
Eisfrei nach Asien?
Mögliche Abkürzungen des See-
transports durch das Nordpolarmeer
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sie hatten mit Packeis gerechnet, mit
Eisbergen und stürmen. Ein russi-
scher Eisbrecher sollte den frachter

„MV Nordic Barents“ vor den Gewalten
des arktischen Ozeans schützen.

am Ende trieben nur zweimal ein paar
lose Eisschollen vorbei. „Der atomeis-
brecher diente mehr der Dekoration“, be-
richtet felix tschudi, der reeder des mit
Eisenerz beladenen frachters. in dieser
Woche wird das schiff nach einer 5700
Kilometer langen Passage durchs Eismeer
im chinesischen Lianyungang einlaufen.
„Und wir mussten keinmal anhalten“,
sagt tschudi zufrieden.

teils mit viel hoffnung, teils mit arg-
wohn haben reeder, Politiker und Um-
weltschützer verfolgt, wie weit sich das
Meereis in diesem Jahr richtung Nordpol
zurückgezogen hat. stellt das schrump-
fen der Eiskappe schon bald die globalen
schiffsrouten auf den Kopf?

Vor wenigen Wochen hatte bereits der
russische tanker „Baltika“ 70000 tonnen
Gaskondensat vom russischen Murmansk
durch die arktis ins chinesische Ningbo
geschippert, ebenfalls ohne Probleme.
Der transport über die Polarroute wird
langsam zur Normalität. asien ist Europa
damit näher gerückt: Die fahrtstrecke der
„MV Nordic Barents“ vom norwegischen
Kirkenes nach china etwa hat sich auf
rund die hälfte verkürzt. „Das hat uns
15 tage auf see erspart“, sagt tschudi.

Verwandelt sich das achte Weltmeer
damit tatsächlich in einen „transarkti-
schen Panamakanal“, wie der isländische
Präsident Ólafur ragnar Grímsson froh-
lockt? Denn der Klimawandel legt nicht
nur die Nordost-, sondern auch die Nord-
westpassage mitten durch die kanadische
arktis frei. in den hundert Jahren von

1906 bis 2006 quälten sich nur 69 schiffe,
vor allem Entdecker und Wissenschaftler,
durch den nautischen Eistunnel. im vori-
gen Jahr hat der kanadische seerechts-
Experte Michael Byers bereits 24 gezählt.

schon wächst in den Ländern rund um
den Polarkreis eine neue flotte von schif-
fen heran, mit denen der weiße fleck der
seefahrt endgültig erobert werden soll.
Ganz ohne Eisschutz werden die hochsee-
kähne nicht auskommen. „selbst in den
sommermonaten muss man immer noch
mit vereinzelten Eisflächen rechnen“, sagt
der Klimaforscher Lawson Brigham, ehe-
dem selbst Eisbrecher-Kapitän und jetzt
autor der wohl umfassendsten studie über
die neuen arktischen seerouten.

am ehrgeizigsten sind die russen.
stolz präsentierten sie in der vergange -
nen Woche auf der arktis-Konferenz in

Moskau ihre Pläne für zwei neue atom-
eisbrecher mit 16-Megawatt-reaktoren.
Dank eines verstellbaren tiefgangs sollen
sie auch im flachwasser einsetzbar sein. 

Zugleich haben die rohstoff-Magnaten
mit dem Bau eisbrechender schiffe begon-
nen, die den schatz aus Öl, Gas und Mi-
neralien aus der arktis schaffen sollen:
‣ Gazprom hat den ersten von zwei eis-

verstärkten tankern für das Ölfeld Pri-
razlomnoye in Dienst gestellt. Der 260-
Meter-Gigant kann sich durch andert-
halb Meter dickes Eis malmen. 

‣ Die Konkurrenz von Lukoil hat drei
ähnlich konstruierte schiffe bauen las-
sen, die Öl vom arktischen Offshore-
terminal in Warandej zum Weitertrans-
port nach Murmansk bringen. 

‣ Ebenfalls als Eisbrecher taugen die fünf
frachter des Bergbaukonzerns Norilsk
Nickel. 
Bislang allerdings erweist sich der ab-

geflachte Bug, mit dem sich diese schiffe
auf die schollen schieben, im offenen Was-
ser als ungünstige strömungsform. Die
Phoenix-reederei in Leer hat deshalb
eine neuartige Bugform entwickeln lassen.
Getestet wurde sie im Eiskanal der ham-
burgischen schiffbau-Versuchsanstalt
(hsVa). „Die Effizienz ist beeindru-
ckend“, sagt Joachim schwarz.

Der langjährige forschungsleiter der
hsVa will künftig zusammen mit russi-
schen forschungsinstituten Kapitänen
den Weg durchs Eismeer weisen. „auf
Basis von satellitendaten gibt es ständig
Prognosen für die beste fahrrinne“, er-
klärt schwarz. interessant ist das nicht
zuletzt im frühjahr und im herbst, wenn
Kälte und Wind überraschend Eisbarrie-
ren aufbauen.

Wegen ebendieser Unberechenbarkeit
warnen Experten wie Brigham vor zu viel
Euphorie. Er glaubt nicht daran, dass in
Zukunft massenhaft schiffe von rotter-
dam nach tokio über die nördliche tran-
sitroute fahren werden. „Was hingegen
wirklich zunehmen wird, ist der abtrans-
port der riesigen rohstoffmengen aus der
arktis“, prophezeit er. Dringend benötigt
würden deshalb seenotkreuzer und ab-
saugschiffe, die havarierten tankern rasch
zu hilfe kommen können.

Wie ernst diese Gefahr ist, zeigte sich
im Juli vor den Neusibirischen inseln.
Zwei tanker, im Verband mit einem Eis-
brecher unterwegs, krachten ineinander,
als das vorausfahrende schiff wegen Eis-
gang bremsen musste.

Beide tanker hatten 13300 tonnen Die-
sel geladen. Der Eigner, die Murmansk
shipping company, spielte die sache zum
rempler mit etwas Blechschaden herun-
ter: Es sei „kein Notfall“ gewesen, lediglich
eine ganz normale „Betriebssituation“.

christoph seidler, Gerald traufetter
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Panamakanal
am Nordpol

Das schwindende arktis-Eis gibt
neue seerouten nach asien frei.

Diesen sommer herrschte 
bereits reger Verkehr. Eine neue

Klasse von schiffen entsteht.

Eisbrecher, Tankschiff im arktischen Meer
Den weißen Fleck der Seefahrt erobern


