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Die Entwicklung des transarktischen Luftverkehrs

Das viermotorige Verkehrsflugzeug der Skan-
dinavischen Luftverkehrsgesellschaft (SAS.)
., Arild Viking®, das am 19. November 1952
um 8.35 Uhr Ortszeit (17.35 Uhr MEZ.) in
Los Angeles (Kalifornien) gestartet war, lan-
dete am folgenden Tag, nach zweimaliger
Zwischenlandung, in Edmonton (Kanada) und
Thule (Nordgronland), um 21.47 Uhr auf dem
Flugplatz Kastrup bei Kopenhagen. Damit
war der erste Flug einer Verkehrsmaschine von
Amerika nach Europa auf der arktischen Luft-
route gegliickt. Auf diesem Polarkurs wird
die SAS. ab Friihjahr 1953 ihren regelmiBigen
Passagierverkehr zwischen Amerika und Europa
abwickeln, ein Vorhaben, das nicht nur kithnen
Unternehmungsgeist, sondern auch die absolute
Beherrschung des Luftraumes tiber den polaren
Zonen unserer Erde beweist.

Bis zum Ende des 15. Jahrhunderts war die
Erde nicht nur in der
Vorstellung der Men-
schen, sondern auch

praktisch eine
Scheibe. Es gab
nur die Ostroute
nach Asien, und erst
Kolumbus wies den
Weg nach Westen.

Nach der Erdum-
seglung durch Magellan
(1519 bis 1522) wurde
die Erde zum Zylinder,
denn es gab nun zwei
W e ge nach Asien, den
nach Osten und den
nach Westen. Aber erst

Flug diber das Packeis. So-
weit das Auge reicht, dehni
sich die ungeheure Leere
des eisbedeckien Meeres

Von Charles Nell

DK 656.7(98)

nach 1926 wurde sie auch praktisch zur K u-
gel! Am 5. Mai 1926 iiberflog der Amerikaner
Byrd mit einem Flugzeug den Pol. Drei Tage
spiter erfolgte die Uberquerung der Arktis mit
dem Luftschiff ,,Norge unter der Fiithrung von
Roald Amundsen, der schon im vorangegangenen
Jahr einen miBigliickten Uberfliegungsversuch mit
zwei Flugzeugen von Spitzbergen aus unter-
nommen hatte. Der ,,Norge“-Expedition folgte
1928 die der ,Italia® unter dem Kommando
des italienischen Generals Nobile. Auf dem
Riickflug strandete das Luftschiff und ging
verloren, indes ein Teil der Besatzung ge-
rettet wurde. Seither kamen nur mehr Flug-
zeuge fiir Polarfliige in Verwendung. Die Ameri-
kaner Ellsworth und Wilkins sowie die Russen
Tuchnowsky und Tschkalow iiberflogen den
Pol, aber noch immer war mit diesen Fliigen
entweder die Absicht verbunden, den Pol zu er-
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reichen oder wissenschaftliche Erkenntnisse zu
sammeln. Die Voraussetzungen fiir die praktische
Auswertung der kiirzesten Verbindung zwischen
Asien-Europa und Amerika, wie sie der Luftweg
iiber die Arktis darstellt, wurden erst nach dem
Zweiten Weltkrieg geschaffen. Sie kamen ein-
mal von meteorologischer und zum anderen
von militérischer Seite.

Lange bevor noch das Problem der arktischen
Luftfahrt akut wurde, war man sich dariiber
im klaren, dall die atmosphirischen Bedin-
gungen im Raum der polaren Hochdruck-
kappen von ausschlaggebender Bedeutung fiir
die Wetterlage in den geméiBigten Breiten sind.
Thre Kenntnis war fiir den modernen Wetter-
und Flugdienst unerlaBlich, und so entstand
ein immer dichter werdendes Netz von stéin-
digen Wetterstationen rund um den Pol, das
sich stets weiter gegen Norden vorschob. In
der Sowjetunion wurde mit diesen Wetter-
stationen auch der Siedlungsraum immer weiter
gegen die Arktis vorgeriickt. Bildeten die
Polarfliige frither eine Sensation, so starten
heute téglich amerikanische Flugzeuge zur
Wettererkundung nach dem Pol. Wihrend des
Krieges unterhielt die deutsche Wehrmacht ge-
heime Wetterdienstkommandos z. B. an der Ost-
kiiste Gronlands und auf Spitzbergen, wahrend
von den norwegischen und finnischen Flugbasen
die Wettererkundung mit Flugzeugen bis itber den
80. Breitegrad erfolgte. Nach 1945 brachte es
die Ost-West-Spannung mit sich, daBl sowohl
die Sowjetunion als auch die USA. und Kanada

