
Von Dr. Hans G. Macht, Kiel.

(Unter Mitwirkung eines ungenannten Flqgzeugführers.)

Während des Krieges wurden seit Juni 1941 deutscherseits von Nordnorwegen
aus regelmäßi,;! Wettererkundungsflüge über das europäische NordpolargebieLnörd-
lich des 70. Breitengrades durchgeführt. i

) Der Ve nahm an die
als Meteorolo Beobachter von Feb 1942 b vember 1944 tei.
der Ereignisse 1945 ist offenba s auf diesen lügen gesammel
volle Material an obachtungen, strier-Aufstiegen (Temps), Flug- s
Eisberichten usw, is auf ~eringe Reste verlorengeganl!enj jede ließ sich er
Verbleib dieser im November 1944 an das damalige Reichsam ür Wetterdienst
eingesandten meteorologischen Aufzeichnungen bisher nicht er teIn. Nur einige
aus den Jahren 1943 und 1944 noch zugängliche Klartext-Flugbenchte konnten für
den meteorologischen Teil der vorliegenden Arbeit mitverwertet werden.

Trotz dieses weitgehenden Mangels an konkreten Unterlagen soll hier ver
sucht werden. überwiegend aus dem G e d ä c h t n i s einige meteorologische und
fliegerische Erfahrungen von jenen Arktis-Flügen zusammenzustellen. Selbstver-.
ständlich kann - vor allem hinsichtlich des meteorologischen Teils - auf eine voll
ständige, abgeschlossene Darstellung kein Anspruch erhoben werdenj jedoch erachten
wir es al ere Aufgabe, das wertvolle Erfahrungsgut jener zahlreichen Polarflüge
vor dem en Vergessenwerden zu bewahren. Unter kriegsmäßig erschwerten
Bedingungen sind in den Jahren 1941-1944 mit nur zweimotorigen Landfl ~en
(He 111, Ju 88) weit über 1000 Arktisfl" bis zu 1500 km Entfernung den
Basen in Nordnorwegen a chl!eführt. rmit wurde von den deutschen rd-
raum-Wettererkundungssta e (Wes ta 5 und 6) ein der Allgemeinheit nahezu
unbekannt gebliebener, einzigartiger Beitrag zur Polarforschung geleistet. de
meteorologische und fliegerische Bedeutung von wissenschaftlicher Seite durc
nicht unterschätzt werden sollte.

t Meteorologische Erfahrungen.

Umgrenzung und allgemeine meteorologische
ni s s e des Ein s atz rau m s. - Das beflogene Einsatzgebiet umfaßt
eur'opäischen Nor olarbereich nördlich des Polarkreises bis
81° N, zwischen der Ostk ds im W und der Doppelinsel Nowaja-
im E, also die ausged des nördliche Nordmeeres (Grönlan
mit der isolierten Vu nsel ayen. der ges en Barents-See sowie der
Randzone des Eism res mit de gruppen Fran seph-Land und Spitzb
(einschließlich Bäre

Die in diesem Raum err allgemeinen meteorologischen Ver
werden charakterisiert einerseits durc die Übergangsla~e zwischen nor
ischem Subpolargebiet (Nordskandinavien bzw. südliches Nordmeer und Islan
innerem Polargebiet nördlich 75° N, andererseits durch die dominierenden oze
anischen Klimaeinflüsse. Insbesondere spielen die Ausläufer des war m e n Nord
ostatlantischen Stromes zur West- und Nordküste Westspitzbergens sowie in das
südliche und östliche Barentsmeer klimatisch eine beherrschende Rolle. Dagegen





eis u n g s g e fa h r im nordpolaren Sommernebel ist durchweg gering, nur in hoch
reichenden Feldern ist über 500 m NN unter Umständen Eisansatz möglich.

