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EINLEITUNG 
 

Dieses Buch ist ein Beitrag zur Dokumentationsreihe „Die Entwicklung der Flugsicherung in 
Deutschland“ und dient seiner inhaltlichen Bedeutung wegen der Abrundung des Themas dieser 
Reihe. Es handelt sich um das Fachgebiet Flugsicherung im allgemeinen, hauptsächlich aber den 
Bericht des amerikanischen Bibliografen Louis Shores, der ihn nach dem 2. Weltkrieg 1947 in 
Deutschland verfasst hat und dem er selbst vier Jahre lang angehörte. Es ist hauptsächlich für 
Luftfahrer verfasst, denen die Begriffe der Flugsicherung, des Flugfernmeldedienstes und der 
Flugfunknavigation bereits geläufig sind. 
 
Louis Shores gehörte dem „Army Airways Communication System - AACS“ der US „Army Air 
Force - AAF“ während des Krieges als Major an und war in den Jahren ab 1945 in Deutschland in 
Bitburg und Wiesbaden stationiert. 
 
Sein Bericht mit dem Titel „Highways in the Sky“ erschien 1947 in Englisch. Er schildert das 
Entstehen und die Entwicklung des militärischen AACS der USAAF im Verlauf des 2. Weltkriegs an 
praktisch allen Fronten im Atlantik, im Pazifik, in Afrika, im Nahen Osten, in Europa, in Australien 
und Asien und schliesst mit der Kapitulation Japans. AACS war 1938 entstanden und 1947 
grösstenteils bereits wieder in Auflösung begriffen. 
 
Das vom AACS damals im Rahmen der USAAF Streitkräfte aufgebaute, alle Kriegsschauplätze 
umfassende, Flugfunknetzwerk und revolutionierende Flugleit- und Unterstützungssystem war in 
diesem Ausmass nicht nur neu sondern auch global. Mit rund 1000 Flugfunkstationen auf allen 
Kontinenten und fast 50.000 AACS - Angehörigen weltweit stellte AACS die grösste jemals 
geschaffene Flugsicherungsbetriebs-Organisation bei Kriegsende dar. Die Dienste der AACS trugen 
für alle Streitkräfte der Alliierten, einschliesslich der Sowjet Union, wesentlich zum Erfolg bei. Ohne 
sie wäre der Pazifik wohl nicht beherrschbar geworden. 
 
Diese Dokumentation stellt eine auszugsweise Übersetzung seiner Darstellung in Form von 
Kurzberichten mit der Geschichte des AACS von 1938 bis 1947 dar. Daher kann nicht jeder der 
vielen genannten Standorte und AACS - Stationen ausführlich gewürdigt werden. Wer hierzu 
zusätzliche Information zum Beispiel über das Internet sucht, wird überrascht sein, welches 
interessante Geschehen und welche Zusammenhänge man dort findet. 
 
Da L. Shores’ Annahme, AACS werde sich im Laufe der Zeit völlig auflösen, nicht zutraf, will der 
Übersetzer und Verfasser des Teils II die weitere Entwicklung mit Augenmerk auf die Bedeutung für 
die internationale Flugsicherung und insbesondere das damalige Westdeutschland weiter ausführen, 
da AACS auf die Entwicklung in Westdeutschland erheblichen Einfluss gehabt hat. 
 
Die AACS Regeln und Verfahren zum Betrieb stellten gleichermassen den Grundstein für die 
Entwicklung der deutschen Nachkriegs-Flugsicherung dar, abgesehen von den weiter reichenden 
Regeln der Internationalen Zivil Luftfahrt Organisation ICAO. 

 
Teil I „Highways in the Sky“ enthält die Geschichte des US amerikanischen „Airways and Air 
Communications System - AACS“ seit seinem Entstehen als militärischer Flugsicherungsdienst in 
1938 bis zum Ende des 2. Weltkriegs. Die AACS - Einheiten dienten allen US Militärgattungen im 2. 
Weltkrieg und danach mit Funknavigations-, sowie Tast- und Sprechfunkeinrichtungen und deren 
Betrieb in fast allen Teilen der Welt, Nord- und Südamerika, Afrika, Europa, Asien, Australien, an 
den Küsten des Atlantiks und Pazifiks und ihren Inseln. 
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Nach Kriegsende war ein weltumspannendes Netz von Flugsicherungs-Einrichtungen entstanden, 
betrieben von 10.000 Technikern, Funkern und Fluglotsen, welches die Grundlage für das zwischen 
1944 und 1947 im Rahmen der ICAO entstandene globale Flugsicherungssystem und seinem 
Streckennetz bildete. Viele der ehemaligen Einrichtungen bestehen heute noch an den damaligen 
Standorten, nunmehr mit moderner Ausrüstung. Sie stellten die Wiege des heutigen Systems dar.  
 
Der Bericht von L. Shores schildert die Einzelheiten der teils dramatischen Entwicklung während des 
Krieges im Detail. Man denke nur an die Filme über die Kriegshandlungen im Pazifik. Seine 
Schilderung ist kein technischer Bericht und auch keine historische Kriegsberichtserstattung. Sie 
ermöglicht uns noch heute die gesamte damalige dramatische Entwicklung des AACS zu verfolgen 
und führt den Leser zu Handlungen an Orten wie Dakar, Poltava, Teheran, Kunming, 
Frankfurt/Main, Casablanca, Sidi Slimane, Orly, Narsarssuak, Abadan, Accra, Adak, Amchitka, Atka, 
Attu, Bathurst, Belem, Benghazi, Bougainville, Cordoba, El Alamain, Eniwetok, Finschafen, Gander, 
Guadalcanal, Hengyang, Iwo Jima, Kweilin, Nandi, Neapel, Natal, Nome, Okinawa, Prestwick, 
Ryukyu, Reykjavik, Soesterberg, Umnak und vieler anderer mehr. 
 
Da die AACS – Story von L. Shores sich ausschliesslich auf die Entwicklung dieser militärischen 
Einheit des USAAF ‚Air Corps’ bezieht wird der Leser Hinweise auf andere Geschehnisse und 
Abläufe der US – Armee, Luftwaffe und Marine selbst vergeblich suchen. Des gleichen gilt für die 
Erfolge und Verluste der Sowjet Union und Chinas durch Chiang Kai Shek gegen Japan. Aus dem 
gleichen Grund wird von Shores auch kein Bezug auf die Atombombenabwürfe auf Hiroshima und 
Nagasaki genommen, obwohl kriegsentscheidend.  
 
Diese Geschichte, insgesamt, ist die Schilderung einer Pioniertat grössten Ausmasses mit ihren 
Auswirkungen bis zum heutigen Tage. Ohne die Leistungen ‚Ivans des Schrecklichen’, dem Brigade 
General Ivan L Farman, und seinen Kollegen des AACS hätte dieser Krieg von den vier Alliierten 
wohl nicht gewonnen werden können. 
 
Frank W Fischer 
US AFCS ATC Lizenz Nr. 20328 
ATCO bei 1820th AACS Sq. bzw. 7424th Support Sq. USAFE Rhein UAC 
Einziges Mitglied US Air Force Communicators & Air Traffic Controllers Association in Europa 
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GLOBALE LUFTSTRASSEN ZUM SIEG! 
 

Das hört sich für die Zeit vor und insbesondere während der 2. Weltkriegs recht futuristisch an. Aber 
es wurde Wirklichkeit, wenn auch nur militärisch. Dass die zivile Luftfahrt dadurch aber mit der 
Absicherung ihrer Flüge nach entlegenen Zielen und insbesondere solchen über Ozeane und 
unentwickelte weite Gebiete über Land hiervon in den Nachkriegsjahren profitierte, und in welcher 
Weise dies erfolgte, ist heutzutage gleichermassen unbekannt.  
 
Die Möglichkeit, auf der Grundlage einer militärischen Errungenschaft die weitere Entwicklung 
aufbauen zu können war auch für Deutschland und andere europäische Länder von Bedeutung. 
Daher geschieht es zur Vervollständigung meiner Berichte über die „Entwicklung der Flugsicherung 
in Deutschland“, dass auch dieser Baustein des globalen Flugstreckennetzes beschrieben und erklärt 
wird. 
 
Zu dieser Beschreibung dient vornehmlich die Schilderung eines im 2. Weltkrieg an der Entstehung 
der globalen Strecken beteiligten Angehörigen des „Army Airways Communications System - AACS“ 
der USAAF, Louies Shores. L. Shores berichtet in seinem 1947 erschienenen Buch „Highways in the 
Sky“ über diese Entwicklung in den Jahren der Vorbereitung auf und während des Krieges. 
 
Es bleibt in diesem Zusammenhang vorab zu erwähnen, dass es vor dem 2. Weltkrieg praktisch keine 
bodengebundenen Funknavigationsanlagen gab, um Langstreckenflüge navigatorisch auf dem 
geplanten Kurs zu halten und somit zu sichern. Ausser der Möglichkeit nach Sternen zu navigieren, 
wann immer man sie anpeilen konnte, war man bei mangelnder Sicht auf Koppelnavigation 
angewiesen. 
 
Teil 1 dieser Dokumentation stellt die Übersetzung seines Buches in gekürzter Form dar. Teil 2 
berichtet über die in den Jahren nach dem Krieg erfolgten Zuständigkeiten und Tätigkeiten des 
AACS in Europa und Westdeutschland. Um dem Leser einen Überblick über die Ausdehnung dieses 
damals entstandenen Luftstrassennetzes zu geben, seine seine wichtigsten Teile den Berichten 
vorangestellt. 
 
Da die vom ‚Historian Office’ des US - Luftwaffen Hauptquartiers (ACC - CCC) des ‚Cyberspace 
Capabilities Centre’ auf Scott AFB in Illionois zur Verfügung gestellten Darstellungen alter 
Abbildungen mit den globalen Streckenteilen und ihren Standortnamen leider sehr undeutlich sind, 
erfolgt die Beschreibung der jeweilen Streckenführung nochmals unter den jeweiligen Abbildungen. 
Die zu den Streckennamen gehörenden Abbildungen sind im Internet unter der Bezeichnung „The 
Army Air Forces in World War II“ zu finden. 
 
Anfangs hatte die USAAF 400 Stationen rund um den Globus geplant, zusätzlich zu den 
bestehenden 50, die schon vor 1941 bestanden. Aber im Dezember 1941 waren von den geplanten 
400 nur etwa 50 unter US - Kontrolle.. So wurde der Beginn der BOLERO Aktion mit den ersten 
Überführungsflügen nach England zu einem Fehlschlag. Drei B-17 stürzten ab, und sechs flogen 
nach Goose Bay (Kanada) zurück. Nur die Hälfte des Pulks hatte England erreicht. Das Problem 
bestand in dem noch unzulänglichen Funknetzwerk. 
 
Die Aufgabe war nicht leicht, denn an den bestehenden und übernommenen Stationen musste 
Funkgerät unterschiedlichster Art betrieben werden. Oft war der Einrichter das ‚Army Air Corps’ 
selbst und AACS dann lediglich der Betreiber. Man betrieb ausser den Punkt zu Punkt 
Funkverbindungen Peilstationen, Radaranlagen, Funkfeuer (NDB + RNG), LORAN Stationen, 
GCA Anlagen, usw. 
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Auch gab es 1942 bereits über 250 Standorte im Bereich der USAAF, die mit Radaranlagen 
verschiedener Typen ausgestattet waren (SCR-271, -270, -268). Diese Stationen befanden sich in 
Island, Grönland, Neufundland, auf Bermuda, in Panama, Puerto Rico, Trinidad, Ascension Island, 
Liberia, Alaska, Ekuador, Galapagos Islands, Hawaii, Christmas Island, Canton Island, Fiji, Aitutaki, 
Tongareva, Tongatabu, Bora Bora, New Caledonia, Curacao, Mexico, Samoa, Society Island sowie in 
Australien und Indien. 
 
Überprüfungen wurden somit erforderlich, so wie z.B. bei ‚The Pas’ und ‚Churchill’ auf 
Southhampton Island,  bei ‚Chrystal 1 + 2’, bei ‚Bluie 2’, alle an den entlegensten Stellen im Norden 
Kanadas, Hudson Bay oder auf Grönland über Frobisher Bay nach Sondrestromfjord und 
Angmagssalik. 
 
Die Station bei ‚Fort Chimo’ auf Labrador bekam eine Funkstation (W-V-M-D - CHAGLET) neben 
der bestehenden AACS Station ‚CHRYTAL ONE’ (W-Y-T-L). 
 

DIE NORDATLANTIK STRECKEN 
 

Eine der grösseren Aktionen des AACS war die Einführung der Überführungsstrecke über den 
Nordatlantik in 1942 nach England über Flugplätze in Neu-England, Neufundland, Labrador, 
Grönland und Island nach Schottland. 
 
Dazu ,mussten die Leitstellen durch verlässliche Fernmeldeverbindungen miteinander 
kommunizieren können, sowohl von Bodenstelle zu Bodenstelle, als auch mit den Flugzeugen 
während des Fluges. Aber das ging nur per Funk. 
 
Unterstützt werden musste ein solcher Betrieb durch Wetterstationen an den entlegensten Standorten 
wie auf Baffin Island oder in Grönland. 
 
In Indien geschah ähnliches in 1942 mit der Station Neu-Delhi und so vervollständigte sich das 
AACS Funknetz zwischen Nordamerika, England, Mittel- und Südamerika, dann Afrika und über 
den Nahen Osten wieder mit Indien sowie im Nordwesten der USA über Alaska und die Aleuten 
nach Hawaii, die pazifischen Inseln mit Australien, Burma und China. 
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Die auf dieser Abbildung dargestellten Strecken entstanden in den Jahren ab 1941. Zu den ersten 
zählten die aus den USA über Kanada, Grönland und Island zu den Inseln Grossbritanniens. Eine 
erste Strecke entstand von Presque Isle in Maine / USA, über Gander oder später Goose Bay in 
Neufundland (Kanada), Narsarssuak auf Grönland und Reykjavik oder Keflavik in Island nach 
Stornoway und Prestwick in Schottland. Eine zweite  führte von Presque Isle über Gander direkt 
nach Prestwick und im Laufe der weiteren Entwicklung zusätzlich von Gander über Lajes auf den 
Azoren nach St. Mawgan in England sowie von Great Falls in Montana über Baffin Island in 
Kanada, Padloping Island auf Grönland nach Island und Schottland. 
 

DIE SÜDATLANTIK STRECKEN 
 

Bevor man über den Südatlantik ohne Zwischenlandungen nach Afrika fliegen konnte, mussten die 
Flugstrecken über die Karibik und entlang der östlichen Küste Südamerikas eingerichtet werden. Bis 
zum Abflug in Sao Luiz, Fortaliza oder Natal in Brasilien an die Küste Afrikas musste man 
Zwischenlandeplätze zwischen Miami in Florida und bis Natal schaffen. Diese Zubringerstrecke 
führte somit von Miami über Borinquen auf Puerto Rico, Waller Field auf Trinidad, Atkinson in 
Brtish Guiana und Belem in Brasilien nach Natal. Nach Eintritt der USA in den Krieg wurde diese 
Strecke nach Accra an der Goldküste in Afrika über die britische Insel Asension erweitert. Andere 
Strecken führten von Natal direkt nach Roberts Field in Liberia und Dakar (Senegal). 
 
In der Panama Kanalzone übernahm AACS auf dem Flugplatz Albrook die Funkstation W-Z-A. 
Ähnliches geschah mit den Funkstellen W-Y-R-F in Guatemala City und W-Y-Y-T auf Rio Hato in 
Panama. Auf den Galapagos Inseln geschah das gleiche mit den Stationen W-Y-R-Z und bei Salinas. 
 

 
DIE AFRIKANISCHEN STRECKEN 

 
Zweck der afrikanischen Strecken war es, möglichst direkte Flüge von Takoradi bei Accra in Gambia 
entlang der Westküste nach Casablanca in Marokko und von Kano in Nigeria über Khartoum im 
Sudan nach Kairo in Ägypten und nach Aden im Jemen zu schaffen. Die westliche Strecke nach 
Casablanca verlief von Accra über Roberts Field in Liberia, Ba thurst in Gambia oder Dakar in 
Senegal nach Marrakesch in Marokko oder über Tindouf in Algerien. Die Strecke nach Kairo verlief 
ab Accra über Lagos und Kano, Maiduguri oder El Fasher, El Geneina nach Khartoum. 
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DIE ALASKA STRECKE 
 

Nachdem Japan 1941 die Inseln Attu und Kiska der Aleuten Inselkette eingenommen hatte wurden 
die Funknavigationsanlagen am Boden aus den USA heraus über Kanada nach Alaska ausgebaut, 
insbesondere da es noch keine Landverbindung gab. Die Strecke führte von Great Falls in Montana 
über die kanadischen Stationen Edmonton, Grande Prairie, Fort St. John, Fort St. Nelson, Watson 
Lake, Whitehorse bis Fairbanks in Alaska nach Nome, bzw. über Anchorage nach Dutch Harbour 
auf der Insel Unalaska und weiter nach Attu und Kiska. Von Nome aus wurden die Bomber an die 
Sowjet Union geliefert. 
 

DIE CHINA - INDIEN - BURMA STRECKE 
 

 
Die Versorgungsflüge in das Kampfgebiet im Norden Burmas nach China erfolgten über Karachi 
und Neu Delhi bzw. direkt nach Kalkutta und von dort nach Chabau im Norden Burmas. Dort 
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begann die Luftbrücke über  den Himalaya nach Kunming in China. Die Flüge der Bomber begannen 
meist von den fünf Flugplätzen Piardoram, Chakulia, Dudhkundi, Kalarkunda und Kharakpur (mit 
den Plätzen Dum Dum und Barrackpore) westlich von Kalkutta  und führten entweder über Jorhat 
oder Chabua (Indien) in Richtung Hsichiang, Likian und Ipin oder direkt über Yunnani nach Ipin in 
China. 

 
In der  CBI Region befanden sich funktionierende Funkverbindungen zwischen Karachi, Neu Delhi 
bis Asmara (Afrika) und Chungking (China); zwischen Chabua (Indien) nach Neu Delhi, Kunming 
und Chungking, Ramgarh nach Neu Dehli und Bangalore nach Allalabad und Calcutta. 
 
In China bestanden Funkverbindungen zwischen Chungking nach Liuchow, Lingling, Kweilin, 
Chungkiang und Hengling sowie zwischen Kunming und Yunnanyi und Changki. 
 
Landleitungsverbindungen bestanden in 1942 in der Region CBI zwischen Neu Delhi und Agra,  
Jorhat und Kiujekhoa, Tinsukia und Dinjian mit Barhapjan, Chakulia mit Ramgarh und Calcutta, 
Chungking und Peisjiyi. 

 

 
 

DIE STRECKEN IM PAZIFIK 
 

Die erste Strecke über den Pazifik reichte noch vor dem Krieg von San Francisco nach Hawaii, von 
Pan American Airways beflogen, und stellte sogleich das erste Teilstück der 1941 durch die AACS - 
Einheit verlängerten Strecke über Christmas Island - Canton Island  - Nandi auf Fiji und Tontauta in 
Neu Kaledonien nach Amberley in Australien dar. Im Laufe der Entwicklung wurde diese durch 
AACS geschaffene Verbindung um eine Ausweichstrecke über Esperitu Santo nach Townsville in 
Australien erweitert. 
 
Bedingt durch das sich laufend verändernde Kriegsgeschehen entstanden danach eine Vielzahl von 
Teilstrecken insbesondere im Südwesten des Pazifiks von Brisbane über Townsville nach Finschafen 
auf Neu Guinea und weiter über Biak Island nach Palau und Leyte in den Philippinen bzw. über 
Morotai bis nach Manila. 
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DIE STRECKEN ÜBER DAS MITTELMEER NACH WESTEUROPA 
 

Die ersten von AACS für die Luftstreitkräfte eingerichteten Flugstrecken führten von Kairo aus über 
Lod und Habbaniya nach Teheran und von Abadan nach Poltawa in der Ukraine sowie von Aden 
(Jemen) über Masisrah (Oman) nach Karachi und von Marrakesch oder Casablanca über Algiers nach 
Marseille, Bizerte, Sizilen und Neapel. Für die Strecken über das Mittelmeer in Richtung Marseille 
richtete AACS an den Flugplätzen Istres le Tube und Salon Funkstationen für die B-17 Flüge aus 
Tunesien ein. 
 

 
 
Desgleichen geschah für die Flüge mit B-24 Bombern aus Benghazi in Libyen in Richtung Ploesti in 
Rumänien solche aus Nordafrika in Richtung Neapel, Rom und Genua in Italien. AACS Stationen 
am Rande Siziliens und auf Korsika unterstützen die Flüge mit ihren Boden-Funknavigationsanlagen. 
 

VON ENGLAND ÜBER DEN KANAL AUF DEN KONTINENT 
 
Die Strecken aus dem Südwesten Englands führten gegen Kriegsende hauptsächlich in Richtung 
Paris-Orly und Brüssel über den Kanal und teilten sich dort auf, so wie nach Frankfurt/Main und in 
Richtung Berlin. 
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Wie viele Flugplätze die USAAF im Süden Grossbritanniens, also England, für Jagdflieger, Bomber 
und Aufklärer bis Juni 1944 eingerichtet hatte geht aus der folgenden Darstellung hervor. An den 
Plätzen mit halb und voll ausgefülltem Kreis sind Bombergeschwader stationiert, an denen mit 
Rechteck markierten Jagdflieger-Geschwader. 

 

 
 

Abgesehen von den von dort aus angeflogenen Zielen in Frankreich, Belgien und Holland waren dies 
in Deutschland 1943 hauptsächlich Regensburg, Schweinfurt, Ludwigshafen, Saarbrücken, 
Saarlautern, Wiesbaden, Frankfurt, Bonn, Kassel, Düren, Bochum, Solingen, Recklinghausen, 
Bochum, Gelsenkirchen, Oschersleben, Hannover, Osnabrück, Bremen, Vegesack, Emden, 
Wilhelsmhaven, Cuxhaven, Kiel, Warnemünde und Anklam. 
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Was die Einrichtung neuer Luftstrassen nach Kriegsende angeht haben sich die Bedingungen 
gegenüber den 1940’er Jahren drastisch verändert. Wen interessierte in einem Land das keine 
Luftfahrt betrieb damals schon, dass die Fluggesellschaft ‚Futura’ über das eigene Land hinweg 
fliegen und darüber hinaus auch noch Funkstationen und Navigationshilfen am Boden dort errichten 
wollte. Es gab ja bis zu dieser Zeit noch keine Weitbereichs-Funknavigationssysteme, wie z.B. 
LORAN, mittels derer man über lange Strecken genau navigieren konnte. Und auch  dafür mussten 
Sender am Boden eingerichtet werden. Es entstand also hierfür ein erheblicher Aufwand  jeglicher 
Art. Daher ist die Schaffung des durch AACS entstandenen globalen Streckennetzes als ein Ergebnis 
des Krieges auch so bedeutend. Aber hier zwischen England und dem Kontinent war ein grosser 
Bedarf entstanden und so wurden umgehend permanente Strecken in Richtung Paris, Brüssel und 
Amsterdam sowie darüber hinaus eingerichtet. 

 
AACS RAFAC September 1945 
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CHRONIK 
ARMY AIRWAYS COMMUNICATION SYSTEM / SERVICE  1938 - 1988 

 
Die  folgenden Auszüge stammen aus der Chronik des US - Luftwaffen ‚Air Force Communication 
Command - ACC’ auf Scott AFB, Illinois, USA. Sie beziehen sich hauptsächlich auf die Zeit von 
1938 bis 1945, dem Ende des 2. Weltkriegs und den Schilderungen des Verfassers des Buches 
„Highways in the Sky“, Mj. Louis Shores, Angehöriger des AACS bis 1947. Danach folgende 
Angaben werden nur insoweit gemacht, als sie für Deutschland eine Bedeutung haben. 
 
3. September 1934 
LTC Henry H. Arnold, Cpt Harald M. McClelland und  Cpt Charles H. Howard treffen sich in 
Washington / D.C. um die Notwendigkeit von Funkverkehrs - Kommunikation entlang  von 
Luftstrassen zu besprechen. Sie stimmen darin überein, dass ein gutes Kommunikationssystem für 
solche Anwendung mindestens aus vier Elementen bestehen sollte, die es damals noch nicht gab. 
 
 1. Benachrichtigte Punkt zu Punkt Funkstationen an Landeplätzen müssten 
 ununterbrochen Funkbereitschaft halten und sollten frei von Störungen durch anderen 
 Verkehr mit langen Verwaltungsmeldungen oder Ablenkung durch andere Aufgaben sein; 
 
 2. Ununterbrochener Luft/Boden und Boden/Luft Funkkontakt, mit Aufmerksamkeit auf 
 Notfallmeldungen wann immer nötig; 
 
 3. Funknavigationshilfen mittels Funkfeuern, Kompassen und Übertragung regelmässiger 
 Wetter Informationen; 
 
 4. Flugverkehrskontrolle an Landeplätzen für Starts und Landungen. 
 
Es sollte vier Jahre dauern, bevor die auf Frieden eingestimmte Nation dazu bewegt werden konnte 
dem Militär die erforderlichen Einrichtungen zu genehmigen, solche Luftstrassen - Funkverkehrs - 
Kommunikation für eine wirksame Luftmacht zu entwickeln. 
 
21. Januar 1937 
Das 1937’er ‚Air Corps Technical Committee’ der Luftwaffe entschied über die Einrichtung eines 
‚Army Airways Communication Systems - AACS’, bestehend aus meteorologischem Dienst, 
Luftstrassen-Sicherung und Flugplatzkontrolle in den USA und den Übersee Besitzungen. 
 
1. April 1937 
Der Kommandeur des Luftwaffen ‚Air Corps’ schlägt vor, ein vollständiges und weitreichendes 
Netzwerk von Luftfunk- und Flugwetterstationen in den USA, zusätzlich zu solchen des 
Wirtschaftsministeriums (CAA), einzurichten. 
 
2. März 1938 
Der Kriegsminister informiert das Parlament über die gegebenen Unzulänglichkeiten des zivilen 
Flugsicherungssystems, insbesondere solche mit Einfluss auf den militärischen Flugverkehr. 
 
15. November 1938 
Das ‚Army Air Corps’ der USAAF errichtet das ‚Army Airways Communication System - AACS’; zur 
Einrichtung von Boden/Luft und Luft/Boden Funkverbindungen zwischen AACS Funkstationen in 
den USA zur Absicherung und Erleichterung des militärischen Flugbetriebs; sowie zur Einrichtung 
von Punkt zu Punkt Bodenfunkverbindungen zwischen Funkstationen in den USA zur Übermittlung 
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von Flugbewegungsmeldungen, Wetterberichten und Armee Flugbewegungen zwischen 
Bodenstationen. Mj Wallace G. Smith wird der erste ‚Control Officer’ über 300 Mann 
Betriebspersonal an 33 Bodenstationen. 
 
