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Die Navigation ist ein wichtiger Teil der Flugzeugführung. Mit der 
Vergrößerung der Fluggeschwindigkeiten und Flughöhen erlangt die na­
vigatorische Flugvorbereitung und die Navigation während des Fluges 
eine immer größere Bedeutung. Dabei gibt es in den verschiedenen Flie­
gergattungen gewisse Besonderheiten in der Navigation. 

Die vorliegende Broschüre hat die Aufgabe die Steuerleute und 
Flugzeugführer mit den theoretischen Grundlagen und der praktischen 
Durchführung der Navigatlon in den verschiedenen Fliegergattungen 
vertraut zu machen und soll beitragen zur Verbesserung der navigatori­
schen Sicherstellung am Boden und in der Luft. 

Besondere Aufmerksamkeit wurde den Grundlagen des Abfangens 
von Luftzielen gewidmet. 

Diese Broschüre ist die erste einer Schriftenreihe, die von der Abtei­
lung Steuermannsdienst herausgegeben wird. 



I. 	 Die Besonderheiten der Navigation 
in den Jagdfliegerkräften 

Die Besonderheiten der Navigation in den Jagdfliegerkräften werden 
bestimmt durch den Charakter der zu erfüllenden Aufgaben sowie 
durch den Umstand, daß der einen Streckenflug durchführende Flug­
zeugführer gleichzeitig mit der Steuerung des Flugzeugs, mit der Be­
obachtung des Luftraums und der Triebwerküberwachungsgeräte be­
schäftig ist. Die geführten Flugzeugführer müssen darüber hinaus noch 
ihren Platz in der Gefechtsordnung einhalten. Alle diese Besonderheiten 
verlangen eine ausgezeichnete navigatorische Vorbereitung des fliegen­
den Personals und eine exakte Organisation der Arbeit des Steuer­
mannsdienstes. 

Eine genaue und sichere Führung der Flugzeuge der Jagdflieger­
kräfte wird gewährleistet: 

1. dadurch, daß der Flugzeugführer den Raum der Kampfhand­
lungen kennt; 

2. durch eine sorgfältige Vorbereitung der Flugkarte, durch eine 
gef!llUe Flugberechnung am Boden und durch das Studium der Flug­
strecke; 

3. durch ein systematisch2s Training des Flugzeugführers in der 
FL.ihrung der Sichtorienticrung und der Kontrolle des Weges nach Ent­
fernung und Richtung; 

4. durch das Training des Flugzeugführers in der Verwendung aller 
ihm für die Navigation zur Verfügung stehenden Mittel sowie durch 
die Fähigkeit, schnell und annähernd genau die notwendigen Elemente 
durch Schätzen und Kopfrechnen zu ermitteln; 

5. durch die Kenntnis der Standorte und der Arbeitsweise der 
Navigationsbodenmittel und durch die Fähigkeit, diese für die Naviga­
tion zu verwenden; 

6. durch eine ausgezeichnete Organisation des Zusammenwirkens 
und der Verbindung zwischen den Besatzungen der Flugzeuge in der 
Luft und dem Gefechtsstand am Boden; 

7. durch eine strenge Einhaltung der Sicherheitsregeln der Navi­
gation sowie d.urch die Verhinderung des Einfliegens in fluggefährdende 
meteorologische Bedingungen. 

Darüber hinaus wird in den Jagdfliegerkräften zur erfolgreichen 
Erfüllung schwieriger Aufgaben eine Leitung und Kontrolle der Flüge 
von den Gefechtsständen der Einheit (des Verbandes) aus organisiert. 
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Als Flugkarten werden in den J agd fhegerkräfte n Karten mit den 
Maßstäben 1: 500 000, 1: 1000000 u nd 1 : 2 O()O000 verw endet, als Ziel­
karten benulzt man Karten der Maßstäbe 1 : 200 000 und 1 : 100 000. 

Die FlugvOr bereitung 

Die nav igalorische Flugvorberei tung erfolgt nach den allgemeinen 
Regeln m it folgenden Besonderheiten: .. 

1. beim Anlegen der Flugstrecke müssen Kontrollorientierungs­
pun ltte n adl je 100-150 km geradlinigen Weges gewählt werden;, 

2. vor dem Start müs sen a n hand der höc.l]stpos eine Stunde zu­
rückliegen den Höhenw indan gaben die K ompaßkurse, eile Weggeschwin­
digkeite n und die Weg7.cü en für jeden ge radlinigen Abschnitt der Flug­
stredw errechnet werden ; die Ergebnisse der Berech nung werden in 
das Bordjournal oder bei Geiechtsflügen unmittelbar in die Flugkarte 
ein getragen; 

Bei Eintragungen unmittelbar in die Karte werden: 
- die Kompaßku rse rechts von der Weglinie mit den Buchstaben 

KK davor eingetragen, z. B. KK 45°; 
- die W egzei te n z\vischen den Kontrollorientier ungspunkten mit 

dem Buchstaben t davor vermerkt, z. B. t 5,00; 
- die bet"echneten Ankunftszeiten rechts von de n Kontrollorien­

tierungspunkten eingetragen; 
3. falls es sich für einen nach Zeit und Ort genauen Zielanflug er­

forderlich macht, erfolgt die Wegmarlderung auf dem leb::ten Abschnitt 
der Flugstrecke (im Zielraum) nach je einer Flugminute; 

4. in die Flugkarte empfiehlt es sich durch einen Kreisbogen die 
Reichweite der NB-Mittel (Funkfeuer,. Funkpeiler) sowie deren Stand­
linien einzutragen, die während des Fluges verwendet werden; 

5. bei der Verwendung des astronomischen Kompasses berechnet 
man und stellt ein: den örtlichen Stundenwinkel, die Deklination der 
Sonne und die mittlere Breite des Flugraums. 

Bei der Flugvorbereitung ist zu erarbeiten: 
a) eine genaue Kenntnis der zu bekämpfenden Ziele und Objekte 

und der Zugänge zu ih nen, damit die Besatzungen bei jeder beliebigen 
Navigations- und taktiSchen Lage fehlerfrei die Zielräume anfliegen 
und die Kampfaufgaben erfolgreich erfüllen können; 

b) die richtige und ge.naue Anlage der Flugstrecke und das gün­
stigste Flugprofil unter Berück sichtigung der meteorologischen Bedin­
gungen und der taktischen Lage ; 

c) ein solcher Navigationsplan, in dem die Sicherheit der Nav i­
gation unter Verwendung der verschiedenen NB-Mittel in vollem Um ­
fang gewährleistet ist; 

d) die Kenntnis der I-Iauptorientierungspunkte des Flugraums. so­
wie die Kurse und die Flugzeiten von ihnen zum Flugplatz. 

Die Durchfiihrung eIes Fluges 

In den Jagdfliegerkräften kann die N avigation durch den F lugzeug­
führer entweder selbständig oder na ch Anweisungen vom Boden aus 
(bei der Leitung und Kontrolle der P lüge vom GeIechtsstand) erfolgen. 

Am Tage erfolgt der Anflug des Anfan gspunktes der Strecke (APS) 
in der Regel: 

1. bei Sicht barkeiL der Er dober fläche - n ach dem am Boden er­
rechn eten K urs (der APS Wird visuell festgeste llL); 

2. b e i einem Flug über den Wolk en oder bei F eh len charakteristi­
scher Orientier ungspunkte im Gelände - nach dem am APS aufge­
s tellten F unknavigationspunkt (FNP). 

Nachts kann als APS a uch ein charakteristischer Lich torientierungs­
punkt oder ein lichttechnischer Punkt der Nm'igationsbodenmittel ver­
wendet w erden. 

Der F lug vom APS auf der beabsichtigten Weglinie erfolgt ruH 
einem Kompaßkurs, der vo r de m Start anha n d der H Öhenwinda n gahen 
errechnet w urde; dabei muß der Flugzeug fü hrer den APS m it fes t­
geleg tem Kurs und Geschwindigkeit Überfliegen und die Zeit des Über­
flugs des APS a uf der Ka rte notieren. 

Bei dringenden Starts auf Abruf vom Gefechtsstand aus muß der 
Flugzeugführer den Sleuerkurs nach der Fluchtlinie von Orientierungs­
p unk ten auf der Weglinie w ä h len. Wenn auf der Weglinie die Orien­
t ierun gspunkt e fehlen, ist der F lugzeugführer verpflichtet, zuerst MK = 
BMWW einzunehmen und den Kurs nach der Seitenabweichung am 
f)rsten Kontrollorientierun gspun k t zu berichtigen. 

Wenn sich im APS ein FNP befindet, kann der Abflug vom APS 
bei f ehlender Erdsicht oder bei Fehlen von Orientierungspunkten auf 
der W eglinie mit l\IIK = BMWW erf olgen; danach bestimmt der Flug­
zeugführer mit Hilfe des F NP dIe Seitenabweichung' und errechnet 
fa lls erforderlich den K ur s zum A n flug des Kontrollorientierungspunktes
bzw. zum Ei nkurven auf d ie Weglinie. 

Die Kontrolle des W eges ka n n durch Sichtorientierung, durch Ad­
d ieren und Einzeichnen des Wege s mit Hilf e des Navigationsindikators 
ode" mit Hilfe der funktechnisch en Mittel erfolgen. 

Die Anw endun g der Si chtori.entierung für die Kontrolle des Weges 
bei Flügen m it hohen GeschwindIgkeiten und in allen Höhen verlangt 
vom Flugze ugf üh r er eine ausgezeichnete Kenntnis der Orientierungs­
punkte auf der Fl ugs trecke ; der Flugzeugführer muß in der Lage sein, 
die cha rakteristischste n Orien fierungspunkte ohne Benutzung der Karte 
zu erkennen. Die Sichtoriennerllng wird er lei chtert, wenn der Flug­
zeugführer periodiSch nach Angaben des Navigationsindikators oder 
durch Eintragen des Weges zuerst den ungefähren Standort des Flug­
zeugs auf, der Karte bestimmt und danach feststellt, welcher Orientie­
rungspunkt in der Sichtzone zu erwarten ist. 

Die KontrolJe des W eges mit Hilfe der funktechnischen Mittel muß 
bei allen Stred<enflügen , insbesondere bei Nachtflügen, bei Flügen unter 
schw ierigen me teor ologi schen Bedingungen, sowie nach Beendigung eines 
Gefech ts ang() wende t wer den. 

Die Kontrolle des Weges nach der Richtung bestehtm der Be­
stimmung des tat$ächlichen Wegwinkels und der seitlichen Abweichung 
durch Abflug von F unkfeuern oder Bodenfunkpeilern, die sich im APS 
oder auf der Flugst recke befinden. 

Die Kontrolle des Weges nach der Entfernung kann anhand eines 
sei tlichen Funkfeuers erfolgen, indem man den Moment des Überflugs 
der Traverse der Station (Kurswinkel 90°, 270°) oder den Zeitpunkt 
bestimmt, in dem die Linie der voraus berechneten Funkpeilung er­
r eicht wird. Die Kontrolle des Weges nach der Entfernung kann auch 
mit Hilfe eines BOdenfunkpeilers erfolgen. Dazu wird empfohlen, sich dessen 
M agnetpeilungen vor dem Flug für je 5° in die Karte einzutragen
und zu beziffern (Abb. 1). 
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Die Besttmmung UPS S1andwt2<; mi1 H ilfe des Funkkom passes bei 
Flügen im V,'rll ,nn 11r1n folscnrlL rmi;ljen dt1!'eh~crLihrl werden : 

1. auf du,- Anl,llJlc1igunp;sl,ul1Jmnndo dcs I'uhl'endcn stimmt einer 
der G e lÜhrll.ll rl l)S V- rba'1tls den l ~unkkompaß aut ein 'ihm vorhel' mit­
getcilces {VOl (km FIL ~(, ) Fllll!-;lt_.I~r lll.unclfunksender) a b; gleichzeitig 
stimmt der Ftihn'lId snlbst :;'~l i1t'11 run\<;kumpa ß auf ein anderes Funk­
feuer (RunclIll11 I\sendc'r l llb; 

2, 'tu! dflS AuS lIhrlln,~sl{()mJljundo bt's lim m en ~r Führende und 
der Gdühr lt; ltkichzclti~ die l\l:l"nLlpei ung der F unks ta t ion (MPF); 

3, dl:l ' G"Liill r(,! kilt. c1"11 i"ührr'ndcn den Wert der l\llPF mit, 
IVol' ,w f der I~ührclldc. d' l dl ' l\Ih;:'l!<!tpti lum;en d.:: r bei den Funksta­
t ionen hat, a";..jT d,'l' Kurt- mll Ocn einf4dm gL Den L inien der gleichen 
Peil ungen (LInien J~lGjch(~l Azill1l1.tt'). (hol m it den Werten der MPF 
Lezi l1cI't s ml, den St~lOd\lrt ocr f"Jll~7.eUI;C best llnmt. 

De , C:;t" ndm'( (Ines FIt '~l'.'ll~,... 1 :w n Ll uch best immt WCl'den, indem 
es g Jei Cl'1l.ei l ; ,lL ..eh ?'wci - drei J3'j (kn-Funlipei lcl' Jngcpc Ilt w ird, die 
sich i n ,~nel' gC\\ls~ ...n I<nllel'llun::; \ onpin ander befl nden und eine zu­
verläss lßc Nllehric l llem"~1'b1nclung habe'., . Da~ A npeilen erfoJgt ge­
\\'ähnlich ~ul Anrrn~,·n ll'"S Flur,zeugtührcr::.. E:,. ,{an n <loer a uch in den 
lVIom entL'1 ('rr.}J~pn . ,n (1(>:11 C" Üb!.).l' Fun I·, mit dem Gefechtsstand in 
VerbindU ng "tr'h U1.'l' SI: ,nrlr,1'i, nes F1UgzeUl;f< J1t1dl de n n uten der 
Pei lung wo'd .: :Tl' f'lL1g~,eu;.,r .thl.'1 'llltgdei lt ode!' ZIJl Heranleilll ng des 
J" lugzeugs an CII1 Luitzicl \l'-', iH:tl. 

Diese _\PI hod" muß i nslW50no(', '"! (idnn :,n~e\"'I1\d t werden. wen n 
infolge von St,;rungen die Ldtung <lcr ~'lu gzcuge mit lIillc von Funk­
ortung:,- un d Lel1stat!C;Jlll tumV,l.il:h ist. 

Die B~limm\1!lg d,~~ stand ' .rks Ist .luch m ögli ch dUI'cl1 gleich­
witiges Anp(·il~ einet' 'ö'uok!ita lIin (Fun kJeuer, R undfunksender) mit 
dem Funk (.; ol11 pal.~ und Ertl'agen dl:'! Peilung bei einern. Boden-Funk­
peiler. 
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Der S1 ilndol'l kann ,.,uch bei dem WI;'IIi;thal,cndc-tJ Skucnnann des 
Gcfcchissttmdes erfragt werden, :!erdas cigt'ne l,'!u;;zcug (den Vel'band) 
mit H ilfe der rU I1 I ~ortunl!:s- um.i LeitstatiOlll.?-D bl'nbacI1tel. Zum Er­
ke n nen eines F lllgZf'U!.lS kann dns FUllk)(lmnllllg~.>Y ~'I·m ven"cndet w er­
den, In einigen Fällen (wenn .,:nl _" I"!ugbclrid, herrschL) kann der 
Steuerman n vom D iens t, um Ja:; 1;'lug,~lIJ.l. tW~ sc'inen Slandorl ab­
fragt , Zl, erkennen, de n FI.IgzcllgtuhrPf lIJlweis~n, Llr einige Minuten 
einen bestimmten Kurs clI1zulwhmen 001'1' eine Kurve zu fliegen. Eine 
Vergrößemn!! eier Flughöhe kafJ ""\ cl.' , Sit:hLbul'l·,c it lh:s Flug-zcugs auf 
dem Sch irm des In dil,ators cll'r Funl(Orlun~- und [eH~ta1ion verbes­
sern. Der Sl.:tndorL wird dem Fl llgZ-=UlJfühJ'u nuW"l ( iner kodIcrten 
Karte mitgete ilt. 

Nnch zwei-drei Sta nde! LJ '1dl'kil!I'I n!~(:rl ~l1f der Km'te, d ie er mit 
einer der aufgczal111rn Mdhü!P'l <erhalten hpt, best imm t der Flug­
zeugführer die tntsii ch lichc l-'lugrichtung (dlJl1 tnl"<lchlichen Wegwinkel) 
und die Seitenabweich ung, In eitJlgen F'f llC'!1 auch die Weggeschwin­
digkeit. 

Diese Anga ben gestatten es. dcn lIug auf tier be:tbsich tigten Weg­
lini e zu kontrollicI'en , die vel'bleiul:nd, Entft;T Dung und Flugze it bis 
zum Ziel oder zu einem Konll'ollori t>n lJuun.. r unJ. t zu b,=,st'lm me n, Die 
ununterbrochenc K enntni s l;ei nes Slil'i dor ts sd:tliel3t die Möglichkeit 
eines Orienticr ungsverJusles au.'i , 

Die Berichtigun g des W,'ges b" i E"ili; id1 t ,·rfolgt on ~nQm Kontroll­
orientierungspunkt nach der C;('Hcnab 'e imung. Nach Bestimmung der 
Seitenabweichung: fliegt dei l"lugl.ouglJlu·( r den Konll'Ollorienlierungs­
punkt an u nd steuert das l 'lug7A'uIX Ul.lf tlt:r be< bsicht igten \Veglln'le mit 
dem um die Seitenabweichung b('richligt,~n J.. urs 

Bei fehlender Er dSIcht P!'Io]gt die Wegberichtigung na ch der Seiten­
abweich ung, die a ls Unterschied :~wlschcn dem beabsichtigten un d dem 
tatsächlichen Wegwinkel gcfU!Hkn \"ird , Der t,ltsädl liche l\IIagnetweg­
winkel wird m it Hilfe des ARK oder n:tch den Angaben eines Boden­
funkpeilers besti mmt. 

In diesem Fa ll wi rd die Bericl1tlgllni. dc::. Kurses zum Anflug des 
nächsten Kon tl'o llorientkl'uw~!>punkte:s (des ZieL,,) unter Berücksichti­
gung des Werts der SCiten::lbwClchung deI' zlIrückgLlegte.n und der ver­
bleibenden Entfernung (Zeit) dUl'dlgclührt. Die KUl'sberlch tlgung wird 
im K opf errechnet. 

Der Anflug eines Erdziels In AbilLngigkeii' von der Nav igationslage 
und der taktische n Lage }wnn erfolgen : 

1. nach K UI';, und Zeit von einem chal'lI{~el'i !1l is('hen Orien tierungs­
punkt aus, der si ch in einer EntiU'1lttllf( \on 3- <; Fl ugmin uten vom 
Ziel be fin det ; diese Methode is t günstig 3m Tage bei Er dsicht, nachts 
bei )"icht 9ines Lichtorle11t lel'ungspu nk lfs; 

2, durch Heranleite n der F lugzeuge "om Boden a us d ur ch den 
diensthabenden Ste ue rman n a ui dem ",clt'chtsstund nach den Angaben 
der Fun]wl"tungs- und LdL~tatjon dei fl,eu\:rmann \'orn Diens t des 
Gefechtsstandes te ilt bei AbweichullJl:l der F lugzeuge von der Flug­
strecke die K ursberil:lJ 1 igung. die .'crbl"i bendc Zeit his Zum. Ziel und 
periodisch den Standort des F lug7-cug (lies VCI'bam !cs) mit; 2- 3 Mmu­
ten vor Er reichen des Ziels gAlt tie r Führende des VeJ:bandes zur 
Sichtorientierung über und fliegt d <.ls Ziel nach den Er dorien tierungs­
punkten an, 
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Zur Erleichterung des A usmachens eines Erdzieles werdC'n die NBM 
verwendet: Fun kbaken, die in der Nähe der F rontlinie aufgestellt sind; 
Kennzeichnung der Ziele durch sich kreuzende Scheinwerferstrahlen, 
künstliche Orienlierungspunkte, Rauch- und andere Zeichen, die den 
Weg zum Ziel welsen; Feuer der Artillerie mitbestimmten Geschos­
sen usw. 

Die Arbeit auf der Karte kan n der Flugzeugführer nur bei Flügen 
am Tage unter einfachen meteorologischen Bedingungen führen. 

In die Karte wernen unter Verwendung der festgelegten Zeichen 
und Abkürzungen die Sla ndortmarkierungen, die tatsächlichen KK auf 
den Abschnitten der Flugstrecke, die Zeit des überftiegens der Kon­
tro1\ot'ic ntierungspunkte (wird über die Rechenzeit geschrieben) ein­
getragen. 

Die Verhütung von Orien tierungsverlusten und die Wiederherstel­
lung der Orientierung erfolgt nach den a llgemeinen Regeln mit fol­
genden Ergänzungen: 

1. der Führende muß während des Fluges die Geführten ständig 
über den Standort informieren; 

2. den geführten Flugzeugführern müssen vorher Anweisungen 
erteIlt worden sein, wie sie im Fa lle einer Tl'ennung vom Verband 
zu handeln haben. 

Bei der Leitung der Flüge vom Boden aus weist der diensthabende 
Steuermann vom Gefechtss tand aus periodisch den Flugzustand an, 
informier t den Flugzeugführer über seinen Standort; nach Erfüllung 
der A ufgabe übennittelt er dem Flugzeugführer den Kurs und die 
Flug7.ei~ zum Landefiu gpla tz; gleichzeitig ist der F lugzeugführer ver­
pftichtet, für den Fall eIner Unterbrechung der Leitung vom Boden aus 
selbst die Orientierung zu führen. Wenn jedoch eine Störung der Ver­
bindung mit dem Gefechtsstand zum Verlust der Orie ntierung geführt 
hat, muß der Flugzeugführer seine Berechnungen überprüfen , die Lage 
einschätzen, die Restflugzeit bestimmen und selbständig zur Wieder­
herstellung der Orientierung übergehen. Der Flugzeugführer und der 
diensthabende Steuermann des Gefechtsstandes müssen den erforder­
lichen Kraftstoffvorrat kennen, der die Rückkehr des Flugzeugs zum 
Flugplatz und die Landung garantiert. 

