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Ziel: Luke AFB

Atlantikflug mit dem Starfighter

DER AUFTRAG

e deutsche Luftwaffe betreibt die
Flugzeugfihrerausbildung fir ihre
Jei-Verbande in Zusammenarbeit mit
der USAF in den Vereinigten Staaten
von Amerika. Diese Ausbildung glie-
dert sich in verschiedene Abschnitte,
deren wichtigster die Flug- und
Naffenausbildung auf der Lockheed
F-104 G Starfighter in Luke Air Force
ase in Arizona ist. Die dort ver-
vendeten Flugzeuge sind Eigentum
er deutschen Luftwaffe. Nun hat im
litarischen Bereich jede Schule die
doppelte Funktion, Nachwuchs aus-
zubilden und zugleich Einsatzreserve
fur die Geschwader zu sein. Die
Schule in Luke darf hier, soweit es
sich um den deutschen Anteil han-
delt, keine Ausnahme bilden. Immer-
win sind hier Flugzeuge in einer
"r{'E‘ von etwa 2 Geschwadern

oniert. Dem Vorteil, daB diese
als andere einem uberra-
nden Zugriff des Gegners ent-
n sind, steht der Nachteil ge-
daB ihre Verlegung nach
ropa nicht ohne eingehende Vor-
reitungen moglich ist. Der Inspek-
teur der Luftwaffe erteilte daher im
Fruhjahr dieses Jahres den Auftrag,
anhand eines Versuches Erfahrungen
und Kenntnisse dariber zu sammeln,

e diese Flugzeuge bei Bedarf nach
rapa gebracht werden kodnnen,
nd dazu einen Flug mit 6 Flugzeu-
en F-104 G nach Luke und zuruck
u unternehmen. Die Planung fur
sen Flug erfolgte durch den Fuh-
;ssxab der Luftwaffe, die Inspek-
n Kamp#verbéﬂde der Luftwaffe,
ruppe der Walflfenschule
L;f:w*"# 10 sowie durch die
TP'"ehme am Kommando
hrung des Verfassers.
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Oben: Oberst Kurt Stocker, Kommodore des Jagdbombergeschwaders 33, war der
Filhrer des Verbandes von sechs Lockheed RF-104 G Starfighter beim Atlantikflug.
Rechte Seite: Die RF-104 G Starfighter der Bundesluftwaffe in Sondrestrom, aulf-

genommen aus dem Cockpit der Fiihrermaschine.

Es lag auf der Hand, daB dieser
erste Flug einsitziger deutscher Flug-
zeuge Uber den Atlantik mit ganz
besonderer Sorgfalt vorzubereiten
und durchzufiihren war. Ein MiBer-
folg oder auch nur geringe Storun-
gen wiirden nicht nur den militari-
schen Zweck gefahrden, sondern
dariiber hinaus angesichts des Inter-
esses der Offentlichkeit hier Scha-
den anrichten. Das bedeutete auch,
daB sich das Kommando im Inter-
esse einer reibungslosen Abwick-
lung in jeder Hinsicht auf das Ein-
treten der jeweils unginstigsten Um-
stdnde vorzubereiten hatte. Dabei
waren jedoch die Probleme, die sich
aus der Planung ergaben, nicht un-
erheblich.

FOTOS: STOCKER, BMVig.

Da besonders uber den atlantischen
Teil der Strecke (Lossimouth—Ke-
flavik—Sondrestrom—Goose Bay)

der Luftwaffe wenig eigene Erfahrun-
gen vorlagen und dieser Teil zugleich
der schwierigere war, ordnete In-
spekteur Luftwaffe an, einen Erkun-
dungsflug mit Lockheed C-140 Jet
Star zu unternehmen. Dieser wurde
vom 11. bis 14. August 1968 durch-
gefuhrt. Die Teilnehmer (Kommando-
fuhrer, 2 Flugzeugfuhrer als Fuhrer
der beiden folgenden Rotten, Tech-
nischer Offizier, Meteorologe und
Sachbearbeiter fiir allgemeine Fra-
gen) trugen dazu in einem Fragen-
katalog alle Merkmale zusammen,
die auf den Basen fur die Abwick-
lung erforderlich und zu uberprufen

waren. Da die Flugplatze Seliridge

und McConnell groBe Jagd- bzw

Jagdbomberplatze sind, konnte un-

terstellt werden, daB vor allen Dingen

auf technischem Gebiet hier kene

Schwierigkeiten erwachsen wurden

Auf den Platzen der Atlantik-Rou

zeigte sich beim Erkundungsflug

daB auch hier die Vnraussetzx_:e

(PreBluft, Stromversorgung, Sau

stoff, Stickstoff usw.), wenn auch

limitiert, vorhanden waren.