August 1940 
Eine kleine Gruppe von AACS Leuten errichtet eine Kaltwetterstation auf Ladd Field bei Fairbanks 
in Alaska; danach eine zweite auf Elmendorf Field in Anchorage. 
 
15. November 1940 
Es werden ‚Air Corps Communication Detachments’ in Hawaii, Alaska, Panama, auf den Philippinen 
und in Puerto Rico eingerichtet. 
 
März 1941 
AACS errichtet ihre erste Station auf fremdem Boden bei Gander Lake in Neufundland, die erste 
Station einer Reihe weiterer über dem Nord-Atlantik zu den britischen Inseln zum Zwecke der 
Überführung militärischer Flugzeuge nach England. 
 
Juli 1941 
AACS erstellt Funkeinrichtungen auf Beane Field auf der Insel St. Lucia in der Karibik. 
 
6. Juli 1941 
Eine kleine Gruppe von AACS Leuten landet bei Narsarssuak auf Grönland, um eine neue 
Hauptstation der Nord-Atlantik Flugstrecke nach England zu errichten. 
 
1. September 1941 
AACS errichtet die erste Station auf Island bei Reykjavik. 
 
5. - 12. September 1941 
Neun B-17 Flugzeuge machen einen ersten Testflug von Hawaii nach Manila, um die Leistung der 
Funkeinrichtungen entlang der Strecke über Midway Is., Wake Is., Neu Guinea nach Australien 
beurteilen zu können. 
 
16. Oktober 1941 
AACS beteiligt sich an der Errichtung einer Funkwetterstation auf Padloping Is. in der Arktis, die 
nördlichste Station während des Krieges. 
 
20. Oktober 1941 
Die AACS Station auf Sondrestrom in Grönland nimmt ihren Betrieb auf. 
 
7. Dezember 1941 
Die Japaner greifen Pearl Harbour auf Hawaii an und zerstören See- und Luftfahrteinrichtungen. 
 
23. Dezember 1941 
Die Japaner hatten bereits Wake Is. erobert. Nun richtet AACS nach der Wiedereinnahme die Funk- 
und Wetterstationen wieder her. 
 
24. Januar - Oktober 1942 
Das AACS Netzwerk in Alaska wird um die Stationen Naknek, Ft. Randall auf Cold Bay, Ft. Glen 
auf Umnak, Woody Is. bei Kodiak, Cordova, Shemya, Attu, Kitta, Adak und Amchitka (Mai 1943) 
erweitert. 
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30. April 1942 
AACS beginnt in Indien ein Funknetzwerk für Flug- und Wettermeldungen einzurichten, um die 
Flüge zwischen Indien und China über Burma zu sichern. 
 
Mai 1942 
AACS errichtet eine Station bei Abadan im Iran für die Douglas Flugzeugwerke, die dort Bomber 
bauen. AACS ist bereits auch in Prestwick auf Schottland stationiert; die erste Station in Europa. 
 
15. Mai 1942 
USAAF übernimmt die interkontinentalen Funkzentralen der ‚Civil Aviation Administration - CAA’ 
in New York, New Orleans, San Francisco, Seattle, Anchorage und Honolulu. 
 
3. und 4. Juni 1942 
Japan greift Dutch Harbour in den Aleuten an und besetzt danach die Inseln Attu und Kiska. 
 
Juli 1942 
Die AACS Station in Accra (Goldküste) geht in Afrika in Betrieb, die Flugstrecke von Miami nach 
Afrika über Borinquen Field bei Puerto Rico, Atkinson Field (Britisch Guiana), Belem und Natal in 
Brasilien und Ascension Is. vervollständigend. 
 
16. Juli 1942 
AACS übernimmt die kanadischen Funkstationen im Westen Kandas in Edmonton, Regina, Ft. 
Nelson, Watson Lake, Ft. St. John und Whitehorse. Über diese  Strecke erfolgt die Überführung von 
7303 amerikanischen Flugzeugen in die Sowjet Union. 
 
Juli und August 1942 
AACS richtet 23 Stationen in Afrika für Flüge nach Nord-Afrika, den Nahen Osten und Indien ein. 
Entlang der Südstrecke sind dies die Stationen Accra, Lagos, Pointe Noire, Leopoldville, 
Elisabethville, Nairobi und Aden; entlang der Nordstrecke die Stationen Accra, Roberts Field, Dakar 
(Bathurst), Atar, Tindouf, Casablanca und Oran; sowie auf der zentralen Strecke nach Nordost die 
Stationen Accra, Lagos, Kano, Maiduguri, El Fasher, Khartoum, Luxor und Kairo. 
 
Juli - September 1942 
Das Unternehmen BOLERO beginnt mit der Überführung von monatlich 1000 Bombern und 
Kampfflugzeugen an die britische Front in Europa über den Nord-Atlantik. 
 
September 1942 
AACS hat die vier Funkstationen im Süden Afrikas, Pointe Noire, Leopoldville, Elisabethville und 
Nairobi betriebsbereit. 
 
13. Oktober 1942 
Die Funktionen der US CAA, Vorläufer der FAA, gehen in AACS auf. 
 
Dezember 1942 
20 AACS Leute treffen auf Guadalcanal ein. Eine andere Abteilung richtet Funkstationen in Chabua 
(Indien), auf Ft. Hertz (Burma) und Paoshan, Yunnanyi und Kunming in China ein. Dies ermöglicht 
die Luftbrücke von Indien über Burma, und den Himalaya nach China. 
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5. Dezember 1942 
Die erste AACS Einheit trifft auf Amberley Field in Australien nahe Brisbane ein. Sie vervollständigt 
die Flugstrecken von San Francisco über Hawaii, Canton Is. und Neu Kaledonien. 
 
16. Dezember 1942 
Die erste AACS Station auf Tarawa, Gilbert Islands, entsteht. 
 
Januar 1943 
Die AACS Stationen Ft. Randall, Kodiak und Nome bekommen Cryptografen-Einrichtungen. 
 
6. Januar 1943 
AACS wird beauftragt, eine Überprüfung und Bewertung aller Flugstrassen  - Funkstationen im 
Südatlantik vorzunehmen. Die Rolle des AACS lautete danach „Absicherung aller Flüge durch 
Funkkontakt“. 
 
22. Januar 1943 
AACS nimmt die erste Station in Burma auf Ft. Hertz in Betrieb. 
 
7. Februar 1943 
Im Laufe der Kampfhandlungen im Pazifik  um die Marshall Inseln wird die erste AACS Station auf 
Kwajalein errichtet, die Station auf Eniwetok folgt am 22. Februar. 
 
28. Februar 1943 
Die AACS in Kunming, China, erstellt Funkkontakt mit Brisbane in Australien. Damit ist die letzte 
Lücke der Funkkette rund um den Globus gefüllt. Kunming war die erste AACS Station in China. 
 
März 1943 
AACS betreibt auf Chanute Field, Illinois, USA, eine eigene Schule für die Ausbildung von 
Fluglotsen im Flugplatzkontrolldienst (ATC - TWR). 
 
1. März 1943 
AACS errichtet das Hauptquartier seiner Europa Region in London, betreibt inzwischen über zehn 
Station in Grossbritannien (Schottland, England, Nord-Irland) an den Standorten Stornoway, 
Prestwick, Dyce, Leuchars, Little Bename, Burtonwood, Watton, Horsham, Metfield, Bovingdon, 
London, Langley Point, Littlehampton, Grove, St. Mawgan, Gloucester, Willey Moor, Nutts Corner, 
Cushendaif, Mullaghmore und Belleek. 
 
27. März 1943 
AACS richtet sein erstes eigenes Hauptquartier auf Bolling Airfield in Washington / D.C. ein, wird 
aber dort nicht lange bleiben. 
 
26. April 1943 
AACS wird organisatorisch dem ‚Army Air Force Flight Control Command’ zugeordnet. Hieraus 
entsteht später der ‚Army Airways Communication Service - AFCS’ und das spätere eigenständige 
‚Air Force Communication Command - AFCC’. 
 
3. Mai 1943 
Das AACS Hauptquartier zieht nach kurzer Bleibe auf Bolling Field um nach Ashville in North 
Carolina. 
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Juni 1943 
AACS übernimmt eine der beiden neuen Telefonleitungen zwischen Edmonton, Alberta, Whitehorse 
im Yukon Territorium. Im Oktober wird diese Fernschreibverbindung bis Fairbanks in Alaska 
erweitert. Das erlaubt die Übertragung der Meldungen per Landleitung anstatt über Tastfunk. Great 
Falls in Montana stellte den Knotenpunkt dieses Systems zwischen den kontinentalen USA und 
Alaska dar. 
 
4. August 1943 
Das 18. AACS Sq. nimmt als erstes an der Invasion Europas teil und errichtet zwei Funkleitstellen in 
Palermo und Catania auf Sizilien. 
 
10. August 1943 
AACS errichtet seine Funkstation auf Munda Is. im Pazifik ein und ist am 18. betriebsbereit. 
 
Oktober 1943 
In der Nordatlantik Region beginnt AACS mit dem Betrieb von Hochfrequenz Funkschreibverkehr. 
 
6. Oktober 1943 
Das ‚Women’s Army Corps - WAAF’ des AACS entsteht. Die Frauen werden als Flugplatz-
Fluglotsen, Funker, Fernschreiber und Cryptografen eingesetzt. Im August 1944 sind es 598 und im 
Juni 1945 dann 1019. 
 
November 1943 
Die USA  richten ein ‚Oceanic Air Traffic Center’ ein, das von AACS betrieben werden wird. Die 
pazifische Zentrale entsteht auf Hawaii.  
 
November 1943 
Ft. Hertz wird von den Alliierten zurück erobert; eine wichtige Station für die Luftbrücke von Burma 
nach Indien. 
 
28. November - 1. Dezember 1943 
F. D. Roosevelt, Winston Churchill und Joseph Stalin treffen sich in Teheran zu einer Konferenz, an 
der auch AACS teilnimmt. Es geht unter anderem um die Unterstützung der Sowjet Union durch die 
USA und die Einrichtung von AACS Stationen in der Sowjet Union. 
 
7. Dezember 1943 
23 AACS Leute treffen auf Lajes Field auf Terceira Is. in den Azoren ein. Ab 18. Dezember werden 
dort täglich ca. 450 Flüge aus Brasilien nach Afrika abgewickelt. 
 
14. Dezember 1943 
AACS landet in der Empress Augusta Bay auf Bougainville Is. in den Solomonen. 
 
Dezember 1943 / Januar 1944 
Vom 29. Dezember 1943 bis 5. Januar 1944 findet eine der wichtigsten zukunftsweisenden internen 
AACS Konferenzen in Ashville N. C. statt. 
 
Frühjahr 1944 
AACS beginnt eigene Flugzeuge für die Flugvermessung von Funk- und Navigationsanlagen 
einzusetzen; vorerst allerdings nur im Pazifik. 
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Frühjahr 1944 
Dass GCA Instrumenten Anflugsystem wird erstmals in Betrieb genommen, zuerst in 
Grossbritannien. Es wird umgehend auch in den anderen Regionen eingerichtet. 
 
April 1944 
Im Rahmen der Mission FRANTIC ist AACS an den Vorbereitungen und der Durchführung des 
Bombardements von Deutschland in westlicher und östlicher Richtung aus Italien und 
Grossbritannien über Poltava in der Ukraine wesentlich beteiligt. Hierzu richtet AACS die Funk- und 
Navigationsanlagen auf den Landeplätzen Poltava, Mirgorod und Piryatin her. Die AACS Stationen 
waren mit acht Funkern, sieben Cryptografen und einem Techniker besetzt. 
 
25. - 28. April 1944 
AACS sendet die erste Funkmeldung von ihrer Station JBMP in Poltava. 
 
15. Mai 1944 
Die Struktur des AACS wird in sogenannte ‚Wings’ geändert. Diese heissen nun 1. Wing kontinental 
USA, 2. Wing Afrika und Nah-Ost, 3. Wing Alaska mit Aleuten und West-Kanada, 4. Wing China, 
Burma und Indien, 5. Wing Europa, 6. Wing Ost-Kanada, Grönland und Island, 7. Wing Pazifik und 
8. Wing Karibik, Zentral und Südamerika. 
 
17. Juni 1944 
Die AACS Einheiten A bis S des 13. Sq. (mobile Einheiten in Flugzeugen) landen mit den 
Bodentruppen in der Normandie und errichten AACS Vorposten für die Luftwaffe. Det. G mit 
zwölf Mann landet als erste in Frankreich. 
 
1. Juli 1944 
AACS landet auf Saipan Is. in der Marianen Inselgruppe. 
 
16. August 1944 
Die AACS Empfangsstation auf Guam ist betriebsbereit, gefolgt von einem Peiler (D/&F), Punkt zu 
Punkt Funkverbindung am 17. 8. sowie einem Vierkurs-Funkfeuer (RNG) am 20.8. 
 
21. August 1944 
Das Unterseekabel zwischen Marignane (Marseille) in Frankreich und Oran in Algerien, kommt unter 
AACS Zuständigkeit. 
 
23. August 1944 
Det. 50 der 68. AACS Gruppe geht als erste Funkstation auf Leyte Is. in den zurück eroberten 
Philippinen auf Sendung. 
 
14. November 1944 
AACS errichtet auf dem Eiffelturm in Paris ein Fächerfunkfeuer (FM). Andere Stationen entstehen 
auf den Flugplätzen Le Bourget und Orly. 
 
6. - 9. Dezember 1944 
Die AACS Mannschaft am Landeplatz Buri auf Leyte Is. hält den Angriffen der Japaner statt, um die 
Station nicht aufgeben zu müssen. Ein Mann stirbt und acht andere werden verletzt. 
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Februar 1945 
AACS installiert das erste GCA Anflugsysstem (AN/MPN-1) in Etain auf französischem Boden und 
wird später für die Instandhaltung und den Betrieb aller GCA Anlagen in ganz Europa zuständig. 
 
17. Februar 1945 
Um dem Mangel an Funkgerät zu begegnen benutzt AACS auf Luzon am Flugplatz Clark ein 
zerstörtes japanisches Flugzeug als Funkstation und andere noch verwendbare Funkgerätschaften. 
 
28. Februar 1945 
AACS geht auf Iwo Jima an Land und ist am 7. März auf Sendung. 
 
Frühjahr 1945 
Das 5. AACS Wing wird verantwortlich für die Flugverkehrskontrolle in Europa einschliesslich der 
neutralen Staaten Schweden und Spanien. 
 
März 1945 
Funkfernschreibverkehr wird zwischen Adak  (Aleuten) und Guam im Pazifik eingeführt. 
 
22. März 1945 
AACS errichtet in Stockholm ein Fächerfunkfeuer (Z-Marker) im Rahmen der Unternehmung 
SONNIE zur Verlegung internierter amerikanischer, britischer und polnischer Soldaten aus 
Schweden nach Grossbritannien. 
 
4. April 1945 
Das 305. Det. der AACS überquert die deutsche Grenze und errichtet am Landeplatz Y-59 in 
Strassfeld bei Bonn eine GCA Anlage. AACS richtet seine Stationen im Zuge des Fortschritts der 
Front auf den eroberten deutschen Fluplätzen Ansbach, Regensburg, Straubing, Schleissheim, 
München-Riem, Augsburg, Lechfeld, Landsberg, Kaufbeuren, Kitzingen, Fulda, Fritzlar,  Bonames 
und Eschborn in Frankfurt/Main, Hanau, Giebelstadt, Darmstadt, Wiesbaden und einer grossen 
Zahl weiterer ein. 
 
19. April 1945 
Die erste AACS Funkstation auf Okinawa (Japan) geht in Betrieb. 
 
Mai 1945 
AACS Kommandeur Col. Ivan L. Farman (Iwan der Schreckliche) wird Brig. General. Er hat über 
45.000 Mann unter sich. Auf deutscher Seite war General Martini für den militärischen Luft-
Nachrichtendienst zuständig. 
 
15. August 1945 
Gen. D. McArthur kann über die üblichen Kommunikationskanäle der Marine und Armee keine 
Funkverbindung mit der japanischen Kriegsführung herstellen. AACS mit seiner Funkstation WXXU 
in Manila wird beauftragt, seine Kapitulations-Aufforderung über die AACS Wetterfunk-Frequenzen 
abzusetzen. Tokio beantwortet diese bereits nach zwei Stunden. 
 
28. August 1945 
Die 68. AACS Gruppe geht als erste amerikanische Einheit auf japanisches Festland auf Atsugi 
Airfield in Tokio an Land und errichtet die erforderlichen Funk- und Navigationsanlagen für den 
Einflug der amerikanischen Besatzungstruppen. 
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2. September 1945 
Der 2. Weltkrieg ist beendet. AACS hat acht Wings, 21 Groups, 55 Squadrons und 170 Detachments. 
Seine 49.400 Angehörigen betreiben 819 verschiedene Stationen überall in der Welt. 38 verbündete 
Nationen, einschliesslich der Sowjet Union, nutzten die Einrichtungen und Dienste des AACS. Das 
AACS Netz besteht zu diesem Zeitpunkt aus 1193 Punkt zu Punkt Funkstellen, 574 Flugplatz-
Kontrolltürmen, 448 Luft/Boden Sendestellen, 219 Meldungszentralen und 1332 verschiedenen 
Funknavigationsanlagen. 
 
Anfang 1946 
Das IG Farben Hochhaus in Frankfurt/Main wird Hauptquartier des ‚Supreme Headquarter Allied 
Expeditionary Forces - SHAEF’ und Sitz von Gen. Eisenhower. 
 
13. März 1946 
AACS wird umbenannt in ‚Air Communication Service - ACS’. 
 
Juni 1946 
Der AACS Personalbestand wird weltweit von 49.400 auf 8.635 reduziert, und die Standorte auf 249. 
 
11. Juni 1946 
Der ‚Air Communication Service’ wird umbenannt in ‚Airways Air Communication Service - AACS’. 
 
Ende 1946 
Hanau Army Airway, 1868th AACS Sq., zieht um von Hanau nach Frankfurt/Main ins IG Farben 
Hochhaus. 
 
26. Juli 1947 
Präsident Truman unterzeichnet den ‚National Security Act’, der zur Gründung der US Luftwaffe 
(USAF) führt, in die die ‚Army Air Forces’ aufgehen. Das ‚Army Air Corps’ wird somit aufgelöst. 
 
Frühjahr 1948 
Die Operation BEETLE der AACS benutzt Antennen des nordwestlichen Langwellen - Grossraum - 
Navigationsnetzwerks (LORAN) in Kanada. Dieses Funknavigationsnetzwerk besteht aus den 
Stationen Skull Cliff und Barter Is. in Alaska sowie Kittigazuit, Cambridge Bay und Sawhill in 
Kanada. 
 
Mitte 1948 
AACS zieht zusammen mit dem 602. AC&W Sq. - CORNBEEF von Darmstadt um nach 
Birkenfeld-Nahe und installiert auf dem Erbeskopf die Luftverteidigungszentrale CORNBEEF. Die 
AACS Sq. 2133. und 1232. verbleiben dort und leisten von 1957 bis 1968 technische Dienste für die 
BFS. 
 
1. Juni 1948 
AACS kommt unter die Zuständigkeit des ‚Military Air Transport Service - MATS’. 
 
1. August 1948 
AACS führt das Wetter-Faksimile System für weltweite Funkfernschreib-Übertragung mit täglicher 
Sendung aus Japan und Deutschland zur Zentrale in Washington / D.C. ein. 
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1. Oktober 1949 
AACS bildet in Bremen 40 Deutsche im Auftrag des US ‚Civil Aviation Departments - CAD’ des US 
Hochkommissars in Flugsicherungs-Anflug- und Flugplatzkontrolle aus. 
 
25. Juni 1948 - 31 Oktober 1949 
Die 1945. Sq. auf Rhein-Main AB, 1968. Sq. FS-Zentrale Frankfurt und 1946. AACS Sq. in Berlin 
leisten die Flugsicherungs- Funk- und Navigationsdienste für die Berliner Luftbrücke. 276.926 Flüge 
werden über 15 Monate unter allen Wetterbedingungen über die westlichen Luftraumkorridore 
durchgeführt. Betroffen sind hauptsächlich die Flughäfen Rhein-Main, Wiesbaden, Fassberg, Celle, 
Bückeburg und Tempelhof, Gatow und Tegel in Berlin. 
 
18. August 1950 
Die 1807. AACS Wing mit Sitz in Bitburg ist zuständig für die Region Europa-Afrika-Nahost - 
EAME und somit auch für Deutschland. 
 
1951 
AACS übernimmt die Errichtung und den Betrieb der Flugsicherungs-Einrichtungen an den im 
Westen der BRD neu errichteten Luftwaffenbasen Spangdahlem, Hahn, Bitburg, Sembach und 
Landstuhl/Ramstein. 
 
1951 
AACS führt in Freising und München-Riem gemeinsame USAF-AACS und BFS Lehrgänge für 
Flugsicherungs-Bezirkskontrolle (ACC) durch. 
 
1. Mai 1951 
Die 1860. AACS Mobil-Einheit wird als erste dieser Art in Europa am Flughafen München-Riem 
aufgestellt und hat 447 Angehörige. 
 
1. Januar 1953 
Der Betrieb des USAFE Fernschreib-Netzwerks in Wiesbaden, Chateroux Frankreich und Ruislip 
Grossbritannien wird der AACS übertragen. 
 
30. November 1953 
AACS führt für die konventionelle Flugverkehrskontrolle (non-radar) unter IFR - Bedingungen 
verbindliche Abstände für den Anflugverkehr ein; d.h. unter IMC jeweils nur ein Anflug alle fünf 
Minuten; für Transporter , für Jets, Bomber und Jagdflugzeuge jeweils ein Flug alle drei Minuten. 
 
1. Oktober 1956 
AACS wird zuständig für die ‚Flight Service’ Zentrale Deutschland auf Rhein Main Airbase 
Frankfurt/Main. Neue, zusätzliche Funktionen sind Flugfreigabe-Autorität, Beratung während des 
Fluges, Flugbewegungsmeldung und Flugplanannahme und -weitergabe. 
 
Juni 1956 
Das 1820. AACS Sq. soll zuständig werden für die neue Flugverkehrszentrale im oberen Luftraum 
Süddeutschlands ‚Rhein Control’ in Birkenfeld-Nahe. Das 1820. Sq weigert sich aber mit deutschem 
Personal der Bundesanstalt für Flugsicherung zu arbeiten. 
 
Juni 1957 
Die Zentrale ‚Rhein Control’ in Birkenfeld geht mit USAF, GAF und BFS Personal in Betrieb unter 
der Zuständigkeit des Hauptquartiers der US-Luftwaffe ADVON in Wiesbaden. Nun müssen die 
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AACS Sq. 2133 und 1233 unter dem Kommando des 619th ‚Tactical Control Squadron’ die 
technischen Dienste für ‚Rhein Control’ leisten. 
 
1. November 1957 
Das 1807. AACS Wing zieht um nach Lindsey Air Station in Wiesbaden und bleibt zuständig für die 
militärischen Flugsicherungseinrichtungen in Europa, Afrika und Nahost (Region EAME). 
 
1. Juni 1959 
AACS übergibt die Anflug- und Flugplatzkontrolle der Rhein-Main Airbase in  Frankfurt/Main an 
die Bundesanstalt für Flugsicherung. 
 
1. juli 1961 
AACS wird umbenannt in ‚Air Force Communication Service - AFCS’. 
 
1961 / 1962 
AACS, nun AFCS genannt, übernimmt die Radar-Ausbildung und Zulassung von 
Flugsicherungspersonal der BFS und der Deutschen Luftwaffe in Birkenfeld und erteilt 
entsprechende Befähigungsnachweise. 
 
1. April 1963 
Die 1868. ‚Flight Facility Checking’ Einheit wird in Wiesbaden stationiert. AFCS betreibt folgende 
Flugzeugtypen für den Zweck der Flugvermessung C-47, T-29, C-54, T-33, C-140 und T-39. 
 
22. März 1968 
Ein automatisches digitales Multi-Media Netzwerk-Terminal wird in Ramstein betriebsbereit. Es 
verbindet über 300 Luftwaffen Standorte weltweit. 
 
1 Oktober 1969 
Die erste USAFE ‚Central NOTAM Facility’ auf Rhein Main AB kommt unter die Zuständigkeit des 
AFCS. Die anderen Zentralen der USAF sind Washington / D.C., Panama, Fuchu in Japan und Tan 
Son Nhut in Vietnam. 
 
1. Januar 1971 
Die T-39 (Sabreliner) mit Eintragungszeichen N-85 wird der 1868. Einheit in Wiesbaden übergeben. 
 
30. September 1976 
Das Hauptquartier 1807th AACS Wing für die EAME Region in Wiesbaden wird nach Kapaun bei 
Ramstein verlegt. 
 
18. November 1976 
Die ‚Central NOTAM Facility’ auf Rhein Main AB wird deaktiviert. Die Funktion übernimmt 
Carlswell AFB in Texas. 
 
23. Juni 1977 
USAF schickt ihren ersten GPS - Satelliten ins All. 
 
Quelle: 
USAF  Air Force Communication Command - AFCC 
AFCC Chronology 1938-1988, Scott AFB Illinois USA 
Die Chronik ist als PDF Datei kostenlos über das Internet verfügbar 
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VORWORT 1947 
 

UM DIE WELT IN 80 STUNDEN 
 

Es sind jetzt sechs Wochen seit Kriegsende vergangen. In unserer Hauptstadt startet eine C-54 zu 
einem Flug nach Bermuda, einen regulären wöchentlichen Passagier - Flugverkehr rund um die Welt 
einleitend; von Santa Maria auf den Azoren, Casablanca in Marokko, Tripolis in Libyen, Kairo in 
Ägypten, Abadan im Iran, Karachi in Pakistan, Kalkutta in Indien, Manila in den Philippinen, 
Honolulu auf Hawaii, San Francisco in den USA und zurück nach Washington / DC. 
 
Der Flug beginnt unfehlbar und etwas vor der planmässigen Startzeit gemäss Flugplan. Die C-54 der 
Douglas Werke ist ein gutes Flugzeug. Die Crew, die es bewegt, versteht ihre Arbeit. Und darüber 
hinaus, die Luftstrassen die beflogen werden, sind gerade und gut markiert.  
 
Schnellstrassen am Himmel? Sie wurden Monate zuvor eingerichtet, von einer zivilen Armee; einer 
zivilen Armee, rekrutiert direkt aus den Lehrsälen, bestehend aus Teilnehmern der Geschäftswelt, 
Handel und Fachberufen, und auch aus Teilen der regulären Armee. Diese zivile Armee errichtete 
Schnellstrassen der Luft. Sie begann damit bereits vor dem Krieg und führte diese Arbeit durch den 
ganzen Krieg hindurch weiter. Und sie wird dies weiterhin durchführen, solange bis der Kongress 
und das Volk verlangen werden damit aufzuhören. 
 
