. Wir brauchen jetzt unbedingt tiefere Temperaturen. Die Kälte ist unser Freund: Sie lässt das Eis zusammenfrieren – und das benötigen wir dringend, um hier mehr Stabilität reinzukriegen.

Gleich nachdem die Fedorov
 abgefahren war, geriet das Eis erneut rumpelnd und knirschend in Bewegung; in einer gewaltigen Scherungszone vor unserem Bug hat sich ROV City mit unserem Unterwasserroboter ganze 600 Meter weit zur Backbord-Seite verschoben. Doch das ROV ist eines unserer wertvollsten Forschungsgeräte, das dürfen wir nicht verlieren! Zum Glück konnten wir den Unterwasserroboter und die Hütte für die Bediencomputer mit Rettungsteam und Helikopter bergen. Den neuen Standort für ROV City haben wir schon festgelegt, wieder näher am Schiff, direkt voraus; heute wird ein Team rausgehen, um Zelt, Kabel und was von der alten Station noch übrig ist abzubauen und für den Wiederaufbau am neuen Standort zum Schiff zu bringen.

Auch Eisbären haben uns einige Male besucht, darunter ein großes Männchen, das unser Camp eingehend inspizierte. In unserer Balloon Town, wo schon der verpackte Zelthangar auf den Aufbau wartete, wollte es sich wohl genauer umsehen – und hat das 350 Kilogramm schwere Paket mal eben durch die Gegend geschmissen, als sei es eine Handtasche. Ein später geflicktes großes Loch im Zelt, mit den zackigen Einrissen von Bärenklauen, wird uns bis zum Ende der Expedition an diesen Besuch erinnern. Ein anderer Bär richtet sich hoch an einer der langen Flaggenstangen auf, die wir für unsere Orientierung an vielen Stellen auf dem Eis aufgestellt haben. Ganz offensichtlich wollte er an die orange Fahne heran, die oben an der Stange in vier Metern Höhe verführerisch im Wind wedelt. Unsere Fotografin Esther Horvath gewinnt mit einer Aufnahme dieser Szene später den World Press Photo Award, die höchste Auszeichnung für Pressefotografen.

Die Eisdynamik hat uns durch diese Tage laufend begleitet, und der Umgang mit Rissen oder neuen Presseisrücken im Eis ist zur Normalität geworden.
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Einer der beiden Polarstern
-Helikopter bei der Bergung der am 19. Oktober durch eine Scherung im Eis weit versetzten ROV City.
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Manchmal geht auch einfach etwas kaputt: unsere First Navy zum Beispiel, die komplexe 360-Grad-Wärmebildkamera im Krähennest. Sie ist extrem wichtig, um während der Polarnacht Eisbären erkennen zu können. Wir haben schnell die mitgebrachte Ersatzkamera installiert. Leider wird sich zeigen, dass auch sie den harschen Bedingungen der Arktis nicht lange gewachsen ist. Dieser Verlust wird uns das Leben schwer machen, denn inzwischen hat die komplette Dunkelheit begonnen..

Soviel wir auch planen und so gut wir vorbereitet sind – in dieser Umgebung gibt es keine Normalität. Immer wieder geschehen Dinge, die niemand vorhersehen kann. Und immer wieder stellen wir uns neu darauf ein. Bei aller Erfahrung, die wir auf so vielen vorangegangenen Expeditionen gesammelt haben, bleibt das Eis doch ein schwer kalkulierbarer Ort. Aber gerade das macht es auch so faszinierend. Selbst wenn wir von Eiswüste und kalter Einöde eingeschlossen sind – Langeweile gibt es hier nicht. Nicht nur, weil an Bord oder im Forschungscamp immer etwas zu tun ist. Die Arktis selbst verändert sich ständig, stellt uns vor immer neue Herausforderungen. Der Boden unter unseren Füßen mag fest aussehen, er ist es aber nicht – über 4000 Meter Ozean liegen darunter. Wind, Schnee und die Bewegung des Wassers mit Tidenhub und Strömung verändern das Gesicht des Eises ständig. Wo an einem Tag ein dicker Eisbrocken überwachsen von Eiszapfen und Schneekristallen lag, haben wir am nächsten vielleicht schon eine Schneewehe oder eine Rinne offenen Wassers.

An Bord haben wir uns einige Routinen zugelegt. Wer gerade Zeit hat, trifft sich zum Tischtennis, die Platte dafür haben wir im unteren Laderaum aufgestellt. Damit die Sache spannender wird, haben wir ein System etabliert: Tagessieger wird derjenige, der am Ende beim letzten Rundlauf übrig bleibt, den letzten verbliebenen Gegner schlägt und sich damit den begehrten Titel »Chinese des Tages« verdient, in Anerkennung der großen Tischtennisnation China. Dafür bastelt unser Offizier Lutz Peine sogar eine Wandermedaille aus Pappe, die der Sieger den Rest des Tages stolz trägt. Wer den Hattrick schafft, also dreimal hintereinander den Titel gewinnt, darf danach nur noch mit links spielen. Lutz selbst erwischt es als Ersten. Oft spielen wir nach dem Mittagessen eine Runde, heute hat es für mich immerhin für den zweiten Platz gereicht – ein seltener Erfolg!

Sonntags gibt es immer den Wiegeklub – eine feste Tradition auf Polarstern
. Es ist immer ein großer Spaß. Vor dem Mittag treffen wir uns alle in der Maschinenwerkstatt, wo eine uralte Balkenwaage mit schweren Gegengewichten von der Decke hängt. Man nimmt auf einem Holzbrett Platz und wird sodann, begleitet vom Lachen und Scherzen aller Umstehenden, an die Waage gehängt. Danach wird geraten: Wird man am nächsten Sonntag schwerer oder leichter sein? Meistens liegt man mit seinem Gewichtstipp knapp daneben: Seltsamerweise zeigt die Waage oft genau das Gegenteil an, auch wenn man schwören könnte, in dieser Woche doch bestimmt zu- oder abgenommen zu haben – es geht das Gerücht, dass der Waagemeister das schon so einrichtet. Was völlig in Ordnung ist, denn wer falsch gesetzt hat, zahlt einen kleinen Einsatz in eine Kasse, und am Ende jeder Expedition geht deren Inhalt als Spende an ein Kinderkrankenhaus. Wer möchte da schon auf der Richtigkeit seines Tipps bestehen?

Solche Rituale und Freizeitaktivitäten sind für uns an Bord genauso wichtig wie der geregelte Tagesablauf, der strukturiert ist von Mahlzeiten und Arbeit. Schließlich haben wir die Zivilisation hinter uns gelassen, keinen Bezug mehr zum Rest der Welt; wir können uns nicht einmal mehr am normalen Rhythmus des Tages orientieren, seit die ewige Polarnacht jeden natürlichen Rhythmus verschluckt. Es ist wichtig, auch den Spaß nicht zu vergessen. Schon die Entdecker zu Nansens Zeiten wussten: Eine gute Mischung aus regelmäßiger Arbeit und Sozialleben ist wichtig. Sie hilft, um für lange Zeit und unter so extremen Bedingungen gesund zu bleiben – körperlich und psychisch.
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Met City im Randbereich der Festung unserer MOSAiC-Scholle.
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27.10.2019, Tag 38

Ein ruhiger Morgen. Um 10.30 Wiegeklub, und ich habe ausnahmsweise mal zugenommen: 600 Gramm seit letztem Sonntag. Der Zimmermann tauscht den Wasserhahn auf meiner Kammer. Yay, endlich lässt sich die Duschwassertemperatur besser einstellen. Wäsche gewaschen. Zu wenig Schlaf.

Wir haben heute einen wunderschönen klaren Himmel. Bei wolkenlosen Bedingungen ist Mittags im Süden noch ganz schwach der Widerschein der Sonne zu sehen, die tief unter dem Horizont steht. In den letzten Tagen ist das Thermometer gefallen. Bei – 26 Grad Celsius und Windstille kommt es in der untersten Luftschicht zu einem Flirren von einzelnen Eiskristallen. Man kann es fühlen und sehen, die ganze Atmosphäre da draußen strahlt es aus: Der Winter ist nah.

Nansen schreibt am 14. November 1894 auf 82 Grad Nord, 114 Grad Ost in seinem Bericht:

»Die vom silbernen Mondlicht übergossenen Eisfelder dehnen sich nach allen Richtungen aus, hier und dort dunkle, kalte Schlagschatten der Eishügel, deren Seiten das Zwielicht schwach widerspiegeln. In der äußersten Ferne bezeichnet eine dunkle Linie den von dem zusammengeschobenen Eise gebildeten Horizont, über welchem ein wie Silber schimmernder Dunst lagert, und über allem wölbt sich der unbegrenzte tiefblaue sternenbesäete Himmel, an welchem der Vollmond durch den Aether segelt.

Aber im Süden liegt tief unten das Tageslicht wie ein schwacher Schimmer von dunkler, rothglühender Färbung, und höher hinauf ein klarer gelber und blaßgrüner Bogen, der sich in das Blau darüber verliert. Das Ganze verschmilzt zu einer reinen Harmonie, einzig und unbeschreiblich.«

Was kann man da noch hinzufügen? Es ist frappierend, wie aktuell Nansens Beschreibung heute noch ist und wie treffend er diese Stimmung in Worte fasst! Nansen sah hier genau das, was wir auch sehen, den gleichen Himmel, das gleiche Eis bis zum unendlich scheinenden Horizont, das gleiche faszinierende letzte Bisschen arktischen Dämmerlichts, bevor sich die Polarnacht in ihrer ganzen Schwärze über die winterliche Polkappe senkt. Wo sonst hat sich die Landschaft durch den Menschen nicht komplett verändert, wo sieht man heute ebenfalls keine Lichter, keine Flugzeuge am Himmel und keine menschlichen Strukturen, so wie zu Nansens Zeiten vor über 125 Jahren?

Aber der Eindruck, dass diese gefrorene Landschaft auf ewig unveränderlich ist, trügt. Das Eis unter uns ist nur noch halb so dick, wie es zu Nansens Zeiten der Fall war. Und unsere Generation ist vielleicht die letzte, die überhaupt noch eine Arktis erlebt, die das ganze Jahr über von Eis bedeckt ist.

29.10.2019, Tag 40

Wir sind doch nicht allein. Ringsum nur Nacht und Eis, aber es existiert darunter höheres Leben! Seit ein paar Tagen wissen wir: Es gibt hier unter dem Eis lauter Fische! Auf einem sensiblen Sonar zeichnen sich die Fische ab, und wir können genau beobachten, was unter uns vor sich geht: Als wir noch einen Wechsel von Tag und Nacht hatten, sind die Fische tagsüber immer auf 300 Meter Tiefe hinuntergetaucht und nachts auf 150 Meter hochgekommen. Das machen sie, um tagsüber nicht von ihren Feinden gesehen und gefressen zu werden. Weil es jetzt aber sowieso dunkel ist, bleiben die Tiere einfach durchgehend in 150 Metern Tiefe. Und das weist darauf hin, dass die vertikale Wanderung im Meer von einem Lichtsensor gesteuert ist – und nicht auf einer lichtsynchronisierten inneren Uhr beruht! Denn sonst würden die Fische auch jetzt noch weiter hoch- und runterwandern, nur dass die Bewegungen dann unregelmäßiger würden.

Gestern haben wir eine Langleine ins Wasser gelassen, um die Fische nicht nur auf dem Sonar zu sehen, sondern ein paar Exemplare genauer bestimmen zu können – wenn wir Glück haben.

Heute ist also der große Tag der Fischer. Die lange Angelleine von gestern wird eingeholt. Nicole Hildebrandt vom AWI zieht die Leine Hand über Hand hoch. Schon meint sie, Fische da unten spüren zu können. Alle lachen, keiner glaubt ihr. Doch dann erscheint ein Kopf mit großen Augen in dem Eisloch. Und dann noch einer! Alle Versuche, unsere Fischer zu überreden, diese beiden Prachtfische der Küche zur Verfügung zu stellen, scheitern. Denn die beiden Tiere dienen allein der Forschung.

Auch sonst nimmt die Wissenschaft rasant Fahrt auf. Nach und nach beginnen die Standardoperationen, nachdem die Instrumente aufgebaut sind, einige Testdurchläufe mitgemacht haben und jetzt ihren Normalbetrieb starten. Dafür haben wir bereits in den Jahren der Expeditionsvorbereitung Wochenpläne aufgestellt, in denen genau festgelegt ist, welches Team wann unterwegs ist – wann zum Beispiel auf welchem Schneefeld gemessen, wie oft eine der größeren Schollen unseres Stationsnetzwerks angeflogen oder wann die CTD-Sonde oder andere große Ozeaninstrumente ins Wasser gelassen werden. Es sind lange Tage hier, denn wir wollen so viele Daten wie möglich gewinnen auf dieser einzigartigen Expedition. Gestern zum Beispiel ist ein Team für den ersten coring day
 gestartet – sehr erfolgreich, das Team brachte 50 Eisbohrkerne von der Scholle zurück. Eine Knochenarbeit für einen einzigen Tag und eine großartige Leistung unter diesen Bedingungen auf dem Eis, wo es zunehmend schwieriger und kälter wird!

Der Kreislauf des Eises – und wie er sich verändert

Jetzt im Herbst und frühen Winter ist die Zeit, in der das Eis gefriert. Und die Prozesse, die beim Frieren und Schmelzen ablaufen, haben einen großen Einfluss auf das Eis und das Klimasystem als Ganzes. Sie sind aber noch nicht vollständig verstanden. Insbesondere die Auswirkungen dieser Prozesse auf die Strahlung unter, in und über dem Eis und auf die Energiebilanz der Arktis sind noch kaum beobachtet. Doch genau diese Prozesse sind es, die bestimmen, wie das Eis des Nordens mit Ozean und Atmosphäre wechselwirkt und wie sich das auf das Ökosystem auswirkt. Und sie sind durch den Klimawandel sehr schnellen Veränderungen unterworfen.

Jedes Jahr durchläuft der Arktische Ozean einen Kreislauf: Sobald die Sonne tiefer sinkt, beginnt sich Eis neu zu bilden und bestehendes Eis zu konsolidieren. Das ist die Zeit, in der wir angekommen sind: Neue Eisflächen formen sich; die Schmelztümpel, die sich während des Sommers gebildet haben, sind schon wieder mit Eis bedeckt und kaum mehr mit bloßem Auge zu erkennen. Richtig dick wird das Eis aber erst, wenn die Sonne ganz verschwunden ist – also ab jetzt. Dann wird die obere Meeresschicht so kalt, dass das Eis von unten wächst. Meereis gefriert je nach seinem Salzgehalt erst bei etwa – 1,5 bis – 1,9 Grad Celsius. Mit zunehmender Eisdicke und Schneeauflage auf dem Eis wird dieser Gefrierprozess immer langsamer. Denn Eis und Schnee isolieren das Ozeanwasser zunehmend von der Eiseskälte der Atmosphäre, selbst wenn deren Temperatur auf unter – 40 Grad Celsius sinkt. Ab einer Eisdicke von etwa zwei Metern wird dieses sogenannte thermodynamische Gefrieren sehr langsam und kommt schließlich fast zum Erliegen. Noch dicker kann das Eis nur werden, wenn sich Eismassen aufeinanderschieben und zu dicken Rücken auftürmen, die wiederum unter Kälte und Druck zu einer festen Einheit zusammenfrieren – das dynamische Dickenwachstum des Eises.

Einjähriges Eis hat nur wenig Zeit, sich übereinanderzuschieben, sieht ebener aus und wird in seinen flachen Bereichen selten deutlich dicker als zwei Meter. Ganz anders mehrjähriges Meereis: Es hat bereits mehrere Zyklen von Verschiebung und Auffaltung hinter sich, hat eine von hohen runden Buckeln geprägte Oberfläche – das sind gealterte und erodierte Presseisrücken – und kann somit auf viele Meter Dicke anwachsen. Der feste Kern unserer Scholle ist so ein Stück zweijähriges Eis. Früher war die Arktis weiträumig von mehrjährigem, dickem Meereis überzogen, heute ist das die Ausnahme. So wie auch der größte Teil unserer Scholle aus dünnerem, relativ ebenem einjährigem Eis oder gerade in der Entstehung befindlichem Neueis besteht – genau wie fast alles Eis in unserer Umgebung. Die Möglichkeit, die Klimaprozesse auf allen diesen Eisarten von unserem Standpunkt aus zu untersuchen, ist ein unschätzbarer Vorteil für die Expedition.

Wenn im Sommer die Sonne weit über den Horizont steigt und 24 Stunden pro Tag auf die Eisfläche brennt, beginnt ein neuer Prozess, die Schmelze – je nach Region etwa Ende Mai bis Mitte Juni. Das Eis besitzt durch seine helle Oberfläche eine hohe Albedo, also ein starkes Rückstrahlvermögen, und reflektiert bei frischer Schneeauflage manchmal sogar über 80 Prozent der Sonnenenergie in Richtung All. Aber was übrig bleibt, ist ausreichend, um das Eis zu erwärmen und es ganz oder teilweise zu schmelzen. Schmelztümpel entstehen, die Eiskante weicht zurück. In der Zentralarktis vermag einiges von dem neuen Eis, das sich im letzten Jahr gebildet hat, den Sommer zu überdauern. Im nächsten Winter können die überlebenden Schollen und Eisrücken wieder wachsen und sich auftürmen und so weiter – bis mit der Zeit das starke, mehrjährige Eis entsteht. Anders etwa als beim Meereis im Großteil der Antarktis, das jeden Sommer weitgehend komplett schmilzt und sich im Winter wieder ganz neu bildet.

Aber das mehrjährige, dicke Eis findet sich immer seltener in der Arktis, wie wir gesehen haben. Stattdessen dominiert das dünne, einjährige Eis, das im nächsten Sommer häufig einfach wieder schmilzt. Verantwortlich dafür ist die Erderwärmung.

2.11.2019, Tag 44

Seit einigen Tagen haben wir keine Spur mehr von Tageslicht. Es herrschen jetzt – 22 Grad Celsius, und es ist windstill. Wir bauen den großen Hangar von Balloon Town auf, das Zuhause von Miss Piggy, dem roten Fesselballon, der Atmosphärenmessungen vornimmt. Der orangefarbene Zelthangar ist acht mal zehn Meter groß und ragt fast vier Meter über dem Eis auf. Damit bildet er die größte Infrastruktur des Forschungscamps. Aber erst mal muss er stehen.
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Balloon Town mit Miss Piggy, unserem von allen geliebten Fesselballon, in Parkposition. Er kann bis zu 2 Kilometer in die Atmosphäre aufsteigen und Messungen über dem Eis machen.
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Wir haben einen windstillen Tag für den Aufbau gewählt, was die Arbeiten leichter macht. Der riesige Hangar wird von einem Gerippe aus Schläuchen getragen, die von zwei Kompressoren aufgeblasen und unter Druck gehalten werden. Damit besitzt der Hangar keinerlei feste Struktur, was ihn sehr robust auch schwere Stürme überstehen lässt – da kann nichts brechen. In den letzten Tagen haben wir bereits eine ebene Fläche in das Eis gehackt, einen stabilen Boden aus Holzplatten verlegt und diese miteinander verschraubt. Und nun liegt das 350 Kilogramm schwere Zeltpaket in der Mitte des Bodens, dasselbe, an dem vor einigen Tagen ein Bär so großes Interesse hatte. Noch ist es schwer vorstellbar, dass daraus gleich eine große Halle entstehen wird. Doch schnell ist das Paket ausgerollt und an die Kompressoren angeschlossen. Wir wollen keine Zeit verlieren. Hier in der Arktis weiß man nie, wie das Wetter in der nächsten Stunde wird.

Die schwere und zügige Arbeit lässt uns auch bei den frischen Temperaturen schnell schwitzen, und bald arbeitet jeder in seiner eigenen Dampfwolke, die bei der Windstille nicht abzieht. Als ich den Hangarboden an unsere Bodenplatte montiere, halte ich kurz eine Schraube mit den Lippen – keine gute Idee, sie friert fest und geht kaum noch ab.

Als wir die Kompressoren einschalten, tut sich nicht viel: Die Spannung unserer dünnen Stromleitung geht in die Knie. Wir hatten den Strombedarf für Balloon Town mit der Dauerleistung der Kompressoren berechnet, aber der hohe Anlaufstrombedarf zum Starten der Motoren macht uns einen Strich durch die Rechnung. Auch schnell herbeigeschaffte Benzingeneratoren kriegen die Kompressoren nicht zum Laufen. Also legen wir zunächst eine dickere Stromleitung von dem etwa 100 Meter entfernten Verteiler bei Ocean City. Nun haben wir genug Leistung, die Kompressoren laufen an, und ruckzuck entfaltet sich die große Halle wie von Geisterhand ganz von allein.



[image: ]




Bei schwerer Arbeit kommt man auch bei – 30 Grad Celsius auf dem Eis schnell ins Schwitzen. Der Dampf entweicht durch die Kragen unserer Polaranzüge, und bei Windstille steht schnell jeder in seiner Dampfwolke, die das Licht der eigenen Stirnlampe bricht und einen blendet.
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Zum Abschluss des Tages gehe ich im Licht meiner Stirnlampe um Balloon Town. Dort liegen die Eisskulpturen in der Festung wie von einem namenlosen Bildhauer geschaffen. Sie würden sicher auch in jedem Museum einen Platz finden, stattdessen stehen sie einsam in den Weiten der stockdunklen Arktis, normalerweise nie von einem Auge erblickt. Über allem liegt jetzt ein dicker Raureifpanzer aus großen glitzernden Eiskristallen. Das Schiff leuchtet klein im Hintergrund – unsere sichere und warme Heimat in dieser so faszinierenden, aber doch lebensfeindlichen Umgebung.
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Die nördlichste Eisbar der Welt erlaubt einzigartige Momente in der Weite des umliegenden Meereises und der Isolation nahe des Nordpols während monatelanger Polarnacht.
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Zurück am Schiff bohrt ein Team gerade ein Eisloch für die große CTD-Rosette und die Netze der Biologen. Eine kleine CTD-Rosette steht ja bereits in der Ocean City, aber die kann uns nicht die benötigten Wassermengen und Tiefen liefern. Wir brauchen also ein mindestens vier mal vier Meter großes Eisloch direkt am Schiff, in Reichweite unseres Bordkrans, an dem die Instrumente während ihres Einsatzes hängen werden. In einem gewaltigen Kraftakt hat das Team das Eis an der vorgesehenen Stelle in kleinere, aber immer noch tonnenschwere Blöcke zerlegt. Chainsaw-Alli ist in ihrem Element und schwingt unermüdlich die Kettensäge mit dem langen Blatt, während andere mit Eiskernbohrern Loch an Loch um die Konturen der Eisblöcke bohren und sie somit Stück für Stück vom restlichen Eis separieren. Dann kommt ein Loch zentral in den mittleren Eisblock, durch das ein Holzbalken an einer Leine unter das Eis geschoben wird, wo er sich querstellt und als Widerlager dient. Nun soll der riesige Eisblock von bestimmt zwei Kubikmetern Größe und zwei Tonnen Gewicht vom Kran herausgehoben werden. Aber klappt das? So ein Loch hat noch niemand unter diesen Bedingungen gebaut. Der Kran erhöht die Spannung, dann ein Ruck – und der Eisblock schwebt unter dem Jubel der Umstehenden in der Luft. Eine riesige Erleichterung! So geht das also wirklich. Mit der gleichen Methode werden nach und nach die restlichen Eisblöcke aus dem Loch gezogen, bis schließlich auch diese elementare Infrastruktur für unsere Forschung fertig ist – unsere großen Ozeangeräte haben jetzt Zugang zur Wassersäule unter uns!
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Eisformation hinter Balloon Town im Bereich der Festung.
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Aus dem frischen Loch muss der Eisschlamm herausgeschöpft werden, der noch vom Bohren darin treibt; dann lassen wir einen überdimensionierten elektrischen Quirl ins Wasser, damit es nicht gleich wieder zufriert.

Auf der Scholle neben dem Schiff hievt der Kran abschließend noch zwei der Eisblöcke nebeneinander. Wir stecken bunte Lichter durch das Bohrloch in ihr Inneres – und haben jetzt eine leuchtende Eisbar direkt auf der Scholle! Sie wird uns während des restlichen Winters noch gute Dienste leisten.

Gelegentlich gemeinsam zu feiern ist für das Team bei der täglichen schweren Arbeit wichtig und schweißt zusammen. Vor einigen Tagen hatten wir eine Halloween-Party – ein Fest der Kreativität und Improvisation. Ein Kollege hatte sich in eine perfekte Kopie von C-3PO verwandelt, den ungelenken Roboter aus den Star Wars
-Filmen, kunstvoll ausgestattet mit Rettungsdecken und anderem, was sich an Bord so fand; R2-D2 aus denselben Filmen begleitete ihn. Sogar die Bewegungen stimmten genau. Ein anderer Kollege hatte sich scheinbar in einem grausigen Unfall eine unserer Flaggen quer durch den Kopf gebohrt, worauf ihm Blut und Hirnmasse herunterliefen – so täuschend echt, dass man ihn fast direkt ins Polarstern
-Hospital für eine Not-OP einliefern wollte.


INFO

Zeit am Ende der Welt

Wir teilen Zeit mit Hilfe der Längengrade auf: in 24 Zeitzonen, die sich über die ganze Welt spannen. Am Nordpol jedoch fallen die Längengrade in einem Punkt zusammen. Theoretisch könnte man dort mit ein paar Schritten alle Zeitzonen durchwandern – sie sind so hoch im Norden bedeutungslos geworden. Dazu kommt, dass der Rhythmus von Tag und Nacht außer Kraft gesetzt ist: Die Sonne geht nur einmal im Jahr auf und einmal wieder unter. Auf ihrer Anreise hat Polarstern
 die Uhren noch umgestellt, insgesamt zwölf Mal, um in etwa ihrer geografischen Position im Zeitzonennetz zu entsprechen. Aber seitdem sie an der Scholle festgemacht hat, können sich die Polarfahrer ihre Zeit sozusagen aussuchen: Die Uhr läuft jetzt auf Weltzeit (UTC), die sich am Nullmeridian orientiert und standardmäßig in London gilt. Das macht die Kommunikation mit dem Rest der Welt leichter, und der Zeitstempel, mit dem gesammelte Daten versehen werden, kann später einfacher umgerechnet werden. ✱




Und auch heute gibt es einen Anlass zum Feiern: Bergfest auf Phase 1! Wir haben genauso viele Tage vor wie hinter uns auf diesem ersten Teil der Expedition, jedenfalls wenn wir die weite Rückfahrt von dieser Etappe nicht berücksichtigen, von der noch keiner sagen kann, wie lange sie dauern wird. Wir grillen draußen auf dem Arbeitsdeck und feiern in den angrenzenden Arbeitsräumen, dem Nasslabor und dem Friktionsraum. Normalerweise werden dort die Kabel der Schiffswinden tief im Bauch der Polarstern
 nach außen geführt, aber zu jeder Zeit stehen hier auch Tisch und Bank aufgeklappt, damit wir nach Feierabend zusammensitzen können.

Partys auf Polarstern
 haben eine ganz eigene Faszination. Wie oft habe ich auf früheren Expeditionen hier schon bis tief in die Nacht getanzt. In dem verdunkelten Partyraum vergisst man dabei fast, wo man sich befindet – wird dann aber von den Eindrücken umgehauen, wenn man mal kurz an die frische Luft geht und draußen in der gleißenden Mitternachtssonne etwa die rosa angeleuchteten Eisberge der Antarktis vorbeiziehen sieht oder wenn sich der Schatten des Schiffes auf der Flanke eines nahen Tafeleisbergs abzeichnet.

Aber für unsere Bergfestparty haben wir ewige Dunkelheit, und die Nacht unterscheidet sich nicht vom Tag. Mittlerweile kann man leicht erkennen, welche von unseren Mitfahrern gut miteinander auskommen – und wer sogar sehr gut. Das intensive gemeinsame Erleben, die täglich geteilten faszinierenden Eindrücke bringen Menschen eng zusammen. Wer kennt das nicht? Geteilte Erlebnisse schaffen Nähe – und intensiver und dichter gemeinsam erleben als auf einer Polarexpedition kann man kaum.

Ich habe im Laufe meiner Expeditionen so Freunde fürs Leben gewonnen und kenne nicht wenige Paare, die sich auf diesen Expeditionen gefunden haben, danach Familien gründeten und für Polarforschernachwuchs sorgen.

Während der Bergfest-Abend seinen Lauf nimmt und wie jede gute Party seine eigene Dynamik entfaltet, gewinnen wir sogar eine Stunde, denn die Uhr wird umgestellt. Wir tanzen bis drei. Zweimal.

3.11.2019, Tag 45

Ein ruhiger Morgen nach der Party. Heute ist es windiger, zehn Meter pro Sekunde, und weiter aus Südost.

Gegen 14 Uhr zündet eine flare
 – eine der Leuchtraketen, die an dem Stolperdraht im Camp hängen. Wir haben ihn ausgebracht, damit er uns in der Dunkelheit vor sich nähernden Eisbären warnt. Ein Team überprüft den Draht, findet aber keine Eisbärspuren. Wahrscheinlich wurde die Rakete nur durch die Vereisung des Drahts und Wind ausgelöst.


INFO

Ein schwimmendes Krankenhaus

Trotz aller Sicherheitsvorkehrungen kann es zu Notfällen und schweren Erkrankungen auf Expeditionen kommen. Deshalb besitzt Polarstern
 ein komplettes kleines Krankenhaus an Bord: einen Operationssaal, ein Behandlungszimmer, ein Krankenzimmer, eine Isolierstation für ansteckende Infektionen und einen großen Medikamentenvorrat. In diesem Krankenhaus können der Bordarzt und die Krankenschwester sogar offene Brüche mit einem Fixateur versorgen oder einfache Operationen durchführen, etwa am Blinddarm oder bei Leistenbrüchen. Der Arzt verfügt außerdem über ein Ultraschall- und ein digitales Röntgengerät und vermag Blutbilder zu erstellen. Während der zweiten Hälfte der Expedition, die unter den Bedingungen der weltweiten Corona-Pandemie stattfand, wurden mit einem der Versorgungseisbrecher sogar Diagnosegeräte für Coronaviren an Bord gebracht. Die umfassende Versorgung Erkrankter an Bord ist insbesondere während der MOSAiC-Expedition wichtig, da eine Evakuierung in ein Krankenhaus an Land während bestimmter Phasen der Expedition kaum möglich wäre und viele Wochen dauern kann. Meistens allerdings sind an Bord nur kleinere Beschwerden wie Schnittverletzungen oder eine Grippe zu behandeln. Bei dieser wird der Infizierte in der Isolierstation mit eigenem Belüftungssystem untergebracht: Viren verbreiten sich sonst schnell auf dem ganzen Schiff. ✱




4.11.2019, Tag 46

Ein Kollege hat Erfrierungen. Er hatte das Navigationsgerät für unsere Scholle mit seinen Fingern nur in dünnen Handschuhen bedient, statt den Eingabestift und die dicken Fäustlinge zu benutzen. Nun muss der Bordarzt den erfrorenen Finger behandeln. Längere Zeit steht nicht fest, ob er erhalten werden kann. Letztlich wird er aber doch gerettet.

Das ist nicht gut. Solche Fehler dürfen sich nicht einschleichen. Ich weise in unseren täglichen Meetings noch einmal darauf hin, wie wichtig es ist, sich in der Gruppe ständig zu beobachten, zu warnen, wenn jemand versehentlich ungeschützte Haut dem Wind aussetzt, und sich dauernd gegenseitig zu fragen, wie es geht und ob alles in Ordnung ist. Es ist in dieser Umgebung unerlässlich, auf sich und andere zu achten und sich gegenseitig zu unterstützen. Im Zweifelsfall müssen Arbeiten unterbrochen oder abgebrochen werden, auch wenn das Zeit kostet. Ich möchte, dass wir mit genauso vielen Fingern aus der Arktis zurückkehren, wie wir vor Monaten aufgebrochen sind.

9.11.2019, Tag 51

Eisbäralarm! Heute sind wir in genau jene kritische Situation geraten, die wir alle immer wieder in Gedanken durchspielen und für die wir so oft trainiert haben. Und doch kann jeder nur hoffen, in Sekundenschnelle die richtigen Entscheidungen zu treffen, wenn sie einmal eintritt.

Ein Bär hat sich unbemerkt mitten in das Forschungscamp geschlichen, um das südwestliche Ende des Stolperdrahts herum, und ist ohne Vorwarnung bei Met City aus der Dunkelheit aufgetaucht. Als der dortige Bärenwächter ihn entdeckt, ist er nur noch etwa 50 Meter entfernt und zeigt ein gefährliches Verhalten: Mit erhobener Nase und pendelnder Kopfbewegung saugt er die Luft ein und nähert sich dabei weiter. So verhält sich ein neugieriger Bär, der herausfinden möchte, was da vor ihm liegt und ob sich ein schneller Angriff auf eine mögliche Beute lohnt. Das ist kein Training, das ist gefährliche Realität, und der Bär direkt voraus ist auch nicht aus Pappe wie in den Übungen, sondern ein Hunderte Kilogramm schweres, blitzschnelles Raubtier. Bei einem Angriff aus dieser Entfernung wäre der Bär in etwa drei Sekunden auf dem Menschen. Auf kurze Distanz werden Eisbären in gewaltigen Sätzen bis zu 60 Kilometer pro Stunde schnell.

Der gerade eingeteilte Bärenwächter, einer unserer Erfahrensten, reagiert sofort. Bei so geringem Abstand hat man mit der Signalpistole die Wahl zwischen zwei schlechten Optionen: Entweder man feuert kurz, also zwischen sich und dem Bären, in den Schnee. Dann detoniert die Blitzknallpatrone unter dem Schnee und macht davon gedämpft nur »Poff«. Oder man feuert sehr hoch, fast direkt über den eigenen Kopf. Dann detoniert die Patrone weit oben in der Luft. Keinesfalls darf man aus dieser Entfernung einfach in Richtung des Bären schießen! Denn dann fliegt die Patrone am Bären vorbei, detoniert hinter ihm, der Bär erschrickt und rennt geradewegs auf einen zu. Eine klassische Lose-lose-Situation; wirklich richtig machen kann man es nicht, wenn der Bär schon so nah ist.

Der Wächter hat sich für Hochfeuern entschieden. Es knallt weit über dem Kopf des Bären, und der hat keine Ahnung, von wo dieses Krachen kommt. Er schaut in die Luft, weicht aber nicht zurück und wendet sein Interesse sofort wieder dem Menschen vor ihm zu, den er wahrscheinlich gar nicht richtig als Quelle des Knalls ausgemacht hat. Der Bärenwächter lädt nach und feuert einen zweiten Schuss – wieder in die Höhe. Der Effekt ist derselbe, der Bär weicht nicht zurück und bleibt bei seinem gefährlichen Verhalten.

Nun herrscht höchste Not: ein Bär, inzwischen deutlich weniger als 50 Meter entfernt, der sich durch Blitzknallpatronen nicht einschüchtern lässt und noch immer näherkommt. Das bedeutet Lebensgefahr. Der Bärenwächter folgt dem Protokoll. Er lädt das Gewehr durch und zielt. In einem weiteren Versuch, den Bären zu vertreiben, gibt er einen scharfen Schuss über dessen Kopf ab.

Den lauten Knall des Gewehrs kann der Bär beim Menschen orten. Jetzt wird ihm die Sache zu unheimlich und er galoppiert in die Dunkelheit davon. Den Stolperdraht, der uns eigentlich vor Besuchern wie ihm schützen soll, überspringt der Eisbär behände und ohne ihn auszulösen. Die Suchscheinwerfer des Schiffes folgen dem Tier, gesteuert von der Brücke aus.

Weit flieht der Bär nicht, aber die Zeit reicht, um die Gegend zu evakuieren und alle Menschen vom Eis zu holen. Als die Meldung erfolgt, dass alle an Bord sind, falle ich auf der Brücke erleichtert in einen Stuhl.

Aber jetzt müssen wir dafür sorgen, dass dieser Bär sich nicht bei uns niederlässt, sondern weiterzieht. Eine zweite bewaffnete Expeditionsteilnehmerin wird zur Unterstützung des Bärenwächters auf die Scholle gesandt; beide setzen dem Bären auf Skidoos nach und feuern aus sicherer Entfernung noch ein paar Mal mit Blitzknallmunition. Aus dieser Entfernung zeigt sie ihre gewünschte Wirkung: Sie detoniert gut platziert in der Luft zwischen den Menschen und dem Eisbären, der seine Flucht fortsetzt. Auf diese Weise wird er noch seitlich aus unserer Duftfahne herausgetrieben, damit er nicht angelockt von unserem Geruch gleich wieder zum Schiff läuft. Aber auch bei dieser Operation zeigt der Bär wenig Scheu, bleibt wiederholt stehen und wendet sich den beiden Menschen zu. Wieder saugt er mit erhobener Nase Luft ein und ist weiter daran interessiert, ob sich da nicht etwas Fressbares finden ließe. Doch die Blitzknallkörpe überzeugen ihn jedes Mal von Neuem davon, dass es nicht sicher wäre, hier einen Angriff zu wagen – er zieht letztlich weiter, und die beiden Menschen kehren zum Schiff zurück. Die Gangway geht hoch, und erst mal ist die Lage wieder stabil.



[image: ]




Hans Honold hält von einem erhöhten Standort auf einem Presseisrücken nach Eisbären Ausschau. Jedes Team auf dem Eis wird ständig von einer Eisbärwache geschützt, welche reihum von den Expeditionsteilnehmern für jeweils zwei bis drei Stunden übernommen wird.
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Wir blicken dem Bären von der Brücke mit Feldstechern, unseren Suchscheinwerfern und der älteren, uns verbleibenden Wärmebildkamera noch etwa eine halbe Stunde nach.

Der Bär glüht im Wärmebild auf dem Bildschirm, die Aktion hat ihn aufgeregt und angestrengt; er muss jetzt Wärme loswerden, um nicht zu überhitzen. Er wälzt sich immer wieder im Schnee und steckt den Kopf hinein, der weniger gut isoliert ist als sein felliger Körper. Es ist merkwürdig zu beobachten, wie sich der Eisbär, dem hier bei – 25 Grad Celsius Lufttemperatur und steifem Wind offensichtlich zu heiß ist, im Schnee abkühlen muss.

So zieht der Bär weiter und verliert sich dann in einem unübersichtlichen Gebiet mit Presseisrücken. Ein Weilchen sieht man im Wärmebild noch, wie er sich mmer wieder hinter einem Presseisrücken versteckt und mit seinem warmen Kopf dahinter hervorlugt, um zu sehen, was das für ein komisches Ding ist, das ihn da gerade so erschreckt hat. Doch wir können sagen: Der Schrecken ist beiderseitig. Schließlich vermögen wir ihn nicht mehr auszumachen, und seine Spur verliert sich in der Dunkelheit.

Da ich nicht weiß, wo dieser Bär nun steckt, und er während seines Besuchs ganz deutliches Interesse gezeigt hat, lasse ich zunächst noch niemanden auf das Eis, die Gangway bleibt oben. Der Bär war sichtlich nicht wirklich gut genährt. Sein Verhalten lässt darauf schließen, dass er recht verzweifelt nach einer Nahrungsquelle sucht. Dieser Bär macht mir Sorgen.

Und richtig, nicht einmal eine Stunde später entdecken wir den Eisbären auf Backbord querab in unserer Wärmebildkamera, die zwar nicht wie die kaputte First Navy die ganze Umgebung in 360 Grad, aber doch den Backbordbereich achtern und den Bereich hinter dem Schiff fest überwacht. Er umrundet während der nächsten halben Stunde das Schiff in festem Abstand von ein paar hundert Metern, immer wieder Deckung hinter Presseisrücken suchend – klassisches Jagdverhalten. Aber ganz geheuer ist ihm die Sache nicht mehr: Er hält Abstand, wohl ein Erfolg unserer Vertreibungsaktion mit der Blitzknallmunition.

Der Bär umrundet das Heck des Schiffs und erreicht auf Steuerbord fast das Ende unseres Stolperdrahts. Davor steht aber noch eine unserer GPS-Stationen, die mit einer Flagge gekennzeichnet und dort positioniert ist, um Arbeiten auf dem Eis mit Koordinaten zu versehen. Diese Boje hat schon einige Eisbärbesuche erdulden müssen und kommt auch diesmal nicht ungeschoren davon. Der Bär untersucht sie genau und richtet sich an der Fahne auf.

Für unseren Geschmack zeigt er dabei viel zu wenig Scheu vor unseren Aufbauten und fühlt sich schon wieder zunehmend heimisch. Gerade erwäge ich einen weiteren Skidoo-Einsatz, als der Bär von der GPS-Station ablässt und zum Stolperdraht läuft. Er sieht den dünnen Draht ganz offensichtlich ausgezeichnet in der Dunkelheit. Vorsichtig schnuppert er daran und folgt ihm ein paar Meter weit. Ob das lange gut geht?

PENG!! Die Ladung am Stolperdraht löst aus. Nur fünf Meter neben dem Bären steigt eine Leuchtrakete steil in den Himmel und erleuchtet den ganzen Bereich hell, während sie am Fallschirm noch lange am Himmel schwebt. Mit einem gewaltigen Satz springt der Bär vom Draht weg und galoppiert in wilder Flucht davon. Diesmal braucht es keinen weiteren menschlichen Einsatz, um ihm Scheu vor uns zu vermitteln. Der Bär trabt davon und ward seitdem nicht mehr gesehen. Die unheimliche Frage, wo dieses riesige Tier in der Dunkelheit gerade ist, begleitet uns aber noch ein paar Tage.


INFO

Was essen die Polarfahrer?

14000 Eier, 1400 Liter Milch, eine Tonne Kartoffeln, 150 Gläser Nuss-Nougat-Creme: So viel hat Polarstern
 allein für die ersten drei Monate der Expedition geladen, 1500 Einzelartikel stehen auf der Verpflegungsliste. Dazu kommen zwei Container, die nur im Notfall angerührt werden und die Besatzung noch mal zwei Monate mit haltbaren Lebensmitteln ernähren könnten. Gutes Essen ist extrem wichtig auf Polarfahrt. Die Mahlzeiten strukturieren den Tag, und gutes Essen trägt zu guter Stimmung an Bord bei. Zwei Köche und zwei Küchenhilfen arbeiten von morgens um fünf bis abends halb sieben, um die etwa 100 Menschen an Bord satt zu bekommen. Für eine Mahlzeit schälen sie so schon mal einen guten Zentner Kartoffeln. Die Bäckerin fängt sogar schon morgens um zwei an, damit es auf Polarstern
 jeden Tag frische Brötchen und nachmittags sogar Kuchen gibt. Traditionell wird auf Polarstern
 deutsche Hausmannskost geboten: Gulasch, Currywurst oder Schnitzel. Nur frisches Gemüse geht wie auf jeder Fahrt nach und nach aus: erst der Salat, dann die Tomaten und Gurken. So manch ein Teilnehmer träumt nachts von Brokkoli und Kirschen. Bis zum Ende der ersten Phase im Dezember werden die Polarfahrer 12,7 Tonnen Lebensmittel verzehren, mehr als auf anderen Expeditionen. Die tägliche schwere Arbeit auf dem Eis bei größter Kälte sorgt für einen erhöhten Kalorienbedarf. ✱




10.11.2019, Tag 52

Es ist Sonntag. Man merkt es daran, dass es morgens Eier gibt. Irgendetwas hat bei der Übernahme von Lebensmitteln nicht geklappt, und wir mussten das Frühstücksei auf donnerstags und sonntags rationieren. Gemüse ist ebenfalls bereits knapp. An vielen Tagen gibt es daher jetzt das Mittagessen ohne Blumenkohl oder Brokkoli. Auf die Gemüsetage freuen sich immer alle und hoffen ansonsten auf frische Vorräte, wenn uns die Dranitsyn
 Mitte Dezember neu versorgt.

Auf dem Schiff ist es heute Morgen deutlich ruhiger als sonst. Für den Vormittag sind keine Arbeiten auf dem Eis geplant, und viele Expeditionsteilnehmer nehmen sich Zeit für sich, um angesichts der wirklich intensiven Monate auf Polarstern
 auch mal ein paar Stunden entspannter anzugehen.

Ich habe mir in meiner gemütlichen Kabine meine Lieblingsmusik für Sonntagvormittage angemacht. Dieselbe, die ich auch zu Hause an Wochenendmorgen gerne höre – Soul Lounge
 von Bona Fide. Dabei gehe ich gedanklich noch mal den Bärenvorfall von gestern durch.

Das war nicht gut. Wenn ein Bär erst entdeckt wird, nachdem er schon auf 50 Meter herangekommen ist, besteht immer die Gefahr, dass die Sache schlecht ausgeht. Sekunden später hätte der Bär mitten unter den Menschen in Met City sein können, was fürchterlich hätte enden können. Mir kommt der letzte Eisbärenunfall auf Spitzbergen in den Sinn. Dort war ein Bär unbemerkt in ein Camp eingebrochen und hatte mehrere Personen getötet und schwer verletzt, bevor es gelang, ihn zu erschießen. Nicht auszudenken.

In dem unübersichtlichen Gelände unserer Festung – überall viele Meter hohe Eisblöcke und Eisrücken und dazwischen tiefe Einschnitte – ist es in der Dunkelheit und nur mit unseren Stirnlampen und Strahlern kaum sicherzustellen, dass ein Bär frühzeitig entdeckt wird. Mit unserer First-Navy-Wärmebildkamera wäre die Annäherung bereits von der Brücke aus viel früher bemerkt worden, so wie bei allen vorherigen Bärenbesuchen auch – nur ist die ja mittlerweile ausgefallen.

Nun sind die jeweils als Bärenwächter eingeteilten Expeditionsteilnehmer im Feld weitgehend auf sich allein gestellt. Es ist eine wahnsinnige Herausforderung: Über jeweils zwei bis zweieinhalb Stunden lange Schichten voll konzentriert und nur mit dem Lichtkegel der Stirnlampe ins Dunkel zu starren, über Wochen nichts zu sehen und trotzdem in jeder Sekunde hundertprozentig aufmerksam zu bleiben – um die eine Eisbärannäherung zuverlässig sofort zu bemerken und dann innerhalb von Sekundenbruchteilen richtig zu handeln. Dieser Job geht reihum, jeder muss ihn mal leisten.

Das ganze Verfahren scheint mir nicht mehr sicher genug zu sein. Wir müssen den Stolperdraht um die gesamte Forschungsstadt verlängern, so dass es wenigstens bei den Arbeiten im Camp deutlich unwahrscheinlicher wird, dass uns ein Eisbär überrascht. Da müssen wir jetzt vordringlich ran.

Nachmittags mache ich noch eine Tour mit Skiern entlang des Stolperdrahts, um mir die Situation dort noch einmal genau anzuschauen. Den Fußspuren nach zu urteilen hat der Bär den Draht auf seiner Flucht einfach überlaufen, ohne ihn auszulösen. An dieser Stelle haben Verwehungen den Schnee aufgetürmt, so dass der Draht dort jetzt niedriger über dem Boden liegt. Er muss also regelmäßig kontrolliert und dort erhöht werden, wo Schnee zugetragen worden ist.

Danach gehe ich noch auf eine ausgedehnte Tour weit nach Norden. Es ist knapp – 30 Grad Celsius und fast windstill, nur eine ganz leichte Drift spürt man von hinten. Ich höre nur noch das Gleiten der Skier in dem kalten Schnee – ein ganz anderes Geräusch als auf wärmerem Schnee. Es ist härter, kratziger und trägt auf der verharschten Oberfläche weiter. Man kann schon allein am Geräusch die Temperatur in etwa schätzen.

Dicht am Horizont steht der orangefarbene Vollmond, riesig und irreal, darüber die funkelnden Sterne in den Tiefen des schwarzen Universums. Ich gleite durch die Dunkelheit über das Eis und zwischen den viele Meter hohen Presseisrücken durch, vorbei an epischen Eisskulpturen und dazwischen über tiefer liegende flache Ebenen, die Schmelzeistümpel des letzten Sommers, die jetzt wieder massiv zugefroren sind. Wenn ich stehen bleibe, gibt es kein Geräusch mehr außer meinem eigenen Atem. Sonst allumfassende Stille. Der Mond taucht alles in ein fahles Licht. Auch ohne die Stirnlampe zeichnen sich die Konturen der Eislandschaft ringsum ab. Sie wirkt außerirdisch, mit tiefschwarzen Schatten in den tieferen Ebenen, eine schon fast unwirkliche absolute Schwärze. Hin und wieder klingt noch ganz leise das ferne Tschirpen unseres Sodars herüber, eines Geräts, das eine laute Tonfolge nach oben abstrahlt und so Winde und Turbulenz in der Atmosphäre misst. Es fühlt sich an wie die Erkundung eines fremden, in ewiger Dunkelheit tiefgefrorenen Himmelskörpers, eines Saturnmonds etwa oder eines der skurrilen Fantasie-Planeten aus Büchern oder Filmen. Ein Himmelskörper mit einem Nachbarplaneten, welcher als tief stehende, orangefarbene Scheibe langsam am Horizont entlang seine Bahn zieht. Mit der uns bekannten Erde scheint das hier nicht mehr viel zu tun zu haben.

Durch die ganz langsame Winddrift von hinten zieht meine eigene Dampfwolke genau mit meiner Geschwindigkeit auf den Skiern mit mir mit, und bald fahre ich in meiner eigenen Eisnebelwolke, in der sich das Licht der Stirnlampe bricht und mich blendet. Immer mal wieder muss ich haltmachen, den Eisnebel abziehen lassen und die Umgebung von einem erhöhten Punkt aus im Licht der Stirnlampe nach Eisbären absuchen. Auch wenn alles wie auf einem toten außerirdischen Stern wirkt – hier streifen doch hungrige Lebewesen durch die Dunkelheit, die Menschen wie mich angreifen und auffressen.

11.11.2019, Tag 53

Fünf Windstärken, – 26 Grad Celsius, Schneefall und dichte Schneedrift. Es ist ein kalter Tag für unser Coring Team, welches heute Dutzende von Eisbohrkernen nimmt, zum Teil im Feld analysiert und dann für weitere Untersuchungen in den Heimatlaboren in den Kühlräumen des Schiffs einlagert. Bis zur Unkenntlichkeit eingeeist kommen sie nach sieben Stunden Arbeit auf dem Eis zurück an Bord, die Wimpern schwer vom angefrorenen Eis, den Rest des Gesichts abgedeckt mit jetzt völlig vereisten Gesichtsmasken.

13.11.2019, Tag 55

Zweimal haben Leuchtraketen am Stolperdraht in den letzten Tagen gefeuert – Eisbärenspuren haben wir aber nicht entdeckt. Am Vormittag erkunde ich mit Thomas Sterbenz vom Logistik-Team mögliche Routen für den Pistenbully. Er hat gerade eine Überwinterung auf der Neumayer-Station in der Antarktis hinter sich, wo ich ihn kennengelernt und wegen seiner vielseitigen Fähigkeiten für die Expedition gewonnen habe. Jetzt kümmert er sich am anderen Ende der Welt als Mechaniker um unseren Fuhrpark und fährt den Pistenbully. Thomas, sein ebenfalls Neumayer-erfahrener Kollege Hinnerk Heuck, auf späteren Abschnitten der Chef der Schiffsmaschine, und ihre Mechanikerkollegen halten mit ihrer enormen Erfahrung und ihrem unglaublichen Improvisationstalent die Expedition auch unter schwierigsten Bedingungen am Laufen – ohne sie ginge gar nichts. Was an Ersatzteilen benötigt wird, aber nicht an Bord ist, wird irgendwie improvisiert. Wenn der Treibstoff wegen mangelnder Qualität in den Leitungen gefriert, finden sie eine Lösung. Die Pistenbullys und viele der anderen Fahrzeuge strotzen am Ende der Expedition nur so von Behelfslösungen und genialen Provisorien. Aber sie laufen!
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Das Eiscamp hat in der undurchdringlichen Schwärze der Nacht, den tiefschwarzen Schlagschatten der Stirnlampen und den farblosen Schwarz-Weiß-Kontrasten des Eises oft die Anmutung einer Forschungsstation auf einem fremden, tiefgefrorenen und in ewiger Dunkelheit dahinziehenden Himmelskörper.
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Mit Fräse und Kran wiegt der Pistenbully, dieses riesige Kettenfahrzeug, etwa 16 bis 17 Tonnen und braucht gut über einen Meter dickes Eis – weniger würde ihn nicht sicher tragen. Deshalb steht er bisher noch an Bord. Wir brauchen die wuchtige Maschine aber für schwere Arbeiten auf der Scholle und insbesondere dafür, um eine Landebahn zu bauen. Ohne die funktioniert der geplante Austausch per Flugzeug im Frühjahr nicht, wenn das Eis noch zu dick ist, als dass es ein Eisbrecher so weit in den Norden schaffen könnte.