kaum hinter den groBen Hifen
des Weltluftverkehrs, wie dies
etwa Gander oder Shannon sind, zuriickbleibt,
gehort zu den bedeutendsten technischen Lei-
stungen der letzten Jahre. Schon 1945 war in
der Néhe der kleinen Eskimosiedlung Piktufik,
an der Nordwestkiiste Gronlands, im Zusammen-
hang mit der dort befindlichen dénisch-us-ameri-
kanischen Wetterstation ein kleiner Flugplatz
entstanden. Als dann von der amerikanischen
Regierung die Durchfithrung des ,,Arctic Pro-
ject™ beschlossen wurde, das die Errichtung
von zwei GroBluftstiitzpunkten im &uBersten
Norden vorsah, denen vier kleinere polare
Basen koordiniert werden sollten, fiel die Wahl
auf jene Eskimosiedlung, die im Jahre 1910
von Knut Rasmussen entdeckt worden war.
Thule weist auBBer seiner, sowohl vom strategi-
schen als auch verkehrstechnischen Standpunkt,
giinstigen Lage hinsichtlich der Verbindung
Europa-Asien und Amerika noch eine Reihe
anderer Vorziige auf. Vor allem ist es durch
stabile klimatische Verhéltnisse ausgezeichnet.
Die Temperaturen erreichen im Sommer im
Durchschnitt 5° C, wihrend die mittlere Win-
tertemperatur — 20° C betréigt. Dazu wehen
fast ausschlieBlich Ost-West-Winde und fallen
praktisch keine Niederschlige, da das Gebiet
im Niederschlagslee am Steilabfall des gron-
landischen Inlandeises liegt. AuBerdem gehort
Thule zu den wenigen Punkten der Kiiste, die
zumindest zwei Monate im Jahr eine offene
Zufahrt besitzen, d. h. vom Eis nicht blockiert
sind. Dazu kam noch, daB in dieser Gegend,
die man zufolge der mangelnden Niederschlige
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die ,,weiBe Sahara‘ nennt, das Terrain zur
Anlage eines grofBflichigen Flugplatzes dullerst
gilinstig war.

Nach vorangegangenen Verhandlungen mit
der dénischen Regierung iiber die Abtretung
der Hoheitsrechte iiber dieses Gebiet an die
USA. lief im Frithjahr 1951 die ,,Operation
Nanuk* an. Hinter zwei schweren Eisbrechern
der amerikanischen Marine erschienen 110 Li-
berty-Schiffe vor Thule und begannen Bau-
material zu loschen. Gleichzeitig wurde eine
Luftbriicke eingerichtet, ein Schwimmdock zur
Aufnahme von zwei 15.000-BRT-Schiffen

herangefiihrt, Bulldozer und hunderte Bau- .

maschinen traten in Aktion, tausende In-
genieure und Facharbeiter waren am Werk. Im
September konnten bereits die ersten Flug-
zeuge auf der neu angelegten kilometerlangen
Rollbahn starten und landen. ,

Zwolt Monate spater war in Thule mit einem
Aufwand von iiber 250 Millionen Dollar ein
20.000 ha umfassender Flughafen mit be-
tonierten Landebahnen entstanden, mit fern-
geheizten Riesenhangars zur Aufnahme der
groften amerikanischen Bomber vom Typ B 36
und B 52, mit Werkstatten und zum Teil unter-
irdischen Treibstofflagern, einer Schmelz- und
Destillieranlage zur Trinkwasserversorgung,
einer Radarstation und einem Funkturm, der
nur 20 m niederer als das hochste Gebaude der
Welt, das Empire State Building in New York,
ist. Der Sender, der in stéindiger Verbindung
mit Washington und den iibrigen amerikani-

schen Luftstiittzpunkten 'in der Arktis steht,
ist derart stark, dal er wihrend der mehr-
monatigen Polarnacht, in der der Kurzwellen-
verkehr praktisch ausgeschaltet ist, seine Relais-
stationen auch mittels Langwellen erreicht. In
wahrhaft rasendem Tempo hatte man den
Naturhafen von Thule so ausgebaut, daB dort
11.000-t-Schiffe anlegen koénnen.

Die Arbeiten gingen mit den modernsten
technischen Hilfsmitteln, unter den schwierig-
sten Bedingungen vor sich, wie gefrorener
Boden, Temperaturen bis zu —45°%C, Polar-
nacht und zeitweilige Stiirme. Das Problem
des gefrorenen Bodens wurde dadurch gelost,
daB man unter die Landebahnen und Geb#ude-
fundamente eine dicke Steinschicht legte, die
von Kaltluftrohren durchzogen ist, um zu ver-
hindern, dafl der Boden bei Sonnenbestrahlung
oder Hausbeheizung auftaut und Schaden an-
richtet. Die doppelwandigen Aluminiumhéuser
sind gut wérmeisoliert und modernst ein-
gerichtet, besitzen Baderiume mit Kalt- und
Warmwasser, elektrisches Licht, Klimaanlagen
und Heizung.

