
Von Eberhard W. Fl ü b s c h m a n n. Jena.

Sechs Punk t e Iiir die Durch iührunq eines planmäßigen Luftverkehrs Über die
Arktis zffr AbkÜrzung des Flugweges wurden von Graham B. Grosvenor, e in em
Direktor der PAA (Pan Am crican Airwa ys], der in den 1920er Jahren mit Car l
Ben Eiclson als Pionier des Transportflugwesens in Alask a tätig war, aufgestellt.
1. Kenntnis von Land, See und Luft innerhalb des Polarkreises. 2. Verbindungs ..
möglichkeiten zwischen den Hauptbevölkerungszentren Über eine arktische Route.
3. 'X/irtsehaftliehe Entwicklung der Linder Asiens, Europas und Nordamerikas an
denRändern des Polarmecres. 4. Errichtung von LuHhäfen, \X!etter .. und Radio­
st ationcn Über die ganze Po larrcgion. 5. Entwicklung der Luftfahrt und Vervoll­
kommnung der Flugtechnik für lange überseestrecken. 6. Freundschaftliche Zu­
sammenarbeit aller Nationen, unter deren Souveränität das Nordpolargebiet fällt.

Die ersten Versuche, Flüge Über dem arktischen Raum durchzuführen, gehen
in das Jahr 1897 zurück, in dem der schwedische Luftschiffer Andre e in einem
Ballon den Pol zu Überqueren versuchte. Dann schlossen sich zahlreiche ähn­
liche Versuche mit Flugzeugen oder Luftschiffen, bis es im Jahre 1926 Admiral
Rich ard E. Byrd gelaniZ, mit dem Flugzeug den Pol zu erreichen. Amundsen und
Ellswor th Überquerten drei Talie sp iit e r. arn 12, Mai 1926, vo n Spitzbergen aus den
Pol mit dem Luftschiff "Noq1e", um in Weiterfahrt nach Alaska die erste über­
querung des Po larm e eres zu vollbringen. Sir Huber! \'\!ilkins und Ca rl Ben Eielson
führten 1927 die ersten Landungen auf dem Packeis fern der Küste durch und
übcrfloucn als erste ein Jahr später im Flugzeng das Polarmeer von Point Ba rrow
in Al ask a nach Spif zb erge». Im Juni und Juli 1937 Überflogen die Sowjets in zwei
Nons topflüaeu die Arktis von Mosk au nach den Vereinigten Staaten als Versuchs­
flüi;e für die Einrich tung eines transpolaren Flugdienstes zwischen beiden Staaten;
im August des gleichen Jahres mißlang ein weiterer russischer Flug mit einer Ver­
kehrsmaschine unter dem Kommando von Sigismund Levancvsk y. Als die Maschine
Überfällig war, wurde eine große Suchaktion mit Flugzeugen durchpcführ t. an der
die USA, Kanada, Norwegen, Schweden, Dänemark und die UdSSR beteiligt
waren. Im Verlaufe dieser Suche flogen allein die Piloten der PAA fast 100000
Quadratmeilen von Nordalaska ab nnd Sir Hubert Wilkins, der für die UdSSR die
am erik anisch e Seite des Pols absuchte, Überflog, von Basen an der k onadischcn
KÜste aus, 170000 Quadratmeilen des Polarmee r es, darunter 150000 Quadra tm cilcn.
die vor ihm noch niemand gesehen hatte. In 7 Monaten flog er insgesamt 44000
Meilen, wobei er im Sommer ein FluQboot und im Winter eine mit Schiern ver­
sehene "Lookhead" benutzte. Die Sowjets führten ihre Suchaktion von Point
Barrow und vom Eisbrecher "Krassin" aus: ihre Hauptabsprunnb asis aber war die
Rudolfs-Insel in der Franz-Josefs-Gruppe, auf der die Russen die nördlichste Lnft­
b asis der Welt unterhalten.