Sieben Jahre zuvor wurde mit dem Aufbau dieses die Welt umspannende Netz von Luftstrassen 
begonnen. Es begann in den Vereinigten Staaten und entstand von Küste zu Küste, von Kanada bis 
zum karibischen Golf und viel des gesamten Himmels dazwischen. In weniger als zwei Jahren wuchs 
es weiter über den amerikanischen Besitzungen in Alaska und Panama, in Puerto Rico und Hawaii. 
Und als das Pacht-Leih Gesetz verabschiedet wurde dehnte es sich noch weiter aus über 
Neufundland und die karibischen Inseln. 
 
Dann kam der Krieg auch zu den Vereinigten Staaten. Und wir hörten nicht auf, Luftstrassen zu 
bauen. Das lag in unserem Wesen, in unserer Tradition. Wir hatten schon immer Schnellstrassen 
gebaut, wo zuvor noch niemand erschienen war, gegen die Kräfte der Natur. Die Natur und die 
Nazis würden uns auch diesmal nicht daran hindern. 
 
Also richteten wir Schnellstrassen am Himmel ein, über dem Nordatlantik und quer über den Pazifik, 
aus arktischen Breiten bis nach Australien. Wir bauten sie in Südamerika und in Nordafrika, im 
Nahen Osten und in Fernost, quer über Europa nach Berlin und sogar bis Poltawa in Russland, über 
die höchsten Berge nach China und über den weiten Ozean bis nach Tokio, überall in der Welt, 
aufdass man sicher fliegen kann, wann immer man will. Das war nicht einfach, so wie es auch nicht 
einfach war im Land Strassen zu bauen. Dies zu erreichen gehört zu unseren grössten 
Errungenschaften. Schnellstrassen am Himmel zu errichten lag daher in unserer Tradition. 
 
Das ist also unsere Story. Die Pioniere dieser Luftstrassen sind Teil des ‚Army Airways 
Communication System - AACS’. Im Jahr des Kriegsendes waren es fast drei Divisionen. Aber, sie 
betrieben rund 1000 Funkstationen in praktisch allen Teilen der Welt. Sie unterhielten über 100.000 
Meilen an Luftstrassen. Sie bewegten Flugzeuge zu jeder Front und zurück, egal unter welcher 
militärischen oder zivilen Mission. Transport von Fracht und Truppen, Evakuierung Verwundeter, 
Bomber und Kampfangriffe, Post und Regierungsvertreter zu Konferenzen wurde vom AACS 
bewerkstelligt. 
 



 

 22 

Und jetzt, im Frieden, zeigen die AACS Luftstrassen in eine neue freie Welt, eine Welt, in der die 
Luft genauso sicher zu bereisen ist wie das Land oder die See, halt nur schneller. Die Luftstrassen am 
Himmel haben das möglich gemacht. Luftstrassen, die in kurzen sieben Jahren entstanden. Sieben 
Jahre, die von einem bedrohten Frieden durch einen entsetzlichen Krieg in eine neue 
vielversprechende Welt reichen. Sieben Jahre einer amerikanischen Erfolgsgeschichte. Dieser Bericht 
handelt von dieser Erfolgsgeschichte, über die Männer, die diese Luftstrassen schufen, an allen 
Himmeln über dieser Welt. Es ist die Biografie des AACS. 
 
Louis Shores, 1947 

 
‚Ivan der Schreckliche’ 

Brigade General Ivan L. Farman, Kommandeur des ‚Army Airways Communication System - AACS’ 
 

 
Die Embleme des AACS - AFCS - AFCC im Laufe der Jahre ab 1938/39 
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MILITÄRISCHE LUFTSTRASSEN 
Military Airways Z.I. 

 
Alles in der Armee beginnt mit einer Direktive, schrieb Louis Shores, der Verfasser des 1947 in den 
USA erschienenen Buches „Highways in the Sky“, der Geschichte des „Army Airways 
Communications System - AACS“. 
 
Am Morgen des 3. November 1938 wurde das Büro des Leiters des ‚Air Corps’ der US Armee 
durch eine solche Direktive aufgeschreckt. Der Schreck begann in der Rangordnung ganz oben und 
kroch dann auf dem Dienstweg durch die Ränge nach unten, von Tisch zu Tisch, bis er den von 
Major Wallace G. Smith erreichte. Seinem Tisch gegenüber auf dem Neuigkeiten-Brett stand in 
grossen roten Buchstaben das Wort ACTION. Smith überflog das Schriftstück von oben nach 
unten, erkannte dass es vom Kriegsministerium herausgegeben worden war und unterschrieben 
vom Adjutant General. „Das ist oberste Autorität“ fuhr es ihm durch den Kopf, als er sich auf den 
Inhalt konzentrierte. Tatsächlich  besagte diese Direktive  
 
 „Am 15. November 1938 wird eine neue militärische Organisation aufgestellt und aktiviert.  
 Sie wird unter dem ‚Air Corps’ (OCAC) agieren. Die Bezeichnung wird ‚Army Airways 
 Communications System’ lauten. Ihre Aufgabe wird die Aufrechterhaltung und der Betrieb 
 der Luftstrassen Kommunikations-Einrichtungen für militärische Flugzeuge sein. Ab 
 diesem Tag wird diese Organisation die Kommunikationszentralen an den drei ‚Army 
 Air Corps’ Landeplätzen in den USA und an anderen später zu benennenden Plätzen 
 übernehmen. Für Verwaltungszwecke wird dieses System in drei Bereiche, West, Ost und 
 Zentrum, organisatorisch aufgeteilt.“ 
 
Smith las die Direktive noch mehrmals. Die Aufgaben erschienen recht einfach. Aber für ihn stellte 
sich das Ganze gar nicht so einfach dar. Es war eher Theorie, denn es bedeutete praktisch, dass es 
nun militärische Luftstrassen am Himmel geben solle. Endlich hatte das ‚Air Corps’ und die 
Bevölkerung der Vereinigten Staaten den Apell der wenigen nach Funk-Navigation verlangenden 
Piloten gehört und den ersten Schritt in Richtung der Absicherung von Flügen militärischer 
Flugzeuge getan. Schweigend dankte Mj. Smith den Entscheidern und legte die Direktive in einem 
neuen Ordner mit der Aufschrift AACS ab. 
 
Das war eine grosse Aufgabe für das ‚Office of the Chief of the Air Corps - OCAC’, realisierte 
Smith. Jetzt war man wenigstens autorisiert damit zu beginnen, auch militärische Luftstrassen 
einzurichten. Das war im November 1938. Zu diesem Zeitpunkt glaubte in den USA niemand 
mehr, dass Hitler oder Hirohito nicht eines Tages die USA doch angreifen würden. 
 
Die USA waren in den 1920’er Jahren in der Entwicklung der Absicherung von Flügen und 
Flugzeugen selbst hinter  Deutschland, Italien und Japan zurückgblieben. Aber man hatte darauf 
nicht rechtzeitig reagiert. Nun, Ende der 30’er Jahre war man unvorbereitet. Damals zählte nur der 
Mann im Cockpit, nicht aber der am Boden, der ihm helfen konnte. Wie viele Wegbereiter waren 
im Laufe der Jahre schon verschollen gegangen. An einen gut geplanten, sicheren und 
regelmässigen Flugbetrieb dachte man in den USA damals noch nicht. 
 
So blieben Lufträume nicht strukturiert, nicht kartografiert und die Strecken nicht festgelegt oder 
mit Funkhilfen ausgerüstet. Im ganzen ‚Air Corps’ gab es kaum ein Dutzend Piloten mit der 
erforderlichen Qualifikation. Die Ablehnung der Benutzung von Funkeinrichtungen unter den 
Piloten, ob Radio oder Funknavigation, war immer noch gross bis in die hohen Ränge des ‚Air 
Corps.’ Am 19. Juli 1934 hatte ein LTC H. H. Arnold eine Formation von zehn Bombern über 



 

 25 

8000 Meilen von Washington / DC nach Alaska geführt, ohne jegliche Panne.  Man verlieh ihm für 
diese Leistung die Mackay Trophäe. Wichtiger aber war, dass er damit nachwies, dass Luftstrassen 
notwendig waren, um über grosse Entfernungen Flüge sicher durchführen zu können.  
 
Er hatte sich dementsprechend vorbereitet. Seine Bomber waren für Funkverkehr sicher 
ausgerüstet.  Den Funkverkehr am Boden hatte Mr. McClelland, Assistent von Ivan L. Farman, 
übernommen. Der Flug verlief somit problemlos. Die Armee hatte zudem inzwischen bewiesen, 
dass sie mehr Post sicher transportieren konnte als die kommerziellen Fluggesellschaften. Das 
Rückgrat der Funknavigation entlang dieser Strecke waren die Funknavigationsstationen und die 
Besatzungen waren im Funkbetrieb ausgebildet. Dieser erfolgreiche Flug führte zur Planung eines 
permanenten Luftstrassen-Kommunikations-Systems. 
 
Nun verglich man die Einrichtungen des zivilen Streckensystems des Handelsministeriums mit den 
eigenen geplanten. Hier bestand aber schon Punkt zu Punkt Kommunikation über Fernschreiber, 
aber auch per Funk zwischen Flugplätzen für Flugbewegungsmeldungen. Luft/Boden und 
Boden/Luft Radioverbindungen mit den Flugzeugen waren möglich. Vierkursfunkfeuer (Radio 
Ranges - RNG) waren durch die Anstrengung von Mr. Leukeritz bei RCA errichtet worden. Neue 
Funknavigationshilfen entstanden, so wie der Peilfunk (Direction Finder - D/F). Die zivile Fliegerei 
hatte die militärische inzwischen weit überholt. Da konnte der militärische Flugbetrieb nicht 
mithalten. 

 
1 - AACS Offiziere  

 
In 1934 waren die wichtigsten Stationen des ‚Air Corps’ Mitchel Field in Ney York, Bolling Field in 
Washington /DC, Selfridge Field in Michigan, Kelly Field in Texas und March Field in Kalifornien. Ein 
koordinierter Meldungsverkehr existierte zwischen diesen und anderen noch nicht. Manch eine 
Startmeldung traf am Ziel erst ein nachdem das Flugzeug gelandet war. Ein frustrierter General 
beschloss seine Meldungen im Manöver der Western Union Telekom-Gesellschaft zur Übertragung 
anzuvertrauen. Eine Meldung, adressiert an General Marshall landetete in den Händen von Admiral 
Byrd in Klein-Amerika. Smith realisierte, all diese Unzulänglichkeiten konnten mit der neuen 
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Direktive behoben werden. So entstand am 3. November 1938 das „Airways Communications 
System - ACS bei OCAC. 
 

         
2 - Emblem des ‚Airways Communication System“ 1938 und 1941 bis 1961 

 
‚MILITARY AIRWAYS’ IM WESTEN DER USA 

 
Zu den ersten Ländern gehörten in dieser AACS Region Kalifornien, Oregon, Washington, Idaho, 
Nevada, Utah, Wyoming und Montana. Die Zentrale wurde auf March Field errichtet. Sieben 
Stationen arbeiteten 1939 in diesen acht Staaten. 
 

 
3 - AC-DC Regionen 1 und 3 in 1939  

 
Mr. W. Smith wollte für diese Aufgabe Ivan L. Farman verpflichten. Aber die neue ‚Air Corps 
Weather Service’ Einheit der Armee hatte ihn schon für diese Aufgabe gewonnen, nachdem er bei 
‚California Tech’ Meteorologie studiert hatte. Seine erste Station wurde March Field in California. So 
ersetzte Cpt. R. A. Wilson Mr. Farman und wurde zum ‚Regional Control Officer - RCO’ dieser 1. 
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ACS Region. Auch Wilson errichtete seine 1. ACS Station auf March Field und baute dort die erste 
militärische ACS ‚Airways’ Station auf. Leiter dieser ersten Station mit elf Mann Besatzung wurde 
W. B. Berg. Sechs weitere Stationen wurden dieser ersten Station unterstellt; zwei davon in 
Kalifornien auf Hamilton Field bei San Francisco und bei Sacramento. Zwei weitere folgten noch zur 
Unterstützung von drei anderen Luftwaffenbasen. Danach folgten Medford und Pearson in Oregon. 
Diese dienten den Luftwaffenbasen bei Gray nahe Fort Lewis und bei Pearson. Als letzte Station 
folgte Salt Lake City im Bundesstaat Utah. Im Februar 1939 hatte man somit sieben Stationen mit 
49 Mann Besatzung in Betrieb. 
 

‚MILITARY AIRWAYS’ IM OSTEN DER USA 
 
Für diese zweite Region verpflichtete man Mr. W. Bowman. Das Hauptquartier dieser Region war 
Langley Field in Virginia. In diesem Gebiet, von Maine bis Florida, waren bereits elf Armee 
Funkstationen in Betrieb. Die grössten dieser Stationen waren Langley, Mitchell in New York, Bolling 
in Washington / DC, Patterson in Ohio, Wright  in Ohio sowie Scott und Chanute in Illinois.  
 

 
4 - AC-DC Region 2 in 1939  

 
Einige Arbeitsbedingungen waren ungewöhnlich. Funker und Funk-Techniker erhielten 21 $ pro 
Monat Entlohnung, mussten aber 3 $ pro Monat Leihgebühr für ihre ihnen geliehenen 
Schreibmaschinen an die Armee zahlen. Für die Fahrt zum Dienst musste man sein eigenes 
Automobil benutzen und das Benzin aus eigener Tasche bezahlen. 
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Letztendlich wurden in dieser Region dann neun Stationen im 24 Stunden Betrieb unterhalten und 
Nacht-Flugverkehr war möglich. Drei zusätzliche Stationen wurden in Selfridge in Michigan, 
Middletown in Pennsylvania und in Pope in North Carolina errichtet. Die Besatzung der Stationen 
bestand aus zwei Mann für den Punkt zu Punkt Funkverkehr, zwei Mann für den Boden/Luft 
(A/G) Funkdienst, einem Mann für den Kontrollturm (TWR) und einem Funktechniker für die 
Gerätewartung. 

DIE DRITTE REGION 
 
Die dritte Region wurde von Lloyd H. Watnee geleitet. Diese Region reichte über 17 Staaten mit 
vier Stationen in Texas, jeweils zweien in Kansas, Oklahoma und Florida, je einer in Arizona, 
Alabama und Louisana. Das Hauptquartier wurde Barksdale Field.  Dort gab es bereits vier Stationen 
in Texas, je zwei in Kansas, Oklahoma und Florida sowie je eine in Arizona, Alabama und 
Louisiana. Inzwischen wurden weitere Stationen bei Lowry nahe Denver in Colorado und 
Erweiterungen der Stationen in Texas und Florida erforderlich. Auch wurden weitere starke 
Stationen nahe der mexikanischen Grenze geplant, um die Funkreichweite in Richtung Panama 
Kanal und Puerto Rico zu erhöhen. Es wurde also beschlossen, ACS Dienste auch für die Panama 
Kanalzone und für Puerto Rico mit Stationen in Biggs (El Paso), Brownsville in Texas und nahe 
Miami in Florida einzurichten. Anfang 1940 waren alle diese Stationen im Einsatz. 
 

 
5 - AC-DC Regionen 2 und 4 in 1940  
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6 - Ein Standard-Instrumenten-Anflugverfahren der USAAF in den USA 1943 

Funknavigationsanlage ist eine ‚Four Course Radio Range’ 
 

Die Ausbildung der Neulinge im ACS unterschied sich in Tastfunk für Boden/Boden Punkt zu 
Punkt und Luft/Boden Tastfunk sowie in Flugplatzkontrolle und Geräte Wartung. Im Dezember 
1939 leistete beispielsweise Kelly Field etwa 3300 Meldungen pro Monat, Maxwell Field in Alabama 
4161 Meldungen mit Flugzeugen. In dieser Zeit wurden  in den USA Vierkurs-Funkfeuer (Radio 
Ranges - RNG) in fast unbegrenzter Zahl hergestellt und eingesetzt. Auch blieb festzustellen, dass 
die Zusammenarbeit zwischen der US ‚Civil Aeronautics Administration - CAA’ und dem ACS 
damals ausgezeichnet war. 
 

DIE KONTINENTALEN LUFTWEGE 
 
Um 1940 bewältigten die AACS Dienste in den kontinentalen US Staaten (Zone of the Interior - 
Z.I. = CONUS) im Durchschnitt 5000 Gespräche mit Flugzeugen und etwa 50.000 Punkt zu Punkt 
Meldungen mit 300 Mann Besatzung und vier Offizieren.  Die ‚Regional Communication Offices - 
RCO’ zählten die übrigen AACS-Angehörigen nicht zum aktiven Dienst der US-Armee; daher 
waren sie auch nicht bewaffnet. Fahrtkostenersatz gab es keinen; eine für die normalen US - Armee 
Zustände vergleichsweise unzumutbare Behandlung und Situation. 
 
Aus ähnlichen Gründen schilderte Russel Wilson, RCO des 1. AACS Bezirks dem 
Kriegsministerium in Washington / DC die Situation mit den Worten „Diese AACS Diensteinheit 
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wurde in Washington / DC im Rahmen des OCAC Korps geboren. Wenn Ihr mir nicht mehr 
Männer schickt, und das umgehend, wird die AACS dort in Washington ganz schnell wieder enden 
und eingemottet werden.“ Und setzte wenig später nach „Mit dem Geld mit dem Washington diese 
AACS Einheit für Luftstrassen-Kommunikation versorgt, kann ich lediglich einige indianische 
Rauchsignale liefern. Das mag nach Aufsässigkeit klingen, aber ich bin es leid dauernd nach ein paar 
fähigen Männern Besatzung zu fragen, die für mich durchs Feuer gehen würden, trotz der 
beleidigend niedrigen Bezahlung unter solchen unfairen Bedingungen.“ 
 
Aber die Beschaffung von geeignetem Personal war nicht die einzige Schwierigkeit. Die 
Beschaffung, Entwicklung, Wartung, Installation von geeignetem Gerät waren auch vom neuen 
AACS zu lösen. Verfügbares Gerät für bodengebundene Telekommunikation war damals für 
Flugfernmeldezwecke noch gar nicht geeignet. Ausserdem gab es ein politisches Problem. 
 
Der Kongress und das Volk betrachteten den AACS - Aufbau mit Misstrauen, denn dies schien 
eine Duplizierung des zivilen Flugstrassensystems zu bedeuten, das von der ‚Civil Aeronautics 
Administration CAA’ unter dem Handelsministerium betrieben wurde. Die Tatsache, dass das 
AACS der Armee eine ganz anders geartete Aufgabe für Verteidigungszwecke zu erfüllen hatte, 
wurde schlichtweg negiert. Betrieben wurde diese Unterdrückung der wirklichen AACS Aufgaben 
durch die Wirtschafts-Interessensgruppen im Parlament, die später lautes Geschrei anstimmten und 
übelwollende Untersuchungen zur Unvorbereitetheit der Organisation verlangten. 
 
Schliesslich durfte Wilson einen  weiteren Offizier einstellen; welch mageres Ergebnis seiner 
Bemühungen auf dem militärischen Verwaltungsweg. Dieser Mann war Thurston H. Baxter, auch 
ein Pilot. Leztendlich gelang es, das Personal der AACS auf 500 Mann aufzustocken. Unter diesen 
wurden 50 auf AACS Stationen in Panama, Hawaii, Alaska, Puerto Rico und auf  den Philippinen 
stationiert. Und es gelang, die Bezahlung zu erhöhen. Im gleichen Zuge erhöhte sich die Zahl der  
Funknavigationsanlagen, insbesondere die Zahl der Vierkurs-Funkfeuer (RNG). Nun, in 1940, 
wurde eine 4. AACS Region geschaffen, die auch die Karibik umfasste. 
 

TERRITORIALE LUFTSTRASSSEN 
- Der karibische Karavan - 

 
Deutschland hatte inzwischen mit seinen Kriegshandlungen begonnen und die US Streitkräfte 
verfolgten das Geschehen noch nicht mit besonderer Besorgnis. AACS, als Teil des ‚Army Air 
Corps’ dahingegen betrieb seine Absicherung militärischer Flüge auch ausserhalb der Z.I. weiter 
und begann Stationen ausserhalb der Z.I. mit neuerer Funk- und Funknavigations-Geräteschaft zu 
versehen und auszubauen. 
 
Es war schon früh entschieden worden die militärischen Luftstrassen nicht nur auf die 
kontinentalen Bereiche zu beschränken. Im März 1939, als die drei kontinentalen Bereiche sich 
kaum als lebensfähig erwiesen hatten, plante W. Smith bereits die Errichtung einer `Radio 
Range`mit 800 W Sendeleistung auf Borinquen Field in Puerto Rico. Die Eignung anderer Standorte 
wurde ebenfalls untersucht, so wie Chapman Field bei Miami und die Jacksonville Air Base. 
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7 - Luftwaffenbasen die unter dem ‚Destroyers - Bases Agreement’ der USA akquiriert wurden 

 
Auch Panama hatte man schon im Sinn. Dort sendeten Funkstationen auf France Field auf dem 
Isthmus über den Atlantik und seit 1937 auf Albrook Field über den Pazifik. Im Frühling 1940 hatte 
die Planung feste Formen angenommen. Borinquen Range war inzwischen auch in Betrieb mit sechs 
Mann Besatzung, dem ‚Reconnaissance Squadron’ der AAF in Puerto Rico angegliedert. Nun 
übernahm man auch die Station bei Albrook. Weitere Stationen sollten in Zukunft noch bei Rio Hato 
und Howard hinzukommen. Aber insoweit fanden diese karibischen Aktivitäten ohne Zustimmung 
des Kriegsministeriums statt. Aber am 15. 11. 1940 wurde die Genehmigung für alle territorialen 
Luftstrassen - Aktivitäten nachträglich  erteilt. 
 

 
8 - Der karibische Karavan mit Airways aus Panama und Puerto Rico  

 
Sechs Einheiten bestanden nun, als „Air  Corps  Detachments  Communication“ der Einfachheit 
halber als A-C-D-C bezeichnet. In den folgenden nächsten zehn Monaten überstürzten sich die 
Ereignisse. Der Fall Frankreichs, das Wanken Grossbritanniens, die Unruhe in Latein-Amerika, all 
das beschleunigte die Aktivitäten der AACS in der Karibik. Gegen August des schicksalschweren 
Jahres 1941 war ein karibisches Netzwerk entstanden. 
 



 

 32 

In der Karibik waren 1941 ca. 16.000 Mann verschiedener USAAF Einheiten stationiert. An 
Flugzeugen befanden sich dort 137 Jagdflugzeuge, 72 Bomber, 22 Kampfflugzeuge und neun 
Aufklärer. Die Besatzungen waren schlecht ausgebildet und die meisten Flugzeuge überaltert. 
Priorität hatte der Schutz des Panama Kanals. 
 

AUF DEM DACH DER WELT 
 
Damals, in 1915, hatte der AACS Angehörige B. Mitchell Alaska’s globale Luftfahrt-Bedeutung 
vorausgesagt. Der spätere General Arnold hatte diese Worte nie vergessen. Jetzt, 1940, als  
Frankreich gefallen war, Grossbritannien durch deutsche Angriffe erschüttert und China durch die 
japanischen Attacken angeschlagen, erinnerte sich General Arnold an Mitchells Worte. Mitchell 
hatte auch ebenso die Möglichkeit für Japan erkannt, über die Inselkette Alaskas auf den 
nordamerikanischen Kontinent zu gelangen. So wurde am 27. Juli 1940, gedrängt durch die 
Ereignisse in Europa, eine Konferenz zwischen AACS, US Armee, US - Marine und der CAA zur 
Situation über Alaska abgehalten. Man beschloss, über Alaska ebenfalls ein Netz mit Strecken für 
die Erhaltung der arktischen Lufthoheit zu errichten. Vier neue Stationen waren dort umgehend 
einzurichten. 

 
9 - Auf dem Dach der Welt mit Airways über Alaska  

 
Die Aufgabe Alaska zu schützen lag vornehmlich bei der Marine und der Armee. Die Marine 
operierte von Dutch Harbour auf Unalaska aus und von Kodiak Island. Dutch Harbour war die 
westlichste Station der USAAF. Man beschloss daher auf Umnak Island, 65 Meilen westlich von 
Dutch Harbour und 400 Meilen westlich von der Chignik Halbinsel einen Flugplatz zu errichten.  
 

        
10 + 11 - AACS Station auf Insel Umnak mit Funkstation WXLA 

 
So entschied man im Frühjahr 1941 zwischen der Armee, der Marine und der CAA die AACS die 
in Alaska bestehenden Stationen zusammenzufassen und zu übernehmen. Das geschah und vier 
Stationen kamen sofort unter AACS Zuständigkeit. Zwölf weitere waren im Aufbau. Am 7. 
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Dezember 1941 arbeiteten 46 AACS Leute auf diesen vier Alaska Stationen, als bald darauf die 
Japaner die westlichen Inseln der Aleutenkette angriffen und besetzten. 
 
Drei weitere AACS Stationen sollten danach folgen. Man begann mit Ladd Field  mit dem 
Rufzeichen W-Y-Z in der Nähe von Fairbanks. Hier oben in arktischen Gefilden aber war es nicht 
mehr so einfach zu arbeiten. Man musste heftigen Winterwinden und eisigem Boden trotzen. Auch 
waren die Ausbreitungsbedingungen für Funkwellen hier oben anders als im Süden des Landes. Die 
anderen Stationen befanden sich auf Elmendorf Field in der Nähe von Anchorage, bei Annette und 
Yakutat. Ausser diesen Stationen waren in Alaska noch andere in Betrieb, so wie die der Marine, der 
CAA, Pan American Airways, eine der Morrison-Knudson Baufirma und eine fünfte des Büros für 
indianische Angelegenheiten. Man konnte Mitchells Voraussicht dankbar sein.  
 

VORSTOSS IN DEN PAZIFIK 
 
Einhundert Tage vor dem Disaster von Pearl Harbour fand ein Flug von neun Fliegenden 
Festungen (B-17) von Hickam Field auf Hawaii über den zentralen Teil des Pazifik statt. Das Ziel 
war Clark Field in den Philippinen. auf dem Weg über Midway, Wake, Port Moresby in Britisch - 
Guiana und Darwin in Australien. In  diesem Gebiet hatte Pan American eine Strecke zwischen 
Honolulu und San Francisco eingerichtet und begann eine weitere Strecke von Honolulu über 
Midway, Wake, Guam, die Philippinen in Richtung Orient aufzubauen. Diese Einrichtungen wurden 
von der US CAA betrieben. 
 