Die Besonderheiten der Navigation bei Abfangflügen 
und die Grundlagen des Abfangen von Luftzielen 

Einleitung 

Das Abfangen von Luftzielen durch die Jagdflieger kann aus dem 
"Sperreflug" in ein er Sperreflu gzone oder aus der "SiartbcJ:'eitschafi" 
auf dem Flugplatz (Ben~itschaftsstufe Nr. 1) erfolgen. Die erste Art 
wird bei einer begrenzten Ortungsweite der Luftziele durch die Funk­
meßstaticnen angewendet und gewährleistet ein sicheres Abfangen. 

Die zweite Art wird dann angewendet, wenn die Mittel der Führung 
einen rechtzeitigen Start der Jagdflieger zum Abfangen der Luftziele 

auf den Zugangen zu den zu deckende n Objekten oder Truppen ge­
währleisten. Diese zweite Art ist gegenüber der ersten bedeutend wirt­
schaftlicher, jedoch nicht immer a nwendbar. 

Bei beiden Ar tcn der Kampffü hrung kann das Abfangen an einer 
berechneten oder vom Kommandeur vorher befohlenen Linie erfolgen, 

Die Linie, an welcher sich die Jagdflieger am Luftziel und gleich­
zeitig in einer taktisch günstigen Angriffsausgangsposition befinden, 
wird als Abfanglinie bezeichnet. 

Beim Abtangen von L uftzielen an einer befohlenen Abfanglinie 
muß der St.llt der Jagdflieger rechtzeitig erfolgen . Dazu ist es not­
wendi g, eine Stal"tlinie zu berechnen. 

Die Linie, a n welcher, wenn sie vom Luftziel erreicht wird, das 
Kommando zum Start der .Jagdflieger zum Abfangen des Luftzieles an 
der befohlenen Abfanglillie gegeben werden muß, heißt Startlinie. 

Das Abfangen an einer befohlenen Abfanglinie ist nur in den 
Fällen möglich, wenn die Funkmeßmittcl das Lllftziel vor Erreichen der 
Startlinie der JagdfilCger erfassen bzw. Informationen von Aufklärungs­
flu gzeugen oder anderen Arten der Aufklärung über Standort und 
Flugzustand von Luftzielen vorliegen. 

Das Abfa ngen von Lurtzielen, welche gegen 'objekte im eigenen 
Hinterland hdndeln, erfolgt in der Regel aus der Startbereitschaft der 
Jagdflieger auf dem Flugplatz. Der Übergang der Jagdflieger aus der 
Bereitschaftsstllfe 2 in die Bereitschaftsstufe 1 erfolgt auf Entschluß 
des Kommandeurs nach den Berechnungen des Steuermanns. 

Als Linie der Einnahme der Startbereitschaft Nr. 1 bezeichnet man 
die Linie, die von der Startlinie um eine solche Strecke versetzt ist, 
die das Luftziel bei einer bestimmten Geschwindigkeit in der Zeit 
des Ubergangs der Jagdflieger von der Bereitschaftsstufe 2 in die 
Bereitschaftstufe 1 zurücI,legt, 

Es ist bekannt, daß Flugzeuge durch Funkmeßstationen nur bis 
zu einer bestimmten Entfernung geortet werden können. Die Ortungs­
entfernung hängt ab vom Typ der Station, vom Standort der Station, 
von dem Charakter des Zieles, von der Größe des Verbandes, von der 
Flughöhe und nicht zuletzt von den Fähigkeiten der Besatzung der 
Station. 

Die Linie, welche die Punkte der größten Ortungsentfernungen von 
Luftzielen durch eine Funkmeßstation miteinander verbindet, heißt 
OrtungsJinie. 

Ortungslinien. Start- und Abfanglinien bezeichnet man mit dem 
Sammelbegriff na.vigatorisch-taktische Linien. Die navigatorisch-takti­
schen Linien werden auf Grund der konkreten Angaben über den 
Grad der Einsatzoereitschaft, der taktisch-technischen Daten der Jagd­
flugzeuge und der vOl'aus&ichtlichen Fluggeschwindigkeiten und Flug­
höhen des Luftgegners berechnet und in die Karte der allgemeinen 
Luftlage eingetragen. 

Diese Berechnungen wel'den in der Regel in der Zeit der Aus­
arbeitung del" Angaben für den Entschluß des Kommandeurs zum Ab­
fangen durchgeführt. 

Die Leitung der Jagdflieger zum Abfangen vom Moment des Starts 
bis zur Einnahme der taktisch günstigen Angriffsausgangsposition er­
folgt vom Boden von den Gefechtsständen der Verbände und Truppen­
teile, sowie von Leitstellen. 

Der Prozeß des Heranführens der Jagdflieger in die taktisch gün­
stige Angriffsausgangsposition im Verhältnis zum Luftziel durch Be­
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fehlcil des Flugregimcs und Informat,ionen über das Ziel vom Ge­
fech~sstand aus heißt Heranleiten, 

Das Heranleiten, ein wichtiger Teil der Führung der Jagdflieger­
kräfte, wird von der Besatzung des Gefechtsstandes oder einer Leit­
stelle mit Hilfe von Funkmeß-, Funk- und anderen technischen Mit­
teln durchgeführt 

Die navigutorischen Vorberechnungen zum Abfangen werden in der 
Period.e der Vorbereitung der Kampfhandlungen durchgeführt und im 
Verlauf derselben auf Grund genauer Angaben über Flughöhe und 
Geschwindigkeit des Luftzieles verbessert, Diese Berechnungen geben 
Aufschluß über die möglichen Abfangweiten. 

Ausgehend von diesen Berechnungen, der Luftlage und der Kampf­
aufgabe faßt der Kommandeur seinen Entschluß, bestimmt die Arten 
der Kampfführung und befiehlt die Abfanglinie. 

Für das Abfangen der Luftziele an der curch den Kommandeur 
befohlenen Abfanglin'ie berechnet der Steuerma nn des Gefechtsstandes 
die Startlinie und trägt die Angaben auf der Karte des Leittisches auf. 

Die Ergebnisse der Vorberechnungen zum Abfangen werden be­
nutzt zur Bestimmung des Starts der Jagdflieger und der Anfangskurse 
zum Abfangen, 

Die unmittelbaren Berechnungen zum Abfangen bestehen in der 
Bestimmung des Flugregimes der J agdflugzeuge zum Abfangen (Kurs, 
Höhe, Geschwindigkeit) sowie des Punktes des Kurvenbeginns zum 
Einkurven in die hintere Halbsphäre des Zieles. Sie erfolgen auf der 
Grundlage der konkreten Angaben über die Be'wegung des Zieles. 

Diese Berechnungen werden ständig nach den genauen Standort­
angaben des Zieles und der Jagdflieger verbessert und auf dieser Grund­
lage das Heranlciten durchgeführt. 

Bei jeder Veränderung des Flugregimes durch das Ziel müssen die 
Abfangberechnungen neu durchgeführt werden. 

Die navigatorischen Vorbp.rechnungen und die unmittelbaren Be­
rechnungen zum Abfangen werden in jedem Falle so durchgeführt, daß 
die Abfangjäger in die taktisch günstigste Angriffsausgangsposition ge­
leitet werden. Als taktisch günstige Angriffsausgangsposition bezeichnet 
man eine solche Stellung der ,Jagdflieger im Verhältnis zum Ziel, aus 
der sie nach Erkennung des Zieles augenmäßig oder mit dem Funk­
meßvisier mit der Annäherung, einen wirksamen Angriff beginnen 
können. 

Es g'ibt bekanntlich zwei Bereiche der möglichen Angriffe des Zieles 
durc.1-t Jagdflieger, die hintere und die vordere Halbsphäre. 

Der Angriff aus der vorderen Halbsphäre ist bei den heutigen gro­
ßen Annäherungsgeschwindigkeiten sehr kurzfristig, weil die Feuerer­
öffnung auf große Entfernungen erfolgen muß und deshalb wenig 
wirksam Ist. 

Die Entfernung zum sicheren Herausgehen der Jagdflieger aus dem 
Angriff liegt weit vor dem Beginn der wirksamen Feuereröffnung 
durch Bordkanonen. 

Der Angriff aus der vorderen Halbsphäre hat noch den anderen 
Nachteil, daß für den übergang zu einem Wiederholungsangriff aus der 
hinteren Halbsphäre zu viel Zeit verloren geht, sich wahrscheinlich 
ein erneutes Heranleiten edorderlich macht, der :Moment der überra­
schung des Luftgegners ausgesch lossen wird und sich die Anzahl der 
möglichen Angriffe verringert. 

Für die heutigen modernen Jagdflugzeuge ist die günstigste An­

gr'iffsausgangposition die hintere Halbsphäl'e des Luftzieles mit An­
griffen auf Zielkursen 0/4 - 1/4. 

Beim Angriff aus der hinteren Halbsphäre vergrößert sich die Zeit 
in der sich das Ziel im Blickfeld des Jagdtliegel's befindet, verringert sich 
die Annäherungsgeschw'indigkeit (im Verhältnis zum Angriff von vorn) 
an das Ziel. Auf Grund dessen erhöht sich die Wirksamkeit des Feuers 
und bei der Ausnutzung der Überraschung ist der Erfolg im Luft­
kampf gewiß. 

Ein solcher Angriff führt zur Desorganisation der Gefechtsordnung 
des Gegners und erschwert ihm die Führung. 

Außerdem ergeben sich aus dem Heranle'iten der Jagdflugzeuge 
in die hintere Halbsphäre des Luftzieles günstige Bedingungen für die 
Durchführung der Manöver zu Wiederholungsangriffen wobei diese in 
der geringsten Zeit erfolgen. 

In der Praxis erfolgen die charakteristischsten Fälle des Abfangens 
aus Gegen- und Gegenschnittkul'sen im Verhältnis zur Flugrichtung des 
Gegners. Das erfordert, die Jagdflugzeuge im Prozeß des Heranleitens 
von Gegenkursen in die hintere Halbsphäre zu führen. 

In Abhängigkeit von der Größe des Verbandes der Jagdflieger, dem 
Charakter des Zieles und seiner Flughöhe kann das Leiten der Jagd­
flieger in die hintere Halbsphäre des Luftzieles nach einer der folgen­
den Methoden erfolgen: 

- Leiten der Jagdflieger zum Punkt des Kurvenbeginns mit an­
schließender Kurve auf parallele Kurse zum Ziel, 

- Leiten der Jagdflieger zum Vorhaltepunkt mit anschl'ießender 
Kurve und Annäherung an das Luftziel auf gleiche Schnittkurse. 

- Leiten der Jagdflieger auf der Verfolgungskurve, 
Die ersten beiden Methoden sind die Hauptmethoden. Sie werden 

angewendet, wenn die Ortungsentfernung des Zieles das Abfangen a uf 
den Zugängen zu den zu deckenden Objekten oder Truppen mit der 
Durchführung des Manövers der Jagdflieger von Gegenkursen auf 
gle'iche Kurse gewährleistet wobei die Durchführung des Manövers 
durch die Jagdflieger beim' Übergang von Gegenkursen auf gleiche 
Kurse mit gleichbleibendem Flugregime erfOlgen soll. um die beste­
hende Gefechtsordnung nicht zu verletzen . 

Das Leiten der Jagdflugzeuge in die hintere Halbsphäre auf der 
Verfolgungskurve erfolgt zusammen mit anderen Manövern bei Ab­
fangsjägel'n, welche mit Funkmeßvisieren ausgerüstet sind. 

In solchen Fällen, wo die Ortungsweite des Zieles das Abfangen 
auf den Zugängen des zu deckenden Objektes mit dem Übergang von 
Gegenkursen auf gleiche KUl'se nicht gewährleistet, kann das Leiten 
der Jagdmeger zum Abfangpunkt auf Gegenkursen oder Gegenschnitt­
kursen erfolgen. Diese Methode ist jedoch nur in Ausnahmefällen bei 
dem E1'l'eichen eines schnellen Abfangens des Zieles unm'tttelbar vor 
dem zu deckenden Objekt erlaubt. 

Die navigatorischen Vorberechnllngen zum Abfangen von Luft­
zielen 

Für die erfolgreiche Abwehr von Anflügen der gegnerischen Luft­
waffe auf Truppen und Objekte auf dem Gefechtsfeld sowie auf Ob­
jekte im Hinterland muß das Abfangen bereits auf den Zugängen er­
folgen. Je eher das Abfangen erfolgt, um so besser haben die Jagd­
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flieger die Möglichkeit, den Anflug des Gegners abzuwehren und den 
BombenwurI auf die zu deckenden Truppen und Objekte zu verhindern. 

Die Notwemligkeit des Abfangens in ei ner m öglichst großen Ent­
(ernung vom zu d!:'ckenden Objekt e rhöht sich durch die Möglichkeit des 
Einsatzes von Atom- und WassersloITwaffen mit: Ihren gl'oßen Zerstö­
rungsradien. Die begrenzte Ortungswei te del: Luftziele gewährleistet 
jedoch nicht immer das Abfangen an der gewünschten Abfanglinie. Aus 
diesem Grund muß dei' Kommandeur der Jagdfliegereinheit bei der 
Entschlußfassung und AUfgabensteIlung die möglichen Abfangwei­
t.en berücksichtigen. 

Die mögliche Abfan~veite der Luftziele wird berechnet nach den 
wahrscheinlichen Flughöhen und -geschwindigkeiten der Luftziele, den 
Ortungsweiten in den betreffenden Höhen, der Gefechtsbereitschaft so­
wie der Steig- und l<~luggeschwindigkeiten der Jagdflugzeuge. 

Diese Berechnungen benutzt der K ommandeur zur Festlegung der 
Abfanglinie. Bei der r'estlegung der Abfa nglinie wird ausgegangen von 
taktischen Gesichtspun kten mit Berücksichtigung der Flugweite der 
J agdfl ugzeuge, einer sicheren Funk ver bindung und von Ortungsweiten 
der F unkmeßstationen, d ie zum Heran leit.en eingesetzt sind. 

Dabei muß unbedi ngt gewährleistet sein, daß 2 bis 3 Minuten vor 
dem Beginn des Manövers der Jagdflieger zur Einnahme der taktisch 
günst.igs ten A ngri1fsausgangspositionen im Raum der Abfanglinie die 
,Jagdflugzeu ge und das Luftziel von einunddel'selben Funkmeßstation 
erfaßt sind. 

Das heiJH, die Abfanglinie muß sich im Ortungsbereich der Funk­
meßstation befinden, die als Leitstalion eingesetzt ist und mindestens 
um die Größe Vz (3 Min. + t Kurve) von der Ortungsweite zum Zentrum 
der Station versetz t liegen, wobei tKurve die K urvenzeit des Jagd­
flu gzeuges zum Einkurven in dic hintere Halbsphäre des Zieles ist. 

Nachdem der K ommandeur die Abfanglinie befohlen hat, berech­
net der Stcuermann die S lar lli nien der J ae;dflicger sowie die Lin'len 
des Übergangs von einer Bereitschaftsstufe in die andere. 

Berechnung der möglichen Abfangweite 

Die mögliche En tfemung der Abfanglinie vom Startflugplatz der 
Jagdfliegcr hängt ",'ic bc kClnn L von m eh reren Bedin~ungen ab, u, a. auch 
von der Flugrichtung des Zieles im Verhältnis zUm Sta rtflugplatz der 
Jag(Hllcgel'. Fü r d ie Einschä tzung der AbfangmögUchkeit unter be­
,timmten Bedingung"n errechnet der Steuermann die minimale Abfang­
weite m it Leiten der J agd fliegcr in die hintere Halbsphäre des Luft­
zieh'~ auf parallelen Kurs. 

Die Abfangweite ist dann minimal, wenn das Abfangen genau auf 
egen kurs erfolgt, da dabei die Annäherungsgesch windigkeil yon Jagd­

l1 ugzeug und Ziel maximal, die Flugzeit des Jagd llugzeuges zum A b­
rilngspunkt aber minimal ist. 

Bei anderen Flugl'ichtungen des Zieles und dem Gleichbleiben aller 
iibrigen Elcmente wird die Abfangweite stets größer als die minImale 
,;ein. 

Unter einer minimalen Abfangweite verstehcn wir eine solche Ab­
fangweite, bei der das Abfangen mit Kurswinkeln zum Ziel von nahe 0 0 

('I'folgt. 
A uf de r Abbildung 2 ist das Schema des Fluges der Jagdflieger zum 

Abfangen von Gegenkursen auf Parallelkurse zum Ziel dargelegt. 
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1------ SAusgG"') 1 

Abb.2 Schema des Fluges zum Abfonqen auf Gegenhursen 

Aus der Zeichnung ist ersichtlich, 
SJ - SH 

SJ SAusgang - Vz (tpass tH - VJ + tkurve) (a) 

V z .. 
Wir bestimmen das Geschwindigkeitsverhältnis n - und fuh­

VJ 
ren folgende Veränderungen durch: 

(SJ - SH) 
SJ = SAusgang - Vz (tpass + tH j tKurve) - Vz -----vj--

Vz SJ Vz SH 
SJ = SAusgang - Vz (tpass + tH + tKurve) - VJ + VJ 

SJ = SAusgang - Vz (tpass + tH + tKurve) - nS,J 1- nSH 

SJ + nSJ = SAusgang - Vz (tpass + tH -t-- tKurve) + nSH 

SJ (1 + n) = SAusgang - Vz (tpass + tH + tKurve) -r nSH 

SAusgang - Vz (tpass t- tH + tKurve) -:- nSH 
SJ = --~~~-~~~~----~~---

1 -.- n (1) 

wobei: SAusgang Ausgangsentfernung auf Grund der Ortungsweite 

SJ - Entfernung vom Flugplatz zu I' Abfanglinie; 

SH - Entfernung in der Zeit des Steigfluges; 

- Zeit von der Erkennung des Zieles bis zum Mo­t pass 
ment der Emnahme des Kurses zum Luftziel bzw. 
bis zum Erreichen des Ausgangsleitpunktes (ALP); 
Sie beinhaltet im Einzelnen: Zeit für die Durch­
gabe der Angaben von der Funkmeßstation auf den 
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Leittisch, Entschlußfassung des Kommandeurs, Er­
teilung des Kommandos zum Start, Anlassen, Rol­
len, Start und die Zeit für das Sammeln, wenn 
dieses nicht auf der Flugstrecke erfolgt. 

tH - Zeit der Jagdflieger im Ste"igflug auf die befohlene Höhe; 

t Kurve - Zeit für die Kurve der Jagdflieger in die hintere Halbsphäre 
des Zieles 

n - Verhältnis der Geschwindigkeit des Zieles zur Geschwindig­
keit der Jagdflieger. 

Diese Formel ist richtig, wenn die Differenz 
SAusgang - Vz (tpass + tH + tKurve) größer als SH ist, das heißt, wenn 
die Jagdflieger noch eine Reserve für den Horizontalflug besitzen. 

Ist diese Differenz kleiner als SH, so bedeutet das, daß das Abfangen 
nach Beendigung des Steigfluges erfolgt. 

Wird der Ausdruck in der Formel (a) SJ V J SH = 0 so ergibt sich 

S.J = SAusgang - Vz (tpass + tH -'- tKurve) 	 (2) 

Wenn aber die Differenz SAusgang - Vz (tpass + tH + tKurve) ne­
gativen Charakter annimmt, so ist das Abfangen vor dem Flugplatz 
nicht möglich und erfolgt durch Einholen hinter dem Flugplatz. 

Die Entfernung bis zum Punkt des Einholens wird nach folgender 
Formel bestimmt : 

Vz (tpass + tH) - SAusgang - nSH 
SEinholen = - 1 _ -n-- ~ - - - (3) 

Erfolgt das Einholen am Ende des Steigfluges, so wird die Entfernung 
bis zum Einholen nach folgender Formel berechnet: 

SEinholen = V z (tpass -j- tH) - SAusgang (4) 

Die Abfangweite hängt also von der Ortungsweite, der Geschwindig­
keit und Höhe des Zieles, der Fluggeschwindigkeit und Steigfähigkeit 
der Abfangjäger, aber auch von der Zeit der Übergabe der Angaben 
über das Ziel, der Entschlußfassung, der Durchgabe des Befehls zum 
Start und des Sammelns ab. Zur Vergrößerung der Abfangweite muß 
man die Ortungsweite vergrößern und die Zeit der Durchgabe von An­
gaben und Kommandos sowie für die Bereitschaft zum Start und des 
Sammelns verringern. 

Praktisch erfolgt die Berechnung der möglichen Abfangweite nach 
vorher berechneten Graphiken, mit Hilfe von Geschwmdigkeits-Zeit ­
linialen, Rechenzirkeln oder anderen Hilfsmitteln des Steuermanns. 

Trotzdem muß jeder Steuermann des Gefechtsstandes diese Berech­
nung auch nach den Formeln durchführen können. 

Beispiel 1: Das Ziel fliegt in einer Höhe von 8000 m mit einer Ge­
schwindigkeit von 600 km/h und wird auf eine Entfernung von 310 km 
vor dem Flugplatz der Jagdflieger geortet. Zeit zur Durchgabe der An­
gaben und der Entschlußfassung - 2 Min., für die Übermittlung des 
Startbefehls, Anlassen, Rollen, Start und Sammeln einer Staffel - 5 Min.; 
für den Steigflug - 7 Min.; Strecke im Steigflug - 70 km; Geschwindig­
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keit der Jagdflugzeuge im Horizontalflug - 800 km/h; Zeit zur Durch­
führung der Kurve um 1800 

- 2 M"in. Zu bestimmen ist die Abfanglinie. 