2. S t ö run g s fr eie Süd wes t w i n d - Lag e n. - Zu allen Jahreszeiten
kann über dem mittleren und nördlichen Nordmeer sowie dem südlichen Teil der
Barents-See häufig eine mehrere Tage anhaltende, einheitliche mPL-Strömung mit
frischen bis starken Winden um SW auftreten. Trotz hoher Luftfeuchtigkeit kommt
es hierbei selten zu aufliegendem Nebel, da die starke Turbulenz der untersten
Luftschichten eine Sättigung verhindert. Vielmehr ist über See meist 51t0-10/10

mehrschichtige Schicht-Haufenbewölkung [s c - s t) ab etwa 200-400 m bis über
1000 m Höhe vorhanden, die teilweise auch aus angehobenen und aufgerissenen
Seenebelfeldern entstanden sein kann. Häufig bilden sich zwei ausgeprägte Wolken
etagen aus, eine untere, meist aufgelockerte Schicht zwischen 200 und 600 m,
sowie eine - durchweg stärker geschlossene - obere Schicht zwischen etwa 800
bis 1400 m NN" In letzterer kann besonders in den kalten Jahreszeiten (Herbst bis
Frühjahr) erhebliche Ver eis u n g auftreten. Vereinzelt vorkommende Schauer
niederschläge (Schnee, Regen oder Nieseln) lassen sich im allgemeinen gefahrlos
durchfliegen. Über dieser s c - s t - Bewölkung sind vielfach noch mittelhohe (a c, a s]
und hohe Wolkenfelder (c i, c s] vorhanden.

Im Luv von Gebirgsküsten staut sich der s CeS t teilweise bis über 2000 m
Höhe auf und gibt hier zu kräftigeren Schauern Anlaß. Hingegen geht über aus
gedehnten Eisfeldern die s c - Bewölkung bald in gleichförmigeren, flacheren s t
bzw. in Hochnebel und gegebenenfalls auch Nebel über.

3. "A F - S t ö r z 0 n e n ". - Von besonderem Interesse sind natürlich Flüge
durch die nordatlantisch-polare AF-Zone. Wie einleitend betont, weist diese AF
häufig keinen ausgeprägten Front-Charakter auf, sondern stellt nur eine mehr oder
weniger stationäre (strömungsparallele), diffuse Übergangszone zwischen der mPL
und AL dar, eine sogenannte "AF-Störzone". Diese ist zumeist durch fast ge
schlossene, von Bodennähe (0-200 m) bis über 2000 m reichende, geschichtete
sc / s t - oder auch Nimbostratus-Bewölkung (n s) gekennzeichnet, aus der zeit
weise leichte Niederschläge (Nieseln oder Schnee) fallen können. Darüber befinden
sich gewöhnlich noch mittelhohe ac / a s - Felder, die aber nur selten mit dem
unteren sc-st bzw. ns verwachsen sind. Die - allgemein nur schwache - Wetter
wirksamkeit solcher AF-Störzonen beschränkt sich durchweg auf eine Höhen
erstreckung von maximal 2-3 km, entsprechend der zumeist nur geringen verti
kalen Mächtigkeit der AL. Während der Übergangszeiten und im Winter verlaufen
derartige, etwa 100-200 km breite Störzonen in vorwiegend west-östlicher Rich
tung häufig zwischen Nordnorwegen und Spitzbergen.

4. A F - War m f r 0 n t e n. - Die zuvor betrachteten, stationären AF-Stör
zonen können durch Zyklonen an der südlicheren "Polarfront" (PFj Grenze zwischen
der mPL und subtropischen, wärmeren mTL) aktiviert werden. Solche in hohe
Breiten abgewanderte, okkludierte PF-Tiefdruckgebiete beziehen vielfach noch die
AL in ihr nieder-troposphärisches Strömungsfeld ein. Von der an der Vorderseite
dieser Tiefdruckgebiete nordwärts vordringenden mPL wird die diffuse AF-Über
gangszone "zusammengedrückt" und zu einer scharfen Warmfront umgestaltet. [Ent
sprechend bildet sich auf der Rückseite besagter Zyklonen aus der AF-Zone eine
aktive Kaltfront aus (Windsprung bis zu 180°1), hinter der die AL mit großer Ge
schwindigkeit südwärts ausbricht; s, u.] Unter günstigen meteorologischen Um
ständen - Heranführen von mTL in der Höhe, feuchtlabiles Aufgleiten über die
frontnahe AL - entstehen dann über dem nördlichen Nordmeer und der Barents
See ausgeprägte AF-Warmfronten mit kräftiger Wetterwirksamkeit. Im zentralen
Bereich derartiger (regenerierender) PF-Tiefdruckgebiete können intensive Konden
sationsvorgänge (Wolkenbildung, Niederschläge) stattfinden, die an vertikaler Aus
dehnung denen in südlicheren Breiten (an der PF) wenig nachstehen. Jedoch bleibt
die aus f I ü s s i gen Partikeln bestehende untere n s - Bewölkung mit ihrer hohen
Vereisungsgefahr ebenfalls auf eine Höhe von 2, maximal 3 km beschränkt. Darüber
sind durchweg nur dünne Eis -Wolken [a s, es) vorhanden, die sich ohne große
Schwierigkeiten p,urchfliegen lassen.