Heute ziéhlt die Fliegerstadt Thule bereits
7000 Einwohner, meist fliegendes oder Boden-
personal, doch lassen viele Minner schon ihre
Familien nachkommen. Die ehemalige Eskimo-
siedlung Piktufik, die noch rund 1500 km vom
Pol entfernt ist, hat sich zu einer modernen
Stadt mit Asphaltstralen und Autoverkehr
gewandelt, die bereits iiber eine kleine Kirche,
ein Restaurant und auch ein Kino verfiigt.

Eines der viermotorigen Verkehrsflugzeuge der SAS vom T'yp DC-6 B, die auf der Polarroute zum Einsatz kommen
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Thule und das zirkumpolare Netz der Wetter-
stationen waren die wichtigsten Grundlagen fiir
die Aufnahme des transarktischen Luftverkehrs,
aber dazu kommt noch etwas: die gigantische
Entwicklung der Luftfahrt tiberhaupt, die ein
solches Unternehmen ermoglicht. Der Ver-
suchsflug der SAS. im November 1952 war kein
Abenteurerflug, sondern basierte auf einer ge-
nauen Planung, zu der wiederum die Erfahrun-
gen der Arktisflige der US.-Luftstreitkrafte
und die hunderte Wetterfliige iiber dem Polar-
gebiet die Grundlage boten. Dennoch darf
diese Leistung nicht unterschitzt werden, denn
sie kommt in ihrer Bedeutung der ' ersten
Atlantikiiberquerung gleich, die 1927 Charles
Lindberg von New York nach Paris gegliickt war.

Der Flugweg iber die Arktis
stellt in erster Linie ein tkonomisches Problem
dar. Er bedeutet nicht nur eine Abkiirzung
der Routen und eine kiirzere Flugdauer, son-
dern auch eine wesentliche Ersparnis an Treib-
stoff und eine ErmiBigung der Beférderungs-
preise. Fluglinien, die die Reisezeit um zehn
oder noch mehr Stunden zu unterbieten ver-

mogen, sind der Konkurrenz iiberlegen, selbst
wenn der Weg iiber die Eiswiisten der Arktis
fithrt. Die Flugstrecken San Francisco—Edmon-
ton—Thule—Kopenhagen sind mit 61 + 8 4 10,
also insgesamt 241, Flugstunden berechnet,
wihrend die Route iiber Shannon—Gander—
New York 1800 km linger ist und ihre Be-
wiltigung 37 Stunden bendtigt, abgesehen von
den mehrmaligen Zwischenlandungen. Die Po-
larroute Chikago—Tokio ist um 1600 km
oder 159, kiirzer als die Normalroute iiber den
Pazifik, und der Flugweg San Franzisko—
Moskau wiirde iiber die Arktis 9240 km statt
12.800 km auf der Normalroute betragen. In
diesem Fall macht der Wegunterschied 369,
aus, was einer ungefihr gleich groBen Zeit-
und Treibstoffersparnis entspricht.

Die Arktisroute Paris—Tokio ist um
169,, die zwischen New York und Kalkutta
um 199, und zwischen New York und Tokio
um 219, kiirzer.

Hat der Kalte Krieg zwischen Ost und West
zur Errichtung polarer Luftstiitzpunkte ge-
fiihrt und damit der SAS. die Befliegung der
Arktisroute zwischen Kuropa und Amerika
ermoglicht, so verhindert eben diese Ost-West-
Spannung vorlaufig die weitere Entwicklung
des transarktischen Luftverkehrs, der sich
sowohl der amerikanischen als auch der sowjeti-
schen Basen bedienen miillte. Jedenfalls sind
die Vorteile des ,,Weges iiber den Pol* iiber-
zeugend, und so bleibt nur die Frage der Flug-
bedingungen iiber dem arktischen Raum offen.