Die russische Forschung auf dem Gebiet von Langstreckenflügen Über der
Arktis begannen unter dem ncuen Regime schon kurz nach dem ersten \X!eltkricg.
Im Januar 1919 bildete eine Gruppe von sowjetischen \X!issenschaftlern eine Kom­
mission zur Erforschung der Arktis, die 1930 in Arktisches Institut uro b cnannt
wurde und in Zusammenarbeit mit der Hauptverwaltung des Nördlichen Seeweges
stand. Die aerotopographisch e Aufnahme des Gebietes und mehrere wisscns cha lt­
lichc Expeditionen waren Höhepunkte des ersten FÜnfjahresplanes in der russi­
schen Arktis. Während des zweiten Planes sandte die Regierung die Papaninex­
p ed it io n zum Nordpol und Iührte die schon erwähnten Flüge nach den USA durch,
und zu Beginn des zweiten Weltkrieges bestanden Über 60 gut ausgerüstete Polar­
s ta t io n en , deren Versoqi,ung hauptsächlich durch die Luft erfolgte. Eiswachtflug­
zeuge führten die Schiffe sicher durch das Packeis des Nördlichen Seeweges. Das
Netz der russischen arktischen Luftlinien wurde zunächst der Hauptverwaltung
des Nördlichen Seeweges unterstellt und bildete bald einen wesentlichen Bestand ..
teil der sowjetischen ZivillnftfahrL FÜr 1938 rechnete man mit Über 1 Million
Flugkilometer der Eiswachtflugzeuge im Sommer.
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Ehv"',,, wurde .ruch in K:'ln"d:, kurz na ch dem crst cn \X!cltkricg das Flugzeui~

11', dCi! Die",t der Erforschung und Entwiclduu,~ des sub ark t isch cn und arktischen
L"II'/ukehr, eIlt 1<)21 drClui!en zwei Pil ot c» bis Fort Simpson im N\X! vor und
1922 udle f\ei!ierun:.! M:tior Eoberl A. n auf die Inseln ö sf Iich und norr]..
lieh der IlulJ,;on Bill'; lh'suo(]crs widmete er der Edorschung der MÖglichkeiten
für die Erriehlun); von F1ui!hiifen auf der Nordseite von Baffinland und Ellcstucrc­
Islaud. 1927 führte die kanadische Luftwaffe b cd cu t cnd c Luftvermessungen in der
Hudson·Straßc und 1930 in der wcs tlich cn Arktis durch, wobei in Port Burwc!l.
0TottinQharn Is land und Wakeham Bav Luftbasen crrich lct wurd cn. Bei einer wei­
teren Expedition im Jahre 1930, die h aup lsäch lich acro topo grnphisch en Aufnahmen
diente, luhr l c j\iajor L. T. Burden einen FIlii; von Coppcrmine zum magnetischen
Nordpol durch.

In A!asL:L von dem " zur Arktis zählt, war dic Entwicklung des Luftvcrk ehrs
mehr a u i die Initiative von Privatleuten und Fluggcscllschaften angewiesen. Carl
Ben Eiclson und andere Flt11;pioniere machten sich die Unwcusamkci t dieses n örd­
~:';hen Gebietes zu nu lz c und flogcn zunächst mit nur wenigen Maschinen einen

.e i nc n Tr ansp ortdic ns t fÜr die Pc lzjäucr, Fischer und Holzfäller. 1924 wurde durch
Eie lson das e rs l c Lu l t p os t un t c rn ehrnc n t;egrÜndeL \'V'elchen Aulschwiuig die zivile
Luftfahrt in Al ask a nahm, geht aus folgender Aufstellung hervor:

Luftfah rl un tcrnchmen:
Flugzell:;e
Passagiere:
Fracht und Exprcß:

1928
4
8

2 171
94701 lbs

1937
40

100
20958

2 940 757 lbs.

Am 30. 6. 1938 standen 155 Flugzeuge im Dienst; 30000 Passagiere und 3415759
ibs Frach t wurdcn 1938 transportiert. Das bedeutet, daß kurz vor dem zweiten
\\'eltkrieg die 70~--80 000 Bewohner Alask as (Über die Hälfte davon Weiße) fast
70% mehr an Luftfracht aufgaben, als alle 130000000 Bewohner der USA zu­
samm eu. Die PAA hat sich zum größten Luftfahrtunternehmen entwickelt und Iührt
heu (ce den Flugverkehr dort mit der gleichen Regelmäßigkeit wie im NE der USA
durch.

