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			Vorwort von Sten Nadolny

			Der hohe Norden ist von vielen Generationen romantisiert und verklärt worden. Dorthin, das wusste jeder, drangen nur die mutigsten Forscher vor, um Küstenlinien zu kartografieren und Flora und Fauna zu studieren. Mit Leidensfähigkeit und fester Moral kämpften sie gegen die Härten der Natur, gegen Eis, Dunkelheit, Kälte und Entbehrungen aller Art. Seit einigen Jahrzehnten dominiert nun eher das Interesse an der Ausbeutung der Natur, an dem es allerdings auch früher nicht gefehlt hat. Heute bedroht die Industrie mit Bohrungen, Öltransporten und den ihr eigenen Katastrophenrisiken manifest die einst so geschützte Welt, den mythenreichen Lebensraum der Inuit, der Rentiere und Eisbären. Die Erderwärmung tut ein Übriges – auch sie, nach allem, was wir wissen, Menschenwerk. Der Wettlauf der Nationen im 18. und 19. Jahrhundert, bei dem es um prestigeträchtige Erstbefahrungen, genaue Karten und kürzere Handelswege ging, wurde längst abgelöst vom Verteilungskampf um die Zonen, in denen man gewaltige Bodenschätze ausgemacht hat. 

			Trotz dieser Entwicklung, vielleicht sogar durch sie verstärkt, blieb die Erinnerung an die Pioniere lebendig – an Scott, Amundsen, Shackleton, Payer, Weyprecht oder Nobile, vor allem aber an John Franklin, der 1845 mit einer handverlesenen Mannschaft, dazu vorzüglich ausgerüstet, London verließ, um die Nordwestpassage zu finden. England war sich das schuldig. Der Fortschrittsglaube war stark, und selbstverständlich auch seine Irrtümer: Man erwartete den endgültigen Sieg über die Natur und ihre Schrecken von Wissenschaft und Dampfmaschinen, von aufgeklärten Menschen mit eisernem Willen, unterstützt von neuen Techniken wie etwa dem Frischhalten von Lebensmitteln in Konservendosen auf Jahre. Siege ohne Ende schienen bevorzustehen, Siege friedlicher Art, die der allgemeinen Wohlfahrt dienten.

			Der desaströse Untergang von Franklins Expedition – erst 1859 wurde zur Gewissheit, dass und wo all diese Männer gestorben waren (nicht aber, woran!) – galt bis in unsere Tage als eines der größten Rätsel der Entdeckungsgeschichte und war Gegenstand von Nachforschungen, aber auch zahllosen Geschichten bis hin zu Romanen. Sir John Franklin eignete sich für diese erzählerische Erhöhung: ein friedlicher, großzügiger Mann, ein nachdenklicher, genauer Forscher, stark gegen die Anfechtungen der Eitelkeit, des Klein- oder Übermuts und dazu ein Kapitän, der nicht so leicht aufgab. Das quälend langsame Reisen durchs Eis, gefasst dem Tod ins Auge schauend – darin erschienen Franklin und die anderen arktischen und antarktischen Helden fast wie ein Gegenentwurf zu einer gefräßigen, von Gesichtspunkten der Würde wenig behinderten Ökonomisierung, schließlich auch Globalisierung fast des gesamten Lebens.

			Zwei Welten treffen da aufeinander, die lange Zeit durch einen eisigen Schlaf getrennt waren: Mitten in der heutigen Welt der Bohrtürme, Pipelines und Riesentanker rühren plötzlich seltsame Funde die Gemüter der Menschen, Funde aus jener großen Pionierzeit. Bilder tauchen auf, die erschauern lassen, aber auch tief berühren, von blutjungen Toten, deren Körper durch den Permafrost konserviert wurden. Man meint, sie mal eben aufwecken zu können wie einst Jesus den Lazarus.

			Auch das alte Rätsel des Untergangs der Expedition erscheint dank dem Wissen, dem Scharfsinn und der Tatkraft zweier Forscher gelöst: Owen Beattie und John Geiger haben in ihrem Buch ihre Arbeit dokumentiert und die Ergebnisse aufs Spannendste beschrieben, nebenbei erzählen sie knapp und gut von der langen Suche nach der Nordwestpassage und – nach Franklin und seinen Männern. 

			Die These von der Bleivergiftung steht. Nicht die Natur sorgte für diese Katastrophe, auch nicht Navigations- oder Führungsfehler, sondern eine neue Technik: die der Verlötung von Vorratsdosen mit Blei, leider auch von innen. Diese These musste durchs Feuer mancher Zweifel und Gegenthesen gehen, so funktioniert eben Wissenschaft. Aber die Feststellungen, die Obduktionen, die Messungen liegen vor, sie lassen sich nicht ignorieren.