Mit AbschluB des Erkundungsfiuges

wurde auch die personelle Zusam-

mensetzung des Kommandos fest-
gelegt:

6 Flugzeugfihrer, davon:
einer zugleich Kommandofuhrer
zwei Fihrer der zweiten bzw.
dritten Rotte,

1 Technischer Offizier,

14 Mann Technisches Personal,

1 Fliegerarzi,

1 Meteorologe,

1 Navigationsoffizier.

Zu diesem eigentlichen Kern des

Kommandos kamen hinzu:

1 Begleitoffizier, zugleich Betreuer
der mitreisenden Fernseh- und
Presseberichterstatter,

5 Journalisten,

1 Transall fir das Begleitpersona
und das Ersatztenpakef.

1 Breguet Atlantic fur das
nische Vorauskommando und
Vertreter der F’ub!iﬁatiz"’f'::e

Atlantic jeweils ema 2 S:u-- -.:'
dem Start der F-104 zu r:'s-"'- ersie
Tagesabschnitt
mithin so rechtzeitig eintreffen solite
daB eigenes Personal zur Betreuung
der Flugzeuge
Landung verfugbar wa
nung konnte nicht

vorausfliegen und
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'en werden, da die Breguet, nach-
sem eine ihrer Frontscheiben durch
SpannungsriB beschadigt wurde, auf
stwa 200 Knoten limitiert war.
0 e Hauptgruppe der eigenen Tech-
~«er sollte zunachst den jeweils
srsten Start des Tages betreuen und
“ann mit der Transall zum Zwi-
schenlandeplatz folgen. Eine Lan-
s.ng auf diesem Platz war aber nur
wwgesehen, wenn die Kapazitat des
-auskommandos, etwa in der Stor-
senebung, nicht ausreichte oder
wenn Ersatzteile gebraucht wirden.
beides nicht der Fall, dann
te die Transall sogleich ihren
#ug zum nachsten Landeplatz fort-
szen. Diese Planung wurde Im
smesentlichen eingehalten.
B --'-undungsﬂug hatte sich ge-
: jal eigene AnlaBgerate nicht
= tgenommen zu werden brauch-
Dagegen wurden fir diesen
r immerhin sowohl zum Po-
s sowie in die Wiste mit ent-
hendem Klima fihrte, zahl-
vome 104-eigentimliche Werkzeuge
¢ Bodengeriate im Transportflug-
3 C 160 Transall mitgefuhrt. Der
Tsctnische Offizier stiitzte sich da-
wf die Erfahrungen des tag-
#en Flugbetriebs, die ihm eine
swwa Auswertung der Storungs-
sxeit erlauben. Daraus resultie-
war auch das Ersatzteilpaket
ssammengestellt, das in der Trans-
= tgefuhrt wurde und auch weit-
4 auf das Eintreten ungunstig-
- Falle eingerichtet war.
w2 gesagt, das technische
fommando in zwei Gruppen zu tei-
war. Ubten alle Techniker meh-
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rere Funktionen aus. Soweit sie vor-
her fiur diesen Zweck nicht qualifi-
ziert waren, wurde die Ausbildung
in der Vorbereitungszeit durchge-
fiihrt. So sah man Elektroniker als
erste Warte beim Abfertigen der
Flugzeuge und Prifer beim Packen
der Bremsschirme.

Am 25. August 1969 standen dem
Kommando, das zu dieser Zeit in
Jever zusammengezogen wurde,
sechs Lockheed RF-104 G Starfigh-
ter mit ausreichender Flugstunden-
reserve zur Verfigung. Die Aufkla-
rerversion wurde ausgewahlt, weil
diese noch (ber den Rumpfzusatz-
tank verfligt, an dessen Stelle bei
den Jagern und Jagdbombern die
Kanone eingebaut ist. Der Flug wur-
de in Konfiguration mit vier Aufien-
behiltern durchgefiihrt. Bei der gege-
benen Reichweite waren die Platze
Keflavik und Sondrestrom auf dem
Hin- und Riickflug ohne Ausweich-
hafen (alternate) anzufliegen. Fur
diese Strecken wurden Go no Go-
points (Umkehrpunkte) festgelegt,von
denen aus der Abflughafen noch er-
reicht werden konnte. Dartiber hinaus
konnte im Extremfall bei Abwurf
aller AuBenlasten ein Ausweichflug-
hafen auch noch vom Zielflughafen
bzw. von einer Position dicht vor
dem Bestimmungshafen erreicht
werden. Ein Ausweichen wurde wah-
rend des gesamten Fluges nicht er-
forderlich.

Nach dem 25. August blieb fiir die
Techniker wie fir die Flugzeugfuhrer
eine Woche fiir ihre Vorbereitungen,
die auch ausreichend war, die Stand-
festigkeit aller Gerate zu lberpri-
fen. Vor dem Flug erhielten alle
Flugzeuge neue Bremsen und neue
Reifen. Der Autopilot wurde neu ju-
stiert. Die Navigationsgerate und
Radios wurden genau abgeglichen.
In der Woche vor dem Flug wurden
die Piloten mit dem neuen Kalte-
schutzanzug MK-10 ausgerustet, der
wesentlich bequemer zu tragen ist
als der bisher verwendete MK-7.
In dieser Zeit unterzogen sich die
Flugzeugfiihrer auch einer Wieder-
holung des Survivaltrainings in List
auf Sylt mit Aussetzen im SuB- bzw.
Seewasser, Schleppen, Dingi-Drill