 
12 - Luftstrassen über dem Himmel von Hawaii 

 
Zwischen Hawaii und den USA bestand bodengebundene Punkt zu Punkt Tastfunk-Verbindung. 
Einige Funkfeuer reichten bis in die halbe Strecke hinein. Für den Rest der Strecken musste ohne 
Funkunterstützung navigiert werden. Aber die Anforderungen des Militärs gingen weit über die 
bestehenden Einrichtungen (Funkhilfen) hinaus. 
 
Die Armee benötigte sich überlappende Funksignal-Überdeckung, Luft/See - Rettungsdienst, 
Flugwetterstationen; alles in allem ein eigenes militärisches Luftstrassennetz für Kriegszwecke. Da 
es zwischen all diesen Stationen keine Seekabel gab blieb nur die Möglichkeit sie mittels Funk zu 
verbinden. Nun richtete man auch AACS Stationen an Marine Standorten ein, so wie auf Homestead 
und Ballows auf Hawaii, die letztere zu Wheeler Field gehörend. Die anderen in Betrieb befindlichen 
Stationen waren die der PANAM in Honolulu, Midway, Wake, Guam und Manila, der Royal Australian 
Air Force RAAF bei Port Moresby und Darwin und  der holländischen Organisation in Indonesien. 
 
Zwei Monate vor Eintritt in den Krieg führte AACS erfolgreich einen Testflug mit neun B-17 
Flugzeugen nach Clark Field in den Philippinen durch. Diese und zwei zuvor durchgeführte Flüge 
führten mit ihrer Bestandsaufnahme der Mängel für ein militärisches Unternehmen im Pazifik zu 
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der nun folgenden Ein- und Ausrüstung der AACS Stationen an den entlegensten Orten und 
kleinsten Inseln und Atollen in diesem grossen Ozean.  Man bewies gerüstet zu sein. Zwei weitere 
ähnliche Flüge bestätigten die Einsatzbereitschaft der AACS ‚Highways in the Sky.’ Für diese 
Region, eine der sechs 1940 geschaffenen ‚AC-DCs’, wurde Gordon A. Blake als RCO eingesetzt. 
Die Leitstelle wurde Hickam Field auf Oahu in Hawaii. Auf Hawaii gab es bereits die Armee und 
Marine Stützpunkte Morse, Hickam, Suiter, Homestead, Burns Field sowie Bellows und Wheeler. 
 

MAUTSTRASSEN AM HIMMEL 
 

 

Das Leih- und Pachtgesetz, Lend-Lease Act, war ein Gesetz, um die Verteidigung der USA zu 
fördern. Es wurde am 18. Februar 1941 verabschiedet und trat am 11. März 1941 in Kraft. Es 
ermöglichte den USA kriegswichtiges Material wie Waffen, Munition, Fahrzeuge, Treibstoffe, 
Nahrungsmittel und Flugzeuge an die gegen Deutschland, Italien und Japan kämpfenden Staaten zu 
liefern. Grossbritannien, die UdSSR und China sowie viele andere Staaten erhielten aufgrund dieses 
Leih- und Pachtgesetzes Güter in einem Gesamtwert von knapp 50 Milliarden USD. Das 
Programm lief im August 1945 aus. Es wurde auch in erheblichem Umfang auf die UdSSR 
angewandt. In den Jahren 1942/1943 wurde die Sowjetunion über Murmansk, Archangelsk, 
Wladiwostok und auf dem Luftweg über dem Persischen Korridor via Teheran sowie über Nome 
in Alaska versorgt. Von den USA wurden 4000 Bomber und 10.000 Jagdflugzeuge an die 
sowjetischen Alliierten geliefert. Die Briten und Kanadier lieferten weitere 7000 Flugzeuge. An 
sonstigen Materialien wurde u. a. geliefert 1,5 Millionen Kilometer Telefonkabel, 35.000 
Funkstationen und 380.000 Feldtelefone. Letztendlich wurden weder B-17 noch B-29 Bomber an 
die UdSSR geliefert. 

  
13 - Von der UdSSR eingesetzte Bell P-39 Airacobra  14 - Douglas A-20 Jagdflugzeuge in Abadan 

 
Über die Alaska-Sibirien-Route wurden Flugzeuge auf dem Luftweg von US-Luftwaffenbasen in 
Alaska in die Sowjetunion überführt. Der Hauptweg führte vom Stützpunkt Ladd Field in Fairbanks, 
wo die Maschinen von sowjetischen Piloten übernommen wurden, über Nome und Anadyr nach 
Krasnoyarsk. Ab August/September 1942 wurden sowjetische Piloten und Mechaniker per Flugzeug 
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nach Ladd Field eingeflogen und in die Handhabung der Flugzeuge eingewiesen. Die erste 
Maschine, eine B-25, wurde am 24. September 1942 überführt. Insgesamt wurden 7926 Flugzeuge, 
darunter 2618 P-39 und 2397 P-63 Jäger sowie 1363 A-20 und 732 B-25 Bomber nach Krasnojarsk 
überflogen. Die Gesamtlieferungen an Flugzeugen beliefen sich von US-amerikanischer Seite auf 
14.795 Flugzeuge. 
 

 
15 - Die Versorgungsströme der UdSSR  

 
Im April 1941 erging ein Befehl an die AACS, sich mit fünf AACS Leuten nach Neufundland zu 
begeben. Nun begann man zum ersten Mal AACS Luftstrassen von fremden Standorten aus 
einzurichten. Um England zu helfen wurde hier eine Station eingerichtet, die den Axis-Mächten 
erlaubte, sich vom gefährlichen Seetransport zu entlasten.  
 
Eine erste Station wurde in der Nähe von Gander Lake errichtet. Man stellte einen LKW mit 
Anhänger auf, die den Sender, Generator und die Sendestation enthielten. Im Anhänger  befand 
sich die komplette Meldungszentrale und die Radiostation selbst. Bereits am 10. Mai konnte man 
den Betrieb aufnehmen und Wetterberichte übermitteln. Durch Zufall gelang es W. Smith für 
diesen AACS Bereich Mr. Ivan L. Farman zu rekrutieren. 
 
Ivan L. Farman, der zum Herz des AACS werden sollte, begann seine Berufskarriere 1919 als 
Amateur-Funker mit dem Rufzeichen 6-M-G. Sein Interesse lag auf den Gebieten Physik und 
Elektronik. Auf diesen Gebieten erwarb er seinen M.Sc. Und er wollte unbedingt zur Fliegerei. Die 
beste Gelegenheit hierzu bot die Armee. Er trat dort ein und verliess die Flugschule 1929  als 
Leutnant. Farman spezialisierte sich im Funkwesen und er erkannte bald die Bedeutung für den 
Funk zur Kommunikation mit und die Unterstützung der Piloten durch Funknavigationshilfen am 
Boden. Er hatte erkannt, dass man beim Fliegen loskommen musste von Bahnlinien, 
Telegrafenleitungen, Leuchttürmen und dergleichen. Für Blindflug kam man ohne Funk nicht aus. 
1931 wurde er ‚Communication Officer’ in der ‚7th Composite Group’ des damaligen noch Major 
Carl Spaatz. Farman wurde danach der ‚Signal School’ des ‚Army Air Corps’ zugeteilt, wo er auf 
seine späteren ‚Airways’ Wegbereiter Blake, Bowman und Watnee traf. Zum Zeitpunkt der 
Entwicklung des AACS war er für den Aufbau der Wetterdienste für das ‚Air Corps’ zuständig. So 
wurde er zum RCO der 1. Region. 1941 traf er auf dem Weg zu seiner Stationierung in 
Neufundland (Kanada) auf seine späteren Kollegen Smith, Watnee und Baxter. Jetzt, 1941 als 
Major, übernahm er das Kommando von ‚AC-DC’ in Neufundland. Farman war in der Erfüllung 
seiner Aufgaben so gründlich und genau, dass er bald ‚Ivan der Schreckliche’ genannt wurde. 
 
Drei weitere Stationen wurden errichtet. St. John’s wurde die Hauptstelle. Die dritte Station wurde 
Stephensville an der Westküste von Neufundland und die am nächsten zu den USA gelegene. Die 
vierte Station wurde Argentia. Nun hatte man je eine Station im Norden, Osten, Süden und Westen. 
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Diese kooperierten mit den Stationen der 2. Region in Maine mit Funkausbreitung über den 
Atlantik in Richtung Grossbritannien. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

16 - Der Anfang des ‚Airways’ über den Nordatlantik  
 

In einer feierlichen öffentlichen Zusage hatte Präsident Roosevelt dem Premierminister 
Grossbritanniens, Churchill, versprochen, alle seine Wünsche nach Kriegsmaterial zu erfüllen. Der 
kürzeste, sicherste und schnellste Lieferweg war die Strecke über den Nordatlantik. Im Juli 1941 
bereitete ein einzelner Liberator-Bomber diese Flugstrecke für die US - Armee vor, der von Maine 
über Neufundland an Grönland und Island vorbei auf einer Grosskreisstrecke nach Schottland 
führte. Ab Dezember wurde diese Strecke dann regelmässig und mit nur geringem Risiko beflogen. 
 
Das USAAF Air Corps errichtet 1941 Kommunikations- und Wetterstationen auf Labrador, Baffin 
Island, Neufundland, Grönland und Island. Im Dezember 1941 waren zehn Stationen eingerichtet - 
das erste Airways Communication System - der USAAF ausserhalb der USA im Nordatlantik; aber 
es  war gefährlich unvollständig und unzulänglich. 
 

      
17 + 18 - Bluie West 1 Narsarssuak und Bluie West 8 Sondrestrom Grönland 

 
Seit Januar 1941 begannen die USA Stationen in Neufundland bei Gander Lake, Argentia bei 
Placencia Bay und St. Johns im Osten sowie auf Harmon Field bei Stevenville im Westen einzurichten. 
Im Herbst 1941 wurden Wetter- und Funkstationseinheiten in Grönland stationiert. Zwei AACs 
Stationen waren bereits voll im Einsatz. Aber auch in Island fehlten geeignete Einrichtungen zur 
Absicherung von Flügen. 
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19 - AACS Station Bluie West 1 auf Narsarssuak Greenland  

 
Die vier neuen arktischen Wetterstationen sorgten für regelmässige Berichte und Vorhersagen, um 
den Flug in arktischen Stürmen von Norden vermeiden zu können. Sich dessen bewusst, wurden 
im Sommer 1941 weitere Wetter- und Funkstationen in Kooperation mit Kanada geplant. Die 
Gegend für diese zusätzlichen Stationen lagen an der Hudson Bay und auf Baffin Island. Fünf 
AACS Leute wurden bei dem alten kanadischen Armee Camp Fort Chimo abgesetzt. Bereits im 
August war diese neue Luftstrassen-Flugsicherungsstation mit acht Mann Besatzung voll 
einsatzfähig. Man nannte sie Chrystal One. 
 
Zur gleichen Zeit erreichten drei weitere Transporte Frobisher Bay und das südliche Ende von 
Baffin Island. Trotz der widrigen Umstände und Wetterbedingungen mit eisigen Herbstwinden 
gelang es beim zweiten Versuch im Oktober in der oberen Frobisher Bay eine weitere Station zu 
errichten. Diese nannte man Chrystal Two. Aber man wollte noch nördlicher hinaus in die Davis 
Strasse westlich von Baffin Island und gegenüber von Grönland. An der kleinen Insel Padloping lud 
man die Gerätschaften aus. 
 
Während des Winters 1941 und im Frühjar 1942 waren die Überführungsflüge über den Südatlantik 
eine regelmässige Sache geworden. Aber über dem Nordatlantik entstanden hektischste 
Vorbereitungen für die Luftbrücke nach Grossbritannien. Ab April 1941 waren die Anstrenungen, 
eine durch Funkeinrichtungen gesicherte  Strecke und Zwischenlandeplätze zu errichten, gestiegen.  
Auf Grönland begann man mit der Errichtung von Stationen in Narssarsuak im Tunungdliakfik 
Fjord. Narssarssuak wurde BLUIE WEST - 1 Station genannt, praktisch auf  halbem Weg zwischen 
Goose Bay in Kanada und Reykjavik in Island. Die zweite Station wurde BLUIE WEST - 8. Hierfür 
fand man erst im Sommer 1942 einen passenden Standort für einen Landeplatz in der Nähe von 
Angmagssaslik. Auf Island bestanden schon die zwei britischen Flugplätze Reykjavik und  
Kaldadarnos. Zwei weitere wurden bei Keflavik 1942 errichtet (Patterson und Meek Fields). Zur 
Unterstützung der Flüge waren 1942 noch zwei Wetterstationen, BLUIE WEST -8 im Westen und 
BLUIE EAST - 2 nahe Angmagssaslik im Osten Grönlands eingerichtet worden. 
 
Dieser Standort befand sich bei 670603° N und 622107°W von Baffin Island in der östlichen 
Arktis, zu den North-West Territories Kanadas gehörend. Dort stationiert waren ein Kommandeur, 
ein Arzt, zwei Funker, zwei Meteorologen, ein Funkgerätetechniker, ein Mechaniker, ein Koch, ein 
Hundeführer und ein Zivilberater der CAA Flugsicherung. Das war nun Chrystal Three. Am 30. 
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November ging Chrystal Three auf Padloping Island „on the air“.  Und eine Radio Range befand sich 
dort im Aufbau. 
 
Nun schaute man besorgt auf Grönland, denn Deutschland hatte inzwischen Dänemark überrannt. 
Und Grönland gehörte unter dänische Verwaltung. Also begannen die USA im gleichen Jahr zu 
versuchen, Grönland zu besetzen. Zwei Transporte fanden unter Kriegsschiff-Begleitung statt. Der 
eine, genannt Bluie West One landete in Narsarssuak in einem Fjord. Der zweite, Bluie East Two war 
nicht erfolgreich. Nach kriegerischer Kreuzfahrt bis vor Schottland landete er letztendlich in 
Reykjavik. In Narsarssuak wurden nicht nur eine Funk- und Wetterstation, sondern auch ein 
Flugplatz errichtet. Am 21. August 1941 war auch Bluie West One „on the air“. 

 

 
20 - Reykjavik Island 1942 

 
Die Umstände unter denen diese welt-abgelegenen Stationen errichtet wurden waren dramatisch. 
Der Weg dorthin per Schiff mit Mannschaft und Gerät war schon sehr beschwerlich. Die 
Einrichtung des Standorts aber und die Aufrichtung der Gerätschaft und Behausung mit 
primitivsten Mitteln verlief unter den dort gegebenen schlechten Wetterverhältnissen mühsam; und 
ihr Betrieb dort oben ohne reguläre Versorgung nicht weniger. Es gab keine grosszügige 
militärische logistische Unterstützung. Diese AACS Trupps waren praktisch auf sich selbst gestellt, 
in einer Umgebung in der es ausser dem Grund und Boden des gewählten Standorts nichts gab. 
Nach Ablauf eines Jahres waren die Leute reif für die sehnlich erwartete Ablösung durch neue 
Freiwillige. Zwischenzeitig vorgesehene Versorgungsbesuche durch die US - Navy gelangen auch 
nicht immer pünktlich. Diese allgemein gegebenen Umstände betrafen die anderen ähnlich 
abgelegenen Standorte gleichermassen. 
 
Am 1. September 1939 hatte der 2. Weltkrieg mit dem Überfall auf Polen begonnen. An Grönlands 
Westküste waren damals noch wenige Angriffe zu befürchten. Also beschloss man noch eine 
weitere Station weiter nördlich an dem Standort Sondrestromfjord zu errichten. Das sollte Bluie West 
Eight werden. Bluie East Two auf Grönland schaffte es nicht vor dem Frühjahr 1942 bei 
Angmaagsalik zu senden. Im Dezember 1941 hatte Farman, als RCO für diese Region 
verantwortlich, nun neun Luftstrassen - Stationen in Betrieb, drei im Norden Quebecs, zwei auf 
Grönland und vier Funkzentralen auf Neufundland. Im Süden der USA war Blake ebenso 
erfolgreich mit seinen Stationen im südlichen Pazifik. 
 



 

 39 

Um den vielen Verlusten mit Transportschiffen durch deutsche U-Boot Angriffe Herr zu werden, 
entstanden in den USA an der Ostküste der USA zusätzliche USAAF ‚Anti-Submarine Fields’ in 
Bangur, Westover, Mitchel, Langley, Dover, sowie im Süden in Jacksonville, Miami und Galveston. 
 

DIE UNTERNEHMUNG MARTINIQUE 
 
Martinique in der Karibik war ein wunder Punkt, denn die Insel gehörte unter die Zuständigkeit des 
französischen Vichy-Regimes. Wenn dort die Deutschen Fuss fassen durften, war die ganze Region 
gefährdet, einschliesslich der US - Besitzungen um den Panama Kanal. Französisch Guiyana war 
ein weiteres Problem darüber hinaus für Süd Amerika. Die gesamte Latein - Amerikanische 
Situation war voller Gefahren für die USA und gärte einer notwendigen Absicherung entgegen. 
Aber im September 1940 konnten 40 alte Zerstörer der US - Marine gegen einige Standorte 
Grossbritanniens in der Karibik und in Süd-Amerika sowie im Südatlantik getauscht werden, die die 
USA unbedingt zur Absicherung benötigten. 
 

 
21 - Airways über dem Südatlantik  

 
Auf dem Gebiet Panamas bestanden damals schon eine ganze Reihe von Landeplätzen. Darunter 
waren einige gut nutzbar, andere weniger. Die folgenden Plätze waren in Betracht gezogen worden. 
David  -  Las Lamas  -  Coiba Is.  -  Cape Maila  -  La Marsa No. 1  -  La Marsa No. 2  -  Rio Hato  -  
Acuadulai  -  Anton  -  Penonome  -  Chame  -  Jacue  -  La Comorefra  -  Pito  -  Isla del Ray Is.  -  
Al Icandi  -  Lake Madden (Casa Lanca)  -  Pacora ( La Jova)  -  Pomodam  -  Penogadamia. Die 
Fluggesellschaft Pan American Airways benutzte 1940 in der Karibik und Latein-Amerika ca. 250 
Flugplätze mit Flugbooten unter Tagesbetrieb. In diesem Jahr eignete PANAM 216 dieser 
Flugplätze mit 55 % Anteil an den Streckenrechten. 
 
Dieser Schritt wurde erst durch den ‚Lend - Lease - Act’ ermöglicht. Ab Juli 1941 veränderten die 
neuen AACS Standorte die dortige Situation zum Positiven. 30 Meilen südlich vor Martinique liegt 
die Insel St. Lucia. Dort errichtete die Armee einen Flugplatz und AACS die Funkstation W-Y-T-B. 
So entstand eine neue Funkverbindung von St. Lucia über Martinique hinweg nach Puerto Rico. 
Für die RCO Karibik übernahm Mr. Watnee des Kommando, also das Funknetz im Kanalbereich, 
Borinquen auf Puerto Rico, die neue Station W-Y-T-B am Beane Field, St. Lucia und einige weitere 
geplante. 
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22 - Operationsgebiet Nordatlantik 

 
Im August ging kurz darauf die 2. ‚Lend - Lease’ Station auf Atkinson Field in der Nähe von 
Georgetown in Britisch Guiyana in Betrieb. Als Anleitung für den Aufbau der erforderlichen 
Behausung und Einrichtungen befolgte man die Anleitung zum Bau aus einem alten Schulbuch. 
Der Aufbau ging unaufhaltsam voran. Im September wurde eine weitere Station an dem 3. ‚Lend - 
Lease’ Standort, der Insel Trinidad, errichtet. Dort auf Waller und später auf Carlse Field nahmen 
zwei weitere Stationen den Funkbetrieb in der Karibik auf. Dort besass man nicht einmal eine 
Schreibmaschine und musste die Meldungen handschriftlich verfassen und aufnehmen. 
 

 
23 - Zandery Field Surinam 
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Im Oktober zog AACS mit seinen ACDC Stationen dann endlich auch auf Antigua, zu British West 
Indies gehörend.. Am 2. Oktober zog die AACS auf Fort Cerise ein, in Vorbereitung auf den Einzug 
in die befestigte Anlage auf Coolidge Field. Befestigt bedeutete ein Gebäude mit 18 - Zoll dicken 
Betonmauern und Klimaanlage gegen Gasangriffe. Zwei weitere Stationen folgten im November 
auf Vernam Field in Britisch Jamaika mit dem Rufzeichen W-Z-Z und der zweiten auf Benedict Field 
auf St. Croix, Virgin Islands (USA). Diese Stationen wurden bald darauf wichtig in der U-Boot 
Abwehr und als prominenter Wegpunkt auf der langen Südatlantik Flugstrecke nach Dakar in 
Afrika. Nun war man wenigstens vorbereitet auf das, was der Eintritt in den 2. Weltkrieg an 
Anforderungen im Flugverkehr bringen sollte, unter anderem weil man auch  Stationen auf Kuba 
und Haiti hatte. 

DER KRIEG ÜBERNIMMT DIE LUFTSTRASSEN 
Hickam Tower 

 
Es ist Sonntag Morgen auf Hawaii. Auf Bellows Field beoachtet ein AACS Funker auf dem 
Kontrollturm eine B-17 im Anflug auf die Insel Oahu. Aber plötzlich tauchten am Himmel viele 
kleine Flugzeuge auf, die in alle Richtungen schossen. Die B-17 wurde ein Opfer dieses Angriffs 
und noch vor dem Aufsetzen neben der Landebahn abgeschossen. Das waren Japaner. Am Strand 
sah man vom Kontrollturm aus plötzlich ein kleines Zwei-Mann U-Boot. Einer der beiden Männer 
kroch auf den Strand und wurde der erste Kriegsgefangene der USA. Der andere Platz auf Wheeler 
Field lag unter heftigem Beschuss, aber der Kontrollturm blieb unbeschädigt und die Angreifer 
flogen in Richtung Hickam Field. Dort waren hunderte Kampfflugzeuge eng zueinander geparkt und 
wurden so ein leichtes Ziel für die japanischen Jagdflugzeuge. 
 
Dort war Mj. Gordon L. Blake Leiter der AACS Station. Er erwartete eine Formation von 12 B-17 
aus March Field in Kalifornien. „FLUG XRAY ZWÖLF FLIEGENDE FESTUNGEN HABEN 
ABGEHOBEN MIT ZIEL HICKAM“ hatte die Fernschreibmeldung gelautet. Wann sollen die 
eintreffen? fragte er den Funker. Gegen acht Uhr sagte dieser. Die müssen ja jede Minute hier 
erscheinen. Blake machte sich auf zum Kontrollturm während die Japaner bereits den Flugplatz 
unter Beschuss genommen hatten. Im Nu brach dort die Hölle los, als unter den hunderten 
geparkten Flugzeugen dutzende explodierten. Endlich tönte es im Lautsprecher „HICKAM TURM 
VON ARMY FÜNF NEUN DREI DREI ÜBER CHECK POINT ERBITTEN 
LANDEANWEISUNGEN KOMMEN“. Die hastige Antwort lautete „HICKAM TURM AN 
ARMY 5 9 3 3 WIR SIND UNTER BESCHUSS WIR SIND UNTER BESCHUSS 
VERFAHREN ZWO NACH BELLOWS VERFAHREN ZWO NACH BELLOWS ENDE“. 
Dann „ARMY 5 9 3 4 VERFAHREN DREI NACH WHEELER VERFAHREN DREI NACH 
WHEELER“. Nun konnte man sie alle klar erkennen, in vier 3er-Formationen anfliegend. Blake’s 
schnelle Anweisungen folgten „ARMY 5 9 3 5 ACHTUNG ZWEI JAPANER HINTER EUCH“,  
„ARMY 5 9 3 6 LANDEN SIE AUF BAHN ALFA IM GEGENANFLUG“ und „SECHS UND 
SIEBEN SIND NUMMER DREI UND VIER ZUR LANDUNG“. Eine dritte B-17 flog Hickam 
Field an. Sie brach unter Beschuss auf der Landebahn auseinander. Noch waren weitere fünf auf 
den Boden zu bringen. Letztendlich waren alle am Boden. 
 
Diese Feuertaufe hatte eine AACS Mannschaft mit Bravour bestanden. Alle hier im hawaiianischen 
Netz, die Tastfunker, ‚Tower-Controller’, Funkmechaniker hatten perfekt und erfolgreich 
zusammen geaarbeitet. Der Zeitpunkt für diese ungewollte Probe aber war ungünstig, denn die 
Errichtung einer zentral-pazifischen Strecke hatte ja gerade erst begonnen. Die AACS Mannschaft 
und ihr Material waren gerade erst zu den Philippinen und nach Australien in Bewegung gesetzt 
worden. Auf Wake Island waren nur zwei AACS Leute stationiert. E. G. Rogers Jr und P. F. 
Futtrup, beide Funker dieser kleinen Station auf der Marine Basis. Die Japaner zerstörten die USN- 
Station und die der Handelsmarine. Nur eine kleine Radio Station der Armee blieb unversehrt. 
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Diese übernahm die AACS und den Funkverkehr für die Insel und konnte mit Hilo Station in 
Hawaii Kontakt aufnehmen. Noch vor Weihnachten fiel auch Wake Island mit seiner Station an die 
Japaner. Die zwei gefangen genommenen Funker waren Rogers Jr und Futtrup. Sie wurden nach 
Formosa in Gefangenschaft gebracht. Nun war die Notwendigkeit eines militärischen Flugstrecken-
Netzwerks über dem Pazifik deutlich geworden. Und es war Eile geboten. 
 

VON PEARL HARBOUR NACH DUTCH HARBOUR 
 

 
24 - Die aleutische Inselkette 

 
Nach Pearl Harbour war es nur zu deutlich, dass das nächste gefährdete Ziel die Aleuten und 
Alaska sein würden. Ein nächstes geeignetes Ziel schien die Fischerei Station Dutch Harbour auf 
Anaknak westlich von Umnak auf der aleutischen Inselkette zu sein. Alaska war damals noch 
unzureichend gesichert. Es gab zwar vier AACS Stationen entlang der Küste, Annette, Yakutat, 
Anchorage und das nordöstlich gelegene Fairbanks. Aber der kritische Punkt, Dutch Harbour, lag 1000 
Meilen westlich von Anchorage; 1000 Meilen ohne funknavigatorische Unterstützung. Die dortigen 
Wetterbedingungen mit eisigen Winden, Nebel, Dauerregen, Schnee und Eis waren alles andere als 
hilfreich, dort weitere AACS Stationen aufzubauen, ganz abgesehen vom Gelände mit schwarzem 
Schlamm und Tundra. Hier begannen 34 AACS Leute mit einem Offizier im Frühjahr 1942 weitere 
Funkstationen zu errichten. Alaska lag am Ende der Welt, aber die Aktivität war heftig. Bereits fünf 
Wochen nach Pearl Harbour entstand die fünfte Station in Alaska bei Naknek. 
 