Lösung: 

1. 	 Sz = V z (tpass +- tH + tKurve) 

Sz = 600(2 + 5 + 7 + 2) 

60 


Sz = 160 km 


SAusgang - Sz > SH d. h. für den Jagdflieger verbleibt noch ein 
Horizontalflug 

2. n 
Vz 600 
VJ 800 


n = 0,75 


SAusgang - V z (tpass + tH + tKurve) + nSH' 
3. S,J 	= 1 + n 

SJ = 310 - 160 + 0,75 . 70 202,5 

1 + 0,75 1,75 


SJ = 116 km 


Beispiel 2: Das Ziel fliegt in einer Höhe von 5000 m mit einer Ge­
schwindigkeit von 700 km/ho Es WIrd auf eine Entfernung von 220 km 
vor dem Flugplatz der Jagdflieger geortet; Zeit von der Erkennung 
des Zieles bis zum Sammeln eines Geschwaders - 3 Min; Steigflugzeit 
der Jagdflieger - 5 Min.; Strecke im Steigflug - 50 km; Geschwindig­
keIt der Jagdflieger im Horizontalfiug - 800 km/h; Zeit zur Durchfüh­
rung der Kurve um 1800 

- 2 Min; 

Lösung: Zu bestimmen ist die Abfanglinie. 

1. Sz Vz (tpass + tH + tKurve) 

S 7.00 (8 +.....u- 2) 
z 60 

Sz = 175 km 

SAusgang - Sz < SH d. h. es gibt keinen Horizontalflug. 

2. SJ = SAusgang - Sz = 220 - 175 = 45 km 

Beispiel 3: Das Ziel fliegt in einer Höhe von 6000 m mit einer Ge­
schwindigkeit von 720 kmjh und befindet sich im Moment des Start ­
befehls für ein Jagdfliegergeschwader 100 km vor dem Flugplatz des­
selben. 

Zeit der Bereitschaft zum Start; Start und Sammeln 8 Min.; Zeit 
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des S Leigfluges - 5 Min; zurückgelegte Strecke im Steigflug - 50 km; 

Geschwindigkeit der Jagdflieger im Horlzontalflug 800 lon/h. 

Zu bestimmen ist die Abfanglinie. 


Lösung: 

720 (8 + 5)
1. Sz = 	V z (tpass + tH) = - - 60 -- = 156 km 

Am Ende des Steigfluges der Jagdflieger befindet sich das Ziel 56 km 
vom Flugplatz entfernt, es muß also im Horizontalflug eingeholt werden. 

V z 720 
2. n = 	VJ = 800 = 0,9 

SEinholen = Vz (tpass + tH) - SAusgang - nSH 

S 	 . - 156 - 100 - 50 . O~ - ~ _ HO k 

Emholen - '1 _ 0,9 - 0,1 - m 


Beispiel 4: Es ist die Entfernung bis zum Punkt des Einholens zu 
bestimmen für die gleichen Bedingungen wie im Beispiel 3, für die Zeit 
der Bereitschaft zum Start, Start und Sammeln jedoch nur 7 Min. 

Lösung: 

720 (7 + 5)
1. Vz (tpass + tH) = -'6'0 ' - = 144 km 

In der Zeit des Starts, Sammelns und Steigflug der Jagflieger ent­
fernt sich das Zie l 44 km vom Flugplatz. Die Jagdflieger können in 
der Zeit des Steigftuges jedoch 50 km zurücklegen, d. h. das Einholen 
erfolgt am Ende des Steigfluges. 

2. SEinholen = 144 - 100 = 44 km 

Besonderheiten der Bestimmung der Ortungsweite von Flugzeugen 
des Gegners in frontnahen Räumen 

Für die Berechnung der Abfangweite muß man die Ortungsweite 
von Luftziclen im Verhältnis zum Startflugplatz der Jagdflieger kennen. 
Unter den heutigen Bedingungen sind die Hauptmittel der Erkennung 
von Flugzeugen die Funkmeßstationen. 

Die Ortungsweite von Luftzielen durch die Funkmeßstationen hängt 
von folgenden Bedingungen ab: 

- .vom Typ der Funkmeßstationen; 
- von der Flughöhe, der Größe des Verbandes und vom Flugzeug­

typ des Gegners. 
Außerdem ist für das Abfangen von Luftzielen noch dle "Entfernung 

des Standortes der Station vom Flugplatz in Richtung der Frontlinie 
von Bedeutung. 

Jeder Typ von Funkmeßstationen hat seine eigene Charakteristik 
der Ortungsweite. Jedoch auch bei gleichen Stationen sind die Ortungs­
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weiten verschieden und sind abhängig vom Geländerelief des Stand­
ortes der Station. Aus diesem Grunde mull jede Station auf ihren ent­
sprechenden Standort in verschlCdenen Höhen und nach verschiedenen 
Richtungen abgeIlogen werden, Im Ergebnis dieses Abfluges wird die 
Graphik der Sichtbarkeitszone für die Funkmeßstation aufgestellt, welche 
für die Bestimmung der Ortungsweite benutzt wird. 

Eine solche Graphik kann jedoch nIcht immer benutzt werden. 
Bei der Verteidigun g von Objekten welche nahe an der Frontlinie 

oder Meeresküste liegen, mUß man berücksichtigen, daß der Gegner 
mit dem Ziel der Funkmeßtarnung seine Höhe erst kurz vor der Front­
linie einnehmen wü'd und den Flug über seinem eigenen Territorium 
zur Tarnung in sehr geringen Höhen durchführt. 

Dabei Wird der Gegner anstreben, den Stcigflug 30-60 km vor der 
Frontlinie zu beenden und in den Horizontalflug überzugehen, was ihm 
günstige Bedingungen für die Abwehr der Jagdflieger und die Vorbe­
reitung der Angaben für einen genauen Bombenwurf schafft. Für die 
Bestimmung der Ortungsweite von Flu gzeugen des Gegners, in solchen 
Fällen muß man eine Graphik aufstellen, welche die Ortungsweiten der 
Funkmeßstationen und die wahrscheinlichen Flugproflle der gegnerischen 
Flugzeuge zeigt. Dazu ist erforderlich, nach der mittleren Vert'lkalge­
schwindigkeit und Steigfluggeschwindigkeit der Bombenflugzeuge die 
zurückgelegte Strecke beim Steigflug zu berechnen. Für eine StafTel 
Bombenflugzeuge mit StrahltrIebwerken sieht diese Tabelle ungefähr
folgender Maßen aus: 

220 ZOO 180 IbO 7'10 120 100 80 	 o60 'fO 20 
Entfernung in I(m 

Ahb3 	 Gtaphih dei Ortun9swei/e mil BerucAsichli9un9 /Ion l1anöyern 

d(?s Gegners zU! flmAmeßlol!lunq 
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Abb.1t 	 Das Berechnen der Starllinie und ihr Auftragen 


auf die !forle 


Tabelle 1 

2 4 6 8Hkm 

1,5 4,5 8 12,5tHMin. 

VI-! km/h 
 600 670 720 760 

15 50 95 160SHkm 

Die zurückgelegte Strecke beim Steigflug wird auf der horizontalen 
Achse der Graphik a ufgetragen und die Ortungsweite von einem Punkt 
aus, der 30-50 km von der Frontlinie entfernt ist (Abb. 3). 

Aus dieser Graphik der Ortungswe"ite ergeben sich aus dem Schnitt ­
punkt der Linie der maximalen Ortungsweiten der Luftziele und ihren 
Flugprofilen die Flughöhen ihrer Handlungen. 

Berechnung der Startlinie und der Linie des Überganges der JagdOieger 
in die Bereitschaftsstufe Nr. 1 

Zum Abfangen von Luftzielen an einer befohlenen Abfanglinie ist 
es notwendig, die Jagdflieger rechtzeitig starten zu lassen. Aus diesem 
GI'unde ist es erforderlich, ausgehend von den wahrscheinllchsten Flug­
höhen und Fluggeschwindigkeiten der Ziele und der mittleren Norm 
der notwendigen Zeit von der Ortung der Ziele bis zum Start, den 
flugtaktische Daten der Jagdflugzeuge, die Entfernung der Startlinien 
zu berechnen. 

Es ergeben sich also abhängig von den bereits genannten Ausgangs­
daten mehrere Startlinien. 
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Die Startlinien werden berechnet und in die Karte der allgemeinen 
Luftlage eingetragen, um rechtzeitig den Moment für das Kommando 
zum Start der Jagdflieger zum Abfangen der Luftziele an der befohlenen 
Abfanglinie zu bestimmen. Die Startlinie muß um eine solche Strecke 
von der Abfanglinie in Richtung des Zieles entfernt sein, die das Ziel 
in der Zeit von der Kommandogabe zum Start der Jagdflieger bis zum 
Erreichen der Abfanglinie einschließlich der Kurve in die hintere Halb­
sphäre, bei der gegebenen Geschwindigkeit zurücklegt. 

Wie alts der Zeichnung ersichtlich ist, gleicht diese Entfernung 

SJ -SH 
(5)Sz = Vz (tpass + tH + VJ + tKurve) 

wobei: Sz = Entfernung der Startlinie von der Abfanglinie; 

SJ = 	 Entfernung vom Flugplatz der Jagdflieger zur Ab­
fanglinie; 

SJ - SH = tHoriz. = Zeit für den Horizontalflug der Jagd­
flieger. 

Die Entfernung vom Flugplatz der Jagdflieger zur Startlinie ist 
gleich: SStartlinie = SJ Sz 

Das Abfangen von Luftzielen, die gegen Objekte im Hinterland han­
deln, wird gewöhnlich aus der Startbereitschaft auf dem Flugplatz 
durchgeführt. 

Der Übergang aus der Bereitschaftsstufe 2 in die Bereitschaftsstufe 1 
erfolgt mit dem Erreichen der sogenannten "Linie des Übergangs der 
Jagdflieger in die Bereitschaftsstufe 1" durch das Luftziel. Diese Linie 
wird ebenfalls in die Karte der allgemeinen Luftlage eingetragen. 

Die Entfernung von der Startlinie bis zur Linie des Übergangs der 
Jagdflieger in die Bereitschaftsstufe 1 (oder kurz gesagt: Linie der Be­
reitschaftsstufe 1), muß gleich der Entfernung sein, welche das Luftziel 
in der Zeit des übergangs der Jagdflieger aus der Bereitschaftsstufe 2 
in die Bereitschaftsstufe 1, zurücklegt. Diese Zeit nimmt man aus den 
Normen für die Herstellung der Bereitschaftsstufe oder aus Erfahrungs­
w erten. 

Beispiel: Voraussichtliche Flughöhe des Zieles - 6000 m, Flugge­
schwindigkeit - 600 km/h; Zeit vom Befehl zum Start bis zur Beendi­
gung des Sammelns - 8 Min.; Steigflug - 6 Min.; Strecke im Steigflug ­
60 km; Geschwindigkeit im Horizontalflug - 800 km/h; 

Kurvenzeit um 1800 
- 2 Min.; Entfernung der Abfanglinie vom 

Flugplatz - 100 km. 
Festzustellen ist die Entfernung der Startlinie von der Abfanglinie 

und vom Flugplatz. 

Lösung: 

SJ - S!i (100 - 60) . 60 
1. tHoriz. = VJ 800 

tHoriz. = 3 Min. 

2. Sz = 	Vz (tpass --f- tH + tHoriz. + tKurve) 
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, 

Sz = 600 (8 + 2 + 6 +3) 

60 


Sz = 190 km 


3. 	 SStartlinie = SJ + Sz = 100 + 190 


SSiartlinie = 290 km 


Der Aufbau der Flugstrecke 	für den Steigftug beim Flug der Jagdßieger 
zum Abfangen 

Zur Gewährung eines schnellen und sicheren Abfangens erfolgt der 
Steigflug in der Regel auf der Geraden in Richtung zur Abfaoglinie. 
Es kann sich jedoch ergeben, daß bei großer Flughöhe des Zieles und 
geringer Ortungsweite die Entfernung bis zur Abfanglinie geringer ist 
als die Strecke, welche die Jagdflieger bis zur Einnahme der Flughöhe 
des Zieles zurücklegen. In diesem Falle werden die Jagdflieger, wenn 
sie auf der Geraden zum Abfangen fliegen, die Abfanglinie eher als 
das Ziel, jedoch in einer geringeren Höhe erreichen (Abb. 5). Aus diesem 
G runde müssen die J agdflieger einen Teil der Höhe über dem Flug­
platz einnehmen und den anderen Teil auf der Geraden beim Flug zur 
Abfanglinie. 

Die Höhe, welche die Jagdflieger- über dem Flugplatz einnehmen 
müssen wird bestimmt n ach den Graphiken für die Flugweite und 
Flugdauer des Flugzeuges oder mit Hilfe von Speziallinealen a uf denen 
die vertikalen Steiggeschwindigkeiten im Maßstab der Karte aufge­
tragen s ind. 

Der Steigflug über dem Flugplatz wird mit kleinen Verbänden und 
bei unklarer Luftlagc durchgeführt. 

Beim Flug zum A bfangen in großen Verbänden ist die Flugstrecke 
mit der Berechnung anzulegen, daß ihre Länge gleich der Strecke ist, 
die in der Zeit des Steigfluges zurückgelegt wird. 

----~------------------------.....---------------------­
..... ...... ...... ....... 
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...... ...... ....... 
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Abb.5 Steigllug im-Flugplatzraum 
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__Abfanglinie 

-~ 	 ~I 


SttS2, SH 

Abb.6 Steigflug in der Schleife 

Die Verlängerung des Weges soll dabei in jedem Falle nach der 
Seite des Luftzieles erfolgen, um das Heranleiten der Jagdflieger in 
die hintere Halbsphäre :des Luftzieles zu gewährleisten (Abb. 6). 

Der Aufbau einer solchen Flugstrecke auf der Karte geschieht durch 
das Auftragen der einzelnen Entfernungen die zusammen SH ergeben 
oder mit Hilfe einer Schnur an welcher die Entfernungen (Flugzeit) im 
Maßstab der Karte markiert sind. 

Graphik der navigatorischen Berechnungen 

Die Graphik der navigatorischen Berechnungen besteht aus den 
Kennkurven der Fluggeschwindigkeiten der Ziele und der Graphik der 

t"... 
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vertikalen Steiggeschwindigkeiten der Jagdflugzeuge. Die Kennkurven 
der Geschwindigkeiten der Ziele berechnet m an nach der Formel 
S = V . t und trägt sie auf durchsichtiges Material auf (Abb.7). Der 
Schn ittpunkt der Kennlinien ist der O-Punkt der Achsen der rechts­
winkligen Koordinaten. 

Auf der vertikalen Achse ist entsprechend des ausgewählten Maß­
stabes die Zeit, auf der horizontalen Achse die Entfernung aufgetragen. 
Nach der bekannten Fluggeschwindigkeit bestimmt man die zurückge­
legte Entfernung des Flugzeuges in 6 und 12 Minuten. Verbindet man 
diese Punkte, so erhält man eine Linie, die mit der jeweiligen Flug­
geschWindigkeit beziffert wird. 

Für den Aufbau der Graphik der vertikalen Steiggeschwindigkeit der 
Jagdflieger auf Milimetel'papier sind auf diese zwei Koordinatensysteme 
aufgetragen (Abb. 8). Auf der horizontalen Achse wird vom Nullpunkt 
nach rechts und links die Entfernung in km aufgetragen und auf der 

tH - (Hol;' 

Abb 8 Graphill der navigatorisehen ßerechnu//r/f?n 

vertikalen Achse von 0 aus nach oben und unten die Zeit in Minuten. 
Die Zeiteinteilung auf der oberen vertikalen Achse ist für die Zeit des 
Steig- und Horizontalfluges, die Zeiteinteilung auf der unteren vertikalen 
Achse für die passive Zeit. 

In den oberen rechten und linken Teil deI' Graphik werden 
auf der Grundlage von t Hund SH die Linien der Vertikalgeschwin­
digkeit und VOn t und VJ die Lmien der Geschwindigkeit des Horizon­
tn Ifluges eingetragen. 

Die Zeit für den Steigflug und die zurückgelegte Strecke beim Steig­

flug werden auf der Grundlage der Instruktion von Flugweite und Flug­
dauer für den jeweiligen Flugzeugtyp bestimmt. 

Außerdem wird im linken unteren Teil der Graphik die untere 
Grenze der Sichtbal'keitszone (Linie der maximalen Ortungsweiten in 
den verschiedenen Höhen) der Funkmeßstation e'ingetragen und die 
Frontlinie vermerkt. 

Nach deI' Graphik der navigatorischen Berechnungen werden in der 
Periode der Vorbereitung auf die Kampfhandlungen die Abfang- und 
Startlinien ermittelt. 

Die navigator'ischen Berechnungen zum Abfangen mit Hilfe dieser 
Graphik werden auf folgende Weise dUl'chgeführt: 

a) Berechnung der möglkhen Abfangweite nach der Graphik 
und dem Geschwindigkeitsnomogramm 

Für die Bestimmung der Entfernung bis zum Abfangpunkt ist das 
Geschwindigkeitsnomogramm so auf die Graphik zu legen, daß die 
vertikale Achse durch die Ausgangsentfernung des Zieles und die hori­
zontale Achse durch die passive Zeit verläuft. 

Die Entfernung bis zum Abfangpunkt ergibt sich auf der horizon­
talen Achse der Graphik im Schnittpunkt der Linie der Geschwindigkeit 
des Zieles mit der Linie der Geschwindigkeit der Jagdflieger in der 
gegebenen Höhe. 

Beispiel: Flughöhe des Zieles - 8000 m, Geschwindigkeit - 600 km/h, 
mögliche Ortungsweite - 250 km; Zeit zur Entschlußfassung 2 Min.; 
Bereitschaft zum Start, Start und Sammeln der Staffel - 8 Min.; Ge­
schwindigkeit des Horizontalfluges der Jagdflieger - 800 kmjh; Zeit für 
die Kurve um 1800 

- 2 Min. 
Festzustellen ist die Entfernung vom Flugplatz bis zur AbfangTmie. 
Antwort: 

tJ 

tpossdlfUfYe 
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SJ 

SAusgang 

Schema der Lösung 
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1. tpass + tKurve = 2 + 6 + 2 = 10 Min. 

2. SJ = 82 km 

3. tJ = 7 Min. (Flugzeit der JagdfIieger bis zum Kurvenbeginn) 

Wenn die Linie der Geschwindigkeit des Zieles unterhalb der Flug­
höhe des Zieles ve r läuft so bedeutet das, daß die J agdflieger die Höhe 
bis zur Abfanglinie auf der Geraden nicht erreichen. 

In diesem Fa lle ergibt sich die Entfernung bis zur Abfangl.lnie aus 
dem Schnittpunkt der horizontalen Linie, welche von der Hb'be auf 
die Linie der Ver tlkalgeschwindigkeit zur Linie der Geschwindigkeit des 
Zieles ge-/.ogen wird. Die Höhe welche die JagdlIieger tiber dem Flug­
platz einnehmen m ili;sen bestimmt m an wie folgt: 

HFlugplatz = SH - SJ 

Beispiel: Bestimmen sie die mögliche Abfangweite bei gleichen Be­
dingungen w ie im vorangegangenen Beispiel Jedod1 bei eIner Flughöhe 

12000 m. 

Antwort: 

SAusgang 

b 

tpass# txurve 

Schema der Lösung 


1. SJ = 60 km 3. SH - SJ = 100 - 60 = 40 km 

2. tJ = 9 Min. 4. H Flugplatz = 7000 km 
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b) Beredmung des Einholens beim start aus der Bereitscbaftsstufe Nr. 1 

Wenn die Linie der Gesch'windigkeit des Zieles sich mit der Linie 
der Geschwindigkeit der Jagdflieger im rechten Teil der Graphik schnei­
den, erfolgt das Abfangen durch Einholen. 

Die Entfernung bis zum Abfangpunkt wird in der gleichen Reihen­
folge wie beim Abfangen auf Gegenkursen abgelesen. 

c) Bestimmung der EbUernung bis zur Start1in1e 

Für die Bestimmung der Entfernung vom Startflugpla tz bis zur 
Startlinie 1st das Geschwindigkeitsnomogramm so auf die Graphik zu 
legen, daß die Linie der Geschwindigkeit des Zieles und die Linie der 
Geschwindigkeit der Jagdflieger sich tiber die Entfernung der Abiang­
linie schneiden. 

Die horizontale Achse des Nomogramms wird dabei parallel zur 
horizontalen Achse der Graphik durch die Größe der passiven Zeit gelegt. 

Die Entfernung bis zur Startlinie wird im Schnittpunkt der verti­
kalen Achse des Nomogramms mit der horizontalen Achse der Graphik
abgelesen. 

Beispiel: Entfernung der Abfanglinie - 100 km; Flughöhe des Zie­
les - 8000 m ; GeschwIndigkeit des Zieles - 650 km/h; passive Zeit ein­
schließlich Kurve um 1800 

- 8 Min.; Geschwindigkeit der Jagdflieger _ 
800 km/ho 

Zu bestimmen ist die Entfernung vom Flugplatz bis zur Startlinie. 

Antwort: 

Sstart 

b 

tpass I- (,(Ufre 

Schema der Lösung 

S Start 275 km 
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Ist die Entfernung zur Abfanglinie geringer als die Strecke der 
Jagdflieger im Steigfiug, so ist das Geschwindigkeitsnomogramm so auf 
die Graphik zu legen, daß die Geschwindigkeit des Zieles durch den 
Punkt über der Abfangsweite in der Höhe des Zieles verläuft und die 
horizontale Achse des Nomogramms parallel zur hor'lzontalen Achse der 
Graphik durch die Größe der passiven Zeit verläuft. 

Beispiel: Entfernung bis zur befohlenen Abfanglinie - 80 km; Flug­
höhe des Zieles - 12000 m; Geschwindigkeit - 600 kmjh; passive Zeit 
für eine Kette einschließlich Kurve - 7 Min.; Geschwindigkeit der Jagd­
flieger im Horizontalfiug - 800 km/ho 

Zu ermitteln ist die Entfernung. bis zur Startlinie. 

Antwort: 

b 

~ ~ 

~ 
~ 
0', 

<\j 

'" 

.S~ ~~~1
tV) "i'~ \t. <:::. \ 
.:;!­ "~I ~ \ 

,l.') 

tpass f b'futve 
-0 

"­

<>;) 

Schema der Lösung 
1. S Start = 240 km 3. SH - S J = 100 - 80 = 20 km 

2. tJ = 9 Min. 4. H Flugplatz = 5000 m 

Zur Erleichterung der Arbeit mit der Graphik der navigatorischen 
Berechnungen kann man diese auch als Lineal herstellen, welches aus 
einem durchsichtigen Schieber und einer Grundplatte besteht. 