Während die zuvor schildert -Warmfronten bei allgemeiner sü
licher mPL-Strömung für die kalten Jahreszeiten typisch sind, können sich a
seits auch im Spätfrühjahr und im Sommer solche Warmfronten über der s ü
li ehe n und ö s tl ich e n Barents-See bei sogenannten ,,0 s t - S chI e c h t 
we t t e r lag e n" entwickeln. In diesem Fall gleiten auf der Vorderseite eines
Tiefs über Nordskandinavien oder Nordrußland kontinental erwärmte Luftmassen
(cPL) über die AL auf dem Barentsmeer auf. Bei starken bis stürmischen östlichen
Bodenwinden kommt es in dieser sodann zu verbreiteten Schnee- oder Regen
fällen. Im nordrussischen Küstenvorfeld bildet sich die dort normalerweise gele
gene AF-übergangszone ebenfalls zu einer langsam nach N vorrückenden, sehr
wetterwirksamen WF aus. An solchen sommerlichen cPL-Warmfronten kann die
untere, aus flüssigen Partikeln bestehende Aufgleitbewölkung (s c, s t, n s) bis zu
4000 m hinaufreichen. Mit Ver eis u n g s g e f a h r ist in der frontnahen AL in
den untersten Hektometern sowie in geringerem Maße im oberen Teil der n s 
Bewölkung, ab etwa 3000 m, zu rechnen 3).

5. AL - S eh aue i-w e t t e r, - Hinter ostwärts abziehenden stärkeren Tief
druckstörungen kommt es im europäischen Nord- und Subpolarbereich vor allem
im Winter und Frühjahr oft zu heftigen AL - Aus b r ü ehe n aus der inneren
Arktis. Diese für unseren Einsatzraum gleichfalls sehr charakteristische Wetterlage
zeichnet sich durch fast ununterbrochene, dicht aufeinanderfolgende starke Schnee
schauer aus, insbesondere über eisfreien, relativ warmen Meeresflächen. Die untere
Atmosphäre ist bis über 2 km Höhe von 8/10_10/10 teilweise aufliegender Kaltluft
bewölkung [s c, cu, c b) erfüllt; die Sicht wird durch die zahlreichen Schauer allge
mein stark behindert. Vor und über gebirgigen Luvküsten (Norwegen, Westspitz
bergen) tritt durch Stau noch eine weitere Verstärkung der Schauertätigkeit sowie
ein Auftürmen der Quellbewölkung bis über 4000 m ein. Natürlich bringt eine
solche Lage mit stärkster Luftunruhe unter und in den Wolken (heftige Vereisung!)
sehr ungünstiges Flugwetter mit sich [s. Teil II).

