Handelsluftfahrt in der Arktis
Von Einar S, Pedersen, Technical Navigator SAS,

Schon vor tiber 400 Jahren waren Nautiker mit der Tatsache vertraut, dafl die
kiirzeste Verbindung von Europa nach Japan quer ‘durch die Arktis verlduft. Den
Seefahrern ist es jedoch niemals vergonnt gewesen, eine brauchbare Seeverbindung
zu schaffen. Erst die Luftfahrt ertffnete diesem Problem ganz andere Méglichkeiten,
Da verschiedene am GroBikreis gelegene Bevdlkerungs- und Industriezentren in
Amerika und Eurasien quer durch die Arktis verlaufen, erkannie man, dafl grofe
Ersparnisse in der Flugzeit erreicht werden kdnnten, falls man die transarktischen
Verbindungen als Flugrouten ausnutzen wiirde,

Im Jahre 1919 befaBte sich Roald Amundsen mit dem Gedanken, einen Flug
tiber die Arktis durchzufithren und im Jahre 1926 wurde sein Traum verwirklicht,
als das Luftschiff ,Norge" von Spitzbergen fiber den Nordpol nach Alaska flog.
Dieser erste Transarktisflug war der Grundstein fiir die fernere Entwicklung dér
Fliige iiber die Arktis. ) : ‘

Im Jahre 1946, als die skandinavische Luftverkehrsgesellschaft mit dem wor-
laufigen Ziel gegriindet wurde, interkontinentale Verkehrsverbindungen nach skan-
dinavischen Landern einzurichten, wurden drei Boeing Stratocruisers bei den Boeing-
Flugzeugwerken in Seattle in Auftrag gegeben. Pline wurden gemacht fiir - einen
Nen-Stop-Ueberfithrungsflug entlang des GroBkreises quer durch die subarktischen
Gebiete Kanadas und Zentralgrénlands., Der Zweck dieses Fluges sollte sein, Er-
fahrungen auf dieser Route zu sammeln, die in naher Zukunft von groflem strate-
gischen Wert sein kénnten, Die Stratocruiser jedoch wurden an die BOAC verkauft,
bevor diese Maschinen an die SAS zur Auslieferung kamen und demzufolge mufBiten
die Pléne fiir diesen interessanten Flug zunichst zuriickgestellt werden,

Gliicklicherweise war inzwischen in der Navigation wviel Arbeit geleistet wor-
den.Die navigatorischen Probleme waren so voller Reize, daB} ‘die Forschungen
weitergefithrt “wurden, fest vertrauend auf die Tatsache, ‘daB diese Route {rither
oder spéter verwirklicht wiirde, Es sollte sich zeigen, daB diese Forschungen nicht
vergeblich waren, als im Jahre 1952 sich die SAS entschloB, endlich zwei DC-6B’s
von Los Angeles iiber Thule nach: Skandinavien zu fliegen. Die mavigatorischen
Probleme -in - Verbindung ‘mit diesen Fliigen ‘standen dabei selbstverstindlich im
Vordergrund, da der magnetische Nordpol {iberflogen werden muBlte. - Wir waren
jedoch in der gliicklichen Lage, auch mit diesem Problem fertig zu werden, wobei
uns die fortgeschrittene Entwicklung in der polaren Navigation seitens der RAF,
RCAF und der USAF zugute kam, nachdem eine Maschine der RAF wvom Typ
Lancaster , Aries” bereits im Frithjahr 1945 einen historischen Polarflug unternahm.

Bis zum Jahre 1952 konnten ‘kommerzielle ‘Fliige ‘auf den transarktischen
Routen zur Hauptsache deswegen nicht durchgefithrt werden, 'da die grofien Ent-
fernungen zwischen den Flughifen es verhinderten, volle Nutzlast zu beférdern, Ein
Non-Stop-Flug von.Oslo nach Edmonton konnte zwar mit einer Maschine vom Typ
DC-6B durchgefiihrt werden, aber dann hitte .die Nutzlast betrichtlich vermindert
werden miissen. Erst im:Jahre 1952 dnderte.sich die Situation grundlegend, als der
Flughafen Thule im nérdlichen Grénland und der Flughafen Bodd im nérdlichen
Norwegen fiir den kommerziellen Luftverkehr fertiggestellt wurde, um somit zwei
ausgezeichnete Zwischenlandungen ‘auf:der Nordwestpassage nach der Westkiiste
Nordamerikas und dem Fernen Osten zu gestatten, Die Route Kopenhagen—Thule—
Edmonton—Los Angeles konnte jetzt in drei verh#ltnismifig kurzen Spriingen mit
einer Flugzeit von 24 Stunden bewiltigt werden, Auf diese Weise konnte volle
Nutzlast beférdert werden und der kommerzielle Luftverkehr war somit auf einer
gesunden wirtschaltlichen Basis moglich.