 
25 - Die aleutische Luftstrasse über dem Nordpazifik 
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Aber die Inselkette der Aleuten ist lang, sehr lang. Die Funküberdeckung aus Naknek war 
keinesfalls ausreichend und der nächste geeignete Standort nach Naknek war Cold Bay in Richtung 
Dutch Harbour.  Sehr hinderlich für den Ausbau war der Gerätemangel, insbesondere bei Cordova 
und auf der Insel Kodiak. Nun war die Strecke bis Dutch Harbour wenigstens sicher befliegbar. Am 
weit entfernten Ende der aleutischen Halbinsel lag Cold Bay. Hier befand sich eine Fischereifirma. 
Dort richtete die AACS eine versteckte Station ein. Und auf der ersten Insel davor, auf Umnak, eine 
zweite, ebenfalls in einer Fischerei. Beide Stationen blieben offiziell unbekannt. Als es soweit war, 
hatte man dort oben neun Stationen in Betrieb.  
 

  
26 + 27 - Kiska und Adak Longview 1942 

 
Am 2. Juni wurden zwei feindliche Flugzeugträger etwa 400 Meilen vor Alaska gesichtet. Daher 
stiegen ein B-26 und ein B-17 Bomber von den geheimen Plätzen bei Umnak und Cold Bay auf, um 
nachzusehen. Es gelang den beiden Bombern mit Hilfe der beiden AACS Stationen in den Zelten 
bei Cold Bay und den Fuchsbauten auf Umnak die Schiffe abzuwehren.  
 

 
28 - Dutch Harbour auf Anaknak Island 1942 

 
Die Station innerhalb der Blair Fischerei mit dem Rufzeichen Jackknife leitete die beiden Bomber 
zwischen dem Startplatz und den Zielen auf dem Meer, unterstützt von North Pole, der Station in 
der anderen Fischerei. Der Angriff der Japaner bleib erfolglos. Aber die Japaner besetzten die zwei 
ersten, am weitesten entfernten Inseln entlang der Inselkette, Kiska und Attu.  
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29 + 30 - Amchitka und Attu 1944 

  
NÖRDLICH ÜBER DEM ATLANTIK 

 
Im Atlantik begann der Krieg für die USA nicht so dramatisch wie im Pazifik. Schon vor dem 7. 
Dezember 1941 hatten die USA mit dem Aufbau ihres militärischen Flugstreckennetzes im 
Nordatlantik begonnen. Man war gerade dabei zwei weitere Strecken in Angriff zu nehmen, die als 
Ausweiche für die Hauptstrecke von Presque Isle, Maine nach Prestwick in Schottland führte. Vier 
funktionierende Stationen bestanden nun in Neufundland. Weiter nördlich gab es fünf weitere, drei 
in Quebec und zwei auf Grönland. 
 

 
31 - Die BOLERO Airways über dem Nordatlantik  

 
Entlang dieser Strecke bestand Funkkontakt mit Presque Isle, Stephenville, St. John’s, Argentia und 
Gander. Dort wurde aufgetankt und Wettervorhersagen eingeholt, in Vorbereitung auf die lange 
Strecke über Wasser. Aber nach ca. 600 Meilen in östlicher Richtung wurde der Funkempfang 
immer dünner. Für Bomber reichte das aus, um in die Reichweite britischer Stationen zu kommen; 
nicht aber für Kampfflugzeuge mit nur einem oder zwei Motoren. Also benötigte man eine kürzere 
Ausweichstrecke, eine über Labrador, Grönland, Island und Schottland mit kürzerem Flug über 
Wasser. Die Lösung war Goose Bay in Labrador, ein gemeinsames Projekt der USA und Kanadas, 
aber eben noch nicht realisiert. Man gab der AACS weitere 100 Leute, um dem Problem Herr zu 
werden. 
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32 - Die BOLERO Strecken 

 
Leider waren trotz der gegebenen Situation in diesen Kriegsjahren die Lieferungen von Gerät an die 
AACS Stationen nach Baffinland und Grönland oft lächerlich unvollkommen. Es fehlten oft Teile, 
Schrauben, usw. Wie sollte man sich dort helfen? Es half sicher nichts, dass die Bauanleitung der 
Geräte darauf hinwies, dass man die hierfür benötigten Schrauben in jedem Eisenwarenladen 
bekommen konnte. Hier gab es keine Eisenwarenläden in der Nähe. Gegen Ende Januar hatte 
Farman auf Presque Isle einen voll ausgerüsteten Funkbetrieb am Laufen. Ein Vierkursfunkfeuer 
(RNG) sendete seine Signale in Richtung Stephenville. Eine Punkt zu Punkt Bodenfunkverbindung 
bestand und Tastfunkverbindungen sorgten für die Wetterberichte der drei Crystal Stationen in 
Baffinland und den zwei Bluie Stationen auf Grönland. Flugplatzverkehr wurde schon per 
Sprechfunk kontrolliert. Das war die gegebene Situation. 
 
Im Dezember 1941 war erkenntlich, wie die Gestaltung der Strecken und ihre bodenseitige 
Unterstützung aussehen sollte. Neun ‚Airway’ Stationen waren in diesem Bereich hierfür bereits 
vorhanden. Aber um ein solches Netz letztendlich um den Einflussbereich Deutschlands herum 
aufbauen zu können, benötigte man eher 90. Im Winter 1942 wurde deutlich, dass für den Ausbau 
dieses ‚Airway’ Netzes über dem Nordatlantik zwischen den USA, Kanada und Grossbritannien 
doppelt soviel Leute benötigt würden, wie zur Verfügung standen. 
 
Aber Farman realisierte, dass diese Einrichtungen für erweiterte und weiter reichende 
Kriegsoperationen bei weitem nicht ausreichen würden. Er trug sich bereits mit dem Gedanken, ein 
solches Funknetzwerk über den gesamten Erdball auszubreiten, um ein integriertes Luftstrassen-
Kommunikations-Netz für die Zwecke der USA verfügbar zu haben. Die RCO Regionen sollten 
künftig miteinander verbunden werden. Er begann mit der Aufstellung gemeinsamer Verfahren und 
der Konsolidierung der verschiedenen RCO Betriebsweisen in Vorbereitung auf die möglichen 
zusätzlichen Netze in Afrika, dem Nahen Osten, Indien, China und dem europäischen Kontinent. 
Standardisierte Betriebsverfahren sollten die Leitung und Kontrolle grosser Verbände von 
Kriegsflugzeugen ermöglichen. Eine solche Bewegung hunderter von Flugzeugen über fremdem 
bzw. feindlichem Gelände sollte möglich werden. Das führte zur Einführung von Flugbewegungs-
meldungen unter Vorrang im Funkverkehr. Diese Meldungen sollten kodiert und so kurz wie 
möglich sein. Hiervon profitierte nach dem Krieg im wesentlichen die Internationale Zivil Luftfahrt 
Organisation (ICAO) auf der Grundlage neuer ITU Regeln. Aber auch diese Meldungen konnten 
von fremden feindlichen Funkstationen mitgehört werden. 
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Dieses Problem zu lösen half Farman ein Polizeibeamter unter seiner Mannschaft, Caspar Offringa, 
der begann die Meldungen nach einem cryptografischen Verfahren zu verschlüsseln. Das verlangte 
nach zuverlässigem intelligenten Betriebspersonal. So begann man für AACS in Presque Isle 
Cryptopersonal auszubilden, zusammen mit den Funkern und Elektromechanikern. Was Farman 
für einen solchen weiteren Ausbau des AACS Netzes benötigen würde, war klar; viel Personal. Im 
Nordatlantiknetz arbeiteten etwas weniger als einhundert Mann.  Die zehn Stationen arbeiteten 
durchgehend alle 24 Stunden.  17 Mann Besatzung benötigte man als Minimum pro Station. Hierzu 
zählten noch nicht die Cryptografen, die ja im Frieden gar nicht benötigt worden waren. 
 
Nun kamen noch die Anforderungen durch die Stationen auf Labrador, Island und England hinzu. 
Im Februar sandte ihm Washington auf seine Anforderung hierzu lediglich weitere sechs Mann. 
Farman’s Motto lautete „Haltet den Verkehr nicht auf. Bewegt die Flüge! Da oben sitzt auch ein 
Mann drin, der von Euch abhängig ist. Lasst ihn nicht hängen.“ Um die bürokratischen 
Lieferketten - Probleme zu überwinden, begann Farman selbst Geräte und Ersatzteile im Winter 
nach Grönland zu fliegen. Dieser Mann liess sich nichts Unsinniges gefallen. Zuletzt nannte man 
ihn nur noch „Ivan der Schreckliche“. 

CONAS 
 

Nun trat man in diesen Krieg ein; ‚Mobilization Day’ für die USA. Logischerweise schlug man nun 
vor, den taktischen Fernmeldedienst mit dem Luftstrassen - Fernmeldedienst unter General Alfred 
W Marriner zu verbinden. Das geschah. Der Leiter dieses kombinierten  Fernmeldedienstes nannte 
sich nun ‚Control Officer Airways System’ oder kurz CONAS. Bis dahin war dieser Luftverkehrs-
Fernmeldedienst für die Armee zweitrangig gewesen und hatte somit auch seinen Grund in dem 
„non combatant“ Status des AACS, also nicht zur Kampfgruppe gehörenden Einstufung; und war 
daher auch nicht bewaffnet. Welch bedeutende Rolle ihnen, den AACS Leuten der ACDC 
Stationen unter CONAS wirklich zukam, wurde noch gar nicht realisiert und man war darüber 
enttäuscht. Obwohl man eine erstrangige Rolle erfüllte, wurde man zweitrangig behandelt. Aber im 
Laufe der sich entwickelnden Kriegstätigkeit wurde deutlich, wer eigentlich die wichtigste Rolle im 
Fernmeldedienst und Funkwesen der Luftwaffe spielt, es war AACS. So entstand ein Vorschlag, 
den AACS Dienst in den höheren Status des ‚Air Force Communications Command’ zu erheben. 
Aber das geschah nicht. 
 
Bislang waren die AACS Regionen noch recht lose miteinander verbunden. Die ersten vier 
Regionen umfassten die kontinentalen militärischen Luftstrassen der USA, ‚Airways Z. I.’ genannt. 
Diese waren gut untereinander verknüpft und mit Washington / D.C. verbunden. Die zwei ersten 
zum Pazifik gelegenen unterstanden Edgar Sirmyer und die zum Atlantik Wedell Bowman. Die 
dritte und vierte Region unterstand Frost und Don Baxter. Draussen auf dem Pazifik leitete Blake 
die ‚Airways Territorial’ Region. Mit der sechsten Region in der Karibik und der Panama Kanalzone 
hatte Wattnee gut gestartet. Die Alaska Region war recht konfus entstanden, da die Standorte auf 
den Aleuten praktisch zum Teil nur gemietet waren. Und die Pläne für die Philippinen waren noch 
gar nicht richtig vorangekommen. 
 
Die 8. Region Nord-Atlantik war durch den ‚Lend Lease Act’ möglich geworden. Farman’s Pläne 
mussten schnell Beachtung finden. Auch musste im Pazifik eine australische Region (5. AACS 
RCO) eingerichtet werden, die zusammen mit dem hawaiianischen Netz noch die 7. Region 
darstellte. Im Südatlantik war eine 6. Panama Region zu schaffen und eine 9. für die Karibik, sowie 
eine 12. für Südamerika. Über Zentralafrika als 13. Region und über Südafrika als 14. bestand nichts 
ausser blauem Himmel. Und ebenso sah es aus mit einer 10. über China, Burma und Indien. Weiter 
hierüber hinaus wollte man noch gar nicht denken. 
 



 

 47 

 
33 

 
Im Winter 1942 ging Watnee im Hauptquartier CONAS daran, die bestehenden Regionen zu 
integrieren. Aber es war nicht möglich, den Verantwortlichen des Hoch-Kommandos klar zu 
machen, dass AACS eine Frontkampftruppe darstellte. Das resultierte in schweren 
Versorgungslücken. Ein Problem, diese Situation zu lösen, lag in der Kommandogewalt der 
befehlenden Kommandeure der einzelnen Kampfzonen, den ‚Theatres’. Deren Kommandeure 
hatten praktisch Allgewalt. Alles, auch die Errichtung von AACS Luftstrassen Funkstationen 
richtete sich nun nach ihnen. Jetzt wollte ein jeder dieser Kommandeure alle AACS 
Luftstrasseneinrichtungen in seinem Kampfgebiet unter alleinige Kontrolle bekommen. 

 
Ein erstes Beispiel war Dutch Harbour auf den Aleuten, wo die ‚11. Air Force’ die AACS Stationen 
übernahm. Aber diese Stationen wurden unter der Armee Verordnung 95-200 betrieben und 
General Arnold veranlasste die Rückgabe an die AACS. Im Nordatlantik war es während des 
Winters nicht möglich für die dortigen Stationen weitere Leute zu bekommen; und ebenso auch 
kein Material jeglicher Art. Es dauerte bis die Gebiets-Kommandeure begriffen, dass ihr eigenes 
AACS Netz abhängig war von all den anderen und AACS nur allen dienen konnte, wenn es zentral 
von CONAS aus gesteuert wurde. Eine enge Zusammenarbeit entstand mittlerweile mit dem 
‚Signal Corps’ der Armee, so dass mehr Material verfügbar wurde. Aber die Aufstockung seiner 
benötigten Mannschaft blieb ein Problem. Diese Situation war der allgemeinen Unvorbereitetheit in 
1942 geschuldet. 
 
Mit dem ‚Airway’ Netzwerk innerhalb der USA, dem Nordatlantik, der Kanal Zone, der Karibik, 
dem rudimentären in Alaska und zum Teil ähnlichen im Südatlantik war man zum Kriegseintritt 
wenigstens nicht ganz unvorbereitet. Nur im Pazifik hatte sich nichts weiter getan und an die 
Philippinen und Australien hatte man noch gar nicht weiter gedacht. 
 

TORPEDO JUNCTION 
 
Im Zentrum der Karibik lagen Vichy’s Martinique und an der Südamerika Küste Französisch 
Guiyana. Beide Plätze hatten nicht genug Uboote. So stellte die Karibik quasi ein Mare Nostrum, 
ein Meer der Stille, dar. Man realisierte, dass entlang der Amerikanischen Riviera alles mögliche 
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geschehen konnte. Fast panisch empfand man die Situation um den Panama Kanal. Es half wenig 
wenn man in der Presse las und im Rundfunk vernahm, dass nach Pearl Harbour wohl auch der 
Panama Kanal als nächstes japanisches Ziel in Frage käme. Um diese Region zu schützen, waren 
regelmässige Flugpatroullien über dem Atlantik und dem Pazifik nötig. 
 

 
34 - Die ‚Torpedo Junction’ über dem Südatlantik   

 
Als der Krieg ausbrach gab es in dieser Region nur zwei funktionierende Stationen, die eine auf 
Albrook Field am pazifischen Ende des Kanals und die andere auf France Field auf der atlantischen 
Seite. Von dort aus wurden von der Armee und der Marine Erkundungsflüge durchgeführt. Nun, in 
den ersten Monaten der Beteiligung der USA im Krieg wurden weitere AACS Stationen in der 
Kanalzone, Panama, Nicaragua, Costa Rica, Guatemala und Mexico eingerichtet, die eine sichere 
Luftstrassenverbindung von Panama City über Managua, Guatemala City, Very Cruz und Tampico 
nach Brownsville in Texas bildeten. Südlich von Panama ging AACS weiter vor nach Peru und auf die 
Galapagos Inseln. Von dort aus konnte man nun 600 Meilen weit mit Funkunterstützung über den 
Pazifik fliegen. 
 

 
35 - Der Flugplatz Baltra auf den Galapagos Is. 
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Das täuschte nicht darüber hinweg, dass die Angriffsgefahr hauptsächlich über den Atlantik kam. 
Das hatten Uboot Angriffe auf amerikanische Schiffe in Sichtweite zur Küste Floridas zur Genüge 
bewiesen. So konnte man einen Krieg nicht gewinnen, wenn man nicht einmal seine Küsten 
verteidigen konnte. So musste also zu allererst für Schutz durch die Luft gesorgt werden. Und man 
begann von den karibischen Plätzen aus Anti-Uboot Einsätze zu fliegen. Ein sinnvoller Befehl 
unter dem Kodenamen CERISE befahl allen Armee und Marine Flugzeugen sofort mit den AACS 
Stationen Kontakt aufzunehmen, wann immer ein Uboot gesichtet wurde. So konnten die Uboot 
Positionen schnell und genau weitergemeldet werden. 
 
Ein anderes und weiteres Problem galt es zu lösen. Es betraf die Planung von Lufttransporten für 
Südamerika, Afrika, den Nahen Osten und darüber hinaus nach Indien und China. In den USA 
selbst stand man zudem vor der Aufgabe aus 30.000 ‚Air Corps’ Angehörigen eine Mannschaft von 
zwei Millionen zu machen, d.h. von Grund auf auszubilden. Leider gab es im Süden keine zentrale 
Station wie Presque Isle im Norden. Miami war der ideale Standort für eine solche zentrale Station 
für Latein-Amerika und die Karibik. Watnee, von CONAS aus, liess zwei weitere Stationen in der 
Karibik errichten und eine weitere in holländisch Guajana auf Zandery Field nahe Panamaribo. 
 

 
36 - Kontrollturm Atkinson Field in Britisch Guiana 

 
Die Uboote richteten ihre Ziele nun auf mehr südliche Objekte und Opfer. Galema Point nahe der 
AACS Station in Trinidad wurde bald als TORPEDO JUNCTION bekannt, weil dort so viele 
Schiffe versenkt wurden. Die Station auf Zandery Field bot einen weiteren Luftwaffen Stützpunkt, 
zusätzlich zu Atkinson nach Georgetown in Britisch Guajana. Aber im Südatlantik wuchs die 
Gefahr von Angriffen weiter, insbesondere von Dakar aus. CONAS sandte am 9. März 1942 neun 
AACS Angehörige auf dem Frachter Coams in den Südatlantik. Dieser setzte sie auf einer der 
Ascension Islands ab, um dort einen weiteren AACS Standort unter dem Lend Lease Act aufzubauen.  
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37 - Wideawake Field auf Ascension Island im Südatlantik 

 
Hier auf den ‚Ascensions’ war man fast noch mehr allein gelassen als auf Grönland im Eis. Ein 
Flugplatz wurde durch die Armee errichtet und AACS errichtete ihre Station und einen 
Kontrollturm sowie eine Funkmeldezentrale und Kodierstelle. Bereits am 6. Mai ging diese Station 
in Betrieb. Um den 20. Mai  1942 folgte das neu errichtete Vierkursfunkfeuer (RNG). 
 
Einer der nächsten Schritte  war nun die Verstärkung der südamerikanischen Küste mit weiteren 
zwei Stationen in Brasilien mit Unterstützung der dortigen Regierung und der Fluggesellschaft 
Panair do Brasil. Die erste dieser Stationen war die auf Val de Caes bei Belem mit dem Rufzeichen 
W-Y-R-O errichtete. Die zweite wurde Parnamirim Field bei Natal. Dort entstand die Funkstation 
W-Y-R-R mit einem BC-191 Sender und eine Landebahn. Der von ihnen errichtete Kontrollturm 
bestand im wesentlichen aus einem grossen Schild mit den Worten CONTROL TOWER. Somit 
war auch Natal am 21. Mai ‚on the air’. 
 
Die deutschen Uboote begannen inzwischen die US - Flüge mit getäuschten Signalen erfolgreich 
vom Kurs nach Acension Island abzubringen. Einige stürzten daher durch Treibstoffmangel in den 
Atlantik, weil man nur geringe Treibstoffreserve an Bord nahm, um mehr Fracht aufnehmen zu 
können. Die Piloten waren noch nicht genügend in Funknavigation und deren Feinheiten 
ausgebildet und liessen sich so leicht vom falschen Kurssignal täuschen und damit vom richtigen 
Kurs abbringen. Aber man kam der Sache auf die Spur und wann immer Uboote auf der gleichen 
Frequenz kein Dauersignal sendeten, alarmierte man die Acension Is. und von dort stiegen Bomber 
auf, um die Störer zu jagen. 
 

DIE VERTEIDIGUNG DER LUFTSTRASSEN 
BOLERO 

 
Hier im Nordatlantik begann Anfang 1942 eine logistische Unternehmung grössten Ausmasses 
unter dem Kodenamen BOLERO. Diese Unternehmung bedeutete die Überführung von 1000 
Flugzeugen pro Monat nach Grossbritannien. Man wählte zwei Strecken aus, eine südliche für 4-
motorige Bomber mit grosser Reichweite von Presque Isle (Maine) über Gander in Neufundland 
(Kanada) nach Prestwick in Schottland. Die andere, für ein- und zweimotorige Flugezuge, also 
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Jagdflugzeuge und leichte Bomber führte von Presque Isle über Goose Bay auf Labrador, Narsarssuak 
auf Grönland und Reykjavik oder Keflavik auf Island nach Prestwick. Das alles musste 
ununterbrochen 24 Stunden am Tag und möglichst ohne Pannen vonstatten gehen. Um 
Funküberdeckung sicherzustellen wurden die Funkfeuer Presque Isle und Prestwick mit der höchst 
möglichen Sendeleistung ausgerüstet. 
 
Die kleinen Stationen Bluie One, Bluie Eight und Bluie Two auf Grönland sowie Indigo auf Island nahe 
Keflavik trotzten dem bitteren Winter 1942 unter der Leitung der Zentrale auf Narsarssuak, ebenso 
wie die drei Crystal Stationen im nördlichen Baffinland. 
 
Nur, die Netzleitstelle Goose Bay bestand noch nicht. Goose Bay war wichtig. Dort sollte die Leitstelle 
für die kanadischen Stationen und die anderen weiter östlich bestehenden entstehen. Im April traf 
die  AACS Mannschaft auf Goose Bay ein, noch bevor der US - Flugplatz dort fertig wurde. Es eilte, 
denn das Unternehmen BOLERO sollte in zwei Monaten starten. In Goose Bay errichtete die AACS 
für diese Zwecke eine riesige 90 Fuss hohe Antennen-Anlage aus Stahl. Die Langwellen-Antenne 
allein war 600 Fuss lang. Gespeist wurde der Sender von zwei Generatoren mit 15 KW Leistung. 
Im Juni war diese Leitstation mit vier Arbeitsplätzen über 24 Stunden täglich betriebsbereit. 
 

    
38 + 39 - Die Cryptograph Maschine KL-7 der AACS & AACS Empfängerstation Goose Bay Kanada 

 
Sobald die Station auf Presque Isle das Morsekodezeichen . . . - (V) für ‚Victory’ vernahm, begann der 
Empfänger die Morsezeichen direkt in die Fernschreibmaschine zu tippen. 5-Buchstabengruppen 
wurden für die Übertragung benutzt, wie z.B. SKLJM oder QZTCX, was im Klartext bedeuten 
konnte „ABFLUG PRESQUE ISLE FESTUNG 6778 UM NEUN UHR GMT“. Im Flugzeug 
selbst hörte man das dauernd wiederholte Signal - - - -, alle 30 Sekunden für die Kennung der 
Station unterbrochen. Ca. 25 Meilen vor dem Flugplatz wechselte der Pilot auf die dortige 
Sprechfunkfrequenz und gab im Klartext seine Positionsmeldung und empfing auf dem gleichen 
Weg vom Kontrollturm dann seine Landeanweisungen. Diese Station wurde von vielen wichtigen 
Personen besucht und bestaunt. Unter ihnen erschienen, abgesehen vom Chef dieses Netzes, Lloyd 
H. Watnee, General Arnold, Russlands Aussenminiser Molotov oder der Bürgermeister von New 
York Mr. LaGuardia. 
 
Jetzt war man ein ganzes Stück näher gerückt an das europäische Kampfgebiet, genannt ETO 
‚European Theatre of Operations’. Das bedeutete gleichzeitig, dass man auf Island die AACS 
Einrichtungen ausbauen musste. Man errichtete in Reykjavik ein Vierkurs-Funkfeuer (RNG) und 
auf den Meek und Patterson Fields bei Keflavik weitere Funkstationen. Keflavik wurde zur Leitstelle 
unter dem Rufzeichen INDIGO. Das nächste feste Land waren nun die britischen Inseln. 
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Nordwestlich von Schottland auf den Hebriden errichtete man ebenfalls ein Vierkurs-Funkfeuer bei 
Stornoway. 
 
Zwei Wochen vor dem Beginn von BOLERO wurde in Prestwick eine komplette Leitstation mit 
allen verfügbaren Gerätearten in Betrieb genommen. Dort gab es nun auch eine Meldungszentrale  
für alle Punkt zu Punkt Fernschreibmeldungen, eine Cryptografen-Kodierstelle, boden/luft Tast- 
und Sprechfunk-Arbeitsplätze, ein Vierkurs-Funkfeuer und einen Kontrollturm. BOLERO, eine 
gemeinsame Unternehmung von Armee und Marine, konnte beginnen. Nun waren 1000 Flugzeuge 
pro Monat aus den USA nach Grossbritannien zu bringen und AACS hatte sicherzustellen, dass sie 
dort auch ankamen. 
 
Reserven gab es hierfür keine und alle Gerätschaft gab es an allen Orten nur einmal und Ersatzteile 
gab es überhaupt gar keine. Als Alternative hierzu ging man zum Beschaffungsverfahren 
‚moonshine requisitioning’ über, das heisst man klaute die benötigten Teile im Schutz der 
Dunkelheit bei den Kollegen benachbarter Armee Einheiten. Eine ehrenwerte Variante hierzu war 
die Anstrengung des Erfindergeistes. Das hatte bei den AACS Funkern schon früher dazu geführt, 
sich Röhren aus Coca Cola Flaschen und Drähte aus Haarklammern zu basteln. Nun aber war auch 
alles recht, was funktionieren konnte. 
 
Aber gegen ein natürliches Problem, der Aurora Borealis, dem Feind des Funkverkehrs in der 
Arktis, kam man nicht so leicht an. Manche dieser Erscheinungen legten den gesamten 
Funkverkehr bis zu 16 Tagen lahm. Man hatte allen Grund, besorgt zu sein, auch in Washington / 
DC. Dort beauftragte man einen Dr. Vannevar Bush vom ‚Office of Scientific Research’, sich der 
Problematik anzunehmen. Dr. Bush nahm später sogar an der Entwicklung der Atombombe teil. 
Aber es herrschte Krieg und man konnte nicht geduldig auf Forschungsergebnisse warten. Also, 
was tun? Denn damit funktionierten die Sender und Empfänger nicht mehr. 
 
Hier gab es nur einen möglichen Ausweg, den in den Bereich völlig anderer Frequenzen. Die einem 
jeden Staat per Vereinbarung mit der Internationalen Fernmelde Union (ITU) zugeteilten 
Frequenzbänder galten als unantastbar. Die der AACS für ihre Aufgaben zugewiesenen 
Frequenzbereiche lagen im Bereich der Mittel- und Ultrakurzwellen. So wich man nun 
unerlaubterweise in den Kurz- und Langwellenbereich aus, um der Sache Herr zu werden und das 
gelang. 
 