,\uf p ri va twirts ch nf tlich e Initiative ging auch die Forschungs- und Versuchs­
a rb ci t der PA/\. zurück. Von 1931 an suchte diese arn erikanische Luftverkehrs­

nach n cu en. kürz ere n Wegen lür ihre großen Linien nach China und
Den ersten L~roßen Versuchsflug auf dem Weg in den Orient Über den

\- orden unternahm 1931 Oberst Lindb ergh mit einem Flug von \X!ashingt on nach
Tokio auf der Route Über North Haven, Ottawa, Moose Factory, Churchill, Baker
Lake. Ak lavik, Point Barrow. Norne, Karaginski-Inscl, Petrop avlowsk und Ne muro.
1934 t r a t die Gesellschaft in Verhandlungen mit Amtorg, der sowjetischen Handels­
organis3tion, zwecks Errichtung eines regelmäßigen Flugdienstes Über Alaska und
\E-Sibirien nach China und Inuerasie n. Im Zuge dieser Verhandlungen wurde im

en Jahre von dcr PAA. ein Versuchsflug von Nome nach Kap Wellen über
Bcrin g..Straße unternommen. Bis zum Ausbruch des zweiten \X/eltkrieges waren

die amerik anisch-russ ischen Verhandlungen noch zu keinem Abschluß gekommen.

1920 trat die Transamerican Airliries Co mp a ny in Verhandlungen mit Island
und Dänemark nm auf der Nordroute den Flugweg nach Europ a abkürzen zu
k ö nn en: desgleichen wandte sich das Interesse Gr ö nla nd zu, das auf seine Verwen­
dungsfähigkeit als Luftstützpunkt für den transarktischen Verkehr untersucht
werden sollte. 193031 ging unter dem Kommando von H. G. Watkins die British
Arctic Air Route Expedition dorthin, um durch meteorologische Beobachtungen
die MÖglichkeiten für die Errich tunp ständiger Luftstützpunkte zu erforschen. Von
Deutschland aus ging 1930 die Expedition von Prof. Alfred \X!egener zu For­
s chungs a rb e it en auf das Inlandeis. 1932 führte \X!ollgang von Gronau die ersten drei
Flüge nach Nordamerika über die nördliche Flugroute durch. 1933 erforschte
Oberst Lindb ergh für die PAA die nördlich e Transat la nt ikrou t.e Über Labrador,
Gr öriland. Baffinland, Island, die Färöern, Shc tlands, Sk andinavien nach der UdSSR.
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In den folgenden Jahren sc tz lc ein c planmiißigeErlorschuni! der Flug und Weller­
bedingungen in der Arktis ein, deren Einzelheiten aufz uz ä h lc n hier zu weit Iüh re n
w inde. Im luge dieser Ak Iio ncn aber wurden in allen z irk u mp olarc u Lrind c rn
~a hlre ich c feste Roclio- und \Y/ c Ikr,;!a i io ne n errich t e t.

Aus dieser gedrängten Übersicht ersehen wir das Ausmaß der Forsehul1i~s­

arb eit. die von staatlichen und zivilen Stellen im Dienste des transark t.ischc n Luft­
verkehrs geleistet wurde. Obwohl die meisten der von Gr aham B. Grosvenor ge­
forderten sechs Punkte bereits in der Mitte der 30er Jahre erIü ll t waren, nimmt
es uns wunder, daß bis zum Ausbruch des zweiten Weltkrieges, ja sogar bis hcu t c,
von einem regelmäßigen transarktischen Luftverkehrsnetz noch nichts zu' crkenncn
ist. Welche Gründe sind dafür anzugeben?