			Die Forschung geht weiter, glückliche Zufälle helfen ihr. Vor kurzer Zeit hat man eines der Schiffe Franklins auf dem Meeresgrund in der Victoria Strait entdeckt. Wiederum gingen starke Bilder um die Welt: Da war ein Schiff in Draufsicht zu sehen, im Sonarbild golden schimmernd wie ein Schmuckstück, nicht sehr zerstört, fast schien es weiter auf der Suche nach der großen Passage zu sein, jetzt unter dem Meerespiegel. Bleiben wir sachlich: Franklins Schiffe waren verlassen und geplündert gewesen, als das Eis sie endlich freigab. Man hat also wohl an Bord nichts ähnlich Spektakuläres finden können wie Beattie und Geiger. Aber der nächste Fund kommt bestimmt. Immer wieder wird sich die versunkene Welt zeigen, die der unseren vorausging und in der sich die unsere ankündigte: mit ihren großen Gefahren gerade durch das zunächst gefeierte und von Hoffnungen begleitete Neue.

			TEIL I

			Die Skelette

			O then

			Pause on the footprints of heroic men

			Making a garden of the desert wide

			Where Parry conquer’d death and Franklin died.

			CHARLES DICKENS

		

	
		
			1 Ein arktisches Geheimnis

			Seit dem Sommer 1848, als der lange Marsch eines unbekannten britischen Seemanns, eines Teilnehmers an der dritten Polarexpedition Sir John Franklins, am südlichen Ufer von King William Island endete, haben seine Gebeine darauf gewartet, ihre Geschichte zu erzählen. Aber mit jedem Jahr, das verging, wurde die Chance ihrer Entdeckung auf jener Polarinsel geringer. Die verheerenden Auswirkungen der eisigen Wintermonate und die Folgen der Schnee- und Eisschmelze in den kurzen Sommern drohten sie für immer zu vernichten. Am 29. Juni 1981, 133 Jahre nach dem Tod jenes Seemanns, wurden dann plötzlich von Wissenschaftlern der University of Alberta auf einer kleinen Landzunge, die in das eisige Wasser der Simpson Strait hineinragt, Teile eines ausgebleichten menschlichen Schädels gefunden.

			Franklins vorzüglich ausgerüstete und vorbereitete Expedition endete 1848 in einer unbegreiflichen Tragödie. Kein einziger der 129 Teilnehmer kehrte aus der arktischen Einöde zurück, um von ihren Erfolgen oder Leiden zu berichten. Beide Expeditionsschiffe, die HMS Erebus und die HMS Terror, verschwanden ebenso wie alle jemals vorhandenen schriftlichen Reiseaufzeichnungen. Britische und amerikanische Forscher, die nach einer Erklärung für dieses Verschwinden suchten, waren betroffen, wie wenig Spuren die Expedition hinterlassen hatte. Vage Erzählungen der eingeborenen Inuit, ein paar Werkzeuge und menschliche Überreste sowie eine einzige, tragische Notiz, die von den Forschungsexpeditionen des 19. Jahrhunderts entdeckt wurde, waren alles, worauf sich die Historiker bei ihrer wahrscheinlich richtigen und dennoch unvollständigen Rekonstruktion der Ereignisse stützen konnten.

			Man hoffte, dass ein neuer Fund, den die Wissenschaftler der University of Alberta gemacht hatten, ein wenig mehr Licht auf die letzten Tage der vom Schicksal geschlagenen Expedition werfen würde. Auf den Todeskampf jener Männer, die in dem eisbedeckten, unbekannten Land nach einer Nordwestpassage gesucht und stattdessen Hunger, Skorbut und die Schrecken des Kannibalismus kennengelernt hatten. Dass dieser Knochen dann noch sehr viel mehr an Erkenntnissen ermöglichte, grenzt an ein Wunder. In den nächsten fünf Jahren gab er den Anstoß zu drei wissenschaftlichen Expeditionen in die kanadische Arktis. Auf jeder dieser Reisen wurden Fäden neu entwirrt. Der Höhepunkt war schließlich die Entdeckung dreier völlig erhaltener Leichen von Mitgliedern der Franklin-Expedition auf Beechey Island. Die Untersuchung dieser frühviktorianischen Eisleichen ermöglichte den Wissenschaftlern einen beispiellosen Einblick in eine Welt, die sich von der unseren sehr unterschied. Damit gelang es ihnen als Ersten, die einzelnen Ereignisse, die zum Zusammenbruch des größten Unternehmens in den Annalen der Polarforschung geführt haben, exakt zu rekonstruieren.

		

	
		
			2 Auf dem Weg ins Eismeer

			Es fällt schwer, sich vorzustellen, dass Sir John Franklins gewaltige Expedition, die aufs Vorzüglichste mit allem ausgerüstet war, was Wissenschaft und Technik damals zu bieten hatten, und deren Teilnehmer sich aus der Elite der Royal Navy und der britischen Handelsflotte rekrutierten, in einer derartigen Katastrophe enden konnte.

			Und doch lagen nur drei Jahre zwischen dem Tag, an dem die letzten der 129 Expeditionsteilnehmer in der Starvation Cove an Amerikas Nordküste in den Tod stolperten, während die unbekannte Ferne noch immer ihre Träume beherrschte, und dem Tag, da sich Franklins Mannschaften darauf vorbereiteten, mit der 370 Tonnen großen Erebus und der 340 Tonnen großen Terror von Greenhithe in der Nähe Londons abzulegen. Sie wollten »das nördliche Eismeer durchdringen und Amerika umsegeln«.