6. W 0 I k e n arm e S c h ö n w e t t e r lag e n: - Mit zunehmender Erwär
mung der Arktis im Mai verlieren die zuvor erwähnten AL-Ausbrüche erheblich
an Heftigkeit. Unter dem Einfluß relativ hohen Luftdrucks (absinkende troposphä
rische Luftmassen!) kommt es im Spätfrühjahr/Frühsommer und auch im Herbst
in alternder AL über See zu einer allgemeinen Wetterberuhigung mit rasch abklin
gender Schauertätigkeit. Bei etwa 2/10_5/.tO leicht quellender sc - Bewölkung treten
nur noch vereinzelt Schnee- oder Regenschauer auf. Unter aufziehender hoher
Bewölkung [c s, a s) verschwindet dieser sc zumeist vollständig, besonders bei ab
landiger Luftbewegung im norwegischen Küstenvorfeld. - Bei diesen Lagen herrscht
durchweg ausgezeichnetes Flugwetter mit sehr guter Boden-Orientierungsmöglich
keit; markante Sichtziele, wie z. B. der Beerenberg auf Jan-Mayen (rd. 2500 m
h ), der Elendsberg (535 m) auf der Bäreninsel, der Hornsund-Tind (1430 m) in
Spitzbergen und das europäische Nordkap [rd. 300 m) sind auch in geringeren

höhen bereits aus 100 km und z. T. noch größerer Entfernung einwandfrei zu
rennen. Derartige beständige "Schönwetter-Lagen" kommen im nordeuropäischen

Polarraum häufiger vor als gemeinhin angenommen wird. -
Die in vorstehenden Abschnitten 1.-6. vom f lug meteorologischen Gesichts

punkt aus behandelten atmosphärischen Vorgänge und Erscheinungen stellen nur
eine Auswahl der im europäischen Nordpolarraum auftretenden typischen Wetter

en verschiedenster Art dar. Selbstverständlich können im einzelnen erhebliche
weichungen von den hier geschilderten (mittleren) meteorologischen Zuständen

sowie auch gewisse übergänge zwischen verschiedenen Witterungstypen auftreten.
Abschließend sei jedoch hervorgehoben, daß sich Langstreckenflügen in der Arktis
im allgemeinen keine größeren meteorologischen Schwierigkeiten als in den mitt
leren Breiten entgegenstellen. Infolge der erheblich tieferen Mitteltemperaturen der

3) In der aufgleitenden cPL nimmt die Temperatur mit der Höhe zunächst über 00 C zu und
sinkt erst oberhalb etwa 2500 m wieder unter den Gefrierpunkt, Beispielsweise wurde am 25. 5. 1944
vor der nordrussischen Küste ein geschlossener, nässender sc-st von 100-1600 m NN mit einer Tem
peraturinversion von - 40 C auf + 70 C durchflogen!
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Als Basis diente der in der deutschen Fliegerei in Norwegen mit Ban
zeichnete Flugplatz mit der annähernden Position 70oN/25°E, am Süd
Porsanger Fjords und 120 km südlich des Nordk legen. Seine einziga
in einem breiten, nach N geöffneten Gebirgstal h im allgemeinen seh
flugklimatologische Verhältnisse zur Folge. Tiefe ölkung wurde durch ie

wirkung der umgebenden Berge zumeist aufge Lediglich sommerliche See
nebeleinbrüche oder große Windstärken mit Westkomponenten hatten erheblichere