und Hubschrauberbergunag.
Am Freitag, dem 29. August, waren

alle Flugzeuge klar, das Ersatzteil-
paket mit 130 ausgewahliten Positio-
nen, das Werkzeug und Bodendienst-
gerat in die Transall bzw. in die Atl-
lantic verladen. AuBerdem war Vor-
sorge getroffen, weitere Teile auf
dem Luftwege nachzuschieben, wenn
dies erforderlich werden wirde. Vor
dem Abflug des Kommandos am 1.
September erlitt die Breguet Atlantic
einen Propellerschaden; sie mubte
durch ein anderes Flugzeug ersetzt
werden. Da die Betreuung zum er-
sten Start in Jever ohnehin durch
die Waffenschule 10 erfolgte, war
die Transall bereits vorausgeflogen.
lhre Landung in Lossimouth wurde
so veranlaBt, daB die Verzogerung
keinen EinfluB auf das Gesamtunter-
nehmen hatte. Insgesamt waren
durch das technische Personal weni-
ger Storungen zu beheben, als er-
wartet. Es zeigten sich im wesent-
lichen folgende Stérungen:

1 Plattform gewechselt,

1 Sender eines Funkgerates
schwach, Geréat gewechselt,

1 Anzeigegerat fir Hydraulikdruck
vibriert, Gerat vorsichtshalber ge-
wechselt,

1 Autopilothiltdie Querlage nichtein-
wandfrei, der Fehler kann nicht be-
hoben werden. Flugzeugfiihrer muf3
manuell fliegen, Weiterflug nicht
gefahrdet,

1 Nachbrennerziindung vorsichtshal-
ber gewechselt,

1 Sicherung flir Cockpitklimatisierung
ausgetauscht.

Damit liegt die Summe der Stdrun-

gen unter dem Durchschnitt des

Routineflugbetriebs. Auch die zahl-

reich mitgenommenen Ersatzreifen

wurden nicht bendtigt. alle Flug-
zeuge landeten in Jever auf den
gleichen Reifen, mit denen sie den

Platz verlassen hatten. Dies ist er-

staunlich, da dieser Wert ebenfalls

unter der Norm liegt und ein hoher

VerschleiB wegen der vielen Starts mit

extremer Kraftstoffzuladung und z.T.

bei hoher AuBentemperatur (Luke

hatte 45° C) zu erwarten gewesen
ware. Auch die besonders in den

USA extrem langen Rollwege tragen

zum VerschleiB bei. VerschleiBdamp-

fend hat sich hier sicherlich die

Wette zwischen dem Kommandofuh-

rer und dem Technischen Offizier

um eine Flasche Whisky uber den
ReifenverschieiB ausgewirkt, indem
sie auch den Ehrgeiz aller Flugzeug-
fuhrer weckte und zu besoncers g
ten Landungen beflligelte.

Das Unternehmen bestétigte im ub
rigen alle friheren Erfahrungen ven

AuBenkommandos, Wettbewerbs-
mannschaften u. 4., daB ein solches
Vorhaben, einmal in Gang geselzt

und energisch betrieben, zugiger
rollt, als es die Erfahrungen
taglichen Flugbetriebs erwarten
sen. Ein maBiger Overstress ist
Personal und Gerat sehr bexomm-
lich und lost eine Leistungssteige-
rung aus. Es ist mit Sicherheit zu
erwarten, daB sich diese Erfahrung
auch in einer Krisensituation besta-
tigt.

Die Zeitplanung fir das Unterneh-
men war:

& i (r
-

-
f
)

=
5

Hinflug
01.09.69 0800 Z Jever 0900 Local
0930 Z Lossimouth
1300 Z Lossimouth
1445 Z Keflavik
02.09.69 1000 Z Keflavik
1145 Z Sondrestrom
1600 Z Sondrestrom
1800 Z Goose Bay AB
03.09.69 1200 Z Goose Bay AB
1420 Z Selfridge
1800 Z Selfridge
2000 Z McConnell
04.09.69 1900 Z McConnell
2100 Z Luke AFB 1400 Locsa!

Riickflug
08.09.69 1500 Z Luke AFB 0800 Loca
1700 Z McConnell
09.09.69 1300 Z McConnell
1500 Z Selfridge
1800 Z Selfridge
2020 Z Goose Bay AB
10.09.69 1100 Z Goose Bay AB
1300 Z Sondrestrom
1600 Z Sondrestrom
1745 Z Keflavik
11.09.69 1300 Z Keflavik
1520 Z Jever 1620 Local

Diese Planung konnte mit erstaun-
licher Genauigkeit eingehalien wer-
den. Nach einem Vorbeifiu g n Ee:‘-*‘--
serformation setzie das Fu
zeug mit einer Minute V
(14.01 Uhr Ortszeit) auf d
bahn von Luke auf.
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Am 10. September trat eine geringe
Verzogerung dadurch ein, daB der
fur den Flug von Goose Bay nach
Sondrestrom vorgesehene Duckbutt
zunachst noch mit der Beobachtung
des Hurrikan ,Gerda" beschéaftigt
war. Nach einem Flug in drei Rotien
mit Abstdnden von 15 Minuten nach
Sondrestrom wurde dort der Tourn
around so beschleunigt, daB die
Triebwerke der ersten Rotte bereits
wieder angelassen waren, als die
letzte Rotte auf die Rampe rolite,
Dadurch wurde ein Teil der Ver-
spatung eliminiert.