Auf dem Schieber wird das Nomogramm der Zielgeschwindigkeiten 
und die "passive Zeit" aufgetragen, auf der Grundplatte der obere Teil 
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der Graphik dei' vertikalen Steiggeschwindigkeit (ohne ,.pass·lve Zeit"). 
Das Nomogramm der Zielgeschwindigkeiten und der passiven Zeit wird 
wie folgt hergestellt: 

Zuerst wird auf Millimeterpapier das Nomogramm der Zielgeschwin­
digkeiten in der bekannten Art aufgetragen. Auf der vertikalen Achse des 
Nomogi'amms w erden noch Linien der Zielgeschwindigkeit von der mi­
nimalen bis zur maximalen Geschwindigkeit in gleichen Abständen ge­
zogen. Aus der Anfangskoordinate werden Linien gleicher Minuten­
abschnitte für die verschiedenen Geschwindigkeiten gezogen. Danach 
wird die horizontale Achse des Nomogramms so nach oben verschoben, 
daß sie m'it der Minimalgeschwindigkeit des Zieles (z. B. 300 km(h) zu­
sammenfällt. Die zentrale (vertikale) Linie der "passiven Zeit" auf dem 
Nomogramm wird mit den Zeiten beziffert. auf welche die horizontale 
Achse verschoben ist. . 

Die übrigen Linien der Minutenabsehnitte werden nach jeder Mi­
nute beziffert. Danach wird der Arbeitsteil des Nomogramms auf durch­
sichtiges Material aufgetragen. 

Für die Bestimmung der Entfernung bis zur Abfanglinie mit Hilfe 
des Lineals ist der Schieber so zu stellen, daß der Schnittpunkt der 
passiven Zeit mit der Zielgeschwindigkeit über der Ortungsentfernung 
steht. Die Entfernung bis zur Abfanglinie wird unter dem Schnittpunkt 
der Linie der Zielgeschwindigkeit mit der Linie der Geschwindigkeit 
der Jagdflieger abgelesen. Aufgaben zur Bestimmung der Startlinie wer­
den in umgekehrter Reihenfolge gelöst. 

Die unmittelbaren navigatorischen Bel'echnungen zum 
Abfangen 

Abfangen an einer befohlenen Linie mit Leiten der JagdOieger in die 
hintere Halbsphäre des Zieles auf gleiche sich schneidende Kurse 

Das Wesen des Heranleitens der Jagdflieger in die hintere Halb­
sphäre des Zieles auf gleiche sich schneidende Kurse besteht in folgendem. 

Die Jagdfliegei' werden vorzeitig zu einem Vorhaltepunkt nach der 
Seite der wahrscheinlichen Anflugsrichtung des Zieles geleitet (die seit­
liche Entfernung von der wahrscheinlichen Flugrichtung des Zieles zum 
Vorhaltepunkt kann dabei verschIeden sein) und kurven dann auf die 
Gerade zum Suchen des Luftzieles ein, we lche unter einem Winkel von 
30 - 50° im Verhältnis zur Flugrichtung des Zieles liegt. 

Bei einer solchen Auswahl des Vorhaltepunktes ist die Möglichkeit 
gegeben, das Flugregime nach dem Einkurven auf das Ziel noch zu 
korrigieren und notwendigen Veränderungen der Gefechtsordnung vor 
dem Angl'iff durchzuführen, da sich erfahrungsgemäß die Gefechtsord­
nung in der Kurve sowieso etwas auseinanderzieht. 

Diese Methode des Abfangens wird in der Hauptsache bei großer 
Ortungsweite des Luftgegners, beim Abfangen in großen Höhen, wo die 
Manöver der Jagdflieger mit Geschwindigkeit und Schräglage begrenzt 
sind und beim Abfangen mit Abfangjägern, die mit Funkmeßvisieren 
ausgerüstet sind, angewendet. 
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Die unmittelbaren Berechnungen zum Abfangen eines Zieles an der 
befohlenen Abfanglin'je mit Leiten zum VOl.'haltepunkt werden in fol­
gender Reihenfolge durchgeführt (Abb. 11). 

Nach den ersten Angaben über das Luftziel auf dem Leittisch wird 
die Weggeschwindigkeit des Zieles, seine Flugrichtung, der Abfangpunkt 
und die Zeit des Abfangens bestimmt. 

Die Weggeschwindigkeit wird entweder mit Hilfe von Geschwindig­
keits-Zeitlinealen oder eines Zirkels (Rechengreifers) nach der Entfer­
nung zwischen den Angaben entsprechend der Zeit bestimmt. 

An9lelChllwe·i 

~~.~-~>~jCf.~~~---------------

Ilblanqlllllp 
StarfIlme 

Pl(ff - ......____________ ~ ~ 

~ 

Abb 11 Schema der Berechnung zum i1blangf'n md Lelfen 

der ]ogdflleget· .zum lIorhollepunAl 

Vom Abfangspunkt aus wird unter einem 'Winkel von 30 - 50 0 im 
Verhältnis zur Flugrichtung des Zieles die Linie der Angriffsrichtung 
gezogen und auf ihr die zurückgelegte Strecke der Jagdflieger in 1- 2 
Min. abgetragen (Punkt E). Auf der Weglinie des Zieles wird die zu­
rückgelegte Strecke des Zieles in der gleichen Zeit abgetragen (Punkt Cd 

Durch die Punkte Cl und E wird eine Gerade gezogen. Diese be­
zeichnet man als Angleichlinie. 

Aus dem Punkt E wird senkrecht zur Angriffsrichtung die Ent­
fernung des Kurvenradiens abgetragen und mit diesem Radius aus dem 
Punkt 0 ein Kreisbogen gezogen. Aus dem Ausgangsleitpunkt (ALP) 
bzw. vom Platz wird zu diesem Kreisbogen eine Tangente gezogen. Der 
Punkt an welchem die Tangente den Kreisbogen berührt, ist der Punkt 
des Kurvenbeginns oder VorhaltepunkL Der Kurs zu diesem Vorhalte­
punkt wird auf der Karte bestimmt. Nach der Entfernung vom ALP 
bzw. Flugplatz bis zum Kurvenbeginn und der Geschwindigkeit der 
Jagdflieger wird die Flugzeit und nach dem Kurvemvinkel der Ge­
schwindigkeit und der Schräglage die Kurvenzeit berechnet. ' 

Die Zeit für das Kommando zum Start der Jagdflieger wird nach 
folgender Formel berechnet: 

T Kdo = Tc -_. (tpass -+- tpKB .... tKurve + tq) (6) 
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wobei: Tc - berechnete Zeit der Ankunft an der Abfanglinie. 

tpKB - Zeit für den Flug der Jagdflieger vom ALP bzw. Flug­
platz bis zum Punkt des Kurvenbeginns einschließlich 
Steigflug. 

t Kurve - Zeit für die Kurve entsprechend dem Kurvenwinkel. 

t q = 1 - 2 Min. Flugzeit auf der Geraden. 

Als ALP werden markante Orientierungspunkte oder Funkfeuer in 
der Nähe des Flugplatzes außerhalb der örtlichen Rose der Funkmeß­
station, die als Leitstation arbeitet, gewählt. 

Die ALP liegen in den Hauptanflugrichtungen der Ziele. Sie sind 
numeriert und den Flugzeugführern bekannt. 

Bis zum Erreichen des ALP haben die Jagdflieger in der Regel ge­
sammelt und eine bestimmte Höhe erreicht. Die Zeiten zum Erreichen 
der ALP sowie die eingenommenen Höhen über diesen werden errechilet 
und durch Erfahrungswerte präzisiert. 

Durch die Benutzung von ALP gewinn\. der Steuermann Zeit für 
die unmittelbaren Berechnungen zum Abfangen was besonders wichtig 
ist beim gle"ichzeitigen Abfangen mehrerer Ziele. Außerdem kann er 
während dieser Zeit den Flugstand des Zieles genauer ermitteln. Die 
passive Zeit rechnet dann bis zum Erreichen des ALP und der SLeuer­
mann geht bei seinen Berechnungen vom ALP aus. In vielen Füllen 
wird es jedoch nicht notwendig sein, einen ALP anzufliegen . Wenn die 
Jagdflieger zum Beispiel eine gewisse Höhe über dem Platz einnehmen 
müssen, wird man sie nach Einnahme dieser Höhe auf dIrektem Kurs 
zum Punkt des Kurvenbeginns leiten. 

Das Anfliegen eines ALP's wird ebenfalls nicht erforderlich sein 
beim Einsatz von Jagdfliegern bis zur Stärke einer Staffel, wenn das 
Sammeln und Einnehmen der Höhe auf der Geraden mit Kurs zum Ziel 
erfolgt. 

Wenn die Jagdflieger sich in der Sperreiiugzone befinden, wird die 
Zeit für das Kommando ebenfalls nach der Formel (6) berechnet. 

Die "passive Zeit" beinhaltet dann die Zeit für die Durchgabe des 
Kommandos und der Einnahme des Kurses. 

Anhand der Geschwindigkeit des Zie les wird die Strecke berechnet, 
die das Ziel in der Zeit vom Kommando zum Start bis zum Erreichen 
des Abfangspunktes durch die Jagdflieger zurücklegt. Durch Abtragen 
dieser Entfernung von der Abfanglinie in Richtung des Zieles erhält 
man die Startlinie. 

Zur berechneten Zeit erhalten die Jagdflieger das Kommando zum 
Start, die Nummer des anzufliegenden ALP's, am ALP die Flugrichtung 
zum Vorhaltepunkt und die einzunehmende Höhe sowie nach Erreichen 
der Höhe die Gesch\vindigkeit für den Horizontalflug. 

Im Prozeß des Heranleitens werden die Berechnungen zum Abfangen 
mit Hilfe von Rechenzirkeln und Spezialgeräten verbessert. 

Die Entfernung vom Abfangpunkt bis zum Zie l im Augenblick der 
Kommandogabe an die Jagdflieger zur Durchführung der Kurve wird 
nach folgender Formel berechnet: 

SKdo = Vz (tKurve + tVerz. + t q) (7) 

wobei: t Verz. - Zeit der Verzögerung des Erhalts der Angaben auf den 
Leittisch und Kommandogabe an die Jagdf1ieger. 
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Der Kurs zum Abfangen nach der Kurve ist wie aus Abbildung 11 
ersichtlich: Kurs des Zieles plus oder minus dem Anflugwinkel zum 
Ziel zur Durchführung des Angriffs. 

MKJ = MKz ± (30 bis 50°) (8) 

Befindet sich das Ziel rechts von den Jagdfliegern, ist der Anftug­
winkel (Zielkurs) zu addieren, befindet es sich links, zu subtrahieren. 

Das Leiten der Jagdflieger in die hintere Halbsphäre des Luftzieles 
von Gegenkursen auf gleiche sich schneidende Kurse 

Das Leiten der Jagdflieger von Gegenkursen auf gleiche sich schnei­
dende Kurse wird in den Fällen durchgeführt, wenn durch e'm Manöver 
des Zieles die Jagdflieger auf kurze Entfernung (50 - 60 km) mit 
Gegenkurs auf die wahrscheinliche Fluglinie des Zieles geraten. 
Die Jagdf1ieger setzen den Flug auf der wahrscheinlichen Weglinie des 
Gegners mit Gegenkurs fort und kurven dann auf Kommando mit der 
befohlenen Schräglage um 200 - 240 0 zum Anflug des Zieles auf gleiche 
sich schneidende Kurse ein (Abb. 12). 
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Die Entfernung zwischen dem Ziel und den Jagdmegern im Moment 
des Kommandos zur Kurve muß gleich der zurückgelegten Strecke des 
Zieles in der Zeit der Kurve der Jagdflieger um den bestimmten Kurven­
winkel betl·agen. 

Das Kommando zum Einkurven muß mit Berücksichtigung der Ver­
spätung des Erha lts der Angaben vom funktechnischen Posten auf den 
Leittisch des Gefechtsstandes und der Verzögerung des Kommandos vom 
Gefechtsstand an die Jagdflieger gegeben werden und beträgt im Durch­
schnitt 0,5 - 1 :iVIin. 

In jedem konkreten Fall muß man be'i der Feststellung der Zeit 
für den Vorhalt von den tatsächlichen Bedingungen ausgehen. Die Ent­
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fernung zwischen dem Luftziel und den Jagdfliegern im Moment des Kom­
mandos zur Kurve wird nach folgender Formel berechnet: 

SKdo = Vz (tKmve 1- tVerz.l + VJ . tVerz. (9) 

Tabelle 2 
Entfernung S Kdo bei einer Schräglage der Jagdflieger in der Kurve 

von 30 0 und einer Verzögerungszeit von 30 sek. 

" 0 '1--;---650-- - 700­ 750 800 850 900 950 1000 

600 27 29 30 32 34 36 37 39 

650 31 33 35 37 39 40 41 

700 34 36 38 40 42 44 

750 38 40 42 44 46 

800 43 45 47 49 

850 47 49 51 

900 53 55 


Der Kurvenw'inkel der Jagdnieger und der Weg der Annäherung 
wird nach folgender Formel berechnet : 

Vz 
cos q = V· = n; KW = 180 

0 + q; (10) 
. J 

SAnntihcr. = nR (3,14 + Si: q) (11) 

wobei: q - Winkel zwischen der Weglinie des Zieles und der 
Anl1ugrichlung der Jagdflieger. 

KW Kurvenwinkel der Jagdflieger. 
R Kurvenradius der Jagdflieger. 

SAnnäher. - Strecke, die das Ziel vom Moment des Kommandos 
zur Kurve bis zum Abfangpunkt zurücklegt. 

Nach diesen Formeln 'ist die Tabelle 4 der Kurvenwinkel und der 
Strecke der Annäherung berechnet. 

Tabelle 4 

n 0.9 0,8 0,7 0.6 0,5 

q 25 35 45 55 60 
KW 203 215 225 235 240 
SAnnäher. 7R 5R 4R 3R 3R 

Wenn zum Beispiel die Fluggeschwindigkeit des Zieles 600 kmjh 
beträgt, die Geschwindigkeit der Jagdflieger 800 kmjh und die Schräg­
lage der Kurve 30 0 

, muß das Kommando zur Kurve dann gegeben wer­
den, wenn der Abstand zwischen Ziel und Jagdflieger 32 km beträgt, 
der Kurvenwinkel muß 220 0 betragen. 

Unter den Bedingungen fliegen die Jagdflieger den Abfangpunkt 
unter einem Winkel von 40 0 zur Flugrichtung an und fangen es 
4,5 R = 41 km vom Standort des Zieles im Moment des Beginns der 
Kurve der Jagdflieger entfernt ab. 
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Zur Erhöhung deI' Sicherheit des Abfangens nach dieser Methode 
soll man einen Verband (ab Kette) beim Kurvenbeginnen 'in zwei Grup­
pen teilen. Die eine Gruppe führt dabei eine Linkskurve, die andere 
eine Rechtskurve durch mit gleichzeitigem Erreichen des Zieles am 
Abfangpunkt. Der Gegnner wird so von beiden Gruppen in die "Zange" 
genommen. 

Für die Verbesserung des Suchens und des visuellen Erkennens des 
Gegners ist es günstig, beide Gruppen nach der Höhe zu staffeln. Dazu 
wird im Prozeß der Kurve durch die eine Gruppe 500 m gewonnen und 
durch die andere 500 m verlol·en. 

Das Abfangdreieck 

Bisher wurde das Abfangen durch Leiten der Jagdflieger in die 
hintere Halbsphäre betrachtet, wenn sie sich zu Beginn auf Gegen­
oder Gegenschnittkursen befanden, da diese Bedingungen am häufigsten 
vorhanden sein werden. Trotzdem ]{ann bei einem späteren Erkennen 
des Zieles oder bei einem aufeinanderfolgenden Leiten von Unterein­
h eit en auf ein Luftziel, das Abfangen durch Einholen erfolgen, wenn 
die Jagdflieger beim Leiten in die hintere Halbsphäre durch Kurs- und 
Geschwinndigkeitsmanöver des Gegners seitlich und in einem mehr oder 
weniger großen Abstand zum Ziel geraten. 

In solchen Fällen erfolgt das Heranleiten der Jagdflieger unmittel ­
bar zum Punkt des Abfangens. 

Nehmen wir an, das Ziel befand sich im Moment der Bereitschaft 
der Jagdflieger zum Einnehmen des Kurses zum Abfangen im Punkt B 
(Abb. 13) und bewegte sich mit der Geschwindigkeit V z in Richtung Be. 

Im gleichen Moment befinden sich die Jagdflieger im Punkt A in 
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der gleichen Höhe mit dem Luftziel und in einer bestimmten Entfernung 
S Ausgang von diesem. 

Es ist ersichtlich , daß das Abfangen im Punkt C nur in dem Falle 
erfolgt, wenn das Ziel und die Jagdflieger diesen Punkt gleichzeitlg 
erreichen. 

Das heißt mit anderen WOI·ten, die Flugzeit des Zieles auf der 
Strecke BC muß gleich der Flugzeit der Jagdflieger auf der Strecke 
AC sein: 

t = AC = BC 
VJ Vz 

daraus erfolgt: 

BC Vz 
AC VJ 

Also ist bei. einem genauen Kurs mit einer konstanten Geschwindig­
keit der Jadflieger und einem beständigen Flugregime des Zieles, die 
Annäherung der Flugzeuge in eint::f bestimmten Zeitsp,mne proportional 
ihrer Geschwindigkeiten. 

+tB~---- :?"c 

~~ 
Abb.1ft. Lösung I/on Abfangoufgaben durch Schätzen 

Auf dieser Grundlage beruht die Lösung von Abfangaufgabendurch 
Schätzen. 

Um solche Abfangaufgaben durch Schätzen zu lösen, muß man den 
Abfangpunkt auf der voraussichtlichen Weglinie des Zieles um soviel 
nach vorn legen, daß die Entfernung von diesem Punkt bis zum Ziel 
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und bis zum Jagdflugzeug proportional ihrer Geschwindigkeiten ist. Da­
nach w'lrd auf der Karte der Kurs zum Abfangpunkt abgelesen, (Abb.14). 

Wenn zum Beispiel die Geschwindigkeit des Zieles 600 km/h o die 
Geschwindigkeit der Jagdflieger 800 km(h beträgt, so muß sich der 
Abfangpunkt in einer solchen Entfernung vom Ziel befinden. daß di e 
Strecke Abfangpunkt - Ziel 3/. der Strecke Abfangpunkt - Jagdflieger 
beträgt. 

Aus dem Dreieck ABC erhält man nach dem Sinnssatz: 

sin KWz sin KWJ 

· t - VJ. tV z 
bei der Umstellung der Formel auf sinKWz erhält man 

V z · t 
sinKWz = sinKW J --­

- V.J' t, 

da die Zeit t die gleiche ist. kann man sie wegkürzen. 

V 
Da ~ = n, ist sinKW z = n . sinKW z (12)

VJ . 

wobei: KW z - Kurswinkel des Ziels. 

KW J - Kurswinkel der Jagdflieger. 

Zur schnellen Lösung dieser Abfangaufgaben werden die Kurswinkel 
nach rechts und links von der Kurslinie des jeweiligen Flugzeuges zum 

0 0anderen Flugzeug von bis 130 0 abgelesen. 
Aus der Formel (12) ist ersichtlich, daß bei gleichbleibendem Flug­

regime des Zieles und des Jagdflugzeuges der Kurswinkel vom Jagd­
flugzeug zum Ziel ebenfalls gleichbleibend ist, d. h. die Jagdflieger müs­
sen sich im Prozeß des Abfangens dem Ziel mit einem solchen Kurs 
nähern, daß ständig der gleiche Kurswinkel vorhanden ist. 

Eine solche Abhängigkeit der Elemente des Abfangdreiecks kann 
ausgenutzt werden zur Kontrolle des Abfangprozesses auf dem Rund­
blickindikator oder nach den Angaben auf dem Leittisch. Wenn die Li­
nien, welche die gleichzeitigen Angaben über das Ziel und die Jagd­
flieger verbinden, parallel zueinander verlaufen, so bedeutet das daß 
die Jagdflieger mit dem richtigen Kurs zum Abfangen fliegen. . 

Verlaufen diese Linien nicht parallel, so bedeutet das, daß ein neuer 
Abfangkurs zu berechnen und dieser an die Jagdflieger zu übermitteln ist. 

Den Kurs zum Abfangen kann man, wie aus der Abbildung 13 er­
sichtlich ist, nach folgender Formel ermitteln: 

MK = GPz ± KW7. - (± LlM) (13) 

wobei: GP z - geographische Peilung des Zieles im Verhältnis zum Aus­
gangspunkt der Jagdf1ieger. 

LlM - Magnetdeklination. 

In die Formel (13) wird das Vorzeichen plus eingesetzt, wenn der 
Kurswinkel des Zieles links von der Kurslinie der JagdfliegeI' abge­
lesen wird - das Vorzeichen minus, wenn rechts abgelesen Wird. 
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Um den Punkt des Abfangens zu bestimmen, ist die Kurslinie der 
Jagdflieger zur Weglinie des Zieles zu ziehen. Der Schnittpunkt der 
beiden LinIen ergibt den Abfangpunkt. 

Die Flugzeit zum Abfangen wird nach der Entfernung der Jagd­
flieger bis zum Abfangspunkt S J und ihrer Fluggeschwindigkeit er­
rechnet. Die Berechnungen zum Abfangen beim Leiten der Jagdflieger 
unmittelbar zum Abfangspunkt können durchgeführt werden: 

- durch graphische Darstellung des Abfangdreiecks; 
- mit Hilfe von Geschwindigkeits-Zeitlinealen; 
- mit Hilfe des Abfangszirkels (Rechengreifers). 