Neben dem Schiff führt eine mögliche Trasse für den Pistenbully mit durchgehend knapp zwei Metern Eis entlang. Aber die ehemaligen Schmelztümpel können von ihm noch nicht überquert werden, denn sie haben bisher erst 70 bis 80 Zentimeter Eis (am Anfang waren es 30 bis 40 Zentimeter). Wir beschließen, den Pistenbully vorerst noch an Deck zu lassen und abzuwarten. Aber wir testen schon mal seine Fräse. Sie wurde extra von uns entwickelt, um Presseisrücken auf dem Eis plan fräsen zu können. Und sie funktioniert ausgezeichnet. Sie frisst wie erhofft alle Eisbuckel und spuckt sie als riesige Haufen von Eisstaub wieder aus – es macht richtig Spaß.
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Polarstern
 in der Polarnacht.
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Auch die Angler haben Erfolg: Ein Kollege zieht einen 76 Zentimeter langen Dorsch per Angelrute aus 400 Metern Tiefe durch den Moon Pool
, den Brunnenschacht der Polarstern
. Dieser Schacht führt mitten im Schiff in elf Metern Tiefe unten durch die Bordwand und wird gerne zum Angeln genutzt, während draußen der Ozean mit Eis bedeckt ist und jedes Angelloch sofort zufrieren würde, wenn man nicht großen Aufwand betreibt, um es offen zu halten.
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Mondbogen in der farblosen dunklen Welt während eines langen Skiausflugs auf dem Eis.
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Abends spielt das ganze Schiff Fußball auf dem Eis, die Schiffsbesatzung gemeinsam mit den Wissenschaftlern. Im Nu haben wir unser »Laptewsee-Stadium« aufgebaut: die Tore aus Fahnen, Flutlichtbeleuchtung durch unsere großen LED-Bauscheinwerfer und natürlich zwei Bärenwachen außen rum. Schließlich ist dies das nördlichste Fußballspiel der Welt, mitten in der arktischen Eiswüste, da braucht es bewaffnete Wachen. Das Match ist dann aber genauso leidenschaftlich wie überall, als hätten wir alle vergessen, wo und unter welchen Bedingungen es stattfindet.

15.11.2019, Tag 57

Ich fahre auf Skiern an ROV City vorbei, zunächst noch auf der Straße und dann weit dahinter hinaus ins Dunkel. Der Vollmond steht hinter mir am Horizont und taucht die weiße Landschaft aus Schnee und Eis in ein unwirkliches, bleiches Licht. Die hohen Eispressungen zeichnen sich als helle Bänder zwischen den Ebenen ab, die in tiefer Schwärze dazwischen im Schatten liegen; skurrile Eisformationen stehen erstarrt im fahlen Licht. Die Lichter der Polarstern
 hinter mir werden immer kleiner.

Es ist windstill und mit – 15 Grad Celsius relativ warm. Die Skier gleiten auf dem warmen Schnee heute gut und machen weichere Geräusche als bei den üblichen weit tieferen Temperaturen, wenn der Schnee stumpf wird und die Ski nicht recht laufen wollen. Über mir spannt sich ein klarer Himmel, trotz des Mondlichts übersät von unzähligen funkelnden Sternen.

Wie so oft ist die Luft erfüllt mit einem Geflirre von Eiskristallen. In ihnen bricht sich das Mondlicht, und voraus steht ein hoher Mondbogen am Himmel, fahl und farblos, so groß wie ein Regenbogen und dem Mond genau gegenüber – der Schatten, den mein Kopf im Mondlicht auf den Schnee wirft, liegt genau im Mittelpunkt des Bogens. Was ist das für ein eigentümliches Phänomen? Für das Zustandekommen eines Mondbogens braucht es flüssige Wassertröpfchen in der Luft. Offensichtlich gibt es die hier zwischen den Eiskristallen also auch? Bei – 15 Grad Lufttemperatur noch flüssige Tröpfchen zu finden wäre nicht weiter ungewöhnlich. Denn kleine Tröpfchen gefrieren nicht leicht und bleiben oft noch bei viel tieferen Temperaturen flüssig. Der Prozess, der sie zum Gefrieren bringt, ist ein ganz wichtiger Gegenstand unserer Forschung.

Aber ich bemerke keine Vereisung, die ich bei solchen Bedingungen erwarten würde: Wenn bei tiefen Minusgraden Tröpfchen in der Luft schweben, gefrieren sie sofort, sobald sie auf eine Oberfläche treffen, und überziehen so schnell alles mit einer dünnen Schicht aus Eis – was sich etwa auf der Brille oder den Polaranzug schnell bemerkbar macht. Ein Alptraum für unsere Helikopter, die schnell flugunfähig werden, wenn sie von solchen Bedingungen überrascht werden und vereisen. Aber hier ist keine Spur von Vereisung auszumachen. Vielleicht liegt dort vorne eine ganz dünne Mischphasenwolke auf dem Eis auf, eine Wolke, die zum Teil aus Wassertröpfchen und zum Teil aus Eiskristallen besteht, aber nicht bis zu mir reicht.
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In Acryl konservierter Schneekristall, wie sie bei sehr tiefen Temperaturen im Winter oft schwebend die Luft erfüllen und als funkelnde Sternchen im Licht der Stirnlampe aufblitzen. Der Kristall hat etwa einen Zentimeter Durchmesser.
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Um mich herum schweben ganz langsam riesige wunderschöne Schneekristalle einzeln vom Himmel, Sternchen bis zu einem Zentimeter groß, flach und bis ins Allerfeinste verästelt. Sie blitzen im Schein meiner Stirnlampe kurz auf, wenn sie wie kleine Spiegelchen das Licht gerade in mein Auge reflektieren, und erzeugen ein magisches Funkeln in der Luft. Zurück beim Schiff sammle ich sehr vorsichtig einige der Eissternchen ein. Sie sind flüchtig und fragil und zerbrechen bei der leichtesten Berührung. Trotzdem gelingt es mir, einige heil auf Objektträger zu bekommen und mit einer speziellen Flüssigkeit unter einem Deckblättchen aus Glas zu konservieren. Die Flüssigkeit härtet in der Kälte während der nächsten Tage um die Eiskristalle herum aus, das wenige Wasser der Kristalle diffundiert im Laufe der Zeit heraus. Zurück bleibt ein bis ins letzte Detail konservierter Abdruck des Kristalls, der sich weiß in dem dann ausgehärteten transparenten Acryl abzeichnet. Die Technik habe ich von unserem Mechaniker Thomas gelernt, der sie in seiner langen Zeit an der Neumayer-Station perfektioniert hat. So kann ich einige dieser sonst so flüchtigen Kunstwerke der Arktis mit nach Hause nehmen, ein schönes Geschenk für meine Liebsten daheim.

Für das Wochenende ist Sturm angesagt, mit sieben bis acht Windstärken, in Böen auch neun oder zehn. Das wäre mit Windgeschwindigkeiten um die 100 Kilometer pro Stunde schon ein heftiger Sturm. Die Kohltour auf dem Eis, eine norddeutsche Tradition, bei der man weit durch die Kälte wandert, danach dampfenden Grünkohl isst und die wir auf Initiative von Marcel für Sonntag geplant haben, sage ich vorsichtshalber ab.


Kapitel 5

Sturm in der Polarnacht

16.11.2019, Tag 58

Samstagmorgen sieben Uhr, Stefan Schwarze und ich stehen auf der Brücke, besprechen den Tagesplan und schauen dem auffrischenden Sturm zu. Im Hintergrund murmelt die Kaffeemaschine und verströmt den Duft der ersten Tassen des Tages. Dieses morgendliche Treffen hat Routine. Wie jeden Morgen sind ansonsten noch dabei: der Erste Offizier Uwe Grundmann als Stellvertreter des Kapitäns, Marcel Nikolaus als mein Stellvertreter, Chief Jens Kieser, also der Verantwortliche für die Maschine und Leiter der Maschinencrew, der Funker Gerd Frank und der Schiffsarzt Wulf Miersch, den wir alle nur Doc nennen. Gegen zwanzig nach sieben wird wie immer der diensthabende Bootsmann vom Arbeitsdeck anrufen, um an der Besprechung teilzunehmen. Der Bootsmann ist der Chef der Deckscrew und leitet alle Arbeiten, die am jeweiligen Tag an Deck stattfinden.

Wie immer gibt es einiges zu klären: Gab es über Nacht ungewöhnliche Ereignisse? Bei welchen Arbeiten wird die Schiffscrew heute benötigt? Welche Kranarbeiten stehen an, was wird davon bei dem aufziehenden Sturm durchführbar sein? Und so weiter. Sich einmal pro Tag gründlich über alle Abläufe an Bord abzustimmen ist unser eingespieltes Ritual. Heute verläuft alles normal, keine besonderen Vorkommnisse, die Stimmung ist locker. Das sollte ein guter Tag werden.

Doch plötzlich ein lauter Knall, ein Schlag geht durch das Schiff, in einem Ruck wird es hin und her geworfen und zittert danach unter unseren Füßen. Gleichzeitig setzt ein Knirschen aus der Bugregion ein. Direkt vor uns hatte sich großer Druck im Eis aufgebaut, bis es ihm nicht mehr standhalten konnte – und entlang des Rückens vor unserem Bug aufgebrochen ist. Das Eis auf unserer Steuerbordseite schiebt sich gegen und unter das Eis voraus. An der Bruchlinie stellen sich die Schollen meterhoch auf, versinken dann unter ihrem Gewicht im Ozean, schieben sich unter nachrückende Schollen – ein komplett neues Eisgebirge entsteht. So muss es aussehen, wenn sich durch die Drift unserer Kontinentalplatten über Jahrmillionen neue Gebirge auf der Erde bilden. Wir schauen einem Analogon zur Plattentektonik im Superzeitraffer zu. Es sind die gleichen Kräfte, die hier wirken und jetzt unser Eisgebirge auffalten.

Durch das Gewicht des neuen Gebirgsrückens wird das Eis großräumig nach unten gedrückt, Wasser dringt durch die Spalten, flutet Bereiche entlang des neuen Presseisrückens und bildet im Licht unserer Scheinwerfer wunderschön grünlich schimmernde Teiche auf beiden Seiten. Eine ganze Eislandschaft mit Berggipfeln, tiefen Schluchten und großen Seen hat sich gebildet – innerhalb von Minuten.

Fasziniert schauen wir dem Schauspiel zu. Der Doc filmt mit seinem Handy. Bald hat sich der Eisdruck entladen, und die Dynamik des Geschiebes und Gedrückes im Eis nimmt ab. Nach zwanzig Minuten kommt draußen alles wieder vollständig zur Ruhe. Aber unsere Umgebung hat sich verändert. Wieder einmal. Und wir müssen schnell reagieren.

Wir haben jetzt einen neuen und höheren Eisrücken vor uns. Er hat sich nahe an unsere Hauptstromleitung herangearbeitet und droht diese zu verschlingen. Und, was schlimmer ist, gleichzeitig haben sich senkrecht zu dem neuen Rücken eine ganze Reihe Risse im Eis geöffnet. Sie sind nicht sonderlich breit, einige kaum mehr als dreißig Zentimeter, die breitesten etwa einen Meter. Aber sie gehen direkt in Richtung unserer Festung, und mindestens einer scheint direkt in sie hineinzulaufen. Unser Fels in der Brandung, unsere stabile Basis, zeigt Risse!

Auf ihrem Weg quert diese Riss-Familie die Stromleitung und die Straße von ROV City – schon wieder! – und verläuft dann zur Remote Sensing Site weiter, kreuzt bei Ocean City das Rückgrat des Camps mit unserer Hauptstraße und der Hauptstromleitung und verschwindet dann bei Balloon Town in der Festung. Besonders im Bereich der Remote Sensing Site verzweigen sich die Spalten vielfach und laufen dicht an den Geräten auf dem Eis entlang, einige davon die teuersten, die wir auf der Expedition dabeihaben. Der ganze Bereich dort scheint deutlich an Stabilität verloren zu haben.
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Die Arbeiten auf dem Eis finden inzwischen in einer von neuen Presseisrücken überformten und vollständig veränderten Umgebung statt.

© Markus Rex



Schnell geht ein Team raus, um unsere Hauptstromleitung vor dem herankriechenden Eisrücken zu sichern und weiter nach achtern zu verlagern, weg von der Gefahr. Ein weiteres Team bricht zur Remote Sensing Site auf, um diese genau in Augenschein zu nehmen und eventuell gefährdete Geräte zu bergen. Zum Glück ist die Dynamik zunächst zur Ruhe gekommen, und diese Arbeiten können ohne Hektik ausgeführt werden.

Wir anderen bereiten das Schiff auf den Sturm vor. Jede unnötige Ausrüstung wird vom Eis zurück an Bord gebracht. Vier unserer Skidoos werden mit dem Kran an Bord gehievt, um den Sturm hier in Sicherheit zu überdauern. Vier weitere Schneemobile bleiben auf dem Eis, damit wir gegebenenfalls auch mitten im Sturm schnell handlungsfähig sind. Wir verlegen unsere Hauptstrom- und Datenleitung noch etwas weiter weg von dem neuen Presseisrücken und hoffen, dass sie dort sicher ist.

Nachmittags inspiziere ich nochmals auf Skiern das Camp. Wir haben inzwischen Windstärke 8, aber gleichzeitig ist es unglaublich warm. Mit dem aufziehenden Sturm hat sich die Temperatur auf – 8 Grad Celsius erhöht. Ich schwitze in meiner Polarkleidung, und der starke Wind beißt nicht im Gesicht, ich muss es mir nicht einmal vollständig abdecken. Erfrierungen drohen heute nicht so schnell.

Der auffrischende Sturm wirbelt den Schnee auf, aber noch reicht die Schneedrift nur gut einen Meter hoch. Durch das Gestöber der Drift sieht man aber schon jetzt im Licht der Stirnlampe voraus nicht mehr bis auf den Boden durch. Ich fahre mit den Skiern durch einen wabernden Ozean aus treibendem Schnee, hinein ins Dunkel.

Über der Drift ist die Sicht noch gut, es beginnt gerade erst zu schneien. Ich versichere mich, dass ich Eisbären noch erkennen würde. In einer Stunde schon wird man draußen nicht mehr sicher unterwegs sein können, der einsetzende Schneefall reduziert die Sicht zu sehr. Was für ein Unterschied zur Antarktis: Dort war ich bei viel schwereren Stürmen noch unterwegs, hangelte mich an den Handleinen entlang, die zur Orientierung gespannt waren – obwohl ich meine eigenen Füße nicht sehen, ja kaum die Hand vor mir erkennen konnte. Aber in der Antarktis stolpert man höchstens über vom Schneesturm verborgene Pinguine, und die möchten einen nicht aufessen!

Im Camp ist alles so sicher, wie es sein kann. Nichts steht herum, was wegfliegen könnte oder in den Schneewehen unauffindbar verschwinden würde, die sich bereits bilden. Alle kehren an Bord zurück, die Gangway geht hoch. Der Sturm kann kommen!

Wieder aus den Bekleidungsschichten herausgeschält, koche ich mir einen Kaffee in meiner Kabine, drehe schöne Musik auf – Buena Vista Social Club – und schreibe Tagebuch. Wir sind gut vorbereitet, und unternehmen kann ich jetzt sowieso nichts mehr. Entspannung setzt ein. Die ist hier selten genug.

Vielleicht klingt das merkwürdig: Draußen tobt ein Sturm, der immer stärker wird, er heult um das Schiff und rüttelt daran; wir sind mitten im Nirgendwo des arktischen Eises vollständig auf uns gestellt, unsere sichere Scholle kann jederzeit zerbrechen – und ich mache mir einen entspannten Abend. Natürlich schaue ich regelmäßig auf der Brücke vorbei, aber es ist zunehmend zwecklos. Der starke Schneefall verhindert jetzt jede Sicht auf unsere Umgebung. Draußen sieht man nur noch das Gestöber des Schnees in den Böen. Und doch: Nach guter Vorbereitung jetzt nichts weiter machen zu können – das hat etwas sehr Beruhigendes. Schließlich gehe ich früh zu Bett. Etwas Schlaf zu tanken ist die beste Vorbereitung auf das, was da kommen möge.
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Polarstern
 im aufziehenden Sturm.
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17.11.2019, Tag 59

Die Nacht wird jäh unterbrochen, als das Brückentelefon auf meiner Kammer schrillt. Es ist fünf Uhr. Der Sturm umtost weiter das Schiff, aber der Schneefall hat nachgelassen und gibt die Sicht frei auf das Drama in unserer Umgebung.

Der Sturm hat ganze Arbeit geleistet. Dort, wo gestern Abend die Risse lagen, breitet sich vor uns jetzt ein weites Trümmerfeld aus kleineren Eisschollen aus. Sie schwimmen in einem 30 bis 40 Meter breiten Lead
. Dieser Bereich offenen Wassers erstreckt sich in 50 Metern vor unserem Bug nach links und rechts, bis außer Sichtweite. Auf Steuerbord durchschneidet das Lead die Straße und die Stromleitung nach ROV City, zieht dann weiter in Richtung der Festung, durchschneidet unsere Hauptstraße auf dem Rückgrat kurz hinter Ocean City und verschwindet dann tief in der Festung. Immerhin wird das Trümmerfeld beim Eintritt in die Festung schmaler und beschränkt sich dort im Wesentlichen auf einen einzelnen Riss von zurzeit etwa zehn Metern Breite. Den 700 Kilogramm schweren Stromverteiler bei ROV City und den ebenso schweren Hauptstromverteiler neben dem Schiff hat der Sturm über Nacht glatt umgeweht, sie liegen auf der Seite und strecken ihre Kufen in die Luft.


INFO

Wie weht der Wind?

Für die Windgeschwindigkeit gibt es viele gebräuchliche Einheiten, was immer wieder zum Umrechnen zwingt. Am besten gibt man sie in Metern pro Sekunde (m/s) an, was dem standardisierten physikalischen Einheitensystem entspricht. Anschaulicher ist für viele aber vielleicht die Angabe der Windgeschwindigkeit in Kilometern pro Stunde (km/h). Daneben gibt es noch zwei traditionelle Einheitensysteme, die weiter sehr gebräuchlich sind. In See- und Luftfahrt wird die Windgeschwindigkeit oft in Knoten (kn) angegeben, was Seemeilen pro Stunde entspricht. Und in der Meteorologie ist die Beaufort-Skala (Bft) verbreitet, welche die üblicherweise auftretenden Windgeschwindigkeiten in 12 Kategorien aufteilt, von Windstille (0 Bft) bis Orkan (12 Bft). Im US-amerikanischen System wird die Windgeschwindigkeit noch heute oft in der veralteten Einheit Meilen pro Stunde (miles per hour, mph) angegeben, wobei hier die im Vergleich zu den Seemeilen etwas kürzeren Landmeilen als Basis dienen. ✱












	
Beaufort-Skala


	
	
	
	



	
Stärke in Bft.


	
Bezeichnung Windstärke


	
km/h


	
kn


	
m/s


	
mph





	
0


	
Windstille


	
0 – <1


	
0 – <1


	
0 – 0,2


	
0 – 1,1





	
1


	
leiser Zug


	
0 – 5


	
1 – 3


	
0,3 – 1,5


	
1,2 – 4,5





	
2


	
leichte Brise


	
6 – 11


	
4 – 6


	
1,6 – 3,3


	
4,6 – 8,0





	
3


	
schwacher Wind


	
12 – 19


	
7 – 10


	
3,4 – 5,4


	
8,1 – 12,6





	
4


	
mäßiger Wind


	
20 – 28


	
11 – 15


	
5,5 – 7,9


	
12,7 – 18,3





	
5


	
frischer Wind


	
29 – 38


	
16 – 21


	
8,0 – 10,7


	
18,4 – 25,2





	
6


	
starker Wind


	
39 – 49


	
22 – 27


	
10,8 – 13,8


	
25,3 – 32,1





	
7


	
steifer Wind


	
50 – 61


	
28 – 33


	
13,9 – 17,1


	
32,2 – 39,0





	
8


	
stürmischer Wind


	
62 – 74


	
34 – 40


	
17,2 – 20,7


	
39,1 – 47,1





	
9


	
Sturm


	
75 – 88


	
41 – 47


	
20,8 – 24,4


	
47,2 – 55,1





	
10


	
schwerer Sturm


	
89 – 102


	
48 – 55


	
24,5 – 28,4


	
55,2 – 64,3





	
11


	
orkanartiger Sturm


	
103 – 117


	
56 – 63


	
28,5 – 32,6


	
64,4 – 73,5





	
12


	
Orkan


	
ab 118


	
ab 64


	
ab 32,7


	
ab 73,6









Das akuteste Problem aber sind die Stromleitungen selbst. Die ROV-City-Leitung ist komplett von ihren Ständern gerissen und verläuft wie ein Gummi unter größter Spannung in einer abgewinkelten Linie über das Eis, im Winkel verfangen in einem Eisblock.

Hier ist Eile geboten. Das Kabel kann jederzeit unkontrolliert reißen und dabei zerstört werden. Ich wecke Audun Tholfsen und Hans Honold vom Logistikteam; während Hans die Brückenwache übernimmt, eile ich mit Audun aufs Eis, um die Spannung aus der ROV-City-Stromleitung zu nehmen – aber erst, nachdem wir uns mit einer Waffe versorgt und sie teilgeladen haben, so dass sie mit einem Handgriff schussbereit wäre.

Es herrscht immer noch Sturm, in Böen Windstärke 9 und mehr, bei inzwischen – 20 Grad Celsius – in kürzester Zeit ist die Temperatur um 12 Grad gefallen. Dieser markante Temperatursturz zeigt an, dass nun die Kaltfront des Sturmtiefs über uns hinwegzieht. Bedingungen, bei denen Wimpern schnell zusammenfrieren.

Noch bevor wir den Stromverteiler erreichen, reißt die Steckverbindung aus ihrer Verankerung, mit der das Kabel in dem dicken Kasten gesichert ist. Die jetzt stromlose Leitung schnellt zurück. Das ist noch mal gut gegangen.

Auf den ersten Blick ist sogar die Steckverbindung zum Kasten im Wesentlichen unbeschädigt geblieben. Aber die Leitung, die sich vom Verteilerkasten in Richtung ROV City zieht, verschwindet im Bereich des Leads unter einem Chaos von Eisschollen. Da bekommen wir sie auf die Schnelle nicht heraus. Zwischen Chaos und Kasten legen wir das lose Kabel glatt aufs Eis, so dass es sich bei weiterer Eisbewegung nicht mehr verfangen kann. Das warme Licht von ROV City auf der anderen Seite des Leads ist jetzt, ohne Strom, natürlich erloschen.

Unser Blick wandert zu den Infrastrukturen entlang des Spines, des Rückgrats unseres Camps. Wie zu erwarten leuchtet jenseits des Leads keine Lampe mehr. Met City und Remote Sensing Site sind tot. Aber die großen orangefarbenen Zelte von Balloon Town leuchten noch und strahlen ein beruhigendes Glühen aus in Sturm und Dunkelheit. Das bedeutet, dass der Ocean-City-Verteiler noch Strom hat.

Mein Begleiter und ich graben einen Skidoo aus dem hoch verdrifteten Schnee, öffnen ihn und befreien seinen völlig eingewehten Antriebstrang so weit vom Schnee, dass er nach ein paar Minuten Arbeit tatsächlich fahrbereit ist. Dann fahren wir zu Ocean City. Hinter dem Stromverteiler herrscht ein großes Chaos. Überall liegen die dreibeinigen Ständer, auf denen Strom- und Datenkabel von hier nach Met City, zur Remote Sensing Site und nach Balloon Town laufen, kreuz und quer auf dem Eis, und die jeweils zwei dicken orangefarbenen Kabel verschwinden mal hier, mal da unter den Eisblöcken, die beim Eisdruck auf den Rand des Risses gehoben wurden.

Die Kabel der Remote Sensing Site können wir im Verteiler unterbrechen und ganz zu uns herüberziehen: Sie sind am Stromverteiler dort drüben bei der Remote Sensing Site komplett herausgerissen und kommen uns als ausgefranste Kabelenden aus dem Wasser entgegen, als wir sie endlich ganz eingeholt haben. Die Kabel zu Balloon Town lassen wir unter Spannung, entfernen sie aber ein Stück vom Riss, um sie zu sichern. Aber Met City ist auf die Schnelle nicht zu helfen, sie liegt auf der anderen Seite des Leads. Genauso wie bei ROV City sind die Kabel dort hoffnungslos unter den Eisbrocken und Eisschollen im Trümmerfeld verschwunden. Hier muss ein größeres Team in Ruhe ran.

Also kehren wir zunächst zum Schiff zurück und planen für den Tag eine Kabelrettungsaktion. Audun hatte für solche Fälle bereits zwei Kajaks mit Holz und Schnur zu einem flexiblen Katamaran verbunden. Der muss uns jetzt helfen. Nach dem Frühstück bricht ein achtköpfiges Team auf, den Kajak-Katamaran bis zum Riss bei Ocean City hinter sich herziehend.

Dort wird er zu Wasser gelassen, zwei Leute setzen über und schneiden das Stromkabel zur Met City direkt an einem Verbindungsstück ab. Mit dem kräftigen Zug von Schneemobilen wird das nun glatte und lose Kabelende aus dem Chaos aus Eisblöcken herausgezogen und gesichert. Die gleiche Prozedur wird für das ROV-City-Kabel wiederholt. Dann kehrt das ganze Team wohlbehalten wieder an Bord zurück.


INFO

Wie bewegt man sich übers Eis?

Auf der Scholle gibt es festgelegte Wege und Straßen. Jeder Fußabdruck, jede Schneemobilspur verändert die Schneedecke und das Eis darunter in ihren Eigenschaften, so dass Messungen verfälscht werden können. Deswegen weicht niemand von diesen Wegen ab. Um von A nach B zu gelangen, haben die Expeditionsteilnehmer mehrere Möglichkeiten:


	
Zu Fuß: bei kleineren Entfernungen auf den etablierten und mit Flaggen gekennzeichneten Wegen. Für den Transport von Geräten oder Ausrüstung dienen Pulkas, kleine Schlitten, die leicht über das Eis gezogen werden können.



	
Skidoos: Schneemobile mit Kettenantrieb hinten und Kufen vorn.



	
Nansen-Schlitten: werden an die Skidoos gehängt, um Menschen und Ausrüstung zu transportieren. Auf kurze Strecken kann man sie auch per Hand ziehen. Und auf den Kopf gedreht ergeben sie hervorragende Behelfsbrücken, um über Risse im Eis zu steigen.



	
Skier: sind sehr nützlich, um größere Distanzen zurückzulegen.



	
Kajaks: im Winter, um Risse und Leads, im Sommer, um Flächen offenen Wassers und große Schmelztümpel zu überqueren. Wenn größere Instrumente transportiert werden müssen, haben sich zwei zu einem Katamaran zusammengebundene Kajaks oder Pontons aus zusammengesteckten hohlen Plastikblöcken sehr bewährt.



	
Argo: kleines Raupenfahrzeug, um Lasten auf der Scholle zu bewegen.



	
Pistenbully: großes Kettenfahrzeug für schwere Lasten und um breite Trassen auf der Scholle zu fräsen, etwa eine Landebahn. Braucht mindestens einen Meter Eisdicke.



	
Hundeschlitten: Sie sind – anders als bei den historischen Vorbildern der Expedition und heute noch in der Forschungsstation auf Spitzbergen – nicht vorgesehen. Die Forscher wollen die Scholle möglichst frei von fremden Einflüssen halten, Tierhaare zum Beispiel könnten die Messergebnisse verfälschen. ✱








Am Abend geht das ganze Eis im Bereich der Risszone auf, weit über 100 Meter breite Wasserflächen bilden sich, dazwischen schwimmen Dutzende kleinere Schollenbruchstücke. Zwei unserer drei Leinen, mit denen das Schiff am Bug an der Scholle hängt, stecken nur noch in kleinen Eisbrocken, die munter im offenen Wasser plätschern. Auf Backbord klafft das Eis fast 100 Meter breit auseinander. Nur noch eine letzte Bugleine hält uns gegen die acht Windstärken an der Scholle. Sie steht unter enormem Zug und kann jede Sekunde reißen oder den stählernen Eisanker herausbrechen. Und dann hielte uns hier nichts mehr, das Schiff würde vollständig unkontrolliert von der Eiskante abgehen und davontreiben.

In so einem Ernstfall würde das Anfahren der Maschinen zu lange dauern. Wir beratschlagen kurz, dann ruft der Kapitän im Maschinenkontrollraum an und lässt zur Sicherheit zwei der vier Hauptmaschinen anfahren, bereit, Polarstern
 wieder aktiv zu bewegen und uns die Kontrolle über das Schiff zu sichern. Wenn wir gezwungen sind, Schub auf die Schrauben oder die seitlichen Strahlantriebe zu geben, wird der enorme Wasserstrom unserer Eisscholle den Rest geben. Nur: Was sollen wir tun? Wenn diese letzte Leine versagt, treibt das Schiff frei im Wasser und muss dann manövrierfähig sein. Nach vielen Wochen ohne Antrieb vibriert Polarstern
 wieder vom Stampfen der Kolben in den Maschinen. Ist das das Ende unserer Forschungsstadt?

18.11.2019, Tag 60

Der Morgen wartet mit einer Überraschung auf: Über Nacht hat der Eisdruck wieder zugenommen, alles hat sich wieder zusammengeschoben. Wie durch ein Wunder haben die Dutzende kleiner Schollenbruchstücke alle ganz genau ihren alten Platz wiedergefunden. Wie ein Puzzle hat sich die Scholle wieder zusammengebastelt – als ob sie uns beweisen wollte, wie gut der Name MOSAiC zu unserer Expedition passt. Also versetzen wir die Hauptmaschinen der Polarstern
 zurück in ihren Winterschlaf. Wir werden sie hier nicht mehr brauchen, das Schiff liegt wieder sicher im Eis.

Wir gehen raus, um den Zustand des Camps zu inspizieren und zu beurteilen, welche Bereiche sicher erreicht werden können. Noch herrscht Sturm mit mittleren Windgeschwindigkeiten von 40 Knoten, also etwa 20 Metern pro Sekunde. Überall schieben und drücken sich die Schollentrümmer zusammen, dazwischen klaffen Risse bis zu drei Metern breit, gefüllt mit zermahlenem und frisch gefrorenem Eismatsch. Viele dieser Risse sind vom Wind mit Driftschnee zugeweht, unsichtbar – und tückische Fallen für jeden, der einen Weg über das Eis sucht. Denn man würde durch den leichten Flugschnee und den Eismatsch darunter sofort durchbrechen und im Eiswasser landen, wenn man einen Riss übersieht und unbedarft darauf tritt. In zweifelhaften Bereichen muss immer mit einer Stange sondiert werden, um sie sicher zu überqueren.



[image: ]




Bau von Behelfsbrücken aus umgedrehten Nansen-Schlitten und Holzpaletten. Oftmals ist das Eis nur zu überqueren und sind die Forschungscitys nur zu erreichen, wenn sich die Expeditionsteilnehmer mit diesen mobilen Brücken ständig Risse überquerend voranarbeiten.

© Alfred-Wegener-Institut / Stefan Hendricks (CC-BY 4.0)



Um dieses Schollenlabyrinth zu überqueren, müssen wir immer wieder Behelfsbrücken bauen. Dazu schieben wir Nansen-Schlitten über die Risse und drehen sie um, was wunderbare mobile Brücken ergibt, während sich die Schollen permanent unter unseren Füßen bewegen und verschieben.

Aber in all diesem Durcheinander haben wir Glück gehabt: Alle Installationen scheinen so weit in Ordnung zu sein. Nichts ist im Ozean versunken oder scheint akut gefährdet zu sein. Der 30 Meter hohe meteorologische Mast hat im Sturm gelitten und schlängelt sich jetzt als gekrümmte Linie in das Schwarz des Himmels. Aber er wird von seinen Abspannseilen aufrecht gehalten und scheint reparabel zu sein.
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Der Hangar von Balloon Town steht nach dem Sturm wieder aufrecht und stabil.
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Der große Hangar in Balloon Town steht etwas windschief und droht unseren Fesselballon Miss Piggy unter sich zu zerdrücken. Dieser Hangar steht durch Schläuche, in die Luft unter hohem Druck hineingepresst wird. Immer wenn Sturmböen gegen die Zeltwand schlagen, sprechen die Überdruckventile der Schläuche an und lassen zischend Luft entweichen. Aber die automatische Drucksteuerung der Kompressoren, die eigentlich Luft nachfüllen sollten, hat sich durch den Stromausfall abgeschaltet und ist nicht wieder angesprungen. Wir verschließen die Überdruckventile, setzen die Kompressoren wieder in Gang – und der Hangar richtet sich schnell wieder auf. Er sollte den weiteren Sturm jetzt gut überstehen.

Damit sind die akuten Arbeiten getan, wir kehren zum Schiff zurück. Über Mittag klingt der Sturm langsam ab, und wir verteilen die nun anstehenden Arbeiten: Die Ständer für das Stromnetz, die der Sturm umgeworfen hat, müssen wieder aufgerichtet und kaputte ersetzt werden; das gesamte Stromnetz muss aufgebaut und das zugewehte Wegenetz mit Schaufeln und Hacken wiederhergestellt werden; Gefahrenstellen in den zerbrochenen Schollenbereichen müssen markiert werden, und so weiter. Die Teams schwärmen aus für einen beschäftigten Nachmittag auf dem Eis. Am Abend sind wir back in business
: zurück im Geschäft!

19.11.2019, Tag 61

Mitternacht, gerade im Tiefschlaf, Anruf von der Brücke: Der 30-Meter-Mast in Met City ist weg!

Von der Brücke aus bietet sich mir dieses Bild: Das gesamte Eisfeld südwestlich der Bruchzone hat sich um 50 bis 100 Meter nach Backbord verschoben, mitsamt Met City und ROV City darauf.

Die Bruchzone selbst ist aber zu einem großen Teil weiter geschlossen. Es hat sich aber quer dazu ein unscheinbarer, schmaler Riss gebildet, der genau zwischen der Basis des meteorologischen Masts und seiner Verankerung verläuft, wo zwei Abspanndrähte im Boden stecken. Das hat ausgereicht, um den Turm an seiner Basis seitlich zu versetzen und ihm quasi den Fuß wegzuziehen. Damit ist er in sich zusammengestürzt und liegt jetzt als verbogener Trümmerhaufen über dem Riss. Im Moment kann man da nichts machen.

Nachdem der Tag – oder das, was man in der Polarnacht darunter verstehen mag – angebrochen ist, suchen wir durch das Chaos der Risse und Rücken einen Weg, um zu Met City vorzustoßen. Die Ruinen des Turms werden geborgen und auch das an seiner Spitze sitzende Instrument. Es sieht nicht gut aus: Das Ultraschallanemometer, das Turbulenzen in der Luft misst, ist verbogen und vermutlich verloren. Aber wir haben noch ähnliche Instrumente gleicher Funktion für den mobilen Zehn-Meter-Turm dabei, darunter auch ein Ersatzgerät, das hierfür im Moment nicht benötigt wird. Bei einem Wiederaufbau des großen Masts könnte es vielleicht das zerstörte Instrument ersetzen.

Die Bruchzone auf dem Eis schiebt sich im Verlauf des Tages in mehreren Schüben noch etwas weiter Richtung Backbord. Jedes Mal hört man zu Beginn ein knirschendes, quietschendes Geräusch in der Dunkelheit, wenn sich die Schollen aneinander entlangdrücken. An der Reibungszone bilden sich aus kleinen Eistrümmern schmale, neue Rücken. Nach etwa einer Viertelstunde stoppt die Bewegung jeweils genauso plötzlich, wie sie begonnen hat.

20.11.2019, Tag 62

Diesmal kommt der nächtliche Anruf von der Brücke schon gegen 23.30 Uhr und holt mich aus dem Bett. Der Bereich südlich der Bruchzone hat sich in Bewegung gesetzt und gleitet recht zügig nach Osten davon. Auf der Brücke beobachten wir das Ganze im Scheinwerferlicht. Nacheinander fahren wie von Geisterhand getrieben ROV City, Remote Sensing Site und Met City langsam an unserem Bug vorbei. Mit dem ihm eigenen Galgenhumor spielt der Wachoffizier »Time to Say Goodbye« über die Lautsprecher der Brücke, während die Cities nach Backbord in der Dunkelheit verschwinden. Die Welt da draußen ist in Bewegung geraten, und wir stehen hier oben als ohnmächtige Zuschauer.

Während die Schollen aneinanderschleifen, bilden sich im Bereich der Bruchzone weitere hohe Presseisrücken. Auf unserer Seite des Risses wächst bei Ocean City ein fünf Meter hohes Gebirge aus dem vormals flachen Eis und droht die Forschungsstation zu verschlingen. Auf der anderen Seite kommt ein Rücken den Remote-Sensing-Instrumenten immer näher und droht hier Schaden anzurichten.
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Neben Ocean City ist aus dem Nichts ein fünf Meter hoher Presseisrücken gewachsen, wo nur zwei Stunden vorher flaches Eis lag. Dieser droht die Station zu verschlingen, welche daraufhin verlegt werden muss.
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Gegen eins kommt die Bewegung langsam zur Ruhe. Unser Stadtplan hat sich komplett verändert. Die Teile unseres Forschungscamps jenseits der Scherzone liegen jetzt 600 Meter weiter östlich, ROV City mal wieder am weitesten weg. Ich lege mich wieder hin, hier kann man im Moment nichts machen.

Lange dauert der Schlaf nicht. Bevor auch nur eine Stunde vergangen ist, schrillt wieder das Telefon von der Brücke. Drei Eisbären nähern sich dem Forschungscamp von Norden und haben am Stolperdraht zwei Leuchtraketen ausgelöst. Erschrocken sind sie etwas von unseren Installationen auf dem Eis weggesprungen, gehen jetzt aber seelenruhig in einem fast konstanten Abstand von etwa 500 Metern hinten um das Schiff herum, neugierig zu uns rüberschauend. Es handelt sich um eine Mutter mit ihrem halb erwachsenen Nachwuchs. Einer der Jungbären geht ständig auf Erkundungstour, rennt zu allen Fahnenmasten und Gerätschaften auf dem Eis und bleibt in seiner Erkundung dauernd hinter den beiden anderen zurück. Sichtlich genervt wendet sich die Mutter immer wieder um, um ihren Nachwuchs zum Folgen zu ermahnen, der dann schnell den beiden anderen hinterhergaloppiert. Der andere Jungbär bleibt immer brav bei seiner Mutter. Offensichtlich haben die beiden bereits eigene kleine Persönlichkeiten entwickelt.

Die drei setzen ihre Umrundung des Schiffes über Backbord fort, bis sie einer der Risse stoppt. Eine ganze Weile lang suchen sie einen Übergang. Hier und da erklimmt die Mutter einen Eisblock, um sich einen besseren Überblick zu verschaffen. Offensichtlich möchten sie gerne trockenen Fußes hinüberkommen! Schließlich findet die Bärin einen guten Weg und lotst ihren Nachwuchs sicher und trocken über den Riss. Sie umrunden weiter das Schiff, und der neugierige Jungbär begutachtet unsere gesamte Ausrüstung am Wegesrand, dann verschwinden die drei schließlich Steuerbord voraus im Dunkeln. Wir haben sie seitdem nicht wiedergesehen.

Am Morgen danach wird die Situation bei Ocean City immer bedrohlicher. Als sich ein neuer Riss mitten unter der Forschungshütte mit dem Eisloch für die Wassersonde auftut, fällt die Entscheidung, Ocean City zu evakuieren. Bis spät in den Abend wird daran gearbeitet, die Zelthütte mit ihrem kostbaren Inhalt aus dem verharschten Schnee herauszuhauen und vom Eis zu lösen. Das Fundament der Hütte besteht aus einer schwimmfähigen Plattform mit einzelnen, ineinandergesteckten hohlen Plastikblöcken. Schließlich gelingt es, den Aufbau mitsamt Fundament flottzukriegen und mit dem Argo, unserem Raupenfahrzeug, in den sicheren Logistikbereich neben dem Schiff zu ziehen. Ocean City ist damit Geschichte.

Die Stimmung ist gedrückt. Das mit enormer Arbeit über Wochen aufgebaute Forschungscamp ist erheblich beschädigt, die Zukunft ungewiss.

Sicherheit auf dem Eis

Bei einem Unternehmen wie dieser Expedition gibt es täglich unerwartete Dinge, auf die reagiert werden muss und die Anpassungen in den Plänen erfordern – oder sie manchmal ganz umwerfen, wie wir es gerade erleben. Es müssen schnelle Entscheidungen getroffen werden, jeden Tag und jede Stunde, und dabei muss immer die Sicherheit mitbedacht werden, denn sie hat oberste Priorität.

Oft braucht es eine sorgfältige Abwägung. Wir sind hergekommen, um so umfassend und so gut Forschung zu betreiben wie möglich. Aber das geht nur, wenn es bei allen Widrigkeiten wie Dunkelheit, Kälte, Eisbären und unsicherem Eis mit ständigen Bewegungen, Rissen und Presseisrückenbildungen jederzeit für alle Expeditionsteilnehmer sicher ist. Gleichzeitig muss alles so aufgestellt werden, dass wir das äußerst umfangreiche wissenschaftliche Programm durchführen können, das wir uns in den langen Jahren der Vorbereitung vorgenommen haben.

Für jedes Team, das aufs Eis geht, ist geregelt, welche Ausrüstung die Teilnehmer dabeihaben. Für die Arbeiten auf dem Eis haben wir spezielle Polaranzüge, die nicht nur wärmen, sondern auch Auftrieb verleihen, sollte jemand durchs Eis brechen. Sie lassen ihre Träger wie einen Korken auf der Wasseroberfläche schwimmen und verringern das Risiko enorm, dass jemand unter das Eis gerät. Auch Rettungsleinen – schwimmfähige Wurfleinen verstaut in Säcken –, die alle jederzeit griffbereit an einem Karabiner am Gürtel tragen, gehören dazu. Sie sind im Falle eines Einbruchs ins Eis ein unschätzbares Mittel, um schnell Hilfe zu leisten. Jeder Teilnehmer hat zudem Eispicks in der Brusttasche parat, metallene kleine Eispickel, mit denen er sich wieder aufs Eis ziehen kann, sollte er im Wasser landen. Alle haben das vor der Expedition geübt. Denn im Ernstfall bleiben dafür nur wenige Minuten, bevor die Arme im kalten Arktiswasser steif und unbeweglich werden.


INFO

Verbindung zum Rest der Welt

Man ist es heutzutage gewöhnt, in bester Qualität in jeden Winkel der Welt kommunizieren zu können – Liveübertragungen in HD-Auflösung sind auch aus den letzten Winkeln des Amazonas-Regenwalds möglich. Aber die kleinen Bereiche um den Nord- und den Südpol herum sind die letzten Flecken der Erde, die von diesem weltumspannenden Netz der Telekommunikation abgeschnitten sind. Die Kommunikation in diesem Netz läuft nämlich über sogenannte geostationäre Satelliten, die fest über der Erdoberfläche stehen und aus bahnmechanischen Gründen nur 36 000 km über dem Äquator positioniert werden können. Dort kann man sie von fast der ganzen Welt aus anfunken – nur eben nicht aus der zentralen Arktis oder Antarktis. Von dort stehen diese Satelliten nämlich direkt am Horizont, oder sogar knapp dahinter, und können nicht erreicht werden.

Damit ist die Telekommunikation in diesen Regionen nur rudimentär möglich. Sie läuft über ein Netzwerk von Dutzenden von Satelliten, die ihre Bahn in nur wenigen tausend Kilometern über der Erdoberfläche ziehen und von denen einige regelmäßig auch die Pole der Erde überfliegen. Je nachdem, wie diese Satelliten gerade stehen, kann man sie anfunken, und sie geben das Funksignal untereinander weiter, bis es irgendwo an eine Bodenempfangsstation im belebten Teil der Welt gesandt werden kann.

Mit diesem Netzwerk der polumlaufenden Satelliten sind Telefonanrufe möglich, allerdings in oft nur mäßiger Qualität und mit einer langen Verzögerung in der Leitung. Auch eine rudimentäre sehr langsame Übertragung kleiner Datenpakete ist so möglich. Anrufe brechen oft ab, wenn die Satelliten ihre Konstellation ändern, und die Datenraten reichen bei Weitem nicht aus, um Videobilder zu übertragen – Dienste wie Skype funktionieren also nicht. Kleine Textnachrichten können jedoch per WhatsApp gesendet werden, oft mit stundenlangen Verzögerungen, bevor eine Nachricht zugestellt wird, und viele Teilnehmer bleiben so in Kontakt mit ihren Liebsten zu Hause. Der Versand von Bildern ist so regulär jedoch nicht möglich.

Während MOSAiC wurden noch zwei in niedriger Umlaufbahn um die Erde kreisende Kepler-Satelliten in Betrieb genommen, die ebenfalls beide regelmäßig die Polregionen überfliegen. Während kurzer Kontaktzeiten können mit einem speziellen Antennensystem, welches mit einem Parabolspiegel dem Satelliten auf seiner Bahn über den Himmel folgt, auch größere Datenpakete zu diesen Satelliten hochgefunkt werden. Diese werden dann zunächst auf dem Satelliten gespeichert und später bei Gelegenheit an eine Landstation gesandt, wenn der Satellit dort vorbeikommt. ✱




Jede Gruppe, die das Zentralobservatorium unseres Camps verlässt, hat Geräte im Gepäck, mit denen wir sie für eine eventuelle Rettungsmission auffinden können: zum obligatorischen Funkgerät ein Satellitentelefon mit Ersatzbatterie, ein In-Reach
-Gerät, das die GPS-Position bestimmt, an die Brücke senden kann und mit dem sich Nachrichten verschicken lassen, und eine Art digitales Leuchtfeuer, das bei Aktivierung zusammen mit einem schrillen Alarmton auf dem Schiffsradar der Brücke erscheint und so genau geortet werden kann.

Je weiter sich ein Team vom Schiff entfernt, desto umfangreicher wird die Ausrüstung. Die Notfallrucksäcke für Entfernungen von bis zu drei nautischen Meilen, etwa 5,5 Kilometern, enthalten neben Erste-Hilfe-Päckchen auch Wechselkleidung und einen Biwaksack.

Führt ein Ausflug noch weiter weg, ist das große Notfallpaket dabei. Das ist zum Beispiel der Fall, wenn wir eine Station unseres Distributed Networks mit dem Helikopter besuchen, um sie zu kontrollieren und zu warten – bis zu 50 Kilometer von der sicheren Polarstern
 entfernt und weit außerhalb der Reichweite unserer Funkgeräte. Der Helikopter kehrt zwischenzeitlich zum Schiff zurück, das Team ist also auf sich gestellt. Über Satellitentelefon können auch diese Gruppen Kontakt zur Brücke halten. Die Teams melden sich zu festgelegten Zeiten; bleibt eine Meldung aus, macht sich ein Rettungsteam auf den Weg. Für den Fall, dass die Gruppe nicht wie geplant zum Schiff zurückkehren kann – bei einem Wetterumschwung etwa oder wenn die Helikopter defekt sind –, ist das Notfallpaket mit allem ausgestattet, was man braucht, um in der Arktis für einige Tage zu überleben: von Zelt und Schlafsäcken über Klappspaten bis zu Feuerzeug, Nahrung, Kocher zur Trinkwasserbereitung und Erste-Hilfe-Ausrüstung.

Die Arktis verzeiht Unachtsamkeit nicht. Es ist nicht immer einfach, auf dem Meereis die Orientierung zu behalten: Dichter Nebel zieht in Minutenschnelle auf, es gibt kaum Landmarken und oft kaum Kontraste. Im Winter ist es dunkel, im Sommer droht Whiteout, Bedingungen, bei denen der weiße Himmel mit dem weißen Eis verschmilzt und keinerlei Konturen mehr wahrnehmbar sind. Und auch auf seine eigenen Fußspuren kann man sich zur Orientierung nicht verlassen – die sind schnell zugeweht, wenn Schneedrift einsetzt, die Sicht behindert oder gänzlich die Orientierung auf dem Eis ausschaltet.

Wer in der Arktis unterwegs ist, muss das Eis lesen lernen, um sich sicher darauf zu bewegen. Nach einiger Zeit erkennt man die subtilen Änderungen der Oberfläche, die unter dem Schnee verborgene Spalten anzeigen oder tiefe Verwehungen andeuten, in denen man schnell bis zum Bauchnabel einsinkt und schwer wieder herauskommt. Das Eis vor sich mit Metallstangen zu sondieren gehört bei Bewegung auf unbekanntem Eis trotzdem ständig dazu.

Und: Bei allen Sicherheitsvorkehrungen kann einem im Notfall keiner helfen, wenn niemand weiß, wo man ist. Der Mensch, mit dem man auf dem Eis unterwegs ist, ist nicht nur ein Kollege – er ist potenzieller Lebensretter. Er wirft die Rettungsleine zu, wenn man im Eis einbricht, und weist einen darauf hin, wenn sich Erfrierungen im Gesicht zeigen, die man selbst nicht bemerkt.

Dies ist wie zu Nansens Zeiten: Sich aufeinander verlassen zu können ist auch heute noch das wichtigste Element für die Sicherheit.

22.11.2019, Tag 64

Auf die Schwierigkeiten des einen Tages folgt doch immer auch ein neuer Tag und noch einer. Die Expedition ist ein Marathon, und was an einem Tag nicht gelingt, schafft man vielleicht schon am nächsten.

Pünktlich um 8.30 Uhr früh begrüßt uns Hans Honold vom Logistikteam über Funk, aus allen Funkgeräten auf dem Eis dringt seine bayerisch-gemütliche Stimme. Hans’ morgendliche Ansage hat sich mittlerweile zu einer gut gemachten Radiosendung gemausert: Radio Nordpol, mit Sicherheit die nördlichste Radiostation der Welt! Jedes Mal spielt er etwas anderes zur Einstimmung in den Tag, heute sind es die Rolling Stones. Die kurze Sendung macht gute Laune und gibt neue Energie. Solche kleinen Dinge sind Gold wert, wenn die Zeiten schwierig werden und die Stimmung im Keller ist. Hans hat ein gutes Gespür dafür und schiebt alle wieder an. Und das können wir derzeit gut gebrauchen.

Die Schäden an unserem Forschungscamp haben zwar die Arbeit von Wochen zerstört. Aber es wäre sinnlos, sich mit Gedanken daran aufzuhalten.

Schon gestern haben wir mit dem Wiederaufbau des Camps begonnen, und alle sind mit Energie dabei. Im Laufe des vergangenen Tages hat Met City den Notmessbetrieb aufgenommen, mit Strom aus dem Generator, den ein Team dort hingeschafft hat. Die Remote Sensing Site wurde gesichert, die dortige Schutzhütte vom Eis gelöst und verlagert; einige der teuren Instrumente haben wir auf sicherere Eisbereiche gezogen. Eine eingehende Erkundung hat ergeben: Kaum etwas ist unrettbar verloren oder unter den tonnenschweren, übereinander gefalteten Eisblöcken vergraben.

Gestern bildete sich auch noch im bislang intakten Teil unseres Rückgrats zwischen Remote Sensing Site und Met City ein Riss und öffnete sich im Verlauf des Tages weiter. Ein Team hat also die Stromleitungen entlang des Rückgrats demontiert und auf die Seite von Met City hinübergezogen.

Wir beschließen, die Eisbewegung bis morgen abzuwarten und dann die Planung für den zukünftigen Aufbau des Forschungscamps anzugehen. Ocean City errichten wir aber bereits heute in der Nähe der alten Stelle auf sicherem Eis wieder neu. Sie ist vom Schiff aus noch gut zu Fuß und auf Skidoos zu erreichen.

Am Nachmittag machen wir uns zu einer Erkundung der Dark Site
 auf, des Dunkelsektors des Eco-Teams weit draußen und damit weitab vom Leuchten der Polarstern
, wo die Biologen lichtsensitive Mikroorganismen untersuchen. Wir nennen den Bereich »Mordor«, wie das gefährliche Ziel von Frodos Reise in Herr der Ringe
, das in ständiger Dunkelheit liegt. Als wir ankommen, macht sich Erleichterung breit: Alles ist intakt, nur ein kleiner Riss kreuzt den Weg dorthin. Wir markieren ihn mit roten Fahnen. Mit Schneemobilen ist der Riss überquerbar, wenn man ihn nicht übersieht und sich mit einer Kufe darin verhakt. Wer hier zu schnell und im falschen Winkel drüberfährt und hängen bleibt, überschlägt sich, was schwere Verletzungen zur Folge haben kann.

Hinter dem Dunkelsektor zeichnet sich eine weite Ebene mit Neueis ab, das ein frisch gebildetes Lead überzieht. Im weiteren Verlauf der Expedition stellt sich heraus, dass dies eine unserer wertvollsten Eisflächen sein wird, auf der wir den ganzen Rest des Jahres und sogar noch über den nächsten Sommer hinweg die jungen Neueisflächen genau untersuchen können und hier sehen wir gerade die Geburt dieses Eises – ein Glücksfall für die Wissenschaft!