Der Pionierflug der SAS. hat gezeigt, daB
das kalte, klare Wetter der Polarregion wesent-
lich giinstiger ist, als die oft iiber dem Nord-
atlantik auftretenden Nebel, Regen- und Schnee-
falle. Dadurch ist auch die Vereisungsgefahr
viel geringer. Die Piloten loben einhellig das
giinstige Flugwetter. Die Windrichtung ist in
einer Hohe von 6000 bis 7000 m meist West
mit einer Geschwindigkeit von 35 bis 40 km/h,
wihrend in geringeren Hohen Nordwestwinde
mit ungeféhr 30 km/h vorherrschen. Luftwirbel
treten nur selten auf, doch kommen an der
Westkiiste Gronlands und von den Gebirgen
von Baffinland nicht selten Fallwinde vor,
die aber nur unterhalb von 3000 m spiir-
bar sind. Die DPassagiere der Polarroute
konnen daher mit einem ruhigen, sicheren
Flug rechnen und brauchen nicht fiirchten,
luftkrank zu werden. Meist herrscht klare

So sah es in Thule aus, als dort mit dem Bauw des
grofen Lufistiitzpunkies begonnen wurde
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Eskimos, die einst vom Robbenfang und der
Jagd lebten, gehirenjetzt zum Bodenpersonal
des Flughafens Thule  (Aufnahmen: SAS)

Sicht, obzwar die Wolkendecke ge-
rade im Frithjahr und Sommer am
dichtesten ist. KEs sind Stratus-
und Stratokumuluswolken, die bis
1500 m Hohe erreichen und im
Winter, wenn die Sonne kaum
iiber dem Horizont sichtbar wird,
in wunderbaren TFarben spiegeln
und vom Flugzeug aus, das eine

mittlere Flughéhe von 8000 m
einhilt, gut beobachtet werden
kénnen.

Ein wesentlich schwierigeres Pro-
blem bietet die Navigation,
da die Flugroute in fast unmittel-
barer Néhe iiber den magnetischen
Pol?) fiihrt. Mit Riicksicht darauf,
daB in der Niahe dieses Punktes
alle magnetischen Ortungsgerite
vollig versagen und es im Polar-
bereich nur wenige, weit von-
einander entfernte Funkstationen
gibt, die eine durchgehende Funk-
peilung ermoglichen, mufBlten andere
Navigationsmethoden herangezogen
werden. Von Edmonton bis Thule und
weiter bis zur gronlindischen Ost-
kiiste wird die sogenannte ,,Grid““-Navigation
angewandt, die im Gegensatz zur Punktnavi-
gation eine GroBkreisnavigation darstellt, wie
sie in der Polarregion allgemein gebriuchlich
ist. Als Navigationshilfe dienen Kreiselkompaf-
einrichtungen geringer Empfindlichkeit. Sie er-
moglichen die Umstellung von der magnetischen
Steuerung des Roboterpiloten auf Kreisel-
kompaBkontrolle. Im Sommer wird im Bereich
des magnetischen Pols auch der ,,Pfund-Himmel-
kompaf3* verwendet, der die Bestimmung des
Sonnenstandes auch dann erméglicht, wenn sich
die Sonne unter dem Horizont befindet. Den-
noch spielt die Astro-Navigation bei Fligen im
arktischen Bereich die Hauptrolle, wobei sich
die Navigatoren genau so nach den Sternen
orientieren wie die Seeleute in alten Zeiten.

Es ist klar, daB die SAS.-Besatzungen,
welche die Verkehrsmaschinen iiber die Arktis-

1) Im Mai 1945 wurde von der Besatzung des britischen
Militarflugzeuges ,,Aries’*, das von GroBbritannien iiber
Gronland nach Kanada und wieder zuriick flog, die ILage
des magnetischen Nordpols zwischen 760 N, 1020 W und
770 N, 1059 W {festgestellt, also rund 500 km weiter nord-
ostlich, als Amundsen 1925 angenommen hatte.

‘heitsvorkehrungen getroffen.

route fithren, besonders ausgebildet und die
Flugzeuge mit einer Spezialnotausriistung ver-
sehen sind. Diese besteht aus einer kompletten
Winterbekleidung fiir alle an Bord befindlichen
Personen, Notverpflegung, einer Bordapotheke,
Skiern und einem Reservefunkgerit. Die mit-
gefiihrten Rettungsschlauchboote kénnen auch
als Zelte Verwendung finden und zu den iib-
licherweise vorhandenen FErsatzteilen kommen
noch zusitzliche Gerdte, Instrumente wund
Werkzeuge, um allen Eventualititen gewachsen
zZu sein.

Die SAS. hat fir ihre Flugzeuge, die als
erste die Arktisroute befliegen, alle Siche-
: Wei-
tere Polarrouten werden folgen, und dann wird
,,Bluejay‘, wie die Amerikaner Thule nennen,
nicht nur ein militédrischer Flugstiitzpunkt fiir
Bomber- und Diisenjéigerverbénde sein, sondern
zur Drehseheibe des internationalen Luft-
verkehrs ‘werden, der mit der Befliegung der
Polarrouten reine gewaltige Revolutionierung
erfahren hat. '
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