Die Bestimmung des Ausgangspunktes des Zieles im Moment der Be­
reitschaft der Jagdflieger zum Einnehmen des Kurses zum Abfangen 

Für die Bestimmung des Abfangpunktes und des Kurses der Jagd­
flieger zum Abfangen muß man die Ausgangslage, die Geschwindigkeit 
und die Flugrichtung des Zieles sowie die Geschwindigkeit der Jagd­
flieger kennen. 

Als Ausgangslage des Zieles versteht man den Punkt, an welchem 
sich das Ziel im Moment der Bereitschaft der Jagdflieger zur Einnahme 

a • ~z 7'" cLlSZ ~ 

Abb. 15 /estslettung des Ausgangspunhles des Z/efes 

des Abfangkurses beflndet. Die Ausgangslage des Zieles und der Jagd­
flieger ist zum gleichen Zeitpunkt zu bestimmen und zwar zum Zeit­
punkt des Kommandos zur Veränderung des Kurses. 

Bei gleicher Flughöhe wird die Ausgangslage des Zieles und der 
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Jagdflieger durch Auftragen der zurückgelegten Strecken während der 
Zeit der Lösung der Aufgabe und Durchgabe des Kommandos be­
stimmt (0,5 - 1 Min.). 

Befinden sIch die Jagdflieger noch am Boden, wird als ihre Aus­
gangslage der ALP gewählt. 

In diesem Falle werden die Jagdflieger zum Abfangpunkt im Steig­
flug fliegen und ihre Geschwindigl{eit wird sich von der des Horizontal­
fluges unterscheiden. 

Für die Berechnung zum Abfangen muß man die mütJere Geschwin­
digkeit beim Flug zum Abfangspunkt kennen. Da aber dieser Abfangs­
punkt noch unbekannt ist, kann man auch nicht die mittlere Geschwin­
digkeit zu ihm bestimmen. Aus diesem GI'unde n'lmmt man als mittlere 
Geschwindigkeit die Geschwindigkeit im Horizontalflug in der Höhe des 
Abfangens. Die Fehler, die daraus .entstehen, gleicht man durch ein 
entsprechendes Verschieben der Ausgangslage des Zieles aus. Nehmen 
wir an, das Ziel befindet sich im Moment des Kommandos zum Start 
am Punkt B z und bewegt sich in Richtung BC (Abb. 15). 

Die Flugzeit des Zieles bis zum Abfangpunkt C ist gleich: 

tz = t pass tH I tHoriz. 

Die Flugzeit der Jagdflieger bis zum gleichen Punkt mit der Hori­
zontalgeschwindigkeit V J "ist gleich: 

tJ = ~~ + tHoriz. 

Subtrahieren wir die zweite Gleichung von der ersten, so erhalten wir: 

SI-!)
f1t = t pass + (tH - VJ 

Wir bezeichnen tH - ~~ als dtH und multiplizieren beide Seiten der 

Gleichung mit der Geschwindigke"it des Zieles. 

dt • Vz = Vz (tpass + dtH) und erhalten 

dSz = Vz (tpass + dtH) (14) 

wobei: dtH - Unterschied zwischen der Zeit des Steigfluges und der 
Zeit für das Durchfliegen der im Steigflug zurückgelegten 
Strecke mit der Horizontalgeschwindigkeit; 

dSz - Entfernung von der Angabe über das Ziel im Moment 
des Starts der Jagdflieger bis zurAusgangslage des Zieles; 

SH - horizontal zurückgelegte Entfernung in der Zeit des 
Steigfluges ; 

V J - Geschwindigkeit der Jagdflieger im Horizontaltlug. 

Die "passive" Zeit für die gegebenen Bedingungen ist vorher be­
kannt. Die Zeit dtH wird ebenfalls vorher berechnet und in einer Ta­
belle festgehalten. Dabei legt man die tatsächlichen Angaben über die 
zurückgelegte Strecke beim Steigflug und die Horizontalgeschwindigkeit 
zu Grunde. 
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Tabelle 5 

Zeit fltH in Min. und Sek. 

VJ = 700 km 'h V J = 800 km/h 
Hm Kette Staffel Kette Staffel 

4000 0,15 0,25 0,20 0,45 
6000 0,30 0,40 1,00 1,15 
8000 0,45 2,00 1,25 2,45 

10000 1,15 2,30 2,00 3,45 
12000 1,40 3,00 3,00 4,45 

Wie aus der Tabelle 5 ersichtlich ist,ist es notwendig, ntH ab einer 
Höhe von 6000 m zu berücksichtigen. 

Das heißt also, um die Ausgangslage des Zieles zu bestimmen, muß 
man die aus der Tabelle entnommene Zeit t.tH zur "passiven" Zeit hin­
zuziehen und danach mit Vz multiplizieren. 

Beispiel: Die Fluggeschwindigkeit des Zieles in einer Höhe von 
10000 m beträgt 650 kmjh; die Zeit vom Kommando zum Start bis 
zum ALP für eine Kette ist gleich 5 Min.; Geschwindigkeit der Jagd­
flieger - 800 km/ ho 

flSz = V z (tpass + ntH) 

ilS = 650 (5 + 2)
z 60 

nSz = 76 km 

Die Berechnungen zum Abfangen werden mit der mittleren Ge­
sch,windigkeit durchgeführt, wenn die J agdfl ieger noch eine größere 
Strecke im Horizontalflug bis zum Abfangpunkt in der Höhe des Zieles 
fliegen. Erfolgt das Abfangen am Ende des Steigfluges, wird bei den 
Berechnungen die Steigfluggeschwindigkeit d er Jagdflieger zu Grunde 
gelegt.. 

Die graphische Lösung von Abfangaufgaben 

Nach ein"igen Angaben über das Ziel auf dem Leittisch wird dessen 
Geschwindigkeit, Richtung und Ausgangslage im Moment der Bereit­
schaft der Jagdflieger zur Einnahme der Abfangk urse bestimmt (Abb. 16). 

Die Ausgangslage des 'Zieles (B) und d er Jagdflieger (A) werden 
durch ein e Gerade verbunden. Vom Punkt B aus w ird in e"inem be­
stimmten Maßstab der Geschwindigkeitssektor des Zieles Z. B. Vz = 
600 kmjh = 30 km auf der voraussichtlichen Weglinie des Zieles ab­
getragen. Vom Ende dieses Vektors (Punkt B,) w ird mit emem Zirkel, 
dessen Radius der Geschwindigkeit der Jagdfliegel' im selben Maßstab 
entspricht, z. B. V J = 800 kmlh = 40 km, ein K reisbogen auf der G e­
raden AB geschlagen und so der Punkt A, bestimmt.. 

Aus dem Punkt A wird parallel zur Linie A,. B, e'me Gerade bis 
zum Schnittpunkt mit der voraussichtlichen Weglinie des Zieles gezogen. 
Der Schnittpunkt C ist der Abfangpunkt. Der Kurs zum Abfangen wird 
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unmittelbar auf der Karte abgelesen, die Flugzeit bis zum Abfangpunkt 
nach der Entfen1ung und der Geschwindigkeit der Jagdflieger berechnet. 

Die Methode der gl'aphischen Lösung der Abfangsaufgaben wird in 
der Praxis nicht angewcmdt. Auf ihrer Grundlage beruhen jedoch alle 
Methoden mit Hilfe von verschiedenen Linealen. 

+t--~7- V~~ [

A;,~4 
~ B, 

7"
/ 

~ ../" 

.-/' 

Abb.16 uraphlsche LÖ5 iJi':g von Ablongoufgoben 

Die Lösung' VOll Abfangaufgaben mit Hilfe von Geschwindigkeits­
Zeitlinealen 

Die Geschwindigkeits-Zeitlineale werden im Maßstab der verwende­
ten Karten (1: 300 000, 1: 200 000) hergestellt und unterteilen sich in 
die Lineale des Zieles und in die der Jagdflieger. Jedes dieser Lineale 
ist entsprechend der Geschwindigkeit in solche Abschnitte eingeteilt, die 
bei der gegebenen Geschwindigkeit in 1, 2, 3 uSW. Minuten durch­
flogen werden. 

Um die Aufgaben zum Abfangen mit Hilfe von Linealen durchzu 
führen, muß man als erstes nach einigen Angaben über das Ziel, dessen 
Weggeschwindigkeit, Flugrichtung und Ausgangslage im Moment der 
Bereitschaft deI' J agdflieger zur Einnahme des Abfangkurses besbmmen. 
Danach wird das Geschwindigkeits-Zeitl1neal, welches der Zielgeschwin­
digkeit entspl·icht. mit. seinem O-Punkt an den Punkt B entlang der 
voraussichtlichen Weglinie des Zieles gelegt und das Lineal der Ge­
schwindigkeit der Jagdfiieger mit seinem O-Punkt an den Ausgangs­
punkt der Jagdflieger A. 

Das Lineal der Jagdflieger wird nun so um seinen O-Punkt ge­
schwenkt bis es sich mit dem Lineal des Zieles bei gleichen Zeitab­
schnitten schneidet. Dieser Schnittpunkt ist der berechnete Abfangpunkt. 

Die Flugzeit bis zum Abfangpunkt wird unmittelbar am Lineal ab­
gelesen, der Kurs auf der Karte bestimmt (Abb.17). 
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Abb.18 	Lösung ron Abfangaufgaben mIt Hilfe von GeschwindlgltBils­


Zeitlmea{en betrn Emholef) allf gleichen pora{{f'{en Kursen 
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Abb.19 	Lösung ron Abfangaufgaben mit Hi(fe yon Geschwindiglfeits­

Zeit{ineolen beim Leiten ron 6egenlwrsen in die hintere Halbsphäre 

Für die Lösung von Abfangaufgaben muß der Steuermann außer 
einer A nzahl von Linealen noch andere Hilfsmittel zum Bestimmen von 
Geschwin digkeit und Kurs haben. Da aber die Anwendung verschie­
dener Geräte die Arbeit des Steuermanns erschwert, ist man bestrebt, 
ein Gerät zu entwickeln, mit dessen Hilfe der Steuermann die gesamte 
AbIangau[gube lösen kann. ~.venn man den zur Zeit vorhandenen Ab­
fangzirkel durch Anbringung zusätzlicher Skalen verbessert, ist man in 
der Lage, die Abfanguuigaben schneller zu lösen.ii 

Lösung von Aufgaben des Einholens 

Das Abfangen durch Einholen wird in den Fällen angewandt, wenn 
das Abfangen am berechneten Abfangpunkt oder an der befohlenen 
Linie auf Grund schlechter Sichtverhältnisse, von Fehlern beim Heran­
leiten, heftiger Manöver des Zieles oder zu späten Erkennens des Zieles 
durch die Funkmeßstation zur Jägerleitung, nicht gelang. Um das Ein­
holen durchführen zu können, muß man außer Kurs und Höhe folgende
\Verte bestimmen: 

Die Zeit des Einholens des Zieles durch die Jagfiieger t Einh. 
und die Strecke, die für das Einholen notwendig ist SEinhol. 

Die Berechnungen für das Abfangen durch Einholen beim Start 
aus der Bereitschaftsstufe 1 erfolgt mit Hilfe von GeschwindIgkeits­
Zeitlinealen (Abb. 17), der Graphik der navigatorIschen Berechnungen 
(Abb. 7 und 8) oder nach den Formeln (3) und (4). 

Wenn sich die Jagdflieger mit dem Ziel in gleicher Höhe und h'1I1­
tel' diesem befinden, erfolgen die Berechnungen zum Einholen nach 
folgenden Formeln: 

SAusg llt • V z 
1I j tEinh = VJ -- V (15)

z VJ - Vz 

SEinh = V,J . tEinh 	 (16) 

wobei: II t - Ausgangszeitabstand zwischen dem Ziel und den 
Jagdflugzeugen; 

wobei: S Ausg. - Ausgangsentfernung. 
Aus den Formeln (15) und (16) ist ersichtlich: 

- je größer die Geschwindigkeit des Zieles und der Ausgangszeitabstand 
zwischen dem Ziel und den Jagdfliegern und je geringer die Ge­
schwindigkeit der Jagdflieger, umso größer ist die Zeit und die Strecke 
des Einholens; 
bei gleichem Geschwindigkeitsunterschied vergrößert sich die Zeit und 
die Strecke des Einholens mit der Vergrößerung der Geschwindigkeit
des Zieles. 

Einen Überblick gibt darüber die Tabelle 6. 
Tabelle 6 

Geschwindigkeit llt = 1 Min. llt = 2 Min. llt = 3 Min.
in km/h 

(Ziel-Jagd ft ieger) tEinh tEinh
SEinh SEinh tEinh SEinh 

600 - 700 6 70 12 140 18 210
600 - 800 3 40 6 80 9 120
700 - 900 3,5 52,5 7 105 10,5 158 
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Aus dieser Darstellung muß man folgende praktische Schlußfol­
gerungen ziehen: 

Beim Hel'anleiten der Jagdflieger auf schnelle Ziele, auf Gegen- und 
Geg!~nschnittkursen ist der Moment zum Einkurven in die hintere Halb­
sphäre sehr genau zu bestimmen, da bereits bei einer geringen Verzöge­
rung der Durchführung der Kurve (Verzögerung von 30 Sek. Ll t = 1 Min.) 
eine lange Zeit zum Einholen benötigt wird, wodurch die Abfangmög­
lichkeiten entscheidend verringert werden. 

Wenn die Geschwindigkeit der Jagdflieger größer ist, als die des 
Zieles, ist ein Einhole n theoretisch 'Immer möglich. Die praktischen Mög­
lichkeiten des Einholens werden jedoch bestimmt durch den Kraftstoff­
vonat der ,Jagdflieger und eine sichere zweiseitige Funkverbindung rnIt 
dem Gefechtsstand. 

Deshalb ist es notwendig, bevor man den Jagdfliegern den Befehl 
zum Einholen gibt, die Möglichkeit des Einholens zu bestimmen. Zur 
Bestimmung der Möglichkeit des Einholens berechnet man die not­
wendige Zeit zum Einholen und vergleicht sie mit der noch möglichen 
Flugdauer und bestimmt die notwendige Strecke für das Einholen und 
vergleicht sie mit der Entfernung der sicheren zweiseitigen Funkver­
bindung. 

Praktisch hat das Einholen nur dann einen Zweck, wenn die not­
wendige Zeit zum Einholen die halbe mögliche Flugdauer nicht über­
steigt und die Strecke nicht größer ist als die Entfernung der zweisei­
tigen Funkverbindung. 

Beispiel: Das Ziel überflog die berechnete Abfanglinie um 15.30 Uhr 
mit einer Geschwindigkeit von 720 km/ho Die Jagdflieger überfliegen sie 
um 15.32 Uhr in der Höhe des Zieles mit einer Geschwindigkeit von 
900 km/ho 

Zu bestimmen sind die Entfernung und die Zeit bis zum Punkt 
des Einholens : 

720'2 720 . 2 = 8 Minuten1. tEinh 900 ·- 720 180 

900 . 8 120 km2. SEinh - 60 

Abfangen an der befohlenen Linie mit Leiten der Jagdflieger 
in die hintere Halbsphäre des Zieles auf gleiche parallele Kurse 

Das Wesen des Leitens der Jagdflieger in die hintere Halbsphäre 
des Zieles auf gleiche parallele Kurse besteht in folgendem. Die Jagd­
flieger werden vom ALP oder direkt vom Startflugplatz aus, auf der 
kürzesten Entfernung zur befohlenen Abfanglinie an den berechneten 
Punkt zum Kurvenbeginn geleitet , welcher seitlich der voraussichtlichen 
\Veglinie des Zieles liegt. Von diesem Punkt aus kurven sie auf paral­
lelen Kursen zum Ziel ein (Abb. 20). 

Während der Kurve und nach deren Ausführung suchen die Jagd­
flieger das Ziel und greifen nach dessen Erkennen an. Der Punkt des 
Kurvenbeginns muß so berechnet sein, daß sich die Jagdflieger nach Be­
endigung der Kurve hinter oder seitlich vom Ziel um die Größe "d" 
befinden. 
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Bei einer solchen Lage haben die Jagdfli eger größere Möghchkeiten 
zur Auswahl der Angr il'fsr ichtung als beim A nflug unm it telbar von hinten. 

Außerdem ergibt sich eine günstigere Blickrichtung beim Suchen 
des Zieles, wenn dieses auf Grund schlechter Sicht oder von Fehlern 
beim Heranleiten ni cht sofort erkannt wurde. 

Die Größe "d" bestimmt man nach taktischen Gesichtspunkten und 
nach der Genauigkeit beim Heranleiten. In jedem Fall soll sie jedoch 
nicht kleiner sein als der doppelte Fehler bei der Standortbestimmung der 
Flugzeuge auf dem Leittisch nach den Angaben der Funkmeßstation. 

Die Größe "d" bestimmt man nach taktischen Gesichtspunkten und 
2 -4 km. 

Wie aus der Abbildung 20 ersichtlich, ist die Entfernung vom Ende 
der Kurve bis zum Beginn des Angriffes auf das Ziel gleich 

EC = n d (17) 
sin q 

wobei: n - Verhältnis der Geschwindigkeit des Zieles zur Geschwindig­
keit der Jagdflieger; 

q = Zielkurs. 

+tB C.1 h C 

Abb.20 Leilen der Jagdflieger In die '-liniere Ha/bsphare 

auf gleiche parallele Kurse 

Bei den heutigen Geschwindigkeiten und dem Zielkurs 1/4 beträgt 
die Entfernung auf der Weglinie des Zieles vom Punkt der Beendigung 
der Kurve (E) der Jagdflieger bis zum Beginn des Angriffes im Mittel 
15-20 km. 

Das Leiten dei' Jagdflieger in die hintere Halbsphäre auf gleiche 
parallele Kurse erfolgt bei begrenzter Ortungsweite des Gegners, da 
diese Methode das Abfangen des Zieles in kürzester Zeit nach dessen 
Feststellung gewährleistet. Außerdem gewährleistet die Durchführung 
der Kurve mit konstanter Schräglage den Geführten die Einhaltung ihres 
Platzes in der Gefechtsordnung und dem Führenden die gesamte Ge­
fechtsordnung. 
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Die Aufmerksamkeit des Fü hrenden wird nicht durch Kommandos 
über Veränderung des Kurses (man gibt nur das K ommando zum Kur­
venbeginn) abgelenkt und ist voll und ganz auf seine Gefechtsordnung 
und das Suchen des Zieles genchtet. 

Beim Abfangen in mittleren Höhen können die Jagdflieger während 
der Kur ve mi t der Schräglage manövrieren, Fehler des HeranleHens ver­
bessern und so die günstlgst e Angriffsausgangsp osition einnE',hmen. 

In großen Höhen un d bei großen Verbänden können Fehler d urch 
solche Manöver nur schwer verbessert werden, da die Manövrierfähig­
keit sehr gering ist. 

Aus diesem Grunde wird diese Methode in großen Höhen bei ge­
nügend großer Orlungsweite nicht angewand t. 

Die Berechnungen zum Abfangen m it Leiten der Jagdflieger in die 
hintere Halbsphär e des ZIe les auf gleiche parallele Kurse werden wie 
folgt durchgeführ t : 

Nach den ersten Angaben über das Ziel bestimmt m a n dessen Weg­
geschwindlgkeit, Richt ung und den Abfangpunkt. 

In einer Entfernun g von 15 - 20 km vor der Abfanglinie legt man
11' auf der vor aussichtl ichen WegJin'ie des Zieles den Punkt Cl fest und 

bestimmt die Zeit des Eintreffens des Zieles an diesem Punkt. Vom 
Punkt C j aus, senkrecht zur WegHnie des Zieles zieht man die Vorhalte­
linie, trägt den Kurvenradus plus 2 - 4 km ab und zieht VOn diesem 
Punkt aus di e Kurve der Jagdflieger . 

Vom ALP bzw. vom Startflugpla tz aus zieht man zur Kurve eine 
Tangente und erhält de n P unkt des Kurvenbeginns. Den Kurs zum Punkt 
des Kurvenbeginns bestimmt m an unmittelbar auf der Karte. 

Nach der Entfernung bis zum Punkt des Kurvenbeginns und der Ge­
schwindigkeit der J agdflieger berechnet man die Flugzeit mit Berücksich­
tigung der Einnahme der Höhe und nach dem Kurvenwinkel die Kurvenzeit. 

......!... THdO 	 C 

"7" 'St 11 	 Abfang/iniear Inle 

1 II111 

Abb.21 	 Schema der Berechnungen zum Abfangen on der befohlenen linie 

mit Lellen der Jogdflieger auf gleiche Ifurse 
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Die Startzeit der J agdflieger berechnet man nach der Formel : 

TKdo = 	TC, - (t pass + tP KB + tK urve) (18) 

wobei: TC - berechnete Zeit des Eintreffens des Zieles an der Vor­
I 

haltelinie ; 
t PKB - F lugzeit vom ALP bis zum Punkt des Kurvenbeginns; 
t pass - Zeit vom Befehl zum Start bis zum Erreichen des ALP; 

t Kurve - Zeit zur Durchführung der Kurve um den entsprechen­
den Kurvenwinkel. 

Zur berechneten Zeit gibt man das Kommando zum Start oder zum 
Verlassen der Sperrflugzone zum Abfangen des Luftzieles. 

Gewährleistet die Strecke ALP - Kurvenbeginn das Einnehmen der 
Höhe, erfolgt dieses auf der Geraden. Ist das nicht der Fall, wird ent­
weder ein Teil der Höhe über dem Startflugplatz oder dem ALP ein­
genommen oder das Einnehmen der Höhe erfolgt auf der Flugstrecke 
in der Schleife. 

Während des Heranleitens werden die Berechnungen laufend über­
prüft und berichtigt. 

Berechnungen zum Abfangen mit Leiten der Jagdflieger 
in die hintere Halbsphäre des Zieles durch eine Kurve um 180· 

Das Wesen des Leitens der Jagdflieger in die hintere Halbsphäre 
durch eine Kurve um 180 0 besteht in fo lgendem: 

Zuerst w erden die J agdflieger auf Gegenkursen parallel zur Weg­
linie des Zieles geleitet und kurven dann um 180 0 zum Angriff von 
hinten ein (Abb. 22). 