Eine andere Sache war das Erfordernis der Kodierung und Verschlüsselung der Meldungen. Das 
stellte vor dem Krieg und im Inland überhaupt kein Problem dar. Nun aber, im Krieg musste man 
kodieren und verschlüsseln, auf dass der Feind nicht alles mithören und mitlesen konnte. Dazu 
brauchte man zusätzliches Fachpersonal, Cryptografen, die man nicht besass und erst ausbilden 
musste. Hier war Intelligenz gefragt. Man musste nun mit dem eigenen System besser sein, als der 
Feind. Dieser Feind, Deutschland, hatte bereits 1917 im 1. Weltkrieg das russische Kodiersystem 
geknackt. 
 
Erstaunlicherweise meldeten sich für die Ausbildung und diesen Dienst vor Ort ausserhalb der 
USA hierfür freiwillig ältere Semester, Männer zwischen 40 und 50, die ohnehin nicht mehr zum 
Wehrdienst einberufen werden konnten. Es waren hunderte, die sich für diese Aufgabe an allen 
Fronten und AACS Standorten bereit erklärten. Man stellte sie leider nur in den untersten 
Dienstgraden für diese Arbeit ein; Unterleutnant war der hier übliche erteilte Rang für 
hochausgebildete Fachleute auf ihren eigenen Berufsgebieten. Bevor ihre Ausbildung zum 
Cryptografen begann, mussten sie die militärische Sicherheitsüberprüfung (Security) bestehen. 
Danach absolvierten sie ihre Ausbildung und nach Bestehen der Prüfung versetzte man sie 
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umgehend auf die AACS Stationen in der Arktis, den Tropen und die Wüsten des Nordatlantiks, 
Pazifiks, Alaskas, Afrika, Indiens, Chinas und Burma. Diese Leute hatte man bis Kriegsende am 
miserarbelsten versorgt. Beförderungen gab es praktisch keine. 
 
Die ersten Cryptografen erschienen auf den AACS Stationen im Nordatlantik. Ende Juli war 
BOLERO voll im Gange. Die Bomber tankten in Gander für den Flug über den Atlantik auf und 
die kleineren Flugzeuge für die nördlichere Route in Goose Bay. Während der ersten zehn Tage unter 
BOLERO verarbeiteten die AACS Stationen 1,5 Millionen Punkt zu Punkt Meldungen und ebenso 
viele Funkkontakte mit den Flugzeugen. BOLERO fand von Juli bis September erfolgreich statt 
und Grossbritannien wurde mit Flugzeugen voll geparkt. Der Lufttransport über diese Strecken 
wurde somit zur Routine. Die AACS hatte das ‚Air Transport Command’ (A.T.C.) praktisch zu 
einer ‚Air Taxi Company’ werden lassen. 
 
Mit seinen Funkamateuren, überalterten Cryptografen, gemopstem Material und überarbeiteten 
Mannschaften hatte Farman ein 2. Weltkriegswunder auf die Beine gestellt. Nun wurden alle 
Meldungen über Flugbewegungen, Wetter, Betriebsstatus, usw. vor der Übertragung kodiert und 
nach dem Empfang dekodiert. Alle Cryptografen der AACS unterstanden Mr. Caspar Offringa, 
dem Polizisten. 
 
Die nun verfügbaren 50 Cryptografen reichten nicht aus, um alle AACS Stationen zu besetzen. 
Somit hatten die Nordatlantik Stationen nur je zwei Cryptografen. Das hiess, ein jeder musste 
regelmässig 12 Stunden - Schichten arbeiten. In den ersten Tagen des Juli 1942 machte man noch 
Keflavik zur Leitstation und  errichtete ein Vierkurs-Funkfeuer (RNG) und eine Wetterstation auf 
Cruncher Island, südwestlich von Bluie West Eight auf Grönland. Und Montreal bekam noch eine 
Ausweich-Funkstelle auf dem Flughafen Dorval. 
 

DIE AUSTRALISCHE RETTUNGSLEINE 
 
Im Pazifik stand Gordon Blake nun vor ähnlichen Problemen wie zuvor Ivan Farman im 
Nordatlantik. Dort waren die Inseln Wake, Guam und Luzon bereits an die Japaner gefallen und 
Midway stand kurz davor. Man erwartete überrannt zu werden und Australien begann fast hysterisch 
zu reagieren. Hier allerdings musste man sein Netzwerk unter Feuerbeschuss aufbauen. Also 
begann man in Hawaii erst einmal Gräben auszuheben und überall Maschinengewehre aufzustellen. 
sowie die Einrichtungen mit Sandsäcken zu verbarrikadieren. Die Japaner konnten ja jederzeit noch 
einmal erscheinen. 
 
Als man 1941 das pazifische Streckennetz plante ging man davon aus, dass die Philippinen, Guam 
und Wake unter amerikanischer Kontrolle bleiben würden. Aber der Kriegsverlauf hatte das 
inzwischen verändert. In Richtung Australien musste man nun eine andere Richtung für ein 
Netzwerk einschlagen. Ein B-17 Testflug versuchte es über Palmyra, Canton nach Townsville in 
Australien. Ein anderer mit sechs B-17 versuchte es über Canton und Fiji, das heisst über die halbe 
Strecke nach Australien. Das schien eine mögliche Alternative. Um das zu bewerkstelligen hatte 
man 50 Mann und drei Offiziere verfügbar. An Gerät war nur das verfügbar, was in Hawaii noch 
übrig geblieben war. Und Transportmittel wie Flugzeuge oder Schiffe standen anfangs noch nicht 
zur Verfügung. 
 
Im Februar ernannte Washington dann Blake zum RCO der 7. AACS Region, den mittleren und 
südlichen Pazifik umfassend und nach Westen von Hawaii bis Japan und südwestlich bis Australien 
reichend. Der erste Versuch fand unter dem Namen HOLLY mit sechs Mann unter der Leitung 
von MSGT Rocco Sansone auf der Insel Canton statt. Auf Canton konnte man anstatt eines 
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Vierkurs-Funkfeuers nur ein ungerichtetes Funkfeuer (NDB) errichten. Das bedeutete, dass die 
Flugzeuge mit einem Radiokompass (ADF) ausgerüstet sein mussten. Das aber waren viele noch 
nicht. Aber Canton war nun auch ‚on the air’. Als weitere Hilfe  besorgte man sich von der Marine 
eine Peilstation (D/F). Um den Piloten ihren ungefähren Standort übermitteln zu können benötigte 
man drei oder mehr Peilstationen, entweder in Reihe oder in einem Halbkreis über etwa 600 Meilen 
Entfernung. Verlangte ein Pilot nach einem ‚Fix’ wurden die anderen Stationen alarmiert und das 
Flugzeug musste eine Reihe von Ziffern oder Buchstaben im Morsekode senden. Die von den 
Stationen erhaltenen Signale wurden der Hauptpeilstelle mitgeteilt. Durch diese Triangulation 
konnte man dem Piloten nun mitteilen, was seine ungefähre Position war, bzw. in welche Richtung 
er sich bewegte oder bewegen sollte.  Am östlichen Ende von Canton errichteten sie an einem 
Landestreifen einen Kontrollturm, Punkt zu Punkt Flugfunkstationen, eine Meldungszentrale und 
Cryptostation. Im Sommer war alles am funktionieren. 
 
Eine andere Gruppe war nach den Weihnachtsinseln geschickt worden, nahe des Äquators. Als die 
Aufstellung dort begann, wurde Canton bereits unter Beschuss genommen.  Daher richtete man auf 
den Weihnachtsinseln den Kontrollturm unterirdisch ein. 
 

 
40 - Die australische Rettungsleine im Südpazifik  

 
Eine dritte Gruppe unter CWO Bernhard M. Wooton war zur gleichen Zeit aufgebrochen, aber zu 
einem noch weiter entfernten gefährlichen Zielort, wo zwei Stationen errichtet werden sollten. Das 
erste Ziel war Nandi, zu den Fiji Inseln gehörend bei 16°S und 176°O. Östlich von Nandi lag 
Samoa, westlich davon die Neuen Hebriden. Gefährlich nahe im Nordwesten hielten die Japaner die 
Solomon Inseln. Schon während des Aufbaus überflogen die Japaner die Insel. Im März war auch 
diese Station W-Y-V-B betriebsbereit, besetzt mit sieben Mann, mit Gerät vom Armee ‚Signal 
Corps’, der Marine und der neuseeländischen Armee. 
 
Von dort aus bewegte sich Wooton weiter nach Neu-Kaledonien. Dort gab es bereits eine kleine 
PAA Funkstation bei Magenta. Man errichtete dort eine eigene Station in Tontauta am anderen Ende 
der Insel. Nun war die Kette insoweit komplett, als man von hier aus direkten Kontakt mit 
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Australien herstellen konnte. Die Funkkette war nun im Trockenen, aber das Wetter brachte Regen, 
viel Regen und endlos viel Regen. Alles wurde durchnässt. Um das Wasser los zu werden wurde 
nicht nur gefunkt, sondern 18 Stunden lang Wasser geschöpft. Im Juli 1942 gelang es endlich, 
Midway wieder zurück zu erobern. 
 
Was Australien betraf bestand die Notwendigkeit dort recht bald eine Hauptstation zu errichten, 
denn im Mai 1942 herrschte dort noch unzulängliche Koordination im Funkwesen zwischen den 
einzelnen Funkstationen. Viele der australischen Landeplätze hatten nicht einmal einen 
Kontrollturm zur Regelung des Flugplatzverkehrs mit Funkstelle und auch keine individuellen 
Anflugverfahren. Flugzeuge trafen unangemeldet ein. Daher bot AACS seine Einrichtungen und 
Dienste Australien an. AACS erstellte ein ‚Briefing’ Verfahren für die Piloten zu Funkstellen, 
Funkfrequenzen, Navigationsanlagen für die Flüge zwischen Australien und Hawaii entlang der 
Strecke über Tontauta nach Hickam. 
 
Was die Kommunikations-Einrichtungen in Australien betraf war USAAF anfangs völlig von der 
RAAF abhängig. USAAF und Marine konzentrierten nun die Stationierung ihrer Flugzeuge in 
Australien auf Plätzen bei Darwin, Port Moresby auf Neu Guinea, bei Townsville, auf Horn Island 
vor der Spitze von Cape York, auf Charters Towers Field, auf Archer Field bei Brisbane, Ballarat Field 
bei Melbourne, Mascot Field bei Sydney und Daily Waters und Batchelor Field in der Nähe von Darwin. 
Unterstützt wurden die dortigen Geschwader von ‚Service & Assembly’ Einheiten auf Wagga Wagga 
Field in New South Wales, auf Amberley und Geelog. 
 

 
41 - Iwan der Schreckliche 

Brig. Gen. Ivan L. Farman, Kommandeur AACS 
 
Im September wurde die 5. AACS Region aktiviert, zuständig für Australien, wo auch die 5. US Air 
Force operierte. Mj. R. G. Nichols  wurde der RCO dieser neuen AACS Region. Es war bereits 
geplant, diese Region von Brisbane aus nach Norden zu erweitern bis Luzon und nach Westen bis 
Borneo und Sumatra. Mit der 7. AACS Region, die Hickam und Tontauta einschloss, entstand nun 
eine neue pazifische Region unter Blake’s Kommando. Die Einbindung der Philippinen war 
genauso wie General MacArthur’s Plan vorsah, dorthin zurück zu kehren, um diesen Bereich 
wieder zurück zu erobern. Die Japaner hatten im Dezember 1941 dieses Gebiet erobert und von 
dort aus begonnen, den Pazifik bis Australien zu überrennen. Daher war beschlossen worden, die 
AACS Leitstelle der 5. AACS Region in Brisbane einzurichten. Der Standort wurde schliesslich 
Amberley Field nahe Brisbane. 
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Gegen Ende Dezember 1941 hatte Japan grosse Teile der Philippinen erobert und war auf Borneo 
gelandet, die Briten  aus Hongkong vertrieben und in Teile von Thailand vorgestossen, um von 
dort aus in Burma einzurücken. Um dieser Entwicklung vornehmlich im Bereich niederländisch 
Indonesiens Einhalt zu gebieten, waren die Amerikaner, Briten, Holländer und Australier schlecht 
vorbereitet. 
 
Auf Java hatten die Holländer verschiedene Flugplätze in Kalidjati, Bandoeng, Magelang, Madioen, 
Malang, Batavia und Soerabaja angelegt. Ausser den Zivilflughäfen Cheribon, Semarang und 
Jogjakarta gab es noch eine Reihe kleiner Landeplätze. Auch hatten sie moderne Flugplätze auf den 
Inseln Sumatra, Borneo, Celebes und Amboina errichtet und kleinere Flugplätze auf Timor, 
Soemba und Bali.  
 
Inzwischen landeten die Japaner im März 1942 bei Rabaul in New Britain und danach in New 
Ireland sowie bei Lae, Madang und Salamania in New Guinea. Um dieser Entwicklung 
entgegenzuwirken benötigte man aus den USA 89 schwere und 114 leichte Bomber sowie 480 
Jagdflugzeuge. Alle, die längere Strecken ohne Zwischenlandung zurücklegen konnten wurden auf 
dem Luftweg in den Süpazifik gebracht. Pan American Airways in Kooperation mit den 
Fluggesellschaften KNILM (heute KLM) und Qantas sollte Kampfflugzeuge  und Bomber über 
Khartoum nach Darwin in Australien fliegen. 
 
Die Bomber wurden in Singosari bei Lalang auf Java stationiert. Für Zwischenlandungen in 
Richtung auf japanische Ziele wurden Kendari auf Celebes und Samarinda auf Borneo bestimmt. 
Nachdem Japan Singapore besetzt und auf Java gelandet war, wurde Darwin in Australien von 
Palau aus über Amboina angegriffen; und man gab Java auf und evakuierte nach Australien. Nur 
Jogjakarta wurde gehalten. 
 
Nun begann AACS vorrangig in dem Bereich zwischen Neu Kaledonien und Hawaii vorzudringen 
und ihn funkmässig abzusichern. Als nächstes waren die Inland Flugverbindungen Australiens mit 
Funkstationen abzusichern. Die Station auf Amberley Field wurde am 5. Dezember 1942 
betriebsbereit mit dem Funkrufzeichen W-Y-V-P, nachdem die miserablen Wetterbedingungen dort 
den Aufbau unsäglich erschwert hatten. Schliesslich kamen dort nach 42 Tagen Überfahrt 13 AACS 
Offiziere und 79 Männer aus San Francisco an. 12 Cryptografen, die man zuvor von der eigenen 
Infantrie in Neu Kaledonien befreien musste, vervollständigten die Mannschaft. Amberley’s Station 
W-Y-V-P sendete erstmals um 1301 Uhr MGZ nach Tontauta, die die Meldung über Nandi, Canton, 
Christmas und Hickam weiterleiteten zu Hamilton Field nach San Fancisco. 
 
Die Unvorbereitetheit der USA hatten in diesen ersten Kriegsjahren zu vielen Unzulänglichkeiten in 
der Versorgung der AACS Stationen mit Personal und Gerät geführt. Sendungen kamen oft gar 
nicht an oder waren irgendwo hin umgeleitet worden, konfisziert von anderen Einheiten, Personal 
wurde anderweitig ohne Genehmigung eingesetzt und administrative Zuständigkeiten führten oft 
zu Zwist zwischen den betroffenen Einheiten der USAAF, der USN und AACS. Aber nun, ein Jahr 
nach Pearl Harbour, gab es ausser dem atlantischen auch ein pazifisches Funknetzwerk für die 
Luftwaffe. 

ÜBER LUFTSTRASSEN ZUR FRONT 
 
Die ursprünglich 33 AACS Funkstationen innerhalb der USA (Z.I.) hatten sich in ihrer Anzahl 
mittlerweile auf 165 verfünffacht und auf alle vier Ecken der Welt verbreitet. Und aus den 
ursprünglich drei Regionen waren 15 entstanden. Ebenso waren aus den anfangs 350 Mann fast 
10.000 geworden. 
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42 + 43 - AACS AC-47D für die Flugvermessung & Australische WAF GCA Controller 

 
Im Dezember 1942 zählten die Mannschaften der ersten vier AACS Regionen im Inland meist rund 
30 Mann. Von diesen waren oft nur vier von Anfang an dabei. Die anderen waren inzwischen aus 
der Zivil-Bevölkerung rekrutiert worden. Unter ihnen fand man Schulabgänger, College Studenten, 
Professoren, Bäcker, Buchhalter, Rechtsanwälte, Kaufleute und ein oder zwei Barkeeper. Die Leiter 
dieser Stationen waren als ‚Officer in Charge OIC’ oder ‚Detachment Commander’ bezeichnet. Ihre 
Vertreter arbeiteten gleichzeitig als ‚Cryptograph Security Officer’. Meist war ein Feldwebel der 
Betriebsleiter, zuständig für die vier 6-Stunden Schichten der Stationen. 
 

 
44 - AACS Schulung in Flugplatzkontrolldienst (Aerodrome Control Tower) 

 
Die meisten Stationen bestanden aus vier Sektionen, der Meldungszentrale, dem Kodierraum, der 
Sendestelle und dem Kontrollturm - TWR, wo vorhanden. Die Meldungen wurden nach den Stufen 
‚Restricted’, ‚Confidential’, ‚Secret’ und ‚Top Secret’ klassifiziert. Im Inland wurden die Meldungen 
auf drei Wegen übertragen, dem ersten über Tastfunk (CW) im Morse Kode, dem zweiten über 
Tastfunk mittels Lochstreifen (der Boehme Methode und schneller) und dem dritten per Funk- 
oder leitungsgebundene Fernschreiber. 
 
Deutlich genug wurde der Frust vieler AACS Leute laut, im Vergleich zu anderen Einheiten der 
Armee und Luftwaffe herablassend betrachtet und benachteiligt behandelt zu werden. Man gönnte 
den Piloten ihre Bezahlung und Flugzulagen. Aber das sollte doch nicht daran hindern, das AACS 
Personal auch fair zu behandeln und zu bezahlen. Aber genau das geschah, die Offiziere 
ausgenommen, nicht. Ihr Einsatz war von grundlegender Bedeutung für die Luftwaffe, 
insbesondere in den Kriegsfrontgebieten ausserhalb der USA. Organisatorisch hatte man AACS 
innerhalb der USA in die vier anfangs geschaffenen Regionen unterteilt, geführt von je einem RCO. 
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Jede einzelne AACS Station war ein ‚Detachment’ und alle ‚Detachments’ innerhalb einer Region 
bildeten ein ‚Squadron’. Diese Struktur wandte man nun auch ausserhalb der USA an. 
 

 
45 - AACS Control Tower Operators  

 
Im Nordosten gab es nun auch ebenfalls vier Regionen. Die ursprüngliche 8. Region umfasste nun 
den Bundesstaat Maine (USA), Neufundland und den östlichen Teil von Quebec (Kanada). Eine 
neue 15. Region war gebildet worden durch den westlichen Teil Quebec’s und eine 17. aus 
Grönland und Island sowie eine neue 24. mit den britischen Inseln. Alle diese verband man nun zu 
einem Nordatlantik Gebiet. Um Desintegration durch Vervielfältigung in der Anzahl der Stationen 
zu vermeiden, plante man das bestehende Netzwerk in vier grosse Gebiete zu unterteilen, in 
Nordatlantik, Südatlantik, Südpazifik und Nordpazifik. Diese Strukturierung wurde im November 
1942 eingeführt. 
 

     
46 + 47 - Ein selbstgebastelter Peiler im Dschungel Burmas & Typischer Kontrollturm 
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48 - AACS Airway Station im Dschungel im Südpazifik 

 
Inzwischen wurde es ersichtlich, in andere östlich des Atlantiks gelegene Gebiete wie Afrika, 
Indien, Burma und China mit ebensolchen Einrichtungen zur Unterstützung der Luftwaffe 
vorzudringen. Aber in Alaska war vorerst noch schnelleres Handeln vonnöten. Dutch Harbour war 
zwar wieder in amerikanischer Hand, aber die Kommunikations-Einrichtungen waren für eine 
Kontrolle über das gesamte Gebiet unzureichend und in zu vielen beteiligten Händen, der USN, 
der CAA, AACS und einigen anderen privaten mehr. Man hoffte daher, alle Beteiligten unter die 
Kontrolle eines für alle zuständigen ‚Air Force Communications Command’ zu bekommen. Das 
galt nicht nur für Alaska. Aber inzwischen konnte die AACS gemäss Befehl des Präsidenten sechs 
interkontinentale Sendestationen der Flugsicherungszentralen der CAA übernehmen. Diese 
Stationen in New York, New Orleans, San Francisco, Seattle, Anchorage und Honolulu bedienten 
die kommerziellen Fluggesellschaften, Wetterstationen, die Marine und die Armee. 

 
DAS WEITERE VORGEHEN IN ALASKA 

 
Am dringendsten bedurften die Stationen in Alaska der Aufrüstung mit Gerät und Personal und 
einer Vereinheitlichung der Funkverfahren. Schliesslich hielten die Japaner die Inseln Kiska und 
Attu und würden sich damit sicherlich nicht begügen, denn Alaska war die Eingangstür zum 
nordamerikanischen Kontinent. Japan würde seinerseits sicherlich die gleichen Bemühungen 
unternehmen, um auch auf das alaskaische Festland zu kommen; nahm man an. 
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Also beabsichtigte AACS auf den weiter westlich gelegenen Inseln ebenfalls Fuss zu fassen und 
letztendlich auch wieder auf Attu und Kiska. Im Frühjahr 1942 sah die Situation in Alaska dann 
folgendermassen aus. Die RCAF patroullierte von Annette aus die Westküste Kanadas und das 
südöstliche Gebiet Alaskas. US Marine Flieger, stationiert in Kodiak, flogen nördlich davon in 
Kooperation mit der US Küstenwache. Die Marine, die mit PAA Funkstationen in Seattle, Annette, 
Juneau, Whitehorse und Fairbanks arbeitete, verdoppelte diese Anstrengungen mit Landflugzeugen. 
 
Die AAF Luftwaffe selbst flog dort für ihren ‚Air Transport Command - A.T.C.’ vom Flugplatz 
Seattle aus nach Annette, Yakutat und unter Kontrakt mit der Fluggesellschaft „Canadian North 
West Airlines’ und zu deren Stationen in British Columbia und Yukon. Das Ganze stellte ein leicht 
verwirrendes Bild dar. Auch hatte ja die Marine die PAA Stationen übernommen und die AACS die 
der US CAA. Alle deren oft unterschiedliche Verfahren mussten unter einen Hut gebracht werden, 
insbesondere die des kanadischen Verkehrsministeriums und  der Fluggesellschaft NWA mit denen 
des AACS. 
 

 
49 - ALOCAN am Himmel - Luftstrassen von Seattle nach Sibirien 

 
Endlich, im Juni 1942 war auch mit der Sowjet Union, einem neuen Verbündeten, per ‚Lend Lease 
Act’ eine neue Flugstrecke von Alaska nach Sibirien vereinbart worden. Verschiedene 
Vereinbarungen zwischen USN, AACS und CAA halfen in dieser Region die Funkverfahren zu 
vereinfachen, so dass alle Piloten, ob Marine, Luftwaffe oder andere diese Verfahren der USN, 
CAA und AACS am Boden beherrschten. Hiernach wurden die NWA Stationen in British 
Columbia, Alberta und Yukon sogar militarisiert. Sechs Stationen in Kanada, Regina, Edmonton, Fort 
St. John, Fort Nelson, Watson Lake und Whitehorse wurden direkt von der AACS übernommen. Hinzu 
kamen noch die Stationen Great Falls, Montana und North Way in Alaska, die zusätzlich zusammen 
eine 16. Region bildeten. Die Aleuten selbst bildeten die 11. Region. 
 
Um die Vereinbarung der USA mit der Sowjet Union zügig umsetzen zu könnnen, war es nun 
erforderlich umgehend eine neue Strecke aus Great Falls über North Way, Ladd Field bei Fairbanks 
nach Nome zu errichten. Die Strecke von Nome nach Sibirien über die Beringstrasse war die kürzeste 
über Wasser. Die AAF flog die Bomber von Great Falls nach Ladd Field, wo russische Piloten die 
Bomber übernahmen und nach Anadyr, Yakutsk und Welgol in Sibirien flogen. Die Funkstationen 
auf Sibirien hatten meist schwache Sender und es herrschte grosser Gerätemangel, ebenso wie 
zuvor auf der gegenüberliegenden Seite. Anfangs wurden nur ein Dutzend Flugzeuge übergeben, 
kurz darauf aber 32 und im November nochmals 56. Aber diese Flugzeuge gingen vorerst 
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hauptsächlich an die Front nach Stalingrad. Bis Kriegsende sollten es fast 8000 Flugzeuge gewesen 
sein, die die USA über Alaska an die Sowjet Union lieferten und weitere 4000 über Persien. 
 

    
50 + 51 - Whitehorse im Westen und Argentia Base im Osten Kanadas 

 
Die Bedingungen in Alaska waren hart. Die Temperatur fiel unter -70° F, Tinte fror ein, 
Schreibmaschinen-Tastenfelder erstarrten, man arbeitete mit Handschuhen und musste alle zehn 
Minuten einen Ofen nachheizen. Um die von den Japanern besetzten Inseln Kiska und Attu zurück 
zu erobern landeten im August Armee Truppen und AACS Leute auf  der benachbarten Insel Adak 
und errichteten dort eine Landebahn und Funkstation. Im September starteten von dort schon 
eigene Flugzeuge und die USAAF konnte von Verteidigung auf Angriff übergehen. Etwa 70 Meilen 
südöstlich von Kiska liegt die kleine Insel Amchitka. Auch hier richteten AACS eine Funkstation 
und die Armee im Januar eine Landebahn ein. Der Kontrollturm dort bestand aus einem Ring von 
Sandsäcken, aber er erfüllte seine Aufgabe. Die Insel wurde eine Bomber Basis, ein fast vergessener 
Kriegsschauplatz. 
 