			Franklin kannte die geheimnisvolle Welt der gewaltigen Inselgruppe, die sich vom nordamerikanischen Festland bis zum Nordpol erstreckte. Dieses Labyrinth aus Land und Meer bildete ein gefährliches Hindernis für alle, die den Versuch unternahmen, eine Nordwestpassage zu finden. Die Seefahrer mussten außerdem mit der überwältigenden Kraft des Eises rechnen, das ihre Schiffe auf Berge von Eis hochschieben, aber ebenso leicht die Schiffswand durchbohren und sie in die Tiefe der Polarsee schicken konnte. Und schließlich kamen noch die bittere Kälte, das 24-Stunden-Zwielicht und die Dunkelheit des arktischen Winters hinzu.

			Schon 300 Jahre vor Franklin waren hier Expeditionen gescheitert, die einen Seeweg nach China und Ostindien gesucht hatten. Ein Gelehrter des 17. Jahrhunderts hat die Suche nach der Nordwestpassage mit der legendären Reise Jasons und der Argonauten nach Kolchis verglichen. Immerhin, so bemerkte William Watts, Professor in Cambridge, habe Jason das Goldene Vlies gefunden, während die Nordwestpassage »zwar schon häufig gesucht, aber nie gefunden worden sei«. 

			Keine einzige der bis zu diesem Zeitpunkt durchgeführten Expeditionen, angefangen bei den Forschungsreisen Martin Frobishers und John Davis’, die der Illusion einer offenen Polarsee und einer Handelsroute entlang der Nordküste Amerikas nachjagten, bis zu den Entdeckungsreisen des 19. Jahrhunderts, die von Kapitän William Edward Parry und Kapitän John Ross geleitet wurden, waren in der Lage gewesen, den Eisriegel zu durchbrechen, der die Passage verschließt.
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					1 Die Polarregionen, wie man sie sich im viktorianischen England vorstellte

				

			

			Franklin wusste auch von den zahlreichen Todesopfern, die diese Polarexpeditionen in den vergangenen Jahrhunderten gefordert hatten. Im Mai 1619 war der dänische Marinekapitän Jens Munk mit drei Schiffen aufgebrochen, um die Nordwestpassage zu suchen. Nachdem er zunächst an der Küste von Baffin Island entlanggesegelt war, drang er Ende August in die Hudson Bay ein und war gezwungen, in der Mündung des Churchill River zu überwintern. Hier starben 61 seiner 64 Leute an den Folgen extremer Kälte und an Skorbut. Munk und die beiden anderen Überlebenden warfen die Leichen aus dem kleineren der beiden Schiffe über Bord und schafften es, im Herbst 1620 nach Hause zurückzusegeln. Fast 100 Jahre später segelte James Knight, der Leiter der Hudson’s Bay Company, in die Bucht hinaus. Auch er war auf der Suche nach einem Seeweg, aber gleichzeitig wollte er einen Schatz an Edelmetallen heben, den er in Kanadas arktischer Einöde vermutete. Knights Expedition tauchte nie wieder auf. Über 40 Jahre vergingen, bevor ihr Schicksal durch Samuel Hearne von der Hudson’s Bay Company endlich aufgeklärt werden konnte. Knight und seine Crew hatten vor Marble Island Schiffbruch erlitten. Hier hatten einige der Mannschaftsmitglieder mehrere Jahre überlebt, bevor auch sie der Kälte und dem Skorbut zum Opfer fielen. Inuit berichteten später, sie hätten die beiden letzten Überlebenden der über 40 Mann starken Crew beobachtet, wie diese auf der Spitze der Insel gestanden und vergebens nach einer Rettungsexpedition Ausschau gehalten hätten. Hearne berichtete:

			

			Nachdem sie dort gemeinsam eine beträchtliche Zeit ausgeharrt hatten – ohne dass sich etwas zeigte –, setzten sie sich nah nebeneinander auf den Boden und weinten bitterlich. Schließlich starb der eine. Der andere war bereits so erschöpft, dass er bei dem Versuch, seinen Gefährten zu begraben, hinstürzte und ebenfalls starb.
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					2 Ein Foto Sir John Franklins

				

			

			Diese ersten Entdecker lieferten einen bedeutenden Beitrag zur Geografie und Wissenschaft, aber sie zahlten für ihre Entdeckungen einen schrecklichen Preis. Die Überreste Hunderter europäischer Seeleute sind über die ganze kanadische Arktis verstreut; zur tragischen Erinnerung an verlorene Träume.