Diese Methode wird angewandt, wenn das Abfangen fast auf Gegen­
kursen erfolgt oder wenn beim Abfangen auf gleichen sich schneidenden 
Kursen die Jagdflieger den berechneten Punkt des Kurvenbeginns zu 
früh erreichen. 

Die Berechnungen zum Abfangen an einer befohlenen Abfanglinie 
auf Gegenkursen mit Durchführung der Kurve um 180 0 erfolgen in der 
schon beschr'iebenen Reihenfolge. 

Beim Start der Jagdflieger nach den ersten Angaben über das Ziel 
werden die Berechnungen wie folgt durchgeführt: 

Nach den ersten Angaben über das Ziel wird dessen Weggeschwin­
digkeit und Flugrichtung bestimmt. Vom Standort des Zieles im Moment 
der Kommandogabe zum Start bis zur Traverse des ALP bestimmt man 
die Ausgangsentfernung und nach der Graphik der navigatorischen Be­
rechnungen die Entfernung bis zum Abfangpunkt. Wenn sich die Jagd­
flieger in gleicher Höhe m it dem Ziel befinden, so berechnet man die 
Entfernung und Flugdauer nach folgender Formel: 

SAusgang - Vz . t180° 
tTreff = VJ + Vz (19) 

S J = V J . t Treff 

Auf der LInie des voraussichtlichen Flugweges des Zieles wi rd von 
der Traverse des Ausgangspunktes der Jagdflieger A, die Entfernung SJ 
abgetragen und so der Abfangpunkt bestimmt. Um den Punkt des Kur­
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venbeginns zu erhalten, muß man vom Abfangpunkt senkrecht zur Weg­
lin'ie des Zieles die Entfernung 2 R plus 2 - 4 km abtragen und durch 
diesen Punkt parallel zur Weglinie des Zieles die Weglinie der Jagd-

rB Yzf{mähso-} ds.~9ang SJ- • =1~ 
-1t2R 

PIfB 	 A 

~ 

Abb.22 	 Leilen der Jagdflieger in die hinlere Halbsphäre 


durch eine f(ur/le um 1800 


flieger ziehen. Nach Erreichen des ALP leitet man die Jagdflieger auf 
die erhaltene Weglinie auf Gegenkurs. Wie aus der Abbildung 23 er­
sichtlich ist, erfolgt das Kommando zur Kurve in dem Moment, wenn 
die Entfernung zwischen den Flugzeugen gleich. 

SKdo = 	 V z (tKurve + tVerz) + VJ . tVerz (20)-+ Fvztrerz j" Jld'80<' d 1 

ZR 

_L"Y.-tmzj L_I 
PI'IB 	 -, ~ 

/. 	 S/!{fo ----l 

Abb.23 	Bestimmung der Entfernung zum Ziel im Noment der 

f(ommondogobe 	an die Jagdflieger zur l1ur/le 
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wobei : tKurve 	- Zeit zur Durchführung der Kurve um 180°; 
- Verzögerung des Erhalts der Angaben' von der Funk­tVerz 

meßstat'ion auf den Leittisch und Verzögerung des 
Kommandos vom Gefechtsstand an die Jagdflieger. 
Praktisch beträgt diese Zeit etwa 20 - 30 Sekunden, 

Das Leiten der Jagdflieger auf parallelen Gegenkursen gewährleistet 
das Abfangen nur, wenn das Ziel die Flugrichtung nicht verändert. Än­
dert der Gegner seine Flugrichtung, müssen die Jagdflieger zu emem 
neuen Punkt des Kurvenbeginns geleitet werden und das Heranleiten 
geschieht nicht mehr auf parallelen Gegenkursen. 

Die Besonderheiten der Navigation bei Flügen als Begleitschutz 

Das Zusammentreffen der Jagdflugzeuge mit den Bombenflugzeugen 
und das Aufschließen zu 'ihnen erfolgt auf Gegenkursen, Gegenschnitt ­
kursen, gleichen Kursen oder Schnittkursen, mitunter auch in einem 
Kreis. Der Raum und die Zeit des Zusammentreffens müssen voher fest­
gelegt werden. 

Eine zuverlässige Methode des Zusammentreffens für kleinere Grup­
pen ist das Zusammentreffen der Bombenflugzeuge mit den Jagdflug­
zeugen über einem charakteristischen Orientierungspunkt (über einem 
Funkfeuer) in der Nähe des Flugplatzes der Jagdflieger oder unmittel ­
bar über ihrem Flugplatz. 

Für größere Gruppen wird das Zusammentreffen auf einer Flug­
strecke organisiert, die gewöhnlich in die Nähe des Flugplatzes der Jagd­
flieger gelegt wird. 

In allen Fällen ist der Führende der Bomberfliegergruppe bei Er­
reichen der festgelegten Punkte der Flugstrecke (Punkt des Übergangs 
der Jagdflieger in Bereitschaftsstufe I und Punkt des Beginns des Starts 
der Jagdflieger) verpflichtet, rechtzeitig den Kommandeur der Jagdflieger 
in Kenntnis zu setzen. 

Bei der Organisation des Zusammentreffens der Bombenflugzeuge 
mit den Jagdflugzeugen des Begleitschutzes auf einer Flugstrecke auf 
G e gen kur sen bei visueller Sicht der Orientierungspunkte wird 
ein Abschnitt des Zusammentreffens, der durch zwei Kontrollorientie­
rungspunkte (KO) gekennzeichnet wird, sowie die Zeit des Eintreffens 
am KO, die Flughöhe und Fluggeschwindigkeit auf dem Abschnitt des 
Zusammentreffens festgelegt. Der Abschnitt des Zusammentreffens wird 
nach Möglichkeit zwischen zwei Funkfeuern oder längs einer Orientie­
rungslinie unter Berücksichtigung des geringsten Zeitaufwands der Jagd­
flugzeuge für den Flug zum Zusammentreffen mit den Bombenflug­
zeugen gewählt (Abb. 24). 

Die minimale Länge 1 des Abschnitts des Zusammentreffens wird 
berechnet nach der Formel: 

Lminimal = VBomber . lltAnk.Bomber + VJäger' lltAnk.Jäger 

+ V Bomber . t180° 

darin sind: VJäger - die wahre Eigengeschwindigkeit der 
Jagdflugzeuge auf dem Abschnitt des 
Zusammentreffens; 
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VBomber - die wahre E igengeschwindigkeit der 
Bombenflugzeuge auf dem Abschnitt 
des Zusammentreffens ; 

MAnk. Jäger, lltAnk. Bomber - der Fehler in der Ankunftszeit der 
Jagdflugzeuge und Bombenflugzeuge 
an ihrem K O; 

t 1800 - die Zeit einer Kurve um 180 o.~II 
Beispiel: 
V Bomber = 600 km;h V .räger = 700 kmjh 

IltAnk. Bomber = 2 Min. lltAnk. Jäger = 30 Sek. 

t1800= 1 Min. 


L minimal = 600 . 2 + 700 . 0,5 + 600 . 1 

= 167 . 120 + 194 . 30 + 167 . 60 


20 + 5,8 + 10 


L minimal = 35,8 km 


D ie Weglin ien der B ombenflugzeuge u nd der Jagdflugzeuge müssen 
auf den verschiedenen Seiten der Orientlcrungslinie verlaufen und von­
einander um den doppelten K urvenradius (2 R ) der Jagdflugzeuge ent­
fernt sem. 

III11 

• '< 	 '\if+­
1
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Abh.Z'" 	 Das Zusammen/reffen mit den Jagdflugzeugen 

des & 9/eitsc/wtzes 

Die Flughöhe der Jagdflugzeuge wird 200 - 300 m unter' der Flug­
höhe der Bombenflugzeuge festgelegt. Als Zeit für das überfliegen des 
eigenen Kontrollor'ientierungspunktes durch jede Gruppe wird der glei­
che Zeitpunkt bestimmt. 

Die Kommandeure der Bombenflieger- und Jagdfliegergruppe teilen 
sich gegensei tig über Funk das überfliegen des KO durch ihre Gruppen 
m it. Damit wird das Zusam mentreffen in dem vorgeschriebenen Ab­
schnitt unter Berücksichtigung zeitlicher Ungenauigkeiten beim Anflug
der KO gewährleistet. 

Wenn sieh in der Bombenfliegergruppe ein Bord-Funkfeuer beflndet, 

wird dieses für das Heranführen der J agdflugzeuge und für ihr A uf­
schließen zu der B ombenfuegergruppe a uf der F lugstrecke verwendet. 

Die Bombenflieger ftiegen auf de!' Flugstrecke, wobei sie. die 
Jagdflieger periodisdl tiber ihren StandOl't infonnieren. Die Jagdflieger 
starten mit der Berechnung, in der vorgeschriebenen Zei t am festge ­
legten Punkt des Zusammentreffens anzukommen. Nach EinI1'1egen in 
den Wi rkungsbereich des Bord-Funkfeuers schaltet der Führende der 
J agdlliegergruppe den Funkkompaß ein, del' vor dem Flug auf die 
F requenz des Bord-Funkfeuers abgestimmt worden ist, und führt den 
weiteren Flug bis zum Zusammenh'e:ffen mit den Bombenflugze ugen 
nach dem Anzeiger des Funkkompaß durcll. 

Der F lug erfolgt in diesem Fall auf der Verfolgungskurve. D iese 
Methode kann bei Flügen über d E'n Wolken oder' bei begrenzter SIcht 
angewandt werden, 

In aUen Fällen der Organisation des Zusammentre1Iens der Bomben­
flugzeuge mIt den Jagdflugzeugen übel' den W olken oder unter den Be­
dingungen begrenzter Sicht si nd Funkor tungs- und Leitstationen zu ver­
wenden. Mit Hilfe dieser StatIonen kontrolliert man das Zusammentref­
fen und erweist den Kommandeuren der Gruppen beim Feststellen von 
Fehlern in der Durchführung des Zusammcnü'effens der Jagdflugzeuge 
mit den Bombenflugzeugen vom Boden aus praktische Hilfe. 

Beim Zusammentreffen der Bombenflugzeuge mit den Jagdflugzeu­
gen des Begleitschutzes über den Wolken durch Heranleiten vom Ge­
fechtsstand a us geht folgendermaßen vor sich. 

Die Bomben1liegergruppe lliegt nach dem Sammeln über den Wolken 
zur vorgeschriebenen Zeil den APS an und geht vQn dort aus auf Strecke. 
Auf dem Gefechtsstand der Jagdflieger müssen die Flugstrecke und die 
Flughöhe der BombenflugzeUge, die beabsichtigte überflugzeit des APS 
und der KontroHorientierungspunkt bekannt sein. An Hand dieser An­
gaben bestimmt der s teuer mann auf dem Gefechtsstand die Startzeit 
d er J agdflugzeuge. 

Der Gefechtsstand erhäll über Funk ebenfalls die Angaben über 
die tatsächliche S lartzeit der Bombenflugzeuge, sowie die tatsächlichen 
überflugzeiten der Kontrollorientierungspunkte. Zu der berechneten Zeit 
führen die Jagdflugzeuge den Start durch und sammeln übel' den Wolken. 

Die Auswerter auf dem Gefechtsstand tragen an Hand der Angaben 
der F unkorlu ngs- und Leltstationen die Standorte der 'Zusammenzufüh­
renden Gruppen auf dem Jägerleit tisob ein. Der Steuermann auf dem 
Gefechtsstand leitet die J agdfliegergruppe heran. Nach Erkennen der 
Bombenfliegergruppe schließen die J agdllugzeuge auf und n ehmen ihren 
Platz in der befohlenen GefechtsQrdnung ei n 

Die wichtigste Besonderheit der Navigation der Jagdflugzeuge beim 
Begleiten von Bom benflugzeugen als Jagdschutz besteht darin, daß die 
Jagdflieger den Flug nicht selbständig durcillühren, sondern im Rahmen 
der allgemeinen Gefechisordnung der Zu begleItenden Einheit oder des 
Verbandes. 

Bei der Organisation des Zusammenwirkens der Jagdflugzeuge mit 
den Bom benflugzeugen m ussen den J agdftiegern die Flugstrecke und 
das F lugprofil, d ie Tiefe des BegleiteL'iS, die Methode der Ort und die 
Zeit des Zusammentreffe.ns, die Angaben über die Fu'nkverbindung, die 
Gefechtsordnung beim Flug der Bombenflugzeuge zum Ziel, über dem 
Ziel und beim Flug auf der Gegenflugstrecke bekannt sein. 

Die Vorbereitung der Flugkarten, das Anlegen der Flugstrecken und 
die navigatorische Flugberechnung erfolgen nach den für die Jagdflieger­
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kräfte festgelegten, allgemeinen Regeln. Darüber hinaus müssen die 
Jagdflieger bei der DW'chführung der unmittelbaren Vorbereitung aus­
gezeichnet clie Methode des Zusammentreffens mit der zu begleitenden 
Einheit, besonders die Manöver für das Anfliegen des Raumes des Zu­
sammentreffens und für das Aufschließen zur allgemeinen Gefechts­
ordnung studieren. 

Auf der gesamten Flugstrecke beim Flug zum Ziel und zurück sind 
die· Jagdflieger des BegJeitschutzes verpflichte t, selbständig die Kontrolle 
des Weges zu führen; sie müssen zu jeder beliebigen Zeit in der Lage 
sein, den Flug selbständig fortzusetzen. 

Um den Jagdfliegern die Führung der Sichtorientierung zu erleich­
tern, muß der Führende der Bombenfliegergruppe den JagdfIlegern die 
Nummern der überflogenen Kontrollorientierungspunkte auf der Flug­
strecke mitteilen. 

Die Jagdflieger müssen die Angaben der Funkfeuer und Funkpeiler 
kennen und bereit sein, unt.er beliebigen navigatorischen Bedingungen 
den eigenen Flugplatz selbständig anzufliegen. 

Besonderheiten der 	Navigation bei der Decl,ung von Truppen 
auf dem Gefechtsfeld 

Sind die Deckungsräume der Landetruppen oder beweglicher Ein­
heiten sowie die einzelnen Objekte den Flugzeugführern vorher be­
kannt, so müssen diese bei der Vorbereitung des Fluges in den be­
fohlenen Raum die Flugstrecke anlegen und die Flugberechnung durch­
führen. 

Bei der Flugvorbereitung sind auf der Flugstrecke in der Nähe des 
Sperrflugraumes (auf dem eigenen Territorium) aus der Luft gut sicht­
bare und dem fliegenden Personal bekannte Orientierungsmerkmale zu 
wählen, die als Anfangspunkte der Rückftugstrecken APSgg) und als 
Sammelpunkte der Jagdfliegergruppen nach einem Luftkampf dienen. 
Von jedem der gewühlten Orientierungspunkte aus wird vorher die 
Flugstrecke zum Landeflugplatz festgelegt. In der Nähe dieser Orien­
tierungspunkte können Funkfe uer aufgestellt werden. 

Bei dei' Deckung von Landtruppen muß die Flugberechnung so 
durchgeführt werden, daß die Jagdflieger nach Beendigung des Sperre­
fliegens noch einen Kraftstoffvorrat für den Luftkampf zur Verfügung 
haben.I : 11 

Zu diesem Zweck berechnet der Steuermann die Zeit des Beginns 
und der Beendigung des Sperrefluges unter Berücksichtigung einer be­
stimmten Uberschneidung der ablösenden Gruppen. Um zu gewährlei­
sten, daß die Gruppen den befohlenen Sperreflugraum genau nach Zeit und 
Ort anfliegen, ist folgendes erforderlich: 

1. Die Leitung dei' Jagdflieger zum Sperrflugraum mit Hilfe von 
Funkmeßstationen zu organisieren; 

2. ein sorgfältiges Studium der marlmnten Orientierungsmerkmale 
in der Sperrflugzone und in den benachbarten Stationierungsräumen der 
Truppen durch das fliegende Personal sicherzustellen; 

3. eine e'inwandfreie Kenntnis der Erkennungszeichen und Signale, 
die von den Basierungs- und Bewegungsorten der eigenen Truppen ge­
geben werden sowie ei.ne vollständige Ausnutzung der Orientierungs­
zeichen 	und Signale des NBD. 

Für den Sperrflugraum muß ein Funkfeuer eingesetzt werden. Der 
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11111 1 F lug in der Zone erfolgt in Richtung eines Dreiecks oder einer Acht wo­
bei jedesmal das Funkfeuer überflogen wird (Abb. 25). 

Der Fl ug in einer Sperrflugzone über gegnerischem Territorium'-li kann auch ohne Anflug des Funkfeuers an Hand vorausberechneter Pei­
lungen des Funkfeuers durchgeführt werden, welche den Sperrflugraum
begrenzen. 

Die Rückkehr zum Landeftugplatz muß unbedingt durch NB-Mittel 
sichergestellt werden. Zu diesem Zweck mUß auf dem Landeftugplatz 

IIi11 oder in der Nähe dessC'lben ein Funkfeuer oder ein Funkpeiler stationiert 
sein, durch deren An llug eine Rückkehr aus dem Sperrflugraum zum 
Landef1ugplatz unter a llen Wetterbedingungen möglich ist. Zur Leitung 
der Flugzeuge zum Landc A" -" 'latz können auch Funkmeßstationen ein­
gesetzt werden. 

Die Besonderheiten der Navigation bei der freien Jagd 

Die Besonderheiten der Navigation bei der freien Jagd bestehen 
darin, daß der Raum oder Streifen der Flüge im Verlauf einer gewissen 
Zeitperiode llnver'ändel·t bleibt und daß die Flüge gewöhnlich ohne einen 
konstanten Flllgzllstand (Kurs, Geschwindigkeit, Höhe) einzuhalten durch­
geführt werden. Die freie Jagd erfolgt in der Regel im Interesse der 
besten Tarnung unter schwierigen Wetterbedingungen, in der Morgen­
und Abenddämmerung unter Ausnutzung des Geländereliefs. 

Die Zl1verlässigkeÜ und Genauigkeit der Navigation bei der Or­
ganisation der freien Jagd muß sichergestellt werden : 

1. Durch ein sorgf ältiges Studium des Flugraumes (FlugstreHens) 
an Hand von Karten, Luftbildaufnahmen und anderen Informations­
mitteln sowie in einigen Fällen auch durch Abfliegen des Raumes der 
bevorstehenden Kampfhandlungen; 

2. durch c:usgezeichnete Arbeit der NB-Bodenmittel und ihre ge­
schickte Anwendung 7-ur Kontrolle des Weges und zum Anflug des eige­
nen Flugp.latzes; 

3. durch exaktes Zusammenwirken zwischen dem Gefechtsstand am 
Boden und den Jagdfliegern; 

4. durch Anlegen der Flugstrecke im Sichtbereich charakteristischer 
Orientierungsflächen und -linien, nach denen die Jagdflieger die Sicht­
orientierung für die Ausdehnung der gesamten Flugstrecke führen 
können; 

5. durch ausgezeichnetes Beherrsd1en des navigatorischen Schätzens
und Kopfrechnens. 

Infolge der großen Entfernung und der geringen Höhen werden 
Flüge zur fre ien Jagd uußcl'haJb des Wirkungsrudi.us des Funkkompaß 
und der Funkpeiler durchgeführt. Daher ist zum Halten der Or ientierung 
und zum Anflug des Flugplatzraumes der Navigationsindikator zu ver­
wenden. 

Die Besonderheiten der Navigat.ion bei der Bekämpfung von Objekten 
auf dem Gefechtsfeld 

Bei der Bekämpfung von Objekten auf dem Gefechtsfeld müssen 
sich die Jagdflieger-Besatzungen Klarheit verschaffen über die genaue 
Lage der Ziele in bezug auf charakteristische Orientierungspunkte, über 
den Verlauf der Frontlinie; ferner müssen sie die Geländebedingungen, 

die Standorte der Mittel der Luftverteidigung des Gegners und die 
Sperrflugräume seiner Jagdflieger einschätzen. 

Beim Studium des Streifens der Flugstrecke ist die Aufmerksamkeit 
besonders im Raum der Ziele auf die Lage und die cha rakteristischen 
Merkmale der Orientierungspunkte zu richten, die aus ger ingen Höhen 
gut zu erkennen sind (Wassertürme, Eisenbahnbrüdcen, Fabriken, Kir­
chen usw.). Die genaue Kenntnis der einzelnen charakteris tischen Orien­
tierungspunkte durch das fliegende Personal gewährleistet den genauen 
Anflug des befohlenen Zieles und das Halten der Orientierung während 
des gesamten Fluges. 

Die Flugstrecke ist unter Berücksichtigung der Zuverlässigkeit und 
der überraschung des Zielanfluges, sowie der Möglichkeit des Manövrie­
rens zum Er reichen des Zieles in der vorgeschriebenen Zeit anzulegen. 

Der Anflug des APS hat so zu erfolgen, daß er genau mit dem 
festgelegten Kurs überflogen wird . Nach Einkurven auf den Steuerkurs 
ist die Richtigkeit des eingenommenen Kurses durch Vergleichen der 
Karte mit dem Gelände (bei Erdsicht) oder mit anderen Methoden zu 
präzisieren. 

Die Wegkontrolle muß nach Sichtorientierung und berechneter zu­
rückgelegter Strecke, nach Geschwindigkeit und Flugzeit (durch Schätzen 
oder mit Hilfe des Navigationsindikators), sowie mit Hilfe des Funk­
kompaß oder des Funkpeilers erfolgen. 

Die Wegkontrolle nach der Richtung muß durch die BC'.stimmung 
der seitlichen Abweichung an e inem Kontrollorientierungspunkt mit an­
schließender Bestimmung der Kursberichtigung erfolgen. Hat das Flug­
zeug (der Verband) nach der berechneten Zeit den Kontrollorientierungs­
punkt nicht er reicht, 'ist der Geradeausflug fortzusetzen und der Stand­
ort des Flugzeugs zu präzisieren. . 

Bei der Bekämpfung von Objekten auf dem Gefechtsfeld ist der 
genaue Anflug eines Ziels nach Zeit und Ort ein entscheidender Faktor. 
Der Anflug des Zieles vor der befohlenen Zeit oder mit Verspätung so­
wie die Nichteinhaltung der Aufenthaltsze"ü über dem Ziel ist unzulässig. 