Verglichen mit der iiblichen Route nach Los Angeles via New York, fiir die
31 Flugstunden notwendig sind, werden somit 7 Flugstunden eingespart.

Eine andere Transarktis-Route von groBem Interesse ist die :Strecke Oslo—
Tokio. Der GroBkreis zwischen Oslo und Tokio verlduft quer durch Nordsibirien.
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Da die Russen es jedoch nicht gestatien, daB irgendeine auslindische Luftfahrt-
gesellschaft ihr Gebiet {iberfliegt, kommt diese Route nicht in Frage, und die SAS
plante nunmehr eine Route von Oslo via Alaska nach Tokio. Die Folge hiervon war
eine Vergréflerung der Entfernungen, so daB sich die gesamte Flugzeit auf ungefdhr
30 Stunden belduft, Verglichen mit der iiblichen Route nach Tokio via Rom und
Bangkok bedeutet dies immerhin noch eine Ersparnis von 12 Stunden. Die Vorteile
der transarktischen Routen sind so augenscheinlich, da man nur verwundert sein
kann, wie wenig Luftfahrtgesellschaften hierfiir ein Interesse gezeigt haben,

Fiir die Piloten sind die Voraussetzungen fiir die Ueberquerung der Arktis
nicht sehr unterschiedlich von denen der Nordatlantik-Route, Die meteorologischen
Probleme auf der Transarktis-Route sind vergleichsweise von geringerer Bedeutung
als auf der Nordatlantik-Route. Einwandfreie Fliige fiber den Wolken kénnen in
der meisten Zeit erwartet werden und die Genauigkeit der Wettervorhersagen ist
sehr groB.

Die Probleme der Funkverbindungen sind #hnlich, wie man sie auch auf der
Nordatlantik-Route antrifft, wo ein Nichtzuriickkehren der Raumwelle und St&-
rungen durch Nordlicht eine alltigliche Stérungserscheinung ist.

Die Navigationsprobleme, in welcher Art sie auch immer auftreten, sind sehr
unterschiedlich gegeniiber denen, die man sonst auf Langstreckenfliigen antrifft,

Die ganzen Probleme der Polnavigation entstehen durch das Zusammenlaufen
der Meridiane zum Pol, dem Zusammenlaufen der Isogonen zum geographischen
und magnetischen Nordpol und letzthin durch die begrenzte Anwendung des Magnet-
Kompasses in grofien Gebieten der Arktis.

Bei Fliigen in Polndhe wird jeder Kurs mit Ausnahme eines Nord-Siid-Kurses
eine groBle Anzahl von Meridianen kreuzen und somit der rechtweisende Kurs
hiufig wechseln, Um dieses -auszuschalten, wurde der Greenwich-Meridian als
Standard-Meridian (Bestimmungs-Meridian) ausgewihlt, wobei der Koppelkarte ein
Gitternetz mit Gitter-Meridianen parallel zum Greenwich-Meridian unterlegt wird.
Die Richtung von Greenwich iiber den Nordpol und entlang des 180. Léngengrades
wird als Gitter Nord bezeichnet. Alle Kurse werden mit Riicksicht auf Gitter
Nord gemessen.

Die zwei anderen Probleme waren leichter zu lésen, so wurde der Magnet-
kompaB durch einen nur langsam nachgleitenden Kreisel-Kompall ersetzt. Bei allen
SAS-Polfliigen wurden , Bendix Eclipse Pioneer Polar Path Kurs Kreisel” mit besten
Resultaten verwendet. Das ,Polar-Path-Kurs-Kreisel-System” besteht aus einem
Prézisions-Kurs-Kreisel, der elektrisch mit der automatischen PB-10 Kurssteuerung
zusammengeschaltet ist.