Die erste Rotte erreichte Keflavik
um 18.45 Uhr.

Auf mehreren Abschnitten des Flu-
ges, so auch auf dem Abschnitt
Sondrestrom—Keflavik, verzdgerte
sich die Landung der F-104 jeweils
um einige Minuten, da der Kraft-
stoffvorrat beim Erreichen der Platze
hoher war als fir die Landung an-
genehm ist. Zwar kann die F-104
auch mit Kraftstoffreserven von mehr
gls 4000 Pound durchaus sicher ge-
landet werden; wenn es jedoch die
Wetterlage zulédBt, etwa durch Auf-
gabe des IFR-Flugplanes, ist es
zweckmaBig, noch einige Minuten
bei hohem KraftstoffdurchfluB in der
Luft zu bleiben und dadurch das
Landegewicht zu reduzieren.

Auf eine Landung in Lossimouth
wurde auf dem Ruckflug verzichtet,
da Ausweichflugplatze siidlich Lossi-
mouth reichlich verfligbar waren.

WETTER

Fur die Durchfihrung des Fluges
waren drei meteorologische Schwer-
punkte zu beachien, die eine Be-
hinderung des Unternehmens hétten
darstellen konnen:

® Die Seenebelvorkommen um Is-
land und Gronland mit dem Risiko,
dalB diese auf die kiistennahen Lan-
depiatze Keflavik—Sondrestromfjord
hatten Ubergreifen kénnen. Wir nah-
men diese Frage besonders ernst,
da es fur diese Platze keine geeig-
neten Ausweichflughéafen gab, und
die Arbeit der Meteorologen durch
das Fehlen von Vorfeldstationen er-
schwert wird.

Tatsachlich trafen wir in Lossimouth
mehrere Convair F-102 an, die von
Keflavik wegen schlechten Wetters.
allerdings wegen eines Frontensy-
stems, dorthin ausgewichen waren.
(Der Seenebel war durch einen Kalt-
lufteinbruch aus der StraBe von Dé&-
nemark nach Slden abgedrangt
worden.) Die Flugzeugfiihrer, Kenner
der dortigen Situation, hatten sich
bereits darauf eingerichtet, uber
Nacht zu bleiben. Es ergab sich
aber doch durch den Tagesgang ein
Abschnitt mit ausreichenden Minima,
so daB der Flug der sechs F-104
und der F-102 von Lossimouth nach
Keflavik dann auch reibungslos ver-
lief. Wahrend unsere Einsitzer bei
der Landung in Keflavik noch 500
FuB und 2 Meilen antrafen, landeten
etwas spater die Begleitflugzeuge
gerade noch rechtzeitig, bevor die
Mindestbedingungen unterschritten
waren.

Uber Grénland bereitete das Wetter
keine Schwierigkeiten. In der Tat
entsprechen die Niederschlagsmen-
gen etwa denen der Sahara. Die
viele 1000 FuB starke Eiskappe
Gronlands ist das Produkt des Nie-
derschlags von Millionen Jahren.
Flr die Situation in Sondrestrom ist
charakteristisch, daB die Seenebel
der DavisstraBe die Station nicht er-
reichen, weil diese 90 Meilen im In-
land liegt. Fallwinde von der Eis-
kappe halten den Flugplatz fast
immer offen, da Kaltluft, die iiber
den Eisfeldern produziert wird, stan-
tig in den Fjord stromt und dabei
naturgemaB stark abtrocknet. Das
stabile Wetter erlaubt es der ameri-
kanischen Luftwaffe auch, auf der
Eiskappe Radarstationen und Lande-
platze zu unterhalten, die, meistens
von Lockheed C-130, regelmaBig an-
geflogen werden. Im (brigen scheint
es eine Eigenart der weit im Norden
gelegenen Platze zu sein, daB in
der Regel unter einer scharfen Wol-
kKenuntergrenze extrem gute Sichten
herrschen.

® Die Gewitter im Innern des ame-
rikanischen Kontinents, die wéahrend
der Sommermonate im Tagungsgang
von Mittag bis Mitternacht ihre
groBte Aktivitat entfalten. Sie schlie-
Ben sich am Spatnachmittag so eng
zusammen, daB weite Regionen
nicht mehr passierbar sind. Tatséch-
lich setzte am 3. September 1969

die Gewittertatigkeit etwas friher als
erwartet ein, so daB auf Anraten
der Meteorologen die urspriinglich
geplante Route Selfridge—Indianapo-
lis—8t. Louis—McConnell zugunsten
einer weiter nordwestlich gelegenen
Route (iber Chicago aufgegeben
wurde. Kurz nach dem Start zeigte
sich, daB eine ausgedehnte Gewitter-
front zwischen St. Louis und Wichita
auch die neu gewdhlte Strecke teil-
weise blockierte und ein weiteres
Ausweichen nach Nordwesten un-
vermeidbar machte. Da der Flug im
Interesse einer Beschleunigung und
einer geschlossenen Ankunft in Mc-
Connell, im Gegensatz zu fritheren
Abschnitten, die in Zweierformation
mit 15 Minuten Abstand zuriickge-
legt wurden, in Sechserformation
durchgefuhrt wurde, wurde hier der
Formationsfuhrer besonders schon
in Schwung gehalten. Eine &hnliche
Situation ergab sich auf dem Flug
von McConnell nach Luke AFB am
darauffolgenden Tag.