Als Vilhjarnur Stefansson, Iriih cr Berater bei den Nordunternehmungen der
PAA und seit 1935 beschäftigt mit der Abfassurig und Herausgabe von Hand­
b iichern, FÜhrern und Berichten üb er Polarangelegenheiten fÜr die amcrik an isch c
Armee und Flotte, in einem Artikel "The Arctic as an Air Route of the Future",
(im August 1922 im "National Gcographic Magazine" vcröffentlicht), als erster im
einzelnen die Entwicklung des transarktischen Luftverkehrs der Zukunft aufzeigte,
hatte er in der Hauptsache gegen zwei Vorurteile anzukämpf'en, die auch heute
noch in weiten Kreisen herrschen. Das eine war, daß das arktische Gebiet von
solch extremen klimatischen und geographischen BedingunrZen sei, daß ein plan­
mäßiger Luftverkehr unmöglich sei.Stefansson weist diese Gründe als nicht stich­
haltig zurück, indem er folgendes zu ihrer Widerlq.{ung sagt. Das Flugwetter über
arktischen Ländern sei nicht schlechter als zwischen New York und Cleveland
und Über dem Eismeer nicht schlechter als Über dem Atlantik zwischen Neufund­
land und Irland. Über Island seien die Flugbedingungen die gleichen wie Über
Schottland, was durch den regelmäßigen Flugdienst der Deutschen Lufthansa in
Island, die Forschungen der PAA und schließlich durch den ganzjährigen Flug­
dienst einer kleinen isländischen Fluggesellschaft, die mit amerikanischen Maschi­
nen ausgerÜstet war, bewiesen sei. In Rcykjavik sei z. B. die Mittwintertemperatur
fast die gleiche wie in Philadelphia, nur mit mehr Regen und Wind; das Sommer­
klima liege ungefähr zwischen dem von Seattle und Aberdeen. Allerdings seien
die Nebel häufiger als in Schottland, aber sehr selten sei sowohl an der N- als
auch an der S-KÜste gleichzeitig Nebel. So sei bei nur 200 Meilen Entfernung
immer ein Platz nebelfrei. In Grönland sei der Winter zwar strenger als in Island,
entspreche aber bei weitem nicht der landläufigen Ansicht. Früher glaubte man
allgemein, daß die E-KÜste nur fÜr kurze Zeit im Hochsommer zugänglich sei, 1936
aber fand der französische Forscher Jean Charco t, daß sie, besonders in ihrem
nördlichen Teil, im Winter leichter erreichbar sei, a m besten von Februar bis
April. Als Ganzes gesehen sei also das Klima keineswegs ein Hinderungsgrund.

Aber auch die geographischen Bedingungen. seien ni~ht so schlecht, wie man
allgemein annehme. Landeflächen für mit Schiern versehene Spezialmaschinen
seien im ganzen Gebiet anzulegen. Auch das Inlandeis Grönlands, abgesehen vom
Gletscherrand, biete eine fast ebene Landefliiche, bei der nur e1ie starke,
ständig wehende Brise die Höhe des Plateaus von 3000 m ein Hinderungs-
grund seien. Aber es seien auch Überall die Mögliehl<eiten von dauernd besetzten
Hilfs-, Radio- und Wetterstationen vorhanden, wie ja die britischen und deutschen
Expeditionen 1930(31 mit ihren Üb crwin t erungcn in 2600 und 3000 m Höhe in
67 Grad bzw. 71 Grad nördlicher Breite bewiesen hätten.

Ein weiterer Gesichtspunkt dieser Art ist die Vercisunusgefahr. Da Vereisung
bekanntlich nur bei Temperaturen um 0 Grad eintritt, die Durchschnitts tcmp c­
raturen in der Arktis aber bedeutend darunter liegen, ist diese Gefahr minim al.
Schlecht sind die Flugbedingungen eigentlich nur auf dem Kurs Über die Alcutcn,
die durch ihre häufige Neb e lb ildung bei O-Gradtemperaturen eine erhöhte Ver­
eisungsgefahr aufweisen. Stefansson kommt jedenfalls zu dem Schluß, daß die
Flugbedingungen in der Arktis besser sind als auf vielen der USA-Verkehrs­
fluglinien.
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Das andere Vorur teil ist hervorgeg'lni1en aus der der seegebun-
denen wirtschaftlichen Expansion der großen lvlächte nach E und um die Welt.
Man hat. sich noch nicht. d ar an gewÖhnen kö nnc n, die Erdc am Globus, statt im
Aths, 7U studieren. Die meisten Karten, besonders in Publikationen iur einen