Zur Entwicklu,:,g des transarktischen Luftverkehrs, Polarferse





Die Navigation der Flüge wurde mit den damals zur Verfügung stehenden spär
lichen Hilfsmitteln betrieben. Kreuz-Fremdpeilung verbot sich auf Grund der
Kriegslage von selbst. .. wurde die Eigenpeilung und eine sehr genaue Koppel-
navigation zur Orientier undlage. Bei geübten Beobachtern konnte die Koppel-
navigation zur Meisters ntwickelt sein. Es gab Flüge, bei denen nur mit die-
sem Hilfsmittel Ziele in 1000 km und größerer Entfernung durch ausgedehnte
Schlechtwettergebiete genau angeflogen wurden, ohne Zuhilfenahme von Funkpei
lungen. (über ausgedehnten Seegebieten ist dies grundsätzlich möglich, da im Tief
flug der Wind jederzeit nach Richtung und Stärke genau ermittelt und beim Koppeln
entsprechend berücksichtigt werden kann). Für Hochflüge in und über den Wolken
mußte die Eigenpeilung als Navigationsunterlage dienen. Durch die sehr unter
schiedlichen Funkempfangsbedingungen, besonders in hohen Breiten, waren alle
diese Peilungen mit einem mehr oder weniger großen Unsicherheitsfaktor behaftet.
Die Empfangsbedingungen schwankten zwischen ausgezeichnetem Fernempfang von
entlegenen Funkstationen und völligem Versagen besonders in den Herbst- und
Wintermonaten. Relativ zuverlässige Eigenpeilungen lieferten die sogenannten
"Elektra-Sonnen", energiestarke Dreh-Funkfeuer mit besonderen Richtstrahlen.
Zwei von diesen "Sonnen" standen 1944 in Nordnorwegen (Svanwik b. Kirkenes;
Andenes/Lofoten), eine weitere in Südnorwegen (Stavanger). Doch gaben auch die
Rundfunksender Norwegens, Nordrußlands und Islands bis zu 500 km Distanz gün
stige Peilmöglichkeiten. An vielen Tagen war jedoch selbst bei gutem Empfang
kein Verlaß auf die Genauigkeit der Peilungen. Bei äußeren magnetischen Störungen
(Stürme) erfuhr der Magnetkompaß zeitweilige Ablenkungen bis zu 30° nach beiden
Seiten. Beim Anfliegen des Heimathafens konnte in Wintermonaten festgestellt
werden, daß ebenso Fremdpeilungen in Platznähe völlig falsche Ergebnisse lieferten.
Die Reichweite starker Bodensender (1 KW Leistung und mehr) betrug an manchen
Tagen weniger als 100 km, während wiederum an anderen Wintertagen Funkverkehr
über 1000 km Distanz einwandfrei möglich war. Die während des Fluges durch
Funk abgesetzten Wettermeldungen standen in solchen Fällen - wie stets er
wünscht - sofort für den Wetterdienst (Analyse der allgemeinen Wetterlage) zur
Verfügung. An Bord wurde durchweg das FuG 10 benutzt.

Für genaue Höhenmessungen, die für die sogenannten "Bodendruck-Bestimmun
gen" unerläßlich waren, stand ab 1943 der elektrische Höhenmesser (FuG 101) zur
Verfügung. Damit war es möglich, selbst bei aufliegenden Wolken (Nebel) auf die
zur genauen Bodendruckmessung erforderliche Höhe von 40 moder 80 m über See
herunterzugehen. Dieses Manöver mit Hilfe des barometrischen Höhenmessers hatte
an anderen Stellen zuvor einige Totalverluste (Berührung der Meeresoberfläche bei
Nebel) zur Folge gehabt.

c) Be so nd e I' e Ge f a h I' e n für den F lug be t ri e bin der Ar k t i s,
Als ausgesprochene Gefahrenmomente für den Flugbetrieb in hohen Breiten sind
zu nennen: 1) besonders das Fliegen in Räumen mit starker Ver eis u n g s 
g e f a h 1', die zu allen Jahreszeiten (Häufigkeitsmaxima im Frühjahr und Herbst)
und in allen Höhen (bis zu 3 km) auftreten kann. Im Laufe der ausgeführten Flüge
(davon 35% mit gemeldeter Vereisung!) hat sich gezeigt, daß Eisansatz im Küsten
stau oft und mit erhöhter Intensität zu erwarten ist, während er über dem Seegebiet
meist ein normales Ausmaß nicht überschreitet. Sowohl hier als auch im Küsten
bereich kann man ihm durch Höhengewinn im allgemeinen aus dem Wege gehen
(vgl. Teil I). Im übrigen ist eine gute Enteisungsanlage selbst schweren Fällen
durchaus gewachsen. 2) Weiter muß in den schweren arktischen Winterstürmen
sowie in Frühjahrs-Kaltlufteinbrüchen mit außergewöhnlich h'eftiger Turbulenz
(A u f - und Ab w i n d - Böe n) gerechnet werden. Doch auch diese Gefahren
quelle kann im allgemeinen durch überfliegen vermieden werden, sofern man nicht
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