Davor sieht man wunderschöne Eisskulpturen im Dunkeln, nach den ganzen Verschiebungen der letzten Tage jetzt wieder erstarrt in der Polarnacht. Ganz in der Ferne liegt Polarstern
 als Punkt am Horizont, und man kommt sich klein vor in der winzigen Lichtblase seiner Stirnlampe unterwegs in der unendlich weiten Schwärze der Nacht.
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Während der Arbeiten auf dem Eis schrumpft die Welt auf die kleine Lichtblase zusammen, die die eigene Stirnlampe in der Schwärze der Nacht und der unendlichen Weite erzeugt.
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26.11.2019, Tag 68

Heute zieht die Remote Sensing Site an ihren neuen Standort um. ROV City ist bereits wieder näher an den anderen Sites neu errichtet worden. Langsam wird das Forschungscamp wieder kompakter, nachdem es sich durch die immensen Eisverschiebungen weit verteilt hatte und Sicherheit vor Eisbären nur noch schwer zu gewährleisten war. So lässt sich jetzt auch alles wieder an das neue Stromnetz anschließen, und nach und nach wird der Notbetrieb in den Sites mit Generatorstrom durch den vollen Messbetrieb ersetzt, der mit dem neu installierten Stromnetz wieder möglich wird. Es wird!

Am Nachmittag führen wir eine Rettungsübung auf dem Eis durch. Alle Expeditionsteilnehmer haben schon vor der Abfahrt das entsprechende Training absolviert: wie man ein Feuer an Bord löscht, wie man jemanden rettet, der ins Eis eingebrochen ist, und wie man sich bei einem Absturz aus einem im Meer versinkenden Hubschrauber mit Hilfe der immer griffbereit auf der Brust getragenen Notatemgeräte unter Wasser befreit. Jetzt üben wir die Prozeduren bei einem Unfall auf dem Eis, das Zusammenspiel von Brücke, von wo aus ein Notfalleinsatz koordiniert wird, den Erste-Hilfe-Maßnahmen auf dem Eis und dem Bergungsteam, das den Verletzten in das Polarstern
-Krankenhaus überführt, das derweil vom Doc auf die Versorgung des Verunfallten vorbereitet wird. Alles klappt sehr gut, 35 Minuten nach der Alarmierung liegt der Verletzten-Darsteller auf dem OP-Tisch.

Auch an diesem Abend erzittert das Eis unter einer gewaltigen Pressung. Das Schiff ruckelt hin und her. Bei Balloon Town und Ocean City wächst ein hoher Rücken, wo eigentlich unser bisheriger Übergang über die klaffende Scherzone lag. Wir beschließen, einen neuen Übergang über den zerbrochenen Bereich zu scouten, diesmal näher am Schiff.


INFO

Was macht die Weltklimakonferenz?

In der Öffentlichkeit hat das Thema Klimawandel erst vor ein paar Jahren richtig Schwung aufgenommen – in der Wissenschaft jedoch ist seine Dimension schon viel länger bekannt. Bereits 1979 fand die erste World Climate Conference unter dem Dach der Vereinten Nationen statt. Seit 1992 treffen sich Staaten und Nichtregierungsorganisationen regelmäßig, um eine gemeinsame Strategie gegen den menschengemachten Klimawandel zu erarbeiten. Fünf Jahre später wurde in Japan das Kyoto-Protokoll vereinbart, das erstmalig gemeinsame, verbindliche Ziele für die Reduktion von Treibhausgasen setzte. In seinem Nachfolger, dem Übereinkommen von Paris, verpflichten sich die UN-Mitgliedsstaaten zu einer Begrenzung der globalen Erwärmung auf unter 2 Grad Celsius gegenüber vorindustriellen Werten. Allerdings: Mit den Plänen, wie sie die Länder bisher vorgestellt haben, ist dieses Ziel noch nicht zu erreichen. Dabei drohen sogar schon dann irreversible Folgen für unseren Planeten, wenn die 2-Grad-Grenze nicht überschritten wird. ✱




27.11.2019, Tag 69

Heute setzt sich der russische Eisbrecher Kapitan Dranitsyn
 von Tromsø aus in Bewegung, wo die Teilnehmer für die zweite Phase der Expedition an Bord gegangen sind. Sie werden noch Wochen brauchen um uns hier tief im Eis zu erreichen. Irgendwann ab Mitte Dezember werden sie uns für die nächste Phase der Expedition ablösen. Einige der Teilnehmer bleiben für die zweite Phase An Bord, andere kehren für spätere Phasen zurück. Ich plane, ab Mitte März bis zum Ende der Expedition wieder an Bord zu sein. Zwischenzeitlich werde ich meinen erfahrenen Kollegen Christian Haas und Torsten Kanzow jeweils für einige Wochen die Leitung hier vor Ort übertragen, die ich im Vorfeld um die Übernahme dieser verantwortungsvollen Aufgabe gebeten hatte und die sofort zusagten. Torsten Kanzows Aufenthalt wird sich später jedoch deutlich verlängern, als die MOSAiC-Expedition im März in Schwierigkeiten gerät.

Vor einigen Tagen habe ich mit dem Kapitän eine mögliche Anfahrtsroute der Dranitsyn
 im Eis erkundet. Wir beschlossen, den Plan umzusetzen, der uns schon länger vorschwebte: Dranitsyn
 soll sich von hinten backbordseitig nähern, also ziemlich direkt aus Norden, wo auch wir einst in die Scholle hineingefahren sind. Mit ihrem Bug soll sie dann in der Nähe unseres Hecks auf Backbord zum Stehen kommen. So ist die günstigste Position, wie wir die vielen Tonnen Fracht mit den Schiffskränen austauschen können. Der Austausch von Personen wird durch den Logistikbereich über das Eis erfolgen und die Abfahrt der Dranitsyn
 rückwärts in ihrer eigenen Anfahrtsroute – die Rumpfform der Dranitsyn
 erlaubt es ihr, auch rückwärts effizient Eis zu brechen. Das ist ein guter Plan und sollte zu minimalen Schäden an unserer Scholle und der Forschungsstadt darauf führen.

Vorerst aber hat die Dranitsyn
 Verspätung auf ihrer Route: Nur Stunden nachdem sie Tromsø verlassen hat, muss sie vor einem heftigen Sturm in der Barentssee Schutz im Fjord suchen und kann ihn vorerst nicht verlassen. Das Schiff ist für unsere Operation mit Kühlcontainern auf dem Vorschiff ausgestattet worden, was die Dranitsyn
 anfällig gegen Wellenschlag macht, dem sie auf dem offenen Meer nicht entkommen kann. Jetzt hängt sie erst mal mehrere Tage im Fjord fest.

28.11.2019, Tag 70

Mein Geburtstag! Gleich morgens mache ich die Päckchen mit den vielen Geschenken auf, die meine Familie mir noch zu Hause eingepackt hat. Dabei ist auch unsere traditionelle Familienweihnachtsstolle, so dass ich sie in der anstehenden Weihnachtszeit nicht mal hier, tief in der Arktis, missen muss. Später gönne ich mir eine ausgedehnte Skitour weit hinaus in die Nacht, zweieinhalb Stunden lang lasse ich mich von der Landschaft und den einzigartigen Stimmungen dieser gefrorenen dunklen Welt gefangen nehmen.

Ein wirklich außergewöhnlicher Ort, um seinen Geburtstag zu begehen. Abends feiern wir mit Glühwein und Grog an unserer Eisbar auf dem Eis neben dem Schiff. Bei knapp – 30 Grad Celsius trinken wir den Glühwein sehr schnell, sonst gefriert er in den Tassen. Als Faustregel gilt: Der erste Schluck ist warm, der zweite kalt und der dritte gefroren. Das tut der Stimmung keinen Abbruch, die Party mitten auf dem Eis unter einem funkelnden Sternenhimmel ist wunderschön.

30.11.2019, Tag 72

Seit gestern sind fast alle Stationen wieder mit dem Stromnetz verbunden, und das Camp steht wieder vollständig! Manchmal hören wir noch Gerumpel im Eis, aber es hat keine größeren Verschiebungen mehr gegeben. Die Temperaturen liegen zwischen – 25 und – 30 Grad, und alle Risse frieren in der Kälte schnell belastbar zu. Beginnt jetzt eine längere Phase der Stabilität?

1.12.2019, Tag 73

Heute ist Erster Advent! Die Crew hat das ganze Schiff geschmückt, überall baumelt und glitzert etwas. Endlich können wir auch unsere Kohltour nachholen, die wir über Eisbären, Sturm und dringenden Arbeiten ständig verschieben mussten. Mit Musikrucksack und Trinkbechern aus Eis, von Co-Fahrtleiter Marcel Nikolaus kunstvoll eigens hergestellt, ziehen wir über unsere Scholle vorbei an einigen unserer Cities. An jeder verweilen wir kurz, bei Met City fangen einige spontan an zu tanzen. Danach gibt es den traditionellen Grünkohl, den unser Koch noch in seinen Beständen auftreiben konnte und den er mit Wirsing kaum merklich gestreckt hat, so dass es für alle reicht.

Abends lasse ich diesen schönen Tag bei Whiskey und Zigarre mit dem Kapitän ausklingen. Das Kistchen guter Zigarren auf dem Tisch hat uns noch bei Abfahrt unsere immer für uns sorgende AWI-Direktorin Antje Boetius mit auf den Weg gegeben. Ich bin sicher, sie wäre in diesem Moment sehr gerne dabei.

2.12.2019, Tag 74

Es ist wieder Erkundungstag: Ich fahre mit Thomas Sterbenz, dem Experten für unseren Fuhrpark, weit über die Grenzen unseres Zentralobservatoriums hinaus nach draußen. Wir möchten eine Stelle finden, auf der Flugzeuge landen können. Im Moment geht es darum, eine Landebahn für die kleinen Maschinen vom Typ DHC-6 Twin Otter anzulegen, um uns im Notfall eine Evakuierungsoption zu verschaffen – ein unschätzbar wertvolles Sicherheitselement. Bislang war noch nicht daran zu denken, da das Eis noch nicht dick genug für eine Landung war. Aber jetzt könnte es gehen.
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Die Expeditionsteilnehmer vereisen bei der Arbeit auf dem Eis oft bis zur Unkenntlichkeit. Die Wimpern werden schwer vom Eis und frieren zusammen. Bei noch tieferen Temperaturen geht dann ohne vollständige Gesichtsmaske und Schutzbrille nichts mehr.
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Wir finden ein flaches Feld und messen die Eisdicken entlang einer möglichen zukünftigen Landetrasse mit dem Bohrer. Knapp einen Kilometer Landebahn stecken wir so mit unseren Flaggen ab, mit einer möglichen späteren Fortsetzung. Etwa 600 Meter sind schon über einen Meter dick und damit ausreichend für eine Twin Otter. Die Eisoberfläche ist in diesem Bereich so eben, dass sie vor einer Landung nur wenig Bearbeitung bräuchte. Wir könnten die Bahn auch ziemlich schnell mit Leuchtfeuern markieren, sollte eine Evakuierung notwendig werden. Ein gewaltiger Sicherheitsgewinn, denn aus der Reichweite der russischen Langstreckenhelikopter sind wir längst hinausgedriftet. Für diese hatten wir bereits in den Monaten vor der Expedition Treibstoffdepots auf den nördlichsten der Inseln ausgebracht, die der sibirischen Küste vorgelagert sind, um in der Anfangsphase der Expedition noch eine Evakuierungsoption per Helikopter zu haben. Die Pläne für solche Notfalloperationen mit jeweils zwei Helikoptern, die sich im Falle eines Unfalls gegenseitig retten können, liegen fertig in der Schublade. Aber auch aus dem Bereich, der mit Flügen über unsere Depots erreicht werden kann, hat uns unsere Drift nun herausgeführt.

Es ist wunderschön hier draußen, weit weg vom Schiff in der absoluten Dunkelheit.

3.12.2019, Tag 75

Morgens keine schöne Begrüßung: Der Riss ist wieder offen und zu breit, um ihn noch mit Skidoos zu queren. ROV City, die Remote Sensing Site und MET City sind wieder nur zu Fuß und über Behelfsbrücken zu erreichen, unter denen sich das Eis ständig knirschend und quietschend verschiebt.

Morgens frischt der Wind auf, und gegen neun beginnt es zu schneien. Er nimmt weiter auf Sturmstärke zu, und Schneedrift setzt ein. Um 10.15 Uhr fälle ich die Entscheidung, die von der Hauptscholle abgetrennten Stationen ROV City, Remote Sensing Site und MET City zu räumen. Nur eine Viertelstunde später beordere ich auch die Teams in der Ocean City und in Balloon Town, die Gruppe der Fischer und diejenigen zurück, die den Stolperdraht reparieren. Um elf Uhr sind alle an Bord – aber einer fehlt! Wir funken einen jeden an, und schließlich wird der Kollege auf dem Schiff gefunden – er hatte sich nicht im Ausgangsbuch ausgetragen, als er zurückgekehrt war. Jetzt kann die Gangway hochgehen.
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Rettungsaktion im Sturm während der Auffaltung eines gewaltigen Presseisrückens am 3. Dezember, der wichtige Ausrüstung zu verschlingen droht.
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Am Nachmittag schiebt sich der Riss zur ROV-City mit Gewalt zu, und es beginnt die Auffaltung eines neuen Eisgebirges entlang des bisherigen Risses, während sich die Eisplatten seitlich verschieben und dabei zusammengepresst werden. Schnell türmen sich die Eisblöcke mehrere Meter hoch auf, verschütten den Nansen-Schlitten, der dort geparkt war und der jeweils als Behelfsbrücke zur Überquerung des Risses eingesetzt wurde. Auch die Stromleitung und eine Kiste mit wichtiger Ausrüstung geraten in die Eismassen. Schnell lassen wir die Gangway nochmals runter, und ich eile mit einem kleinen Team an den Ort des Geschehens. Sobald mal kurz etwas Ruhe in die Bewegung der Gebirge aus Eisblöcken kommt, wagen wir uns dazwischen und darauf und retten, was zu retten ist: Über das Chaos aus Eisplatten kletternd, gelingt es uns, die Kiste zwischen den Blöcken zu bergen und auch den von kleinen Eisstücken nur halb verschütteten Nansen-Schlitten aus dem Eisrücken herauszubekommen und in Sicherheit zu bringen. Das Stromkabel aber steckt hoffnungslos unter tonnenschwerem Eis und wird es die nächsten Wochen bleiben. Wir sichern beide Seiten und legen genügend Kabel bereit, so dass es bei weiterer Verschiebung genug nachziehen kann und nicht zerrissen wird.

Während der Arbeit auf dem Eisrücken kann man in der Schneedrift manchmal kaum ein paar Meter weit sehen. Die Eis- und Schneekristalle wirbeln um uns herum und schlagen wie Geschosse in unseren Augen ein. Ohne Skibrille geht hier gar nichts. Der Schnee treibt in die Fellkragen der Kapuzen und vergräbt unsere Gesichter, während der Sturm um uns herum tobt und uns die Eisblöcke nur in unmittelbarer Nähe schemenhaft im Gewirbel der Flocken erkennen lässt. Der ganze Untergrund ist in Bewegung. Schließlich kehren wir nach erfolgreicher Mission zum Schiff zurück.

4.12.2019, Tag 76

Der Sturm hält an, und wir können nur kurz auf dem Eis arbeiten, danach sind die Sichtweiten wegen des Schneetreibens zu schlecht. Zumindest ist das Eis erst mal wieder stabil, es gibt keine Verschiebungen, keine Rinnen.

An Bord erreicht uns eine Nachricht: Heute morgen um fünf Uhr hat die Dranitsyn
 den Fjord verlassen und ist jetzt auf dem Weg zu uns. Wann werden wir unser Zuhause wiedersehen? Vielleicht schon zu Weihnachten?


Kapitel 6

Weihnachten im Eis

5.12.2019, Tag 77

Die Dranitsyn
 hat heute die Eiskante östlich von Spitzbergen erreicht und macht in jungem Eis bei 40 bis 60 Zentimetern Dicke Fortschritt mit acht bis neun Knoten. Eine gute Geschwindigkeit!

Bei uns ist es weiterhin sehr stürmisch. Wir können auf unserer Scholle nur reduziert arbeiten. Ich werde heute live auf die Weltklimakonferenz COP25 in Madrid zugeschaltet. So kann ich hier vom oberen Ende des Planeten an dieser Veranstaltung teilnehmen, auf die gerade die ganze Welt blickt. Dort beraten die Unterzeichnerstaaten der UN-Klimaabkommen, wie sie die Klimaziele erreichen wollen, allen voran die Reduzierung der Treibhausgas-Emissionen, um die globale Erwärmung zu bremsen.

Dieses Jahr steht die Konferenz unter dem Motto »Zeit zu handeln«. Und das müssen wir wirklich. Das habe ich auch auf der Konferenz deutlich gemacht, im Schlusswort meines Statements direkt aus dem Epizentrum des Klimawandels:

»We are locked into massive ice in fierce cold, maybe a place where climate warming is not obvious to everybody. But the change is everywhere. The thickness of the ice is only half of what it was at the times when Fridtjof Nansen was on a similar expedition 125 years ago and the temperatures we measure are five to ten degrees higher than those he observed. We are here to understand how these massive changes affect the climate system and to explore what that means for the stability of the Arctic climate system.


Our
 mission is to provide the robust scientific basis for the important decisions our societies have to take to shape our future.

It is your
 duty to acknowledge the overwhelming scientific evidence and to come to the conclusions which are needed, to agree on urgent actions to mitigate further climate change.

If we do not reduce our net greenhouse gas emissions massively, if we fail to reduce them to near zero by the mid of the century, irreversible change of the Arctic will have major effects on the climate in the rest of the world.

If we do not succeed with implementing these actions, our generation will be the last generation which sees a year round ice cover of the Arctic ocean.

If we fail, the Arctic will be a different world for future generations, a world with an open ocean where there is eternal ice today, a world in which the north pole can be reached with a normal sailing boat, where the polar bear is extinct and where the weather patterns driven by the warm and open Arctic result in increasing weather extremes all over the northern hemisphere.

The societies of our world are free to decide on their actions. The pressures from many sides are high. And climate change is only one of the challenges our societies face. But it is one of the most important and most pressing challenges.

In our democracies the fantastic freedom for everybody to decide about the future comes along with the responsibility for everybody to protect the interests of future generations. Our societies need to understand the consequences of their decisions today and they have to take responsibility for these decisions. It is our mission to provide the scientific facts so that these decisions can be made in full understanding of these consequences.

And you, the leaders of the countries of the world, have the duty to come to the right conclusions today. In the interest of the future of our planet.«
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Polarstern
 liegt Anfang Dezember in der Polarnacht fest eingefroren im Eis und driftet mit diesem auf den Nordpol zu.
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In Übersetzung:

»Wir sind in massivem Eis und bitterer Kälte eingeschlossen, an einem Ort, wo der Klimawandel vielleicht nicht für jeden offensichtlich ist. Aber der Wandel ist überall. Das Eis ist nur noch halb so dick wie zu der Zeit, als Fridtjof Nansen eine ähnliche Expedition vor 125 Jahren wagte; und die von uns gemessenen Temperaturen sind fünf bis zehn Grad höher als die, die er damals beobachtete. Wir sind hier, um zu verstehen, wie diese dramatischen Veränderungen das weltweite Klimasystem beeinflussen, und um herauszufinden, was die Veränderungen für die Stabilität des arktischen Klimas bedeuten.


Unsere
 Mission ist es, eine robuste wissenschaftliche Basis für die wichtigen Entscheidungen zu schaffen, die unsere Gesellschaften jetzt fällen müssen, um unsere Zukunft zu gestalten.

Es ist Ihre
 Aufgabe, die eindeutigen wissenschaftlichen Beweise anzuerkennen und sich auf die dringend benötigten Maßnahmen zur Dämpfung des Klimawandels zu einigen.

Wenn wir unseren Ausstoß von Treibhausgasen nicht massiv reduzieren, wenn wir ihn bis zur Mitte des Jahrhunderts nicht auf netto nahezu null senken, werden irreversible Veränderungen in der Arktis massive Auswirkungen auf den Rest der Welt haben.

Wenn uns die Erreichung dieser Ziele nicht gelingt, wird unsere Generation wohl die letzte sein, die einen ganzjährig von Eis bedeckten Arktischen Ozean erlebt. Wenn wir versagen, wird die Arktis für zukünftige Generationen eine andere Welt sein, eine Welt mit einem offenen Ozean, wo heute ewiges Eis liegt, eine Welt, in der man mit einer Jolle zum Nordpol segeln kann, in der der Eisbär ausgestorben ist und in der Wetterphänomene, angetrieben von einer warmen und offenen Arktis, überall auf der Nordhalbkugel vermehrt zu Wetterextremen führen.

Die Gesellschaften unseres Planeten können frei über ihr Handeln entscheiden. Der Druck auf sie ist aus vielen Richtungen hoch, und der Klimawandel ist nur eine von vielen Herausforderungen, mit denen unsere Gesellschaften umgehen müssen. Aber er ist eine der dringendsten.

In unseren Demokratien bringt die fantastische Freiheit für alle, über die Zukunft mitentscheiden zu können, eine große Verantwortung mit sich. Nämlich die Verantwortung, auch die Interessen zukünftiger Generationen zu schützen. Unsere Gesellschaften müssen die langfristigen Konsequenzen ihrer heutigen Entscheidungen verstehen, und sie müssen sich ihrer Verantwortung für diese Entscheidungen bewusst werden. Unsere Mission ist es, die wissenschaftlichen Fakten zu liefern, damit diese Entscheidungen unter voller Kenntnis der jeweiligen Konsequenzen getroffen werden können.

Und Sie, Regierende der Länder der Welt, haben die Pflicht, heute die richtigen Schlussfolgerungen zu ziehen und geeignete Maßnahmen zum Schutz des Klimas zu vereinbaren. Im Interesse der Zukunft unseres Planeten.«
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Durch Lichtbrechung in der Luft skurril verformter Mond am Horizont über der in der Nacht schemenhaft wahrnehmbaren Eisoberfläche.
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6.12.2019, Tag 78

Nikolaus! Auf jeden an Bord wartet ein Säckchen mit einem Schokoladenweihnachtsmann und Schokokugeln in der Messe, unserem Speiseraum. Die Freude ist bei allen groß – Schokolade ist uns ansonsten schon vor Wochen ausgegangen.

Der Wind flaut im Laufe des Tages ab, abends ist es fast windstill. Ein glühend orangefarbener Zweidrittelmond zieht über Stunden am Horizont entlang. Hier in der Umgebung des Nordpols ziehen Sonne und Mond immer fast parallel zum Horizont um uns herum, die Sonne jetzt im Winter allerdings unsichtbar tief darunter. Der Mond geht ebenfalls nicht im Tagesverlauf auf und unter, sondern im Verlauf seiner Phasen. Ab etwa dem Zweidrittelmond, so wie jetzt, zieht er seine Kreise über dem Horizont und ist damit sichtbar. Bis zum Vollmond schraubt er sich höher und höher, um dann bei abnehmendem Mond wieder zum Horizont herabzusinken und schließlich ganz dahinter zu verschwinden.

Durch Luftspiegelungen wirkt der am Horizont ziehende orangefarbene Zweidrittelmond heute skurril verformt. Manchmal zerlegt er sich in drei orangefarbene Linien, dann wieder sieht er aus wie der glühende Pilz einer Wasserstoffbombenexplosion – ein wunderschönes Schauspiel über Stunden.
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Polarstern
 im Eis.
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Endlich haben wir auch beste Bedingungen, um wieder richtig unsere Forschung voranzutreiben. Es herrscht 24-Stunden-Betrieb auf dem Eis; wir brennen darauf, wieder umfangreich Messdaten zu sammeln. Nachts laufen verschiedene Messprogramme durch; auch unsere Miss Piggy, der Fesselballon, geht in die Luft und bleibt über Nacht oben.

Abends bekommen wir Meldung von der Dranitsyn
: Sie befindet sich östlich von Franz-Josef-Land an der nördlichen Grenze der Barentssee, noch 420 Seemeilen von uns entfernt. Von dort schwenkt der russische Eisbrecher auf Ost, um dickeres Eis nördlich seiner Position zu umfahren.

Auf den Satellitenbildern sieht man, wie sich von Kap Arktitscheski, der nördlichsten Spitze der Sewernaja Semjlas, eine sichtbare Rinne weit nach Norden bis in die Gegend unserer Position zieht. Und genau dorthin nimmt Dranitsyn
 jetzt Kurs. Wenn sie die Rinne zügig erreicht und ihr folgen kann, besteht die Möglichkeit, dass sie schneller ankommt als erwartet.

Ich habe per Textnachricht an meine Familie geschrieben, dass es eine winzige Chance gibt, dass ich schon zu Weihnachten wieder zu Hause bin. Nun prangt fett ganz oben auf der Weihnachtswunschliste von Philipp, meinem Jüngsten, zu diesem Zeitpunkt neun Jahre alt: PAPA!

7.12.2019, Tag 79

Die Stabilität im Eis hält weiter an, welche vor ein paar Tagen begonnen hat. Alle Cities sind stabil mit Strom, Datenkabel und Straßen verbunden und in vollem Betrieb. Wir bereiten uns vor, den zertrümmerten 30-Meter-Mast in Met City wiederaufzubauen.


Dranitsyn
 erreicht abends Kap Arktitscheski und ist jetzt noch 350 Seemeilen oder 650 Kilometer entfernt. Ich mache Berechnungen mit Annahmen über Fahrtrouten, Eisbedingungen und wie viel Zeit es für die Treibstoffbunkerung und Frachtübernahme zwischen den Schiffen braucht – und es zeigt sich, dass es bei optimalen Bedingungen und dünnem Eis auf Messers Schneide stehen wird, ob wir es bis Weihnachten schaffen können oder nicht. Ich rechne hin und her und buche vorsorglich einen verschiebbaren Flug von Tromsø nach Berlin für den Vorweihnachtsabend. Es soll am Ende nicht an ausgebuchten Flügen scheitern!

8.12.2019, Tag 80

Der Met-Mast steht wieder! Allerdings ist er nur noch 23 statt 30 Meter hoch. Einige Teile seiner Struktur waren zu verbogen und ließen sich nicht mehr rekonstruieren. Den Wert der Messungen beeinflusst das kaum.

Gleichzeitig feiert Polarstern
 heute ihren 37. Geburtstag! Wir stoßen abends beim Kapitän mit Sherry auf den Geburtstag der alten Dame an – und auf eine sehr erfolgreiche erste Phase der Expedition.

9.12.2019, Tag 81

Heute ist großer Putztag. Überall in den Laboren, Fluren und Lagerräumen wird aufgeräumt und geschrubbt. Schließlich wollen wir dem nächsten Team alles ordentlich übergeben.

Und wir treffen Vorbereitungen für die Ankunft der Dranitsyn
. Wir flaggen den Anfahrtsweg an unsere Scholle und markieren ihn mit Positionsbojen. Wir müssen das massive Schiff durchs Eis zu uns leiten, ohne Schaden an der Scholle zu riskieren – ein schwieriges Manöver, das genau sitzen muss. Aber jetzt ist alles vorbereitet, Dranitsyn
 kann kommen.

Seit Tagen sind wir außerdem genau auf Nordkurs. Endlich! Bislang hat uns die Drift nämlich nicht direkt nach Norden geführt.

Jahrelang und in unzähligen Studien haben wir die Drift des Meereises untersucht und statistische Szenarien berechnet, um die beste Region für die Drift zu bestimmen. Nachdem wir an unserer Scholle festgemacht hatten, blies der Wind dann aber erst mal häufig aus Ost und hat uns daher bislang überwiegend nach Westen getragen, statt uns nach Norden dem Pol näherzubringen.

Die Positionsdaten unserer Drift zeigen wie erwartet ständig erratische Haken, Schlenker und Schlaufen. Die transpolare Drift ist keine uniforme Bewegung durch den Arktischen Ozean, sondern eher ein chaotisches Hin-und–her-Driften, welches das Eis aber dennoch langfristig allmählich aus der sibirischen Arktis über den Polbereich bis in den Atlantik führt. Zwischendurch kann die Drift dabei aber in alle Richtungen verlaufen, jeden Tag anders. Oft driften wir auch in regelmäßigen kleinen Kreisen entlang einer Linie, die im Wesentlichen vom Wind vorgegeben wird. Auch die Pressungen und Öffnungen im Eis folgen oft den Zyklen dieser Kreisbewegungen. Auch Nansen hat diese Zyklen beobachtet und bereits vermutet, dass die Gezeiten das Eis dieser wiederkehrenden Bewegung unterwerfen. Heute können wir sie durch unsere Messungen in der Wassersäule genau verstehen. Wir können sie auch von den internen Schwingungen im Eis-Ozean-System unterscheiden, die auf dieser Breite eine ähnliche Periode hätten wie die Gezeiten. Aber die Messungen der Strömungen in der Wassersäule bestätigen Nansens Hypothese. Es ist die Bewegung von Mond und Sonne, die dafür verantwortlich ist, dass wir auf unserem Weg immer wieder auch kleine Kreise beschreiben.

10.12.2019, Tag 82

Im Camp werden frische Eisbärspuren gefunden. Wir suchen die Umgebung aufmerksam ab, aber entdecken den Bären nicht mehr. Er ist wohl gleich weitergezogen.

Die Dranitsyn
 kommt nun nur noch langsam voran, sie kämpft mit sehr schwerem Eis. Trotzdem wird sie uns wohl im Verlauf des morgigen Tages erreichen. Davor muss sie aber sicher durch das Netzwerk an Stationen navigieren, welches wir rings um uns herum in einigem Abstand zu unserer Scholle auf dem Eis aufgebaut haben – ohne eine dieser Außenstationen zu zerstören. Allerdings erhalten wir von einigen dieser Stationen nur alle paar Stunden Positionsdaten, wenn sie über Satelliten mit uns kommunizieren. In der Zwischenzeit driftet aber alles weiter, und mehrere Stunden alte Daten nutzen wenig. Ich programmiere deshalb ein Tool, das die Positionsdaten der Stationen minütlich mit den Driftdaten der Polarstern
 korrigiert. Außerdem entwickeln wir einen an den Peilungen zur Polarstern
 orientierten Anfahrtsweg. So kann Dranitsyn
 sicher durch das Netzwerk hindurch navigieren.

Abends beginne ich zu packen. Der erste Abschnitt unserer Expedition nähert sich dem Ende. Viele Jahre haben wir sie geplant, und ich erinnere mich noch deutlich an den einen Moment, der diese Expedition für lange Zeit zu meinem Lebensinhalt machen sollte.

Eine faszinierende Idee wird Wirklichkeit

Mit einer Tasse Kaffee in der Hand genieße ich gerade den fantastischen Ausblick vom Hang eines Vulkans über das blaue, subtropische Meer der Südhalbkugel, als mein Handy klingelt: Ich befinde mich auf La Réunion, der abgelegenen und wunderschönen Insel im Indischen Ozean, umgeben von bunten Korallenriffen und ganzjährig angenehm warm. Im Sommer 2015 findet in dem französischen Überseeterritorium eine Tagung statt zur Vernetzung der EU-Forschungslandschaft. Ich habe Forschung immer in internationalen Zusammenhängen gedacht und durchgeführt, vielfach erfolgreich große multinationale Teams geschmiedet und bin hier als Redner geladen.

Am Telefon fragt Klaus Dethloff: Würde ich die Leitung des Vorhabens übernehmen, dessen Idee er seit vielen Jahren verfolgt und beharrlich vorangetrieben hat, das wir immer wieder besprochen hatten? Es war die Idee von MOSAiC.

Meine Antwort stand fest, bevor Klaus die Frage zu Ende gesprochen hatte. In dieser Idee lag eine ungeheure Kraft. Dies war ein Gedanke, der den Geist eines jeden Polarforschers beflügelt und ich wusste, ich würde Ja sagen. Trotzdem erbat ich mir 24 Stunden Bedenkzeit. Ich bin ein rationaler Mensch, und mein Kopf musste sich erst damit abfinden, dass mein Bauch schon entschieden hatte. Vor Ablauf der 24 Stunden sagte ich per E-Mail zu.

Zusammen mit dem Atmosphärenphysiker Matthew Shupe von der Universität Boulder und der US-Wetter- und Ozeanographiebehörde NOAA trieben wir die Pläne für die Expedition weiter. Uwe Nixdorf, Vizedirektor des Alfred-Wegener-Instituts und unser Cheflogistiker, hatte es bereits vorgerechnet: Auch wenn wir uns nur mit der Drift des Eises fortbewegen, werden wir 15 Tonnen Treibstoff pro Tag brauchen, um Wärme und Strom zu erzeugen und das Schiff grundsätzlich sicher zu betreiben. Die Bunkerkapazität von Polarstern
 beträgt 3000 Tonnen; ohne Lieferung von Nachschub ist eine einjährige Expedition also nicht machbar. Aber die Bunkerkapazität reicht, um bis zu einem halben Jahr lang autark zu operieren – lang genug, um die Phase im Winter und Frühjahr zu überdauern, in der das Eis der Arktis so dick ist, dass kein anderer Eisbrecher zu uns vorstoßen können wird. Vor und nach dieser Phase sind wir aber auf Nachschublieferungen angewiesen.

Die Expedition ist durchführbar – aber allein geht es nicht. Wir brauchen weitere Eisbrecher und damit internationale Partner. Also müssen wir weltweit Begeisterung und Unterstützung für dieses Vorhaben wecken, um es dann als gemeinsame Pionierleistung der führenden Polarforschungsnationen und ihrer jeweiligen Eisbrecher umzusetzen.

Und wir brauchen die finanziellen Mittel. Eine schnelle Rechnung zeigt, dass selbst Dutzende Millionen Euro nicht reichen werden. Die Expedition ist nur mit einem neunstelligen Eurobetrag machbar. Diese Mittel wird kein Land der Erde allein aufbringen, dies anzunehmen wäre unrealistisch. Es heißt nun, Gremien und Wissenschaftler weltweit an Bord zu holen, die Ministerien vieler Länder und potenzielle Geldgeber zu überzeugen. Für mich beginnt eine atemlose Tournee zu möglichen logistischen, wissenschaftlichen und finanziellen Partnern. Meine Familie sehe ich in dieser Zeit nicht oft.

Aber es lohnt sich. Wo immer wir die Idee vorstellen, macht sich Begeisterung breit. Das Verständnis für die Dringlichkeit dieser Forschung ist oft schon vorhanden, bevor ich anfange zu reden. Endlich scheint sich ein realistischer Weg aufzutun, wie wir die so dringend benötigten Daten aus der Arktis bekommen können – nämlich dann, wenn wir in einer gewaltigen Kraftanstrengung international zusammenarbeiten. Diese wunderbare internationale Kooperation wird zu einem Kernelement von MOSAiC. Am Ende sind Menschen mit 37 verschiedenen Nationalitäten bei der Expedition dabei.

Zu meiner großen Freude spielen die zum Teil konträren geopolitischen Interessen der möglichen Partnerländer in der Arktis im wissenschaftlichen Bereich keine große Rolle. Alle eint das gemeinsame Ziel, ja die Notwendigkeit, das arktische Klimasystem besser zu verstehen. Russland sagt zu, die USA sagen zu, China sagt zu. Es ist eine Bewegung, ein Momentum, das wächst und wächst. Aus einem Traum wird langsam, aber sicher ein sehr konkretes Vorhaben.

Und wir haben die volle Unterstützung und tätige Mithilfe von Karin Lochte, der damaligen Direktorin des Alfred-Wegener-Instituts. Ihre ausdrückliche Unterstützung des Vorhabens erzeugt das notwendige Vertrauen bei unseren Partnern. Karin Lochtes ruhiges und beharrliches Vorgehen beim Vorantreiben von MOSAiC spielt eine Schlüsselrolle dabei, dass unsere Pläne aufgehen. Wir erreichen jetzt eine Phase, in der sich weitere Partnerländer von sich aus melden, ihren Beitrag zusagen und Mittel bereitstellen. Obwohl ich auch in der Vergangenheit schon große Forschungsvorhaben mit erheblichem Budget durchgeführt habe – so etwas habe ich noch nicht erlebt.

Es braucht für ein Vorhaben dieser Größenordnung und Komplexität adäquate Managementstrukturen, Controlling und Steuerungsgruppen für unzählige Einzelaspekte, die jeweils für sich im Detail geplant werden müssen, am Ende aber alle zusammenspielen müssen und im Gesamten im Budget bleiben müssen – bei einem Unternehmen, welches über 80 Partnerinstitutionen aus 20 Ländern hat, für das es keinerlei Vorbild gibt und das in vielen Belangen nicht planbar ist, weil es sich in den Händen der unberechenbaren Natur befindet. All dies haben wir in diesen Jahren aufgebaut.

Im September 2019, als es nur noch eine Woche bis zur geplanten Abfahrt ist, läuft im Hafen von Tromsø bereits eine enorme Logistikoperation. Ein Team ist schon fast eine Woche hier und staut im Hafen dutzendweise Container mit Expeditionsfracht um. Zunächst ist alles so hier im Hafen angekommen, wie die vielen wissenschaftlichen Gruppen es jeweils zu unserem Agenten in Tromsø geschickt hatten. Aber so kann es nicht an Bord. Das würde niemals alles passen. Außerdem benötigt die Fracht ganz bestimmte Bedingungen: Es gibt Container, die warm stehen, und solche, die kalt stehen, oder welche, die auf eine bestimmte Temperatur klimatisiert sind und Stromanschluss brauchen. Dazu kommen die vielen Laborcontainer und Container mit Messinstrumenten, die ganz spezielle Anforderungen an ihren Aufstellort haben: freie Sicht in den Himmel für Fernerkundungsinstrumente, kurzer Zugang zu möglichst unverschmutzter Außenluft für die luftchemischen Labore, und so weiter. Wir haben im Vorfeld lange über den Plänen gebrütet, wo was hinkommt und wie alles klappen kann. Und nun treffen diese Pläne auf die Realität.

Große Haufen von nicht angemeldetem Expeditionsgut entstehen, die aber auch noch irgendwie mitmüssen. Und wenn gerade alles doch noch eben so zu passen scheint, kommt ein weiterer Container an, der nicht angemeldet war. Unser Logistikteam und der Ladungsoffizier der Polarstern
 vollbringen eine sagenhafte Leistung – letztlich schafft es alles an Bord. So voll war das Schiff noch nie.

Aber es fehlen noch wesentliche Dinge, die wir auf der Expedition unabdingbar brauchen. Die Munition für die Gewehre, die wir für die Eisbärsicherheit benötigen, trifft kurzfristig ein. Die Leuchtpatronen für unseren Stolperdraht stecken im Zoll fest – und ohne die kein Eisbäralarmzaun. Schlimmer noch: Die Nachtsichtgeräte, die wir brauchen, um in der Polarnacht Eisbären zu erkennen, hängen ebenfalls noch im Transport. Das Problem: Die Geräte wurden für militärische Anwendungen entwickelt, und ihre Ausfuhrgenehmigung ist nicht geklärt. Und dann fällt auch noch der Autoklav im Polarsternkrankenhaus aus und muss von einem eigens eingeflogenen Techniker repariert werden – denn ohne Autoklav könnte Operationsbesteck nicht sterilisiert werden.

In diesen letzten Tagen im Hafen von Tromsø jagt ein Problem das nächste, oft im Minutentakt. Zeitweise steht in den Sternen, ob wir überhaupt pünktlich auslaufen können. Doch am Ende erhalten nacheinander alle Einträge auf meiner Checkliste einen grünen Haken. Die Reise kann pünktlich beginnen.

Jetzt, an Bord der Polarstern
 mitten in der Arktis, ist diese hektische Zeit schon sehr weit weg. Vor meinem Kabinenfenster ist inzwischen eine ganze Forschungsstadt auf dem Eis entstanden. Doch letztlich haben wir es nur dieser beharrlichen, intensiven Vorbereitung zu verdanken, dass wir hier sind.


INFO

Rettung aus dem Eis

Die Arktis ist ein gefährlicher Ort. Sich im Notfall gegenseitig zu Hilfe zu eilen ist nicht nur Ehrensache, sondern gehört auch zur Überlebensstrategie so hoch im Norden. Manchmal verfolgt die ganze Welt solche Rettungsaktionen, und man weiß nie, wie sie ausgehen: spektakulär, tragisch oder erfolgreich. Die Suche nach der verschollenen Franklin-Expedition von 1845 löste eine ganze Kaskade von Rettungsfahrten aus und läutete eine neue Ära in der Polarfahrt ein. Diese Reisen brachten immer neue Puzzlestücke über das Schicksal der Expedition zu Tage. Die Überreste der Schiffe selbst wurden aber erst 2014 (Erebus
) und 2016 (Terror
) entdeckt – fast 170 Jahre nach ihrem Verschwinden. Manchmal wird ihr Einsatz den Rettern auch selbst zum Verhängnis. Roald Amundsen – der erste Mensch am Süd- und einer der ersten am Nordpol – verunglückte, als er Umberto Nobile beistehen wollte. Nobile, mit dem Amundsen zwei Jahre zuvor den Nordpol überflogen hatte, war bei einem neuen Versuch mit dem Luftschiff Italia
 1928 über der Arktis abgestürzt. Der Italiener und einige überlebende Crew-Mitglieder konnten später geborgen werden, Amundsen jedoch verschwand für immer: Weder das Wrack seines Flugzeugs noch eine Spur des berühmten Polarfahrers wurde je gefunden. Auch wenn Polarfahrer dank besserer Technik nur noch selten verloren gehen – immer noch können sich Expeditionen manchmal nur dank Hilfe von außen aus der Umklammerung des Eises befreien. 2015 wurden die etwa 20 Teilnehmer eines russischen Eiscamps gerettet – nach nur vier Monaten auf ihrer Scholle. Die Russen sagten danach ihr Programm mit kleinen Driftstationen, das sie seit 1930 durchführten, ganz ab: Das Eis ist dafür zu dünn geworden. ✱




11.12.2019, Tag 83

Die Dranitsyn
 erscheint morgens kurz als winziger Lichtpunkt am Horizont! Wir wissen allerdings: Eigentlich ist sie noch zu weit entfernt, es muss ein Trugbild sein. Wir sehen eine Luftspiegelung des Schiffs am Horizont, das in Wirklichkeit noch weit dahinter liegt. Als hätte jemand kurz einen Vorhang beiseitegezogen und uns einen flüchtigen Blick in die Zukunft gewährt, in der die Dranitsyn
 wirklich dort auftauchen wird.

Nun warten alle an Bord gespannt auf ihre Ankunft. Eine Stimmung wie an Weihnachten vor der Bescherung: Wir können kaum erwarten, dass es losgeht, und sind gleichzeitig hektisch dabei, die letzten Arbeiten zu erledigen – es muss noch so viel getan werden, bevor wir fertig sind für die Übergabe an das nächste Team!

Zunächst fliege ich mit dem Helikopter zu einem Besuch auf die Dranitsyn
. Mit dabei ist der Ladungsoffizier Felix Lauber, der gleich dort an Bord bleiben wird, um das Schiff durch unser Stationsnetzwerk rund um die Hauptscholle herumzulotsen. Ein Kollege von der Dranitsyn
 kommt dafür jetzt schon mit zur Polarstern
, um Felix hier zu ersetzen.

Der Hinflug ist fast 100 Kilometer lang, bei Vollmond und fast unwirklich klarer Sicht. Im Mondlicht breitet sich die gefrorene Landschaft endlos unter uns aus. Während man vom Boden aus immer nur einen kleinen Ausschnitt erhascht, öffnet sich hier oben der Blick; unvermittelt trifft einen die überwältigende Größe dieser erstarrten Welt aus Eis und Ozean. Und dann blitzt plötzlich wirklich ein Lichtpunkt auf in dieser allumfassenden Weite, ein winziges Zeichen von Leben: die Dranitsyn
.

12.12.2019, Tag 84

Die Dranitsyn
 macht wenig Fortschritt über Nacht. Kommt sie heute wirklich hier an? Erst mal organisieren wir einen weiteren Tag Wissenschaft auf dem Eis, mit Messungen und Standardbetrieb in den Cities. Es ist wahrscheinlich das letzte Mal während Phase 1.

13.12.2019, Tag 85

Während der Nacht hat uns die Dranitsyn
 erreicht! Gegen acht Uhr morgens startet das komplizierte Manöver, mit dem Dranitsyn
 ihren Bug an unser Heck lenkt. Zwei Stunden später liegt das Schiff still neben uns. Was für ein Treffen zweier der besten Eisbrecher mitten im Nirgendwo der Polarnacht, um hier gemeinsam einen weiteren Meilenstein der Expedition zu erreichen. Der Bunkerschlauch wird hinübergezogen, der die Polarstern
 mit neuem Treibstoff versorgt. Die Cargo-Operationen beginnen ebenfalls, jede Menge Fracht muss von Dranitsyn
 hinüberwechseln und andersherum. Polarstern
 braucht nicht nur frische Lebensmittel; Dranitsyn
 hat auch zusätzliche Forschungsausrüstung für die nächsten Monate mitgebracht. Und das, was wir im Eiscamp nicht mehr benötigen, geht mit der Dranitsyn
 zurück, um an Bord Platz zu schaffen für die neue Ladung. All diese Operationen werden einige Tage dauern.
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Die Kapitan Dranitsyn
 hat Polarstern
 verlassen und begibt sich auf die lange Rückfahrt durch das Eis.

© Markus Rex



18.12.2019, Tag 90

Mittags sind die Arbeiten zur Frachtübernahme beendet. Wir lassen noch ein letztes Mal gemeinsam mit unseren Kollegen vom nächsten Abschnitt die große CTD-Rosette mit unserem Bordkran ins Wasser, um sie in die komplizierten Prozeduren einzuweisen. Die CTD-Rosette fährt zwar immer auf Polarstern
 mit, wurde aber noch nie unter solchen Bedingungen eingesetzt. Deshalb haben wir Verfahren erdacht und eingeführt, um die empfindlichen Instrumente warmzuhalten, wenn sie aus dem Wasser in die eisige Polarluft kommen. Und der Einsatz durch unser Eisloch in den Ozean darunter funktioniert vollständig anders als üblicherweise – die CTD-Rosette hängt dabei an einem der Kräne des Schiffs anstatt an dem sogenannten Schiebebalken, der sie sonst seitlich über die Bordwand in den Ozean abtauchen lässt. Mit dieser gemeinsamen Übung ist die Übergabe an das nächste Team abgeschlossen.

Die Zeit, Abschied zu nehmen, naht. Es fühlt sich merkwürdig an. Ich werde nun vorübergehend die Verantwortung an Bord abtreten und mich bis Mitte März von Land aus um die weitere Organisation der Expedition kümmern. Noch ahne ich nicht, dass eine Pandemie bevorsteht, die unsere Pläne für den weiteren Verlauf der Expedition komplett vom Tisch fegen und die Expedition sogar an den Rand des Scheiterns bringen wird.

Abschiede gehören zum Expeditionsleben dazu. Man findet sich in immer neuen Teams zusammen, wächst in einer intensiven Zeit sehr eng zusammen und sagt sich kurz darauf wieder Lebewohl. Die erfahrenen Expeditionsteilnehmer haben sich daran gewöhnt. Aber dieser Abschied ist doch besonders. Noch wartet zwar die gemeinsame Rückreise auf unser Team, aber wir verabschieden uns so nahe am Nordpol inmitten der ewig weiten schwarzen Eiseinöde von unseren anreisenden Kollegen mit vielen Umarmungen. Wir verabschieden uns aber auch von unserer Heimat der letzten Monate, der Polarstern
 und unserem Forschungscamp, in das wir unser ganzes Herzblut gesteckt haben, das wir erfolgreich durch alle Stürme, Risse und sich auftürmende Presseisrücken gebracht, das wir immer wieder aufgebaut und am Leben erhalten haben, in intensiven Einsätzen oft mitten in der Nacht. Wir sagen Lebewohl zu unserer Eisscholle, auf der wir schon jetzt so viel erlebt haben und die uns eine Heimat geworden ist, wenn auch eine mehr als ungewöhnliche. Wie wird es hier wohl aussehen, wenn ich im Frühjahr zurückkehren und das Camp zum ersten Mal im Hellen sehen werde, wenn die Sonne im Polartag permanent am Himmel steht?

Bewegt versammeln wir uns auf dem Bug der Dranitsyn
, welcher der Polarstern
 am nächsten liegt. Aus den Polarstern
-Lautsprechern ertönt laute Musik, beide Schiffe tuten sich zu; dann geht ein Ruck durch die Dranitsyn
, und wir setzen uns langsam rückwärts in Bewegung. Die Decks beider Schiffe sind ein Meer von winkenden Armen, letzte Grüße werden hinübergerufen, dann wird Polarstern
 langsam kleiner, und ihr Schall erreicht uns nicht mehr.

Gekonnt manövriert der Kapitän die Dranitsyn
 rückwärts in ihrer eigenen Anfahrtsrinne, um das Eis in der Umgebung unseres Camps möglichst wenig zu stören. Nach einiger Zeit leitet er ein Wendemanöver ein, bricht sich den nötigen Platz dafür im Eis frei. Wir sind unterwegs.

19.12.2019, Tag 91

Der erste Tag der Rückreise beginnt mit viel hartem Eis, durchsetzt mit dicken Presseisrücken, wir müssen ständig rammen. Für uns geht es zurück in Richtung Zivilisation, die wir von hier aus aber nur in wochenlanger Fahrt erreichen können. Die Arktis im Winter gehört zu den abgelegensten Winkeln der Erde. Die Reisezeiten, um von hier aus die belebte Welt zu erreichen, sind länger als von praktisch jedem anderen Ort des Planeten. Dicke Eisbarrieren versperren den Weg zurück, die Entfernung ist zu groß für Helikopter, und Flugzeuge können in dieser Jahreszeit und mitten in der Polarnacht nicht auf dem Meereis landen. Wir werden drei Wochen brauchen, bis wir Land betreten. Sogar Astronauten auf der ISS sind schneller zu Hause: In einem Notfall erreichen sie mit ihrer Rettungskapsel den Erdboden binnen Stunden.

Anfangs geben im Norden noch Nebellöcher die Lichter der Polarstern
 preis. Dann ist es dunkel.

20.12.2019, Tag 92

Wir kämpfen uns allein durch die Schwärze. Um sechs Uhr morgens bleiben wir stecken. Der vordere Schiffsteil liegt auf dickem Eis, das nicht brechen will, und auch volle Kraft rückwärts bringt uns dort nicht mehr herunter. Voraus versperrt uns ein gewaltiger Eisrücken die Weiterfahrt. Das Instrument an unserem Bug zeigt eine Dicke von 8,5 Metern an. Schließlich gibt aber auch diese Barriere unter dem Druck der mächtigen Dranitsyn
 nach und uns ein paar weitere Meter Weg frei zurück in die Heimat – bis zum nächsten der massiven Presseisrücken.

So wird das in den nächsten Tagen weitergehen, nur langsam arbeiten wir uns vorwärts. Mehrfach bleiben wir im Eis stecken und müssen zum Teil tagelang ausharren, bis der Eisdruck ringsum nachlässt und wir uns wieder befreien können. Das ist normal bei Reisen durch dickes Meereis. Wenn der Eisdruck zu groß wird, gibt es kein Durchkommen. Jeder kluge Kapitän entscheidet sich dann fürs Abwarten, statt in einem hoffnungslosen Kampf gegen die Naturgewalt der Eispressung wertvollen Treibstoff zu vergeuden, der für die lange Reise so notwendig ist. Ich habe auf diese Weise schon oft lange Tage im Eis wartend verbracht. Unsere in der Eisfahrt weniger erfahrenen Expeditionsteilnehmer habe ich darauf vorbereitet, dass dieser Zyklus von Warten und langsamem Vorankommen dazugehört – man kann sonst leicht nervös werden, wenn das Schiff weitab jeder Hilfsmöglichkeit in den Weiten der Arktis feststeckt und man schon lange keinerlei Fortschritt mehr sieht.

Heute hat uns ein Hilferuf der Lance
 erreicht. Das norwegische Forschungsschiff steckt nördlich von Spitzbergen im Eis fest, kann sich nicht mehr befreien und fragt an, ob wir zu Hilfe eilen können. Die Lance
 war ihrerseits zur Rettung zweier Abenteurer aufgebrochen, die das arktische Eis im Winter auf Skiern zu überqueren versucht hatten, dabei aber in Not gerieten und die Eiskante mit ihrem Proviant nicht mehr erreichen konnten. Die Lance
 fuhr ihnen durch das Eis entgegen, schickte ein Rettungsteam aus und konnte sie so am letzten Tag, bis zu dem ihre Vorräte noch reichten, versorgen und schließlich auch an Bord nehmen. Aber nun stecken sie alle gemeinsam fest, immerhin mit ausreichend Vorräten und in der Sicherheit des warmen und stabilen Schiffs.