			Vor dem Auslaufen der Erebus und Terror hatte es im 19. Jahrhundert aber auch eine Reihe Polarexpeditionen gegeben – häufig mit dem Ziel, die Grenzen des Britischen Empire zu erweitern –, die zwar ebenfalls im Eis stecken geblieben waren, aber außer den »normalen« Todesfällen keine größeren Verluste an Menschenleben zu beklagen hatten. William Edward Parry konnte einen Teil der Nordwestpassage kartografieren, als 1819 eine Expedition unter seinem Kommando (die erste von dreien) durch den Lancaster Sound bis Melville Island vordrang, wo seine beiden Schiffe den Winter über vor Anker gingen, bevor sie die Rückreise antraten. John Ross’ zweiter Versuch (1829 – 33), die Passage zu finden, endete damit, dass die Mannschaft ihr winziges Schiff, die HMS Victory, nahe Boothia Peninsula und SomersetIsland aufgeben musste und erst nach einem insgesamt vierjährigen Aufenthalt in der Arktis von einem Walfänger gerettet wurde. Sir John Barrow, Zweiter Sekretär der Admiralität, trat 1844 für einen weiteren Versuch ein, die Nordwestpassage zu erschließen, und meinte:

			

			Es bestehen keine Bedenken, dass Schiffe oder Mannschaften eventuell verloren gehen könnten. Die beiden Schiffe, die kürzlich im Eis der arktischen See im Einsatz waren, kamen nach drei Reisen in so gutem Zustand nach England zurück, dass sie unverzüglich für die vorgeschlagene Nordwestexpedition bereitgestellt werden können. Was die Mannschaften betrifft, ist zu bemerken, dass auf den meisten Reisen in die nördliche wie südliche Arktis weder Krankheits- noch Todesfälle auftraten.

			

			Die Schiffe, von denen Barrow sprach, waren die Erebus und die Terror. Ursprünglich waren sie für die Royal Navy als Bombardierschiffe gebaut worden, deren Aufgabe es war, mit Mörsern Sprengladungen in an Land gelegene Festungen zu schleudern. Für ihren Einsatz bei der Antarktisexpedition unter Sir James Clark Ross (1839 – 43) waren die Schiffsrümpfe der Dreimaster zum Schutz gegen das Eis bereits verstärkt worden. Ross, der als junger Offizier unter seinem Onkel John Ross auf der unseligen Victory gedient und als Erster 1831 den magnetischen Nordpol entdeckt hatte, war anschließend von der Royal Navy ausgesandt worden, auch den südlichen Magnetpol zu lokalisieren. Ross kartografierte 800 Kilometer Küstenlinie, entdeckte das antarktische Eisschelf und sichtete einen rauchenden Vulkan, den er nach seinem Schiff »Mount Erebus« nannte. Ein Krater in der Nähe erhielt nach dem kleineren der beiden Schiffe den Namen »Terror«. Als er im Herbst 1843 nach England zurückkehrte, hatte sich Ross den Ruf des in der Welt führenden Antarktisforschers erworben.

			Eine Expedition, die die Nordwestpassage vervollständigen sollte, wurde für die Erebus und Terror für Mai 1845 vorgesehen. Ross wurde die Leitung der Expedition angeboten, aber getreu einem Versprechen, das er seiner jungen Frau gegeben hatte, lehnte er das Angebot ab. An seiner Stelle fiel die Wahl auf Sir John Franklin. Seine Ernennung zum Leiter der Expedition entfachte eine heftige Diskussion hinter den Kulissen. Immerhin war er bereits 59 Jahre alt und seit 17 Jahren nicht mehr in der Arktis gewesen. Viele Marineoffiziere waren der Ansicht, dass man das Kommando einem jüngeren und agileren Mann hätte übertragen sollen.

			Franklin wurde am 16. April 1786 in Spilsbury, Lincolnshire, geboren. Mit 14 Jahren trat er in die Royal Navy ein, nahm an zahlreichen berühmten Seeschlachten während der napoleonischen Kriege teil, einschließlich der Schlacht von Trafalgar, und wurde 1814 bei einem völlig missglückten Versuch, New Orleans einzunehmen, leicht verwundet. Nachdem der Herzog von Wellington Kaiser Napoleon Bonaparte in der Schlacht bei Waterloo 1815 endgültig besiegt hatte, musste die Royal Navy für ihre besten Nachwuchsoffiziere neue Aufgaben finden. Und so wurde die Erforschung der Arktis für diese Offiziere eine Möglichkeit, sich in Friedenszeiten zu bewähren. Franklin begann seinen »Polar«-Dienst im Mai 1818 als Erster Offizier unter Kapitän David Buchan auf dessen gescheiterter Reise nach Spitzbergen.

			Es ist nicht bekannt, ob der junge Leutnant ein Exemplar von Mary Shelleys klassischem Roman Frankenstein in seinem Gepäck hatte, der gerade zwei Monate zuvor herausgekommen war. Wenn ja, mag er einige Ansichten des jungen Kapitäns Robert Walton in diesem Buch geteilt haben. Vor seinem Treffen mit dem Frankenstein-Monster auf der treibenden Eisscholle im Polarmeer sann Walton über seinen Wunsch nach Abenteuern in der Arktis nach:

			

			Ich werde meine glühende Neugier befriedigen durch den Anblick eines Teils der Welt, den noch kein Mensch vor mir gesehen hat, und ich werde ein Land betreten, auf das noch nie jemand seinen Fuß gesetzt hat. Das ist es, was mich reizt, und es genügt, um alle Furcht vor Gefahr und Tod zu besiegen.