Durch einen Schaltkasten mit Kontrollorganen und ein Breitengrad-Integra-
tions-System kann der Navigationsoffizier das Flugzeug auf den gewdiinschten Netz-
kurs bringen und den Kurs genau beibehalten, indem er die Abweichung des Kurs-
kreisels, die durch die Erdrotation hervorgerufen wird, auf jedem Breitengrad auf
0 reduziert.

Uebrig bleibt die Restabweichung; diese ist nie groBer als 1° pro Stunde. Bei
der Pol-Navigation hat der Navigations-Offizier wesentlich gréfere Verantwortung
als auf den schon bestehenden Langsirecken-Luftwegen, da keine der dort anzu-
treffenden Navigationshilfen in der Arktis vorhanden sind. Loran und Consol
{Elektra-Sonne) {iberdecken nicht das Polargebiet. Langwellen-Funkfeuer sind aur
sehr wenige vorhanden, und die Entfernungen zwischen diesen sind sehr groff. Grofle
Gebiete der Arktis sind nicht einmal kartographisch vermessen, so daf3 das Karten-
lesen eine nicht sehr glaubwiirdige Hilfe ist. Die astronomische Navigation ist
daher die beste und zuverldssigste Navigationsmethode, Mit Hilfe der Sonne, des
Mondes, der Planeten und Sterne kann der Navigationsoffizier den Kurs und den
Standort bestimmen. .

Die klimatischen Bedingungen auf den arktischen Flugrouten erfordern an Bord
der Flugzeuge eine spezielle Ausriistung fiir Notfalle. Sollte das Flugzeug durch
einen Unfall zur Notlandung in der Arktis gezwungen sein, so haben die Passa-
giere und Besatzungen jede erdenkliche Chance, ohne Schaden zu nehmen davon-
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zukommen, vorausgesetzt, dafl eine Spezial-Notausriistung mitgefithrt und richtig
angewandt wird, Alle Besatzungsmitglieder, die auf den transarktischen Flugrouten
{liegen, sind ganz besonders fiir Luftnotfdlle in der Arktis ausgebildet und somit
imstande, sich der Passagiere anzunehmen,

Dank gebiihrt Oberst Bernt Balchen von der US-Luftwalfe, der einen Rettungs-
dienst {iber den arktischen Gebieten eingerichtet hat.

Von November 1952 bis Mai 1954 hat die SAS 6 Versuchsflige {iber den Pol
mit Passagieren unternommen. Drei der Fliige dienten dazu, um Erfahrungen auf
der Strecke Los Angeles-Skandinavien zu sammeln, Diese Strecke wird in naher
Zukunit regelm&Big beflogen werden. Drei weitere Fliige erkundeten den Flugweg
von Skandinavien nach Japan,

Auf dem Gebiet der Navigation haben wir die gréfiten Erfahrungen gesammelt,
Obgleich die englische, kanadische und amerikanische Luftwaffe eine enorme An-
zahl von Fliigen iiber die Arktis durchfithrie, war es der SAS nicht méglich, die
militdrischen Erfahrungen génzlich fiir den zivilen Luftverkehr zu iibernehmen, Dank
sei der amerikanischen Luftwaffe, mit der wir immer zusammenarbeiteten und der
Bendix eclipse pioneer division gesagt, die den Polar Path Kurs-Kreis zu unserer
Verliigung stellten. Wir sind vorangekommen und haben bessere Navigations-
methoden gefunden, als die, die vorher in Polnihe iiblich waren, Die Wetter-
bedingungen stellten sich besser als erwartet heraus, Besonders die Wintermonate
sind ideal fiir transarktische Fliige, da das Flugzeug iiber dem Wetter und den
Wolken fliegen kann, )