Entgegen den Erwartungen gaben
die Bodenstationen wenig Informa-
tionen Uber die Ausbreitung der Ge-
witter oder Flugwegempfehlungen,
genehmigten jedoch anstandslos jede
Forderung auf Abweichung vom vor-
geplanten Weg. Zum Umfliegen der
Gewitter gab das eigene Bordradar
nutzliche Informationen.

Der besondere Respekt vor diesen
Gewittern resultiert aus einer in Eu-
ropa nicht bekannten Heftigkeit, er-
reichen doch die Cumulonimben
Hohen von 16 bis 18 km mit Auf-
windgeschwindigkeiten von 40 bis
50 m/sec, die stets von hartem Ha-
gelschlag begleitet sind.

® Die Hurrikan-Tatigkeit entlang
der amerikanischen Ostkiiste.

Diese tropischen Wirbelstirme, die
im Golf von Mexiko zu gefdhrlicher
Intensitat anwachsen, ziehen héaufig
durch die StraBe von Florida auf
den offenen Atlantik hinaus und be-
wegen sich dann gern entlang der
nordamerikanischen Ostkiste nach
Norden, wobei sie von ihrer Aktivi-
tat wenig einbiiBen. Wahrend des
Ruckfluges am 2. und 3. September
zeigte sich vor der Ostkiste Nord-
amerikas der Hurrikan , Gerda", der
uns zwang, auch diesen meteorolo-
gischen Schwerpunkt zu berilicksich-
tigen. Dies war wenig Uberraschend,
denn der September erweist sich

als der Monat, in dem die Hurrikan-
Saison, wie man sie drilben bezeich-
net, ihren Hohepunkt erreicht. Die
Moglichkeit, daB ,Gerda’ den Flug
beeinflussen wirde, bestand zwi-
schen den groBen Seen und Labra-
dor. Tatsachlich lief der Sturm auf
unserem Ruckflug mit uns entiang
der amerikanischen Kiste im etwa
gleichen Tagesmarsch nordwéarts.
Beim Abflug von Goose Bay naherte
er sich von Neufundland kommend
und noch immer gut bei Kraften,
dieser Station. Wir fuhlten seine er-
sien schweren Bden beim Start in
Goose Bay, liefen ihm dann jedoch
nach Norden in Richtung Gronland
davon.

NAVIGATION
Bei den navigatorischen Vorberei-
tungen des Fluges war davon aus-
zugehen, daB Luftbetankung nicht
zur Verfugung steht. Die F-104
konnte zwar auch fir diesen Zweck
eingerichtet werden, es ware jedoch
sicherlich wirklichkeitsfremd, ange-
sichts des Zwecks dieses Flugs Luft-
betankung vorzusehen. Damit war
unter Bericksichtigung der Reich-
weite des Flugzeugs, zugleich ent-
schieden, daB nur die ,Nordroute”
also die Strecke (iber Lossimouth
Schottland—Keflavik/Island—Sondre-
stromfjord / Gronland — Goose Bay
Labrador—Selfridge bei Detroit—Mc-
Connell bei Wichita (Kansas)—Luke
Arizona gewahlt werden konnte.
Wie bereits an anderer Stelle er-
wahnt, wurden die Seeabschnitte mit
besonderer Grundlichkeit vorbereitet
Hier standen auBer der Tatsache.
daf einige Abschnitte ohne Aus-
weichhafen anzufliegen waren, zwe
Probleme im Vordergrund:
® die groBen Licken zwischen den
TACAN-Stationen,
® die sich aus den groBien Varia-
tionen ergebende groBe Grivation
und die aus der nérdlichen Lage
einiger Abschnitte resultierende Un-
zuverlassigkeit von Magnetkompas-
sen uberhaupt.
Es sei daran erinnert, daB die F-104
G Uber folgende Navigationseinrich-
tungen verfugt:
@ TACAN, IN, DR, NASARR. UHF-
Radio, sowie NotkompaB und Zeit-
uhr. Damit kam fiir den gesamten
Flug, besonders aber fiir den atlan-
tischen Teil, dem Tragheiisnaviga-
tionssystem die groBte Bedeutung




zu. denn bei einer Reichweite von
wenig uber 100 Meilen, die von
TACAN-Stationen erwartet werden

«ann. konnte diese naturgemalB nur
s Hilfe fur einen sorgfaltigen Out-
sound Track und als Anflug- und

L andehilfe angesehen werden.
Auf dem atlantischen Teil der Strecke
t auch die Radaruberwachung nicht
enios, was vielleicht weniger an
ite der Radargerate als
der der Funksprechgerate liegen
Fur die Seestrecken zwischen
«=flavik und Goose Bay stand jedoch
7 Hilfsflugzeug (Duckbutt) der USAF
=t DF und limitierter Radar-Kapazi-
12t zur Verfugung. Diese Flugzeuge
sehen ihren Dienst auf der Atlan-
«route nahezu regelmabig, beson-
wenn einsitzige Flugzeuge der
_SAF diese Strecke befliegen. Sie
auch flir den Rettungseinsatz
erichtet. Die Luftwaffe bediente
-+ dieser Flugzeuge (iber die 4440
ry-Group der USAF, der auch
dieser Stelle fur ihre Unterstut-

3 gedankt sei.