    
52 + 53 - US B 24 Bomber in Poltava (Ukraine) und B-17  Il-2  Yak-9 Poltava 

 
Sofort plante man auch weitere AACS Stationen auf den Inseln Atka, Oglinga und Shemya sowie eine 
Wetterstation auf Chuginadak, Seguam und Kigun. Am 10. Juni errichtete AACS die Station auf Shemya 
und  die Armee baute eine Landebahn mit einem „unterirdischen“ ein Meter tief im Boden 
versteckten Kontrollturm, eine Funkstation, ein Vierkurs-Funkfeuer und richtete eine Cryptostelle 
ein. Attu und Kiska wurden zurück erobert und im September besetzte die AAF die beiden Inseln. 
AACS empfing inzwischen sowjetische Wettermeldungen im internationalen Wetterkode und 
sendete diese weiter nach Alaska und Kanada. Nun konnten die amerikanischen Bomber über die 
Internationale Datumsgrenze hinweg in japanisches Gebiet vorstossen, zu allererst in das Gebiet 
der Kurilen. 
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54 - Eine AACS Radar- und Wetterstation auf der Inselkette der Aleuten in Alaska 

 
Eine wichtige Sache war die Vereinheitlichung der Kommunikationsverfahren im Funkverkehr, so 
wie von der Marine, der CAA und von AACS angewendet. Ein Robert J Gleason erreichte diese 
Konsolidierung für alle Streitkräfte im Nordpazifik. Nun verstanden alle Piloten das gleiche, die der 
Marine, der US Armee und des AACS Transporteinheit. Desgleichen geschah mit der RCAF, dem 
kanadischen Transport-Ministerium und der Fluggesellschaft NWA. Das ‚JANCAN Agreement’ 
zwischen den USA und Kanada vereinheitlichte schliesslich die Verfahren für alle Flüge über 
Kanada. Danach erfolgte die Militarisierung der NWA Funkstationen in British Columbia, Alberta 
und Yukon und die sechs kanadischen Funkstationen Regina, Edmonton, Fort St. John, Fort Nelson, 
Watson Lake und Whithehorse wurden von AACS übernommen. 
 

DIE SÜDÖSTLICHE ECKE 
 
Der ganze Südatlantik war weit offen für jedermann. Für den administrativen Zusammenhalt gab es 
dort noch keinen RCO und auch keine Leitstelle. Dieses ganze Gebiet stellte drei lose 
nebeneinander fungierende kleinere Bereiche, gleichermassen Kommunikationsknoten dar. 
 
Einer dieser Knotenpunkte bestand aus den Stationen um den Panama Kanal, die ursprünglich 6. 
Region. Ein anderer, der grösste dieser drei, umspannte die karibischen Inseln und diente einer 
ganzen Reihe von wichtigen ‚Kunden’, dem A.T.C., dem ‚Antilles Command’, dem ‚Antilles Air 
Command’, dem ‚Trinidad Base Command’, dem ‚Puerto Rico Department’ der Marine und 
weiteren kleinen Beteiligten. Der dritte bestand aus den sechs Stationen auf südamerikanischem 
Boden und auf den Inseln der Azoren. Alle drei dienten bislang nur der Abwehr. Als aber die USA 
im Herbst zum Angriff gegen den europäischen Feind übergingen und zur Invasion Afrikas, waren 
diese Stationen keine echte Hilfe mehr. 
 
Überall an den betroffenen Stationen traten Mängel und Unzulänglichkeiten in Erscheinung. Was 
sich in diesem Bereich entwickelte hätte dem Feind auffallen müssen, wenn er sich den 
Meldungsverkehr dieser Stationen anschaute. So zählte die W-Y-R-R Station in Natal im August 
1942 70.000 Meldungsgruppen, im September dann 120.000, im Oktober bereits 216.000, im 
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November 357.000 und im Dezember 415.000. Die Invasion war in voller Vorbereitung. Als dann 
Natal im Frühjahr 1943 die 1 Millionen Marke an Funkmeldungsverkehr überschritt, hatte sie den 
höchsten Meldungsverkehr aller AACS Stationen überhaupt. Flugmeldungen bedeuteten 
Flugbewegungen und diese wiederum bedeuteten Kampfflugzeuge auf dem Weg nach Afrika. 
 
Stand man im Herbst 1942 auf Morrison Field bei Palm Beach in Florida, konnte man alle 30 
Sekunden ein Flugzeuge starten sehen. Alle flogen ab in die gleiche Richtung in die Karibik, vier-
motorige Bomber, Transporter, B-25 Mitchell und B-26 Marauder Bomber und Jagdflugzeuge. Der 
erste Zwischenstop war Borinquen Field in Puerto Rico, dann Atkinson in British Guiana, danach 
Belem, der zweite Natal und der dritte Ascension Island. Danach erreichten sie ihre Ziele an der 
Kampffront in Accra in Afrika, in Tunesien oder Khartoum für Einsätze im Nahen Osten, bei El 
Alamein, in Syrien, im Iran oder noch weiter östlich bei Karachi für Frontkämpfe in Assam, Burma 
und China. 
 
Die Lieferkette begann in Florida und sie war lang und unterwegs konnte viel passieren. Man stellte 
bald fest, dass die Flugzeuge nur so sicher waren wie die Funkeinrichtungen am Boden von denen 
sie abhingen. Nun versetzte man Col. Farman aus dem Nordatlantik in den Südatlantik, um dort 
„aufzuräumen“.  Als Cryptografen nahm er Caspar Offringa mit. 
 
Als erster Schritt wurden nun die Stationen Miami und Morrison Field der AACS unterstellt. Morrison 
Field wurde gleichzeitig die Leitstelle der 9. Region. Nun wurde Lt. Fogarty der ‚Regional 
Cryptographic Security Officer’ der 9. AACS Region auf Morrison Field. Farman begab sich zur 12. 
Region, besuchte Atkinson Field in Britisch Guayana und Zandery Field in holländisch Guayana. Er 
fand, dass sich überall inzwischen die gleichen Mängel entwickelt hatten, schlechte Koordination, 
Gerätemangel, zu wenig Personal und überholte Verfahren. Alles lief noch nach der Vorkriegsregel 
ein Flug nach dem anderen, obwohl Formationsflüge in grossen Zahlen zu leiten waren. Also zog 
er weiter nach Natal. Auch dort war vieles an Verfahren zu verbessern und die Station direkt am 
Flughafen im Hangar einzurichten, was umgehend geschah. 
 

AUF LUFTSTRASSEN ZUM ANGRIFF 
 

 
55 - Die nördlichen Staaten Afrikas 1941 

 
Bevor die geplanten Angriffe der Armee beginnen konnten, war Lufthoheit am Himmel darüber zu 
erringen. Und bevor das nicht erreicht war, musste man am Boden mit eigenen Funkeinrichtungen 
Fuss gefasst haben. Dies war bereits die Ausgangslage im Frühjahr 1942, als man versuchte an der 
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afrikanischen Küste eigene Stationen zu errichten, um Flugstrecken in Richtung Ost nach Indien 
und China vorzubereiten. Das deutsche Heer war ja bereits im Westen Afrikas aktiv. Die US-Armee 
hatte bereits geplant, eine Versorgungsroute durch Afrika einzurichten. Dort gab es hier und da 
kleine Funkstationen der PAA. Diese sollten als erster Schritt mit denen der Fluggesellschaft 
‚British Overseas Airways - BOA’ im Nahen Osten und in Indien für die Strecke in Richtung 
Burma genutzt werden. 
 
Für Afrika richtete CONAS daher zwei weitere Regionen ein, die 13. der beiden im Westen. RCO 
dieser Region wurde TSGT Haskel Neal. Die zweite Region wurde die 14., gedacht als taktische 
Reserve. Man hatte immer Rommel’s Überraschungs-Entscheidungen im Kopf. 
 

 
56 - AACS Funker bei der Arbeit  

 
Diese Region sollte für eine zweite, weiter südlich verlaufende Strecke, parallel zur mittleren durch 
das Zentrum Afrikas führen. Die Mannschaft der 13. Region machte sich im Juni mit 150 Mann per 
Schiff und Flugzeug auf nach Afrika. Die Flüge landeten in Fisherman’s Lake in Liberia, etwa 80 
Meilen von der Hauptstadt Monrovias entfernt. Von diesen ersten 16 Mann blieben fünf auf Roberts 
Field. Die anderen zogen weiter nach Accra an der Goldküste. Hier wurde Accra zur Leitstelle. Von 
dort sollte es dann weitergehen nach Khartoum und Kairo. Kharthoum gehörte zum Anglo-
Ägyptischen Sudan. Von dort sollte die Strecke weiter geführt werden nach Aden (Jemen) und 
ostwärts nach Indien mit einem Abzweig nach Norden in Richtung Kairo. Zusätzliche Strecken 
sollten nordwestlich verlaufen und ostwärts durch Palästina, Irak und Iran an die russisch-
kaukasische Front und nach Norden via Abadan und Sharjah an die südliche Grenze Indiens. 
 
Diese Pläne mussten mehrmals überdacht werden, denn der Verlauf des Krieges lief in Afrika noch 
nicht zugunsten der Alliierten. Kritische Punkte waren Kairo, das unter dauerndem Beschuss aus 
der Luft lag und durch Rommel in Khartoum sowie Dakar bei Accra. Also errichtete man zwei 
parallele Strecken quer durch Afrika, eine nördlich des Äquators und die andere südlich. Die 
nördliche führte von Fisherman’s Lake über Roberts Field in Liberia und durch Accra an der 
Goldküste; von da aus durch Nigeria, wo drei Stationen in Lagos, Kano und Maiduguri im Anglo-
Ägyptischen Sudan, in El Fasher und in Khartoum errichtet wurden. Zusätzliche, wichtige Stationen 
entstanden in Gura, Eritrea und Asmara in Äthiopien. 
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57 - Radio MARINA Sendetürme Asmara Eritrea 

 
Alle die kleinen PAA Stationen waren in sehr schlechtem Zustand, primitive Einrichtungen, zum 
Teil nur in Schlammhütten und ohne Boden. Das reichte bei weitem nicht aus für den geplanten 
Zweck. Auch hier wiederholte sich das Versorgungsdilemma, das man schon im Nordatlantik, in 
der Karibik und in Südamerika erlebt hatte. Das Klima in solcher Nähe zum Äquator war für die 
Arbeit an den AACS Aussenstationen fast unerträglich; tagsüber grosse Hitze und abends 
Unmengen von Moskitos. Man hatte kaum genügend Schlaf, da zu wenig Personal verfügbar war, 
ebenso wie Gerät. Wieder mussten Funkmeldungen per Hand geschrieben werden. 
Schreibmaschinen gab es auch hier nicht. Man fragt sich heutzutage, warum diese Vorbereitungen 
einer Armee im Krieg damals auch in diesen Dingen so unzulänglich waren. 
 
Ende August waren alle sechs geplanten AACS Stationen östlich von Accra sowie eine zusätzliche 
bei El Geneina am Netz. Zusätzlich hatte man Cryptografen noch weiter östlich mit der RAF in 
Aden und Salala in Oman stationiert. Jetzt zeigte die AACS Luftstrasse schon in Richtung Indien. 
Die Befürchtung, dass Deutschland den Suez Kanal besetzen und Stalingrad fallen könne, war 
gross. Man musste unbedingt vermeiden, dass Deutschland in den Nahen Osten vordrang und sich 
so Indien nähern konnte, um sich danach dort mit Japan zu verbinden. Daher entschied AACS, 
sofort auch mit dem Aufbau der südlichen Strecke durch Afrika zu beginnen. Das geschah Ende 
September 1942. Dort waren vier Stationen geplant, mit einer ersten bei Pointe Noire in Französisch 
Äquatorial Afrika, dem Hautpquartier von De Gaulle’s Freiem Frankreich. Die zweite Station, jetzt 
schon in Belgisch Kongo sollte Leopoldville werden. Das 5-Mann Team begab sich nach Pointe Noire, 
wo zwei Mann zurückblieben. Die beiden anderen errichteten die Station in Leopoldville und einer 
blieb dort. Die letzten beiden begaben sich nach Elisabethville in Belgisch Kongo. Als die 
Verstärkung zur Besetzung dieser Stationen in Accra eintraf, sandte man sogleich auch einige nach 
Nairobi in Britisch Kenya. Alle diese Stationen waren Ende September betriebsbereit, aber bis in 
den November mit nur je einem Funker. Die 14. Region hatte schnelle Arbeit geleistet. Der weitere 
Aufbau erfolgte im November und Dezember. Krankenschwestern in einem Hospital in Leopoldville, 
die sich langweilten, da es für sie hier noch nichts zu tun gab, wandten sich an die AACS Leute. 
Also schulte AACS sie nun zu Cryptografen und setzte sie dort umgehend ein. 
 
Nun wurden zwei weitere wichtige Stationen südlich des Tschad Sees in Französisch Äquatorial 
Afrika und in Kairo, hinter der britischen Front errichtet. Um die deutsche Front in El Alamein 
und Alexandria zurück zu halten, wurde Materialunterstützung aus den USA benötigt. Man 
entschloss sich daher für den Transport über die AACS Luftstrassen anstatt für den Seeweg. Der 
A.T.C. der AAF flog grosse Mengen in Transporter-Pulks aus den USA bis dorthin nach Ägypten. 
Die Strecken reichten über folgende Stationen, aus Florida nach Borinquen, Georgetown, Belem und 



 

 66 

Natal in Brasilien und über Ascension Island nach Accra, dann Kano, Maiduguri, El Fasher und Khartoum 
nach Kairo. 
 

AFRIKA - DAS UNMÖGLICHE DAUERT MEIST ETWAS LÄNGER 
 
Die transafrikanische Strecke war vor dem Krieg durch die Briten entstanden, die einen 
Transportweg zwischen Lagos in Nigeria und Khartoum im anglo-ägyptischen Sudan benötigten. 
So wurden Küstenstationen bei Bathurst in Gambia, Freetown in Sierra Leone und Takoradi an der 
Goldküste errichtet. Quer durchs Land waren Landeplätze im Dschungel oder in Wüstengegenden 
entstanden, bei Kano und Maiduguri in Nigeria, El Fasher und El Obeid sowie El Geneina im britisch-
ägyptischen Sudan, und bei Fort Lamy in französisch-äquatorial Afrika. 
 
So konnte man Flugzeuge auf dem Luftweg über das Rote Meer anstatt über See rund um Afrika 
herum nach Ägypten schaffen. Diese Überführung führte Pan American Airlines im Auftrag der 
USA durch. Gegen Ende 1942 waren so 464 Flugzeuge über den Südatlantik nach Nah-Ost und 
Fernost geliefert worden. Reguläre Flüge erfolgten danach von Miami aus über San Juan (Puerto 
Rico), Port of Spain (Trinidad), Belem und Natal (Brasilien), Fishermans Lake (Liberia) nach Lagos 
((Nigeria) oder hin und wieder nach Leopoldville in Belgisch Kongo.  
 
Die militärischen Überführungsflüge landeten zuerst auf Borinquen Field (Puerto Rico) oder auf 
einem der Landeplätze auf Trinidad (Piarco Field oder Waller Field), bzw. auf Atkinson Field in 
Britisch Guiana. 
 
Vor der Eröffnung der Flugstrecke über Acension Island landeten alle zwei-motorigen Flugzeuge 
aus Natal entweder auf Hastings Field in Sierra Leone oder Roberts Field in Liberia. Vier-motorige 
Flugzeuge konnten bis Accra fliegen, tankten aber meist auf Hastings oder Roberts Field auf. 
Flugzeuge für die  Sowjet Union flogen von Accra weiter über Kairo nach Basra oder Teheran, wo 
sie übergeben wurden. Flugzeuge für China überflogen Indien bis Dinjan in Assam und dann weiter 
über den Himalaya nach Kunming in China. 
 

 
58 - Die afrikanische Zange zum Mittelmeer  
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Über die südliche Ausweichstrecke durch Afrika und den Indischen Ozean in Richtung Australien 
führte die Strecke fast parallel zum Äquator von Natal über Ascension Island nach Point Noire in 
französisch-äquatorial Afrika und Landeplätze in Belgisch Kongo und  Tanganyika nach Mombasa 
in Kenya. Für den Flug über den Indischen Ozean machte man Zwischenlandungen auf den 
Seychellen oder Coetivy Island, dem Chagos Archipel und den Cocos Inseln in Richtung Port 
Hedland in Australien. 
 
Am 8. März 1942 invadierten die USA Nordafrika, beginnend mit Marokko und Algerien. Nun 
wurden mit der voran marschierenden Front wieder AACS Einheiten als Vorhut zur Einrichtung 
von Funkstationen gebraucht. Also wurde beschlossen, ein 18. AACS Squadron für Marokko, 
Algerien, Tunesien, Libyen und Französisch Westafrika zu bilden. Und darüber hinaus ein 19. 
RCO, das im Nahen Osten Funküberdeckung vorbereiten sollte. Diese beiden neuen Regionen 
mussten mit der 13. verbunden werden, aber noch gab es für beide keine Leute und kein Gerät. 
Also verlegte man die Leitstelle von Leopoldville nach Dakar und Accra wurde eine Zentrale für alle 
vier Regionen Afrikas. Am 15. November sandte man aus Accra eine erste Meldung nach Oran und 
um 2030 Uhr GMT antwortete Kano in Nigeria hierauf. Jetzt war auch Nordafrika am Netz. 
 

     
59 + 60 - Port Lyautey Marokko und der El Geneina Kontrollturm Africa 

 
Nun zog man weiter nach Casablanca. Nur noch Dakar fehlte, um die Lücke zwischen Nord- und 
Zentral-Afrika zu schliessen. Man versuchte daher in Bathurst südlich von Dakar eine PAA Station 
zu übernehmen. Bathurst lag in Gambia, britisch dominiert. Eile war geboten, denn die Strecke über 
Accra nach Nordafrika war zu lang. Man versuchte also von Natal über Bathurst nach Casablanca 
fliegen zu können. Das wurde bereits nach vier Tagen möglich. Nun gab es auch eine afrikanische 
AACS Funkstation im Dschungel und ein NDB am gleichen Ort. Die erste Meldung aus Bathurst 
an alle Stationen lautete ‚WXKJ WAKE UP SP2’. SP2 war das Rufzeichen für Bathurst. Sofort 
begannen in Natal die Kampfflugzeuge und Bomber in grosser Zahl an den Start zum Flug nach 
Oran zu rollen. Was für Hitler die deutschen Autobahnen geworden waren, waren für AACS die 
Luftstrassen über die Ozeane. 
 
Nun wünschte auch das Kriegskommando eine direkte Funkverbindung zwischen den 
Hauptquartieren in London und Algiers. Auch hier bat man AACS diese Verbindung einzurichten. 
AACS reagierte sofort und flog mit je sechs Mann nach London und Algiers. Das geschah am 15. 
Dezember und zu Weihnachten bereits stand diese wichtige Verbindung. Man sendete von Algiers 
aus mit den Worten ‚STATION B-P-N LONDON IS ON THE AIR’. Nun hatte General Spaatz 
eine direkte Verbindung mit dem Hauptquartier der ‚Allied Expeditionary Forces - AEF’ in London. 
 
Gegen Ende Januar 1943 waren nun Bathurst, Casablanca, Oran, Algiers und London miteinander per 
Funk verbunden und weitere Stationen in Dakar, Marrakesch, Atar und Tindouf waren hinzu 
gekommen. Noch vor Jahresbeginn landete man auch am Flugplatz Cazes. In Kairo entstand eine 
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19. Region, die sich um die Einrichtungen weiter östlich in Richtung Indien kümmerte. In Arabien 
waren bereits Cryptografen zusammen mit der RAF im Einsatz. Diesen wurden weitere Funker und 
Techniker zugeordnet. Man hatte sich geeilt, denn am 31. Dezember 1942 begann bereits die 
Einrichtung von AACS Stationen bei Aden im Jemen sowie Salala und Masirah in Oman. Im 
Februar 1943 waren auch diese Stationen am Netz. 
 
Die Umweltbedingungen dort waren alles andere als gnädig. Die Auswahl der Standorte verlief mit 
den örtlich Zuständigen auf orientalische Weise, der Boden war hart, trocken, Vulkangestein, eine 
Flagge durfte man ohnehin nicht hissen, man ass Fisch und Reis und zum Waschen gab es nur 
Salzwasser. Als dann die afrikanische Südroute nicht mehr benötigt wurde, zog das 14. Squadron 
nach Schliessung seiner vier Stationen nach Kairo und wurde dort in das 19. Squadron integriert. 
Dort waren schon zwei Stationen in Fayid und Kairo am Netz. Eine dritte war seit einiger Zeit 
bereits in Abadan im Iran in Betrieb. Diese Station begann ursprünglich als Funkstelle der Douglas 
Flugzeugwerke in Abadan, die dort Flugzeuge für die UdSSR bauten und von dort aus in die 
UdSSR flogen. Dort angekommen, nahmen sie den Funkdienst im RAF Funknetz bei Habbaniya, 
Shaiba, Sultanabad und Teheran auf. Die RAF betrieb auch eine schnelle Verbindung zwischen Basra 
und Montreal. Das 19. Squadron richtete danach noch zwei weitere Stationen im Irak und in Basra 
ein. Der Hafen von Basra diente als Versorgungsbasis für Russland. Im February 1943 stationierte 
sich AACS dann wieder westlich in Benghazi in Libyen mit einer kompletten Standortausrüstung. 
Von Benghazi aus wurde nun eine Strecke nach Ploesti in Rumänien und nach den Standorten der 
AEF auf Sizilien und in Italien geschaffen. Im April etablierte sich das AACS bereits in Tunesien 
und errichtete zusätzlich eine Station in Tripoli am Flugplatz Castel Benito in Libyen. 
 
Die AACS Leute bewegten sich nun zusammen mit Eisenhower’s Vortrupps in Richtung Maison 
Blanche und errichteten dort sofort eine Station. Diese Station stand noch unter Beschuss durch 
Rommel’s Truppe, sodass sie in einen leeren Weinkeller umzog. Nach dem 22. März, nachdem die 
britische Armee ihren Vorstoss gegen die Mareth Linie vollzogen hatte, bewegte sich das 18. AACS 
Squadron zum Standort Telerma. Inzwischen fand die bekannte Casablanca Konferenz der Alliierten 
statt. Dort trafen sich Roosevelt und Churchill unter Kontrolle der Marrakesch Luftstrassenstelle der 
AACS. So hatte AACS während eines Jahres es ermöglicht, dass die Alliierten ihren Vormarsch 
gegen die deutschen Truppen erfolgreich vollziehen konnten. Am 12. Mai 1943 war der Einfluss 
der deutschen Armee in Afrika beendet. 
 

ÜBER DEN HIMILAYA 
Salaam, Sahibs ! 

 
Zehn der als Cryptografen ausgebildeten Männer der AACS wurden aus Maine in Richtung Osten 
per Schiff mit geheimem Ziel in Bewegung gesetzt. Aber die Richtung änderte sich im Verlauf der 
Fahrt nach Süden und durch den Panama Kanal, raus auf den Pazifik in Richtung auf Neuseeland. 
In Freemantle (Australien), nach einer Umrundung Tasmaniens, lief das Schiff, ein Liberty 
Transporter mit vier anderen Schiffen im Konvoi den Hafen an. Nach Aufenthalt in Perth ging die 
Reise weiter nach Basra im Irak durch den persischen Golf. Die Ladung, unter anderem drei 
Lokomotiven, war für die UdSSR bestimmt. 
 
Der AACS Mann an Bord, der die US AAF repräsentierte, erhielt Befehl weiter zu reisen nach 
Karachi in Indien, um sich dort beim 10. AACS Sq. zu melden. Zu dieser Zeit war Singapore mit 
Französisch Indo-China, Siam und Malaya bereits an die Japaner gefallen. Die Alliierten versuchten 
nun die Japaner aus Burma zu vertreiben und von Indien fernzuhalten. Auf der anderen Seite der 
Himalayas versuchte man China zu helfen. Also mussten Flugzeuge, Munition und Waffen über die 
Berge zu Chiang-Kai-Shek gebracht werden. Um den Seeweg zu vermeiden, der einen fast drei 
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Monate langen Transport bedeuten konnte, entschloss man sich zum Luftweg. Also wurde 
vereinbart auch hier Luftstrassen von Karachi aus über Indien nach Assam, Burma und über den 
Himalaya nach China einzurichten. Diese Aufgabe wurde der 10. AACS Region zu Teil. 69 Mann 
bildeten das hierfür eingesetzte Team. Ab Karachi gab es noch keine AACS Einrichtungen. Die 
erste Strecke führte über den Sund nach Jodhpur, von dort weiter nach Neu-Delhi. Dort entstand 
eine neue AACS Station auf dem Flugplatz Willington. 
 

 
61 - Über den BUCKEL des Himalaya - Luftstrassen über Indien, Burma und China  

 
Eine Konferenz zwischen den Kommandeuren der CBI-Truppe, der aus den ‚Flying Tigers’ gerade 
entstehenden 14 .US Air Force, und den Briten erörterte die Möglichkeit, die ‚Burma Road’ nach 
China mittels Luftstrassen zu ersetzen und wieder zu eröffnen. Es wurde beschlossen und man 
begann einen ‚Hump Airway’  über das Gebirge einzurichten. Für diese Luftstrasse wurden die 
Stationen Chabua in Assam und Kunming in China gewählt. Diese Strecke konnte von einem 
üblichen Transporter in 165 Minuten bewältigt werden, allerdings teilweise unter Beschuss und 
nicht ohne Funk- und Navigationsunterstützung. Weitere Stationen vervollständigten das Netz 
zwischen Neu-Delhi, dem Taj Mahal in Agra, bei Gaja und Jorhat. In China folgten Stationen in 
Yangkai und Yunnanyi. Im Herbst war es soweit, die Luftstrasse von Karachi über Neu-Delh, Jorhat 
nach Chabua und weiter über den Himalaya (The Hump) nach Kunming und Yangkai stand. Andere 
Stationen die den Flugbetrieb entlang dieser Strecken unterstützen waren Jodhpur, Allahabad, Gaja 
und Cooch Behar . 
 
Japan erkannte schnell, was sich da tat und griff die AACS Stationen an. Leider blieben die AACS 
Leute unbewaffnet. Solche Angriffe abzuwehren war Sache der Armee Bodentruppen. Gegen 
Jahresende nahm das US A.T.C. seine Tätigkeit über den ‚Hump’ auf. Im Januar 1943 beschloss der 
AACS Kommandeur eine weitere Station im von Japan besetzten Gebiet im Norden Burma’s bei 
Fort Hertz einzurichten. Das geschah trotz japanischer Belagerung des Forts. Trotz japanischem 
Beschuss arbeiteten alle AACS Stationen in diesem Bereich weiter. Aber Fort Hertz sollte doch noch 
an die Japaner fallen. Die AACS Einheit rettete sich unter japanischem Beschuss mit einer C-47 
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Maschine aus Fort Hertz, stürzte aber auf der anderen Seite der Front ab, da bereits angeschossen, 
und zerschellte. Die AACS Leute aber blieben unverletzt. 
 

       
62 + 63 - C-47 Skytrain und C-46 Commando über dem ‚Hump’ Himalaya 

 
Am 28. Februar 1943 war das globale AACS Netz praktisch komplett, als die Stationen in Brisbane 
(Australien) und Kunming (China) gegenseitig ihre ersten Flugmeldungen austauschten. Für den 
Betrieb des ‚Hump Airways’ wurde nun eine 25. AACS Region zuständig. 
 