			

			1819 segelte Franklin abermals in den Norden. Diesmal als Leiter einer Überlandexpedition, deren Teilnehmer im Auftrag der Admiralität von der Hudson Bay bis zum Polarmeer marschieren und Nordamerikas unerforschte arktische Küste kartieren sollten. Franklin vermaß erfolgreich 340 Kilometer der eisigen Uferlinie östlich des Coppermine River. Der Rückmarsch über die kanadische Tundra oder »Barren Grounds« endete allerdings tragisch mit dem Tod von zehn seiner Leute durch Hunger und Kälte, was zum Teil daran lag, dass Franklin mit den Gegebenheiten dieses nördlichen Gebietes nicht vertraut war. Franklin selbst entging nur knapp dem Tod. Fast wäre er verhungert, bevor Hilfe kam. Nach London zurückgekehrt, beschäftigte sein Bericht über ihre heldenhafte Leistung, die von Mord, Kannibalismus und seinen eigenen Leiden überschattet war, die Fantasie der Öffentlichkeit. Zum Kapitän befördert, kehrte er noch einmal in dieselbe Gegend zurück, um von 1825 – 27 eine zweite, gut vorbereitete Überlandexpedition zu leiten. In ihrem Verlauf kartierte er weitere 640 Kilometer der arktischen Küste, wofür er geadelt wurde.
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					3 Kapitän Francis Crozier

				

			

			Nach einer kurzen Dienstzeit im Mittelmeer und einer anschließenden Amtszeit als Kolonialgouverneur in Van Diemen’s Land, dem heutigen Tasmanien (bei Australien), wurde dem alternden Seemann das Kommando für die größte Einzelexpedition übertragen, die England je ausgerüstet hatte.

			Die ausgezeichneten Royal Navy-Offiziere Kapitän Francis Crozier und Commander James Fitzjames wurden der Expedition ebenfalls zugeteilt. Der erfahrene Crozier hatte unter dem Kommando von Edward Parry bereits an mehreren früheren Versuchen teilgenommen, sowohl eine Nordwestpassage zu finden als auch den Nordpol zu erreichen. Ferner hatte er als Erster Offizier an Ross’ Antarktisexpedition teilgenommen und dabei ebenfalls die Terror kommandiert. Fitzjames hatte als Maat an Bord jenes Dampfers gedient, der als Erster erfolgreich den Euphrat bezwungen hatte, und war auf Schiffen gefahren, die im Mittleren Osten und China operiert hatten, bevor er sich für das romantische Abenteuer der Nordwestpassage zu interessieren begann.

			Obwohl weder die Erebus noch die Terror unter Ross Anlass zu irgendwelchen Beanstandungen gegeben hatte, wurden ihre Rümpfe für die geplante Expedition zusätzlich verstärkt. Unter anderem wurde der Bug mit Eisenplatten verkleidet. Weitere Veränderungen dienten dazu, der Expedition ihre Fahrt durch das gefährliche arktische Wasser zu erleichtern. Die Schiffe bekamen einen Heißwasserkessel, aus dem durch Dampfdruck heißes Wasser in ein 30 Zentimeter starkes Rohr gedrückt wurde, das unter dem Deck entlangführte und die Mannschaftsräume sowie alle übrigen Teile des Schiffes heizte. In die Kombüsen wurden Entsalzungsanlagen eingebaut.

			Als geradezu revolutionäre Neuheit wurden in beide Schiffe für den Notfall komplette Dampflokomotiven mit speziell angefertigten Schiffsschrauben installiert. Für die Erebus wurde eine 15 Tonnen schwere und 25 Pferdestärken starke Lokomotive von der London and Greenwich Railway gekauft; nachdem ihre Vorderräder abmontiert worden waren, wurde sie im Laderaum des Schiffes fest eingebaut. Am 12. Mai 1845 berichtete die Times:

			

			Die Lord-Commissioners der Admiralität haben in jeder Hinsicht aufs Großzügigste für die Bequemlichkeit der Offiziere und Mannschaften der Expedition gesorgt, die, mit den Annehmlichkeiten einer Schiffsschraube und allen Errungenschaften der modernen Wissenschaft ausgerüstet, von großen Erfolgen begleitet sein möge.
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					4 Commander James Fitzjames

				

			

			Da die Schiffe jedoch ohnehin mit riesigen Mengen an Proviant und Heizmaterial für drei Jahre beladen waren, wurde es unter Deck durch die zusätzlich eingebauten Lokomotiven sehr eng. Auf der Erebus verfügte allein Franklin über eine Kabine von erwähnenswertem Ausmaß. Commander James Fitzjames, Erster Offizier auf der Erebus, hatte eine Kabine von weniger als zwei Meter Breite, während die Mannschaft überall dort untergebracht wurde, wo noch eine Ecke frei war. Viele hängten ihre Hängematten nebeneinander in der Mannschaftsmesse auf. Trotz der Enge in den Quartieren verzichtete man jedoch auf beiden Schiffen nicht auf einen gewissen Luxus. Die Erebus besaß eine mit 1700 Büchern bestückte Bibliothek, während die Terror 1200 Bände mitführte, angefangen von Berichten über frühere Polarexpeditionen und geografische Werke bis zu Dickens’ Nicholas Nickleby sowie gebundene Exemplare der Zeitschrift Punch.