Zur Sicherstellung eines genauen Anflugs des vorgeschr'lebenen Ziels 
nach Zei t und Ort durch einen Verband von Flugzeugen ist notwendig: 

1. Die richtige Bestimmung des Moments des Starts, ein rechtzeitiger 
Start und das Einhalten des vorgeschriebenen Flugzustandes auf der 
Flugstred<e; 

2. ein genaues Zusammenwirken mit den Ortungs- und Leitstationen; 
3. ausgewiclmete Kenntnisse der Flugzeugführer über alle Erken­

nungszeichen u nd -signale, die von den Standorten der eigenen Truppen 
gegeben werden sowie die geschickte Ausnutzung der Orientierungszei­
chen und Signale des NB-Dienstes; 

4. Typenmanöver zur Beseitigung eines Zeitüberschusses durchfüh­
ren zu können. 

Wenn das Gelände des Zielraumes wenig charakteristisch ist (das 
Ziel befindet sich in einem waldfreien oder stark durchschnittenen Ge­
lände), ist ein charakteristischer Orientierungspunkt in einer gewissen 
Entfernung vom Ziel (4 - 5 Flugminuten) festzulegen, nach dessen Er­
reichen das Suchen des Ziels mit dem berechneten Kurs zu beginnen ist. 

Der Anflug eines schwer feststellbaren Ziels in einem gebirgigen 
oder bewaldeten Raum verlangt eine besonders sorgfältige Vorbereitung 
der Flugkarte und Durchführung der Steuermannsberechnungen. Die Ent­
fernung und die Flugzeit vom letzten Kontrollorientierungspunkt (An­
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fang der Zielanflugstrecke) bis zum Ziel müssen mit maximaler Ge­
nauigkeit bestimmt werden. 

Der Zielanflug über einen Geländeabschnitt ohne Orientierungs­
punkte muß nach Kurs und Zeit unter Berücksichtigung des Windes 
erfolgen. 

Auf dem letzten AbschnItt der Flugstrecke vor Erreichen des Kon­
trollorientierungspunktes (Anfang der Zielanflugstrecke) muß der Füh­
rende der Gruppe mit größter Genauigkeit die Weggeschwindigkeit für 
das Eintreffen der Gruppe am Ziel in der vorgeschriebenen Zeit be­
stimmen. ' 

Der Anflug des EPS und des Landeflugplatzes muß nach einem 
Funkfeuer oder mit Hilfe eines Funkpeilers in Verbindung mit der 
Sichtorientierung erfolgen. 

Die Besonderheiten der Navigation bei der Bekämpfung von Objekten 
in der Tiefe der gegnerischen Verteidigung 

Zur erfolgreichen Bekämpfung von Objekten in der Tiefe der geg­
nerischen Verteidigung müssen die Besatzungen: 

1. die genaue Lage der Ziele, ihre verwundbarsten Stellen ' und das 
System der Luftverteidigung des Gegners kennen; 

2. richtig die Flugstrecke und das Flugprofil wählen und die meteo­
rologischen Bedingungen geschickt ausnutzen; 

3. ausgezeichnet den Raum der Kampfhandlungen kennen, geschickt
die NB-Mittel ausnutzen. 

Beim Studium der Ziele müssen die Flugzeugführer die Aufmerk­
samkeit auf ihren Charakter, der Gestaltung und die Lage ge~enüber 
naheliegenden Orientierungspunkten im Gelände richten, und beIm An­
legen der Flugstrecke diese Orientierungspunkte für das zuverlässige Su­
chen des Ziels und den Zielanflug verwenden. 

Die Flugstrecke muß so angelegt werden, daß der Gegner über die 
wahre Flugrichtung und die zu bekämpfenden Objekte irre geführt wird, 
daß die Möglichkeit des Abfangens durch gegnerische Jagdflugzeuge weit­
gehendst vermieden und dem Gegner die Abwehr des Angr'lffs auf jede 
Weise erschwert wird, daß die Wirkung der Mittel der Luftverteidigung 
des Gegners auf der Flugstrecke so weit wie möglich ausgeschaltet werden 
und der genaue Anflug des Ziels geWährleistet ist. 

Das Flugprofil muß in Abhängigkeit von den meteorologischen Be­
dingungen und von dem möglichen Widerstand des Gegners auf der 
Flugstrecke ausgeWählt werden. über dem eigenen Territorium muß der 
Flug in geringen Höhen erfolgen, um die Ortung der Flugzeuge durch 
die Funkmeßstationen des Gegners zu erschweren. 

Der APS muß mit einem nach den HÖhenw'mdangaben errechneten 
Kurs bei gleichzeitiger Kontrolle nach Erdorientierungspunkten ange­
flogen werden. über dem ASP ist der genaue Standort des Flugzeugs
und die Zeit zu vermerken. 

Nach dem Abflug vom APS mit dem errechneten Steuerkurs ist 
durch SichtorIentierung zu überprüfen, ob das Flugzeug nicht von der 
beabsichtigten Weglinie abweicht. 

Zur Erleichterung des Erkennens der Kontrollorientierungspunkte 
sind auf der Flugstrecke Hilfsorienüerungspunkte zu markieren. 

11. 	 Die Besonderheiten der Navigation 
in den Transportfliegerkräften 

Die Besonderheiten der Navigation in den Transportfliegerkräften 
werden durch den Charakter der von ihnen zu erfüllenden Aufgaben 
bestimmt. 

Flüge in den Transportfliegerkräften werden sowohl von einzelnen 
Flugzeugen als auch in großen Gruppen am Tage und in der Nacht, über 
große Entfernungen, in belIebigen Richtungen, unter den verschieden­
sten Wetterbedingungen, in mittleren und geringen Höhen mit Verwirk­
lichung eines genauen Anflugs wenig charakteristischer Luftlandeplätze 
durchgeführt. 

Die Flugvorbereitung einer Besatzung der Transportfliegerkräfte er­
folgt entsprechend den allgemeinen Regeln mit einigen Besonderheiten. 

Zur Durchführung von Flügen im Frontgebiet und beim Absetzen 
von Luftlandetruppen und Frachten im Hinterland des Gegners müssen 
die Besa tzungen außer den Flugl<arten des Maßstabs 1: 1000000 noch 
Karten der Ziele (des Absprung- oder Absetzraumes der Luftlandetrup­
pen) mit dem Maßstab 1: 100000 oder 1: 200 000 vorbereiten. 

In die Karten mit dem großen Maßstab werden die Absprung- oder 
Absetzplätze der Luftlandetruppen, der Punkt des Ausklinkens der La­
stensegler, die Plätze des Ausklinkens der Schleppseile, das Kurs-GItter­
netz, das die Bestimmung des Visierpunktes unter Berücksichtigung des 
Windes im Absprungraum gestattet, eingetragen. 

Vor dem Start werden an Hand der Windvorhersage für die gege­
bene Flughöhe auf der Flugstrecke zum Ziel die Kurse, die Abtr'lfft­
winkel, die Weggeschwindigkeiten und die Wegzeiten für jeden Weg­
abschnitt berechnet. Während des Fluges werden diese Rechenwerte 
präzisiert. 

Während der Vorbereitung des fliegenden Personals zum Flug 
ist zu erreIchen : 

1. Die Kenntnis des Absprung- und Abwurfraums der Luftlande­
truppen und der Lasten, sowie des Raums der Landung der Lasten­
segler und der Flugzeuge und zwar in einem solchen Grade, daß die Be­
satzungen bei einer schwierigen Navigations- und taktischen Lage in 
der Lage sind, fehlerfrei den beabsichtigten Luftlandeplatz zu finden und 
das Absetzen (Abspringen) der Luftlandetruppen erfolgreich durchzu­
führen; 

2. die exakte Beherrschung der vom Boden aus, von der Stelle des 
Luftlandeplatzes aus gegebenen Erkennungszeichen und -signale, sowie 
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die a usgezeichnete Kenntnis der Orientierungszeichen und -signale des 
NB-Dienstes im Fron lgebiet; 

3. das Erlernen einer schnellen und genauen Durchführung aller Be­
rechnungen durch das Steuermannspersona l für den Fallschirmabsprung 
der Luftlandetruppen sowie für die r ichtige Bestimmung der Entfernung 
des Ausklinkens der Luftlande-Lastensegler von dem Ort ihrer Landung. 

Die Flugstrecke muß unter Berücksichtigung dei' Sicherheit und Ge­
decktheit des Fluges gewählt werden und zwar so, daß der Gegner über

111 
1 die wahre Flugrichtung und den Raum der Luftlandung im Unklaren 

bleibt. 

Abb. 26 Die Bestimmung des Anfongspunhtes für dos 

Abspringen det Luftlandettuppen 

Die Flugstrecke muß nach Möglichkeit über ein wenig besiedeltes, 
wald- und sumpfreiches Gelände gelegt werden, um eine Bekämpfung 
durch die Mittel der Luftverteidigung des Gegners auf der Flugstrecke 
zu vermeiden, andererseits muß sie jedoch über charakteristische und am 
Tage und besonders in der Nacht gut sichtbare natürliche Orientierungs­
punkte führen. 

Bei Streckenflügen einzelnei' Flugzeuge erfolgen der Anflug des APS, 
die Kontrolle und Berichtigung des Weges sowie die Bestimmung der 
Navigationselemente nach den üblichen Methoden. 
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Bei Verbands-Streckenflügen macht sich in Verbindung mit dem 
begrenzten Geschwindigkeitsbereich die genaue Erfüllung des Flug­
p lans a uf jedem Abschnitt der Flugstrecke, die genaue Einhaltung des 
vorgeschriebenen Fiugstands, wie auch der nach Zeit und Ort genaue 
Anflug der Kontrollorientierungspunkte und des Luftlanderaums er­
forderlich . 

Das Ei ntreffen am letzten Ko n1.rollorientierungspun kt im Raum der 
Luftlandung (am Punkt der Gefechtsauflösung) oder am Absprung- (Ab­
setz-) -Punkt zu der vorgeschriebenen Zeit erfolgt durch Veränderung 
der Flugstrecke. 

Bei Luftlandeoperationen unter schwierigen Wetterbedingungen er­
folgt der Anflug der Absprung- und Absetzplätze der Luftlandetruppen: 

a) unter den Wolken - mit dem berechneten Kurs vom letzten Kon­
trollorientierungspunkt; der Augenblick des Erre'ichens des Absprung­
punktes (des Absetzplatzes) wird visuell bestimmt; 

b) in den Wolken, über den Wolken und in der Nacht - mit Hilfe 
von Funkmeßstationen und fun k technischen Nav igationssystemen. 

In einigen Fällen können bei Vorhandensein charakteristischer Funk­
meßorientierungspunkte für das An fliegen der Absprung- und Absetz­
plätze Bord-Panorama-Funkme ßgeräte verwendet werden. 

Der Anflug eines sclnver erkennba ren LuItlandeplatzes, der sich in 
einem waldreichen sumpfigen oder einem Steppengebiet befindet, ver­
langt von den B(!satzu n~en ein besonders sOI'!?Iä ltiges Studium der Orien­
tierungspun kte und Vorbereitung einer Karte des Ziels. 

Wenn sich in der Nähe des Lurtla nderaumes solche Orientierungs­
punkte belinden, wie e in ch arakterhtisch~ Waldmm;siv. ein See usw., 
ist die Fl ugs tr'eckc zuersl zu dem cllnrak1cr istl schen Orient ierungspunkt 
zu legen und dann von diesem O!'ient ierungspunkt zum Ziel. Der Steuer­
mann des Flugzeugs muß dle Entkrnun gen. die Flugzeit und den mitt­
leren Kurs von allen charaklcl' jstischen Orienlierungspu nkten bis zum 
Absprungpunkt der Luftlandetr u ppen oder zur Lage des La ndeplatzes im 
Gedächtnis haben. Wenn die :Vlöglicl1keit besteht, sind schwel' erkennbare 
Absprung- oder Absetzplätze durch besondere M a r k ierungen (lmpuls­
LeU-System) zu kennzeichnen. 

Bei Fa llschirmabsprü ngen von Luftlandetruppe n auf vorgeschrie­
bene Plätze ist die AbtrifIt der Fallschirms pringer durch den W'md und 
die Länge deI' Absprung,;erie zu ber ücl<si chtigen . 

Die .Gr~ße der Abtrift c is t abhängig von der mittleren Windge­
schwindigkeIt U mittel und von der Sinkzeit tsink des Fallscllirm­
springers. 

c = U mittel t sink. 

Zur Bestimmung des mittleren Windes muß man den Wind in den 
versch iedenen Höhen im AbspruDgraum kennen. Zur Best im mung des 
Windes in den verschiedenen Höhen können besondere Be::.alzungen ein­
geteilt \"\ '('rden, die voraus fliegen und die Anga ben der Windmessung 
in der betreffe nden Höhe dem Führenden der GJ uppe, die den Absprung 
der LuIiJandetruppen durchführt, mitteilen. Der führende Steuermann 
errechnet an Hand dieser Daten den mittleren Wind. 

Die Flugrichtung beim Absprung von Luftlandetruppen muß parallel 
zur Seite des Landeplatzes verlaufen. Die Länge der Serie des Absprungs 
der Fallsch irmspringer muß geringer sein als die Länge des Platzes. 
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Der Anfangspunkt des Absprungs der Luftlandetruppen (Abb. 26) 
wird durch den Steuermann im Gelände in bezug auf charakteristische 
Orientierungspunkte visuell oder mit Hilfe von Visieren bestimmt. 

Beim Absetzen von Luftlandetruppen ·und Kampftechnik mit Lasten­
seglern ist es mitunter zweckmäßig, die Lastensegler nicht über dem 
Landungsort, sondern in einer bestimmten Entfernung davon auszu­
klinken, die jedoch nicht größer sein darf als die Gleitflugstrecke. 

Die Gleitflugstrecke L ist bei Windstille' abhängig von der Höhe des 
Ausklinkens H und von der Größe des Gleitflugwinkels 8. Je größer 
die Höhe des Ausklinkens ist und je näher der Winkel 1:1 dem günstig­
sten Gleitflugwinkel kommt, umso größer ist die Gleitflugstrecke. 

Die maximale Gleitflugstrecke bei Windstille wird bestimmt nach 
der Formel: 

L = KH, 

wobei: K - die Qualität des Lastenseglers ist. 

Die Gleitflugstrec.-ke ist ebenfalls abhängig von der Richtung und der 
Geschwindigkeit des Windes. Die maximale Gleitflugstrecke eines La­
stenseglers in der Windebene wird bestimmt nach der Formel: 

L = KH ± U tGleit 
darin sind: U - die Windgeschwindigkeit; 

t Gleit - die Gleitflugzeit. 
Das Pluszeichen wird bei Rückenwind, das Minuszeichen bei Gegen­

wind genommen. 
Bei Rückenwind vergrößert sich die Entfernung des Ausklinkens 

um den Wert, der gleich dem Produkt aus der Windgeschwindigkeit und 
der Gleitflugzeit des Lastenseglers nach seinem Ausklinken ist. Bei Ge­
genwind ist es umgekehrt, die Entfernung des Ausklinkens verringert 
sich um diesen Wert. 

Die Gleitflugzeit wird bestimmt nach der Formel: 
KH 

tGleit = VGleit 

darin ist: V Gleit - die Horizontalgeschwindigkeit des Gleitflugs. 

Das Ausklinken des Lastenseglers hat in einer solchen Entfernung 
vom Landeort zu erfolgen, daß man über dem Landeort noch eine für 
die Landeberechnung erforderliche Höhenreserve h hat (Abb. 27). 

Die maximal zulässige Ausklinkentfernung eines Lastenseglers w'ird 
bestimmt nach der Formel: 

I = K (H - h), 

darin ist h - die für die Landeberechnung des Lastenseglers erforder­
liche Höhe; 

I - die Ausklinkentfernnung. 

Beispiel: Zu bestimmen ist die Entfernung des Ausklinkens bei 
K = 20; H = 6 000 m; k = 300 m. 

Lösung: I = K (H - h) = 20 (6 - 0,3) = 20· 5,7 = 114 km. 

Die Entfernung des Ausklinkens eines Lastenseglers in der Wind­
ebene wird bestimmt nach der Formel: 
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I = K (H - h) ± U tGleit. 
darin 'is t : 

K (H - 11) 
iGle it. = . VG l..-H 

Bei der Berechnung der' Entfpl"nun g <les L\usklinkens tritt ein ge­
ringer Fehler auf. daß die GleilIlu lt!:;csch\,'i n dig!, d t gleich der Horizal1­
talgeschwindigkeit geset;~t w ird. P r aldlsch ist d ieser Fehler aber unbe­
deutend, und man brauch t ihn nicht zu be rücksich ti!<en . 
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Abb 27 Aus/rlinhentfernunq eines Lastenseglers 
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III. Die Besonderheiten der Navigation 
in den Aufklärungsfliegerkräften 

Die Navigation in den Aufklärungsfliegerkräften ist durch einige 
Besonderheiten charakterisiert, die bestimmt werden: 

1. durch den Charakter der Aufgaben der Luftaufklärung; 
2. durch die Erfüllung der Aufklärung durch einzelne Besatzungen; 
3. durch die Unbeständigkeit des Flugprofils bei einem Aufklärungs­

flug, der im gesamten Bereich der Höhen vom Tiefflug bis zur Gipfel­
höhe des Flugzeugs durchgeführt werden kann; 

4. durch die Forderung höchster Genauigkeit der Sichtorientierung 
im Raum der Aufklärung, besonders auf dem Gefechtsfeld, sowie für 
die Dauer des gesamten Fluges. Dies ergibt sich aus der Notwendigkeit, 
in jedem beliebigen Moment zum Festhalten ausgemachter Objekte nach 
Ort und Zeit den eigenen Standort zu bestimmen oder einen beabsichtig­
ten Punkt anzufliegen; 

5. durch die Notwendigkeit höchster Genauigkeit der Navigation in 
vorgeschriebenen Richtungen bei der Durchführung von Luftbildaufnahmen 
von Flugstrecken und Plätzen bzw. Flächen. 

Die Flugvorbereitung besteht in der Erläuterung und 'im Einprägen 
der Aufgabe, im Studium des Raums der Luftbildaufnahmen und der 
Aufklärungsobjekte an Hand von Karten, Schemen und Bildskizzen, im 
Anlegen, Studium und Einprägen der Flugstrecke, in der Durchführung 
von navigatorischen und fotographischen Berechnungen. Bei der Durch­
führung der Flugvorbereitung erhält die Besatzung die letzten Angaben 
über die Veränderungen der Linie der Gefechtsberührung, über die von 
Partisanen und eigenen Truppen besetzten Räume, die sich im Hinter­
land des Gegners befinden, und über die Landeplätze in diesen Räumen, 
über die Wettervorhersage und die NB-Mittel sowie über den Ort des 
überfliegens der Frontlinie. 

Unmittelbar vor dem Start wird die Einsatzbereitschaft der Naviga­
tionsausrüstung und der Fotoapparate überprüft. 

Die Flugvorbereitung wird in dem für die Lösung der bestimmten 
Aufklärungsaufgabe erforderlichen Umfang durchgeführt. Im Ergebnis 
der Flugvorbereitung muß die Besatzung mit der Aufgabe und der Me­
thode der Durchführung vertraut sein. 

Beim Ausarbeiten der Flugstrecke ist vor allem zu beachten, daß sie 
über schwach besiedelte Räume, abseits von den Basierungsorten der 
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Jagd fiiegerkräfte des G egners verläuft. Der Raum des überquerens der 
Frontlln ie muß nach Möglichkeit schwach besiedelt sein (Waldmassiv, 

Süm pfe usw.).
Die Flugstrecke eines Aufklärungsfluges wird in der Regel gebro­

chen mit geringe n geradlinigen Abschnitten (4 - 5 Flugminuten) ange­
legt. Die Rückflugstrecken werden von den äußersten Orientierungs­
punkte n des Raums der Aufklärung ab gerechnet.

Der Maßstab der Flugkarten muß dem Charakter der zu erfüllenden 
Aufgabe entsprechen. Die wichtigsten Karten in den Aufklärungsein­
heiten der Frontfliegerkräfte sind die Karten des M a ßstabs 1: 500000 
und 1: 200 000. In besonderen Fällen jedoch (Sichtaufklärung auf dem 
Gefechtsfe ld, Sichtau rIdärung von Ortschaften und einzelner Räume im 
Hinterland des Gegners usw.) k önne n auch K arten größerer Maßstäbe 
(1 : 100 000, 1 : 50 000) und LuftbHdaufna hmen verwendet w erden. 