Die Landeméglichkeiten m&gen manchmal bei schlechter Sicht, hervorgerufen
durch Schneedriit schwierig sein, aber es sind immer Ausweichflughéfen in Reich-
weite und das Problem ist nicht von zu groBer Bedeutung. Auch in den Sommer-
monaten war das Wetter weit besser als erwartet, obgleich offenes Wasser die
Nebelbildung begiinstigte, besonders entlang der Westkiiste Gronlands. Einige Flug-
platze sind aber weiter im Inland am Rande von Fjorden gelegen, wo der Nebel
keinen Einflufl auf die Landeméglichkeiten mehr ausiiben kann,

Fiir die Passagiere, die unter Luftkrankheit leiden, ist die Polroute geradezu
ideal, da, solange das Flugzeug in der arktischen Luft fliegt, keine vertikalen Luft-
bewegungen (Boigkeit) stattfinden,

Wie schon vorher erwihnt, leidet die Funkverbindung in der Arktis manchmal
daran, daBl die Raumwelle durch magnetische Stiirme vollkommen ausgeschaliet
wird, Diese Erscheinung 148t sich heute mehrere Tage voraussagen, so daB keine
Besorgnis bei méglicher Unterbrechung der Funkverbindung besteht.

Ein wichtiges Problem beim Passagierverkehr {iber dem Pol ist die Unterbrin-
gung der Reisenden auf arktischen Flughéfen, falls ein Flugzeug durch schlechtes
Wetter oder technische Schwierigkeiten aufgehalten wird, Unsere Fliige f{ihrten
uns auf verschiedene arktische Flughéfen und die Erfahrung zeigte, daB Unterkunft
ohne grofle Schwierigkeiten durchgefithrt werden kann, Natiirlich diirfen die Passa-
giere auf diesen isolierten Flughéfen nicht die gleichen Annehmlichkeiten erwarten,
wie etwa in Los Angeles oder Tokio, aber das wenige an Komfort wird aufgewogen
durch die interessante und nicht alltigliche Umgebung. Die Zeit wird weitergehen
und Fliige iiber den Nordpol werden alltiglich, grole Hotels werden neben den
Flughéfen der Arktis entstehen. Diese Hotels werden wahrscheinlich in naher Zu-
Lkuntt lockende Ziele fiir Touristen sein. Die Polarluft hat einen duBerst giinstigen
EinfluB auf Menschen mit schwachen Nerven und hohem Blutdruck, Viele kénnten
also Gesundheit in den Oasen der ‘Arktis finden,

Ein Flug iber den Atlantik ist nicht gerade sehr anregend, selbst wenn vollen-
dete Bedienung und gutes Essen die Einténigkeit unterbricht. Hier finden wir einen
markanten Punkt, der den Unterschied zwischen einem Transatlantik- und einem
Transarktis-Flug herausstellt. Eine Sommernacht iiber der Arktis von Los Angeles
nach Skandinavien an Bord der Hjalmar Viking wird eine Attraktion fiir Touristen
par excellence werden,

Bei Fliigen unter der Mitternachtssonne werden Passagiere einen Blick auf die
6den Tundren Nordkanadas, die tiefen Fjorde und das Inlandseis Gronlands und die
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bizarren Formen Islands werfen kénnen. ‘Auch wihrend der Winterzeit wird diese
Route ihren groflen Reiz nicht verfehlen,” Unter dem ‘flackernden Nordlicht der
Aurora Borealis ‘werden die Passagiere das wahre Antlitz ‘der Arktis erleben
kénnen, eiskalt, doch {iberragend schén. Wer erst einmal die ‘Arktis erlebt hat,
wird “dorthin -immer ‘wieder ' zuriickkehren, woraus -die. SAS gewifl Nutzen zu
zichen weil},