In den Polargebieten hilft man sich bedingungslos. So ist es lange geübte Praxis unter Polarreisenden. Auch wenn es unsere Rückkehr um weitere Wochen verzögern würde, wir würden uns sofort auf den Weg zur Lance
 machen. Aber unser russischer Kapitän rechnet hin und her: Unser Treibstoff würde nicht reichen, um zur Position der Lance
 zu gelangen. Er reicht bestenfalls, um uns selbst aus dem Eis herauszuhauen, und zwar nur dann, wenn wir den direkten Weg zur Eiskante westlich von Franz-Josef-Land wählen, und selbst das wird knapp. Ich telefoniere über Satellitenleitung mehrfach mit der Lance
 und erkläre ihnen die Lage: Dranitsyn
 kann erst zu Hilfe eilen, sobald wir den nächsten Hafen erreicht und frischen Treibstoff übernommen haben. Und das wird dauern, viele Wochen. Wie lange genau, kann niemand sagen bei den Eisbedingungen jetzt im beginnenden Winter. Es steht auch kein anderer Eisbrecher zur Verfügung; die Lance
 wird in ihrem dunklen Gefängnis ausharren müssen. Im Januar wird das Eis die Lance
 aber letztlich wieder ohne fremde Hilfe freigeben, sogar noch bevor wir selbst Land erreichen, nachdem besserer Wind den Eisdruck in ihrem Bereich reduziert hat.

So langsam pendelt sich das Leben an Bord der Dranitsyn
 ein. Nach der intensiven Phase dauernder Arbeit in unserem Eiscamp fällt die Anspannung von uns ab. Viele schlafen erst einmal zwei Tage so gut wie durch. Dann füllen sich Sportraum und Sauna zusehends, und wir werden auch auf diesem Schiff wieder heimisch. Die russische Kohlsuppe am Mittag und Abend ist bald ein fester Bestandteil des Tages, dessen Struktur in der Dunkelheit und mangels Arbeit sonst schnell verloren geht.

Und: Weihnachten steht vor der Tür! In meiner Kammer stapeln sich die Wichtelgeschenke, die jeder bei mir abliefert. Ich hatte bereits im September, Wochen vor Aufbruch der Expedition, vorgesorgt und alle gebeten, kleine Geschenke mitzubringen, die wir an Weihnachten verteilen können. Die werden nun kreativ verpackt mit allem, was sich an Bord finden lässt: veraltete Seekarten, Alufolie, Klopapier – einige haben sogar weihnachtliches Geschenkpapier extra für diesen Zweck von zu Hause mitgebracht.

24.12.2019, Tag 96

Heiligabend. Weihnachten kann eine schwierige Zeit auf einer Expedition sein. Es machen sich leicht melancholische Gedanken breit, und jeder vermisst seine Familie an Weihnachten wohl am stärksten. Dem gilt es entgegenzuwirken. Das Gemeinschaftsgefühl auf der Expedition ist an Weihnachten noch wichtiger als schon normalerweise. Es muss also ordentlich gefeiert werden! Und wenn es auf dem Schiff wenig Utensilien für eine klassische Weihnachtsfeier gibt, macht unser Team das, was MOSAiC am besten kann: improvisieren!

Da wir auf einem russischen Schiff reisen, ist dieser Tag für die Besatzung ohne Bedeutung, denn in dem orthodoxen Land begeht man erst am 7. Januar den ersten Weihnachtsfeiertag. Also ist hier an Bord auch kulinarisch ein ganz normaler Tag. Um das wettzumachen, hat uns unser fantastisches Logistikteam von Land Stollen, Schokoweihnachtsmänner und Kekse der Dranitsyn
 mitgeschickt. Auch an drei Weihnachtsbäume wurde gedacht. Den Tag verbringen wir damit, das Schiff zu schmücken und die Weihnachtsbäume in der Mannschaftsmesse der russischen Besatzung, in unserer Messe und in dem Bar-Raum aufzustellen, in dem später unsere Weihnachtsfeier stattfinden wird. Liebevoll werden die Bäume mit Lichterketten und schnell gebasteltem Weihnachtsschmuck geschmückt; wir lachen viel dabei.

Unser Heiliger Abend beginnt dann bereits am Nachmittag mit einem festlichen Adventskaffee und allem, was das Herz begehrt: Reichlich Stollen und Kekse stimmen uns ein, und im Hintergrund hört man schon die Sänger und Musiker unter uns Weihnachtsstücke für den Abend proben.

Nach dem Kaffee gibt es noch eine Pause fürs Abendessen, und dann beginnt die Weihnachtsfeier. Auch wenn für sie kein Feiertag ist, hat unser russisches Küchenteam zu unserer großen Freude Glühwein für uns bereitet. Nachdem jeder versorgt ist, halte ich eine Rede, wie es Expeditionsleiter schon immer getan haben. Auch wenn meine Ansprache über das geheime Ziel unserer Expedition nicht ganz ernst gemeint ist (vom englischen Original übersetzt):

»Es ist Weihnachten! (…) Ihr erwartet sicher, dass ich sage, wie erfolgreich wir waren, was für ein großartiges Forschungscamp wir dem nächsten Team übergeben haben.

Aber ist das wahr? Ist das die ganze Geschichte? Gerade heraus: Das ist es nicht! Die Expedition war ein Desaster, ein totaler Fehlschlag. Denn wir haben keinerlei Fortschritt gemacht bei dem geheimen Ziel unserer Mission!

Ihr dachtet, MOSAiC ist ein Klimaforschungsprojekt? Das behaupten wir nur in der Öffentlichkeit. In Wirklichkeit befinden wir uns auf geheimer Mission, einer, die viele von euch nicht einmal kennen. Unsere Mission ist nichts weniger, als das größte Rätsel der Menschheit zu lösen: Gibt es den Weihnachtsmann wirklich?«

Da alle unsere bisherigen Bemühungen dazu offensichtlich erfolglos waren und keinerlei wissenschaftlich bestätigte Weihnachtsmannsichtungen gemeldet wurden, spekulieren wir, dass dieser ja im Moment weltweit unterwegs sein müsste, um Geschenke zu verteilen, auch bei unseren Familien, und deswegen natürlich nicht zu Hause am Nordpol rumsitzt. Aber unser Vorhaben ist damit nicht zu Ende:

»Heute feiern wir Heiligabend hier, wo der Weihnachtsmann zu Hause ist. Und viele von uns werden hierher an diesen Ort zurückkehren, im Frühling oder im Sommer. Und ich bin sicher, dass wir ihn dann sehen werden, wie er am Nordpol sitzt und in einer Hängematte im permanenten Sonnenlicht des Polartags auf einer Scholle entspannt, mit weißem Bart, dunkler Sonnenbrille und einem kalten Drink in der Hand. Und dann wird MOSAiC ein Erfolg sein!«

Nach der Rede singen wir gemeinsam Weihnachtslieder und hören die Weihnachtsstücke von unseren musikalischen Expeditionsteilnehmern, die zum Teil sogar ihre Instrumente mitgebracht haben.

Kaum ist die Musik verklungen, fliegt die Tür auf und der Weihnachtsmann steht höchstpersönlich im Raum, unterstützt von Knecht Ruprecht! Beide sind authentisch und weihnachtsmannangemessen gekleidet – und beide hat noch nie jemand an Bord gesehen. Wie kann das sein? Zunächst macht sich sprachlose Stille breit. Gibt es den Weihnachtsmann etwa doch, und er ist gerade mit seinem Schlitten über die endlose Eisfläche zu uns gekommen?

Dann das erste laute Auflachen, schnell prustet der ganze Saal los: Das glatt rasierte Gesicht Knecht Ruprechts, das noch nie jemand an Bord gesehen hat, gehört unserem finnischen Expeditionsteilnehmer Jari Haapala. Aber es war bislang hinter einem vollen, weißen Rauschebart verdeckt, der jedem Weihnachtsmann zur Ehre gereicht hätte. Dafür prangt ebendieser Bart jetzt sorgfältig in das bislang bartlose Gesicht unseres jungen Kollegen Mike Angelopoulos geklebt und verleiht diesem ein wirklich beeindruckend weihnachtsmännliches Erscheinungsbild. Beide sind praktisch nicht wiederzuerkennen. Knecht Ruprecht, ab diesem Tag für den Rest der Expedition immer glattrasiert, beginnt den Saal zu durchstreifen und zunächst etwas grimmig das Benehmen auf der Expedition abzufragen. Schnell ist er zufrieden mit uns und öffnet den Sack mit den Geschenken, die jetzt an alle verteilt werden.

Der Glühwein verbreitet die Gemütlichkeit und innere Wärme, die ihm eigen sind; es wird noch mal gesungen, und die Weihnachtsfeier nimmt ihren Lauf bis in die späte Nacht.

An den Weihnachtsfeiertagen haben wir ein Programm aus Filmen, Vorträgen und Improvisationstheater organisiert, sie vergehen wie im Flug. Natürlich denkt sicher jeder an diesen Tagen wehmütig an seine Liebsten zu Hause – auch ich –, aber es gibt genügend Ablenkung, und wir haben insgesamt sehr schöne Weihnachten an Bord.

26.12.2019, Tag 98

Am zweiten Weihnachtsfeiertag reißt der bislang bewölkte schwarze Himmel auf und gibt den Blick auf den Sternenhimmel frei, ein Anblick, der immer neu überwältigt. Und mittags beginnt das Schauspiel, das die Arktis am besten beherrscht: Prachtvolle Polarlichter überziehen den Rest des Tages das schwarze Himmelsgewölbe über uns, lassen uns klein und den Himmel weit werden. Der Feuertanz am Himmel ist ein erstes Anzeichen unserer Rückkehr: Wir sind wieder in den Breiten angekommen, in denen die Polarlichter am intensivsten und häufigsten sind. Bislang waren wir mit unserer Expedition zu weit nördlich unterwegs, um sie gut sehen zu können. Zum ersten Mal kann man auch wieder mit bloßem Auge sehen, dass der Polarstern, der auf der Nordhalbkugel verlässlich die Nordrichtung anzeigt, nicht mehr im Zenit direkt über uns steht. Wir kommen der Heimat näher.

Aber noch ist der Fortschritt quälend langsam. Permanent muss die mächtige Dranitsyn
 hin- und herrammen, um sich einen Weg durch die Eismassen zu bahnen, und so schaffen wir oft nur wenige Seemeilen pro Tag. Wir sind in dauernder Fahrt nach Süden in die Region nördlich von Kap Arktitscheski vorgestoßen; hier türmt sich das Eis im Stau vor den Sewernaja Semljas besonders hoch auf. Wenn wir dieses Kap einmal passiert haben, nehmen wir Kurs nach West, und dort wird es hoffentlich besser vorangehen. Aber wann das sein wird und wann wir zu Hause sein werden, steht in den Sternen. Silvester werden wir auf jeden Fall noch an Bord feiern. Aber mein jüngster Sohn hat am 5. Januar seinen 10. Geburtstag und wünscht sich nichts sehnlicher als meine Rückkehr. Ich würde ihm diesen Wunsch gerne erfüllen, nachdem es zu Weihnachten schon nicht geklappt hat. Aber das entscheidet das Eis da draußen.

27.12.2019, Tag 99

Kap Arktitscheski liegt hinter uns! Wir sind südlich von Franz-Josef-Land nach Westen unterwegs, immer noch in dickem Eis, aber wir kommen hier besser voran als in den letzten Tagen. Gestern habe ich nach Monaten das erste Mal wieder einen Vogel im Scheinwerfer des Schiffs gesehen, ein Bote von der herbeigesehnten Eiskante! Und ein untrügliches Anzeichen dafür, dass wir die grimmige Lebensfeindlichkeit der Eiswüste hinter uns langsam verlassen und wieder in freundlichere Gefilde vorstoßen. Da vorne muss auch irgendwo Tageslicht liegen. Licht, das ohne Schalter an- und ausgeht, Licht, das Leben und Wärme spendet und die Zeit in Tag und Nacht teilt. Und noch weiter südlich dann sogar die Sonne. Noch können wir uns das kaum vorstellen. Aber wir verbringen die Zeit damit, uns die Sonne auszumalen und gemeinsam von ihr zu träumen. Es sind Gespräche wie über etwas längst Vergessenes, über damals, als es die Sonne noch gab.

Und dann ist es so weit: Um neun Uhr abends ist das Eis um uns nicht mehr geschlossen. Im Licht der drei Suchscheinwerfer schwimmen voraus nur noch einzelne Schollen im offenen Wasser, die in der langen Dünung unablässig neue Muster formen. Sofort beginnt auch das Schiff die Bewegung des Meeres aufzunehmen, und das gewohnte Schaukeln begleitet uns wieder, das wir im Eis vermisst haben. Ich verbringe den Großteil der Nacht damit, im Fenster meiner Kabine zu sitzen und den Schollen und Wellen zuzuschauen. Mal wird das Eis dichter, mal überwiegt das offene Wasser. Über allem kreisen Vögel und freuen sich über den Aufwind, den das Schiff verursacht. Und dann, nach drei langen Monaten, sind wir aus dem Eis der Arktis heraus.

28.12.2019, Tag 100

Wir haben die Rechnung ohne das Wetter gemacht. Kaum haben wir die Eiskante verlassen, frischt der Wind auf und Dranitsyn
 beginnt gewaltig zu rollen – so nennt man es, wenn das Schiff entlang seiner Längsachse weich schaukelt, was viele als unangenehmer empfinden als die härtere Auf- und Abbewegung von Bug und Heck beim Stampfen.

Die Dranitsyn
 ist bis zur letzten Schraube für das Eisbrechen optimiert. Im offenen Wasser verhält sie sich nicht sehr komfortabel und wirft sich bereits bei drei Metern Wellenhöhe gewaltig von einer Seite auf die andere. Und es braut sich gerade ein Sturm in der Barentssee zusammen. Wir müssen uns also zunächst zurück ins Eis begeben, wo wir vor den Wellen geschützt sind. Hier gehen wir in Warteposition und beratschlagen uns täglich mit dem Meteorologen: Wir brauchen ein Fenster mit günstigem Wind, um die offene Barentssee sicher überqueren zu können. Es ist verflixt. Nachdem uns bislang das Eis den Weg versperrt hat, ist es nun das offene Meer, das uns nicht durchlässt.

Aber die Vorhersagen deuten auf genau einen Tag mit geringeren Windgeschwindigkeiten und akzeptablen Wellenhöhen in einem Streifen der Barentssee. Diese Chance möchten wir nutzen: Am 31. Dezember werden wir die Durchfahrt durch die Barentssee wagen, um am Abend des Neujahrstages Tromsø zu erreichen.

31.12.2019, Tag 103

Die nächsten Tage vergehen mit der Planung von Silvester, das wir auf einem rollenden und auf den Wellen tanzenden Schiff mit einer letzten gemeinsamen Party feiern. Am Morgen des 1. Januar empfängt uns das neue Jahr mit dem ersten Tageslicht seit so langer Zeit; und bald darauf sehen wir auch die Küstenlinie Norwegens. 104 Tage nachdem wir im letzten Sommer von hier aufgebrochen sind: Land!


Teil III

An Land
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Der medizinische Dienst des AWIs testet Expeditionsteilnehmer auf das Coronavirus.
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Kapitel 7

Auf Messers Schneide

Eine kurze Atempause …

Seit ein paar Tagen bin ich wieder zu Hause in Potsdam. Es ist merkwürdig: Jedes Mal, wenn ich von einer Expedition zurückkomme, nach langen Monaten in einer anderen Welt, voller Eindrücke und Erlebnisse und neuer Freunde, habe ich mich ein wenig verändert – solche Zeiten gehen an niemandem spurlos vorbei. Aber die Welt daheim ist noch ganz genau dieselbe. Dort sind nur ein paar Monate mit größtenteils Alltag vergangen. Was sich für uns Rückkehrer wie ein ganzer Lebensabschnitt anfühlt, ist zu Hause nichts weiter als ein normaler Spätsommer, Herbst und Winter gewesen.

Wer zum ersten Mal von einer Expedition heimkehrt, wundert sich oft, wie schwierig das Ankommen ist. Viel schwieriger als der Aufbruch übrigens. Die Freude, wieder bei Familie und Freunden zu sein, ist überwältigend. Gleichzeitig ist man aber noch ausgefüllt mit dem Erlebten – und stellt dann schnell fest, dass es sich nicht erzählen lässt. Die Bilder wollen sich nicht in Worte formen, und Worte geben die Stimmungen nicht wieder. Sie treffen einfach nicht das Wesentliche. In Gedanken driftet man immer wieder zurück an Bord, aber man kann das Erlebte mit seinem Umfeld nicht wirklich teilen. Und die Menschen, mit denen man es teilen könnte, weil sie das Gleiche erlebt haben, sind jetzt zurück bei ihren eigenen Familien und Freunden und machen die gleiche merkwürdige Erfahrung bei sich zu Hause.

In meinem Leben gab es viele solcher Momente. Ich habe irgendwann begonnen, diesen Abschnitt die Readjustment-Phase zu nennen, die Wiederanpassungsphase. Wie lange sie dauert, ist von Mensch zu Mensch und von Mal zu Mal unterschiedlich. Vielleicht werden nur meine Expeditionskollegen wirklich verstehen können, was ich damit meine. Es ist einfach eine seltsame Zeit. Man hat monatelang nur Kontakt zu Menschen gehabt, die man sehr genau kennt. Nun trifft man an der Supermarktkasse auf jemanden, den man noch nie gesehen hat und den man nach ein paar Worten beim Bezahlen nie wieder sehen wird. Diese Art der Kommunikation mit einem Menschen, zu dem man ansonsten keinerlei Bezug hat, wirkt anfänglich sehr seltsam. In den Monaten der Expedition hat man sich mit dem begnügt, was man vorfand, und wo nicht, da improvisierte man eben. Die Welt war klein, einfach und intensiv. Zu Hause ist sie wieder groß, kompliziert und gleichzeitig banal. Man taucht wieder ein in die Normalität des Lebens an Land, und das kann überfordern. Es braucht seine Zeit, bis man dort wieder richtig ankommt.

Unser Häuschen in Babelsberg hat sich nicht verändert – fast schon frech, so eine Normalität auszustrahlen, während ich noch keine empfinde. Da ich schon weiß, dass das Erzählen des Erlebten schwerfällt, versuche ich es nur selten. Stattdessen machen wir lange Familienspaziergänge und genießen einfach, uns wiederzuhaben. Irgendwann werde ich Bilder zeigen und dann auch ins Erzählen kommen können. Aber das wird noch dauern. Zu Ostern werden wir unser Familien-Weihnachtsgansessen nachholen, was mir unterwegs so gefehlt hat. Es wird ein wunderschöner Abend!

Noch viel früher, nämlich gerade mal fünf Tage nach meiner Rückkehr nach Deutschland, nimmt mich meine Aufgabe als Expeditionsleiter wieder voll in Beschlag. Denn das Leben und Forschen auf Polarstern
 gehen natürlich weiter. Und es warten schon wieder die nächsten Herausforderungen, die bewältigt werden wollen.

… und neue Aufgaben

Im Januar beginnt eine gewaltige logistische Operation: Sie wird das nächste Team für den Austausch zu Polarstern
 bringen und übernimmt die Versorgung der Expedition, die jetzt im Winter in der zentralen Arktis besonders kritisch ist.


Polarstern
 ist gut vorangekommen. Sie ist mit dem Eis inzwischen weit in Richtung Nordpol gedriftet und liegt keine 300 Kilometer mehr vom nördlichsten Punkt der Erde entfernt. Am 24. Februar 2020 wird die Drift sie auf 88 Grad und 36 Minuten tragen – noch nie ist ein Schiff im Winter so weit in den Norden gelangt! Normal sind an unserer Scholle jetzt – 25 Grad Celsius, es werden aber auch Temperaturen unter – 40 Grad Celsius gemessen, die sich bei Wind wie – 60 anfühlen können. Trotz der extremen Bedingungen vor Ort geht die Forschung stabil weiter.

Schon bald nach meiner Rückkehr lese ich in den Zeitungen von einem neuen Virus, das sich gerade in China ausbreitet. Dort passiert etwas, irgendwie besorgniserregend, aber gleichzeitig weit weg, wie das ferne Donnergrollen eines Unwetters. Natürlich macht man sich Sorgen um die Menschen in China, fühlt mit denen mit, die reihenweise erkranken und nicht mehr ausreichend medizinisch versorgt werden können. Aber letztlich geht man nach dem Zeitunglesen wieder zum Tagesgeschäft über. Uns betrifft das ja nicht. Frühere Epidemien wie SARS und MERS blieben schließlich auch trotz aller anfänglicher Sorgen weitgehend regionale Probleme. Ein ungutes Gefühl macht sich dennoch in mir breit. Nur wie sehr dieses Unwetter uns später selbst treffen wird, dass es die gesamte MOSAiC-Expedition sogar an den Rand des Abgrunds bringen wird, ahne ich da noch nicht.

Und wir haben derzeit andere Probleme. Am 28. Januar macht sich die Kapitan Dranitsyn
 pünktlich und wie geplant von Tromsø auf, der Polarstern
 entgegen. Aber gleich zu Beginn gerät der nächste Austausch, der mit der Abfahrt des russischen Eisbrechers beginnt, in Schwierigkeiten. Seit Anfang des Jahres herrscht auf der Nordhalbkugel eine ungewöhnliche Wetterlage, nämlich ein besonders ausgeprägter Westwindjet, der um die Arktis herum weht. Seit Beginn der Aufzeichnungen in 1950 war er in dieser Jahreszeit noch nicht so stark wie jetzt. Diese Wetterlage führt in der Zentralarktis zu Winden, die das Eis schneller über die Polarkallotte driften lassen, und sie leitet alle Sturmsysteme des Atlantiks direkt nach Nordeuropa. In der Barentssee tobt ein Sturm, es ist nicht daran zu denken, sich mit dem Schiff in die aufgepeitschten Wellen zu trauen. Die Kapitan
 Dranitsyn
 ist für die Fahrt durch das dicke Eis der Arktis gebaut; für das Unwetter, das da gerade über die Barentssee tost, ist sie nicht geeignet. Es bleibt nichts anderes übrig, als zunächst im Schutz des Tromsø-Fjords auf besseres Wetter zu warten. Immerhin gibt das Gelegenheit, noch eine Lieferung Toilettenpapier an Bord zu bringen: Durch eine Panne wurde davon bei der Beladung zu wenig mitgenommen – ausgerechnet Toilettenpapier, das spätere Symbol völlig irrationaler Sorgen in Deutschland, als sich die Coronakrise voll entfaltet. Bei uns geht es allerdings nicht um das Hamstern unsinniger Vorräte, sondern um den echten Bedarf eines isolierten Teams in der Arktis. Natürlich wäre die Expedition daran nicht gescheitert, Lösungen finden sich immer. Aber es ist gut, diese Panne noch beheben zu können, während die Dranitsyn
 auf das Ende des Sturms wartet.

Nach fast einer Woche nervtötenden Ausharrens im Fjord hat sich die See so weit beruhigt, dass Dranitsyn
 sich an die Durchquerung der offenen Barentssee wagen kann und schnell in den Schutz des Meereises gelangt.

Was wir jetzt vorhaben, reicht an die Grenze des Machbaren: das Eis der zentralen Arktis im tiefen Winter zu durchbrechen und in die Umgebung des Nordpols vorzustoßen. Im Februar ist das Eis bereits auf eine Dicke und Festigkeit angewachsen, die selbst die besten Eisbrecher der Welt vor gewaltige Herausforderungen stellen. Noch nie hat jemand versucht, in dieser Jahreszeit mit einem Schiff aus eigenem Antrieb so weit ins Eis vorzudringen.

Die Eiskante, wo das offene Meer endet und die weite Eisfläche des Arktischen Ozeans beginnt, liegt in der Barentssee dieses Jahr weiter südlich als im Februar üblich und ist schnell erreicht – eine Folge der schnellen Eisdrift in diesen Wochen, die das Eis in die Barentsee drängt. Ab hier geht die Fahrt im Eisbrechbetrieb nur langsam voran. Dranitsyn
 wählt die Route zwischen Spitzbergen und Franz-Josef-Land und stößt dann nördlich der sibirischen Inselgruppe auf das dickere, zweijährige Eis. Nun kann das Schiff die Reise nur noch fortsetzen, indem es das Eis voraus permanent rammt. Immer wieder wird der Eisdruck zu groß, so dass die Dranitsyn
 zu Pausen gezwungen ist. Manchmal sind es Stunden, manchmal auch ein oder zwei Tage. Denn bei großer Eispressung macht es keinen Sinn, gegen das Eis anzuarbeiten. Der sehr erfahrene Kapitän der Dranitsyn
 tut dann, was jeder gute Eisbrecherkapitän tut: Er versetzt die Maschinen in den Leerlauf und wartet ab, bis der Eisdruck nachlässt. In dieser Situation zeigt sich die überragende Klasse unseres russischen Kapitäns, die man nur mit Jahrzehnten Erfahrung in der Eisfahrt erreicht: Er liest das Eis vor sich, findet genau die schwächeren Bereiche und stößt dann in sie vor. So bekommt er das Schiff immer wieder frei und arbeitet sich beharrlich nach Norden voran. Aber Schwachstellen im Eis sind rar, und Rinnen zwischen den Schollen gibt es jetzt im Winter fast keine mehr. Einige im Team an Bord werden unruhig und sorgen sich, ob Polarstern
 so überhaupt zu erreichen ist.

An Land starren wir gebannt auf die beiden kleinen Punkte auf unseren Eiskarten, die die Positionen der Dranitsyn
 und der Polarstern
 markieren. Der Fortschritt ist langsam, aber stetig. Im Mittel nähert sich die Dranitsyn
 ihrem Ziel, der Polarstern
, jeden Tag um etwa 20 Kilometer an. Die kontinuierliche Annäherung ist nur manchmal tageweise unterbrochen, wenn der Eisdruck zu hoch wird und die Dranitsyn
 still liegt. Und wir wissen: Diese durch Eispressung bedingten Pausen sind bei Eisfahrt völlig normal und kein Grund zur Sorge. Von diesen Zwangspausen abgesehen sieht man, wie sich die beiden Schiffe unbeirrbar annähern. Ernsthaften Zweifel, dass die Operation gelingen wird, haben wir nicht. Eisfahrt erfordert Geduld und Gelassenheit. Wir kalkulieren, dass die Dranitsyn
 gegen Ende Februar Polarstern
 erreichen wird. Das sind zwei Wochen später, als wir sehr grob vorgesehen hatten, denn bei Eisfahrt lassen sich keine Zeitpläne machen. Die Dinge dauern im Eis so lange, wie sie dauern. Etwa eine Woche geht auf das Konto des Sturms in der Barentssee, eine weitere Woche auf die schweren Eisbedingungen – das Eis der Barentssee ist Anfang 2020 um 50 bis 100 Prozent dicker als zu dieser Saison während des letzten Jahrzehnts üblich, ein Ergebnis der ungewöhnlichen Wetterlage des Winters und der daraus folgenden schnellen Eisdrift in die Barentssee.

Während sich langsam abzeichnet, dass Dranitsyn
 auf diese Weise bald bis zu Polarstern
 durchkommen wird, wird auch klar, dass sie bei ihrem Kampf gegen das verpresste Eis so viel Treibstoff verbraucht, dass sie den Rückweg nicht aus eigener Kraft schaffen wird. Ihre Bunkerkapazität reicht nicht für so eine Pionierleistung. Sie wird dann zwar das Schiff sein, das im Winter weiter als jedes andere durch das Eis zum Nordpol vorgestoßen ist – aber was nutzt das, wenn ihre Treibstoffreserven nicht mehr genügen, um auch wieder aus dem Eis herauszukommen?


Polarstern
 ist zu diesem Zeitpunkt zwar ausreichend für sich selbst mit Treibstoff versorgt und muss für die nächsten Monate nichts mehr von Dranitsyn
 übernehmen. Aber sie hat nicht genügend Reserven, um Dranitsyn
 auch noch für den Rückweg zu betanken. Bevor Dranitsyn
 den Point of no Return überquert – die Stelle, von der aus sie es noch aus eigener Kraft nach Hause schafft –, muss eine Lösung her. Ansonsten ist unser Versorgungsschiff gezwungen, die Operation auf halbem Weg abzubrechen.

Unsere Logistikgruppe an Land arbeitet bereits intensiv an einem Plan. Und es zeigt sich einmal mehr, wie wichtig es ist, Freunde zu haben, besonders wenn man in den Polarregionen operiert, an den Grenzen des Machbaren und unter dem ständigen Einfluss unberechenbarer Wetter- und Eisbedingungen. Diese Erfahrungen haben die Polarforschungsnationen schon immer eng zusammengeschweißt. So ist Polarstern
 schon unzählige Male anderen zu Hilfe geeilt, die gerade in der Arktis oder Antarktis Unterstützung brauchten. Nun bieten uns unsere russischen Freunde sofort ihre Unterstützung an. Die Admiral
 Makarov
, ein gewaltiger Eisbrecher, liegt in Murmansk bereit und kann kurzfristig in das Eis aufbrechen, um unserer Mission beizustehen.


INFO

Wie das Ozonloch verschwindet

Das Ozonloch wurde überraschend am unwahrscheinlichsten Ort unseres Planeten entdeckt: über den menschenleeren Weiten der Antarktis. Unwissentlich hat unsere Elterngeneration es verursacht, durch Halone in Feuerlöschanlagen und Fluorkohlenwasserstoffe, kurz FCKW, die lange als Treibgase in Spraydosen, zum Aufschäumen von Kunststoffen und in Kühlschränken eingesetzt wurden. Die gute Nachricht: In der zweiten Hälfte des Jahrhunderts wird das Ozonloch wieder verschwinden. Zu verdanken ist das dem Montrealer Übereinkommen und seinen späteren Verschärfungen, in denen sich praktisch alle Staaten der Erde dazu verpflichten, keine FCKW und Halone mehr zu produzieren. Verhandelt wurde es unter der Führung der Vereinten Nationen.

Diese Erfolgsgeschichte zeigt: Sogar große, globale Umweltprobleme sind in den Griff zu bekommen, wenn rechtzeitig und nachdrücklich politisch gehandelt wird. Das erfordert langfristiges, generationenübergreifendes Denken. Über eine Million zusätzlicher Hautkrebsfälle sind dadurch pro Jahr weltweit verhindert worden. Plant jede Generation nur für sich, ist so ein Erfolg unmöglich.

Und noch etwas wird dadurch deutlich: Nur weil es in der abgelegenen Antarktis Beobachtungsstationen gab, die rechtzeitig gezeigt haben, was sich in der Ozonschicht zusammenbraut, können wir uns jetzt über positive Nachrichten freuen. Unser Umweltsystem umfassend zu beobachten, Alarmzeichen rechtzeitig zu erkennen und zu deuten – das erfordert einen langen Atem und gesellschaftlichen Rückhalt für den kostspieligen Betrieb globaler Umweltfrühwarnsysteme. ✱




Die beiden Kapitäne der Schiffe errechnen mit spitzem Bleistift, wie es gehen könnte. Ein unbekannter Punkt muss im Eis gefunden werden, den die Dranitsyn
 mit ihren Reserven auf dem Rückweg noch erreichen und zu dem die Makarov
 mit ihrem Treibstoff hin- und zurückgelangen kann – auch noch, wenn sie am Treffpunkt einige Hundert Tonnen Treibstoff an die Dranitsyn
 abgibt. Die Rechnung zeigt: Es gibt diesen Bereich, die Reichweiten der beiden Schiffe überlappen! Am Treffpunkt in dieser kleinen Überlappungszone muss eine genau kalkulierte Menge Treibstoff an die Dranitsyn
 übergeben werden, dann reicht es auch für beide Schiffe für die restliche Fahrt zurück aus dem Eis.


Makarov
 wird voll bebunkert und bricht innerhalb von Tagen auf, um Dranitsyn
 auf ihrem Rückweg an der vereinbarten Stelle Treibstoff zu übergeben, mitten im Nirgendwo des arktischen Eises und in absoluter Dunkelheit der Polarnacht. Jetzt operieren wir parallel mit drei der fähigsten Eisbrecher der Welt: der deutschen Polarstern
 und den beiden russischen Schiffen Dranitsyn
 und Makarov
. Auf den Bildschirmen bei uns an Land tanzen nun drei Punkte über die Eiskarten, in einer ausgefeilten Choreografie, die dafür sorgt, dass Dranitsyn
 die Polarstern
 erreicht und dann zum richtigen Zeitpunkt am richtigen Ort selbst wieder mit Treibstoff versorgt wird. Diese Operation wird schon für sich genommen in die Geschichte der Polarforschung eingehen. So etwas hat noch niemand vollbracht!

Nach gelungener Mission muss die Dranitsyn
 auch auf dem Rückweg wieder einen der zahlreichen Stürme dieses Winters in der Barentssee abwarten, bevor sie den Schutz des Eises verlassen kann. Das kostet eine weitere Woche, und am 31. März läuft der Eisbrecher in Tromsø ein. Die Freude ist groß, dass diese komplexe Operation gelungen und abgeschlossen ist.

Ein neues Virus – und das Ende von MOSAiC?

Die Dranitsyn
 läuft also Ende März in Tromsø ein – sonst ein völlig normaler Vorgang. Aber in den acht Wochen, in denen die Dranitsyn
 gereist ist, hat sich alles verändert, und nichts ist mehr normal. Das Schiff und die Menschen darauf kehren in eine Welt zurück, wie sie sich bei ihrer Abfahrt niemand hätte vorstellen können.

Das ferne Donnergrollen des Corona-Unwetters in China ist nicht einfach wieder verschwunden. Es ist zu einem alles mitreißenden Sturm angeschwollen. Am 23. Januar hat China den gesamten Großraum Wuhan abgeriegelt. Eine Metropolregion mit über elf Millionen Menschen komplett abgeriegelt? Unvorstellbar. Noch. Es wirkt wie ein schlechter Film – einer, der sich in wenigen Wochen so oder ähnlich auf dem ganzen Planeten abspielen wird.

Schon Tage später erreicht das Virus Deutschland. Die ersten Fälle in Bayern können noch schnell aufgeklärt und isoliert werden. Eine trügerische Sicherheit macht sich breit, dass wir mit unseren Systemen hier in Europa jeden Infektionsfall schnell werden eindämmen können. Aber eigentlich ist vielen jetzt schon bewusst: Was, wenn jemand kurz nach einer Infektion – noch in der Inkubationszeit, aber schon ansteckend – quer durch Europa reist oder eine große Party besucht? Die Beklemmung, dass hier etwas schwer Beherrschbares auf uns zukommt, ist durch Zweckoptimismus kaum noch zu überdecken.

Spätestens ab Ende Februar lässt sich die Dimension ahnen, als in Italien die Zahlen in die Höhe schnellen – die der Infizierten und die der Toten. Krankenhäuser in einigen Regionen sind heillos überfordert, und längst reichen die Intensivbetten und Beatmungsplätze dort nicht mehr für alle, die sie brauchen. Ärzte müssen darüber entscheiden, wer beatmet werden kann und wer stirbt – ein Alptraum. Nie werden wir wohl die Bilder der Militärlaster vergessen, die Leichen aus dem norditalienischen Bergamo abtransportieren, weil die Krematorien überlastet sind.

Und dann ist der Punkt erreicht, an dem die Dämme brechen, an dem mir klar wird, hier ist gar nichts im Griff, auch nicht in Deutschland. Ab jetzt fahren wir absolut nur noch auf Sicht. Es wird bekannt, dass in Heinsberg eine infizierte Person auf einer Karnevalssitzung war. Klar ist: Es besteht wohl kaum eine Chance, die Kontakte aller Teilnehmer der Sitzung zu identifizieren und zu isolieren. Solche Infektionsketten kann keiner mehr nachverfolgen, auch bei den allergrößten und sehr anerkennenswerten Anstrengungen unserer Gesundheitsbehörden. Niemand trifft hier eine Schuld. Es war einfach unvermeidlich, dass das früher oder später passiert. Wir haben es nur lange kollektiv verdrängt.

Wir in Deutschland haben den großen Vorteil, einige Wochen Vorlauf zu haben und mit dem Bild der Zustände in Norditalien vor Augen die richtigen Entscheidungen treffen zu können. Und sie werden getroffen, hier und in ganz Europa.

In Deutschland gelten ab dem 22. März Regeln für den Kontakt mit anderen, der Begriff »Social Distancing« macht Karriere, Geschäfte schließen, Veranstaltungen werden verboten. Überall in Europa werden die Grenzen dichtgemacht. Auch in Norwegen, wo besonders strenge Regeln gelten – und wo die Dranitsyn
-Rückkehrer vom letzten Austausch anlegen sollten. Was passiert nun mit ihnen?

Während die Krise um uns herum explodiert und die Regeln für Ein- und Ausreisen in die verschiedenen Länder sich quasi stündlich ändern, befindet sich unser hundertköpfiges internationales Expeditionsteam auf der Rückreise aus der Arktis mit Kurs auf Tromsø. Als die Betankung der Dranitsyn
 am Treffpunkt mit der Makarov
 gerade beginnt, schließt Norwegen seine Grenzen. Ein Einlaufen in Tromsø ist also regulär nicht mehr möglich. Schlag auf Schlag gehen auch andere europäische Häfen zu. Schnell geben wir Order, mehr Treibstoff auf die Dranitsyn
 zu übernehmen – so dass sie auch eine längere Odyssee auf See noch durchhalten würde, falls wir keinen Hafen mehr für sie finden. Die Reserven der Makarov
 geben das gerade noch her. Gleichzeitig beginnen hektische Verhandlungen mit den norwegischen Behörden und werden Pläne entwickelt, wie wir auch unter den Bedingungen von Corona unser Expeditionsteam an Land und alle an ihre jeweiligen Heimatorte bekommen können.

Die Verhandlungen laufen noch, als die Dranitsyn
 die stürmische Barentssee schließlich durchquert und auf Tromsø zuhält. Erst kurz bevor das Schiff den Hafen erreicht, ist die Lösung von allen Seiten freigegeben: Dranitsyn
 darf einlaufen, alle Teilnehmer der Expedition mit Ausnahme der norwegischen werden sofort und unter Abschottung von der Außenwelt in einem Bus zu einem von uns gecharterten Flugzeug gebracht und nach Deutschland ausgeflogen. Die norwegischen Teilnehmer bleiben in Norwegen und gehen dort in eine 14-tägige Quarantäne. In Deutschland gibt es diese Anordnung für das ja so gut wie sicher virenfreie Team nicht, denn die Polarfahrer sind lange vor dem Corona-Ausbruch gestartet und waren seitdem bis auf die Betankung durch die Makarov
 vollständig isoliert – und dabei war es praktisch nicht zu persönlichen Kontakten gekommen. Von Deutschland aus können die internationalen Teilnehmer mit den wenigen verbliebenen Linienflügen in ihre Heimatländer zurückreisen. Ein Coronatest bei der Ankunft bestätigt, dass tatsächlich niemand infiziert ist.

Das Team aus der zweiten Phase ist nun also wohlbehalten zurück – doch der nächste Austausch auf der Polarstern
 steht schon wieder bevor.

An unserer Scholle beginnt jetzt die Phase des Lichts, eine völlig andere Welt als die, die ich vor wenigen Monaten verlassen habe. Ende Februar sieht man auf Polarstern
 einen Schein am Horizont, am 1. März gibt es wieder so etwas wie Tageslicht, und am 12. März steigt die Sonnenkugel selbst zum ersten Mal über den Horizont. Uns an Land erreichen faszinierende Bilder der Lichtstimmungen, die sich jeden Tag verändern und die mich zurückversetzen zu den vielen Malen, in denen ich den ersten Sonnenaufgang nach der langen Nacht in der Arktis selbst erlebt habe.

Und auch die Forschung bringt wichtige Ergebnisse, auch wenn die nicht immer positiv sind: Unsere Forschungsballone weisen ein Ozonloch nach, mitten über der Arktis. So nah an den Verhältnissen im antarktischen Ozonloch war die Ozonschicht der Nordhalbkugel noch nie. In 18 Kilometern Höhe, wo sich das meiste Ozon befindet und eine schützende Schicht um unseren Planeten bildet, sind 95 Prozent des Gases in den letzten Wochen zerstört worden.

Während auf unserer Scholle also alles seinen Gang geht, als einem der wenigen Orte der Erde unberührt von Corona, schlägt die Pandemie jetzt voll auf die komplexe Logistik der Expedition durch.

Eigentlich sollte ich bereits Mitte März mit unseren Forschungsflugzeugen wieder zu Polarstern
 in die Arktis aufbrechen, als Vorhut zu dem anstehenden Austausch. Wir haben umfangreiche Flüge mit unseren Forschungsfliegern zur Polarstern
 geplant; sie sollen die Messungen auf der Scholle ergänzen und in die weitere Umgebung einbetten. Während dieser Flugkampagne sind auch Landungen bei Polarstern
 auf dem Eis vorgesehen, die ich dazu nutzen möchte, zur Expedition zurückzukehren. Um das Schiff so weit im Norden erreichen zu können, müssen diese Flüge von Spitzbergen aus stattfinden, mit einem Tankstopp auf Station Nord, einer kleinen Forschungsstation im Norden Grönlands, an der es eine Landepiste und Flugbenzin gibt.

Es ist Freitag, der 6. März, ich habe alles gepackt, mein Flug nach Spitzbergen ist gebucht, am Montag soll es losgehen. Das Telefon klingelt. Uwe Nixdorf ist am Apparat. Ich merke sofort, dass etwas nicht stimmt. Wir hatten bereits vor einiger Zeit festgelegt, dass alle unsere Expeditionsteilnehmer im Vorfeld auf das Coronavirus getestet werden. Gestern gab es ein Treffen vieler Teilnehmer der Flugkampagne in Bremerhaven, bei dem die Tests durchgeführt wurden.

Und nun meldet Uwe: Einer der Tests hat ein positives Resultat ergeben – ein Flugkampagnenteilnehmer ist infiziert! Und er hatte Kontakt mit fast der gesamten Gruppe für diese Operationen. Sofort werden alle Teilnehmer des Treffens in eine zweiwöchige Quarantäne beordert. Damit ist klar: Vorerst werden keine Flüge stattfinden. Wir beschließen noch am Telefon, sie um zwei Wochen zu verschieben. Ich buche meinen Flug nach Spitzbergen um. Und das ist erst der Auftakt des alles mit sich reißenden und zerstörenden Unwetters, das nun mit voller Kraft über uns hereinbricht.

In den nächsten Tagen wird Spitzbergen von den norwegischen Behörden auf unbestimmte Zeit komplett abgeriegelt. Die Insel ist coronafrei und muss es auch bleiben. Die kleine, dort ansässige Gemeinschaft von gut 2500 Menschen würde mit einem Ausbruch des Virus nicht umgehen können. Kurz danach schließt ganz Norwegen seine Grenzen für alle Reisenden aus nicht skandinavischen Ländern. Sofort ist klar: Es handelt sich nicht mehr nur um eine Verschiebung der Flugzeugoperationen – sie werden insgesamt auf absehbare Zeit nicht möglich sein.

Nun geht es Schlag auf Schlag. Die Rotation zwischen den Teams der Abschnitte 3 und 4 ist für Anfang April ebenfalls per Flugzeug über Spitzbergen geplant, mit der russischen Antonov An-74 – jetzt unmöglich! Die darauffolgende Versorgung der Expedition mit Gütern und Treibstoff sowie der Austausch des Teams 4 gegen das Team 5 sind mit zwei Fahrten des schwedischen Forschungseisbrechers Oden
 für Juni und Juli geplant. Ein Schreiben unserer schwedischen Partner lässt diese Planung wie eine Seifenblase platzen: Die Oden
 ist in den Heimathafen zurückbeordert worden und kann unter den Pandemie-Bedingungen nicht mehr für MOSAiC eingesetzt werden. Die letzte Versorgung und Betankung sowie Personalrotation der Expedition zwischen Abschnitt 5 und Abschnitt 6 sollte der chinesische Forschungseisbrecher Xue Long 2
 übernehmen. Aber auch unsere chinesischen Partner teilen uns mit, dass die Xue Long 2
 in ihren Heimathafen zurückgekehrt ist und in der derzeitigen Situation nicht mehr zur Verfügung steht.

Fast stündlich trudeln jetzt neue Meldungen über Grenzschließungen vieler Länder ein, schließlich macht der gesamte Schengen-Raum für internationale Einreisen dicht, und die meisten Grenzen innerhalb Europas werden geschlossen. Innerhalb weniger Tage fliegt das gesamte Logistikkonzept für die Expedition auseinander. Wir haben nun also ein Schiff eingefroren in der Arktis und wissen nicht, wie wir es dort für die zweite Hälfte der Expedition versorgen sollen.

Es war uns immer klar, dass MOSAiC scheitern kann. Derart ambitionierte Polarexpeditionen können das immer. Ohne ein mögliches Scheitern in Kauf zu nehmen, kann man keine großen Dinge vollbringen; das gilt wahrscheinlich weit über die Polarforschung hinaus in vielen Bereichen des Lebens. Ich habe ein mögliches Scheitern immer als Voraussetzung dafür gesehen, ein Projekt wie MOSAiC umsetzen und die so dringend benötigten wissenschaftlichen Beobachtungen in der Zentralarktis durchführen zu können. Eine unschöne Bedingung für unser Vorhaben, die man aber akzeptieren muss, wenn man große Ziele erreichen will.

Aber keiner hätte damit gerechnet, dass die Expedition von einem kleinen Virus zu Fall gebracht werden könnte, der sich nicht einmal an Bord befindet. Und nun steht genau wegen so einem Virus alles auf Messers Schneide. Ob wir weitermachen können, ist völlig unklar. Auch wenn uns immer bewusst war, dass sich ein Scheitern nie ausschließen lässt – es ist doch schwer zu ertragen, genau das jetzt vor Augen zu haben.

Eine deprimierende Phase beginnt. Nichts geht mehr, die Meldungen über Reisebeschränkungen und weitere Grenzschließungen überschlagen sich in den nächsten Wochen noch. Das öffentliche Leben in vielen der an MOSAiC beteiligten Länder wird praktisch stillgelegt. Die Welt ist innerhalb weniger Wochen nicht mehr die, in der wir diese internationale Expedition geplant hatten. Es ist zum Verzweifeln.

Aber wir sind nicht aufgebrochen, um bei Schwierigkeiten aufzugeben. Vielleicht hilft das Training in der Polarregion, die einen jeden Tag mit unerwarteten Problemen und Herausforderungen konfrontiert, um in solchen Situationen nicht in Verzweiflung zu verharren, sondern diese schnell in die pragmatische Suche nach Lösungen umzuwandeln.

Aufgeben ist keine Option. Und so rappeln wir uns nach jedem neuen Schlag schnell wieder auf und suchen nach Lösungen.

Zunächst einmal handelt es sich um ein gigantisches Managementproblem. Noch wissen wir nicht, wie es gehen kann, diese Expedition zu retten. Aber wir brauchen die Strukturen, um mit dieser Situation umgehen zu können. Wir etablieren ein schlankes, aber schlagkräftiges Krisenreaktionsteam, außer mir bestehend aus unserem Logistikchef Uwe Nixdorf und den beiden Direktoren des AWI, Antje Boetius als wissenschaftlicher Direktorin und Karsten Wurr als Verwaltungsdirektor. Für die anstehenden Entscheidungen brauchen wir breite Unterstützung. Und wir müssen jetzt sofort das Team vergrößern, das versucht, diesen Karren wieder aus dem Dreck zu ziehen. Die Strukturen für diese Aufgabe müssen innerhalb von Tagen stehen und effizient funktionieren. Und das tun sie.

Die Aufgabe ist klar: Das so sorgfältig über Jahre entwickelte Logistikkonzept gibt es nicht mehr. Wir brauchen ein neues. Und wir haben nur wenige Wochen Zeit, um es zu entwickeln. Die Welt ist für so ein internationales Unterfangen jetzt ungleich komplizierter. Zunächst ist kaum etwas sinnvoll planbar, weil keiner weiß, wie sich die globale Situation in der nächsten Woche darstellen wird, geschweige denn in ein paar Monaten. Egal, an die Arbeit!

In der Logistik werden alle verfügbaren Personen mobilisiert. Antje Boetius setzt sich mit ihrer unfassbaren Energie neben ihren sowieso voll auslastenden Aufgaben mit ein. Und der ursprüngliche Vater der MOSAiC-Idee Klaus Dethloff, der lange Jahre alles vorangetrieben hatte, verabschiedet sich von einem baldigen Ruhestand und packt mit an.

Zunächst das Vordringlichste: unser Team im Eis. Es gibt keine akuten Probleme mit der Versorgungslage oder mit dem Treibstoff, denn die nächste Übergabe von Lebensmitteln und Brennstoff war sowieso erst für die Oden
-Operation im Juni geplant. Aber was kann man einem Team zumuten, das isoliert in der Arktis festsitzt, während die Welt zusammenbricht? Viele machen sich Sorgen um ihre Familien zu Hause und wären lieber heute als morgen bei ihren Liebsten, um sie in dieser Lage zu unterstützen.

Welche Optionen haben wir? Wir erwägen einen Abbruch der Expedition, um unser Team nach Hause zu bekommen. Aber das Eis erreicht in dieser Jahreszeit seine größte Dicke und Festigkeit. Zwar ist die Drift schnell verlaufen, die Polarstern
 bereits weit in Richtung Atlantik vorangekommen und die Eiskante weniger weit entfernt, als wir es zu diesem Zeitpunkt erwartet hätten. Trotzdem zweifeln wir daran, dass die Polarstern
 aus eigener Kraft mit ihren Treibstoffreserven den Rand des Eises erreichen könnte. Wie sich später zeigen wird, wäre dies wohl auch tatsächlich nicht möglich gewesen. Also muss das Team ausharren, während wir eine Lösung suchen. Obwohl die Expeditionsplanung schon immer sehr viel gefordert hat und auf dem Weg viele Schwierigkeiten überwunden werden mussten, war mein Schlaf bislang immer gut. Aber in diesen Wochen habe ich viele schlaflose und sorgenvolle Nächte.

Während wir an einem Gesamtkonzept arbeiten, um die Expedition zu retten, entwickeln wir parallel einen Plan, um mit einer kleinen, gezielten Luftoperation einige Expeditionsteilnehmer auszufliegen, die aus verschiedensten Gründen nicht länger im Eis ausharren können oder deren Anwesenheit zu Hause unabdingbar ist. Nach vielen Telefonaten mit den verschiedensten Stellen erlaubt uns Station Nord in Nordgrönland, einmalig mit zwei kleinen Twin-Otter-Flugzeugen dort zu landen und aufzutanken, obwohl dies für die Stationsbesatzung ein gewisses Risiko bedeutet: Sollte jemand aus der Flugzeugbesatzung infiziert sein, könnte er das Virus durch einen unabsichtlichen Kontakt beim Tankstopp einschleppen. Für eine größere Operation mit mehr Menschen wäre dies eine undenkbare Gefährdungslage und würde von Station Nord keinesfalls erlaubt. Aber es gelingt uns, diese gezielte kleine Operation mit den Twin Otters auf einer komplexen Route über Tankstopps an kleinen Pisten in Nordkanada und schließlich Station Nord durchzuführen. Die beiden Twin Otter, aus Sicherheitsgründen immer zu zweit unterwegs, um sich im Notfall gegenseitig retten zu können, schweben am 22. April auf der präparierten Landepiste bei Polarstern
 auf dem Eis ein. Sie nehmen sieben Expeditionsmitglieder auf und fliegen über die gleiche Route zurück nach Nordamerika, von wo aus die Rückkehrer zu ihren jeweiligen Heimatorten weiterreisen können. Die dafür notwendigen Ausnahmen von den internationalen Reisebeschränkungen hatte unsere Logistikgruppe in unermüdlichem Einsatz bei den Behörden erwirkt. Die ganze Aktion ist eine meisterliche Planungsarbeit unseres Logistikteams.

Damit haben wir auch etwas Zeit gewonnen, um eine Lösung für den Austausch des restlichen Teams zu finden. Die verbleibenden Teilnehmer erklären sich bereit, viele Wochen länger als geplant im Eis zu bleiben. Die Forschung geht dabei unermüdlich weiter. Jetzt im Frühjahr steigen die Temperaturen, und gegen Ende Mai, Anfang Juni würde Polarstern
 wohl in der Lage sein, sich aus eigener Kraft aus dem Eis zu befreien und das Team zurückzubringen.

Es zahlt sich jetzt aus, dass wir bereits in der ursprünglichen Planung große Sicherheitspuffer eingebaut hatten. Das Schiff wurde immer so betankt und mit Lebensmitteln versorgt, dass es sogar ohne alle Versorgung zu jeder Zeit den Winter zu überstehen imstande war, bis es aus eigener Kraft die Rückreise antreten kann. Dafür hatten wir die Versorgungszyklen enger gestaffelt, als es für einen planmäßigen Expeditionsverlauf notwendig gewesen wäre. Aber was ist bei Polarlogistik an der Grenze des Machbaren schon planmäßig? Unvorhersehbares kann sich immer ereignen, und daher hatte die Sicherheit des Teams und des Schiffs schon in der Planung immer höchste Priorität.