			Jedes Schiff besaß eine Art Drehorgel, die 50 Melodien, darunter zehn Hymnen, spielen konnte. Es gab Schreibtische aus Mahagoni für die Offiziere und sogar Schulbücher, um die Seeleute, die nicht lesen und schreiben konnten, unterwegs zu unterrichten. Außerdem wurden Instrumente für geologische, botanische und zoologische Untersuchungen und wichtige Beobachtungen des Erdmagnetismus mitgeführt. Schließlich war die Franklin-Expedition das erste Forschungsunternehmen, das eine relativ neue Erfindung an Bord hatte: eine Kamera. Keine Polarexpedition war jemals so verschwenderisch ausgestattet gewesen.
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					5 Commander Fitzjames’ Kabine auf der HMS Erebus

				

			

			Die letzten Tage vor der Abreise der Erebus und Terror standen im Zeichen gesellschaftlicher Verpflichtungen und allgemeiner Begeisterung. Franklin und seine Offiziere waren am 8. Mai Gäste der Admiralität. Da den Mannschaften vor Antritt der Reise ihre Heuer ausgezahlt worden war, kann man davon ausgehen, dass wenigstens ein Teil davon sofort in den vielen Pubs des Hafenviertels an der Themse ausgegeben wurde. Am 9. Mai fand die letzte offizielle Besichtigung der Schiffe statt, an der Vertreter der Regierung und Marine sowie eine Reihe geladener Gäste teilnahmen. Die Illustrated London News berichtete, dass »die Einrichtungen, die für die Bequemlichkeit der Offiziere und Mannschaften getroffen wurden, hervorragend sind. Die Menge der an Bord genommenen Vorräte ist beträchtlich.«

			Nach Angaben eines Times-Reporters bestanden diese Vorräte aus »zahlreichen Kisten mit Tee, obgleich man von der Mannschaft nicht erwartet, dass sie zu Abstinenzlern wird, und selbstverständlich auch einen ausreichenden Vorrat an Rum zum Aufwärmen in den gefrorenen Regionen«. Zu den Vorräten gehörten: 61 987 Kilogramm Mehl, 16 749 Liter Schnaps, 909 Liter »Wein für die Kranken«, 4287 Kilogramm Schokolade, 1069 Kilogramm Tee und fast 8000 Dosen (von 1, 2, 4, 6 und 8 Pfund Inhalt) mit eingekochtem Fleisch, Suppen und Gemüse sowie weitere 3215 Kilogramm Tabak, 1673 Kilogramm Seife, 1225 Kilogramm Kerzen und Dutzende von Decken aus Wolfspelz. Allein über 4200 Liter Zitronensaft, die während der Expedition an alle verteilt werden sollten, wurden an Bord genommen, um den katastrophalen Folgen des Skorbuts vorzubeugen.

			Am Sonntag, dem 18. Mai, dem Vorabend seiner Abreise, las der tief religiöse Franklin im Beisein seiner Frau und Tochter zum ersten Mal die Heilige Messe für seine Mannschaften.

			Am 5. Mai hatte Franklin seine offizielle Order erhalten: Er sollte durch die Baffin Bay und den Lancaster Sound zur Bering Strait segeln und auf diese Weise die Nordwestpassage vervollständigen. Gleichzeitig sollte er versuchen, wertvolle wissenschaftliche und geografische Informationen zu sammeln.

			Unterstützung oder Hilfsmaßnahmen für den Fall, dass die Expedition in Schwierigkeiten geraten oder die Durchführung ihrer Reise scheitern sollte, waren seitens der Admiralität für die nächsten drei Jahre, auf die das Unternehmen angelegt war, nicht vorgesehen. Als begleitende Maßnahme hatte man lediglich die Hudson’s Bay Company gebeten, die in Fort Good Hope und Fort Resolution, im heutigen Nordwest-Kanada, Fellhandelsaußenposten besaß, der Expedition zu helfen, falls man von Schwierigkeiten erfahren sollte. Die Company wurde ferner beauftragt, die eingeborenen Händler anzuweisen, nach Franklins Crew Ausschau zu halten.

			In den letzten Tagen vor seiner Abreise mag Franklin eine Vorahnung gehabt haben. Er hatte die Grippe und war zu Hause bei seiner Frau Jane. Sie hatte gerade eine seidene Flagge fertig gestickt, die er auf seiner Reise mitnehmen sollte. Beunruhigt über seine Krankheit, legte sie ihm die Flagge über die Beine, um ihn zu wärmen. Sofort sprang er auf: »Wie kannst du eine Flagge über mich ausbreiten! Weißt du nicht, dass man Tote mit dem Union Jack zudeckt?« Als die Expedition am Morgen des 19. Mai mit 134 Offizieren und Mannschaftsmitgliedern aus der Themsemündung segelte, war alle Welt der Überzeugung, dass dieses Unternehmen niemals scheitern konnte. Franklins Tochter Eleonor schrieb an ihre Tante:

			

			Gerade als sie Segel setzten, ließ sich eine Taube auf einem der Masten nieder und blieb dort einige Zeit sitzen. Alle freuten sich über dieses gute Omen, und falls dies ein Zeichen für Frieden und Eintracht gewesen sein sollte, dann denke ich, wird alles gut gehen.