Navigation mit dem Tréigheits-

[

der Reichwe

'fﬂehender Uorbemdungen.
: dem Gerat eigentimlichen
g'-aeiten auf ein Minimum
reduzieren, wurde auf jedem
chnitt ein eigener Be-
an in der Mitte der Strek-

wie der Breitengrad des Ziel-
shafens ausgewahlt und allen

: - und Stationsberechnungen zZu-
wdegelegt. Die jeweilige Nullsta-

. e in der Mitte der Strecke

s0 daf eine Uberpriifung des
nten LN-3-Geréts einschlieBlich
SSU am Boden vor dem Flug
shich wurde. Erst nach einer
1ichen  Uberpriifung erfolgte
ier Zero-out fiir den Start-
“2s bedeutet, daB der Compu-
sich zunachst in der Mitte

= _befunden” hatte, nun in

te Position versetzt wurde.
jesagt werden, daB sich das

== und diese Verfahrensweise
ragend bewahrt haben. Die
yen haben wahrend des gesam-
jges in der Regel weniger als
an betragen, und es war fur
“ormationsfihrer besonders ein-
mit seiner Hilfe den in

Mitte der Seestrecke stehenden
Sichtweite anzufliegen,
holt sogar so, dafl dieser ge-
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nau unter dem Rumpfbug passierte.
Die vom Duckbutt gegebenen Navi-
gationshilfen bestatigten dabei in
alien Fallen nur die von LN-3 ge-
lieferten Werte (siehe auch Krochel:
Tragheitsnavigation).

Ein weiteres Erschwernis der Navi-
gation ergibt sich, wie bereits er-
wahnt, aus den groBen MiBweisun-
gen, besonders im Gebiet Goose
Bay/Labrador und daraus, daB auch
diese an sich bekannten MiBweisun-
gen so variieren, daB Magnetkom-
passe weitgehend unzuverlassig
werden konnen. Auch hier haben
sich die von der Plattform des LN-3
eingespeisten Werte als genau und
zuverlassig erwiesen.

In der Flugvorbereitung war jedoch
vorsorglich das Versagen der Platt-
form einkalkuliert worden. Hier be-
stand die Moglichkeit, auf den C 2
G-KompaB auszuweichen, der die
DR-Einrichtung des PHI speist und
der sowoh! als magnetgestutzter
Kreisel wie auch nur als Kreisel
(DG, direkt Gyro) vorgewahlt wer-
den kann. Wird wiederum der un-
gilinstigste Fall unterstellt, daB die
Magnetstiitzung des Kreisels wegen
der Storung im Magnetfeld zur Erde
versagt, so kann immer noch bei
richtiger Handhabung mit dem Krei-
sel allein navigiert werden, denn
dieser hat die durchaus akzeptable
maximale Abweichung von 4% pro
Stunde.

Dariiber hinaus bot das Fliegen in
Formation selbstverstandlich die
Méglichkeit, durch Vergleiche der
Systeme beider Flugzeuge diese zu
iiberprifen und bei Ausfall eines
Geréts den Mangel durch Fuhrungs-
wechsel auszugleichen. Dies wurde
jedoch wahrend des gesamten Flu-
ges nicht erforderlich.

Zu dem guten Ergebnis mag beige-
tragen haben, daf die Flugmanover
wahrend eines solchen Einsatzes
recht einfach sind, was der Platt-
form und den Computern naturgeman
ihre Arbeit erleichtert.

Der Flug fihrte nicht nur in Gegen-
den groBer MiBweisungen, sondern
auch (ber Abschnitte, an denen die
MiBweisungen auBerordentlich unter-
schiedlich waren. So kam es vor,
daB die Grivation als Summe der
aus den lIsogonenkarten entnomme-
nen Variation (OrtsmiBweisung) und
der fiir den jeweiligen Bezugsmeri-
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dian berechneten Convergenzwerte
bis zu 50% erreichte, aber auch inner-
halb eines Flugabschnittes um 40
differierte. Dies erforderte vom Flug-
zeugfihrer ein stdndiges Nachstellen
der Grivation am PHI, da nur bei
korrekt eingestelltem Wert richtige
Magnetkurse abzulesen sind, die fur
TACAN und alle anderen Magnet-
kurse, wie Startbahnrichtung, aber
auch Radarkurse, wichtig sind.