Und deswegen gerät auch jetzt niemand in Not, das Team ist sicher, warm und gut versorgt, während es im Eis darauf wartet, wie es weitergeht. Alle an Bord wissen: Selbst wenn wir keine Lösung finden, kommen sie auch aus eigener Kraft im Sommer sicher zurück.

Jetzt geht es um die Rettung der Expedition. Wenn wir keine Lösungen für die noch anstehenden Versorgungen finden, müssen wir spätestens im Frühsommer abbrechen – eine unvorstellbare Katastrophe für die wissenschaftlichen Ziele des Vorhabens. Wir haben jetzt zwar den Winter und das Frühjahr abgedeckt, aber Klimamodelle müssen das ganze Jahr über laufen. Auch die Prozesse im Sommer müssen in den Modellen richtig abgebildet werden, um eine robustere Modellierung des arktischen Klimasystems zu erreichen. Wenn wir jetzt abbrechen müssen, fehlt dieser Teil in den Zeitreihen der Messungen, die uns die Expedition liefern soll.

Während auf der ganzen Welt in den nächsten Wochen praktisch alle größeren Expeditionen und Einsätze von Forschungsschiffen abgebrochen und abgesagt werden, gehen wir an die Arbeit, um die MOSAiC-Expedition zu retten.

Wir skizzieren alle nur irgendwie denkbaren Wege, wie wir unser Expeditionsteam tief in der Arktis austauschen und Polarstern
 bis zum Ende versorgen können. Jeder auch nur entfernt denkbare Weg wird aufgeschrieben und in einen tief verästelten Baum an Optionen eingetragen. Wir nehmen Kontakt zu all unseren Partnern und Freunden auf, weltweit und in Deutschland. Wer hat noch Ressourcen, Eisbrecher, eisgängige oder auch normale Schiffe, die uns jetzt zur Seite springen und auch unter den Bedingungen von Corona eingesetzt werden können?

Unsere chinesischen Partner erkunden sofort ihre Möglichkeiten, können aber nicht einspringen, da ihre Schiffe zu weit weg sind. Auch unsere russischen Kollegen bieten sofortige Hilfe an. Aber ihre beiden Schiffe, die Akademik Fedorov
 und die Akademik Tryoshnikov
, sind derzeit in der Antarktis unterwegs und ebenfalls zu weit weg. Im August aber, wenn das letzte Team zur Polarstern
 fahren soll, stehen sie zur Verfügung! Für die finale Versorgung zeichnet sich eine Lösung ab.

Doch für die jetzt anstehenden Wechsel und die Versorgung häufen sich die Stoppzeichen, die wir in unserem verästelten Baum der Möglichkeiten eintragen. Immer mehr Wege enden in Sackgassen.

Aber nicht alle! Während jetzt fast überall Stoppschilder hochgehen, bleibt ein Szenario übrig: Die beiden deutschen Forschungsschiffe Maria S. Merian
 und FS
 Sonne
 mussten wegen der Pandemie ihre Expeditionen abbrechen und befinden sich auf der Rückreise nach Deutschland. Schnell signalisieren die wesentlichen Stellen ihre Unterstützung: die Leitstelle Deutscher Forschungsschiffe, die den Einsatz der beiden Schiffe koordiniert, die Deutsche Forschungsgemeinschaft, der Betreiber der Schiffe, und das Bundesministerium für Bildung und Forschung, ihr Eigner. Auch unsere Forschungsministerin stimmt dieser Lösung sofort zu. Sie ist seit jeher durch gute wie schlechte Zeiten eine verlässliche Unterstützerin unseres Vorhabens. Und: Das derzeit im Eis eingeschlossene Team nimmt große persönliche Härten in Kauf und stimmt der Lösung zu, obwohl diese bedeutet, dass seine Mitglieder mehr als zwei Monate länger im Eis bleiben werden und in der schwierigen Pandemielage ihre Familien zu Hause nicht unterstützen können. Das ist der ersehnte Durchbruch! Endlich zeichnet sich ein grober Plan ab.

Zunächst reduzieren wir die Anzahl der noch geplanten Personalwechsel und Versorgungen von drei auf zwei: eine mit Sonne
 und Merian
 Ende Mai, Anfang Juni, eine mit der Tryoshnikov
 im August. Parallel muss das wissenschaftliche Team angepasst werden, denn jetzt wird es insgesamt nur fünf statt sechs Expeditionsabschnitte geben, und viele weitere Details müssen geklärt werden.

Die beiden deutschen Forschungsschiffe sind keine Eisbrecher. Maria S. Merian
 kann zwar im Eisrandgebiet operieren, aber ganz sicher nicht zur Polarstern
 vorstoßen, die noch tief eingefroren in der Eiskappe liegt. Und die Sonne
 ist gar nicht für Arbeiten im Eis ausgelegt, sie operiert meistens in tropischen und subtropischen Gefilden. Aber da der Austausch erst für den Frühsommer geplant ist, wird Polarstern
 dann von ihrer immer weiter südlich driftenden Position aus wohl in der Lage sein, die Eiskante zu erreichen und ihnen entgegenzukommen. Wir planen ein Treffen der drei größten deutschen Forschungsschiffe am Eisrand, um dort Personalaustausch und Versorgung vorzunehmen – eine nie da gewesene Kooperation dieser Schiffe mit einem gemeinsamen Ziel: die MOSAiC-Expedition zu retten, das einzige größere Forschungsvorhaben, das während der Pandemie noch auf den Weltmeeren stattfindet. Ein großartiger Beweis dafür, wie die Forschergemeinschaft und alle beteiligten Behörden zusammenstehen, wenn es darauf ankommt. Und dafür, wie leistungsfähig und effizient die bürokratischen Abläufe bei allen beteiligten Partnern sind: Normalerweise braucht es mindestens zwei Jahre Vorlauf, um einen Einsatz der großen Forschungsschiffe zu planen. Jetzt, wo es um alles geht, steht das ganze Konzept in weniger als einem Monat. Wir können wirklich stolz sein auf unsere Forschungslandschaft in Deutschland.

Damit ist die Mission gerettet! Mehr als ein Stein fällt von unseren Herzen. Nach den vielen sorgenvollen Wochen ist es eine große Erleichterung, eine Lösung vor Augen zu haben und zu wissen, dass es weitergehen kann.

Einen wichtigen Punkt gilt es aber noch zu klären: Wir müssen auf jeden Fall vermeiden, dass es nach dem nächsten Austausch zu einem Ausbruch von Corona auf Polarstern
 oder einem der Versorgungsschiffe kommt. Das wäre eine Katastrophe, würde alle an Bord einer großen Gefahr aussetzen und die Expedition scheitern lassen. Wir arbeiten also in enger Kooperation mit den Gesundheitsbehörden einen Plan aus. Er sieht vor, dass sich alle Teilnehmer, die sich mit Sonne
 und Merian
 zu Polarstern
 aufmachen, einer mindestens zweiwöchigen, strikt kontrollierten Quarantäne unterziehen und dabei mehrfach auf das Virus testen lassen. Deshalb werden Wissenschaftler und Crew gut zwei Wochen lang ohne jeden physischen Kontakt zur Außenwelt in zwei Hotels in Bremerhaven untergebracht – in der ersten Woche jeder isoliert im eigenen abgeschotteten Quarantänezimmer ohne Kontakt zu irgendeinem anderen Menschen, in der zweiten nur innerhalb der Quarantänegruppe und unter Abstandsregeln. Erst danach geht es in den Hafen, wo Merian
 und Sonne
 Richtung Norden aufbrechen werden.

Auch für mich heißt es nun Abschied nehmen. Ich werde mit diesem Austausch endlich zurückkehren zur Polarstern
 und dort die Expedition bis zum Ende leiten. Es bleibt kaum Zeit, mich vorzubereiten: Zwischen dem Moment, in dem feststeht, dass Sonne
 und Merian
 den Austausch übernehmen werden, und dessen tatsächlichem Beginn liegen keine zwei Wochen. Am 1. Mai stehe ich mit meinen Taschen vor dem Hotel in Bremerhaven. Ich blicke wochenlangem freiwilligem Gefängnis entgegen – und freue mich darauf. Denn es geht zurück ins Eis!


Teil IV

Frühling
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Vierzehn Tage allein in Quarantäne. Ein merkwürdiger Auftakt zur nächsten Phase der Expedition.
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Kapitel 8

Wieder im Eis

1.5.2020, Tag 225

Die Tür geht hinter mir zu, ich bin allein. So ungewöhnlich bin ich noch nie in eine Expedition gestartet: mit einer mehr als zweiwöchigen Quarantäne, zunächst jeder Teilnehmer für sich allein, isoliert in einem Hotelzimmer in Bremerhaven. Als Erstes schaue ich mich in meinem begrenzten Reich für die nächsten Wochen um: Das Hotel ist gut gewählt. Auf der einen Seite des Zimmers zieht sich eine Fensterfront von der Decke bis zum Boden, von wo man ein kleines Hafenbecken mit Forschungsschiffen anderer Institute überblickt. Durch diese offene Gestaltung fühlt man sich weniger eingesperrt und von der Außenwelt abgeschnitten. Das hilft sicher jenen, die in der Quarantäne schnell klaustrophobische Gefühle überkommen.

Denn die Isolation ist perfekt. Wir sehen weder Menschen, noch verlassen wir jemals die 25 Quadratmeter unseres Zimmers. Die Tür bleibt zu. Einzige Ausnahme: Wenn es zu den drei Mahlzeiten am Tag an der Tür klopft, warten wir ein paar Minuten ab und öffnen erst dann, um das davor bereitgestellte Essen schnell zu uns ins Zimmer zu ziehen.

Das Internet funktioniert noch nicht. Ich lege mich aufs Bett – und habe nichts zu tun. Hier lässt sich gerade gar nichts regeln. Wir können nur abwarten, bis sich eventuell bei jemandem vorhandene Viren ausreichend vermehren, so dass sie bei einem Test auffallen würden – und wir den entsprechenden Teilnehmer behandeln und aussortieren könnten. Zurzeit sind wir alle nur menschliche Bioreaktoren mit der einzigen Aufgabe, potenziellen Infektionen Zeit zum Ausbruch zu geben.

So viel Muße hatte ich schon Jahre nicht mehr. Was für ein Gefühl! Ich genieße die Zeit, koche mir einen Kaffee, setze mich in einen der gemütlichen Sessel an der Fensterfront und unternehme mit dem Fernglas einen virtuellen Spaziergang um das Hafenbecken in der Welt da draußen. Ich komme immer gut mit mir selbst klar und habe keinerlei Sorge, dass mir die Quarantänezeit schwerfallen könnte. Im Gegenteil, ich nutze sie, um mich von den schwierigen und stressreichen letzten Wochen zu erholen, in denen die Expedition fast gescheitert wäre.

Ich werde diesmal lange unterwegs sein, etwa ein halbes Jahr. Gestern früh habe ich mich von meinen Söhnen verabschiedet, meine Frau hat mich noch von Potsdam nach Bremerhaven gefahren, in einer Art coronafreiem Privattaxi. Mein Ältester hat an dem Tag ausnahmsweise mal etwas länger geschlafen und war traurig, dass er von dem letzten Morgen mit Papa etwas verpasst hat. Aber wir haben einfach die Abfahrt verlegt und uns noch genügend gemeinsame Zeit zu Hause genommen – in Bremerhaven gab es gestern sowieso noch nichts zu tun. Und nach dem Abschied von meiner Frau dort fuhr auch sie wieder zurück. Familien von Polarforschern müssen mit Abschieden umgehen können.

4.5.2020, Tag 228

Das Problem mit dem Internet ist inzwischen gelöst. Unsere Logistikabteilung hat auf die Schnelle ein paar mit dem Mobiltelefonnetz verbundene WLAN-Router im Quarantänehotel verteilt, und die E-Mails fluten jetzt auch auf dem Computer wieder herein, nicht nur auf dem Handy. Für mich bedeutet das relativ normale Bürotage. Gleichzeitig richten wir eine Whatsapp-Gruppe mit allen Teilnehmern ein und beginnen uns auf diesem Weg kennenzulernen und ein erstes Gruppengefühl zu entwickeln. Und das funktioniert gut: Über den Chat verabreden wir uns zu einem Geburtstagsständchen für eine Expeditionsteilnehmerin an den Fenstern und bejubeln von dort gemeinsam das Ergebnis des ersten Coronatests der Quarantäne: Alle sind negativ!

Die Tage vergehen viel schneller, als ich gedacht hätte. Ich habe bislang nicht einmal den hoteleigenen Fernseher in Betrieb genommen. Zeiten ohne Verpflichtungen sind ein Luxus, den ich nicht oft genießen kann. Und die Telefonate und E-Mails strömen ja weiter.

5.5.2020, Tag 229

Heute steht der zweite Coronatest an. Es klopft bei jedem an der Tür; davor stehen die beiden Mediziner unserer Logistikabteilung, Eberhard Kohlberg und Tim Heitland, und nehmen Nasen- und Rachenabstriche.

Weil sie nicht Teil der Quarantänegruppe sind und eine Infektion einschleppen könnten, tragen sie einen alles verhüllenden Ganzkörperschutz. Von ihren Gesichtern sehen wir nur wenig. Beide sind erfahrene Expeditionsärzte, haben an unserer Antarktis-Station überwintert, von wo ich die beiden gut kenne. Von ihnen stammt das Konzept dieser komplexen Quarantäne, mit zeitlich gestaffelten Coronatests für jeden der über 150 Menschen, die jetzt mit uns aufbrechen werden: die wissenschaftlichen Expeditionsteilnehmer, die Besatzungsmitglieder von Polarstern
 und die Besatzungsmitglieder von Sonne
 und Merian
. Eberhard und Tim haben das Verfahren ersonnen, mit den Gesundheitsbehörden abgestimmt und hier in mehreren eigens angemieteten Hotels implementiert. Sie haben auch sämtliche Ausnahmegenehmigungen erwirkt, die unsere internationalen Expeditionsteilnehmer benötigten, um überhaupt in die EU einreisen zu dürfen. Insgesamt ein Wahnsinnsunterfangen und eine enorme logistische Leistung. Beiden ist es mit zu verdanken, dass wir diese Expedition sicher fortsetzen können.

7.5.2020, Tag 231

Auch der zweite Coronatest ist bei allen negativ ausgefallen! Jubel setzt ein, und zwar diesmal auf den Gängen. Mit diesem zweiten negativen Test ist die Wahrscheinlichkeit einer Infektion in unserer Gruppe sehr niedrig geworden. Daher beginnt jetzt die zweite Phase der Quarantäne: Wir können jetzt unsere Zimmer verlassen und uns innerhalb des nach außen komplett isolierten Hotels untereinander sehen. Es wird weiterhin ein Abstand von jeweils zwei Metern eingehalten, aber wir essen jetzt gemeinsam im Speiseraum.

15.5.2020, Tag 239

Heute früh wurde der dritte Corona-Abstrich durchgeführt, und bereits am Abend gegen 23 Uhr kommt der erlösende Anruf von Eberhard: wieder alle negativ! Wir fallen uns durch das Telefon fast um den Hals – was für eine Erleichterung! All die Arbeit war nicht umsonst, wir können tatsächlich am Montag aufbrechen. Über Whatsapp verkünde ich das Ergebnis, und es wird erneut gejubelt.
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Mit den beiden deutschen Forschungsschiffen Maria S. Merian
 und Sonne
 geht es zurück an die Eiskante zum vereinbarten Treffpunkt mit der Polarstern
.
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18.5.2020, Tag 242

Abfahrt! Mit Bussen fahren wir zu Sonne
 und Merian
, den beiden Schiffen, die schon im Hafen auf uns warten und uns an die Eiskante bringen werden. Kaum sind wir an Bord – ich fahre auf der Merian
 mit –, heben wir alle Abstandsregeln auf: In unserer jetzt nachweislich coronafreien Gruppe fallen wir uns in die Arme, ein Bild, an das wir nach dem Social Distancing der letzten Monate gar nicht mehr gewöhnt sind. Endlich können wir unsere Freunde richtig begrüßen. Wir sind schon in der Quarantäne zu einem Team zusammengewachsen.

Antje Boetius, Uwe Nixdorf und Marcel Nikolaus sind gekommen, um uns aus der Entfernung zu verabschieden, auch einige Familienmitglieder sind da. Wir winken ihnen hinüber an Land. Leinen los um elf, und wir sind unterwegs. Nach einer Stunde Schleusen durch das Hafengebiet stampfen wir durch den Ozean. Wir beziehen unsere Kammern und schleppen das Gepäck über das Schiff. Morgens am 23. Mai möchten wir Polarstern
 im Isfjord von Spitzbergen treffen, ein vor Wind und Wetter gut geschützter Bereich nahe des Eisrandes – perfekt für die komplexen Logistikoperationen zwischen den Schiffen während des Austauschs.
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20.5.2020, Tag 244

Wir haben mittlerweile den Nordatlantik erreicht, aber es fühlt sich nicht so an. Strahlender Sonnenschein im Gesicht, die See verhält sich ruhig und zeigt kaum Wellen. Viele sitzen an Deck, stricken, lesen, unterhalten sich.

Die Polarstern
 dagegen kämpft mit Eisdruck und dicken Presseisrücken, die der Wind zusammengeschoben hat. Alle Leads haben sich geschlossen. Weil sie nur extrem langsam vorankommt, reduzieren wir unsere eigene Geschwindigkeit auf acht Knoten. Wir erwarten sie nicht vor dem 24. Mai im Isfjord.

21.5.2020, Tag 245

Am Vatertag haben wir immer noch fantastisches Wetter und machen guten Fortschritt. Mittags überqueren wir den Polarkreis. Letzte Nacht ging die Sonne zum letzten Mal unter. Sie ist ab jetzt unser treuer Begleiter, während wir weiter nach Norden unterwegs sind.
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Entspannte Fahrt auf der Maria S. Merian
 zur Eiskante bei bestem Wetter durch den Nordatlantik.
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24.5.2020, Tag 248

Seit gestern spürt man die Schiffsbewegung stärker, und über Nacht hat der Wind aufgefrischt. Der Ozean um uns herum ist aufgewühlter, es zeigen sich vereinzelt Schaumkronen auf der See, und die Wellen überspülen das Arbeitsdeck. Die Merian
 hält sich standhaft und liegt immer noch recht stabil in den Wellen. Aber es gibt auch Fälle von Seekrankheit, und die Messe ist zu den Mahlzeiten jetzt deutlich weniger voll.

Gestern Nachmittag haben wir eine Gruppe Wale beobachtet, die ein Weilchen mit dem Schiff nordwärts zogen, ihren sommerlichen Futtergebieten entgegen. Über eine halbe Stunde lang schauten wir dem Spiel der Atemwolken über dem Wasser zu und erhaschten manchmal einen Blick durch die Ferngläser auf ihre Rücken und Rückenflossen. Dann verschwanden sie langsam hinter dem Schiff. Mit unseren acht Knoten sind wir etwas schneller unterwegs als die Tiere.

Die Polarstern
 ist immer noch nicht sehr weit gekommen und kämpft mit dem Eis. Die neue ETA, Estimated Time of Arrival, sieht nun den 31. Mai als Ankunftstermin vor. Wir werden lange im Fjord warten müssen – aber nehmen es gelassen. Dieses Team hat verstanden, dass Polarexpeditionen immer von Wetter- und Eisbedingungen abhängen und nicht wirklich planbar sind.

28.5.2020, Tag 252

Habe mir heute die Haare geschnitten. Einen Friseur gibt es an Bord nicht, also hantiere ich selbst mit Schere und Spiegel.

Vor drei Tagen haben wir unsere Warteposition im Isfjord bezogen. Polarstern ist noch immer nicht weit vorangekommen und schafft es auch jetzt noch, Ende Mai, kaum durch das schwere Eis. Früher im Jahr, als sie noch deutlich weiter entfernt von der Eiskante driftete und das Eis jahreszeitlich noch härter war, hätte sie den Eisrand mit den verfügbaren Treibstoffvorräten wohl nicht erreichen können.

Da inzwischen klar ist, dass wir uns hier länger auf Polarstern
 gedulden müssen, wohl mindestens noch eine Woche, gilt es jetzt Lagerkoller vorzubeugen. Und wir müssen die Platzsituation für die Containerbewohner verbessern: Weil es auf Sonne
 und Merian
 nicht genug Kammern für das fast 100-köpfige Expeditionsteam aus Wissenschaftlern und Crew gibt, haben wir auf den Decks der Merian
 Wohncontainer aufgestellt, die sich jeweils vier Leute teilen. Jeder Container hat zwei kleine Schlafkammern mit je einem Doppelstockbett und dazwischen ein winziges Bad. Das ist natürlich auf Dauer nicht sehr komfortabel.

Ich ergreife also zwei Maßnahmen: (1) Den morgigen Tag setze ich für den Umbau des Deckslabors in einen Aufenthaltsraum an, wie von einigen vorgeschlagen wurde. (2) Wir brauchen Unterhaltung, um die Leute beschäftigt zu halten. Ich kündige an, dass jedes Team sein wissenschaftliches Programm in einem kreativen Format – ganz ohne Vortragsfolien – darstellen wird, immer abends mit den anderen Teilnehmern als begeistertem Publikum. Das ungewöhnliche Format war aus der Not geboren, denn wir haben keinen Vortragsraum mit Beamer oder Bildschirm für alle – die Merian
 ist für so viele Menschen nicht ausgelegt. Aber das erweist sich als ein Glücksfall und stachelt die Kreativität aller an.

29.5.2020, Tag 253

In einer Gemeinschaftsaktion gestalten wir das Deckslabor zum Café Pallet um: zwei Sofas aus Paletten, die Bullaugen verhängt mit gelben Tüchern für eine schöne Lichtstimmung, dazu bekommen wir Lichtschlangen von der Besatzung und Kissen, um die Sofas bequem zu machen und die Labortische als weitere Sitzgelegenheiten auszustaffieren. Ein Lautsprecher spielt Musik von den Handys – und schon ist unser Café ein supergemütlicher Ort zum Zusammensitzen, Kaffeetrinken, Musikhören und für Partys am Abend.

Schon bald wird das Café Pallet sehr populär, und es kommen immer neue Gestaltungselemente dazu. Die Wände füllen sich mit Aquarellen der Gipfel Spitzbergens, die wir am Horizont sehen; zusammengebundene Plastikflaschen werden als Deko aufgehängt. Für alles, was ebenso kreativ-provisorisch und gemütlich ist wie unser Café, bürgert sich sein Name als fester Begriff ein: Alles sehr pallet!

1.6.2020, Tag 256

Die Präsentationen der Teams werden ein voller Erfolg. Zuerst war das Ozean-Team dran: Dessen Mitglieder haben die Messe, in der wir uns mangels Meeting-Raum treffen, in das arktische Ozeanbecken verwandelt; Menschengrüppchen repräsentieren die verschiedenen Wassermassen, deren Bewegungen und vertikale Schichtungen sie eindrücklich im Raum vorführen. Dazu werden die wichtigsten Ozeanmessgeräte mit schnell zusammengebauten Modellen erläutert und in einem eigens getexteten Song erklärt. Eine Menge Spaß.

Aber wer dachte, dass die fantastische Darstellung des Ozean-Teams nicht zu toppen sei, hat sich getäuscht. Heute führt das Eis-Team den Lebenszyklus einer arktischen Eisscholle in einem musikalischen Theaterstück in drei Akten auf. Es gibt Menschenhaufen als Presseisrücken, die Sonne tritt persönlich auf und sendet ihre Photonen in und unter das Eis, und alles wird von piependen Messgeräte-Darstellerinnen detailliert erfasst. Das dramatische Auseinanderbrechen der Scholle im Frühjahr lässt niemanden kalt, und das Stück endet in einem fulminanten Finale in einem laut geschmetterten Song, frei nachempfunden der Bohemian Rhapsody
 von Queen, über das Seelenleben einer Eisscholle. So viel Enthusiasmus haut alle aus ihren Stühlen. Die stehenden Ovationen gehen nahtlos in die Geburtstagsparty eines Eis-Teammitglieds über.


INFO

Dickbäucher auf Eisfahrt

Es gibt viele Schiffe, die dank eines verstärkten Rumpfs nicht aufgehalten werden, wenn etwas Eis das Meer bedeckt. Aber nur ein paar Dutzend auf der ganzen Welt können sich weit hinter die Eiskante wagen. Bis um die Jahrtausendwende sank die Zahl der Eisbrecher, die Zeit der großen Polarfahrt und der Kalte Krieg waren Geschichte. Doch jetzt, wo die Arktis durch die Klimaerwärmung zugänglicher wird, bauen viele Länder neue Eisbrecher, manche zum ersten Mal überhaupt. Russland, welches die größte Anzahl an Eisbrechern betreibt, stockt seine Flotte mit mächtigen Atomeisbrechern auf, darunter der größte, den es jemals gegeben hat: Die Rossiya,
 Baubeginn Juli 2019, soll 200 mal 50 Meter messen und 2027 vom Stapel laufen. Ihrer Fahrrinne im Eis können große Frachter folgen, etwa von den sibirischen Erdgas-Förderstellen aus. Auch die USA, die derzeit nur zwei Eisbrecher im Dienst haben, planen mehrere, während Chinas Xue Long
 (Schneedrache) seit Neuestem Gesellschaft von einem weiteren Schneedrachen hat, der Xue Long 2.
 Für die Versorgung der Polarstern
 auf ihrer einjährigen Drift wird nach der ganzen Umplanung durch die Pandemie aber letztlich nur ein Land (neben Deutschland mit der Maria S. Merian
 und der Sonne
) Schiffe ins Rennen schicken: Russland mit den gestandenen Eisbrechern Akademik Fedorov, Kapitan Dranitsyn, Admiral Makarov
 und Akademik Tryoshnikov.
 ✱




4.6.2020, Tag 259

Seit heute Nacht sehen wir Polarstern
 am Horizont! Sie kommt schnell näher. Café Pallet und die großartigen Vorführungen der Teams haben uns die Zeit hier so angenehm gemacht, dass viele im Scherz sagen, Polarstern
 hätte gerne noch etwas länger im Eis bleiben können. Tatsächlich waren es schöne Tage, die sich sehr wenig nach Ausharren angefühlt haben. Lagerkoller ist mit diesem Team nicht zu befürchten! Dazu konnten wir bei dem fantastischen Wetter Spitzbergen mit all seinen Bergen und Gletschern öfter klar erkennen. Ständig waren Wale um uns herum, Finnwale, Buckelwale und Minkwale, auch viel mehr Vögel zogen ihre Kreise. Die atlantische Wassermasse hat wohl Nährstoffe und Nahrung mitgebracht – denn wo die sind, findet man auch die Tiere.

Am Morgen schließlich laufen wir gemeinsam mit Polarstern
 und FS
 Sonne
 in den Fjord ein. Ein großartiger Anblick: Alle drei großen deutschen Forschungsschiffe fahren in Formation, Polarstern
 vorneweg und Sonne
 und Maria S. Merian
 seitlich versetzt dahinter. Sie verbindet ein gemeinsames Ziel: MOSAiC selbst unter den Bedingungen der Corona-Pandemie weiterzuführen. Jetzt, wo wir Polarstern
 so nah vor uns sehen, wird greifbar, was lange wie ein unwahrscheinlicher Traum wirkte. Es passiert wirklich: In Kürze werden wir dort an Bord sein. Die MOSA
i
C
-Expedition kann tatsächlich fortgeführt werden, während überall auf der Welt die großen Forschungsmissionen abgebrochen werden. Viele hatten nicht geglaubt, dass dies gelingen könne. Aber jetzt dürfen wir die Pandemie bald tief in der Arktis vergessen!

Die Bebunkerung beginnt, Polarstern
 übernimmt 2800 Tonnen Treibstoff. Unsere Boote zischen über den Fjord, um Menschen von einem Schiff zum anderen zu bringen. In einer komplexen Choreografie wechseln sich Tankschiff, Sonne
 und Merian
 ab, längsseits zur Polarstern
 zu gehen. Denn auch Ladung muss zwischen allen Schiffen die Seiten wechseln. Bald sind wir bestens für die Aufgaben gerüstet, die vor uns liegen.

8.6.2020, Tag 263

Morgens noch eine Pressekonferenz, per Videoleitung an Bord, mit Bundesforschungsministerin Anja Karliczek, die uns alles Gute für unsere Mission und die nächste Phase der Expedition wünscht. Sie hat ständig Kontakt gehalten und uns zu Weihnachten und Ostern Videogrüße an Bord geschickt. Auch ihrer großen Unterstützung ist es zu verdanken, dass wir in Zeiten von Corona überhaupt weitermachen können.

Wir verabschieden uns und überreichen unseren großartigen Helfern von den beiden Schiffen, die uns jetzt einige Wochen Heimat waren, kleine Geschenke; es gibt Sekt, dann fahren wir ab. Zunächst geht es gemeinsam aus dem Fjord heraus, an seinem Eingang biegen Sonne
 und Merian
 nach Süden ab, während Polarstern
 Kurs auf Nord nimmt. Ein letztes Mal ertönen die Schiffshörner, unsere treuen Partner verschwinden am Horizont, und wir sind wieder allein.

9.6.2020, Tag 264

Die Nacht war unruhig, wir hatten steifen Nordwind von voraus, und Polarstern
 hat munter gestampft.

Gegen Mittag erreichen wir die Eiskante. Zunächst loses Treibeis, ein Gewirr aus Schollen und Wasser. Alle haben diesen Moment erwartet, stehen an Deck und begrüßen das Weiß der Arktis. Etwa zwei Stunden fahren wir entlang des Eisrands nach Nordosten, dann drehen wir auf Nord, direkt ins Eis hinein. Die Schollen werden dichter und bilden nun eine geschlossene Fläche, aber immer noch durchsetzt von Rinnen. Und darin wimmelt es nur so von Walen. Einer steckt neben uns seinen Kopf senkrecht aus dem Wasser heraus. Wahrscheinlich wollte er sich anschauen, wie dieses komische Stahlgebilde, das da seinen Lebensraum durchquert, über dem Wasser aussieht. Auch Wale dürfen mal neugierig sein. Danach taucht er ab. Wahrscheinlich mag er unseren Lärm nicht sonderlich. Aber wir durchqueren seine Gefilde schnell und lassen ihn dann in Ruhe.

12.6.2020, Tag 267

Es ist windstill, und Nebel liegt auf dem Eis, aber nur als sehr dünne Schicht, so dass im Zenit der blaue Himmel durchscheint. Auch die Sonne dringt hindurch und taucht die Eislandschaft um uns herum in ein mystisches, fahles Licht. In den letzten Tagen hatten wir noch viele Flächen offenen Wassers. Das ist jetzt vorbei. Je weiter wir nach Norden kommen, umso massiver wird das Eis. Hohe Presseisrücken schimmern durch den Nebel, in allen Schattierungen zwischen Blau, Türkis und Weiß. Die übereinandergestapelten Eisblöcke auf dem Eis nehmen Formen an, die hinter dem weißen Schleier mal wie Schlösser, mal wie Fabelwesen aussehen.

Der dichte Schwarm von Dreizehenmöwen, die uns bislang begleitet haben, wird dünner. Die Möwen merken, dass wir zu Regionen unterwegs sind, die nichts für sie sind. Unser Ziel ist die Zentralarktis, mit ihren weiten Flächen aus Eis und Schnee. Die Vögel leben dagegen in den Randbereichen der Eisdecke, mit ihren vielen Rissen und Rinnen offenen Wassers, in denen sie nach Fischen suchen.
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Zwei Dreizehenmöwen streiten sich um einen Fisch, der von Polarstern
 aus seinem Versteck unter dem Eis aufgewirbelt wurde. Anfänglich begleiten sie uns in großen Scharen, dann kehren sie um, als wir tief in das Eis vorstoßen.
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Die Möwen lieben das Schiff. Wenn wir durch das Eis brechen, wirbeln wir die Fische aus ihren Verstecken unter dem Eis und in den kleinen Hohlräumen darin. Nicht selten dreht der mächtige Rumpf der Polarstern
 ganze Schollen um, und kleine Fische landen zappelnd obenauf, nur um Sekunden später von einer glücklichen Möwe verspeist zu werden. Dieses Spiel lief die letzten Tage unablässig unter großem Gekreische Dutzender Möwen. Nun aber trennen sich unsere Wege. Unser Ziel lässt kein Möwenleben zu, und unsere Freunde drehen in Scharen um und fliegen zurück in freundlichere Gefilde. Langsam wird die Landschaft still und tot.

Ich sitze an Deck und schaue auf die vorbeiziehenden Eisstrukturen. Hier ist Fridtjof Nansen zusammen mit seinem Partner Hjalmar Johansen auf Skiern zum rettenden Land unterwegs gewesen, auf seinem Rückweg von dem Versuch, von der Fram
 aus den Nordpol zu erreichen. Jeden der Eisrücken da draußen mussten sie mit ihren Schlitten mühsam überqueren. Dabei versprachen solche Eisflächen noch gutes Vorankommen. In der Landschaft, die wir die letzten Tage durchquert haben, muss es ein Alptraum gewesen sein. In dem endlosen Labyrinth aus Rinnen, Eisschollen und Pressrücken kamen Nansen und Johansen kaum vorwärts. Unzählige Male pro Tag mussten sie ihre Kajaks ins Wasser lassen, all ihr Hab und Gut darauf verstauen, eine Rinne durchqueren, um auf der anderen Seite ihre Kajaks auf die Schlitten zu heben und weiterzuziehen – bis zur nächsten Rinne. Schließlich gaben sie auf und sahen ein, dass sie es so nicht schaffen würden. Um Energie zu sparen, warteten sie den späteren Sommer ab, während ihre Nahrung zusehends zur Neige ging. Eine Robbe, die sie noch erlegen konnten, verschaffte ihnen genügend Zeit, bis das Eis völlig aufgebrochen war. Dann paddelten sie nach Franz-Josef-Land – ihre Rettung.

Unser Ziel liegt entgegengesetzt: immer nach Norden! Dort wartet einsam unser Forschungscamp auf unserer Heimatscholle, dort wollen wir möglichst bald unsere Messungen fortsetzen. Und es sieht tatsächlich gut aus: Der Fortschritt über Nacht war ausgezeichnet. Wir haben die 82 Grad Nord überschritten und sind nur noch 45 Meilen von der Scholle entfernt.

14.6.2020, Tag 269

Seit gestern sitzen wir wegen Eisdruck fest und driften. Zuerst haben wir noch einige Stunden versucht, gegen das pressende Eis in unablässigem Hin- und Herrammen anzuarbeiten. Aber schließlich haben wir aufgegeben und die Maschinen abgeschaltet. Die Zeit nutzen wir, um unsere Untersuchungen bereits hier auf dem Eis zu beginnen. Ich war mit Teams auf dem Eis neben dem Schiff. Wir haben Instrumente installiert und nehmen Bohrkerne. Es tat unendlich gut, wieder auf dem Eis unterwegs zu sein! Dies Programm setzen wir auch in den nächsten Tagen fort und werden dabei gelegentlich von Eisbären besucht.

Heute haben wir endlich Flugwetter, und unsere MOSA
i
C
-Scholle liegt bereits in Reichweite unserer Helikopter! Der Heli bringt mich und Matthew Shupe, der wie ich auf dem ersten Fahrtabschnitt dabei war, zu unserer guten alten Scholle. Zunächst dirigiere ich den Piloten in einem weiten Bogen über die Scholle und den dünneren Bereich, an dem Polarstern
 die vielen Monate seit Oktober 2019 verbracht hat. An genau diesem Ort ist in einer gewaltigen Scherzone das Eis in viele kleine Bruchstücke zerbrochen. Aber der feste Kern unserer Scholle, die alte Festung, ist in ausgezeichnetem Zustand, stabil und ohne Risse. Die Scholle hält, was ich mir bei ihrer Auswahl im letzten Oktober von ihr versprochen hatte – dass die Festung auch im Sommer 2020 noch eine verlässliche Plattform sein wird, in die wir Teile unseres Forschungscamps verlagern können, wenn die dünneren Eisbereiche ringsum zerfallen. Und auch die für uns so wichtigen Beprobungsstellen für das junge, flache Eis, die Orte, an denen wir seit Beginn der Expedition durchgehend unsere Eisproben nehmen und Messungen durchführen, sind weiter mit der Festung verbunden und zugänglich. Unsere Zeitreihen dort werden nahtlos weitergeführt werden können! Auch die Geräte, die noch im Forschungscamp stehen, die sich selbst überlassen laufen und die autonom unermüdlich wichtige Messdaten gesammelt haben, während die Polarstern
 für die Versorgung unterwegs war, sind alle intakt und stehen auf sicherem Eis.

Nach dem ersten Überblick lege ich einen Ort in der Festung für eine Landung fest, und der Heli senkt sich auf das Eis. Nachdem Matt und ich ausgestiegen sind, hebt er ab und fliegt davon, während wir mit unserer Erkundung starten.

Was für ein Gefühl! Wir stehen auf dem Eis, welches wir zuletzt im Winter in absoluter Dunkelheit und grimmiger Kälte gesehen haben. Es ist dieselbe Eisfläche, die uns damals nach allen Maßstäben wie von einem anderen Planeten vorgekommen ist. Dieselbe Eisfläche, inzwischen Hunderte von Kilometern durch die Arktis gedriftet und doch vielleicht noch mit alten verharschten Fußabdrücken von uns. Aber jetzt stehen wir hier in der freundlichen Sonne des Polartags, bei lauen Temperaturen um die null Grad, und sehen die Landschaft zum ersten Mal bei Licht.

Es ist wie ein Vexierbild. Die alten Bilder aus Nacht und Winter kommen plastisch zurück, blenden über das, was wir hier sehen, aber sie lassen sich kaum zur Deckung bringen. Der eine oder andere Presseisrücken, den ich damals zur Orientierung auf dem Eis verwendet habe, lässt sich identifizieren, richtig zu erkennen ist nichts – zu anders sind die Eindrücke nun. Ich finde eine Flagge, die ich damals hier in schwarzer Nacht in das Eis gebohrt habe, an genau dieser Stelle, aber trotzdem in einer anderen Welt. Das Gefühl ist unbeschreiblich. Wir sind zurück in unserem Forschungscamp!
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Besuch von einer Eisbärmutter mit einem Jungtier, welches wohl erst ein paar Monate alt ist. Beide beäugen neugierig, was da in ihrem Lebensraum aufgetaucht ist, lassen sich aber ansonsten nicht weiter von uns stören.
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Ich erklimme einen der hohen Eisrücken und werde mit einer fantastischen Aussicht belohnt. Es ist wie eine kleine Bergtour. Oben erstreckt sich weit und noch immer tief gefroren die Eislandschaft weiß und strahlend bis zum Horizont. Es ist erhaben, diese Weite jetzt im Licht zu sehen, und es lässt einen sehr klein werden. Die Weite lässt ein Gefühl der Unendlichkeit und auch der Ewigkeit des Eises aufkommen.

Nansen reflektierte damals, als er nach dem Abbruch seines Vorstoßes zum Pol südöstlich von hier am 24. Juli 1895 erstmals Land sah, nämlich die Berge von Franz-Josef-Land: »Nach fast zwei Jahren sehen wir wieder über die nie endende weiße Linie dort am Horizont etwas aufsteigen. Diese weiße Linie hat sich seit vielen Jahrtausenden über dieses einsame Meer ausgedehnt und wird sich in künftigen Jahrtausenden ebenso darüber ausdehnen. Wir verlassen das Eis und lassen keine Spur hinter uns zurück; denn die Fährte unserer kleinen Karawane über die endlosen Ebenen ist längst verschwunden. Ein neues Leben beginnt für uns, während das Eis immer dasselbe bleibt.«

Wie falsch lag er doch! Auch wenn diese Eisfläche unendlich und ewig aussieht – sie ist es nicht. Sie ist begrenzt und wird immer kleiner. Dort im Südosten, wo Nansen diese Zeilen schrieb, wo er meinte, dass das Eis über alle Zeiten hinweg und auch in Jahrtausenden noch liegen werde, klafft im Juli 2020, nur gut 100 Jahre später, ein offener Ozean. Das Eis hat sich aus dem Bereich zurückgezogen. Der Mensch hat den Planeten durch sein Handeln so weit erwärmt, dass das Eis dort keinen Platz mehr hat. Wie lange wird es hier an dieser Stelle noch liegen, wo ich jetzt stehe? Werden schon meine Kinder hier statt der unendlich weiten Eisflächen nur noch einen offenen Ozean vorfinden? Das Gefühl der Ewigkeit des Eises täuscht.

Dann kommt der Helikopter angeflogen und reißt mich aus meinen Gedanken. Die Piloten haben Nebelfelder aufziehen sehen, wir müssen schleunigst zurück. Wir springen schnell hinein und begeben uns auf den knapp 50 Seemeilen (etwa 90 Kilometer) langen Rückflug zur Polarstern
. Es wird ein Slalom durch ein Labyrinth aus Nebelfeldern in einer fantastischen Lichtstimmung. Ständig ändert sich das Licht auf dem Eis unter uns, Sonnenflecken wechseln mit weißem Nebel, um den wir herumkurven. Schließlich taucht Polarstern
 in dieser weiten Landschaft auf.

In zwei Tagen wird auch sie unsere Scholle erreichen.


Kapitel 9

Das große Schmelzen

17.6.2020, Tag 272

Nachdem wir die letzten Tage noch sehr mit dem Eis gekämpft haben, ohne wirklich vom Fleck zu kommen, sehen wir sie nun endlich vor uns: unsere Scholle! Sie ist klar auszumachen in dem Weiß ringsum, man erkennt noch die Spuren unseres Camps, hier und da stehen noch Instrumente von uns in der Eislandschaft. Um 8.15 Uhr setzt Kapitän Thomas Wunderlich, der mit uns angereist ist und jetzt bis zum Ende der Expedition bleibt, das Schiff in einem perfekten Manöver an die Scholle. Die Mitfahrer des dritten Abschnitts sind vor drei Tagen verdient in Bremerhaven angekommen.

Die derzeitige Position ist als vorläufige Anlegestelle geplant, um von hier aus unsere Scholle zu erkunden. Nach den Ergebnissen dieser Exploration werden wir die endgültige Anlegeposition und die Lage des Schiffs dort definieren und es dahin verlegen. Dieses Verfahren hat sich bereits bei der ersten Ankunft an unserer Scholle Anfang Oktober 2019 gut bewährt. Schon um zehn Uhr liegt die Gangway auf dem Eis, und wir verlassen das Schiff. Ich umrunde mit einem Team den gesamten Festungsbereich, und wir verschaffen uns einen Überblick über die Eisstrukturen und mögliche Orte für den Wiederaufbau des Forschungscamps, welches vor der Abfahrt der Polarstern
 zum größten Teil an Bord genommen worden war.

19.6.2020, Tag 274

Nach eingehender Erkundung der Scholle gestern haben wir heute Morgen um etwa 9.30 Uhr unsere Parkposition für den Campaufbau erreicht. Schon gestern Abend hatten wir uns in einem Manöver von der Westseite der Scholle auf die Ostseite verlegt und sind dort etwas in sie vorgedrungen. Die Lage danach war noch nicht ganz befriedigend, weil das Eis im achterlichen Bereich des Schiffes mehrfach gebrochen war und wir so noch nicht stabil an der Scholle lagen.
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Polarstern
 nach ihrer Ankunft an der MOSAiC-Scholle die jetzt im Sommer in der dauernden Helligkeit des Polartages liegt.

© Markus Rex



Aus diesem Grund haben wir heute Morgen die Position noch mal leicht verändert und liegen jetzt mit der Steuerbordseite am Eis, zurzeit recht gut eingeklemmt von einem größeren Eisbereich auf unserer Backbordseite und unserer Scholle. Wenn sich die Lage dieser Scholle ändern sollte, werden wir tagsüber während der Arbeiten auf dem Eis das Heck- und das Bugstrahlruder einsetzen, um uns in dieser Position stabil an der Scholle zu halten. In dem bald anbrechenden Sommer und bei dem Schmelzen des Eises kann das Schiff nicht mehr wie bisher mit Eisankern stabil an der Scholle gehalten werden. Diese würden nämlich einfach aus dem Eis herausschmelzen.

Unsere Scholle besteht jetzt zum größeren Teil aus der alten Festung, hat aber auf ihrer West- und Südseite einen L-förmigen Bereich aus jungem Eis. Er besteht aus dem gefrorenen Lead, der sich während Abschnitt 1 dort gebildet hat und jetzt noch mit der Festung verbunden ist. Dieser Bereich ist sicher weniger stabil und könnte irgendwann zerbrechen, aber momentan stellt er einen hervorragenden Zugang zu dem typischen einjährigen Eis dar. Und hier liegt eine unserer wichtigsten regelmäßigen Beprobungsstellen. Wir haben in diesem Bereich bereits seit der ersten herbstlichen Neueisbildung im Lead durchgehend gemessen, so dass wir hier den vollen Lebenszyklus des Eises von seiner ersten Entstehung an dokumentieren können. Solche kontinuierlichen ganzjährigen Messreihen machen MOSA
i
C
 für die Wissenschaft so einzigartig.
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Eisstruktur im Randbereich der Scholle.
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Der alte Teil der Scholle ist voll mit Sediment und an der Oberfläche stellenweise schon sichtbar bräunlich, ein Phänomen, welches sich während des fortschreitenden Schmelzens im Sommer noch deutlich verstärken wird. Während das Eis schmilzt, sammelt sich dann nämlich das ganze darin eingefrorene Sediment an der Schollenoberfläche und lässt sie zunehmend dunkler werden.

Auch wenn diese braunen Bereiche schmutzig aussehen, ist das jedoch ein natürlicher Prozess für die sedimentbeladenen Schollen aus der Laptewsee und den angrenzenden Küstenmeeren. In diesen flachen sibirischen Randmeeren wirbeln Stürme das Sediment vom Meeresgrund auf, und es friert in das sich dort bildende Meereis ein. Man sieht es dem Eis förmlich an: Es stellt ein gewaltiges Förderband für diese Sedimente über die ganze Arktis dar.

Und dieses Förderband kommt zunehmend zum Erliegen, mit gewaltigen Auswirkungen auf die Biogeochemie der Arktis. Unsere Scholle ist jetzt die Ausnahme, ein bräunliches Eiland in einer von viel jüngeren Schollen geprägten Umgebung. Diese jungen Schollen sind weiß, weil ihre Geschichte nicht bis in die Laptewsee zurückreicht. Wir sehen den Kontrast in unseren Messungen hervorragend, weil wir den direkten Vergleich zwischen dem typischen jüngeren Eis in unserem L-förmigen Randbereich und dem alten Kern der Scholle haben; quasi das Nebeneinander der alten und der neuen Welt – ein Glücksfall für unsere Forschung.

Weil die dunkle Oberfläche im Kern der Scholle mehr Strahlung absorbiert, hat das Schmelzen hier früher eingesetzt. Auch auf den Satellitenbildern sticht dieser Teil der Scholle als einer hervor, in dem sich bereits jetzt Schmelztümpel gebildet haben, früher und ausgeprägter als auf den benachbarten Schollen und in unserem jungen Randgebiet.

An mehreren Stellen finden wir in der nächsten Zeit ganze Kieshaufen und auch Steine von mehreren Zentimetern Durchmessern. Wir nennen sie liebevoll unsere »Rocks«. Wie kommen solche Steine auf eine Eisscholle mitten in der Arktis, tausend Kilometer vom nächsten Land entfernt und mit 4000 Metern Wasser unter sich bis zum Meeresgrund? Sie beweisen die Herkunft unserer Scholle aus dem ganz flachen Küstenbereich, wo sie direkten Kontakt mit dem Strand oder dem Meeresgrund hatte, wahrscheinlich im Bereich der Neusibirischen Inseln. Einige der Steine sind mit großen Algen bewachsen, und auch Muscheln sind dabei. Der Kontrast zwischen neuem, einjährigem Eis und dem zweijährigen Eis der Festung ist frappierend und erlaubt es uns, die Auswirkung des Sediments auf die Strahlung über, in und unter dem Eis genau anzuschauen.

Die Stimmung an Bord ist ausgezeichnet. Das ist eine gute Grundlage für die schwierigeren Zeiten, die bestimmt noch kommen werden. Denn so schön stabil wie im Moment wird das Eis wohl kaum dauerhaft bleiben.


INFO

Mit dem Klapprad nach Russland

Als Forscher und Crew des Abschnitts 3 der Expedition am 14. Juni in Bremerhaven ankamen, galten viele coronabedingte Reisebeschränkungen, und der internationale Flugverkehr war größtenteils zum Erliegen gekommen. Die meisten von ihnen schafften es trotzdem ohne größere Schwierigkeiten an ihre Heimatorte – bis auf einen russischen Kollegen vom AARI in St. Petersburg. Weil der nächste reguläre Flug nach Russland erst zwei Wochen später starten sollte, setzte das AWI Himmel und Hölle in Bewegung, um den Mann schnell nach Hause zu seiner Frau und seiner kleinen Tochter zu bringen. So bekam eine AWI-Mitarbeiterin die Zusage von der Grenzpolizei, dass ein Grenzübertritt von Finnland aus mit einem Privatfahrzeug möglich sei. Auf die Schnelle ersteigerte sie ein Klapprad auf eBay, das dem russischen Kollegen in Bremerhaven am Flughafen zugestellt wurde. Mit dem Rad im Sondergepäck flog er umgehend nach Helsinki, stieg dort in den Zug nach der Grenzstadt Imatra – die er aber erst in den Abendstunden erreichte. Bei schwindendem Tageslicht und mit 25 Kilo Gepäck auf dem kleinen Fahrradträger, das ständig herunterfiel und wieder befestigt werden musste, fuhr er auf unvertrauten Straßen die etwa zehn Kilometer Richtung Grenze. Die konnte er zwar passieren – wurde auf der anderen Seite aber von einer Grenzbeamtin aufgehalten, die nicht ganz überzeugt war von seinem Plan, den Rest der Strecke bis St. Petersburg per Taxi zurückzulegen. Also musste der Forscher, der nach fünf Monaten auf Polarexpedition wohl keinen sehr vertrauenswürdigen Eindruck hinterließ, vier Stunden lang auf einem Stuhl ausharren. Schließlich hatten die Beamten Erbarmen, riefen das ersehnte Taxi, und um halb vier Uhr morgens konnte der Mann schließlich sein Haus in St. Petersburg betreten – und seine Familie in die Arme nehmen. ✱




24.6.2020, Tag 279

Nach vielen nebeligen Tagen reißen die Wolken heute auf, und der blaue Himmel taucht die Scholle in das gleißende Licht der tief stehenden Sonne. Vor drei Tagen war Mittsommer, und die Sonne steht für arktische Verhältnisse hoch über dem Horizont, wo sie 24 Stunden am Tag ihren Kreis um uns herum zieht und auf die Eisoberfläche brennt.

Was für eine Explosion der Farben seit dem Winter! War damals in der Dunkelheit alles entweder schwarz oder im Licht der Stirnlampe grell weiß, leuchtet die Scholle jetzt in unzähligen Pastellfarben. Die Schmelztümpel, die die Oberfläche nun dominieren, zeigen alle Schattierungen des Farbspektrums zwischen leuchtendem Türkis, grünlich schimmerndem pastelligem Blau und unzähligen Tönungen dazwischen, für die die deutsche Sprache nicht reich genug an Wörtern ist. Kein Tümpel gleicht dem anderen, und in den größeren gehen die Farben alle ineinander über. Oft sieht man Bänder heller Töne, wo alte, längst wieder zugefrorene Risse den Boden des Teiches durchziehen, dazwischen Bereiche von tieferem Blau oder Türkis. Das Farbenspiel der Schmelztümpel schlägt mich stundenlang in seinen Bann. Darüber steht das Gelb der tiefen Sonne am Himmel. Dazu zeigt das Eis alle Abstufungen von gleißendem Weiß über verschiedene Ocker- und Beigetöne bis hin zu einem hellen Braun. Das Spiel der Ockertöne passt ausgezeichnet zu den türkisen Schattierungen der Tümpel. Als wäre dieses Farbenspiel sorgfältig komponiert. Man müsste einen Maler dabeihaben! Und ja, die Eisoberfläche wird hier zunehmend bräunlich vom Sediment. Auf meiner Erkundungstour sammle ich einige der Kieshaufen für die spätere Analyse an Land ein. Auch eine Anzahl größerer Steine ist dabei. Als ich meinen Fund an Bord auf einem Tisch ausbreite, sieht es aus wie an einem Kiesstrand. Eine bunte Mischung rundgeschliffener Kiesel in allen Farben und Oberflächen.

28.6.2020, Tag 283

Die letzte Woche ist recht hektisch verlaufen: Wir haben alles daran gesetzt, schnell unser Camp aufzubauen, um bald den regulären Forschungsbetrieb wieder aufnehmen zu können. Dabei hat sich gezeigt, wie gut und richtig die Entscheidung war, im Herbst an dieser special snowflake
, der einen besonderen Scholle, festzumachen: Unsere Festung hält weiterhin, was sie versprochen hat, sie ist auch jetzt im Sommer noch eine ausgezeichnete Basis für unser Camp, während ringsum das Eis in der Zwischenzeit vielfach zerbrochen ist.