Ein Aufklärungflug setzt sich zusammen aus dem Flug zum 

Raum der Aufklärung (des Fotografierens), aus der Durchführung der 

Aufklärung (des Fotografierens) und aus der Rückkehr zum eigenen 

~~~ ­

Aufklärungsflüge können unter den verschiedensten Bedingungen 
mit Anwendung aller Navigationsmittel durchgeführt werden. 

Dei' Flug über dem eigenen Territorium (bis zur Frontlinie) ist für 
die Präzisierung der Navigations('lemente. der Berechnungen, für das 
Abstimmen und die Vorbereitung der funktechnischen Navigationsmittel 

zu verwenden.
Zur Durchführung der Aufklärung bei bewölktem Himmel können 

funktechnische Naviga1'ionssysteme und Panorama-Funkmeßgeräte für 
das Anfliegen des Au ntlärungsl'aumes verwendet werden, wo nach an­
schrießendem Durchstoßen der Wolken das Aufklärungsobjekt gesucht 

wird.Bei der Durchführung von Aufklärungsflüge n ist zur erfolgreichen 
Erfüllung der Aufgabe häufig der Kurs des Flugzeugs zu ändern. 

Die charakteristischste Besonderheit der Aufklärungsflüge ist die 
Notwendigkeit, in jedem beliebige n Moment den eigenen Standort be­
stimmen und einen vorgeschriebenen Punkt anft.iegen zu können, und 
das nicht nur auf irgend einem Abschnitt der Flugs trecke, sondern für 
die Dauer des gesamten mehrstündigen Fluges. Diese Aufgabe 'wird da­
durch er leichtert, daß der Aufklärungsraum auf eine lange Zeit für eine 
bestimmte Gruppe von Besatzungen festgelegt wird. 

Auf der Karte und im Bordjournal sind alle Verzögerungen auf dem 
Wege, besonders bei den Aufklärungsobjekten, mit dem Vermerk der 
Ankunfts- und Abflugszeit zu notieren. 

Zur Rückkehr aus dem Aufklärungsraum zum Landeflugplatz ist zu­
erst die allgemeine Flugrichtung entsprechend dem \Vert des errechneten 
Magnetwinkels einzunehmen. Desweiteren wird der Steuerkurs unter 
Anwendung aller Navigationsmittel präzisiert. 

Beim Fotografieren von Flugstrecken und FläChen ist der Flug be­
sonders exakt auf der vorgeschr'lebenen Weglinie durchzuführen. 

Dazu macht es sich erforderlich: 
1. auf ein er Karte großen Maßstabs (1: 200 000) vorher eine Reihe 

von Orien tierungspunkten zu markieren; 
2. den Steuerkurs auf der Grundlage der in unmittelbarer Nähe des 

Raums der Luftbildaufnahmen erhaltenen Windangaben so genau wie 
möglich zu bestimmen; 
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:1. dC'11 Allsgangsorientierungspunk( mit dem berechneten Kurs un­
(1'1' strenger Beibehaltung des vorgeschriebenen Flugzustands anzufliegen; 

4. den Steuerkurs durch Beobachtung der festgelegten Orientierungs­
punkte m.it Hilfe des Visiers zu kontrollieren und zu bel'lchtigen. 

Beim Fehlen von Oril'ntierungspunkten unmittelpar auf der Flug­
strecke werden diese sei tlich von ihr gewählt und die vertikalen Winkel 
oder die geneigten Entfernungen für den Moment des Überfliegens der 
Traverse der Orienticl'ungspunkte berechnet. 

Bei einem volJ.;,Uindigt!l1 Fehlen von Orientierungspunkten im Raum 
des Fotogra'fierens und bei grußen Flughöhen erfolgt das Beibehalten der 
Flugstrecke mit maximaler Gen auigkeit nur nach den Instrumenten. Un­
ter diesen Bedingungen kann man das funktechnische Navigationssystem 
verwenden, wenn seine Arbeitszone den Raum des Fotografierens über­
deckt. Bei der Verwendung des funktechnischen Navigationssystem.s ist 
auf die betreffende Kl'eisbahn einzukurven und der Flug auf dieser 
Kreisbahn durchzuführen. 

11 ~I:
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lV. Die Besonderheiten der Navigation 
in den Verbindungs- und Sanitäts­
fliegerkräften 

Die Besonderheiten der Navigation in den Verbindungs- und Sani­
tätsfliegerkräften besteht darin, daß die Flüge in der Regel ohne 
Steuermann an Bord des Flugzeugs, in geringen Höhen und. unter Aus­
nutzung des Geländereliefs im Interesse der Tarnung durchgeführt wer­
den, was die Verwendung des Magnetkompaß erscln~'el'L Darüber hinaus 
haben die Flugzeuge der Verbindungs- und Sanitätsfliegerkräfte häufig 
nur die einfachste Navigationsausrüstung, 

Bei der Ausbildung des fliegenden Personals der Verbindungs- und 
Sani tätsfiiegerkräfte muß die Aufmerksamkeit gericl1tet werden: 

1. auf die beständige Bereitschaft zu einem schnellen Stm't in jeder 
beliebigen Richtung; 

2. auf die ausführliche Kenntnis des Flugraums, selbst bis zu den 
kleinsten charakteristischen Orientierungspunkten, die für die Führung 
der Orientierung in geringen Höhen und bei TiefIlügen erforderlich sind 
(einzel ne Gebäude und Bauten, die Formen einzelner Ortschaften, Wäl­
der, Felder und anderer Einzelheiten des Geländereliefs) ; 

3. auf die ausgezeichnete Ausbildung des fiiegend·:cn Personals zur 
Führung der Sichtorientierung in geringen Höhen und beim Tiefflug; 

4. auf die Beherrschung, des Anflugs vun schwer erkennbaren ge­
tarnten Landeplätzen und Verbindungspunkten zu den Landstreitkräften; 

5. auf das systematische Training im navigatorischen Schätzen und 
Kopfrechnen , insbesondere darauf, die Abtrift nach den örtlichen Merk­
malen zu bestimmen (an Hand von Raucl1, Staub, der Neigung der 
Bäume, des Kräuselns auf den Wellen), die Berichtigung der Abtrift 
durch den Wind in den Steuerkurs aufnehmen und bei Abweichungen 
von det· Weglinie im Interesse der Tarnung den mittleren Steuerkurs 
zu bestimmen; 

6. darauf, daß jede Besatzung eine vorbereitete Karte groDen Maß­
stabs des gesamten Flugraums mit den vorher angelegten wichtigsten 
Flugstrecken besitzt. 

Die wichtigste Flugkarte für die Verbindungs- und Sanitätsflieger­
kräfte ist die Karte mit dem MaHstiJb 1 : 200 000. Mitunter werden als 
Flugkarten auch Karten des Maßstabs 1 : 500 000 verwendet. 
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Die Vorbereitung der Flugkarte wi rd für den gesamten Flugraum 
geführt. Auf der Flugkarte werden Erhebungen, geodätische Zeichen 
und andere charakteristische Orientierungspunkte hervorgehoben. 

Bei der Vorbereitung der Karte zu Nachtflügen müssen zusätzlich 
dUl-ch die entsprechenden Zeichen die Leuchtbaken, Code-Leuchtfeuer 
und Fla-Scheinwerfer des NB-Dienstes eingetrage n werden. Den Arbeits­
charakter aller lichttechnischen Mittel muß jede Besatzung auswendig
studieren. 

Die Flugstrecke muß über charakteristische Orientierungspunkte ver­
legt werden, die vone inander höchstens 50 - 75 km entfernt sind. Dabe.i 
ist das Gelän derelief und d ie Bedingungen der Tarnung zU berücksichtigen . 

Der A nflug des APS m uß nach dem Kom paß m it Kontrolle durch 
Sichtorientierung erfolgen. Bei Vorhandensei n von HÖhenWindangaben 
muß der Steuerkurs vom Flugplatz zum APS berechnet w erden. 

In Übereinstimmung mit den Bedingungen und Aufgaben, die durch 
die Verbindungs- und Sanitätsfliegerk räfte erfüllt werden, erfolgt die 
Navigatio'n in der Hauptsache nach dem Magnetkompaß oder nach der 
Fluchtlinie von zwei bis drei Orientierungspunkten, die sich auf der 
Weglinie befinden. Auf gebogenen Abschnitten der Flugstrecke muß die 
Besatzung eine ununterbrochene Sichtodentierung unter Berücksichtigung 
der allgem einen Flugrichtung nach dem Kompaß führen. 

Die Kontrolle des Weges nach Entfei'nung und Richtung erfolgt durch 
Einzeichnen des Weges nach dem mittleren Kurs, der mittleren Ge­
schwindigkeit und der Flugzeit. 

Für den Anflug des Landeplatzes (Gefechtsstand eines Truppenver­
bandes, Hospital oder irgend ein anderer P unkt .um Ende der Flug­
strecke) wird 4 - 5 Flugminuten vor dem Landeort ein gut sichtbarer 
Orientierungspunkt gewählt, von dem aus der weitere Flug mit dem 
berechneten Kurs bei unbedingter Kontrolle durch Sichtorientierung
durchgeführt wird. 

Bei Flügen über orientierungsarmem Gelände und in der Nacht sind 
zur Kontrolle des Weges und für den Anflug eines vorgeschriebenen 
Punktes die Orientierungszeichen und Leuchtmittel des NB-Dienstes zu 
verwenden. 

Das Wiedererla ngen der Orientierung bei Flugzeugen, die keine 
Funkmittel a n Bord haben , erfolgt durch Anfliegen einer gut sichtbaren 
Orientierungslinie. 

Große Bedeutung für den erfolgreichen Einsatz eines Verbindungs­
flugzeugs hat die Befestigung von Pilotballons an einer bestimmten Flug­
strecke, was dem Flugzeugführer die Möglichkeit gibt, seine Flugstrecke 
bis ins Einzelne zu studieren und sich selbst bei schlechter Sicht gut 
zu or·lentieren . 
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v. Die Besonderheiten der Führung 
von Hubschraubern 

Die Besonderheiten der Navigation bei Hubschraubern werden be­
stimmt: 

l. durch den Charakter der von ihnen zu erfüllenden Aufgaben; 
2. durch den Charakter der Flüge im Tiefflug und in geringen Hö­

hen über dem verschiedenartigsten Gelä nde; 
3. durch die geringe Stabilität des Hubschraubers 'in bezug auf seine 

drei Achsen; 
4. durch den Charakter der wichtigsten Flugzustände des Hub­

schraubers; 
5. durch den starken Einfluß des Windes auf die Reichweite und 

Flugdauer, der durch die verhältnismäßig geringen FluggeschwindIgkei­
ten bedingt ist; 

6. durch den begrenzten Kraftstoffvorrat. 
Alle diese Besonderheiten bei der Durchführung von Flügen mit 

Hubschraubern verlangen eine ausgezeichnete navigatorische Vorberei­
tung des fliegenden Personals und eine exakte Organisation der Flüge. 

Die genaue und sichere Führung der Hubschrauber bei Strecken­
flügen ,vird gew ä hrleistet: 

l. durch ausgezeichnete Kenntnisse des fliegenden Personals über 
den Raum der bevorstehenden Flüge bis zu den einzelnen kleinen Orien­ •tierungsmerkmalen, die für die Führung der Sichtorientierung in gerin­
gen Höhen benötigt werden ; 

2. durch eine sorgfältige Flugvorbereitung und das Studium der 
Flugstrecke un tel' Berücksichtigung aller Besonderheiten des Gelände­
reliefs und der Wetterlage ; 

3. durch genaues Einhalten des vorgeschriebenen berechneten Flug­
zustands; 

4. durch die FähigkeIt, schwer erkennbare und getarnte Ziele, Lande­
plätze und Verbindungspunkte zu aen Landstreitkräften anfliegen zu 
können; 

5. durch systematisches Trainieren der Flugzeugführer in der all­
seitigen Ausnutzung aller ihnen für die Führung des Hubschraubers zur 
Verfügung s tehenden Mittel; 

6. durch ausgezeichnetes navigatorisches Schätzen und genaue Be­
rechnungen, Insbesondere durch die Fähigkeit, die Abtrift an Hand von 
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örtlichen Merkmalen zu bestimmen (Rauch, Staub, Schaumkämme auf 
dem Wasser) und bei Abweichungen von der Weglinie im Interesse der 
Tarnung den mittleren Steuel'kur s zu bestimmen; 

7. durch die ausgezeichnete Kenntnis der Standorte und des Al'beits­
charakters der NB-Mittel und durch die Fähigkeit, sIe unter den ver­
schiedensten Bedingungen der Navigationslage ~nzuwenden; 

8. durch die strenge Einhaltung der Regpln der F'lugsicherheit, um 
zu vermeiden, daß man in solche Wette rbedingungen gelangt, unter 
denen der Flug bei der zur Verf üg ung ,tehenclen NavigatIOnsausrüstung
der Hubschrauber nicht durchgeführt w~;rul'n kan n. 

Die günstigste Karte für die Fühlung der Skhtorientien1l1g bei der 
Durchführung von Flügen auf einer vorgeschriebenen I"Jugsirecke sowie 
für die Gewährleistur.,g einer höheren Gemruigl{eit bei der Bestimmung 
der Navigationselemente der Flüge ist die Karte des Maßstabs 1 : 200 000. 
Bei Flügen über den vollen Aktionsradius lind bei Überflügen kann man 
für die Führung des Hubschra ubers auf der Flugstrecke eine Karte des 
Maßstabs 1 : 500000 ver w enden. 

Die FlugvorbereHung 

Die naviga torische Fiugvorbereitung der Besatzung eines Hubschrau­
bers erfolgt nach den allgemeinen Regeln mit fo lge!lden Besonderheiten: 

1. die Flugstrecke ist tiber charakteriE1 b che Orientierungspunkte zu 
legen, die höchstens 50 - '15 km VOn!.'lll:.inder entrernt SInd; dabei sind 
das GeländerelIef und die Bedin rz ungen der Tam ung zu berücksic:..htigen; 

2. vor jedem St,'ecJ;;(mflug h at die F lugLerechnung an I-rand von Hö­
henwindangaben zu erfolgen, die h üchs tem, 0ine Stunde alt sind; 

3. es müssen die Kompafikurse, cüe \Veggeschw;n cügkeiten und die 
vVegzeit für j eden geradlinigen A bschnllL der Flugstred{e berecJ1l1et 'wer­
den; im NavJtta tionsplnn müss,~n di e llimrilungcn der Besatzung für den 
Fall einer plötzlich(,Jl Vt!l'tindC:l' llllg des Wi ndos vorgesehen sein; 

1. au f tlel '\(.~ lin i e 11l'folf;l d ie Mclrki cru ng der Abschnitte des zu­
rückbe leglen Weges y.wischp!1 de n Kon h ollorJ .:'ntien mgsp unkten nach je 
5 Minuten In l"lugl'icb tu ng. Im Fn urn des Zieles erfo lgt die Markierung 
der Absch m tte des zurückgeleglen Weges nuch jeder Flugminute; 

5. für die Besl.immung lk,r Navigations€ lümente m üssen vorher Kon­

trolJetappen mIt einel L iilJ ge von mindestens 5 - 6 Flugminuten fest­

gelegt w erden; 

6. das Studi um de,s iJetre rCen d,>n F lugl'a ums muß besondel's sorg­
fält Jg e rfo lgen; im Et'g('l}n is des StlldiuffiS deI Flugstrecke mUß die Be­
satzung des Hubschcal ben el'l'e;chcn. d nfl es ihr während des Fluges 
möglich ist, d ie chal'al\ lel'isU~chs lefJ Ol'icn tierungspunlde schnell und feh­
lerfrei au s dem G('uächtnis ohne Zu h iH011l:rhmc d0r K arte zu cI'!,ennen 
Genauso ausfühl'l ich muß clos G .:!lände in der Näh<: der Ol'ientierungs­
punkte der für d ie l\1essl'.f g der N.rrigationseJcm ente festgelegten Kon­
tl'Olletappen ~tudiert wc>J'c1e n , Besondere A u fmerl,s;) m keit ist dem Stu­
dium der Frontlini e u nd clen l'Ji e kenn ZBichnen::ll'n Or i2ntierungszeichen
und -si gnalen zu wldm l>n . 

Bei deI' Wahl der Orienl iel'u ng;,pun kte für (h e Führung und das Bei­
behalten der S icluC1'ienti erung sind die Bedingungen ihrer Sichtbarkeit 
aus dem Tiefflug und a u:> geringen l"lughöhen zu berücksichtigen. 
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Die Durchführung des Fluges 

Die geringen Geschwindigkeiten erleichtern bekanntHch die Führung 
der Hubschrauber. Jedoch verlangen die schwache L iings- und Kurs­
stabilität des Hubschraubers von dem Flugzeu gfüh rer grolle Anstrengun­
gen beim Einhalten des vorgeschriebenen F lug7.Ustands, der ununterbroche­
nen Kontrolle seines Beibehaltens und beim F'est$ telJ~n der mlttleren Werte 
des Kurses und der Fluggeschwindigkeit. 

Der Anflug des APS muß mit den einfachsten und zuverlässigsten 
Methoden erfolgen, die es gestatten, den Flug zum APS mit einem 
Höhengewinn durchzuführen. Derartige Methoden sind: 

a) Anflug des APS nach dem Kurs mit Kontrolle durch Sicht­
orientierung ; 

b) Anflug des APS nach einem in ihm aufgestellten Punkt des NB­
Dienstes (Funkstation, Leuchtfeuer usw.). 

Das überfliegen des APS muß mit größter Genauigkeit mit dem 
festgelegten Kurs und der Geschwindigkeit erfolgen. 

Für das genaue Beibehalten der beabsichtigten Weglinie ist die 
richtige Berechnung (Auswahl) des Kompaß-Steuerkurses, eine genaue 
Einhaltung auf der Flugstrecke und die systematische Kontrolle des We­
ges mit allen zugänglichen Methoden erforderlich. 

Das Einkurven eInes Hubschraubers auf die beabsichtigte Weglinie 
kann mit einer der folgenden Methoden erfolgen: 

1. nach dem Kompaß mit einem vor dem Start an Hand der Höhen­
windangaben errechneten Kurs; 

2. durch Wahl des Steuerkurses nach der Fluchtlinie von zwei bis 
drei Orientierungspunkten, die sich auf der Weglinie befinden; 

3. durch Abflug von dem sich im APS befindenden Funknaviga­
tionspunkt. 

Die letzte Methode wird häufig bei Flügen unter schwierigen Wet­
terbedingungen und in der Nacht angewandt. 

Der Abflug vom APS ist in allen Fällen für die Bestimmung oder 
Präzisierung des Windes auf der Kontrolletappe an I-land des Abtrift ­
winkels und der Weggeschwindigkeit zu venNenden. 

Die Kontrolle des Weges erfolgt bei den Hubschraubern durch Sicht­
orientierung, durch Eintragen der Flugst recke nach dem mittleren Kurs, 
der mittleren GeschWindigkeit und der Flugzeit oder mit Hilfe funk­
technischer MitteL 

Die Kontrolle des Weges durch die Sichtorientierung bei Sichtbar­
keit der Erdorientierungspunkte ist die H auptmethode, besonders im 
Raum des Ziels und im Flugplatzraum. In die~m Fällen gewährle'lstet 
die Sichtorientierung den genauen Anflug des Ziels und die Erfüllung 
der Flugaufgabe. Die geringen Fluggeschwindigkei ten der Hubschrauber 
erleichtern die Führung der SichtorIentierung betr ä chtlich. 

Für die erfolgreiche Führung der Sichtorientierung ist an Hand von 
Fünfminutenabschnitten auf der Weglinie vorher der Raum des wahr­
scheinlichen Standorts des Hubschraubers zu bestimm.en. 

Für die Kontrolle des Weges durch Eintragen desselben in die Karte 
muß man das navigatorische Schätzen gut beherrschen, in der Lage 
sein, angenäherte Berechnungen im Kopf auszuführen und schnell und 
richtig die Wegwinkel und die zurückgelegten E ntfernungen in die Karte 
einzutragen. 
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Die funktechnischen Mittel für die Kontrolle des Weges muß die 
Besatzung des Hubschraubers unter beliebigen Bedingungen und ins­
besondere bei Flügen mit begrenzter Sicht und in der Nacht anwenden. 

Die Kontrolle des Weges nach der Richtung mit Hilfe der funktech­
nischen Mittel besteht "in der Bestimmung des tatsächlichen Wegwinkels 
und im Vergleichen desselben mit dem beabsichtigten Wegwinkel. 

Die Bestimmung des tatsächlichen Wegwinkels erfolgt durch Anpei­
len eines Funknavigationspunktes, der sich "im APS oder in einem be­
liebigen anderen Punkt der Flugstrecke befindet. Die Kontrolle des Weges 
nach der Entfernung erfolgt an Hand der Standlinie eines seitlichen 
Funknavigationspunktes, die die Weglin"ie unter einem Winkel von 
60 - 120 0 schneidet, oder durch Anflug der Traverse einer seitlichen 
Funkstation nach dem Kurswinkelanzeiger des Funkkompaß. 

Die Berichtigung des Weges bei Erdsicht nach der seitlichen Ab­
weichung hat an den Kontrollorientierungspunkten durch Einführung 
einer Berichtigung in den Kurs für den Anflug des nächsten Orientie­
rungspunktes oder des Ziels unter Berücksicht"igung des Wertes der seit ­
lichen Abweichung, der zurückgelegten und der verbleibenden Flugzeit 
oder Entfernung zu erfolgen. 

Beim Flug ohne Erdsicht wird die Seitenabweichung mit Hilfe der 
funktechnischen Mittel bestimmt. 

Zum Anflug eines schlecht sichtbaren Ziels oder eines befohlenen 
Punktes wählt man am Ende der Flugstrecke 4 - 5 Flugminuten vor dem 
Ziel ein gut sichtbares Orientierungsmerkmal (markantes Waldrnassiv, 
Straßenkreuzung, See usw.), von dem aus der weitere Flug mit einem 
berechneten Kurs unter unbedingter Kontrolle durch Sichtorientierung 
erfolgt. Die Besatzung eines Hubschraubers muß sehr sorgfältig alle 
OrIentierungsmerkmale im Zielraum studieren, besonders wenn sich das 
Ziel in bergigen, Steppen- oder Wald- und Moorgelände befindet. Zum 
Anflug des Lande- oder Absprungplatzes ohne Erdsicht kann ein funk­
technisches Navigationssystem benutzt werden. 

Die pünktliche Ankunft am Ziel wird gewährleistet durch die rich­
tige Bestimmung des Zeitpunkts zum Start, durch strenge Einhaltung 
des berechneten Flugzustands und durch Überflug der Kontrollpunkte 
zur berechneten Zeit. Bei einem Hubschrauber. dessen Geschwindigkeits­
bereich zwischen Null und Maximum liegt. erfolgt das Manöver zur 
pünktlichen Ankunft am Ziel durch Veränderung der Fluggeschwindigkeit. 

Der EPS oder Landeflugplatz wird in der Regel durch Anflug eines 
FNP mit Kontrolle durch Sichtorientierung angeflogen. Beim Anflug 
eines Funkfeuers ist die aktive Methode anzuwenden. Erst 5 - 10 Flug­
minuten vor dem Funkfeuer geht man zum passiven Anflug über. In 
der Nacht werden Leuchtfeuer als Leitmittel benutzt. 

Die Anwendung der funktechnischen Mittel gewährleistet eine si ­
chere Rückkehr der Hubschrauber zum Landeflugplatz unter allen Flug­
bedingungen. 
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