			

			Die Expedition war bereits außer Sicht, als die Times posaunte:

			

			Unter der gesamten Bevölkerung dieses Landes – vom einfachen Bürger bis zu den Spitzen der Regierung – scheint es nur den einen Wunsch zu geben, dass das Unternehmen, welches unsere Offiziere und Mannschaften in Angriff genommen haben, von Erfolg gekrönt sei und dass die tapferen Seeleute gesund und ruhmreich in ihre Heimat zurückkehren mögen.

			

			Eine Woche später fasste Sir Roderick Murchison die allgemeine Stimmung in einer Rede mit den Worten zusammen: »Schon allein der Name Franklin ist in der Tat eine nationale Garantie.«

			Nach einem kurzen Aufenthalt in Stromness Harbour auf den Orkney-Inseln nahm die Expedition endgültig von England Abschied. Ein Frachtschiff, die Barretto Junior, das zusätzliche Vorräte, darunter zehn lebende Ochsen, an Bord hatte, begleitete die Schiffe bis zu den Walfischinseln in der Disco Bay vor der Westküste Grönlands. Hier wurden die Ochsen geschlachtet und das frische Fleisch sowie die übrigen Waren an Bord der Erebus und Terror gebracht. Von Grönland schrieb Franklin einen letzten Abschiedsgruß an seine Frau. Es war ein Brief voller Hoffnung auf die Zukunft:

			

			Lass mich Dir versichern, liebste Jane, dass ich mit allem, was ich für meine Fahrt brauche, hinreichend versorgt bin. Ich beginne diese Reise in der ruhigen Gewissheit auf Gottes gnadenreiche Führung und seinen Schutz und dass Er Dich segnen, trösten und beschützen wird, mein Liebstes … und alle meine Verwandten. Wie sehr wünschte ich mir, jedem Einzelnen schreiben zu können, um ihnen zu versichern, wie glücklich ich mich mit meinen Offizieren, meiner Mannschaft und meinem Schiff schätze!

			

			Fitzjames schickte sein Tagebuch nach Hause, in dem er über ihre Reise von Stromness nach Disco und über viele seiner Gefährten berichtete und seine Gefühle für Franklin schilderte: »Wir sind sehr glücklich und sehr stolz auf Sir John Franklin, der noch gewinnt, je näher wir ihn kennenlernen. Er ist alles andere als nervös oder unsicher: ich würde eher sagen, bemerkenswert in seinen energischen Entscheidungen in plötzlichen Notlagen.«

			Der Respekt, den er Franklin entgegenbrachte, wurde von den anderen geteilt. Leutnant James Walter Fairholme, ein 24-jähriger Offizier von der Erebus, schrieb erklärend an seine Familie: »Er besitzt so viel Erfahrung und Urteilsvermögen, dass wir seine Entscheidungen sämtlich mit dem größten Respekt akzeptieren. Ich hatte noch bei keinem Kapitän, unter dem ich früher gesegelt bin, so sehr das Gefühl, er sei zugleich mein Kamerad.«

			Nachdem er sich verabschiedet hatte, segelte Leutnant Edward Griffiths mit der Barretto Junior wieder nach England, wobei er vier oder fünf Männer aus Franklins Mannschaft wieder mit zurücknahm, die aus unterschiedlichsten Gründen nicht weiter an der Fahrt teilnehmen wollten. Später beschrieb er die Stimmung der Expeditionsmitglieder als gut und sagte, dass die Vorräte wie auch die Qualität der Konservendosen ihm als völlig zufriedenstellend erschienen seien.

			Ein Hund namens Neptun und ein kleiner Affe namens Jacko begleiteten die 129 Seeleute (darunter vier Kabinenstewards), als sie am 12. Juli weiter nach Westen in fernere Gewässer vorstießen. Den letzten Kontakt mit der Außenwelt hatten sie Ende Juli, als sie in der Baffin Bay auf zwei Walfänger stießen, die Prince of Wales und die Enterprise. Franklin wartete auf günstiges Wetter, das es ihm erlauben würde, von der Baffin Bay in den Lancaster Sound zu kreuzen. Kapitän Dannett von der Prince of Wales berichtete später, dass er Franklin und einige seiner Offiziere zu sich an Bord eingeladen habe.

			Über ihre Begegnung hielt er fest: »Beide Schiffsmannschaften sind gesund, und die Stimmung ist bemerkenswert gut. Sie nehmen an, dass ihre Unternehmung bald abgeschlossen sein wird. Sie haben an einem großen Eisberg festgemacht, auf dem sie ein provisorisches Observatorium errichtet haben.«

			Kapitän Robert Martin von der Enterprise notierte, dass Franklin gesagt habe, er verfüge über Verpflegung für fünf Jahre, und falls es notwendig werden sollte, »könne er sie auf sieben Jahre strecken«. Martin fügte hinzu, Franklin habe ihm erzählt, er würde keine Chance auslassen, Vögel zu schießen und was immer sonst Essbares ihm in den Weg komme, um ihre Vorräte zu schonen, und dass er hierfür genügend Pulver und Blei habe.