[image: ]




Das Drohnenteam kehrt nach einem erfolgreichen Tag auf der Scholle zum Schiff zurück. Das große sommerliche Schmelzen hat begonnen.
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Wir liegen stabil an der Südostseite der Scholle und haben das Forschungscamp wieder vollständig errichtet und auch viele der alten Messfelder aktiviert. Für den Sommer haben wir angesichts der zu erwartenden Schmelze den Aufbau jetzt leichter und mobiler gestaltet. In Kürze wird die Eisoberfläche eine Seenlandschaft aus Schmelztümpeln sein, und das muss jetzt schon bei der Auswahl der Standorte für unsere Forschungsinfrastruktur berücksichtigt werden. So haben wir unsere Forschungsstadt in kürzester Zeit sehr mobil neu aufgebaut und können auch auf die zu erwartende Dynamik reagieren, wenn die Zerfallsphase der Scholle beginnt und sie das Ende ihres Lebenszyklus erreicht. Alle Stationen sind bereits mit mobilen Kabeln mit dem Stromnetz verbunden und haben über Radio-Lan Netzwerkverbindung zum Schiff.

Das Forschungscamp haben wir entlang der Rücken der Festung gesetzt, so dass die Geräte auch im sommerlichen Schmelzen nicht untergehen werden. Die Hauptachse des Camps liegt entlang eines der stärksten Eisrücken erhaben und trocken über der sich schon langsam abzeichnenden Seenlandschaft aus Schmelztümpeln. Hier befindet sich Met City mit dem wieder errichteten meteorologischen Mast, ergänzt durch mehrere Vororte aus Flux-Stations, die ebenfalls Turbulenzen in der unteren Luftschicht messen und die wir mobil auf Schlitten strategisch platzieren. Dazu kommen Ocean City mit gleich mehreren Zugängen zur Wassersäule durch Eislöcher im benachbarten dünneren Eis, Balloon Town, über der seit gestern schon der stattliche weiße Tropos-Fesselballon schwebt und wo auch die rote Miss Piggy auf temporäre Einsätze wartet. Die Fernerkundungsinstrumente sind in der Remote Sensing Site installiert, ebenfalls mobil und auf Schlitten. Dazu kommen viele kleinere Stationen für seismische Messungen, für das Ziehen von Eisbohrkernen an derselben Stelle wie zuvor, die Schnee- und Eismessfelder und vieles mehr.

ROV City hat bereits erfolgreich das »Beast« auf Tauchgang geschickt; außerdem gibt es einen Platz, von dem aus unsere Drohnen über den einjährigen und zweijährigen Eistyp fliegen können. Die Instrumente an Bord, auf dem Peildeck, dem Krähennest und in den Forschungscontainern im Bug laufen auch alle. Wahrscheinlich beginnen wir schon morgen mit dem regulären und vollen Messbetrieb, bei dem die Teams nach festen Plänen sechseinhalb Tage die Woche forschen.

Die Helikopter sind beide voll einsatzbereit, und die Zusammenarbeit mit der Heli-Crew ist ausgezeichnet. Selbst kurze Wetterfenster können wir immer für Flüge nutzen, da das Zusammenspiel zwischen Chefpilot, Wettertechniker an Bord und Meteorologin wunderbar funktioniert, die uns für diesen Expeditionsabschnitt von Land aus fantastisch unterstützt – sonst ist immer auch ein Meteorologe mit an Bord. Es ist toll, wie unser Chefpilot permanent ein Auge auf die Wetterentwicklung hat und sich dann sofort telefonisch mit der Meteorologin in Verbindung setzt, um Flüge zu ermöglichen.

Obwohl unsere Scholle nun schon recht weit nach Süden gelangt ist, auf 81 Grad und 51 Sekunden Nord, hält sie sich wacker. Ein Aufbruch nach Norden wird sicher irgendwann notwendig oder wünschenswert werden, ist aber im Moment noch nicht abzusehen. Auf Satellitenbildern sehen wir Wasserflächen zwischen hier und dem Nordpol. Später im Sommer könnte sich da eine so noch nie dagewesene Situation entwickeln: ein fast offener Seeweg bis zum Nordpol! Wenn es so kommt, sollten wir das dokumentieren und nutzen, um die Prozesse zu studieren, die wohl die Arktis der Zukunft leider prägen werden.
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Polarstern
 an der MOSAiC-Scholle Ende Juni 2020. Die Bildung von Schmelztümpeln hat begonnen, aber diese sind noch nicht nach unten durchgeschmolzen.
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2.7.2020, Tag 287

Ich befinde mich auf einem langen Ausflug über unsere Heimatscholle. Überall ist das Tauen greifbar. Das große sommerliche Schmelzen der Arktis ist in vollem Gange. Es ist Teil des Lebenszyklus der Arktis. Ihr Eis dehnt sich immer im Winter über große Flächen aus, taut im Sommer und zieht sich dabei weit in die Zentralarktis zurück. Dieser Meereiszyklus ist das schlagende Herz der Arktis. Sein Rhythmus begleitet unseren Planeten seit Millionen von Jahren und ist auch aus den Tiefen des Weltalls zu sehen. Der Mars weist einen ähnlichen Herzschlag auf: Dort bildet sich immer am jeweiligen Winterpol, also dem von der Sonne abgewandten Pol, Kohlendioxideis und legt eine weiße Kappe über diesen.

Wo wir auch langgehen: Es schmilzt um uns herum. Überall tropft es. Lange Eiszapfen bilden sich an jedem Eisübersprung und auch in den tiefblau schimmernden Eishöhlen, die in die Presseisrücken eingelagert sind. Die absolute Stille der Arktis wird nun durch das ständige leichte Pling des tropfenden Wassers untermalt. Einige der Schmelztümpel haben Wege an die Schollenkante gefunden, in denen sich nun munter schlängelnde Rinnsale und plätschernde Bäche in die Eisoberfläche graben. Nicht lange, und auch auf unserer Scholle werden die ersten Tümpel nach unten durchschmelzen und für erste Löcher im Eis sorgen. Dann fließen die Tümpel nach unten aus.


INFO

Wetterbericht für die zentrale Arktis

In wenigen Situationen ist man so sehr auf einen verlässlichen Wetterbericht angewiesen wie bei einer Expedition in der Arktis. Das Wetter kann schnell umschlagen und Teams auf dem Eis oder Helikopter im Flug gefährden. Anders als im dicht besiedelten Europa gibt es aber weit und breit keine Wetterstationen, die Daten für regionale Vorhersagen liefern. Deshalb hat Polarstern
 einen eigenen Meteorologen und einen Wettertechniker an Bord. Die bekommen jeden Tag mehrmals Satellitenkarten, Ergebnisse von Wettervorhersagemodellen und Messdaten aus der ganzen Welt, aufgrund derer auch die nationalen Wetterdienste ihre Wetterberichte erstellen. Zusätzlich schickt ein Team von Deck aus alle sechs Stunden einen Wetterballon in die Höhe. Dessen Daten werden wiederum in das weltweite Netzwerk der Wetterstationen eingespeist, auf deren Karte Polarstern
 dann als einsamer Punkt mitten im Arktischen Ozean erscheint. Der Meteorologe erstellt aus den Daten der Wettervorhersagemodelle und den Beobachtungen des Wettertechnikers mehrmals täglich einen Wetterbericht. Ohne ihn kann keiner der Polarstern
-Helikopter und keine Erkundungstour in die fernere Umgebung starten. ✱




Auch jetzt sickert schon Schmelzwasser aus den Tümpeln durch kleine Risse im Eis durch. Unter dem Eis bildet sich eine Schicht Frischwasser, scharf abgegrenzt von dem darunterliegenden dichteren und kälteren Salzwasser. Die Grenzfläche ist in beeindruckenden Unterwasseraufnahmen unseres Tauchroboters frappierend sichtbar – als eine ebene, leicht wallende, spiegelnde Fläche mitten im Wasser.

Und das Frischwasser friert hier unter dem Eis! Die Unterseite des Eises ist noch – 1,7 Grad kalt – der Gefrierpunkt des Salzwassers. Aber nun liegt dort Frischwasser, welches bei null Grad friert. An der Unterkante des Eises bilden sich große Eisnadeln aus gefrorenem Frischwasser. Unsere Eislöcher für die Instrumente, die wir im Winter mühevoll von oben freihalten mussten, frieren jetzt von unten zu! Die beim Gefrierprozess freigesetzte Wärme ist ein wichtiger Parameter in der Energiebilanz. Da die Frischwasserschicht schon da war, bevor wir Löcher gebohrt haben, gehen wir davon aus, dass sie größtenteils auf natürlichen Drainageprozessen beruht. Ganz ausschließen kann man allerdings nicht, dass wir durch die für unsere Arbeiten notwendigen Eislöcher die natürlichen Drainageprozesse beschleunigen und ein Stück weit zur Frischwasserschicht beitragen.

Bei etwa null Grad Lufttemperatur und strahlendem Sonnenschein wandere ich durch diese freundliche Landschaft aus Eis und Farbe und kann es kaum glauben. An gleicher Stelle vor einem halben Jahr habe ich mich in der schwarzen Finsternis wie auf einem fremden Himmelskörper gefühlt. Nun ist es warm, und alles ist einfach. Keine Ankleideaktion mehr wie vor einem Weltraumspaziergang, um sich in die Umgebung da draußen trauen zu können, keine Doppel- und Dreifachchecks, ob man auch eine Stirnlampe, eine Ersatzlampe und einen weiteren Ersatz für den Ersatz dabeihat – niemand will in der Polarnacht plötzlich im Dunkeln stehen, weil eine Lampe ausfällt. Nun aber haben wir unsere verlässliche Sonne am Himmel, die uns auch ohne Hilfsmittel sicher den Weg zurück zum Schiff beleuchtet, und das sogar rund um die Uhr. Ausgelassen bewerfen wir uns am Ende des Tages auf dem Eis mit Schneebällen.

3.7.2020, Tag 288

Wir liegen weiter stabil in Position an der Scholle. Hin und wieder haben wir Eisbärenbesuche, oft nachts, wenn keine Menschen auf dem Eis sind. Alle Bären ziehen nach kurzer Inspektion des Camps weiter, wir müssen gar nicht aktiv werden, um sie zu verscheuchen und eine Gewöhnung zu vermeiden. Nur letzte Nacht gegen halb vier hat ein Bär angefangen, in den Sitz eines Skidoos zu beißen, woraufhin wir ihn sofort zu seinem Schutz mit Blitzknallmunition vertrieben haben, damit kein Schaumstoff in seinen Magen gelangt. Das hat reibungslos funktioniert, und er ist dann ebenfalls ohne weitere Anstalten weitergezogen.

5.7.2020, Tag 290

Es lebt um uns herum! Am Himmel sind nun dauernd Vögel unterwegs, in den Bereichen offenen Wassers tauchen öfters die runden Köpfe von Robben auf. Die Makrofauna in Form von Eisbären benimmt sich wohlerzogen und zieht nach ihren jetzt sehr häufigen Besuchen immer zügig und zielstrebig davon, ohne größere Schäden anzurichten oder Wissenschaftler zu verspeisen. Und unsere Langleine fischt jetzt oft aus einigen hundert Metern Tiefe große Fische aus dem Eisloch, durch das sie von unserer Biologin Giulia Castellani regelmäßig eingesetzt wird. Die ersten Analysen zeigen, dass sie gesund und wohlgenährt sind. Die Kinderstube der Fische hingegen liegt gleich unter unseren Füßen. An der Unterseite des Eises verstecken sich unzählige kleine Fische in den dortigen zerklüfteten Spalten und Höhlen. Wir sehen sie in Unterwasseraufnahmen und manchmal auch direkt in Spalten.

Wer lebt am Nordpol?

Eisbären schlagen jeden in ihren Bann, der sie in ihrer natürlichen Umgebung beobachten kann. Unzählige Stunden habe ich diesen Tieren schon in verschiedenen Regionen der Arktis zugeschaut, wie sie ihren Lebensraum durchstreifen oder viele Stunden lang völlig bewegungslos an einem Eisloch verharren, um dort auf das Auftauchen einer Robbe zu warten.
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Ein Eisbär inspiziert unser Forschungscamp und zieht dann weiter.
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Eisbären sind aber tatsächlich nur das Ende der langen arktischen Nahrungskette, deren Anfang gleich unter unseren Füßen liegt, im und unter dem Eis. Im Wasser schwimmen unzählige Mikroorganismen: Viren, Bakterien und urtümliche Archäen, die wie Bakterien keinen Zellkern haben und auf unserem Planeten vor allem in extremen Umgebungen vorkommen. All diese Einzeller bleiben für das menschliche Auge unsichtbar, andere Arten dagegen nicht: Unser Tauchroboter sieht jetzt bei jeder Fahrt einen größer werdenden Teppich von langen grünen, bräunlichen und orangefarbenen Algen an der Unterseite des Eises, welche dort träge in einen halben Meter langen Bärten im Wasser treiben und wachsen. Es handelt sich zum großen Teil um Melosira arctica,
 ausgedehnte Kolonien von kleinen Kieselalgen, die ebenfalls Einzeller sind, sich aber zu Ketten zusammenschließen. Gemeinsam haben sie bessere Chancen, diesen Lebensraum zu besiedeln. Kieselalgen produzieren außerdem Stoffe, die sie vor dem Salz in den Laugekanälen schützen, die das Eis beim Gefrieren bildet. Wie gut Algen selbst im nährstoffarmen Wasser des Arktischen Ozeans gedeihen und ob sie hoch im Norden ähnlich lange Teppiche bilden wie weiter südlich, ist eine der Fragen, die MOSAiC beantworten will.

Wie die Kieselalgen tummelt sich auch anderes Plankton in kleinen Rissen und Spalten im Eis, zum Teil mikroskopisch kleine Lebewesen, aber auch größere Ruderfußkrebse, Flohkrebse und kleine Fische wie der Polardorsch Boreogadus saida
, der am nördlichsten vorkommende Fisch der Erde. Wir sehen in den Videobildern des Tauchroboters die Kinderstube der Fische der Arktis. Die Phytoplanktonarten wandeln Sonnenenergie in Biomasse um. Die Zooplanktonarten wie Krebse und Garnelen sowie die jungen Fische leben vom Phytoplankton und fressen sich gerne auch gegenseitig. Es ist ein Fest des Lebens unter dem Eis, welches jetzt im Sommer zur vollen Blüte kommt. Und dieses Leben ist die Grundlage für alle größeren Lebewesen um uns herum. Die Fische fressen das Plankton, die Robben und die Vögel die Fische, und die Eisbären leben von den Robben. Jeder Baustein hat seinen Platz, und jeder wird benötigt. Bricht einer weg, ist das ganze System bedroht. Das arktische Meereis ist ein Ökosystem so einzigartig wie der tropische Regenwald, nur noch schwerer zugänglich. Und es ist vom Verschwinden bedroht, weil wir den Planeten durch unsere Emissionen von Treibhausgasen aufheizen und das Eis immer weiter abnimmt.

7.7.2020, Tag 292

Auf der Musikanlage in meiner Kabine läuft Pilleknäckeren, und ich schreibe Tagebuch. Endlich ein ruhiger Abend, der erste seit Langem. Ich sitze in meiner gemütlichen Kabine, und die nächtlichen Sonnenstrahlen fluten durch die vielen Fenster herein, während draußen das Eis jetzt still und unberührt liegt – alle unsere Teams sind nach ihrer intensiven Tagesarbeit zurück an Bord. Pilleknäckeren ist eine Band aus der Kneipenszene Göttingens der frühen 1990er Jahre. Sie hat sich längst aufgelöst. Aber ich hatte die beiden einzigen Kassetten, die sie damals aufgenommen haben, die »Rote« und die »Gelbe«, auf meiner ersten Reise in die Antarktis im Jahr 1994 dabei. Damals habe ich sie in Endlosschleife gehört, während ich in meinem Messcontainer auf dem Peildeck Proben analysierte und draußen die Eisberge und Wale vorbeizogen. Seitdem verbinde ich diese Musik wie keine andere mit den Polarregionen. Wie Gerüche verbindet sich Musik mit Situationen und ruft Erinnerungen wach.

Noch heute habe ich Freunde von dieser Reise. Meine beste Freundin damals an Bord wäre so gerne auch auf dieser Expedition wieder mit dabei gewesen. Aber ihr Lebensweg hat sie in eine andere Richtung getragen. Sie besucht meine Familie, während ich in der Arktis bin und sie sich hierher sehnt. Beim Schreiben dieser Zeilen wird mir wieder sehr bewusst, wie privilegiert wir sind, dass wir diese einzigartige Landschaft, diesen einmaligen Lebensraum so intensiv kennenlernen dürfen. Die Arbeit hier ist hart und die lange Expedition entbehrungsreich. Aber zu keinem Zeitpunkt würde ich mit irgendeinem anderen Menschen auf der Welt tauschen.

Wir erleben hier eine verschwindende Welt. Werden unsere Kinder in der Arktis im Sommer überhaupt noch Eis antreffen? Wir haben es zum Teil noch in der Hand. Ich kann nur hoffen, dass die Menschheit rechtzeitig zur Vernunft kommt und den Wahnsinn des ungezügelten Treibhausgasausstoßes so schnell wie möglich beendet. Dann gibt es noch Chancen, dass diese Eiswelt auch für unsere Nachkommen existieren wird. Ansonsten wird sie mit unserer Generation untergehen.

Aber ich verscheuche jetzt die trüben Gedanken und blicke auf die faszinierende, eisige und sonnige Landschaft vor meinen Fenstern. Noch existiert sie! Und unsere Probleme sind gerade kurzfristigerer Natur. Wie lange wird diese Eisscholle noch halten? Sie ist am Ende ihres Lebenszyklus. Zurzeit liegen wir noch etwa 75 Seemeilen, keine 140 Kilometer mehr, von der Eiskante entfernt. Wir driften auf sie zu – und sie kommt uns jetzt im Sommer mit dem Rückzug des Eises entgegen. Die Scholle ist auf ihrem letzten Weg angekommen. In diesem Sommer wird sie die Eiskante im Bereich der Framstraße erreichen, dort von Dünung und Wellen zerschlagen werden und letztlich schmelzen.

Wenn wir in den Bereich der Dünung kommen, ist es Zeit für uns, die Zelte auf der zerfallenden Scholle abzubauen. Aber wir haben dann noch eine Aufgabe zu erledigen: Als wir Ende September 2019 unsere Expedition begonnen haben, war das Frieren bereits in vollem Gange. Die Anfangsphase des Frierens, die Geburtsphase von Eisschollen wie der, auf der wir gerade sitzen, haben wir damals verpasst. Das wollen wir jetzt nachholen und diese letzte noch fehlende Phase des ganzjährigen Zyklus der Arktis erforschen, das letzte noch fehlende Puzzlestück. Und wo beginnt das Frieren als Erstes, so dass wir es noch in den Fokus nehmen können, bevor wir Mitte Oktober unsere Expedition beenden müssen? Hoch im Norden! Dies wird also unser nächstes Ziel sein.

Gestern habe ich mit dem Kapitän unsere Treibstofflage besprochen. In den letzten Wochen konnten wir durch unsere stabile Lage an der Scholle viel Treibstoff sparen. Wenn das noch einen Monat so bleiben sollte, werden wir gegenüber dem Regelbetrieb genügend Treibstoff eingespart haben, um noch alle Optionen zu haben für einen Vorstoß weit nach Norden. Mein Blick schweift über das immer noch so stabil aussehende Eis da draußen. Wird diese Scholle uns einen weiteren Monat eine gute Heimat sein können?


Teil V

Sommer
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Das weiche Licht eines regnerischen Tages lässt die Farben matter aussehen und die Konturen des Eises zerfließen.
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Kapitel 10

Hochsommer auf dem Eis

11.7.2020, Tag 296

Es regnet. Die Arktis im Sommer ist nicht die tiefgefrorene Landschaft des Winters, ihre Temperaturen bewegen sich im Bereich des Gefrierpunkts. Das ist ganz normal und für sich genommen nicht das Ergebnis der Klimaerwärmung. Eis wird im Winter gebildet und schmilzt im Sommer. So war es immer: Im Winter dehnt sich das Eis aus, im Sommer zieht es sich zurück. Das ist der ewige Herzschlag der Arktis im Takt der Jahreszeiten. Und solange es im Winter genügend friert, überdauert das Eis in der Zentralarktis das Schmelzen im Sommer. Aber wir stören diesen empfindlichen Zyklus aus Frieren und Schmelzen durch die Klimaerwärmung – vielleicht wird die Arktis in Zukunft im Sommer sogar eisfrei. Dann würde ihr Herz aufhören zu schlagen.

Derzeit haben wir hier in dieser Eislandschaft das, was jeder auch von zu Hause kennt: klassischen stundenlangen Landregen. Aber heute ist ein großer Tag. In einer gewaltigen gemeinsamen Anstrengung aller Teams steht einer der 24-Stunden-Messzyklen an. Von heute Mittag bis morgen Mittag messen wir, was das Zeug hält. Und der Regen macht dieses Unterfangen nicht leichter. Der Schnee wird zu einem tiefen, schweren, wassergetränkten Matsch, das Vorankommen auf dem Eis wird noch schwieriger, als es ohnehin schon ist, und die Menschen weichen im Regen langsam auf. Unsere Polarkleidung ist für tiefe Temperaturen optimiert und feuchtet bei dem beständigen Regen langsam, aber sicher durch.
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Luisa von Albedyll auf nächtlicher Bärenwache während eines regnerischen 24-Stunden-Messzyklus.
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Dem Enthusiasmus aller tut das keinen Abbruch. Um Punkt 12 Uhr schwärmen alle Teams auf das Eis aus und beginnen ihre eng getakteten Messungen unter und im Eis, im Schnee und in der Atmosphäre darüber. Diese 24-Stunden-Messzyklen sind ein Schatz für die Wissenschaft. Kein anderer Tag in der Zentralarktis ist jemals so detailliert erfasst worden.

Am Nachmittag hört der Regen auf. Für Momente kommt überraschenderweise sogar die Sonne durch, und sofort geht der Helikopter in die Luft, um auch von dort oben aus Messungen zu machen. Ein gutes Omen für diesen wichtigen Tag! Aber nur zwanzig Minuten später meldet der Helikopter heranziehenden Nebel und kehrt zum Schiff zurück. Kurz danach sieht man von der Brücke kaum noch etwas. Die Sichtweite schwankt um 200 Meter, manchmal nur noch 150 Meter. Sofort stellen wir das Bärensicherheitskonzept um und justieren auf die neuen Gegebenheiten. Wenn die Sichtweite noch weiter sinkt, werden wir die Arbeiten auf dem Eis abbrechen müssen – Eisbärsicherheit wäre dann nicht mehr zu gewährleisten. Aber sie hält, und der Messzyklus geht weiter.

Nach meiner nächtlichen Brückenwache gehe ich um fünf Uhr morgens raus und besuche die Teams auf dem Eis. Die Sichtweite hat sich verbessert, aber es regnet phasenweise wieder. Das Wetter der Arktis ändert sich schnell.

In Ocean City wird unter den wachsamen Augen der Bärenwache unablässig die Turbulenzsonde in den Ozean hinab- und heraufgelassen, ein kleines Instrument mit einem Wuschelkopf aus orangefarbenen Haaren. Es ist eine entspannte Arbeit. Zur Sicherheit und zur Unterhaltung sitzt neben dem Verantwortlichen für das Instrument immer noch eine weitere Person mit am Eisloch und sorgt mit guten Gesprächen dafür, dass der Operator bei seinem eintönigen Job nicht ermüdet während dieser langen Nacht. Viele Freiwillige haben sich für diesen stündlich wechselnden Job als »Ocean Friend« eingetragen, eine Art Speed-Dating am Eisloch.

Die Lichtstimmung unter dem konturlosen, einheitlich hellgrauen Himmel ist einzigartig. Die harten Kontraste eines sonnigen Tages sind verschwunden, alles ist in ein wunderbar weiches, fast wattig mildes Licht getaucht. Unter den übereinandergeschobenen Eisplatten der Presseisrücken schimmert es. Gefrorenes Wasser wirkt in dicker Schicht erstaunlich blau, und in den mit Eiszapfen gefüllten Hohlräumen liegt ein tiefes blaues Leuchten.

Als Bärenwache schützt gerade die Meereisforscherin Luisa von Albedyll ihre Kollegen vom Ozean-Team. Ganz im Sinne von MOSA
i
C
 gehen diese Wachschichten reihum, und alle helfen sich gegenseitig aus, auch mitten in der Nacht. Ich unterhalte mich in dieser wunderschönen Atmosphäre auf dem Eis noch ein Weilchen mit Luisa und ziehe dann weiter zur Eco Lodge.

Hier beproben die Ökosystemforscher regelmäßig die ganzen 24 Stunden hindurch die Aktivität des Lebens unter dem Eis. Die Proben finden zu festgelegten Zeiten statt, und dazwischen gilt es sich wachzuhalten. Sie haben ihre beiden für die Beprobung aufgestellten Zelte daher mit Strom und Kaffeemaschine versorgt und in ein gemütliches Café auf dem Eis verwandelt, durch dessen Boden ein kleines Eisloch die Wissenschaft unter dem Eis ermöglicht. Als ich ankomme, dampft der Kaffee bereits in einem Becher für mich – die Kollegen haben über Funk mitbekommen, wie ich die Brücke von meinem Vorhaben informiert habe. Auch über nächtliche Kaffeebesuche wird die Brückenwache zur Sicherheit immer informiert, damit keiner verloren geht. Die Stimmung in der Eco Lodge ist trotz der langen Arbeitsschicht ausgezeichnet, und der Kaffeeduft tut an diesem frühen Morgen nach durchwachter Nacht richtig gut.

Aber die Eco Lodge hat noch mehr zu bieten. Mit wenigen Handgriffen sind die Fenster des bodenlosen lichtdichten Kuppelzelts verschlossen, und es breitet sich eine magische Stimmung aus: Durch den hier zwei Meter dicken Eisboden fällt das aus dem Ozean zurückgestreute Licht. Der Boden glüht intensiv tiefblau und verleiht der Eco Lodge eine märchenhafte Atmosphäre. So gehen die Arbeiten auf dem Eis bis tief in den Samstagnachmittag hinein weiter. Am Abend wird der erfolgreiche Messzyklus im »Zillertal« gefeiert.
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Die beiden Fesselballone über der sommerlichen Eisscholle am 13. Juli 2020.
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12.7.2020, Tag 297

Die Feier im »Zillertal« bricht in dieser Nacht für mich jäh ab. Kurz vor Mitternacht geht ein Ruck durch das Schiff, und das Eis drückt uns etwa eine Schiffslänge voraus. Die Stromleitungen auf dem Eis verschieben sich, und wir senden schnell ein Team, um diese zu unterbrechen und vom Schiff zu lösen. Ein schneller Überblick zeigt, dass unsere Eisscholle selbst unbeschädigt und zunächst keines unserer Instrumente akut gefährdet ist. Die beiden zusätzlichen Maschinen von Polarstern
 werden hochgefahren, um dem Schiff mehr Leistung für die Positionierung gegen den achterlichen Eisdruck zu verleihen.

Und dann schrillt auf der Brücke plötzlich Feueralarm! Überall auf dem Schiff schließen sich die automatischen Feuertüren. Die automatischen Prozeduren laufen ab, das Schiff schützt sich selbst. Es versetzt sich in einen Zustand, in dem es einem Feuer am besten widerstehen kann. Feuer an Bord ist mit Abstand die größte Gefahr, die es für dieses Schiff gibt. Feuer an Bord ist der Albtraum schlechthin – ohne das Schiff würden wir unsere sichere Basis verlieren und mitten in der Arktis stranden, mit brüchigem Eis und kilometertiefem Wasser unter unseren Füßen

In der Feuerleitzentrale auf der Brücke zeigen die Rauchmelder im Rudermaschinenraum und in einem Nachbarraum Rauchentwicklung an. Das ist kein Sensorfehler, das ist ernst – zwei Rauchmelder zeigen nicht gleichlautend fälschlich etwas an, was es nicht gibt. Gleichzeitig ist plötzlich das Ruder nicht mehr zu bewegen. Was geht hier vor?

Offenbar hat der Eisdruck einen massiven Eisblock achterlich unter das Schiff und gegen die gewaltigen Ruderblätter gedrückt. Das Schieben des Eisblocks hat zu einer Überlastung der Rudermaschinen geführt. Die Hydraulikpumpen konnten dem Druck nicht mehr standhalten, dort sind Dichtungen geplatzt, und Hydrauliköl ist auf die heißen umliegenden Rohrleitungen gespritzt. Das Öl ist verdampft – das ist der »Rauch«, den die Rauchmelder auf der Brücke melden. Die Maschinenwache ist sofort in den Rudermaschinenraum geeilt und meldet in kürzester Zeit über Funk, wie die Lage dort ist. Nach kurzer Rücksprache mit dem Chief, also dem Chef der Maschine, schaltet der Kapitän vorsichtshalber beide Rudermaschinen ab. Das Schiff ist ohne Ruderanlage jetzt manövrierunfähig.

Diese reine Vorsichtsmaßnahme, auch die zweite, intakte Rudermaschine abzuschalten, ist hier im Eis problemlos möglich. Eis kann einem Schiff große Schwierigkeiten machen, aber es kann auch schützen.

In der Geschichte der Polarforschung sind unzählige Schiffe im Eis zerquetscht worden und ihre Mannschaften in der Folge umgekommen. Für unsere modernen Eisbrecher, deren Rümpfe keine Probleme haben, auch dem größten Eisdruck zu widerstehen, ist das Meereis aber auch ein sicherer Hafen. Viele Eisbrecher sind für Fahrten in offenem Wasser kaum geeignet und geraten schon bei leichtem Seegang in gewaltige Roll- und Stampfbewegungen. Polarstern
 ist da anders. Sie zeichnet sich gerade auch durch ihr hervorragendes Verhalten im offenen Wasser aus, obwohl sie ein Weltklasse-Eisbrecher ist – auch eine Folge davon, dass sie zwei Stabilisatoren ausklappen kann, kleine verstellbare Flügel unter Wasser, mit denen die Rollbewegung des Schiffes gedämpft wird. Aber im Moment sind wir froh, im Schutz des Eises zu liegen. Ein manövrierunfähiges Schiff ohne Ruderanlage wäre im offenen Wasser Wellen, Wind und Strömungen hilflos ausgeliefert. Nicht so hier im Eis – wir können die Reparatur ganz entspannt abwarten.

Am Morgen ist der Schaden an der Ruderanlage behoben, und ich beratschlage mit dem Kapitän, wie nun weiter zu verfahren ist. Wir müssen zurück an unsere alte Position. Dort enden die Stromleitungen, und dort liegt der zentrale Punkt unseres Forschungscamps. Aber nach hinten versperren uns gewaltige Eisblöcke den Weg, zurück können wir nicht. Mit dem massiven Bug der Polarstern
 könnten wir sie jedoch wegdrücken und uns den Weg an unseren alten Ort freikämpfen. Das geht aber nur, wenn wir in einer großen Schleife zunächst vorwärtsfahren und in einem Bogen über Bug voraus an die alte Position zurückkehren. Das Problem ist, dass auf unserer Backbordseite eine ganze Reihe von Messstationen auf umliegenden Schollen stehen, die wir nicht beschädigen dürfen. Und von vielen haben wir keine Positionen, da ihre GPS-Bojen schon lange aufgehört haben zu senden.

In kurzen Nebellücken peile ich die alten Stationen von der Brücke aus an und notiere ihre Richtung und geschätzte Entfernung. Für eine genaue Entfernungsmessung mit einem der Lasergeräte ist es durchgehend zu nebelig. Aber mit den Daten kann ich auf dem Eisradar bestimmen, auf welchen Schollen die Geräte stehen, und diese auf dem Radar markieren. Jetzt brauchen wir nur noch einen Kurs durch dieses Labyrinth aus Schollen und alten Messstationen, der uns zu unserer alten Position zurückführt und keinen Schaden an den Geräten anrichtet. Dieser ist flink festgelegt, und schon setzt sich das Schiff jetzt mit der vollen Kraft seiner vier Maschinen in Bewegung.

Während ich auf dem Eisradar die sichere Umfahrung unserer Messstationen im Blick behalte, manövriert der Kapitän das Schiff gekonnt entlang des festgelegten Kurses durch das Eis, nimmt kunstvoll hin- und herfahrend die engen Kurven, ohne auch nur eine unserer Stationen zu beschädigen. Währenddessen reißt der Nebel auf, so dass wir die Stationen jetzt auch direkt sehen können, was die Umfahrung natürlich erleichtert.

Nach zwei Stunden liegen wir mit unserem Bug vor den Eisblöcken, die unsere Anlegestelle blockieren. Mit dieser Seite des Schiffs lassen sie sich wegdrücken, und wenig später liegen wir wieder an unserer alten Position. Alles gut gegangen!

16.7.2020, Tag 301

Gerade wollen die Teams auf das Eis gehen, als ein Eisbär auf Backbord gemeldet wird. Der Bär kommt schnell näher, umrundet den Bug, entdeckt die orangefarbenen dicken Stromleitungen auf unserer Steuerbordseite und beginnt damit zu spielen. Wir unterbinden das für den Bären gefährliche Treiben direkt neben dem Schiff, indem wir mit einer Metallstange gegen den Schiffsrumpf schlagen und ordentlich Lärm veranstalten. Derweil sende ich von der Brücke Leute mit Signalpistolen auf die Steuerbordseite, wo unser ganzes Equipment steht, und an den Hauptstromverteiler, wo das Netz mit einem großen Schalter stillgelegt werden kann. Der Bär hat sich von dem Lärm nur kurz irritieren lassen, ist weiter sehr neugierig und nimmt schnurstracks Kurs auf unsere Fernerkundungsinstrumente steuerbord querab. Ich versetze unsere Wachen über Funk in Bereitschaft und erteile die Feuerfreigabe, als der Bär anfängt, sich an dem ersten der empfindlichen Geräte aufzurichten. Ein gezielter Schuss aus der Signalpistole lässt einen Blitzknallkörper direkt neben dem Bären in der Luft explodieren. Dieser springt mit einem gewaltigen Satz von dem Instrument weg und setzt sich im Galopp in Bewegung, weg vom Schiff. Aber richtig dolle scheint ihn das nicht erschreckt zu haben, denn er nimmt sogleich Kurs auf unseren mobilen Messschlitten, der in wenigen hundert Metern Entfernung auf dem Eis steht.

Bis dorthin tragen die Signalpistolen nicht. Also muss ich hier auf etwas anderes setzen: das Schiffshorn. Oft kann man das nicht machen, denn der Bär wird sich schnell daran gewöhnen und merken, dass das ungewohnte Tuten letztlich nichts Schlimmes bewirkt. Es kommt auf das richtige Timing an. Mit dem Fernglas in einer Hand beobachte ich genau, wie sich der Bär vorsichtig der Station nähert. Dies ist bei aller Neugier auch Stress für den Bären. Er weiß nicht, was er da vor sich hat, und ist etwas skeptisch, ob das wirklich ungefährlich ist. Diesen Stress muss ich nutzen, wenn die Abschreckung mit dem Horn Erfolg haben soll. Genau in dem Augenblick, da seine Neugier größer ist als sein Respekt vor dem Unbekannten und er mit der Schnauze schnüffelnd ganz vorsichtig an das Gestänge des Geräts kommt, drücke ich den Knopf für das Horn durch. Das hat gewirkt! Der Bär macht einen Satz weg vom Gerät, galoppiert davon und guckt sich dann verdattert danach um. Er meint sichtlich, dass das laute Tuten von seinem Kontakt mit dem Gerät ausgelöst wurde, und hat zunächst keine Lust mehr auf eine weitere Erkundung. Er trottet zu unserer weit entfernt auf einer abgedrifteten Scholle liegenden Station, wo wir zweijähriges Eis untersuchen, und legt sich dann nach der Aufregung des Morgens zu einem Schläfchen direkt daneben in den Schnee. Alle paar Minuten blinzelt er müde und schaut, ob wir noch da sind. Ansonsten ist er sehr entspannt und fühlt sich an seinem gemütlichen Schlafplatz sichtlich wohl. Lange scheint der Schrecken des Blitzknallkörpers und des lauten Tutens nicht vorzuhalten.
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Unsere Fernerkundungsinstrumente in der Remote Sensing Site, welche dort die Schnee- und Eisoberfläche von oben anschauen. Im Hintergrund der große Tropos-Fesselballon.
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Nach einem guten Stündchen Powernap fühlt er sich wohl gestärkt, reckt und streckt sich und macht sich an die weitere Erkundung dieses merkwürdigen neuen Spielplatzes, der da in seinem Lebensraum plötzlich entstanden ist. Am liebsten würde ich ihn dabei in Ruhe lassen. Aber dieser Bär verhält sich anders als unsere vielen, letzten Besucher, die nach einer kurzen Erkundung schnell das Interesse an uns verloren hatten und ihrer Wege zogen. Er ist weiter sehr an allem interessiert, was er bei uns findet, und fühlt sich sichtlich von Minute zu Minute wohler auf seinem neuen Abenteuerspielplatz. Das ist nicht gut. Unsere Aufbauten sind nichts für einen Bären und halten ihn nur von der für ihn überlebenswichtigen Robbenjagd ab. Wenn er sich hier festsetzt, schadet das dem Tier. Ich lasse den Helikopter vorbereiten.


INFO

Wie geht es Eisbären im Klimawandel?

Eisbären leben nur in der Arktis, in 19 lose voneinander getrennten Populationen vor den Küsten Kanadas und Norwegens, den sibirischen Inseln und sogar mitten im Arktischen Becken. Sie sind hochangepasst an das Überleben auf dem Eis, jagen dort und bringen ihre Jungen in Schneehöhlen zur Welt. Sie sind also auf das Meereis angewiesen, das in den letzten Jahrzehnten dünner und jünger geworden ist. Gerade diesen Lebensraum auf dünnem Eis, von dem es immer mehr gibt, bevorzugen Eisbären, denn in dem dünnen einjährigen Eis hält sich auch ihre Beute auf: Robben, die nur in der schmalen Eisdecke Löcher aufhalten können, um dort Luft zu holen. Einige Bärenpopulationen in der Zentralarktis scheinen daher derzeit – und wohl nur vorübergehend – vom Klimawandel zu profitieren. Die Datenlage ist jedoch dünn, denn die Tiere lassen sich viel schwieriger zählen und beobachten als ihre Verwandten an Land. Und wenn das arktische Eis durch die Erderwärmung im Sommer ganz verschwindet, werden auch die geschätzten 26 000 Eisbären ihren Lebensraum verlieren. Wenn wir den Schwund des Eises nicht aufhalten, wird der Eisbär in einigen Jahrzehnten wahrscheinlich aussterben. ✱




Der Bär kommt nun zielstrebig wieder auf uns zu und findet abermals Gefallen an unseren dicken Stromleitungen, diesmal draußen bei ROV City. Sofort lasse ich den Strom abschalten und in einem abgesprochenen Verfahren eine Salve von Blitzknallkörpern in seine Richtung abfeuern. Gummi fressen ist nichts für Bären, da müssen wir einschreiten! Wie erwartet vertreibt ihn das zunächst von den Leitungen, aber nicht nachhaltig. Also lasse ich jetzt den Heli aufsteigen und langsam in Richtung Bären schweben. Der Helikopter wirkt immer. Ganz langsam treiben wir den Bären mit dem Heli vom Schiff weg und aus unserer Abwindfahne hinaus. Als der Bär 1,2 Seemeilen (etwa zwei Kilometer) entfernt ist, kehrt der Heli nach erfolgreicher Mission zum Schiff zurück. Bei der derzeitigen diesigen Wetterlage ist er dort aus unserer Sichtweite hinaus. Ich modifiziere das Programm auf der Scholle für den Nachmittag so, dass wir die Eisbärsicherheit leichter gewähren können und keine Arbeiten auf der Seite der Scholle haben, die der letzten Bärenposition zugewandt liegt. Dann gehen die Teams aufs Eis. Die dicke ROV-City-Stromleitung weist Bissspuren auf und muss in dem Bereich erneuert werden. Wenn der Bär auch über Nacht nicht wieder auftaucht, können wir morgen normal arbeiten.
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Auch die Eisbären müssen jetzt im Sommer immer wieder offenes Wasser überqueren. Über kurze Distanzen springen sie, für längere Strecken gehen sie ins Wasser und schwimmen.
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17.7.2020, Tag 302

Nachts um vier reißt mich das Telefon aus dem Schlaf. Unser Bär ist wieder da! Während er sich schnell ROV City nähert, lasse ich das Stromnetz abschalten. Die Vorliebe dieses Bären für Stromleitungen haben wir inzwischen kennengelernt. Und tatsächlich beginnt der Bär dort zielstrebig damit, auf das orangefarbene Kabel zu beißen. Um zu verhindern, dass er Gummipartikel aufnimmt, feuern wir mit der Signalpistole und treiben ihn von dem Kabel weg. Nach einem kurzen Galopp trottet der Bär gemütlich in den aufziehenden Nebel davon. Als sich dieser gegen halb sieben lichtet, wird er gemütlich schlafend und gelegentlich blinzelnd etwa 700 Meter vor dem Schiff gesichtet. Eine Stunde später wird er dort, immer noch schlafend, vom dichter werdenden Nebel verschluckt. Als sich der Nebel am Vormittag wieder lichtet, ist keine Spur mehr vom Bären zu entdecken. Am Mittag gehen die Teams mit erhöhter Wachsamkeit und mit einem sicherheitsbedingt angepassten Programm auf das Eis.

18.7.2020, Tag 303

Noch zweimal kehrt der Bär in der Nacht zurück. Auch morgens ist er wieder da. Er läuft gelangweilt an der Küstenlinie unserer Scholle entlang und legt sich dann dort schlafen. Anscheinend findet er es in unserer Nähe gemütlich. Für uns ist seine Anwesenheit das nicht: Morgens können wir nicht auf dem Eis arbeiten. Wir schieben den Bären mit dem Heli etwa zwei Seemeilen weit weg über eine Fläche offenen Wassers auf eine Nachbarscholle. Ab elf gehen die Arbeiten auf dem Eis los. Danach haben wir diesen Bären nicht mehr gesehen.

Wir haben jetzt überall um uns herum Flächen offenen Wassers. Die Eisbedeckung liegt hier nur noch bei 60 bis 80 Prozent. Unsere Scholle driftet nun frei im Wasser, wir beobachten aber keinerlei Anzeichen von Instabilität.

Ein Blick auf die Meereiskarte der Arktis, die basierend auf Satellitendaten täglich erstellt wird, zeigt bereits jetzt, also noch früh in der Schmelzsaison, riesige eisfreie Gebiete in der sibirischen Arktis. Nicht nur die Barentssee ist bereits komplett eisfrei, was für die Jahreszeit noch normal wäre, auch die Karasee, die Laptewsee, die Neusibirische See und die Tschuktschensee sind bereits nahezu eisfrei. Das ist dramatisch. Noch nie waren Mitte Juli auf dieser Seite der Arktis so große Bereiche eisfrei. Auch die Gesamtausdehnung des arktischen Meereises ist geringer als zu irgendeinem 18. Juli seit Beginn der Aufzeichnungen. Nur in der Beaufortsee liegt etwas mehr Eis als in manchen der Vorjahre.

Diese Eisverteilung ist konsistent mit der schnellen Transpolardrift des letzten Winters, die das Eis schneller als üblich aus der sibirischen Arktis in den atlantischen und kanadischen Sektor geschoben hat. Hier sehen wir wohl auch Monate später noch die Auswirkungen der ungewöhnlichen Wetterlage der Nordhemisphäre des letzten Winters, welche diese schnelle Transpolardrift verursacht hatte. Das System ist gekoppelt. Der ungewöhnliche Wind des Winters hat Monate später eine Auswirkung auf die Meereisverteilung, welche wiederum das aktuelle Wetter beeinflusst. Und sein Einfluss auf die momentane Eisverteilung wird langfristige Auswirkungen auf das Ökosystem im und unter dem Eis haben und zu veränderten Energie- und Stoffflüssen zwischen Ozean, Eis und Atmosphäre führen. All dies wird wiederum Auswirkungen auf die atmosphärische Zirkulation auch im nächsten Winter haben.
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Typische Stimmung auf dem Eis Mitte Juli 2020.
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Wie die Zahnrädchen in einem komplexen Uhrwerk greifen hier alle Prozesse des arktischen Klimasystems ineinander und führen zu schwer vorhersagbaren langfristigen Veränderungen in allen Bereichen, wenn einer der Prozesse gestört wird. Zu verstehen, wie dieses Uhrwerk funktioniert, wie all diese Prozesse ineinandergreifen, ist unsere Mission. Wir wollen dieses Uhrwerk im Computer nachbauen. Wir müssen das gesamte komplexe Gefüge dieser Prozesse in unseren Klimamodellen nachbauen, damit diese vorhersagen können, wie sich Änderungen in einem Bereich auf alle anderen Bereiche auswirken. Uns in die Lage zu versetzen, dieses Räderwerk in unseren Klimamodellen richtig darzustellen, ist unser Ziel. Dazu sind wir aufgebrochen. Und dafür lohnen sich die ganzen Mühen, die wir auf uns nehmen.

Den Tag über haben wir einen Halbkreis mit Flaggen der an MOSA
i
C
 beteiligten Nationen auf dem Eis errichtet. Am Abend gibt es hier Glühwein auf dem Eis und danach ein Grillfest an Bord. Wir feiern den ausgezeichneten Verlauf der Expedition bisher. Die Stimmung ist dementsprechend ausgelassen, und es wird intensiv gefeiert und getanzt. Um eins ist dennoch alles vorbei, und jeder verschwindet in seiner Koje. Alle an Bord arbeiten jeden Tag an der Grenze der Leistungsfähigkeit auf dem Eis und brauchen jetzt ihren Schlaf. Ein fantastisches Team, welches bei dieser harten Arbeitsleistung trotzdem so ausgelassen und gut gelaunt feiern kann – und dann doch auch weiß, wo die Prioritäten liegen.
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Polarstern
 liegt weiter stabil an der MOSAiC-Scholle. Im Eis eingeschlossene Sedimente sammeln sich durch das oberflächliche Schmelzen im Sommer an der Eisoberfläche, und die Scholle färbt sich langsam beige.
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21.7.2020, Tag 306

Um die knappe Zeit optimal zu nutzen, die uns an dieser Scholle noch bleibt, haben wir die Arbeitszeiten erweitert. Vor zwei Tagen haben wir eine Nachtschicht auf dem Eis nach dem Abendessen eingelegt. Und heute Morgen beginnen die Arbeiten auf dem Eis bei Balloon Town und der Station unserer Drohnen bereits um vier Uhr. Gegen halb fünf nähert sich ein Eisbär den Teams dort und wird vom Bärenwächter im Nebel entdeckt, als er noch etwa 200 Meter entfernt ist. Schnell evakuieren wir das Eis, alles läuft glatt, und die Gangway geht hoch. Der Bär entfernt sich nach einer halben Umrundung des Schiffs zur Backbordseite und verschwindet im Nebel. Der lichtet sich später – und der Bär ist aus unserer Sichtweite verschwunden. Die Arbeiten gehen weiter.
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Die MOSAiC-Scholle am 22. Juli 2020. Die großen Schmelztümpel sind inzwischen durchgeschmolzen und nach unten ausgelaufen, die Eisoberfläche hat sich in weiten Bereichen durch die Akkumulation von Sediment bräunlich verfärbt. Aber die Scholle ist stabil, während ringsum das Eis zerfällt.
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22.7.2020, Tag 307

Wieder Arbeitsbeginn um vier. Es ist ein wunderbar sonniger Tag, und die Sonne brennt beständig Tag und Nacht auf die Eisoberfläche. Unsere Scholle ist inzwischen eine einzigartige Seenlandschaft. Die Schmelztümpel leuchten in intensivem Blaugrün, und ihre Oberflächen glitzern in der Sonne. Ihre gewundenen Formen mit runden Küstenlinien bedecken weit mehr als die Hälfte der Oberfläche des Eises. An vielen Stellen haben wir inzwischen Brücken über die Schmelzkanäle gebaut, um sie trockenen Fußes überqueren zu können. Die Stege weißen Eises zwischen den unzähligen Seen winden und verzweigen sich in einem unendlichen Irrgarten zwischen den runden Küstenlinien durch – Hochsommer in der Zentralarktis.
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Überblick über Scholle und Teile des Forschungscamps Ende Juli 2020.
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Wir driften immer weiter nach Süden und kommen der Eiskante beständig näher. Wir haben inzwischen fast 80 Grad Nord erreicht, die Nordostspitze Grönlands passiert und driften in der Framstraße mit etwa acht Meilen pro Tag nach Südwesten. Südöstlich ist die Eiskante nur noch 45 Meilen entfernt. Aber im westlichen Teil der Framstraße erstreckt sich eine Eiszunge entlang der Ostküste Grönlands weiter nach Süden. Und zurzeit sieht es danach aus, als würde unsere Drift uns dorthin führen. Dann kann diese Scholle noch länger überleben und uns weit nach Süden tragen. Aber irgendwann werden wir auch dort die Eiskante erreichen, und dann wird unsere Scholle ihren Lebenszyklus beenden, wenn sie unter dem Einfluss von Dünung und Wellen zerbricht, in das offene Meer hinaustreibt, dort schmilzt und wieder zu dem wird, woraus sie sich vor knapp zwei Jahren vor der Küste Sibiriens gebildet hat – dem Wasser des Ozeans.
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Ende Juli, Hochsommer auf dem Eis. Die Scholle ist inzwischen eine Seenlandschaft. Brücken erlauben uns den Zugang zu unseren Forschungsbereichen.
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Es wird wichtig sein, den Zeitpunkt des Zerbrechens genau vorherzusehen. Daher unternehme ich jetzt öfter Flüge mit dem Helikopter zum Eisrand und studiere die Strukturen des Eises unter mir. Vieles hängt davon ab, wie weit die Dünung bei diesen Eisbedingungen in das Eis eindringt und zum Zerbrechen der Schollen führt. Ab etwa 15 Seemeilen Entfernung von der Eiskante sieht man die erste, zunächst subtile Veränderung der Eisstruktur. Der Anteil der großen Eisschollen nimmt ab, und die Bereiche aufgebrochenen, zermahlenen Eises nehmen allmählich zu. Ab hier scheinen die Schollen auf die Dünung des Ozeans zu reagieren. Etwa zehn Seemeilen von der Eiskante entfernt folgt dann ein abrupter Übergang zu einer vollständig veränderten Eislandschaft. Es gibt keine größeren Eisschollen mehr, die ganze Eisoberfläche wird einheitlich und besteht nur noch aus kleinsten Bruchstücken. Hier kann keine noch so stabile Scholle dem Einfluss der Dünung mehr widerstehen – sie zerbricht. Diese Distanzen hängen natürlich von Wellen und Dünung auf dem offenen Ozean vor der Eiskante ab. Werden diese durch einen Sturm aufgepeitscht, kann die Dünung sehr viel weiter in das Eis eindringen und Schollen auch weit von der Eiskante entfernt zerstören. Ich nehme die Wellenvorhersage im Nordatlantik ab jetzt in das tägliche Wetterbriefing mit auf, um hier keine Überraschungen zu erleben.

Auf dem Rückflug von der heutigen Eiserkundung fliegen wir bei fantastischer tiefer Sonne über die weiten Eisfelder. Überall hat der Sommer seine Spuren hinterlassen. Die Schmelztümpel, die alle Schollen bedecken, bilden aus dieser Höhe ein einzigartiges Muster aus verschachtelten, runden Formen in Blaugrün. Die Böden dieser Tümpel beginnen nun nach unten durchzuschmelzen und durchlöchern die Schollen wie einen Schweizer Käse. Die Schollen verlieren ihre Integrität, die meisten sind bereits vielfach zerbrochen. Unsere Scholle liegt bei unserem Anflug auf die Polarstern
 als ein Hort der Stabilität in dem maroden Eisfeld. Darauf steht unser Forschungscamp unbeirrt von dem sommerlichen Zerfall des Eises sicher wie eh und je. Und es fällt noch etwas auf: Während die flachen Eisbereiche um uns herum inzwischen so gleichmäßig mit Tümpeln überzogen sind, dass es kaum ein größeres trockenes Areal gibt, auf dem man noch arbeiten könnte, sammeln sich die Tümpel auf unserer alten, zerklüfteten und rauen Scholle in den tiefer liegenden Bereichen, während die höheren Gelände weiter trocken sind. Und darauf haben wir ja in weiser Voraussicht unser Camp errichtet. Nur unser L-förmiger junger Eisbereich sieht genauso aus wie die Umgebung und ist nur noch zu überqueren, wenn man im Überlebensanzug die allgegenwärtigen Schmelztümpel mit ihren tückischen instabilen Böden vorsichtig durchwatet. Aber er ist weiterhin stabil mit der Scholle verbunden!
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Die Scholle kurz vor ihrem Zerbrechen im typischen dünnen Nebel des arktischen Sommers.
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Während wir um halb zehn Uhr abends auf unserem Schiff landen, fühle ich eine innige Verbindung mit unserer Scholle, die uns nun schon seit fast zehn Monaten so treu durch die Arktis getragen hat.