Die transarktischen Fliige der SAS kénnen nur-als Fortsetzung der 400-Jahre
alten Forschung in der Nord-West-Passage betrachtet werden,. Wo die groflen
Navigateure ‘der Vergangenheit Hindernisse in Form von schwerem Packeis und
tédlichem Skorbut zu iiberwinden hatten, so hatte auch die SAS Hindernissen in
Form von politischen und militdrischen Restriktionen zu begegnen, Heute ist Thule
der -Angelpunkt fiir die Handelsluftfahrt in der: Arktis, jedoch -aus militdrischen
Griinden kann dieser Flughafen von den zivilen Luftfahrtgesellschaften nicht an-
geflogen werden. In naher Zukunft jedoch werden zivile Verkehrsflugzeuge mit
langer Reichweite fiir die SAS greifbar sein und dann wird es méglich werden, die
Strecke von Skandinavien nach Tokio in zwei Spriingen mit nur einer Zwischen-
landung in Fairbanks (Alaska) zu befliegen, Dann wird Thule entfernungsmiflig
genau ‘die ‘gleiche Position innehalten, wie heute Gander :(Neufundland} auf der
Nordatlantik-Route. Die Pionierarbeit, die SAS geleistet-hat, um die transarktischen
Handelsrouten zu erschlieBen, ist sehr wertvoll gewesen. Wir haben der Welt
gezeigt, dall die Passagierfliige iiber die Arktis nicht nur sehr sicher sind, sondern
dariiber hinaus groBle Vortieile bieten. Heute sind wir erst an der Schwelle einer
neuen Zeitepoche, die einen grofien Aufschwung in und iiber der Arktis bringen wird.

Vom geographischen Standpunkt aus betrachtet, liegt Skandinavien wesent-
lich giinstiger als irgendein anderes Land in der Welt, wenn es heiit Vorteile aus -
dieser Entwicklung zu ziechen. Demzufolge ist es nur. zu natiirlich, daB. die skandi-
navische ‘Luftverkehrsgesellschaft die Fiithrung in der transpolaren Handelsluftfahrt
- den Flugrouten der Zukunft — iibernimmt,

Lufthildinterpretation in den polaren Gebleten
Von Hans Richier, Berlin.

Die Internationale Technographische Gesellschaft ‘e, V; (LT.S.) hat jetzt eine
Arbeitsgemeinschaft fiir Luftbildinterpretation unter Leitung von Prof. Dr. Karl
Kriiger und Prof. Dr, Rudolf Burckhardt, Berlin, *} ins ‘Leben gerufen *¥),
deren Aufgabe es ist, .den Benutzern von Luftbildern Verfahren und Deutungs-
schliissel in die Hand zu geben, die eine vollstindige ‘Auswertung der Luftbilder
gewihrleisten,  Dabei handelt es sich nicht-um die topographische Ausmessung der
Luftbilder, sondern um die speziellen‘Auswertungen, wie z. B, fiir 'die Geologie und
die Lagerstittenforschung, fiir die Bodenkunde und die kulturtechnischen Aufgaben,
fiir die Wasserwirtschaft, die Vermessung der Oberflichen- und Grundgewdisser, fiir
die Vegetatlonskunde fiir die Forstwirtschalt, fiir die ‘Vorgeschichtsforschung usw.
- Dieses; Lesen” der Luitbilder erfolgte bisher in der Hauptsache fiir die topo-
graphische Kartierung, ‘wofiir -sich im Laufe der letzten 20 -Jahre ‘aus"der prak-
tischen ‘Arbeit - Erfahrungsregeln ergeben haben, ‘wihrend. fiir die weitergehende
Deutung des Bildinhaltes fiir die oben erwihnten Aufgaben solche Erfahrungsregeln
noch fehlen, wodurch der in einem  guten Luftbild 'enthaltene Bildinhalt nur zu
einem geringen Teil ‘ausgenutzt werden ‘kann. -In Zahlen ausgedriickt, ergibt sich,
daB der praktisch mégliche Ausnutzungsgrad in_ der Luftblldauswertung heute erst
ungefihr 30-% beirigt, wahrscheinlich ist er noch geringer, d. h. mindestens 70 %
des Bildwertes bleiben z. Z. noch ungenutzt. Der Grund dafiir liegt darin, dafl
fiir die Mehrzahl der Luftbildbenutzer heute noch keine Méglichkeit besteht, diesen
Bildinhalt zu erfassen und zuverléssig zu deuten.

Die I T. S. hat es deshalb iibernommen, durch eine Arbeitsgemeinschaft, in der
Spezialisten der verschiedenen Anwendungsgebiete titig sind, techmsche Verfahren

*) ‘Berlin-Neukélln, Finowstrafle 28.
**) Kriiger: ,Luftbildinterpretation®. Zeitschrift Bildmessung und Luftbildwesen, Heft 1,:1954.
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