			Martin hatte zu einem Essen auf die Erebus kommen sollen, aber ein plötzlich umspringender Wind trieb ihre Schiffe auseinander. Damit hatten Franklin und seine Mannschaft Anfang August 1845 jede Verbindung mit der alten Welt verloren. Aus der neuen Welt, die vor ihnen lag, einer Welt aus Eis und Schnee, sollten sie niemals zurückkehren.

		

	
		
			3 Die Landenge der Gräber

			Wir werden nie alle Einzelheiten von Franklins letzter Fahrt erfahren. Allein dem Mut einiger Forscher des 19. Jahrhunderts, die mehrere Dutzend große Expeditionen zusammenstellten und leiteten, sich wie Franklin in die vereisten Wasserstraßen wagten und der bitteren Kälte trotzten, ist es zu verdanken, dass sich die gescheiterte Reise wenigstens vage rekonstruieren lässt.

			Ende 1847 beschlich die maßgeblichen Männer der britischen Admiralität in London zum ersten Mal ein unbehagliches Gefühl über Franklins Verbleib. Niemand konnte jedoch ahnen, dass sich ihre schlimmsten Albträume unterdessen in der Trostlosigkeit von King William Island verwirklichten.

			Ohne das Gefühl zu haben, dass Eile geboten sei, sandte die Admiralität drei Expeditionen aus, die Sir John Franklin Hilfe bringen sollten. Kapitän Henry Keilet bekam den Befehl, zur Beringstraße zu segeln, wo Franklin aus dem arktischen Eis auftauchen musste. Eine zweite Expedition unter dem Kommando von James Clark Ross wurde in den Lancaster Sound geschickt, wobei sie Franklins Spuren folgen sollte. Und eine dritte Gruppe unter Leitung von Dr. John Rae und Sir John Richardson wurde über Land den Mackenzie River hinunter gesandt, um dort nach den 129 Männern zu suchen. Das Scheitern aller drei Hilfsexpeditionen führte endlich zu der Erkenntnis, dass irgendetwas völlig schiefgegangen sein musste.

			Am 4. April 1850 veröffentlichte der Toronto Globe eine Anzeige, in der eine Belohnung von 20 000 Pfund Sterling ausgesetzt wurde: zahlbar von »Ihrer Majestät Regierung an jede Gruppe oder Gruppen jeglicher Nationalität, die den Mannschaften der Forschungsschiffe unter dem Kommando von Sir John Franklin wirksame Hilfe leisten«. Weitere 10 000 Pfund wurden demjenigen versprochen, der in der Lage war, auch nur einer der beiden Mannschaften zu helfen, oder Informationen lieferte, die zu ihrer Rettung führen würden. Schließlich sollte auch derjenige 10 000 Pfund erhalten, der erfolgreich das Schicksal der Expedition aufklären konnte.

			Bis zum Herbst 1850 durchkämmte eine Flotte von Schiffen die arktischen Wasserwege nach einer Spur von den Vermissten. Die britische Admiralität entsandte drei Expeditionen mit insgesamt acht Schiffen in die Arktis. Nur einer dieser Suchtrupps, bestehend aus der HMS Enterprise und der HMS Investigator unter Kapitän Richard Collinson bzw. Commander Robert McClure, wurde in die Beringstraße geschickt. Kapitän Horatio Thomas Austin und sein Erster Offizier, Kapitän Erasmus Ommanney, bekamen den Befehl, mit ihren vier Schiffen in den Lancaster Sound zu segeln, während die dritte Gruppe, kommandiert von dem Kapitän eines arktischen Walfängers, William Penny, nach Norden in den Jones Sound beordert wurde.

			Lady Franklin nahm an diesem Wettlauf zur Rettung ihres Mannes und seiner Mannschaften aktiv teil und sandte mit Unterstützung von Freunden selbst ein Schiff aus, das sich an der Suche beteiligen sollte. Das United States Navy Department unterstützte den New Yorker Kaufmann Henry Grinnell, der zwei Schiffe unter dem Kommando von Leutnant Edwin J. De Haven ausrüstete, während der erfahrene Forscher Sir John Ross eine Expedition leitete, die von der Hudson’s Bay Company und durch öffentliche Spenden finanziert wurde.

			
				
					[image: ]

					6 Die Männer der von James Clark Ross geleiteten Suchexpedition errichten ihr Winterquartier.

				

			

			Die Hudson’s Bay Company sandte ferner John Rae aus, einen Experten für das Überleben in der Arktis, damit er abermals bei der Suche mithelfe. Rae, der zunächst auf dem Landweg und dann per Schiff zur Victoria Island reiste, entdeckte an der südlichen Küste der Insel zwei Holzstücke, die nur von einem Schiff stammen konnten. Jedoch gab es keinerlei Beweise dafür, dass sie von der Erebus oder der Terror herrührten. Seine Reise endete an der südöstlichen Spitze der Insel. Das Eis, das die Victoria Strait blockierte, hinderte ihn daran, auf die nahe gelegene King William-Insel hinüberzukommen.

			Schließlich konnte die Illustrated London News am 12. Oktober 1850 berichten:

			

			… ein kleiner Hoffnungsschimmer hat schließlich das Dunkel der Ungewissheit erhellt, das über dem Schicksal Sir John Franklins und seiner Gefährten liegt.
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