Die Unterstiitzung durch die zivilen
und militarischen Flugsicherungs-
stellen, einschlieBlich der Radarstel-
len, war ausgezeichnet. Unserer For-
derung, auf komplizierte Abflugver-

fahren zu verzichten, um unnolige

Kraftstoffverbrauch bﬂrc ts am An

fang des Fluges zu vern -:;;
tiberall Rechnung QETF.:L...E n. Auf eini-
gen Platzen bekamen wir st
fern aus unserer Sicht d .
dies zulieB, die in Streckenrnchiung

gelegene Startbahn zugewiesen. Hier
bildete lediglich Sondrestromfjorc
(Gronland) eine Ausnahme. Der

Flugplatz liegt am Ende ein
90 Meilen langen Fjordes:. im
des Platzes steigt das Gelande
rasch bis zur Eiskappe an. Dadurc
ist die Startbahn flir schnelle Flug-
zeuge nicht in beiden Richtunger

Oben: Lockheed F-104 G Starfighter der Luftwaffe. Unten: Die Karte des Atlantik-
flugs der sechs RF-104G mit der eingezeichneten Flugroute und den stmen-

landungen, jeweils mit einem Kreis bezeichnet. FOTO: BMVig




Ziel: Luke AFB
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U das bedeutet, daB die
Landung nach Nordosten, der Start
umgekehrt nach Siidwesten, erfol-
gen mub.

EMPFANG UND BETREUUNG
Der Empfang auf den Zwischenlan-
depiatzen und in Luke durch die
Platzhalter Royal Navy, US Navy
und US Air Force, die Vertreter der
Offentlichkeit, die deutschen diplo-
matischen und militarischen Ver-
treter im Ausland und durch die 6rt-

hen Publikationsmittel war sehr
undlich und aufmerksam und zum
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reil von auBerordentlicher Herzlich-
xeit. Als eindrucksvollstes Beispiel
mag der Empfang in McConnell gel-
n: Der Platz ist Heimat der Repu-
lic F-105-Schule und der US Air
rce sowie der Firmen Boeing,
ssna, Lear und anderer Luftfahrt-
unternehmen.

Nach dem Uberflug in Sechserfor-
mation und der Landung unserer
Flugzeuge bot sich uns folgendes
Bild:

Auf dem Taxi-strip hatte man offen-
htlich alles versammelt, was an
utschen Autos verfliigbar war und
uch den Follow-me-Wagen durch
nen VW mit dem Riesenplakat
bitte nachfahren" ersetzt, Ein gro-
S8er Teil der Flugzeugfihrer, wahr-
scheinlich alle verfugbaren, gab un-
ren 104's ebenfalls mit Fahrzeu-
Feuerwerk und brennenden
keln, das Geleit. Die Spitze des
es bildeten Feuerwehrfahrzeuge,
aus ihren Wasserkanonen hohe
ontanen spritzten und damit die
104's auf die Rampe geleiteten, wo-
oei im dbrigen alles andere als der
nachste Weg gewahlt wurde.

Seit der sich anschlieBenden Party
st der Kommodore Jagdbomberge-
chwader 33 auch im Besitz des
oldenen Schlissels der Stadt Wi-
hita, der ihm vom Prasidenten der
tadtverwaltung Gberreicht wurde.
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Hervorzuheben ist auch die Gast-
freundschaft der Amerikaner und
unseres deutschen Kommandos in
Luke. Nach einem Empfang am
Abend des 4. September, also am
Tag des Eintreffens, schloB sich am
nachsten Tag ein Flug zum Grand
Canyon an; den Abend verbrachten
alle Soldaten des Kommandos bei
deutschen Familien. Am 6. Septem-
ber fuhren alle, die Lust dazu hat-
ten, mit einem klimatisierten Grey-
hound-Bus nach Nogales (Mexico).

Wahrend das Kommando vor sei-
nem Abflug am 1. September durch
den General Kampfverbande der
Luftwaffe, Generalmajor Hrabak, ver-

tember 1969 personlich. Er sprach
allen Beteiligten seinen Dank und
seine Anerkennung aus und flgte,
als ihm der Kommandofiihrer einen
Erinnerungsschild Uberreichte, hinzu,
daB es wohl ungewdhnlich sei, daB
Soldaten, die man einer besonderen
Strapaze aussetzt, sich dafiir auch
noch bedanken. In der Tat haben
jedoch die Geschwader allen Grund,
ihrem Inspekteur fir das Vertrauen
Zu danken, das er in seine Ver-
bande und in seine Flugzeugfihrer
setzt und das er mit diesem Flug
demonstriert hat.

Ein erfreuliches Nebenprodukt des
Fluges ist wohl auch, daB die ,Star-

ATV-Gruppe

Tourn-around

Follow-me-Wagen

ERKLARUNGEN

Arbeitsgruppe aus Flugzeugfithrern und Spezialisten
fur Ausbildung, Truppenversuch und Vorschriften.
IFR Instrument Flight Rules.

TACAN Tactical Air Navigation — Funknavigation.
Das System liefert dem Flugzeugfuhrer Entfernung
und Richtung zu einer gewihlten Bodenstation.
IN = Inertial Navigation — Tragheitsnavigation.
DR = Dead Reckoning — Koppelnavigation.
DF = Direction Finder — Funkpeilung (qdm, Fremdpeilung}.
Duckbutt = Seenotrettungs- und Wetterflugzeug der USAF,

das auch MNavigations-Hilfseinrichtungen an Bord hat.
Auf Seestrecken kreist es um einen festgelegten Punkt.