Kreis, werden in IV1Hcator- oder einer Zylinderprojektion dargcst e ll t: wir
b cn o t i gcn aber zum Verständnis der Vorteile des transarktischen Luftverkehrs eine
Karte, auf der wir die kürzcs t e Entfernung zwischen zwei Punkten der Erdober­
fläche direkt ersehen können wie auf einem Globus. Diese finden wir in einer
polzentrischen Karte in Zentral- oder gnomonischer Projektion, auf der eine ge­
rade Linie in jeder Richtung ein echter größter Kugelkreis ist Eine solche polze n­
t ris ch c Karte läßt uns sofort die Verkehrsbedeutung der Ark tis erkennen, denn

der Landfläche mit "/lf) der Bevölkerung der Erde liegen nördlich des Aqu a to rs
und alle Hauptstädte der großen k riegfiihre nden Nationen des zweiten Weltkrieges
lagen, mit Ausnahme Chunkings, näher a m Polarkreis als am Äquator,

Beim Blick auf eitle Mcrcator-Karte erscheint es uns selbstverständlich, daß
Lei einem Flug von Washington nach M.anila der Weg Über San Franzisko und
dawaii Iührt, und es fällt. uns schwer zu glauben, daß der kürz.est c Weg in fast
rech tw ink el igern Kurs zur Karte, Über Kanada führt und wir uns nach der Hälfte
der Flugzeit c a, 100 Meilen nörd lich von NW -Sib iricn, in der Nähe der Wrangel­
Insel befinden. Ebenso würd e man den kürzesten Weg von San Franzisko nach
Berlin suchen, indem man den Missouri überfliegt, in der Nähe Ncw Yorks die
KÜste kreuzen und in os tnordö stlich er Richtung weiterfliegen würde. Tatsächlich
aber führt der k ürzest e Weg nach NNE, quer durch Kalifornien, über Orego n
nach Alberta in Kanada, nördlich an der Hudson Bay vorbei über Baffinland und
Grönland und würd e Über die nordöstlichste Ecke Islands und die Südwestspitze
Norwegens Berlin erreichen. Von Panama nach Tokio würde der Weg nicht über
HonoJulu führen, sondern über Yukatan nach Seat tle, Über Brit. Columbien und
den Westen Alaskas, die Aleuten entlang zur KÜste Sibiriens, dann nach den
Kurilcn und nach Tokio.

Welche Bedeutung diese Vcrk ürzung der Flugw8ge durch Überfliegen ark­
tischen Gebietes angcsich ts der Ausdehnung der nord amerikanischen Industrie und
des Anwa ch se ns des Handelsverkehrs mit den großen Abnehmergebieten in China,

und Indien hat, liegt klar auf der Hand. Der Hauptgrund für das Fehlen
eines transarktischen Luftverkehrsnetzes wird wohl in der politischen Konstellation
seit elen 30er Jahren zu suchen sein. Wie die privaten Verhandlungen der PAA
rni t der Am torg 1934 durch ein unüberwindliches Mißtrauen der Partner zuerst
verzögert und dann durch den Kriegsausbruch zum Scheitern gebracht wurden,
steht auch heute wieder dieses scheinbar nicht auszurottende Mißtrauen einer
Übereinkunft aller Anliegerstaaten des Polarmeeres Über einen regelmäßigen trans­
arktischen Luftverkehr entgegen; denn die Versorgungsflüge der Luftwaffe während
des zweiten W'eltkrieges von USA nach der UdSSR haben seine technische Durch­
iührbar k eit zur Genüge bewiesen.

"Kein ßlensch, der etwas Namhaftes in der Welt vollbringen will,
darf erwarten, es zu vollbringen; es sei denn unter der Bedingung:
[eh will es vollbringen oder sterben."

tins einem Notizbuch Alfred Wege"e/s.

"Der Sieg über ~ie /flacht der Natur ist im Polargebiet. wie sonst
kaum wo, Sache des Geistes und nicht der brutalen Kraft."

Roa/d Amundsen,
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