24.7.2020, Tag 309

Die letzten acht Tage hatten wir jeweils mindestens einen Eisbärbesuch, meistens mehrere. Weil wir es manchmal mit mehr als einem Tier gleichzeitig zu tun haben, müssen wir unsere Arbeiten laufend an die jeweilige Situation anpassen. Wir haben mittlerweile schon Routine darin, die Scholle oder Teile davon zu evakuieren.

Ansonsten sind wir in den üblichen Zyklen, in denen sich abwechselnd das Eis öffnet und wieder Eisdruck entsteht, der aber keine großen Ausmaße annimmt und die Scholle bislang nicht beschädigt hat. Wenn das Eis aufgeht, schwimmt unsere Scholle mittlerweile frei im Wasser. Sie zeigt im Kern weiter keine Risse oder Verformungen, beginnt aber am Rand zu erodieren. Das Schmelzen ist weiter in vollem Gang. Ich rechne damit, dass der L-förmige kleinere Bereich aus einjährigem Eis auf der einen Seite der Scholle demnächst zusammenbrechen könnte. Wir besuchen ihn zwar noch täglich, lassen aber keine wesentliche Ausrüstung mehr darauf. Als einzige permanente Installation lag dort ROV City, die wir heute in den Bereich des zweijährigen Eises, der alten Festung, verlegen. Die alte Festung, auf der der Großteil des Forschungscamps steht und deren hohe Berge mittlerweile angeschmolzen und abgerundet sind, ist vermutlich erst einmal noch stabil. Wir sind jetzt noch gute 70 Kilometer von der Eiskante entfernt und driften parallel zu ihr nach Süden.
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Eisformationen am Rand der MOSAiC-Scholle.
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Ich unternehme eine Erkundungstour über unsere Scholle entlang ihrer achterlichen Küstenlinie, dann herum bis auf die gegenüberliegende Seite und durch die Mitte zurück. Dünne Nebelschwaden. Den Großteil des Wegs bin ich allein, aber in sicherer Sichtweite der auf dem Eis arbeitenden Kollegen. Die Mitte ist wie eine große Wüste, durchzogen von schlängelnden Wadis. Wunderschön. Ich stoppe auf einem hohen Presseisrücken an der gegenüberliegenden Schollenseite. Vor mir treiben Eisbruchstücke im offenen Wasser, schimmern grün durch das Wasser durch. Stille. An der Schollenkante haben sich durch Zusammenstöße mit anderen Schollen bizarre hohe Eisformationen aufgetürmt.

Wir machen hier weiter, solange die Eissituation es erlaubt. Wir haben Abbaupläne in den Schubladen liegen, um das Camp schnell rückbauen zu können, sollte es nötig werden. Gleichzeitig wird sich bald die Tryoshnikov
 aus Bremerhaven auf den Weg machen, die Team und Crew für den fünften und letzten Expeditionsabschnitt zu uns bringt. Auf jeden Fall werden wir der Tryoshnikov
 nicht vor der Nase wegfahren, sondern sie hier in der Framstraße oder im Bereich Spitzbergens treffen. Wenn die Scholle schon vorher ihr Ende findet, machen wir mit temporären Aufbauten noch bis zum Eintreffen der Tryoshnikov
 weiter. Wir arbeiten dann ein paar Tage mobil auf umliegenden Schollen. Es kann sein, dass wir schon in den nächsten Tagen der Eiskante bedenklich nahe kommen und einpacken müssen. Letztlich kann das niemand voraussagen. Irgendwann, wenn unsere Scholle ihr Leben beendet, werden wir uns hier von der Küste Grönlands aus in Richtung Norden aufmachen, aber das wird erst im letzten Abschnitt geschehen.

Die Menschen der Arktis

So unwirtlich die Arktis ist – sie ist besiedelt, anders als die Antarktis, wo Menschen nur temporär zu Gast sind. Vier Millionen Einwohner zählt die Arktis in den an den Arktischen Ozean angrenzenden Landregionen, darunter indigene Völker wie die Inuit (ca. 150 000 Menschen) von der Beringstraße bis nach Grönland, die Nenzen (ca. 40 000) und Jakuten (ca. 330 000) in Sibirien, die Samen (ca. 70 000) in Skandinavien und Russland und die Ewenken (ca. 35 000), die über Russland und die Mongolei bis nach China verteilt sind und ein Gebiet besiedeln, das größer ist als Europa. Dazu kommen Amerikaner, Russen, Skandinavier und Angehörige der First Nations, der indianischen Ureinwohner Amerikas. Die indigenen Bewohner der Arktis haben sich in ihrer traditionellen Lebensweise in beeindruckender Art und Weise an die harschen Bedingungen angepasst. Doch der Klimawandel verändert ihre angestammte Heimat und ihr Leben massiv.

Als Heiko Maas 2018 deutscher Außenminister wurde, hat er Klimapolitik und die sich aus dem Klimawandel ergebenden Sicherheitsfragen zu einer Priorität seines Hauses gemacht, um wegen des Wandels aufkeimende Konflikte präventiv angehen zu können, statt immer nur auf bereits eskalierende Konflikte reagieren zu können. Ein guter und vorausschauender Ansatz. Im August 2019 nutzt er eine Reise zum Sicherheitsrat der Vereinten Nationen in New York zu einem Abstecher in die Arktis und hat mich eingeladen, ihn auf dieser Reise zu begleiten. Mit der Regierungsmaschine landen wir auf dem Rückweg von New York in Iqaluit im Süden der kanadischen Baffin Island und fliegen von dort mit einer Chartermaschine weiter nach Pond Inlet im Norden.

Iqaluit und Pond Inlet sind kleine Siedlungen der Inuit, die den Großteil der etwa 40 000 Einwohner des kanadischen Territoriums Nunavut ausmachen. Die Inuit leben traditionell hauptsächlich von der Jagd auf Meeres- und Landsäuger wie Wale, Robben und Eisbären. Weil der Boden zu karg für Landwirtschaft ist, werden andere Lebensmittel an Orten wie Pond Inlet eingeflogen, auch der Arzt kommt nur alle paar Monate vorbei. Bei unserem Anflug auf Pond Inlet sehen wir die vielen kleinen Wellblechhäuser, in denen die rund 1700 Einwohner leben. Direkt am Flugzeug werden wir von Carey Elverum begrüßt, dem Parkmanager des Sirmilik National Park. Es ist ein wundervoller windstiller Tag, die Sonne scheint, und bei lauen 14 Grad Celsius planschen Kinder ausgelassen in den kleinen Teichen, die sich im Sommer auf dem Permafrostboden bilden. Carey, um die 50 Jahre alt, erzählt uns, dass er sich nicht erinnern kann, jemals einen vergleichbar warmen Sommer erlebt zu haben.

Das stimmt mit den Daten der Wetterstationen überein. Im Jahr 2019 ist ein großer Teil der kanadischen Arktis von einer noch nie da gewesenen Hitzewelle betroffen. Die Temperaturen am nördlichsten dauerhaften Außenposten der Menschheit in Alert auf 82 Grad nördlicher Breite, etwa 1000 Kilometer nördlich von Pond Inlet, erreichen einen Rekordwert von 21 Grad Celsius. In Alaskas zweitgrößter Stadt Fairbanks schwitzen die Menschen bei über 30 Grad Celsius.

Und wir stehen nun also in Pond Inlet und sehen in Careys verzweifeltes Gesicht. Die Wetterbedingungen sind zwar angenehm und werden uns eine wundervolle Bootsfahrt über den Eclipse Sound hinüber zum Sirmilik-Gletscher erlauben. Doch Carey erzählt uns, wie problematisch solche Bedingungen sind. Das Eis des Sounds breche normalerweise im Sommer nur wenige Wochen auf und sei ansonsten das Jagdrevier der Inuit. Es dient auch der Fortbewegung mit Schneemobilen und verbindet so die kleineren umliegenden Siedlungen miteinander. Wegen der Klimaerwärmung bricht das Eis nun im Sommer zunehmend länger auf, die Jagdsaison schrumpft, und die Siedlungen sind voneinander abgeschnitten.

Auf der anderen Seite des Sounds erreichen wir mit Booten die Stelle, an der bis vor wenigen Jahrzehnten der Sirmilik-Gletscher an das Wasser reichte und sich sogar noch auf dieses hinaufschob. Von dem Gletscher ist nichts zu sehen; stattdessen eine weite Fläche loser Geröllhügel, umgeben von weichen, schwer begehbaren Sedimentflächen. Das ist das Moränengebiet, das der Gletscher hier auf seinem Rückzug hinterlassen hat. Brian, ein weiterer Inuit, der uns begleitet, erzählt: »All dieses Land! Früher sah ich es nur bedeckt von Gletschern. Wenn ich jetzt all dieses offene Land sehe, füllen sich meine Augen mit Tränen – es wirkt so nackt ohne die Gletscher.«

Nach einer Dreiviertelstunde mühsamen Marsches durch die losen Moränen erreichen wir die Gletscherkante. Das Eis taut an diesem warmen Tag, überall haben sich Rinnsale auf dem Gletscher gebildet und fallen in kleinen Wasserfällen über dessen Kante. Das Tropfen des Schmelzwassers um uns herum, das Murmeln der Rinnsale, das Plätschern der kleinen Wasserfälle bilden eine beeindruckende Geräuschkulisse. Hier kann man den Klimawandel hören! Natürlich ist es normal, dass ein Gletscher im Sommer im unteren Bereich taut. Aber mittlerweile taut jedes Jahr viel mehr Eis weg, als der Gletscher von oben nachschiebt, und so schrumpft er dramatisch. Unter uns aus dem Tor des Gletschers donnert ein reißender Schmelzwasserfluss dem Ozean entgegen, eine beeindruckende Illustration der Eismasse, die hier gerade verloren geht.

Heiko Maas ist sichtlich beeindruckt von der geradezu plastischen Greifbarkeit der arktischen Erwärmung an diesem Ort. Er saugt auf der ganzen Reise alle Erklärungen zum Klimawandel und zu den Zusammenhängen zwischen der Arktis und dem Rest der Welt auf. Man spürt, dass es ein Thema ist, das ihm sehr am Herzen liegt. Hier steht jemand, der dieses Thema nicht nur gerade aus politischem Opportunismus auf seine Agenda gesetzt hat. Heiko Maas wird unsere Expedition später genau verfolgen und lässt sich gegen Ende in einem langen Telefonat von unseren Beobachtungen in der schmelzenden Arktis berichten.

In Iqaluit treffen wir Mary Ellen Thomas. Eindrücklich erzählt sie von ihrer Familiengeschichte. Noch vor vier Jahrzehnten traf sich die über Nunavut verstreute Großfamilie jedes Jahr am 1. Juli, dem Nationalfeiertag Kanadas, im fast 200 Kilometer von Iqaluit entfernten Kuyait. Diese Familientreffen hielten die Menschen zusammen. Die Reise führte mit Hundeschlitten und später mit Schneemobilen über das Eis der zugefrorenen Fjorde und Küstenlinien. Es schien damals so, als würde dieses Eis ewig bestehen. 25 Jahre später gab es bereits große eisfreie Bereiche entlang der Reiseroute, die Strecke war nur noch zur Hälfte passierbar. Heute kommt man nur noch mit einem Boot nach Kuyait. Und das können sich viele der Menschen in den einfachen Gemeinschaften auf Baffin Island nicht leisten. Die Familie fällt auseinander.

Wir können auf unserer Scholle hautnah miterleben, wie unser Zuhause unter unseren Füßen wegschmilzt. Doch es war für uns immer ein Zuhause auf Zeit. Die Bewohner der Arktis haben keine Alternative. Wenn das Eis verloren geht, verschwindet nicht nur eine einzigartige Landschaft. Es sind auch jahrtausendealte Kulturen und die Existenzen von Millionen von Menschen bedroht.

25.7.2020, Tag 310

Seit gestern rotiert unsere Scholle! Sie bringt es dabei auf eine atemberaubende Geschwindigkeit von mehr als 360 Grad pro Tag, unabhängig vom umliegenden Eisfeld. Die Ursache der Rotation untersuchen wir noch. Diese Rotation ist für sich genommen schon interessant. Da wir im Moment genug offenes Wasser um uns haben und nicht ständig gegen dicke Eisbrocken stoßen, führt die schnelle Bewegung auch nicht zu zerstörerisch auf die Scholle wirkenden Kräften, die ja sowieso ziemlich kreisförmig ist und frei rotieren kann. Beim nächsten kräftigeren Kontakt mit dem umliegenden Eis wird diese Bewegung aber wahrscheinlich unseren instabilen Bereich aus einjährigem Eis abscheren.

Darauf sind wir vorbereitet. Um uns herum zerbröselt das hier typische einjährige Eis langsam komplett, wir sehen nur noch völlig zerbrochenes Eis. Nur unsere Scholle ist stabil wie ein Fels in der Brandung. Was für eine tolle Scholle!

26.7.2020, Tag 311

Wir liegen inzwischen bei nur noch 79 Grad, 45 Minuten Nord. Bereits vorgestern haben wir 80 Grad Nord hinter uns gelassen, und unsere Drift hat uns seitdem weiter nach Südwesten getragen, genau in die Eiszunge im westlichen Bereich der Framstraße, die unserer Scholle noch ein etwas verlängertes Leben verspricht. Östlich von uns liegt in nur 26 Seemeilen Entfernung das offene Wasser der zentralen Framstraße, doch in unserer Driftrichtung nach Südwesten erstreckt sich die Eiszunge weiterhin weit nach Süden. Sollte unsere Drift aber in östliche Richtungen umschwenken, könnten wir die gefährliche Zone im Eisrandgebiet jetzt in gut einem Tag erreichen.

Alle Teams haben ihre Evakuierungspläne für das Forschungscamp fertig in der Schublade liegen. Ich bin zuversichtlich, dass wir das Camp innerhalb eines Tages an Bord haben, sobald ich das Signal zur Evakuierung gebe. Und darauf kommt es jetzt an – zu bestimmen, wie lange wir hier noch sicher arbeiten können.

Ich habe den Aufbruch des Meereises an der Eiskante oft genug im Bereich von Spitzbergen gesehen, in den 1990er Jahren, als es dort im Winter noch Meereis gab. Wenn die Eiskante näherkommt und die Dünung in das Eis eindringt, bricht es nicht allmählich, es zerspringt förmlich. Wo eben noch stabiles Eis lag, breitet sich in kürzester Zeit ein Trümmerfeld aus kleinen Eisbrocken aus.

Viele Berichte von früheren Expeditionen beschreiben dieses plötzliche Zerspringen der Eisschollen unter dem Einfluss der Dünung am Eisrand. Wer sich in diesem Moment auf dem Eis befindet, kann in große Gefahr geraten. Und für ein Bergen unserer Instrumente bliebe nicht mehr ausreichend Zeit, wenn diese Scholle erst mal anfängt zu zerbrechen. Das gesamte Forschungscamp würde dann im Ozean versinken.

Andererseits ist gerade die Endphase unserer Scholle wissenschaftlich hoch spannend, und wir möchten weiter auf ihr forschen, solange es geht. Die Bestimmung des Zeitpunktes, an dem wir unser Camp abbauen müssen, ist also kritisch.

Vor Jahrzehnten stellte sich in Spitzbergen in jedem Frühjahr für mich ebenfalls die Frage, wie lange man das Eis noch sicher betreten kann und ab wann der Eisaufbruch unmittelbar bevorsteht. Erfahrene Menschen haben es mir damals gezeigt, und ich habe es dann manches Mal selbst beobachtet: Sobald man die ersten Anzeichen der Dünung subtil, aber dennoch sichtbar im Eis wahrnimmt, steht der Aufbruch oft unmittelbar bevor. Man erkennt die Dünung an einem sachten zyklischen Heben und Senken des Wassers in Spalten oder Öffnungen im Eis oder einer ganz leichten periodischen Hebung und Senkung des Eises auf zwei Seiten eines Risses, oft begleitet von einem typischen Quietschen, wenn sich die Schollenränder gegeneinander verschieben. Wenn diese Alarmzeichen auftreten, ist es Zeit, sich vom Eis zurückzuziehen.

Und auf dem Schiff habe ich technische Unterstützung. Seit heute läuft ein Dünungsmonitor permanent auf einem Bildschirm in meiner Kabine, den ich mir aus den Schiffsdaten zusammengestellt habe. Er zeigt in drei Linien das Heben und Senken des Schiffes sowie seine Neigung um die Längs- und die Querachse. Tag und Nacht verfolge ich jetzt die Drift und die Lage der Eiskante, und ich schaue alle paar Stunden auf den Dünungsmonitor, auch nachts. Aber noch bewegt sich die Dünung im Bereich von ein bis zwei Zentimetern auf und ab mit einer Periode von etwa elf Sekunden und ist im Eis nicht sichtbar wahrzunehmen. Wir forschen weiter.

27.7.2020, Tag 312

Wir driften weiter in der Eiszunge nach Südwesten, der Dünungsmonitor zeigt keine Zunahme der Dünung, und auf dem Eis ist alles ruhig. Es wird ein weiterer guter Forschungstag auf unserer Scholle, begleitet von einem der in diesen Tagen so üblichen Eisbärbesuche. Alle Teams sind sich bewusst, dass unsere Stunden auf dieser Scholle gezählt sind, und aktivieren noch einmal die letzten Reserven für ein äußerst intensives Messprogramm. Mit so einer langen Zeit auf dieser Scholle hatte kaum jemand gerechnet, und der vierte Abschnitt der Expedition ist schon jetzt weit erfolgreicher, als wir es zu Beginn erwartet hatten, denn wir waren zu einer Scholle zurückgekehrt, die bereits weit nach Süden gelangt war. Die Stimmung auf dem Eis ist ein weiteres Mal ausgezeichnet. Keiner weiß, wie lange wir hier noch werden arbeiten können, und alle genießen diese letzten Tage auf dem Eis.

28.7.2020, Tag 313

Heute Abend habe ich angeordnet, dass wir ab morgen früh alle Infrastrukturen von der Scholle abbergen.

Im Laufe der letzten Stunden ist unsere Drift in der generellen Richtung von Südwest nach Süd umgeschwenkt, während sie auf Stundenbasis weiterhin gleichmäßige Tidenzyklen beschreibt. Das heißt: Nachdem unsere Scholle bisher parallel zur Eiskante gedriftet war, nimmt sie nun direkt Kurs darauf. Gleichzeitig hat sich die Eiskante im Tagesverlauf schnell in unsere Richtung zurückgezogen, wie die aktuellen Satellitenaufnahmen zeigen.
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In der zweiten Julihälfte wird das Forschungscamp fast täglich von Eisbären besucht, nicht selten von mehreren pro Tag.

© Markus Rex



Zum Zeitpunkt der Entscheidung um 17 Uhr waren wir noch etwa 17 Seemeilen von der Linie entfernt, wo nur noch 50 Prozent Eiskonzentration herrschen; jetzt am Abend sind es nur noch etwa 15 Seemeilen. Zwar besitzt unsere Eisscholle in ihrem Kern immer noch eine mittlere Dicke von vier Metern, und es zeigen sich weder Risse noch andere Anzeichen von Instabilität, außer etwas Erosion am Rand. Aber der Dünung im Eisrandgebiet wird selbst diese Scholle nicht widerstehen können. Und die Dünung hat sich im Verlauf des Tages von bislang zwei, drei Zentimetern auf jetzt teilweise über fünf bis sieben Zentimeter verstärkt. Und vor allem: Sie ist jetzt auch im Eis sichtbar, wenn man es sehr genau beobachtet. Das ist für mich das Zeichen dafür, dass das Aufbrechen der Scholle bevorsteht. Daher war die Entscheidung zum Abbau jetzt unausweichlich.

Unsere Scholle hat uns viel länger getragen, als die allermeisten erwartet hatten. Sie hat uns bis südlich von 80 Grad Breite als eine treue und stabile Plattform für unsere Forschung gedient. Wir konnten den Lebenszyklus dieser Scholle von der Laptewsee bis hierher, ganz bis zu ihrem Ende an der Eiskante der Framstraße, dokumentieren.
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Die MOSAiC-Scholle zerbricht am 30. Juli 2020 unter dem Einfluss von Dünung und Wellen an der Eiskante in der Framstraße. Die Expedition hat sie bis zu diesem Zeitpunkt begleitet. Am Vortag wurde das Forschungscamp abgebaut.
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Nun tritt die MOSA
i
C
-Scholle ihren letzten Weg an. Für das Eiscamp ist die Zeit zu Ende. Die fertigen Evakuierungspläne werden jetzt aktiviert.

30.7.2020, Tag 315

Gestern haben wir das Eiscamp abgebaut und heute Morgen nur noch die restlichen Stromkabel eingeholt – beides keine Minute zu früh: Während wir damit beschäftigt sind, bekommen wir plötzlich aus allen Regionen von Teams auf dem Eis Risse gemeldet. Ich gehe sofort auf Erkundung, ein letztes Mal weit über die Scholle. Während wir weit draußen abseits des Lärms des Schiffs unterwegs sind, hören wir mehrfach lautes, dumpfes Knallen wie entfernte Kanonenschüsse, während die Scholle zunehmend zerbricht. Und die Zeichen der Dünung sind jetzt nicht mehr zu übersehen. Überall heben und senken sich die Eisränder entlang der Risse, und es knirscht und quietscht. Zum ersten Mal hat man jetzt das Gefühl, auf einem Meer zu stehen. Statt der statischen Eisoberfläche des letzten Jahres, auf der man oft vergessen konnte, dass sich unter uns ein Ozean erstreckt, sieht man das Eis jetzt bis zum Horizont wogen und den langen Wellen des offenen Meeres folgen. Hier stirbt unter Donnern unsere Heimat des letzten Jahres. Es ist ein seltsames Gefühl.
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Am 31. Juli 2020 ist die MOSAiC-Scholle vollständig zerfallen.
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Gleichzeitig fällt Nebel, und wir kehren in einer mystischen Lichtstimmung zum Schiff zurück. Erst kurz bevor wir es erreichen, können wir es im Nebel erahnen.

Aber wir haben genug gesehen. Die Scholle stirbt. Schon jetzt besteht sie nur noch aus kleinen Bruchstücken, die nur deswegen noch nicht auseinandertreiben, weil nur wenig Wind geht und nichts die noch leicht verhakten Bruchstücke voneinander wegtreiben lässt. Die Risse dazwischen öffnen sich zunächst nur um einige zehn Zentimeter und können noch überquert werden.

Bei aller Wehmut: Unser Timing hat perfekt funktioniert. Wir haben mit dem vollen Forschungscamp bis zum letzten Tag an dieser Scholle geforscht und dann noch alles geordnet an Bord geholt.

31.7.2020, Tag 316

Die Schollenbruchstücke, kaum eines größer als 50 Meter, sind über Nacht in alle Richtungen davongedriftet, es existiert keinerlei Kontur der Scholle mehr. Sie ist jetzt vollständig verschwunden, und nichts deutet mehr darauf hin, dass hier bis gestern eine große, stabile Insel aus vier Metern dickem Eis lag. Die Überreste der Scholle werden nun weiter Richtung Eiskante treiben und im offenen Ozean schmelzen. Das Lebensende einer Eisscholle.

Wir bergen mit dem Schiff noch die Hütte von Met City von einem der Bruchstücke, dann verabschieden wir uns von der Scholle mit einem Toast auf dem Helikopter-Deck. Die MOSA
i
C
-Scholle ist endgültig Geschichte. Wir stellen die Hauptmaschinen an und dampfen davon. Denn noch haben wir einiges vor uns.


Kapitel 11

Der Nordpol – und eine neue Scholle

10.8.2020, Tag 326

Die letzten Tage haben wir damit verbracht, die Instrumente von dem Eis abzubergen, die wir anfangs in unserem Stationsnetzwerk um das zentrale Forschungscamp herum aufgebaut hatten. Nacheinander haben wir die verschiedenen Außenstationen angefahren, von wo aus unsere Instrumente noch regelmäßig die GPS-Koordinaten gesendet hatten, und haben diese eingesammelt – in vielen Fällen gibt nur dies uns Zugang zu den wertvollen Daten oder Proben, die in den Instrumenten gespeichert sind. Eigentlich müsste man sagen: Wir haben eingesammelt, was davon noch übrig war. Viele der Schollen, auf denen diese Geräte standen, sind inzwischen an der Eiskante zerbrochen. Oftmals mussten wir Ausrüstung, die ursprünglich direkt nebeneinanderstand, von vielen weit voneinander entfernten kleinen Schollenbruchstücken aufsammeln und zum Teil im Nebel lange nach diesen Überresten suchen. Vieles ist in der Zwischenzeit auch im Wasser gelandet, und wir haben es aus dem Ozean geborgen.

Mit dieser Arbeit sind wir weit fortgeschritten, aber noch nicht ganz fertig. Die restlichen Instrumente werden später von unserem Versorgungseisbrecher, der russischen Akademik Tryoshnikov
, geborgen. Denn heute hat sie uns erreicht!

Wir haben für die Übernahme von Treibstoff und Versorgungsgütern sowie den Austausch eines Großteils des Expeditionsteams einen Bereich im offenen Wasser bestimmt, zwischen großen Eisschollen gut vor den Wellen des Ozeans geschützt. Hier gehen wir längsseits an die Tryoshnikov
 und beginnen mit den Arbeiten der Versorgung. Parallel dazu läuft die Übergabe zwischen den Teams, die zur Ablösung gekommen sind. Überall auf den Gängen herrscht reger Betrieb, denn die neuen Teilnehmer kommen per Mummy Chair und Kran zu uns herüber. Die Polarstern
 ist in diesen Tagen der Übergabe also fast doppelt so voll. Dass sich die Teams gut absprechen, ist die Voraussetzung dafür, dass so eine große und lange Expedition wie MOSA
i
C
 gut funktioniert und es Kontinuität zwischen den Fahrtabschnitten gibt, auch wenn die Teammitglieder jedes Mal wechseln.
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Akademik Tryoshnikov
 und Polarstern
 treffen sich für die Versorgung nach dem vierten Expeditionsabschnitt im Eisrandgebiet der Framstraße.
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16.8.2020, Tag 332

Abschiede. Es ist wieder Sonntagmorgen, das Schiff ist ruhig und gleitet durchs Wasser dem Nordpol entgegen. Ich habe mir Musik angemacht und hänge in Gedanken den letzten Tagen nach. Nachdem am 10. August die Akademik Tryoshnikov
 im Nebel neben uns aufgetaucht war, wurde jedem an Bord endgültig klar, dass die Zeit des Abschieds gekommen ist. Etwa ein Dutzend Teilnehmer vom vierten Abschnitt bleibt für den fünften und letzten Expeditionsabschnitt mit mir an Bord, die anderen fahren mit der Tryoshnikov
 zurück. In den dreieinhalb Monaten der vierten Phase sind wir sehr eng zusammengewachsen. Viele nennen den vierten Abschnitt die Hugging-Phase der Expedition – den Abschnitt mit den meisten Umarmungen. Wir haben unfassbar viel geleistet auf dem Eis und sind uns dabei sehr nahe gewesen.
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Die Akademik Tryoshnikov
 fährt mit vielen Expeditionsteilnehmern des vierten Abschnitts zurück nach Hause. Einige bleiben mit den Neuankömmlingen für den fünften und letzten Abschnitt an Bord von Polarstern
.
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Und dann, am 13. August, drei Tage nachdem wir auf die Tryoshnikov
 getroffen sind, stand das an, was am Ende einer Expedition unweigerlich kommt: der Abschied. Viele kehren in diese so ferne, andere Welt nach Hause zurück; andere bleiben noch. Wir haben uns am Ende noch einmal auf dem Heli-Deck versammelt, alle lagen sich in den Armen. Dann wurden die Heimkehrer nach und nach mit dem Mummy Chair auf die Tryoshnikov
 hinübergehievt. Am nächsten Morgen war schließlich auch die Übernahme von Treibstoff beendet, und wir sind nach Norden aufgebrochen. Über die Bordlautsprecher spielte »Piano Man«, für diese Gelegenheit vom Kapitän ausgesucht, die Leinen wurden losgeworfen, und Polarstern
 setzte sich mit einem lauten Tuten des Schiffshorns in Bewegung. An Deck wurde auf beiden Seiten gewunken, gelacht und geweint, alles gleichzeitig.
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Polarstern
 stößt für den fünften Expeditionsabschnitt weit nach Norden vor. Zunächst geht es durch die lockeren Schollensysteme westlich von Grönland, später trifft sie nördlich von Grönland auf ihrem Weg zum Nordpol auf weite Bereiche offenen Wassers.

© Alfred-Wegener-Institut / Steffen Graupner (CC-BY 4.0)



Viele neue Freundschaften und einige Paare sind in den letzten Wochen entstanden, und keiner weiß, wie diese in der anderen Welt weiter funktionieren werden, in die die Heimkehrenden jetzt zurückkommen. Mit einigen hätte man auch einfach mehr Zeit gebraucht, viele Gespräche, die noch hätten geführt werden sollen. Aber jetzt werden unsere Freunde auf der anderen Seite immer kleiner und verschwinden winkend im Nebel, zuletzt nur noch kleine winkende Farbpunkte, die sich kaum voneinander unterscheiden lassen. Und wir bleiben zurück und fühlen uns verlassen. Noch lange vermissen wir unser Team der vierten Phase schmerzlich.

Aber es gibt auch die Begrüßungen! Mit dem Expeditionsteam der fünften Phase kommen viele neue Leute an Bord, aber auch Bekannte von früheren gemeinsamen Expeditionen. Und auch gute Freunde von vergangenen Reisen, mit denen man den Abschied damals genauso erlebt hat wie den von unseren Expeditionsteilnehmern der vierten Phase jetzt.

Seit Monaten freuen wir uns auf das Wiedersehen. Als die Schiffe nahe genug gekommen waren, dass wir uns gegenseitig an Deck erkennen können, mischt sich in den Schmerz über den anstehenden Abschied die Freude auf die Ankommenden. Eine Freundin von einer Antarktisexpedition mit Polarstern
 im Winter 2018/19 ist dabei. Ich war nach der Hälfte der Polarstern
-Reise an der Neumayer-Station ausgestiegen und dann von dort zurückgeflogen. Auch damals war unser Team sehr eng zusammengewachsen, und als Polarstern
 von der Schelfeiskante vor Neumayer mit Musik und Tuten ablegte, war es ähnlich wie jetzt beim Abschied. Ich blieb mit noch einer weiteren Expeditionsteilnehmerin winkend auf dem Eis zurück, die anderen fuhren davon und wurden schnell immer kleiner.

Als diese Freundin jetzt mit dem Mummy Chair einschwebt, liegen wir uns lange in den Armen. Es ist, als hätten wir uns nur zwei Wochen nicht gesehen und nicht anderthalb Jahre – eine große Unterstützung, um mit dem Abschied klarzukommen.
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Die Expedition wird durchgehend von einem Filmteam begleitet. Da wird auch das Anschneiden des Geburtstagskuchens für Elise Droste im gemütlichen Roten Salon der Polarstern
 zu einem Medienereignis.
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Ja, es waren emotionale und anstrengende Tage. Die verbliebenen Teilnehmer vom vierten Abschnitt sind noch einige Tage danach ziemlich ermattet und hängen viel ihren Gedanken nach.

Aber jetzt sind wir in der fünften und letzten Phase der Expedition angekommen, und die Neuankömmlinge vibrieren vor Enthusiasmus und Tatendrang. Das holt uns schnell aus unserer Nachdenklichkeit. Wir arbeiten daran, auch jetzt wieder zu einem Team zusammenzuwachsen. Bald werden wir kaum noch wissen, wer noch von der vierten Phase dabei und wer jetzt erst dazugekommen ist. Und so muss es auch sein.


INFO

Wem gehört die Arktis?

Schon vor Jahrhunderten hofften Nationen, einen Weg durch die Arktis zu erschließen – der durch ihren Eispanzer aber versperrt blieb. Heute regelt das UN-Seerechtsabkommen, dass die Anrainerstaaten – Dänemark, Finnland, Island, Kanada, Norwegen, Russland, Schweden und die Vereinigten Staaten – 200 Seemeilen (370,4 Kilometer) vor ihren Küsten als Ausschließliche Wirtschaftszonen nutzen dürfen. Doch der politische Status der Arktis bleibt umstritten: Kanada beansprucht etwa die Nordwestpassage für sich. Russland argumentiert, dass sein Festlandsockel bis tief in den Arktischen Ozean reicht und weite Teile der Arktis bis zum Nordpol deshalb ihm zustünden – und stellte dort auf dem Meeresboden 2007 eine russische Fahne aus Titan auf, um diesen Anspruch zu untermauern. Und Donald Trump, 45. US-Präsident, wollte ganz Grönland für sein Land kaufen.

Die Streitigkeiten könnten in Zukunft heftiger werden. Jetzt, wo die Erderwärmung das Eis der Arktis schmelzen lässt und sie zugänglicher macht, werden alte Hoffnungen lebendig: auf profitbringende Handelsrouten, neue Fischereigründe und Rohstoffe wie Öl, Gas und Mangan, die im Meeresboden lagern. ✱




Denn wir haben große Aufgaben vor uns. Jetzt steht an, das letzte Puzzlestück in unserem Mosaik aus Beobachtungen zu ergänzen, den letzten Teil des arktischen Meereiszyklus, der uns bislang in unseren Daten noch fehlt: die frühe Gefrierphase des neuen Eises – die Kinderstube der Eisschollen sozusagen. Jetzt, Mitte August, neigt sich der Sommer dem Ende entgegen. Die Sonne steht schon wieder sichtbar tiefer am Himmel, brennt mit weniger Energie auf das Eis, und die sommerliche Eisschmelze wird in Kürze in das winterliche Frieren übergehen. Um dieses zu erfassen, wollen wir weit nach Norden vorstoßen.

Die Eiskarten, die wir täglich von den Satelliten erhalten, haben uns einen möglichen Weg für diesen Vorstoß gezeigt. Nördlich von Grönland ist das Eis in den letzten zwei Wochen weiträumig aufgerissen, und breite Rinnensysteme mit offenem Wasser erstrecken sich hier fast bis zum Nordpol. Das ist ungewöhnlich. In diesem Bereich liegt üblicherweise dickes, zum Teil mehrjähriges Meereis, und man hält sich aus dieser Region besser fern. Zu groß das Risiko, hier in schwerem Eis stecken zu bleiben. Zunächst halte ich diese Rinnensysteme für das Ergebnis von Wind, der das Eis auseinandergetrieben und aufgerissen hat. Dann wären sie eine verlockende Mausefalle: Solange sie offen stehen, kann der Vorstoß hier schnell gelingen und uns damit viel Zeit für unsere Messungen schaffen. Und wir haben es eilig; der Beginn des Frierens steht unmittelbar bevor, und wir möchten zu diesem Zeitpunkt bereits unser Forschungscamp auf einer neuen Eisscholle weit im Norden wiedererrichtet haben. Aber: Wenn der Wind dreht, schnappt die Falle zu. Er kann dann solche Rinnen schnell wieder zusammenschieben, und jedes Schiff darin kann bei einsetzendem Eisdruck in dieser Region stecken bleiben und lange festsitzen. Schon seit einer ganzen Weile haben der Kapitän und ich diese Rinnensysteme immer wieder in den Satellitendaten beobachtet. Ist das ein geeigneter Highway in den Norden?

Die Alternative wäre, im Eisrandgebiet weit nach Osten zu fahren und dort, vor der Küste Zentralsibiriens, Kurs nach Norden zu nehmen, tief in das Eis hinein. Dies wäre das üblichere Vorgehen; dort im Osten liegt das Ursprungsgebiet der Transpolardrift des Eises, dort sind die Schollen jung und dünn. Aber auf dem Weg dahin müssten wir das Hoheitsgebiet Russlands nördlich umfahren, für welches uns keine Durchfahrtsgenehmigung vorliegt. Diese Umfahrung würde uns weite Strecken tief im Eis nach Osten führen und würde viel Zeit in Anspruch nehmen, auch wenn sie kalkulierbarer erscheint.

Die Rinnensysteme nördlich von Grönland haben sich über viele Tage immer weiter geöffnet und schließen sich auch bei Änderungen der Windrichtung nicht. Was ist das? Sind diese großen Flächen offenen Wassers vielleicht mehr als nur windbedingte Risse? An einem langen Abend in der Kabine des Kapitäns, brütend über den Satellitenkarten, haben wir gemeinsam beschlossen: Hier werden wir den Vorstoß wagen. Wenn er gelingt, wird er spektakulär. Er wird uns bei unserer Fahrt in das Zielgebiet viel Zeit sparen und dabei direkt über den Nordpol führen. Wir haben daraufhin Kurs nach Norden genommen, zunächst entlang der Ostküste Grönlands, dann entschlossen nach Nordwesten, hinein in die mögliche Falle.

Und da sind wir nun, inzwischen bereits auf 87 Grad Breite, nur noch gut 300 Kilometer vom Nordpol entfernt – und können es kaum glauben. Die Fahrt hierher ist atemberaubend verlaufen. Statt schmaler vom Wind aufgerissener Rinnen im Eis sehen wir riesige Flächen offenen Wassers, zum Teil bis zum Horizont. Das Eis, das wir noch vorfinden, ist völlig marode, von oben und unten tief aufgeschmolzen. Es setzt dem Schiff kaum Widerstand entgegen. Dies sind keine windbedingten Rinnen, hier ist das Eis weiträumig geschmolzen. Die befürchtete Mausefalle existiert nicht. Mit fast durchgehend sieben Knoten, unserer bauartbedingten Höchstgeschwindigkeit im Eis, rauschen wir ohne nennenswerten Widerstand auf den Pol zu. Aufgrund der rasanten Fahrt nehmen wir uns die Zeit, mehrmals jeweils ein paar Stunden zu stoppen, um die Wassersäule unter uns bei diesen sehr ungewöhnlichen Eisbedingungen zu untersuchen.

19.8.2020, Tag 335

Der Nordpol! Wir stehen auf der Achse der Erde, an dem Punkt, an dem sich alle Längengrade und alle Zeitzonen treffen, wo die Himmelsrichtung und die Tageszeit ihre Bedeutungen verlieren. Seit Jahrhunderten hat dieser Punkt die Menschheit fasziniert und die Vorstellungskraft von Generationen von Entdeckern befeuert. Viele sind bei ihrem Versuch, den Pol zu erreichen, in Eis und Kälte umgekommen.

In der Rekordzeit von nur sechs Tagen seit der Eiskante haben wir heute um 12.45 Uhr Bordzeit den Pol erreicht. Und das, obwohl wir unterwegs noch gut einen Tag für die Forschung in der Wassersäule verwendet haben.

Bei der Anfahrt auf den Pol haben sich fast alle Expeditionsmitglieder auf der Brücke versammelt, und wir starren gebannt auf die Koordinaten des Navigationscomputers. 89,999, … 89,9999, … 89,99999 … Grad nördlicher Breite, dann fängt der Kreiselkompass an frei zu drehen, und überall geht das Piepen der Fehlermeldungen im Navigationssystem los, als der Kompass keine Richtung mehr melden kann – hier geht es überall nach Süden. Mit einem lauten Tuten des Horns markieren wir die Ankunft am nördlichsten Punkt der Erde, und der Wachoffizier bringt das Schiff genau am Pol zum Stehen.
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Am 19. August 2020 erreicht Polarstern
 nach nur sechs Tagen Fahrt den Nordpol.
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Ein erhabener Moment. Es ist eine Stimmung ein bisschen wie zu Silvester um Mitternacht. Wir stoßen an und … sind erst mal sprachlos. Was sagt man am Nordpol? Schnell bürgert sich »Happy north pole!« als Glückwunsch ein, und alle feiern in ausgelassener Stimmung diesen besonderen Moment.

Auch die kleinen GPS-Geräte in unseren modernen Smartphones zeigen uns jetzt an, wie wir mit ein paar Schritten an Bord von Polarstern
 alle Längengrade überschreiten können, und der Kreiselkompass des Schiffes dreht weiter munter frei. Wir versammeln uns noch kurz auf dem Heli-Deck für ein Nordpolfoto. Danach verlegen wir das Schiff etwas abseits vom Pol in einen kleinen Bereich offenen Wassers, um dort noch mal Untersuchungen an der Wassersäule durchzuführen. Und dann geht es auch schon weiter. Wir haben keine Zeit zu verlieren, die Gefrierphase steht bevor.

Hier im Bereich des Pols sind wir wieder in einer im Wesentlichen geschlossenen Eisdecke unterwegs. Ganz bis zum Pol reicht das offene Wasser dann doch nicht. Kleinere Bereiche offenen Wassers gibt es aber auch hier. Und auch hier ist das Eis von der sommerlichen Wärme völlig erodiert, zu weit mehr als der Hälfte mit zum Teil nach unten durchgeschmolzenen Schmelztümpeln bedeckt und dadurch völlig durchlöchert. Es setzt uns keinen erheblichen Widerstand entgegen. Nach der Überquerung des Pols fahren wir auf dem 105. Längengrad im östlichen Teil der Arktis zügig nach Süden. Wir möchten jetzt entlang der Driftroute unserer ursprünglichen MOSA
i
C
-Scholle etwa 200 bis 300 Kilometer vom Pol entfernt eine neue Scholle für die anstehenden Arbeiten suchen und dort unser Forschungscamp neu errichten. Hier direkt am Pol möchten wir nicht bleiben, weil die Satellitendaten der Eiseigenschaften den unmittelbaren Polbereich nicht abdecken – die meisten Satelliten erfassen die Erdoberfläche so nah am Pol nicht mehr. Die verschiedenen Satelliten befinden sich zwar in Orbits, die dicht am Pol vorbeiführen, aber es gibt bahnmechanische Gründe dafür, dass diese Orbits nicht direkt über den Pol führen können.

In der Nacht am Pol

Der frei drehende Kreiselkompass und die daraus folgenden Fehlermeldungen des Navigationssystems von Polarstern
 waren bei diesem Nordpolbesuch eine eher erheiternde Episode. Etwas anders sah es aus, als ich den Nordpol im Januar 2000 zum ersten Mal besuchte.

Ich war gerade von einer Tätigkeit am Jet Propulsion Laboratory in Kalifornien, einem NASA-Labor, nach Deutschland zurückgekehrt und dann mit meinen europäischen und amerikanischen Kollegen zu einer großen gemeinsamen Messkampagne mit mehreren Forschungsflugzeugen zur Erforschung der stratosphärischen Ozonschicht in die Arktis aufgebrochen.

Meine eigentliche Aufgabe war die Koordinierung eines Netzwerkes von etwa 30 Stationen zur Ozonsondierung in den nördlichen Breiten. Aber als die an der Kampagne beteiligte DC-8-Maschine der NASA auf einem ihrer langen Forschungsflüge den Nordpol überfliegen sollte, wurde ich eingeladen, mit an Bord zu kommen.

Der Flug zum Pol verlief reibungslos, und alle Messinstrumente sammelten wie geplant ihre Daten. Im Januar, wo die Polarnacht herrschte, war es natürlich stockdunkel draußen. Das Eis unter uns konnten wir in der Schwärze der Nacht kaum wahrnehmen. In der Kabine war das Licht ebenfalls gedimmt, und die Kontrolllampen und Monitore der Dutzende Messgeräte, die hier untergebracht waren, glimmten in der Dunkelheit. Die Betreiber der Instrumente saßen routiniert vor ihren Geräten. Sitzbänke wie in einem normalen Flugzeug gab es in dieser Maschine natürlich nicht. Es war ein ganz normaler Messflug, wie ich ihn mit verschiedenen Forschungsflugzeugen zu Dutzenden unternommen habe.
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Das Eis am Nordpol ist von der Wärme des Sommers vollständig erodiert und brüchig.
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Aber ein wenig besonders war er schon. Als wir uns dem Pol näherten, stieg die Spannung merklich. Keiner wusste, wie sich das Navigationssystem des Flugzeugs an diesem Punkt verhalten würde. Und tatsächlich: In dem Moment, in dem die Anzeige auf 90 Grad Nord springen sollte, stieg das gesamte System vollständig aus und zeigte weder Positions- noch irgendwelche anderen Navigationsdaten mehr an. Das ist für ein Flugzeug eine unschöne Situation. Die Piloten flogen manuell weiter und behielten die Anzeigen ihrer kleinen Hand-GPS-Systeme im Auge, die sie sicherheitshalber mit in das Cockpit gebracht hatten. Diese kleinen Systeme zeigten sich vom Nordpol völlig unbeeindruckt und lieferten durchgehend zuverlässig die Position. Nach einiger Zeit meldete sich dann auch das Navigationssystem des Flugzeugs zurück, und der Flug konnte normal fortgesetzt werden.

21.8.2020, Tag 337

Wir sind die letzten beiden Nächte und einen Tag auf der Ostseite des Pols nach Süden gefahren und haben während der letzten Nacht 88 Grad nördliche Breite überquert. Damit haben wir den Bereich erreicht, der von den meisten Satelliten noch mit abgedeckt wird. Hier möchte ich nun schnellstmöglich eine neue Heimat für unsere Expedition finden. Die Aufgabe ist eine etwas andere als zu Beginn der Expedition. Damals musste ich eine Scholle auswählen, die verspricht, uns ein ganzes Jahr lang eine gute Plattform für unsere Forschung zu sein, und die auch in der Schmelzsaison des folgenden Sommers nicht zerfallen würde. Nun brauchen wir eine Scholle, die uns noch etwa einen Monat Forschung erlaubt, ohne zu zerbrechen. Aber auch diese Scholle muss ausreichend dick sein, damit wir unser Schiff stabil daranlegen können. Sonst würde uns der erste Sturm einfach quer durch das Eis drücken.

Jetzt im Sommer ist die Oberfläche der Schollen so gleichmäßig von Schmelztümpeln bedeckt, dass sie sich in den Datenprodukten der Radarsatelliten kaum abzeichnen. Und es herrscht durchgehend mehr oder minder dichter Nebel, so dass andere Satelliten, die Bilder im sichtbaren Spektrum von oben machen, keinen Blick auf das Eis erhaschen. Auch den Helikopter können wir daher für die Suche nicht einsetzen. Es bleibt uns also nur der Blick aus dem Fenster, etwas unterstützt durch das Eisradar des Schiffes.

Als ich um sieben Uhr morgens auf die Brücke komme, hat Steffen Spielke, der derzeitige Wachoffizier am Steuer des Schiffs, gerade den Versuch aufgegeben, ein breites festes Band im Eis zu durchbrechen. Er ist mehrfach in dieses Band hineingerammt, konnte es aber so nicht knacken und ist jetzt auf einen Kurs an dieser ausgedehnten Struktur entlang eingeschwenkt, um eine Stelle zu suchen, an der er das dicke Band umfahren kann. Eine absolute Seltenheit in dieser Region: Bislang sind wir fast durchgehend ohne Widerstand durch das Eis gekommen.

Der feste Bereich zieht sich jetzt auf unserer Backbordseite etwa 100 Meter breit weithin von hinten nach vorne und verschwindet auf beiden Seiten im Nebel. Er ist zerklüftet und von tiefblauen Schmelztümpeln bedeckt, viel blauer als die Tümpel auf dem umliegenden flachen Eis. Allein schon diese Farbe der Tümpel weist darauf hin, dass es sich um massives Eis handelt: Diese intensiv blauen Tümpel gibt es nur auf dickem Eis, denn es lässt weniger dunklen Ozean durchschimmern. Die zerklüfteten und übereinandergestapelten Eisblöcke in diesem Band sind bereits erheblich abgerundet – diese Struktur ist also schon älter. Alles deutet darauf hin, dass es sich um eine breite Scherzone aus dem letzten Winter handelt, in dem die Schollen sich weit übereinandergeschoben haben und dabei zerbrochen sind. Dadurch kommen diese enormen Eisdicken hier zustande – es ist das Ergebnis des dynamischen Dickenwachstums des Eises. Und auch der ergebnislose Versuch, dieses Band zu durchbrechen, zeigt: Die Eisbruchstücke sind nach dem Scherereignis wieder solide zusammengefroren. Das kann nicht im Sommer passiert sein; diese Struktur stammt aus dem letzten Winter.

Angrenzend an das Band liegen rechts und links weite Bereiche mit dem hier typischen flachen Eis. Es ist instabiler, aber ausreichend dick, um darauf arbeiten zu können und um darauf Infrastrukturen für einen Monat zu errichten, wenn wir uns die stärksten der leicht erhabenen Rücken darin aussuchen.

Warum noch lange weitersuchen? Dieses Band dicken Eises ist ein Glücksfall. Es gibt uns die Stabilität für das Schiff, und die umliegenden Eisbereiche sehen perfekt aus für das, was wir nun studieren wollen: das bald einsetzende Gefrieren. Sogar mehrere Bereiche derzeit offenen Wassers liegen direkt in der Nähe und sind leicht zugänglich. Ich bitte Steffen, das Schiff zu stoppen. Wow, das ging fix. Statt tagelang ziellos und fast blind durch den Nebel zu irren, auf der Suche nach einer geeigneten Scholle, sind wir hier direkt über etwas gestolpert, was sehr vielversprechend aussieht.

Sofort gehe ich mit einem kleinen Team auf das Eis, um mir diesen Bereich genauer anzuschauen. Wir setzen auf Backbord mit dem Mummy Chair auf das Eis über – und finden uns in einer faszinierenden Landschaft wieder. Während wir uns durch das Labyrinth der Eisblöcke einen Weg auf die andere Seite bahnen, stehen wir hinter jeder Windung vor einer neuen Miniaturgebirgslandschaft. Kleine Täler mit tiefblauen Seen, umgeben von den Bergen aus Eis. Es ist wunderschön. Auf der anderen Seite dieses Gebirges erstreckt sich weit das flache Eis, durchsetzt mit seinen typischen grünlicheren Schmelztümpeln. Aber auch hier gibt es flache und leicht erhabene Rücken, auf denen wir unsere Forschungscitys aufbauen können. Viele Bohrungen der Eisdicke dazwischen zeigen, dass das Eis durchgehend stabil genug für uns ist, um darauf sicher arbeiten zu können.
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Am 21. August 2020 wird die MOSAiC-Scholle 2.0 gefunden, die Heimat der Expedition für den letzten Abschnitt. Sie weist vielfältige Eislandschaften auf.
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Wir gehen noch auf eine lange Exkursion voraus, um eine geeignete Anlegeposition für Polarstern
 zu finden und mit einer Signalboje zu markieren, so dass wir diese Position auch im Nebel wiederfinden. Die Anfahrtsroute für ein Anlegemanöver an dieser Stelle markieren wir mit Flaggen auf dem Eis.

In dem ausgewählten Bereich befindet sich eine flache Schulter vor unserem Gebirge, auf der wir unsere Logistikzone einrichten können: Hier werden die Kräne schweres Gerät absetzen, von wo aus wir es weiter verteilen können. Und wir haben an dieser Stelle einen geeigneten Übergang über das Gebirge, über den wir mit etwas Arbeit einen Track bauen können, der sich auch mit Schneemobilen befahren lässt – unsere Passstraße auf die andere Seite quasi.

Schnell geht es zum Schiff zurück, und ich bespreche mit dem Kapitän das jetzt folgende Manöver, wie wir uns hier im Eis positionieren wollen. In einem großen Bogen fahren wir zu der markierten Stelle und legen dort wie gehabt mit unserer Steuerbordseite an festem Eis an unserer neuen Scholle an – über Steuerbord können wir am besten mit unseren Kränen arbeiten. Bereits am Nachmittag liegen wir in der endgültigen Position, und ich gehe mit allen Teamleitern auf das Eis, um die erste Idee des Stadtplans für unser neues Camp zu entwickeln. Abends im Blauen Salon werden aus diesen ersten Ideen konkrete Pläne für den Aufbau, der bereits morgen losgehen soll.

23.8.2020, Tag 339

Gestern haben wir mit dem Aufbau begonnen, die Stromkabel liegen auf der Scholle, und einige der Instrumente stehen bereits auf dem Eis und messen. Aber dann hat sich in unserem achterlichen Bereich ein Riss im Eis quer durch unser Eisgebirge gebildet. Der Riss verläuft vorbei an unserem geplanten Camp und erfordert hier erst mal keine Umplanungen. Aber er trennt unsere Ladezone und den Übergabepunkt für die Stromkabel vom Schiff auf das Eis vom Rest des Camps ab. Außerdem liegt unsere Gangway aufs Eis im hinteren Bereich des Schiffes und führt hier auf die falsche Seite des Risses. Ich lasse zunächst die Arbeiten zum Campaufbau einstellen und beobachte die Situation. Am Nachmittag hat sich der Riss zu einem ernsthaften Lead geöffnet, und ich beschließe, dass wir vor dem weiteren Aufbau das Schiff um etwa eine Schiffslänge nach vorne verlegen. Dies haben wir gleich heute Morgen getan und liegen jetzt wieder mit der vollen Schiffslänge am stabilen Eis. Unsere Passstraße über das Gebirge verläuft jetzt fast am Riss, ist aber hinter dem Schiff immer noch der beste Zugang zu dem Eis auf der anderen Seite. Die Stromkabel für die Remote Sensing Site, Met City und Ocean City belassen wir vorerst dort, das Kabel für die vor dem Schiff liegende ROV City verlegen wir über einen neuen Übergang über das Gebirge, der jetzt auch einen alternativen Rückweg zum Schiff darstellt, sollte der achterliche Übergang während einer Eisbärannäherung abgeschnitten werden. Ich achte immer sehr auf solche alternativen Rückzugsrouten. Auch vor dem Schiff erkunde ich noch einen Übergang über das Gebirge.