= Umdrehen” eines Flugzeuges. Die Zeit, die bendtigt
wird, ein Flugzeug nach der Landung wieder technisch
startklar zu machen.

Dingi = Schlauchboot.
Zero out = Einstellen der Navigationswerte {auf Null) am Startplatz.
SSuU = Station Selector Unit — Stationsspeicher.

Es kGnnen vor dem Start errechnete Werte von
festgelegten Punkten gespeichert werden.

PHI = Position and Homing Indicator — Positions-
anzeigegerat, Kombigerat fiir KompaB,
TACAN, IN, DR, DME.

Qutbound-Track Flugweg in magnetischer Richtung von einer
Bodenstation weg (Standlinien-Abflug).

NASARR = North American Search and Ranging Radar —
Bordradar der F-104.

DG = Direct Gyro-KompaBanzeige durch Kreisel

ohne Stitzung des Magnet-Kompasses.

= Wagen, der gelandete Flugzeuge zu einem
Abstellplatz einweist.

Survival-Training = Uberlebensausbildung.

abschiedet worden war, begriiBte
Inspekteur der Luftwaffe, General-
leutnant Steinhoff, in Anwesenheit
von Generalmajor Hrabak und dem
Stellvertretenden Amtschef Luftwaf-
fenamt, Brigadegeneral Knauer, die
rickkehrenden Soldaten am 11. Sep-

fighterkrise” seit einiger Zeit tber-
wunden ist. Flugunfalle sind inner-
halb bestimmter Toleranzen unaus-
bleiblich und betreffen jeden Flug-
zeughalter in Abhangigkeit von Flug-
zeugmuster und Flugauftrag. Der Ein-
satz moderner Hochleistungsjager ist

unfalltrachtiger als der von Trans-
portflugzeugen, Flugzeuge mit einem
Triebwerk haben héhere Unfallraten
als Flugzeuge mit mehreren Trieb-
werken.  Militdrisch  notwendige
Ubungen, wie Fliige bei schlechtem
Wetter, der Tiefflug sowie Bomben-
und SchieBmanover beeinflussen die
Unfallrate unglnstig. Die Fragestel-
lung muB in dieser Hinsicht lauten,
ob die Unfallrate eines bestimmten
Musters in einer bestimmten Ver-
wendung, sei es ein Segelflugzeug,
Verkehrsflugzeug oder F-104, auf das
mogliche Minimum reduziert wurde.
Hier kann die deutsche Luftwaffe fur
sich in Anspruch nehmen, im inter-
nationalen Vergleich eine der gun-
stigsten Unfallraten mit Hochlei-
stungsflugzeugen zu haben und sich
sogar der Traumgrenze von 10 (pro
100000 Flugstunden) zu nahern.

Der Flug war fir alle Beteiligten ein
ungewohnliches und interessantes
Erlebnis, ein Sonntagsausflug war
er allerdings nicht, denn die mit dem
Unternehmen verbundenen Strapa-
zen waren erheblich. Sie wurden
durch die Zeitverschiebung noch ver-
groBert. Der Zeitgewinn beim Flug
mit der Sonne betrug pro Tag etwa
2 Stunden. Da der Mensch nun ein-
mal auf einen 24stiundigen Tages-
gang programmiert ist, nahm es fur
elle einige Zeit in Anspruch, den
Schlafrhythmus umzustellen. Kaum
war hier der erste bescheidene Er-
folg eingetreten, verloren wir beim
Flug gegen die Sonne wiederum 2
Stunden pro Tag, was den Schiaf-
rhythmus  erneut durcheinander
brachte. Durch diese Erfahrung stieg
auch unser Respekt vor Besatzun-
gen, die ahnliche Unternehmen re-
gelméaBig durchfihren.

Der Flug wurde auftragsgemaB und
ohne besondere \Vorkommnisse
durchgefihrt. Das Ergebnis ist in
jeder Hinsicht sehr befriedigend. die
Einbeziehung der in den USA sta-
tionierten Flugzeuge in den Alarm-
plan der Luftwaffe ist méglich. Se
bedarf zweifellos organisatorischer
Vorbereitungen, diese liegen jedoch
offensichtlich im Bereich der Moag-
lichkeiten der deutschen Luftwaffe. =

Unten links: Empfang bei der Riickkehr des Verbandes nach Jever. (V. I. n. r.): General Steinhoff, der Inspekteur der Luftwaffe; Oberst Stocker, der Verbandsfiihrer:
Generaimajor Hrabak, General der Kampfverbéinde der Luftwaffe; und die Flugzeugfiihrer, die an dem Atlantikflug teilgenommen haben: Major Herbst, Major Rokoss.
Hptm. Schoellhorn, Hptm. Berger und Hptm. Richard. Unten rechts: Oberst Stécker iiberreicht General Steinhoff ein Erinnerungsschild mit den Wappen der am Flug be
teiligten Geschwader. In der Mitte Generalmajor Hrabak und Brigadegeneral Knauer.
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