Ab dem Mittag gehen die Aufbauarbeiten wieder in vollem Umfang los.
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Das Forschungscamp auf der MOSAiC-Scholle 2.0 steht in kürzester Zeit.
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25.8.2020, Tag 341

Der Campaufbau ist in Rekordzeit schon fast abgeschlossen, und die Messungen laufen bereits in größter Intensität. Man merkt deutlich: Wir haben viel gelernt, seit wir vor bald einem Jahr unser Camp zum ersten Mal errichtet haben. Wir sind mobiler geworden und um ein Vielfaches schneller. Kurz: Wir wissen jetzt wirklich, wie es geht.

Ich gehe heute mit dem Drohnenteam auf das Drohnenflugfeld, das weit vor dem Schiff liegt, noch hinter der ROV City und hinter dem für die ROV-Messungen frei gehaltenen Bereich auf dem Eis. Über Nacht hat sich ein Riss zwischen ROV City und dem Drohnenflugfeld so weit geöffnet, dass wir ihn nicht mehr zu Fuß oder mit einer einfachen Behelfsbrücke aus Nansen-Schlitten oder Brettern überqueren können. Also paddle ich mit einem unserer Pontons hinüber, und wir richten dann eine Seilfähre über den Riss ein.
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Risse und Leads im Eis werden zunächst mit Kajaks oder Pontons überquert. Dann werden Seilfähren über das Wasser eingerichtet.

© Alfred-Wegener Institut / Lianna Nixon (CC-BY 4.0)



Meine Aufgabe auf der anderen Seite ist die Bärenwache. Wegen der Pandemie konnten wir für diesen letzten Abschnitt deutlich weniger Wissenschaftler an der Waffe ausbilden, so dass wir jetzt einen Engpass an Bärenwachen haben und ich an den meisten Tagen einspringe. Während Roberta Pirazzini und Henna-Reetta Hannula vom Drohnenteam ihre Drohnen für den Flug fertig machen, suche ich mir einen erhöhten Eisrücken und patrouilliere auf diesem auf und ab. Ich bleibe bei der Bärenwache gerne in Bewegung. Dies verändert die Perspektive, und man entdeckt hinter Eisblöcken schlafende Eisbären leichter. Und das tun die Bären oft und lange. Außerdem hilft es der Konzentration. Immer wieder bleibe ich stehen, stütze das Fernglas auf meine Sondierungsstange ab, die ich auf unbekanntem Eis immer dabeihabe, und scanne die Umgebung. Kein Bär lässt sich blicken.
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Der flache dünne Nebel der sommerlichen Arktis führt zu faszinierenden Lichtstimmungen und lässt häufig beeindruckende Nebelbögen gegenüber der Sonne entstehen.
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Die Atmosphäre auf der Scholle ist heute einzigartig. Wieder liegt eine ganz dünne Nebelschicht auf dem Eis auf, durch die sich Polarstern
 im Hintergrund schemenhaft abzeichnet. Die Sonne scheint durch den Nebel durch, und wie meistens in diesen Tagen liegt ihr gegenüber ein beeindruckender hoher Nebelbogen am Himmel. Die Schmelztümpel auf dem Eis schimmern türkis. Sie sind jetzt zum größten Teil mit einer ganz dünnen Eisschicht überzogen, die die Farben der Tümpel noch pastelliger aussehen lässt. Später wird dies Eis nochmals vollständig schmelzen – die endgültige Gefrierphase hat noch nicht begonnen, aber sie wirft ihre Zeichen voraus.
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Lichtstimmungen auf dem Eis Ende August 2020.
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Mit der Drohne messen die beiden Kolleginnen Strahlung von oben über dem Eis. Doch als sie heute aufsteigt, lässt sie sich von der Drohnenpilotin Henna schon bald nicht mehr kontrollieren. Das Drohnenfliegen auf diesen Breiten ist eine große Herausforderung. Die Magnetkompasse der Drohnen funktionieren so dicht am Pol nicht, und damit setzt die automatische Steuerung aus. Die Pilotin fliegt also manuell. Schnell merkt sie, dass etwas nicht stimmt, und bringt die Drohne gekonnt in einer Notlandung auf einem der entfernt liegenden überfrorenen Schmelztümpel zu Boden. Als wir sie von dort abholen, sehen wir sofort, warum sie sich nicht mehr kontrollieren ließ. Die Rotorblätter sind an ihren Vorderkanten vollständig vereist. Das Eis hat das Profil der Blätter komplett verändert und zu einer Kante im vorderen oberen Bereich geführt, an der die Strömung abreißt. Der Auftrieb geht verloren, und nur die schnelle Notlandung hat die Drohne gerettet, sonst wäre sie abgestürzt und dabei zerstört worden.
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Eislandschaft nahe dem Nordpol.

© Markus Rex



Dieser dünne Nebel ist für alle Fluggeräte tückisch. Er besteht aus kleinsten unterkühlten Wassertröpfchen, die sofort gefrieren, wenn sie auf eine Oberfläche treffen. Vereisung hat in der Geschichte der Luftfahrt schon zu unzähligen Abstürzen geführt. Und auch uns werden Vereisungsbedingungen den ganzen letzten Abschnitt der Expedition lang begleiten und den Betrieb der Helikopter und Drohnen zu einem Geduldsspiel machen, während die Piloten auf bessere Bedingungen warten.


Kapitel 12

Es geht nach Hause

2.9.2020, Tag 349

Hier in der direkten Umgebung des Nordpols zieht die Sonne jeden Tag in praktisch konstantem Abstand zum Horizont immer um uns herum. Aber im Laufe der Wochen sinkt sie dabei jetzt immer tiefer und nähert sich dem Horizont an. Ende September wird sie ihn erreichen, dahinter untergehen, und dann beginnt hier die Polarnacht.

Schon jetzt merkt man den tieferen Sonnenstand deutlich. Das Licht wird gelber und wärmer, die Farben noch intensiver. Es sind unfassbar schöne Tage auf dem Eis. Dazu trägt bei, dass sich unsere Scholle mit ihren Gebirgen, Tälern und flachen Seenlandschaften so hübsch präsentiert, wie das Eis der Arktis nur aussehen kann. Manche nennen sie liebevoll »Beautifloe«, eine englische Wortschöpfung aus »schön« und »Scholle«.

Das Camp befindet sich in voller Funktion, und alle Teams sind in einem sehr intensiven Arbeitstakt.

Das Gefrieren steht jetzt unmittelbar bevor, und dann wird sich die Landschaft hier schlagartig verändern. Die Schmelztümpel frieren über, bedecken sich mit Schnee, und plötzlich verwandelt sich die sommerliche Seenlandschaft wieder in die tiefgefrorene Eislandschaft, die wir am Anfang der Expedition vorgefunden haben. Diese schnelle Umstellung wollen wir genau erfassen.
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Auf der MOSAiC-Scholle 2.0 unterwegs gegen Anfang September 2020.
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Arbeit auf dem Eis. Die Farben werden noch intensiver, die Sonne sinkt immer tiefer.
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8.9.2020, Tag 355

Gestern Mittag hat wieder einer unserer häufigen intensiven Messzyklen begonnen: Diesmal geht der Betrieb auf der Scholle 36 Stunden lang ohne Unterbrechung! Die meisten Instrumente in Met City und in der Remote Sensing Site laufen zwar sowieso die ganze Zeit durch. Aber in Ocean City lassen die Kollegen jetzt ohne Unterlass eine Sonde ins Wasser, die Chlorophyll, Salzgehalt und Temperatur misst und detektiert, wo in der Wassersäule Vermischung geschieht. Und auch die Zelte der Eco Lodge haben eine neue Heimat gefunden und sind durchgehend besetzt. Zusätzlich starten unsere Forschungsballons vom Schiff aus jetzt in einer schnelleren Abfolge alle drei Stunden.
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Anfang September beginnt die Sonne sich in ihrem ewigen Lauf um den Horizont diesem bereits merklich anzunähern. Das Licht wird wärmer und gelber. In nur drei Wochen wird sie hinter dem Horizont versinken, und die Polarnacht beginnt.
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Der Zeitpunkt für diese intensive Messphase ist nicht zufällig gewählt: Unsere Meteorologin hat für diese Zeit einen Wetterumschwung vorhergesagt. Erst nahm der Wind immer weiter zu, dann setzte Schneefall ein. Letzte Nacht hatten Wind und Schnee dann ihren Höhepunkt erreicht – bis in den frühen Morgenstunden die Wolkendecke aufbrach und eine strahlende Sonne freigab. Ein überwältigender Anblick, der die Kollegen auf dem Eis für die Nachtschicht mehr als entschädigte.



[image: ]




Halo-Erscheinungen um die am 9. September 2020 schon tief stehende Sonne.
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Gleichzeitig sind die Temperaturen gefallen. Unsere Scholle liegt seit heute verändert: Eine dicke Schneehülle deckt sie zu, wo wir vorher über das blanke Eis gelaufen sind. Auch die Schmelztümpel sind nun endgültig zugefroren – vorher schmolz die gelegentliche dünne Eisschicht darauf immer wieder auf. Dies ist der lange erwartete und für uns so wichtige »Freeze Up«, der endgültige Übergang vom sommerlichen Schmelzen des Eises zum winterlichen Gefrieren. So hatten wir es aufgrund der meteorologischen Vorhersagen erwartet und diese intensive Messphase daher so gelegt.

Besser hätte es nicht laufen können. Die ganzjährigen Messungen durch alle Phasen des jährlichen Meereiszyklus sind damit komplett. Wir haben einen vollständigen Herzschlag des Eises beobachtet. Und jetzt stehen wir wieder in der tiefgefrorenen Landschaft, die wir zu Beginn der Expedition vorgefunden haben. Der Kreis hat sich geschlossen.

9.9.2020, Tag 356

Die sich täglich ändernde Lichtstimmung ist faszinierend. Jeden Tag steht die Sonne etwas dichter am Horizont, wird das Licht wärmer und geht jetzt von den Gelbtönen der letzten Tage langsam in ein warmes Gelborange über.

Heute zeigt sich zudem ein einzigartiges Schauspiel am Himmel. Der Himmel um die Sonne herum ist von einem beeindruckenden Muster an geometrischen Linien überzogen. Deutlich zu erkennen sind der 22- und der 46-Grad-Halo, zwei konzentrische riesige Ringe um die Sonne, die sich rechts und links von ihr zu insgesamt vier Nebensonnen verstärken, eine Lichtsäule über der Sonne und der Berührungsbogen oben auf dem inneren Halo aufsetzend. Diese Linien aus Licht kommen durch Reflektion und Refraktion des Sonnenlichts an in der Luft schwebenden Eiskristallen zustande und sind in den Polarregionen oft eindrucksvoll.
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Die MOSAiC-Scholle 2.0 während des 24-stündigen Messzyklus.
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12.9.2020, Tag 359

Heute haben wir das Abfahrtsdatum festgelegt: In acht Tagen brechen wir unsere Zelte ab und machen uns auf den langen Rückweg hinaus aus dem Eis. Das Ende von MOSA
i
C
 wird plötzlich sehr real, und auch Gedanken an die restliche Welt finden wieder Platz.

Seit Monaten leben wir nun schon in einer völlig coronafreien kleinen Gemeinschaft, isoliert tief in der Arktis. Das Virus haben wir hier an Bord praktisch vergessen. Es gelten keine Abstandsregeln, und unsere Partys finden unbesorgt ohne Einschränkungen statt – es ist wie ein kleines coronafreies Paradies in einer Welt, die sich ansonsten während des MOSAiC-Jahres vollständig verändert hat. Wir können uns kaum noch vorstellen, wie das Leben nach unserer Ankunft zu Hause sein wird. Wir bekommen zwar einmal täglich eine Nachrichtenzusammenfassung von Land zugeschickt, aber in unserer kleinen isolierten Welt tief im Eis scheint uns das alles so fern, dass wir die Nachrichten vom Rest des Planeten kaum aufnehmen. Heute schrieb mir meine Freundin Laura aus Deutschland, dass die Infektionsraten überall in Europa wieder zunehmen und viele Länder striktere Maßnahmen zur Kontrolle der Pandemie diskutieren. Es lässt sich nicht mehr verdrängen: Unsere Expedition geht dem Ende entgegen, und dann wird uns dies auch wieder betreffen. Manch einer sagt, dass wir lieber bis zum Ende der Pandemie im Eis bleiben sollten. Ein unrealisierbarer Wunsch.
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Polarstern
 an der MOSAiC-Scholle am Tag vor der Abfahrt.
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Die Arktis – eine Welt im Wandel

In dem Jahr unserer Expedition haben wir die Arktis kennengelernt wie nie zuvor. Wir haben ihren Herzschlag verfolgt und unsere Scholle durch alle Phasen ihres Lebenszyklus begleitet. Wenn wir nun zurückkehren, bringen wir neues Wissen in nie dagewesenem Umfang mit nach Hause. Vieles wartet noch darauf, in jahrelanger Labor- und Computerarbeit aus unseren Proben und Daten gehoben zu werden.

Was wir bereits wissen: Während der MOSAiC-Expedition hat sich das Eis im Frühsommer und Sommer 2019 und 2020 schneller zurückgezogen als jemals zuvor. Die Eisausdehnung war im Sommer nur noch gut halb so groß wie vor Jahrzehnten und die Dicke kaum noch mehr als halb so dick wie zu Nansens Zeiten und seiner Expedition mit der Fram
. Während des Winters hat die MOSAiC-Expedition fast durchgehend etwa 10 Grad Celsius höhere Temperaturen gemessen als die Fram
-Expedition vor etwa 125 Jahren. All dies zeigt exemplarisch, in welch schnellem Wandel sich die Arktis und ihr Klima befinden. Was wir heute dort nicht messen, können wir schon in wenigen Jahren nicht mehr nachholen – weil die Arktis dann eine andere Welt sein wird.

MOSAiC lässt uns diesen Wandel verstehen. Durch die Expedition über ein ganzes Jahr können wir die Prozesse besser analysieren, die dazu führen, dass sich die Arktis schneller erwärmt als jede andere Region der Welt. In der Arktis sind die Atmosphäre, der Schnee, das Meereis, der Ozean, das Ökosystem und die Biogeochemie über komplexe Mechanismen eng aneinandergekoppelt. Diese Prozesse verstärken nicht nur den Klimawandel, sondern werden selbst durch den Wandel verändert. In MOSAiC haben wir über 100 komplexe Klimaparameter durchgehend ganzjährig aufgezeichnet, die für das Verständnis dieser Prozesse relevant sind. Wir können die Prozesse jetzt in unseren Klimamodellen nachbauen und damit besser abschätzen, welche Menge an Treibhausgasemissionen welche Auswirkungen auf das Klima der Arktis und weltweit haben werden – eine wichtige Voraussetzung für wissensbasierte politische und gesellschaftliche Entscheidungen über die anstehenden Klimaschutzmaßnahmen.

Noch nie liefen so viele komplexe Instrumente gleichzeitig an einem Ort der zentralen Arktis wie auf unserer Scholle. So haben wir den gesamten Wärmehaushalt der Arktis erfasst und gemessen, wie sich Energie in Form von Licht und Wärmestrahlung und getragen von kleinsten Verwirbelungen im Wasser und in der Luft ausbreitet. Wir haben gemessen, wie Wärme aus dem Ozean durch das Eis und den Schnee geleitet wird und die Oberfläche erwärmt. Wir haben gemessen, wie die Oberfläche sich durch das Aussenden von Wärmestrahlung abkühlt und wie sie durch die Wärmestrahlung der Atmosphäre und der Wolken und Aerosole erwärmt wird. Wir haben genau erfasst, wie durch Wirbel Wärme aus den Tiefen des Ozeans bis an das Eis herangeführt wird und wie sich die Wärme mit Verwirbelungen der Luft in der Atmosphäre ausbreitet. All das zusammen bestimmt, welche Temperatur im arktischen Klimasystem herrscht. Veränderungen in diesem Energiefluss bewirken die starke Erwärmung der Arktis – das verstehen wir jetzt besser und können es besser in unsere Klimamodelle einbauen.

Über zwölf Monate war Polarstern
 unterwegs. Im Winter herrschte in der Atmosphäre auf der Nordhalbkugel ein ungewöhnlich ausgeprägtes Windmuster vor, mit einem Westwindjet um die Arktis herum, der stärker war als jemals seit Beginn der Aufzeichnungen in 1950. Dies Windmuster führte zu einer schnellen Drift des Eises in der Transpolardrift von Sibirien über den Nordpol zum Atlantik – und wir waren mittendrin.

Alles, was sich in der Atmosphäre befindet, verändert, wie viel Licht und Wärmestrahlung sie zur Eisoberfläche sendet. Wir haben erfasst, wie die Wolken mit dem Licht der Sonne interagieren, welche Wärme sie aussenden und insbesondere wie dies von den genauen Eigenschaften der Wolken abhängt. Und wir haben gemessen, wie kleinste Aerosolpartikel die Wolkeneigenschaften beeinflussen – diese Wolkenprozesse gehören bislang zu den größten Unbekannten im arktischen Klimasystem. Wir wissen jetzt, welcher Anteil der Wassertröpfchen in den Wolken unter welchen Bedingungen zu Eiskristallen gefriert und wie dies bestimmt, welche Auswirkungen die Wolken auf Licht und Wärmestrahlung haben. Wir sind damit in der Lage, die Wolken in Klimamodellen besser darzustellen und ihren Einfluss auf das Klima besser nachzuvollziehen.

Die dünne Schicht aus Eis und Schnee, auf der wir gearbeitet haben, trennt die Atmosphäre vom Ozean. Im Winter, wenn die Atmosphäre viel kälter ist als der Ozean, verlangsamt diese Isolierschicht das Abkühlen des Wassers und damit das Frieren von neuem Eis. Wir wissen jetzt, wie gut diese Isolation funktioniert und wie sie durch die Bildung von Rissen im Eis beeinflusst wird. Wir verstehen besser, wie sich der Schnee als weitere Isolationsschicht auf dem Eis verteilt und wie er vom Wind umverteilt wird. Wir haben die mechanischen Eigenschaften des Eises gemessen und haben mehr Wissen darüber, wie sich das dünnere Eis unter dem Einfluss von Wind und Ozeanströmungen bewegt. Wir haben zugesehen und gespürt, wie sich innerhalb von Stunden viele Meter dicke Presseisrücken bilden, wie schnell aber auch die Eisdecke selbst im Winter und Frühjahr reißt und sich schnell bis zu mehrere Hundert Meter breite Leads bilden. Und wir haben genau untersucht, wie sich mit dem sommerlichen Schmelzen eine frappierende Schicht Süßwasser wie in Seen unter dem Eis bildet und eine weitere Barriere für den Austausch von Energie und Gasen zwischen Wasser und Atmosphäre entstehen lässt, genauso für die Nährstoffe, die das Leben im und unter dem Eis benötigt.

Das Eis der Arktis ist ein einzigartiger Lebensraum. Auf dem Eis, unter dem Eis und sogar mitten im Eis haben wir das gesamte Jahr über das arktische Ökosystem erforscht: Eisbären, Robben, Polarfüchse, Fische und zahlreiche Kleinstlebewesen führten uns die Aktivität dieses Ökosystems selbst in der tiefsten Polarnacht vor Augen. Die Grundlage für dieses Leben sind Kleinstlebewesen, die unter und in dem Eis leben und die Basis des Nahrungsnetzes bilden. Dank der detaillierten Forschung während MOSAiC gelangen wir zu einem besseren Verständnis, wie das sensible Ökosystem in dieser Extremregion funktioniert und welchen Veränderungen seine Lebensformen infolge des Klimawandels ausgesetzt sind.

Algen im Arktischen Ozean produzieren Dimethylsulfid (DMS), ein Gas, das in der Atmosphäre Aerosole bildet und damit die Wolkeneigenschaften beeinflusst. Aerosole und Wolken wiederum wirken sich auf den grundsätzlichen Fluss von Energie in der Arktis aus. Wir haben diese Prozesse untersucht, DMS im Wasser und in der Luft gemessen und beobachtet, wie es durch Risse im Eis in die Luft gelangt. Und wir haben beobachtet, wie sich dies auf Aerosole und Wolken auswirkt. Wir verstehen jetzt besser, wie das Leben so Einfluss auf das Klima nimmt. Wir haben auch gemessen, wie die beiden wichtigsten Treibhausgase Kohlendioxid und Methan vom Eis aufgenommen oder abgegeben werden und wie dies auf den Wasseroberflächen der Risse im Eis geschieht. Wir können jetzt die Rolle der Arktis für das globale Treibhausgasbudget der Atmosphäre besser bestimmen.

Mit all dem schließt sich der Kreis. Von Anfang an war MOSAiC so angelegt, dass wir die Arktis umfassend und in Gänze untersuchen wollten. Das ist uns gelungen, auch wenn es nicht immer einfach war. Dieses Jahr wird uns noch lange beschäftigen, persönlich und wissenschaftlich. Vielleicht sogar noch mehr, als wir im Moment absehen können.
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Nachdenklicher Abschied von der Scholle in den letzten Minuten auf dem Eis.

© Markus Rex



20.9.2020, Tag 367

Heute ist der Tag des Abschieds vom Eis. Nach genau einem Jahr der Expedition beginnen wir jetzt die lange Rückfahrt raus aus dem Eis der Arktis. Nach einem langen Jahr setzt für mich erstmals eine gewisse Entspannung ein. Die allgegenwärtige Verantwortung für die Sicherheit aller Menschen auf dem Eis fällt langsam von mir ab. Am 12. Oktober werden wir in Bremerhaven einlaufen.

Am Vormittag schließen wir den Abbau des Camps ab und nehmen die letzten Messungen auf dem Eis vor. Gegen Mittag müssen wir die Arbeiten abbrechen, weil der Eisbär, der uns die letzten Tage in sicherem Abstand begleitet hat, näherkommt. Aber um drei Uhr nachmittags liegt der Bär statisch an unserem Lead hinter dem Schiff, und seine Entfernung lässt es zu, dass wir uns alle auf unserer Scholle von der Expedition verabschieden können.

Wir machen noch ein letztes Gruppenfoto auf dem Eis. Plötzlich bewerfen sich alle mit Schnee, es wird gelacht und getobt, als wollte keiner diesen Moment loslassen. Niemand mag sich vorstellen, dass dies wohl das letzte Mal sein wird. Dann wird der von der Küche vorbereitete Glühwein gebracht, und wir genießen diese letzten zwei Stunden, wandern über die hohen Eisrücken und schauen in die untergehende Sonne, die jetzt den Horizont schon fast berührt, während sie an ihm entlangzieht. Davor sieht man den Eisbären auf dem dünnen Eis des Leads jagen, und hinter dem Schiff tauchen zwei verspielte Robben auf und winken mit ihren Flossen zum Abschied. Es ist ein magischer letzter Moment.


INFO

MOSAiC in Zahlen


✱
 Bis zu 1500 Kilometer war Polarstern
 während der Drift von der nächsten menschlichen Siedlung entfernt.


✱
 300 Tage driftete die Polarstern
 mit der ersten MOSAiC-Scholle, 30 weitere an der neuen Scholle.


✱
 3400 Kilometer legte Polarstern
 mit dem Eis driftend im Zickzack zurück und 1900 Kilometer gerechnet per Luftlinie.


✱
 – 42,3 Grad Celsius betrug die niedrigste Temperatur, die unter Berücksichtigung des Windchills niedrigste gefühlte Temperatur war – 65 Grad.


✱
 1553 Forschungsballone wurden während der Expedition gestartet, der höchste erreichte eine Höhe von 36 278 Metern. Die tiefste Messung fand in 4297 Metern Tiefe im Ozean statt.


✱
 135 Terrabyte an Daten wurden an der Original-Scholle gesammelt. Dazu kommen unzählige Eis- und Wasserproben sowie Filter mit Aerosolproben.


✱
 Mehr als 60 Eisbären wurden rund um die Polarstern
 gesichtet.


✱
 Menschen aus 37 Nationen haben an der Expedition teilgenommen.


✱
 0 Expeditionen wie MOSAiC hat es jemals gegeben. ✱




Genau zu unserem geplanten Abfahrtszeitpunkt kommt der Bär näher und macht uns klar, dass es Zeit ist, an Bord zu gehen. Als alle zurück auf dem Schiff sind, gehe ich als Letzter die Gangway hoch. Wir hieven sie mit dem Kran an Deck, legen die Schraubenblätter auf volle Kraft voraus und nehmen im tiefen orangeroten Sonnenlicht Fahrt nach Süden auf, heraus aus dem Eis, zurück in eine uns so ferne erscheinende Welt jenseits des Eises, die sich durch die Pandemie auch noch komplett verändert hat. Wir können sie uns gar nicht mehr vorstellen.
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Polarstern
 auf dem langen Rückweg heraus aus dem Eis, bereits wieder in südlicheren und helleren Breiten im Eisrandgebiet.

© Markus Rex
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Die letzten Tage auf dem Eis, bevor die MOSAiC-Expedition am 20. September die lange Rückfahrt aus dem Eis der Arktis antritt.

© Markus Rex




Epilog

Nach drei Wochen Rückfahrt aus dem Eis zurück in die Zivilisation sind wir 389 Tage nach dem Start der Expedition am 12. Oktober 2020 in Bremerhaven eingelaufen. Die Ankunft war überwältigend. Bereits auf See wurden wir von einer ganzen Flotte von Schiffen und Booten begrüßt und in den Hafen begleitet, das Fernsehen berichtete live. Wir waren mit unseren Gedanken zunächst noch im Eis, aber der über uns hereinbrechende Trubel zog uns schnell wieder in die Welt an Land. Es war ein sehr herzliches Willkommen.

Alle Expeditionsteilnehmer sind wohlbehalten und gesund aus der Arktis zurückgekehrt. Auf dem ersten Abschnitt gab es einen unkomplizierten Beinbruch, aber der Betroffene konnte mit unserem anfänglichen Begleitschiff, der Akademik Fedorov
, zurückfahren und ist nach zügiger Genesung bereits auf dem dritten Abschnitt der Expedition wieder mit an Bord gewesen. Wohl kaum einer der Teilnehmer der ersten drei Abschnitte, der kältesten, ist von oberflächlichen Erfrierungen im Gesicht verschont geblieben, aber diese sind alle schnell wieder abgeheilt. Der auf Abschnitt 1 erfrorene Finger ist ebenfalls wieder auskuriert, und viele kleinere Verletzungen konnten bereits an Bord gut versorgt werden. Ich bin über den glücklichen Ausgang der Expedition unglaublich erleichtert, als wir im Hafen einlaufen.

Nun sind wir zurück an Land – und doch verändert. Wir haben mit unseren eigenen Augen gesehen, wie es um die Arktis steht. Wir bringen außer unseren Daten Eindrücke und Erinnerungen mit, die uns für immer begleiten werden. Das Jahr hat uns verändert, und es wird die Wissenschaft verändern, die sich mit dem Klimawandel der Arktis beschäftigt.

Aber was wird die Expedition sonst bewirken? Wird sie einen Einfluss darauf haben, wie wir Menschen mit unserem Planeten umgehen? Ist das ganzjährige Eis der Arktis überhaupt noch zu retten? Wenn man das marode und völlig zerschmolzene Eis am Nordpol im Sommer 2020 gesehen hat, mögen einen Zweifel überkommen.

Im Klimasystem der Erde gibt es diverse Kipppunkte, Punkte, die zu irreversiblen Änderungen führen, wenn wir sie durch eine Erwärmung des Planeten auslösen.

Man muss sich unser Klima vorstellen wie eine Murmel in einer Gebirgslandschaft mit flachen und mit tiefen Tälern. Die Murmel kullert derzeit munter in einem der flachen Täler umher, ihre Bewegungen in diesem Tal sind unser Wetter, ihre mittlere Lage unser Klima. Wenn wir nun Einfluss auf das System nehmen und die Murmel etwas zur Seite drängen, werden sich ihre Bewegungen in dem Tal verschieben, unser Wetter und Klima ändern sich. Wenn wir aufhören, die Murmel zu stören, kehrt sie in ihr altes Bewegungsmuster zurück – die Veränderung war reversibel.

Aber wenn wir das System einmalig zu sehr stören, so dass wir die Murmel über einen der Pässe in ein Nachbartal befördern, haben wir den Zustand des Klimas dauerhaft verändert. Auch wenn wir die Störung dann bereuen und die Murmel nicht mehr weiter beeinflussen, kehrt sie nicht mehr in ihr ursprüngliches Tal zurück. Die Pässe sind die Kipppunkte des Klimasystems.

Das Überschreiten des Passes, der zum Verschwinden des sommerlichen Meereises in der Arktis führt, steht unmittelbar bevor. Eventuell haben wir ihn schon überquert und befinden uns bereits auf dem abschüssigen Pfad hinter dem Pass – und können gar nicht mehr verhindern, dass die Arktis im Sommer eisfrei wird. Und dieser Kipppunkt ist nur einer der ersten, die bei zunehmender Erderwärmung überschritten werden. Bereits ab einer Erwärmung der globalen Mitteltemperatur um etwa 1,5 Grad Celsius steigt das Risiko, Kipppunkte auszulösen: Das grönländische und das westantarktische Eisschild können instabil werden und langfristig verschwinden, die Alpengletscher sind bedroht, und ob die Korallenriffe noch zu retten sind, wissen wir bereits heute nicht mehr.

Bei einer Erwärmung über zwei Grad Celsius hinaus lauern weitere Kipppunkte. Darunter das Verschwinden des Amazonas-Regenwalds, eine grundsätzliche Änderung der thermohalinen Zirkulation, also grundlegender Ozeanströmungen, und auch die borealen Wälder sind dann in ihrem Bestand gefährdet.

Erwärmt sich der Planet noch weiter, steigt auch die Sorge, dass das ostantarktische Eisschild, der sibirische und nordamerikanische Permafrostboden und sogar das winterliche Eis der Arktis verschwinden könnten.

Von vielen dieser Kipppunkte wissen wir nicht genau, wo sie liegen und bei welchem Grad der Erwärmung sie überschritten werden. Jenseits der 1,5 Grad Celsius Erwärmung liegt ein Minenfeld solcher Kipppunkte, und wir haben keine genaue Vorstellung davon, wo die Minen liegen.

Aber eins wissen wir: Das Verschwinden des sommerlichen Meereises in der Arktis ist eine der ersten Tretminen im Minenfeld. Und ich frage mich, ob wir nicht schon daraufgetreten sind und den Beginn der Explosion gerade mit eigenen Augen gesehen haben.

Wollen wir wirklich blind in dieses Minenfeld hineinlaufen oder unsere Kinder da hineinschicken? Das kann kein gutes und verantwortungsbewusstes Konzept sein. Wir müssen aufhören, die Murmel immer stärker zu stören, wir müssen unsere Emissionen von Treibhausgasen, zuvorderst Kohlendioxid (CO2
), drastisch und schnell reduzieren.

Um zu vermeiden, das Minenfeld zu betreten, um also die Erderwärmung auf 1,5 Grad Celsius zu begrenzen, müssten wir die globalen Emissionen bis zur Mitte des Jahrhunderts auf netto Null absenken, das heißt: nicht mehr Treibhausgase in die Atmosphäre freisetzen, als wir ihr auch wieder entziehen. Ob das schaffbar ist, ist fraglich. Aber jedes Zehntelgrad Erwärmung über diese Grenze hinaus erhöht das Risiko gravierender weltweiter Folgen des Klimawandels. Wir müssen also alle sinnvollen Anstrengungen unternehmen, zukünftige Generationen zumindest nicht tief in das Minenfeld zu schicken.

Dazu müssen wir uns realistische Ziele zur Reduktion unserer Treibhausgase setzen und dann Maßnahmen ergreifen, um diese auch zu erreichen. Ein erfolgreiches Konzept zur Reduktion unserer CO2
-Emissionen hat dabei zwei grundlegende Bedingungen zu erfüllen.

Erstens, es muss wirksam sein. Das heißt, geeignet sein, die angestrebten Reduktionsziele zu erreichen. Dies scheint eine sehr offensichtliche Bedingung zu sein, kaum der Erwähnung wert. Aber leider ist es so, dass alle über die letzten Jahre getroffenen Maßnahmen zum Klimaschutz schon diese offensichtliche Bedingung nicht vollständig erfüllen. Mit diesen Maßnahmen allein werden wir unsere selbst gesetzten Reduktionsziele nicht erreichen.

Zweitens, es muss mehrheitsfähig sein. Ohne gesellschaftliche Mehrheit ist in einer Demokratie dauerhaft nichts zu erreichen. Vorübergehend geht das durch den repräsentativen Charakter unserer Demokratie zwar, aber dies ist keine langfristige Lösung.

Das führt uns in ein Dilemma. Was tun, wenn die Punkte eins und zwei in einen unauflösbaren Widerspruch führen? Zurzeit scheinen wir uns in genau dieser Situation zu befinden: Zwar existiert eine breite gesellschaftliche Mehrheit dafür, »dass mehr gegen den Klimawandel getan werden muss«, andererseits findet aber praktisch kein konkreter, wirksamer Vorschlag eine Mehrheit, wie dies zu tun sei.

Die politisch Handelnden, die ja immer auch die Mehrheitsfähigkeit ihrer Vorschläge im Blick haben müssen, flüchten sich dann oft in Placebo-Maßnahmen, um Aktivität in diesem Feld zu demonstrieren, welches den Menschen zunehmend wichtig wird. Aber nutzt es uns wirklich, wenn wir zum Beispiel Inlandsflüge isoliert in den Hauptfokus nehmen, die ca. 0,2% des Ausstoßes an CO2
 in Deutschland ausmachen? Natürlich müssen wir an alle CO2
-Quellen ran, und auch die kleineren Beiträge zur Reduktion dürfen nicht vom Tisch gewischt werden. Aber dies darf nicht von den Bereichen ablenken, die zusammengenommen etwa 90% der deutschen Emissionen verursachen: Energieerzeugung (32%), Industrie (23%), Verkehr (20%) und Gebäudeheizung (15%). Und in diesen Bereichen sind wir von gesellschaftlichen Mehrheiten für wirksame Maßnahmen leider noch etwas entfernt.

Einige möchten aus durchaus ehrenwerten Beweggründen nun die »Irgendetwas tun«-Mehrheit nutzen, um die Gesellschaft auf eine Einschränkung der Demokratie in der Klimafrage einzuschwören, um dann die »Was tun«-Frage auch gegen die Mehrheit lösen und Maßnahmen durchsetzen zu können. Äußerungen wie »Wenn eine Gesellschaft so unmoralisch handelt, wird Demokratie irrelevant« von Roger Hallam (Quelle: Interview in Spiegel Online, 13.9.2019), einem der Gründer von Extinction Rebellion,
 einer Naturschutzgruppierung, betrachte ich mit großer Sorge. Sie diskreditieren vernünftige Forderungen zum Klimaschutz und unterminieren die Suche nach gesellschaftlichen Mehrheiten. Damit fügen sie dem Schutz des Klimas enormen Schaden zu.

Jede noch so gut gemeinte Forderung muss auch die mögliche Gegenreaktion der Gesellschaft im Auge haben. Es geht nicht um den lautesten Applaus derjenigen, die sowieso für drastische Klimaschutzmaßnahmen sind. Genauso ist es auch nicht hilfreich, sich an wenigen Unverbesserlichen abzuarbeiten, die sich nicht werden überzeugen lassen. Vielmehr geht es um die Überzeugung der Vielen, die schwanken. Sie durch überzogene plakative Forderungen abzuschrecken führt nicht zu mehr Klimaschutz. Polarisierung hilft uns nicht weiter. Wir müssen nach Wegen suchen, die breit akzeptiert werden können.

Klimaschutz muss aus dem guten und fundierten Verständnis seiner Notwendigkeit von einer gesellschaftlichen Mehrheit getragen werden. Nur so kann er langfristig und generationenübergreifend erfolgreich sein. Handeln gegen die Mehrheit der Menschen kann, wenn überhaupt, nur kurzfristig Erfolg haben.

Grundsätzlich bleibt uns also nur der anstrengende Weg, um den Klimawandel erfolgreich abzumildern. Nämlich der Entwurf eines Konzepts, welches Punkt eins und Punkt zwei gleichermaßen erfüllt, und dann die beständige und geduldige Werbung um Mehrheiten dafür.

Und ich bin von der Einsichtsfähigkeit unserer Gesellschaft zutiefst überzeugt. Die wissenschaftlichen Grundlagen sind so eindeutig, dass es hauptsächlich den Willen zu einer intensiven Beschäftigung damit erfordert, um die Dringlichkeit des Handelns zu erkennen.

Und dieser Wille ist in den letzten beiden Jahren dramatisch angestiegen. Die Zeit war noch nie so günstig wie heute, Mehrheiten für die Umsetzung konkreter und wirksamer Klimaschutzmaßnahmen zu erlangen. Das müssen wir nutzen, anstatt das Thema durch ideologische Grabenkämpfe weiter zu vergiften.

Um Mehrheiten erlangen zu können, müssen die Maßnahmen


	
fair und ausgewogen sein. Dies beinhaltet, dass sie frei von ideologischer Voreingenommenheit sektorübergreifend CO2
-Emissionen gleich behandeln müssen. Dies geht am besten über eine gleichmäßige Bepreisung von CO2
-Emission, egal, wo und wie sie anfallen, entweder im Rahmen einer Steuer, eines Zertifikatehandels oder eines anderen, noch zu entwerfenden Mechanismus.



	
durch Regelungen ergänzt werden, die Verdrängungseffekte ins Ausland vermeiden. Ansonsten wird es im großen Stil dazu kommen, dass CO2
-emissionsintensive Prozesse aus Deutschland in andere Länder verlagert werden, wo die Emission nichts kostet und außerdem noch geringere Umweltschutzstandards und Arbeitnehmerrechte herrschen. Das sieht zwar in der deutschen CO2
-Bilanz prima aus, nutzt dem Planeten jedoch gar nichts. Eine einseitige Fokussierung alleine auf die deutschen Emissionen schadet daher dem Klima und im Übrigen auch unserer Wirtschaft. Wir brauchen aber eine funktionierende Ökonomie, auch um die Ressourcen zu erwirtschaften, die wir zur Umsetzung von Klimaschutzmaßnahmen benötigen. Dies ist vielleicht der am schwersten umzusetzende Punkt, da den naheliegenden Maßnahmen, wie einer CO2
-Bepreisung auf Importe, die internationalen Regelungen der World Trade Organisation entgegenstehen, die für sich genommen ein hohes Gut sind. Trotzdem müssen Experten für Welthandel dieses Thema auf die Tagesordnung setzen und nach Lösungen suchen. Dies geschieht auch bereits.



	
so gestaltet werden, dass alle Erlöse aus den getroffenen Maßnahmen der Bevölkerung zu hundert Prozent zurückerstattet werden. Es wäre eine große Bedrohung für die Mehrheitsfähigkeit, wenn der Eindruck entstünde, der Staat fülle unter dem Deckmantel der Klimapolitik seine Kassen. Eine weitere Bedrohung für die Mehrheitsfähigkeit wäre eine soziale Unausgewogenheit von Klimaschutzmaßnahmen, die leicht entstehen könnte, weil Bezieher geringerer Einkommen die Erhöhung von Energiekosten (z. B. Wärme, Strom, Treibstoff) weniger leicht verkraften können als die Bezieher höherer Einkommen. Hier muss gegengesteuert werden.





Wenn aber das Aufkommen aus beispielsweise einer CO2
-Steuer gleichmäßig pro Kopf der Bevölkerung an alle verteilt wird, profitieren Bezieher geringer Einkommen im Schnitt sogar, da sie in der Regel weniger energieintensiv leben als Bessergestellte. Das heißt, ihre Rückerstattungen aus dem Verteilungsmechanismus übertreffen ihre Mehrkosten für erhöhte Energiepreise. Trotzdem würden alle für energiesparendes Verhalten belohnt. Wenn es gelingt, so einen Rückerstattungsmechanismus zu implementieren und dessen Wirkung adäquat und verständlich zu kommunizieren, bin ich sicher, dass wir nicht weit von einer gesellschaftlichen Mehrheit entfernt sind.

Jedes erfolgreiche Konzept zum Klimaschutz entfaltet Lenkungswirkungen, und die sind ja gerade auch erwünscht und Sinn der Sache. Diese Wirkungen dürfen dann nicht über Ausnahmen oder Ausgleichsregelungen gleich wieder zerstört werden, wenn erwartbare Klagen derjenigen Industriebereiche und gesellschaftlichen Gruppen einsetzen, die hiervon besonders betroffen sind. Es darf aber auch das Vertrauen in die Verlässlichkeit staatlichen Handelns nicht unterminiert werden.

Ein Beispiel: Das Leben weit weg vom Arbeitsplatz, an Orten mit geringerer Miete, wird durch steigende Mobilitätskosten teurer im Vergleich zum pendelärmeren Leben und der höheren Miete in der Stadt. Und das ist richtig so, weil dabei ja eben auch mehr CO2
-Emissionen entstehen. Nur fallen die Entscheidungen von Menschen für ihren Wohnort sehr langfristig. Der Staat muss also eine hohe Verlässlichkeit gewährleisten dafür, dass die Rahmenbedingungen Bestand haben, unter denen solche Entscheidungen fallen – auch dies ist ein hohes Gut für eine Gesellschaft, das wir nicht leichtfertig aufgeben dürfen.

Auch wenn es dem Klimaschutz scheinbar temporär zuwiderläuft, sind daher für neue Klimaschutzregelungen punktuell auch Übergangslösungen zu verlässlichen Konditionen mit zu erwägen. Solche Elemente zeigen, dass der Staat fair, ausgewogen und verantwortlich handelt. Und das ist eine weitere unabdingbare Voraussetzung für die Mehrheitsfähigkeit von Klimaschutzmaßnahmen. Und ohne Mehrheiten erreicht man gar nichts.

Die Menschheit hat bereits globale Umweltprobleme durch gemeinschaftliches Handeln erfolgreich gelöst. Die Ozonschicht befindet sich auf dem Weg der Besserung, weil alle Staaten der Erde sich im Montrealer Vertrag und seinen späteren Ergänzungen dazu verpflichtet haben, die ozonzerstörenden Substanzen nicht mehr zu produzieren. Das hat bewiesen: Bei allen Interessenskonflikten zwischen den Staaten sind wir zu verantwortungsbewusstem gemeinschaftlichem Handeln fähig. Wir sind nicht das Kaninchen vor der Schlange, welches passiv abwartet, was passiert.

Und wenn in einer Phase nicht alle Länder mitziehen, dann müssen die anderen vorangehen. Klimaschutz ist eine generationenübergreifende Aufgabe, wie es der Schutz der Ozonschicht auch war. Die Lösung des Ozonproblems war ungleich einfacher als die Lösung des Klimaproblems. Aber dennoch zeigt dies Beispiel unsere prinzipielle Handlungsfähigkeit auch auf globaler Ebene.

Leider ist unsere Welt derzeit vom zunehmenden Aufeinanderprallen nationalstaatlicher Interessen geprägt. Dies muss sich wieder ändern, und daran müssen wir arbeiten. Der Multilateralismus, also der Gegenentwurf zum Nationalismus, die internationale Zusammenarbeit und die gemeinsame Verantwortung der Länder dieser Erde für unseren Planeten müssen wieder die Oberhand gewinnen. Denn sonst können wir der gewaltigen Herausforderung der Menschheit durch den Klimawandel nicht erfolgreich begegnen.

Das arktische Meereis spielt nicht nur eine wichtige Rolle im globalen Klimasystem, es ist auch Bestandteil alter Kulturen und Basis für das Leben vieler indigener Gesellschaften. Und es ist ein Ort faszinierender und einmaliger Schönheit. Wir sollten alles daransetzen, es für zukünftige Generationen zu erhalten.
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Ich danke insbesondere auch Uwe Nixdorf, Mastermind hinter dem Logistikkonzept von MOSAiC, AWI-Vizedirektor und Leiter der AWI-Logistik. Die Expedition ist nur durch die äußerst kompetente Logistikabteilung des AWIs ermöglicht worden. Dank gilt den Mitarbeitern der Logistik, insbesondere Marius Hirsekorn, Verena Mohaupt, Bjela König, Eberhard Kohlberg, Tim Heitland, Dirk Mengedoht, Nina Machner und so vielen weiteren. Michael Thurmann und sämtlichen Beteiligten der Reederei F. Laeisz gilt mein Dank für die gute Zusammenarbeit, die hervorragende Unterstützung in Planung und Durchführung der Expedition und den kompetenten Umgang mit all den komplexen Vorgängen im Schiffsbetrieb, die MOSAiC aufgebracht hat.

Den beiden Direktorinnen des AWIs, Karin Lochte und Antje Boetius, gebührt ein ganz ausdrücklicher Dank für ihre unermüdliche, nachdrückliche und verlässliche Unterstützung von MOSAiC und für ihre tätige Mithilfe beim Vorantreiben und Implementieren der Pläne für die Expedition. Karin Lochte hat während ihrer Amtszeit eine Schlüsselrolle dabei gespielt, ein großes internationales Momentum aufzubauen, das die Expedition erst ermöglicht hat. Antje Boetius hat die Implementierung von MOSAiC unermüdlich auf allen Ebenen unterstützt. Ihr großer Einsatz war mit ausschlaggebend dafür, dass die Expedition unter den Bedingungen von Corona weitergeführt werden konnte.

Die beiden Kapitäne von Polarstern
 während der Expedition, Stefan Schwarze und Thomas Wunderlich, haben mit ihrer großen Erfahrung und Umsicht ganz wesentlich zu dem guten Verlauf beigetragen. Und ohne den großen persönlichen Einsatz der gesamten Crew der Polarstern
 wäre eine Expedition wie MOSAiC überhaupt nicht denkbar. Dieser Einsatz ging weit über das übliche Maß und über das Erwartbare hinaus. Die Crew der Polarstern
 hat diese Expedition getragen. Ich danke allen Besatzungsmitgliedern und beiden Kapitänen für ihren Einsatz, für ihre beeindruckende Leistung während der Expedition und für die unvergessliche gemeinsame Zeit im arktischen Eis. Ich werde diese Crew und was sie geleistet hat nie vergessen!

Mein Dank gilt auch den Kapitänen und Besatzungen aller unserer Partnerschiffe, die die Expedition unterstützt und versorgt und damit erst möglich gemacht haben, zum Teil unter schwierigsten Eisbedingungen im Winter, oder die uns ganz kurzfristig zur Seite gesprungen sind, als die Corona-Pandemie alle anderen Pläne zunichte gemacht hatte. Dies sind die Besatzungen der Akademik
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Ich danke dem Arctic and Antarctic Research Institute (AARI) in St. Petersburg für die lange vertrauensvolle und enge Zusammenarbeit, insbesondere Alexander Makarov, Direktor des AARI, und Vladimir Sokolov, Kopf der Arktis-Operationen des AARI. Ohne die Partnerschaft mit unseren russischen Kollegen und Freunden vom AARI wäre MOSAiC nicht durchführbar gewesen.

Ich danke Otmar Wiestler, Präsident der Helmholtz-Gemeinschaft deutscher Forschungszentren, ganz ausdrücklich für die große Unterstützung von MOSAiC und seine ansteckende Begeisterung für unsere Forschung!

Mein persönlicher großer Dank geht auch an Anja Karliczek, Bundesministerin für Bildung und Forschung, für ihre verlässliche große Unterstützung der Expedition in guten und auch in schwierigen Zeiten, als die Corona-Pandemie MOSAiC an den Rand des Abbruchs brachte.

Bundesaußenminister Heiko Maas möchte ich für spannende Gespräche über die breiten Implikationen des dramatischen Klimawandels in der Arktis danken, insbesondere über dessen Auswirkungen auf internationale Beziehungen und auf präventives Konfliktmanagement. Diese Gespräche waren eine Quelle von Inspiration und Motivation für unsere Arbeit. Ich danke dem Außenministerium besonders auch für die Unterstützung dabei, die Anreisen unserer internationalen Expeditionsteilnehmer in Corona-Zeiten zu ermöglichen.

Ich danke dem International Arctic Science Committee (IASC) und Volker Rachold, der dieses in einer für MOSAiC wichtigen Zeit geleitet hat. IASC hat eine Schlüsselrolle beim Aufbau der internationalen Kooperation gespielt, die für MOSAiC so wichtig ist.

MOSAiC ist die Summe der Beiträge seiner Partner. Ich danke ausdrücklich jeder der über 80 internationalen Partnerinstitutionen in MOSAiC, Geldgebern und Wissenschaftseinrichtungen aus 20 Ländern.

Ich danke Marlene Göring für die Überarbeitung des Texts, die Ergänzungen von Lücken und die Erstellung vieler der Infoboxen, Arno Matschiner für das Lektorat, Karen Guddas und allen Beteiligten des Verlags C. Bertelsmann für die großartige Unterstützung bei der Realisierung dieses Buchprojekts.

Die Expedition hat von ihren Teilnehmern und Teilnehmerinnen gelebt. Sie haben sie zum Erfolg geführt, haben die so wichtigen wissenschaftlichen Daten und Proben gesammelt und sie für alle Beteiligten zu einem unvergesslichen Erlebnis gemacht. Ich danke allen Expeditionsteilnehmern für ein fantastisches gemeinsames Jahr, das die Wissenschaft langfristig verändern wird. Ich danke den beiden Leitern jeweils eines Abschnitts der Expedition, Christian Haas und Torsten Kanzow, und allen Leitern der Teams Atmo, Ice, Ocean, Eco, BGC, Logistics, Modelling, Data, Communication, Remote Sensing und Aircraft für ihren unermüdlichen Einsatz bei der Implementierung unseres Programms. Und ich danke allen Familien und Freunden der Teilnehmer, dass sie uns für so lange haben fortziehen lassen und in schwierigen Zeiten immer mit aufmunternden Nachrichten unterstützt haben.
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Haben Sie Lust gleich weiterzulesen? Dann lassen Sie sich von unseren Lesetipps inspirieren.


Harald Lesch


Wenn nicht jetzt, wann dann?


Handeln für eine Welt, in der wir leben wollen
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Kostenlos reinlesen


An jeder Ecke scheint es zu brennen: Die Menschen haben einen dramatischen Klimawandel in Gang gesetzt. Rücksichtslos werden Mensch und Natur ausgebeutet. Das Leben ist bis zum Zerreißen durchökonomisiert, die Gesellschaft gespalten. Überall stecken wir in lähmenden Widersprüchen. Ratlosigkeit macht sich breit. Was können wir, was kann jeder Einzelne tun? Wir haben keine Zeit zu verzagen, sagen Harald Lesch und Klaus Kamphausen. An zahlreichen Beispielen zeigen sie, wie wir mit Widersprüchen umgehen können, und erörtern mit namhaften Experten wie Ottmar Edenhofer, Karen Pittel und Ernst Ulrich von Weizsäcker Lösungsansätze, Handlungsmöglichkeiten und Ideen für ein gedeihliches Zusammenleben. Ein Weckruf und ein Mutmachbuch!



Gedruckt wird das Buch nach dem weltweit einzigartigen Druckverfahren Cradle-to-Cradle TM auf höchstem ökologischem Niveau. Auf ein Einschweißen wird daher verzichtet. Papier, Druckfarben und weitere Druckkomponenten sind für den biologischen Kreislauf optimiert und zu 100% recyclingfähig. Das Buch wurde in Österreich auf Papier aus nachhaltiger Forstwirtschaft gedruckt.
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Drawdown - der Plan


Wie wir die Erderwärmung umkehren können
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Kostenlos reinlesen


Klimaerwärmung heißt, dass wir auf eine Zivilisationskrise unvorstellbaren Ausmaßes zusteuern. Und wir haben keinen Plan, wie wir das verhindern können. Oder doch? Dieses Buch beschreibt 100 existierende Ansätze der Verringerung von klimaschädlichen Gasen, die das Klimaproblem lösen können, wenn man sie vernetzt. Verblüffendes wird dabei deutlich und eine gut begründete Hoffnung entsteht: Es ist möglich, bis 2050 die Klimawende zu erreichen und die Erderwärmung zurückzudrehen. Ein Buch über ideenreiche Menschen, clevere Technologien und die Möglichkeit, die Dinge endlich anzupacken. Ein Zukunftsbuch!
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