AACS KONSOLIDIERUNG 
 

Gegen Ende des Sommers 1943 fand ein weltweite Konferenz der AACS und der USAAF im 
Hauptquartier des CONAS in den USA  statt. Dort wurde der Vorschlag gemacht, die AACS 
Einheit des ‚Air Corps’ zu einem selbständigen ‚Air Force Communications Command’ 
umzubenennen. Das war zwar durch die Gegebenheiten wohl begründet, aber voreilig und wurde 
daher abgelehnt. 

 
64 - Embleme des AACS und der Folgeeinheiten 

 
Für den 31. Dezember 1943 hatte AACS bei CONAS eine Konferenz mit allen ‚Wings’, Squadrons’ 
und RCO Vertretern einberufen, um die Errichtung weiterer Luftstrassen bis Tokio und Berlin zu 
planen. Diese Konferenz diente gleichzeitig dazu, die Struktur des AACS weltweit zu 
reorganisieren. AACS bestand Ende 1943 aus 1.500 Offizieren und 17.000 Mann aller Fernmelde-
Fachrichtungen. Es war vorauszusehen, dass sich diese Zahlen in 1944 verdoppeln würden. Die 
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Hauptkunden würden allerdings das ‚Air Transport Command’ und der Wetterdienst für die ‚Army 
Air Force’  bleiben. 
 
Die bisherige organisatorische Struktur von Gebieten (Areas) und Regionen (Regions) erwies sich 
als überholt. Die fünf ehemaligen ‚Areas’ wurden nun durch acht ‚Wings’ ersetzt. Anstatt der 
‚Regions’ wurden ‚Groups’ unter den ‚Wings’ benannt. Eine jede ‚Wing’ war zuständig für zwei bis 
vier ‚Groups’, die in ihrer geografischen Zusändigkeit den vorherigen ‚Regions’ gleichkamen. Die 
‚Groups’ wurden von 51 bis 99 beziffert. Die den Gruppen unterstellten ‚Squadrons’ wurden von 
101-199 beziffert, indem man zwei bis vier ‚Squadrons’ einer jeden ‚Group’ zuordnete. So beschloss 
man folgende ‚Area Commands’ mit den dazu gehörenden ‚Wings’ einzurichten: 

 
- Wing 1 als ‚Airways Z.I.’ Gebiet mit HQ in Dallas 
- Wing 2 als ‚Africa & Middle East’ Gebiet mit HQ in Casa Blanca 
- Wing 3 als Alaska, Aleuten & Westkanada Gebiet, 17 Einheiten, 50 Stationen, HQ Anchorage 
- Wing 4 als ‚China, Burma, India’ Gebiet mit HQ in Kalkutta 
- Wing 5 als Europa Gebiet mit HQ in London 
- Wing 6 als Ost Kanada, Grönland & Island Gebiet mit HQ in Manchester N.H. 
- Wing 7 als Pazifik Gebiet mit HQ in Manila 
- Wing 8 als Panama, Karibik und Südmerika Gebiet mit HQ in Miami 

 

 
65 - 68  
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Es blieb festzustellen, dass AACS bis Ende 1943 weltweit die komplette Kontrolle über alle US 
militärischen Luftstrassen Stellen, die den Luftstreitkräften dienten, erlangt hatte. Im weiteren 
Verlauf des Kriegsgeschehens wurde die 5. ‚Wing’ zuständig für die Errichtung der Strecken über 
den Kanal zwischen Frankreich und  Grossbritannien. Intern wurden bei CONAS folgende Posten 
besetzt: 
 A-1 ‚Personnel’ mit LTC Howard M Buenzli 
 A-2 ‚Intelligence’ mit LTC Francis T Fogarty 
 A-3 ‚Operations’ mit Col. Don C McRae 
 A-4 ‚Supply’ mit Mj Robert Werner, und 
 LTC Walter B Berg als ‚Air Inspector’ über alle ‚Areas’. 
 
In 1943, als die Strecken über Afrika entstanden, zählte die 13. AACS Einheit 390 Mann und 
bestand aus 71 Sekretären, 28 Studenten, 21 Maschinisten, 10 Buchhaltern, 9 Steuerberatern und 
der Rest aus Professoren, Rechtsanwälten, Tischlern, Schlossern, Bergleuten, LKW Chauffeuren, 
Bäckern und einem Spindel Hersteller. Organisatorisch schien man nun für die zu erwartenden 
Ereignisse zwischen Juni 1944 und September 1945 gerüstet zu sein. 
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ZURÜCK AUS AUSTRALIEN 
Henderson Tower 

 
Japan hatte im Pazifik die Philippinen, Guam und Wake Island besetzt und danach noch Midway. 
Seit 1942 existierte die Flugstrecke von Hawaii über die AACS Stationen auf Christmas Island, Canton 
Island, Fiji und die neukaledonischen Inseln. Bereits während der Kämpfe um die ‚Coral Sea’ 
machte man neue Pläne für eine AACS Station bei Amberly in Australien. Im August 1942 landeten 
die US - Marines auf Guadalcanal. 
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Die nächste Station hierzu befand sich in Neukaledonien und von dort bis Guadalcanal gab es eine 
lange Strecke über Wasser ohne funknavigatorische Unterstützung.  Also sandte man 16 Mann 
ohne Gerät nach Espirito Santo zu den Inseln der Neuen Hebriden. Dort gab es ein kleines Vierkurs-
Funkfeuer und eine Funkstation, die die AACS mit dem Rufzeichen B-L-2 übernahm. Diese Station 
wurde erweitert und im November war sogar bereits ein Kontrollturm mit dem Rufzeichen 
BLONDY in Betrieb. Zwischen Espirito Santo und Neukaledonien gab es noch die kleine Insel 
Efate. Von Espirito Santo und Efate flogen die US Bomber ihre Angriffe gegen die Japaner. Auch auf 
Efate wurde nun eine AACS Station mit dem Rufzeichen W-Y-V-L errichtet. 
 
Dort zog man von einem Anhänger im Dschungel um in ein halbfertiges Betongebäude, eine halbe 
Meile vom Bauer Field entfernt. Von hier aus versorgte die Station sowohl die ‚Navy’ als auch die 
‚Marine, die ‚Royal New Zealand Air Force’ und die ‚South - Pacific Combat Air Transport’ Einheit 
SCAT sowie das 26. Bomber Geschwader. Hier wurde kurz darauf begonnen, einen 64 Fuss hohen 
Kontrollturm auf Bauer Field zu errichten, der den Verkehr auf Bauer Field und Efate leitete. 
 

 
70 - Die Luftstrassen nach Tokio  

 
Im Dezember bewegte sich der AACS direkt nach Guadal. Bereits am Weihnachtsabend konnte 
man den ersten Funkspruch senden ‚.......WE ARE ON THE AIR’. Die Station bestand nur aus 
einer Kokosnuss-Baumhütte mit einer Plane als Dach. Die Einrichtung war aus Versandkisten und 
japanischen Munitionskisten gebastelt. Gual wurde praktisch regelmässig von den Japanern 
bombardiert. Das Hauptquartier des ‚14th Army Corps’ war auf Kokumm Point. Unangemeldete 
Anflüge von Flugzeugen lösten die Phase ‚Condition RED’ aus. Das bedeutete, alle Feuerstationen 
zu besetzen, allen Bodenverkehr zu stoppen, keine Schiffe zu entladen, sie anstatt dessen zu 
verankern oder Kreise fahren zu lassen. 
 
Anfang 1943 war ersichtlich, dass die AACS Einheiten im Pazifik in drei Gebiete unterteilt werden 
mussten; das erste von San Francisco bis zur Datumsgrenze einschliesslich der Inseln Canton und 
Christmas, das zweite die südwestlichen Stationen auf Fiji, Neu Kaledonien, Efate, Esperitu Santo und 
Guadalcanal, sowie das dritte mit Australien und gegen Nordwest Neu Guinea und die Philippinen.  
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71 - Eine ‚Air-Wac’ Angehörige am Funkgerät 

 
Im März 1942 hatte USAAF in den Philippinen sieben Wetterstationen in Betrieb, vier auf Los 
Negros, drei auf Cebu und je eine auf Panay und Bohal. Diese dienten den vier Flugplätzen auf 
Mindanao, zweien auf Negros und je einem auf Panay und Leyte, alle geeignet für Jagdflugzeuge. 
Diese gehörten alle zu den 42 Landeplätzen, die im April 1942 zur Verfügung standen. Die 
Kommandozentrale für einen dieser Plätze lag in einem 65 Fuss tief in einen Berghang gegrabenen 
Tunnel. 
 
AACS hatte in San Francisco auch die US CAA Funkstation K-S-F übernommen. Das 
Hauptquartier der 5th AACS Region war in der Innenstadt von Brisbane eingerichtet. Mr. Nichols, 
Verantwortlicher in dieser Region, errichtete ein ganzes Verteidigungs-Funknetzwerk entlang der 
australischen Küste gegenüber der Kampffront in Neu Guinea. Später benannte man die erste 
AACS Station auf den Philippinen nach ihm Nichols Field. Eine wichtige Rolle begann Townsville zu 
spielen, als begonnen wurde, die Philippinen zurück zu erorbern. Dort wurde die AACS 
Funkstation W-Y-V-D errichtet. 
 
Aber wie zuvor, auch hier war die Errichtung eines Wettermeldungs-Netzwerks erforderlich und 
man errichtete solche Beobachtungs- und Meldestellen an verschiedenen entlegenen Orten im 
Innern dieses Kontinents. Die erste wurde Fenton Field in den Nordwest Territorien, ca. 125 Meilen 
südlich von Darwin. Die weiteren Stationen wurden Cloncurry, Cooktown, Mareeba und Iron Range im 
nördlichen und westlichen Queensland. Cloncurry lag 400 Meilen westlich von Townsville in der Prärie 
von Queensland. Cooktown war ein Seeort. Dort gab es nur eine aufgelassene Goldmine und eine 
katholische Missionsstation. Die beliebteste Station war Mareeba in einer Tabakgegend auf der Höhe 
der „Great Dividing Range“ in der Nähe des Gebirgsorts Kuranda. Diese Station mit Rufzeichen W-
X-X-B wurde die Hauptstation des australischen Wetternetzes der AACS. 
 
Im Februar 1943 war AACS nach Port Moresby gezogen, um dort einen Standort für eine Station zu 
eruieren. Diese Station entstand 1,5 Meilen von einem Bombenabwurf- und Entschärfungsgebiet. 
Port Moresby wurde regelmässig des nachts von japanischen Bombern aus den Flugfeldern bei 
Dobodura, Lae und Nazdab auf der anderen Seite von ‚Owen Stanley’ angegriffen. Das waren jede 
Nacht zwischen 40 und 100 Bomber, die dort all ihre Bombenlast abwarfen. Daher errichtete man 
noch eine zweite Ausweichstation bei Rorona Airdrome, 30 Meilen weiter. Port Moresby war Ende 
Februar mit seiner Station W-X-X-D auch auf Sendung. Letztendlich gelang es auch auf Fisherman’s 
Island vor der Küste Papua Neu-Guineas ein Vierkursfunkfeuer zu errichten. 
 
Im Februar begannen die Japaner aus der Gegend um Kokodo über die ‚Stanley Range’ 
zurückzuschlagen. Bei Milne Bay am Ende der Halbinsel Papua sammelten die Australier ihre 
Truppen. USAAF schlug daher vor aus der Luft anzugreifen. Dazu wurde ein Landeplatz 
geschaffen. Also bewegte sich AACS Ende Februar 250 Meilen weit von Port Moresby entfernt 
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nach Fall River auf einer Seite der Milne Bay. Dort ging Station W-X-X-F auf Sendung, errichtet im 
Dschungel unter unsäglichem Aufwand und miserablen Wetterbedingungen. 
 
Die ‚5th Air Force’ griff die Japaner in dem Buno-Gona Gebiet mit Fallschirmspringern an. Es 
folgte ein blutiger Kampf bei Sanananda. AAF gewann und zog mit AACS weiter nach Horanda 
Field bei Dobodeera nahe Buna. Gleichzeitig griff the ‚5th Air Force’ in der Trobiand Inselgruppe 
im Gebiet zwischen Papua und den von den Japanern gehaltenen Inseln New Britain’s an. So kam 
es, dass auch hier die AACS Einheiten zuerst an Land gingen bevor die Invasion selbst auf die 
Inseln Woodlark und Kiriwina stattfand. Am Fuss des Berges Kiriwina wurde sofort eine AACS 
Station mit A/G Stelle und ‚Radio Range’ errichtet und die Invasion gelang. 

 
LUFTSTRASSEN IN RICHTUNG BERLIN 

EUROPA & FRANTIC 
 
Die Invasion am südlichen Rand der ‚Festung Europa’ begann mit der Eroberung Sizilien’s am 9. 
Juli 1943, mit der AACS Station aus dem gefallenen Tunis. Die AACS ‚Detachments’ 8 und 9 
bewegten sich von dort aus nach Sizilien, während die Angriffe auf Palermo und Messina im Gange 
waren. Am 18. August wurde es möglich in Palermo und Catania zwei Stationen aufzubauen. Diese 
beiden und die zwei in Tunis und Cape Bon unterstüzten den Vormarsch der Truppen. Italien ergab 
sich am 3. September und die US Truppen stiessen vor nach Salerno, südlich von Neapel. Am 1. 
Oktober fiel auch Neapel und am 12. Capua. Die nächste Station entstand umgehend am 
Capodichino Flughafen von Neapel. Am adriatischen Ufer folgte Bari. Weitere Stationen folgten auf 
Sardinien und Korsika mit Cagliari auf Sardinien und Ajaccio auf Korsika. Elba wurde damals noch 
von den Deutschen gehalten. Am 11. Mai begann der Angriff von Minturno aus und Cassino fiel 
am 18. Am 4. Juni folgte Rom und die AACS zog auf den dortigen Flugplatz Littorio; und Ciampino 
Field folgte kurz darauf. 
 
Am 27. November 1943 fand sodann die Konferenz der „Grossen Drei“ in Teheran unter 
Teilnahme der AACS statt. Während des nun einsetzenden Winters ruhte der Front Fortschritt 
nach Norden. Das AACS Hauptquartier Afrika wurde nun von Accra nach Casablanca verlegt. 
Jetzt, im März begannen die Pläne für den „FRANTIC“ Angriff nach Norden Form anzunehmen. 
Von Teheran aus wurde die Verbindung nach Poltava in der UdSSR hergestellt und wenige Tage 
später empfing Capodichino mit Rufzeichen W-U-R-C bereits die Signale der AACS Station in Poltava 
mit dem Rufzeichen J-B-M-P.  
 
Poltava wurde USAAF Station 559 und gleichzeitig das Hauptquartier des ‚Eastern Command’ unter 
General Kessler. Zwei weitere russische Flugplätze Mirgorod und Pyriatyn wurden zu USAAF 
Stationen 561 und 560. Die Stationierung von USAAF ‚Air Corps’ Einheiten in der Sowjet Union 
erfolgte unter der Operation FRANTIC mit Flügen aus England und Italien aus im Mai 1944. 
Sieben FRANTIC Einsätze wurden bis Ende September 1944 geflogen. Eine Aufklärer-Einheit mit 
F-5 Lightnings wurde nach Poltava verlegt. Am 21. Juni 1944 wurde Poltava von der deutschen 
Luftwaffe erfolgreich bombardiert. In dem deutschen Angriff  wurden 43 B-17, 3 C-47 und 1 F-5 
zerstört. Schwerbeschädigt wurden 26 B-17, 2 C-47, 1 C-46 und 25 russische Yak Flugzeuge. 
USAAF Einheiten blieben in Poltava bis zum 22. Juni 1945, nachdem die Einheit von 1300 Mann 
auf 300 reduziert worden war. Der Abzug erfolgte über Teheran. Beim Abzug versenkte der AAF 
Kommandeur alle Gerätschaften im Fluss. 
 
Nun wurde die afrikanische Region der AACS zum zweiten ‚Wing’ und der europäische Bereich die 
58. AACS ‚Group’ mit dem 117. ‚Squadron’ in Rom. Das 117. AACS ‚Squadron’ errichtete 
Funkstationen in allen Kontrolltürmen auf den italienischen Flugplätzen, so wie auf Ciampino Field 
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oder bei Lido di Roma und Cecina, südlich von Leghorn und Pisa. Da die gegebene Infrastruktur in 
Italien so anfällig war und dadurch den Meldeverkehr unvertretbar verzögerte, richtete LTC Eben 
B Taylor Notstromaggregate her und veränderte das technische Übermittlungsverfahren indem er 
für die Übertragung das Lochstreifensystem von „Boehme“ einrichtete. Das beschleunigte die 
Übertragung um ein vielfaches. 
 
Im Juli erging Befehl, auf Korsika Vierkursfunkfeuer zu erstellen, um schweren Bombern 
funknavigatorische Unterstütuung ihrer Angriffe auf Südfrankreich zu leisten. Man wählte drei 
Standorte im Norden Korsikas aus, Borgo, Calvi und Centuri, um ein Dreieck bilden zu können. 
Diese Angriffe auf die Riviera erfolgten unter Beschuss von  deutschen Stellungen auf Elba, ca. 35 
Meilen entfernt. Als Resultat wurde AACS von den Luftwaffenverbänden aufgefordert, in den 
eroberten Gebieten alle Kontrolltürme auf den Flugplätzen und alle Funknavigationsanlagen zu 
übernehmen, was aber nicht verwirklicht wurde, da das Hauptquartier der USAAF dagegen war. 
 
Nach der Invasion Südfrankreichs landete ein AACS ‚Detachment’ auf ‚Red Beach’ bei Saint 
Tropez. Von dort bewegte man sich am nächsten Tag bereits zum Flughafen Marignane Richtung 
Marseille. Ein Teil der Einheit zog weiter nach Salon. Am 26. September stellte die Station auf dem 
Flugplatz Marignane mit dem Rufzeichen W-U-Q-V die Funkverbindung mit den Stationen in Borgo 
und Rom her. Kurz darauf nahm AACS die damals längste Unterwasserkabel-
Fernschreibverbindung der Welt zwischen Marseille und Oran in Betrieb. 
 
Im Herbst 1944 fiel Frankreich. Auf der britischen Seite Italiens war man nicht so erfolgreich. 
Florenz und Ravenna und dann Bologna mussten im August von der 8. US - Armee befreit werden. 
Im September begann der Luftangriff der RAF über die Adria auf Albanien und Griechenland. 
Mitte Oktober waren beide befreit. AACS erschien in Athen Mitte Dezember, als dort sogleich ein 
Bürgerkrieg ausbrach zwischen ELAS, der Kampfgruppe der EAM (National Liberation Front) und 
den staatlichen Truppen. AACS machte Station auf dem Flughafen ausserhalb von Athen, über den 
die Luftstrasse von Kairo nach Norden verlief und eine zweite in der Innenstadt, zwischen der 
Bürgerkriegsfront. Im Januar kehrte in Athen endlich wieder Ruhe ein. 
 

 
72 - Abgesetzte  AACS Empfängerstation Eleusius Athen 1945 

 
Für die Befreiung Westeuropas gab es einen sogenannten ‚Bradley Plan’. Dieser sah vor für diesen 
Zweck die AACS Einheiten wesentlich zu vergrössern. Für die Invasion sollten 1500 Mann von 
AACS zur Verfügung stehen. Sie sollten zwölf mobile Kommunikationseinheiten bilden, die mit 
den angreifenden Truppen fortschritten und hinter der Front sofort permanente Station 
errichteten. Somit sollten die Flüge aus Grossbritannien heraus an die Front und darüber hinaus 
gesichert werden. Dazu wurden 41 Stationen einschliesslich von 18 Meldungszentralen und 
Cryptografenstellen als nötig erachtet. 
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In Grossbritannien selbst betrieb AACS mit seiner 24. Region Anfang 1944 16 Stationen mit rund 
545 Mann Besatzung. Deren Hauptsitz wurde London. Auch diese gehörten zum ‚Bradley Plan’. 
Ziel des Plans war es eine Art Pendel - Bombardement zu entwicklen. Es sollten also die Bomber in 
Grossbritannien aufsteigen, um ostdeutsche Objekte zu bombardieren und danach anstatt nach 
Grossbritannien zurückzukehren, weiter in die Sowjet Union fliegen, um dort aufzutanken, 
Bomben aufzunehmen und in Richtung auf den Balkan, Österreich und Bayern erneut auf Reise zu 
gehen; mit anschliessender Landung in Italien. Danach sollte das gleiche Verfahren in umgekehrter 
Richtung stattfinden. 
 
Um diesen Plan in die Tat umzusetzen begab sich AACS LTC B. Day nach Italien. Dort übernahm 
er 20 Transportflugzeuge und rund 70.000 lbs Ladung an Funkgeräten. In jedem Flugzeug flog ein 
AACS Angehöriger mit. Als man dort in Formation abhob war man sich darüber im Klaren, dass 
dieser Plan eine recht verzwickte internationale und politische Sache darstellte. Der gesamte 
Angriffsplan stellte ein Dreieck über AACS ‚Airways’ dar. Caserte in Italien stellte eine Ecke des 
Dreiecks dar. Die zweite Ecke lag in England. Die ‚15th Air Force’ sollte von Italien nach Russland 
und dann weiter nach England fliegen; und die ‚8th Air Force’ von England nach Russland und 
dann nach Italien. Die 3. Ecke lag in Russland. Von Teheran aus erfolgte die endgültige 
Zusammensetzung des Konvois und Fluges in die Sowjet Union unter diesem FRANTIC Plan. 
 
Am 22. April starteten die amerikanischen C-87 Flugzeuge mit russischer Besatzung nach Moskau 
und flogen nach Zwischenlandung weiter nach Poltawa. Dort war Mj. Rodinioff zuständig für die 
russische Seite dieses Unternehmen. AACS errichtete ihre Station in dem dortigen Betriebsgebäude. 
Am 28. April konnte man auf Sendung gehen und die Funkverbindung mit Caserta und London 
stand. Die Unternehmung FRANTIC dauerte zwar nur kurz, aber doch erfolgreich und es nahmen 
tausende Flugzeuge an ihr teil. 

D-PLUS 
 
Mittlerweile hatte in Grossbritannien im Frühjahr 1944 die Planung für die Invasion Frankreichs 
begonnen. Nun kamen über den nordatlantischen BOLERO ‚Airway’ Kampfflugzeuge in solcher 
Menge, dass man bald keinen Platz mehr fand, sie zu parken. Um dem dortigen Flugbetrieb Herr zu 
werden errichtete AACS ein ‚Intra-UK Flight Control Net’ mit der 64. Gruppe des ‚5th Wing’. Bis 
April war so ein Funknetz zwischen Warton, Maghaberry, Heston und Prestwick entstanden. Die hierzu 
erforderlichen Funknavigationsanlagen bildeten nun ein Luftstrassennetz über die gesamte Insel 
und über den Kanal. ‚Radio Ranges’ bestanden auf Stornoway, Prestwick, Nutts Corner, Belleek, Valley 
und St. Mawgan. Zwei Peiler - Netzwerke ergänzten die funknavigatorische Überdeckung. Das 
nördliche bestand aus Meeks, Dyce, Mullaghmore, St. Mawgan und das südliche aus Mullaghmore, St. 
Mawgan und  Horsham Saint Faith. 
 
Parallel zu diesem Aufbau in Grossbritannien bereitete man sich auf die 1. Phase der 
bevorstehenden Invasion vor. Während dieser Phase war vorgesehen, dass AACS mobile Einheiten 
mit der ersten Angriffswelle an den Stränden Frankreichs festsetze. Man benötigte sofort 
Funknavigationsstandorte auf dem Kontinent zur Sicherung der nachfolgenden 
Kampfflugzeugverbände für den weiteren Vorstoss. Man vereinte also die geeignetsten AACS 
Leute unter der 65. AACS Gruppe um diese Einrichtungen auf dem Kontinent zu schaffen. Die 64. 
Gruppe mit Sitz in Grove  verblieb in Grossbritannien für den Betrieb der dortigen Einrichtungen. 
Für die zu errichtenden Stationsbezeichnungen wählte man die Buchstaben A bis H, da man ja 
noch nicht wusste, wo man sich werde festsetzen können. Die Stationen A bis F waren mobile 
Bodeneinheiten, während G und H fliegende wurden. 
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Der erste Angriff begann auf die Normandie mit den zwei fliegenden AACS Stationen voraus. 
‚Detachment G landete bei St. Laurent und konnte bereits sechs Tage später von dort aus nach 
Grove senden. ‚Detachment H’ landete hinter G auf dem Landeplatz T-2, etwa eine Meile von 
Colleville. Die mobilen AACS Bodeneinheiten bewegten sich zu den ihnen zugewiesenen 
Standorten entlang dem ‚Omaha’ Brückenkopf. Einige dieser Stationen bewegten sich mit den 
Angriffstruppen vorwärts und weitere Einheiten folgten ihnen aus England. Eine dieser Einheiten 
hatte einen Kontrollturm auf erhöhtem Gelände zu errichten, allerdings ohne jedwelches Material. 
Und ein erhöhtes Gelände gab es auch nicht. Also sammelte man sich Schrott auf ‚Omaha Beach’ 
zusammen, was man halt so fand. So entstand aus einem Segelflugzeugrumpf, einem Pilotensitz 
und einer Flugzeugnase ein Kontrollturm auf einem grossen zusammengetragenen Haufen Dreck, 
immerhin 30 Fuss über NN, der erste AACS Kontrollturm mit Funkstation im nördlichen Teil 
Europas. Ebenso verfuhr man mit den anderen Einheiten A bis S. 

 

 
 

73 - Mobiler TWR bei dem Ort Herbert in der Normandie 
 
Gemäss Plan und Befehl mussten am 11. Tag nach der Invasion alle AACS Stationen bereit sein, 
die Flüge der strategischen und taktischen Luftwaffen für ihre Flüge aus Grove in England und von 
allen Landeplätzen in Frankreich zu unterstützen. Im Laufe dieser Angriffe wechselten die AACS 
Stationen so häufig ihre Standorte vorwärts, dass sie nicht mehr zu verfolgen waren. Wenn A nahe 
Colleville begonnen hatte, war sie kurz darauf in Querqueville und einen Tag später bereits bei Courtils. 
G und H waren bei Beille, C bei Feugeres und E nun in Colleville, usw. Das gehörte alles noch zu 
General Bradleys Plan 1. Ende August sollte Phase 2 mit quasi-permanenten Stationen folgen. 
AACS hatte sieben solcher französischer Stationen in Nordfrankreich zu errichten, in Querqueville, 
Barfour, Courtils, Beille, Feugeres, Le Mans und Morlaix. Le Mans wurde die Hauptstelle. 
 
Im August fiel Paris und die Alliierten drangen in Belgien vor, die Kanadier in Holland. Im 
September erreichten die US - Truppen Aachen mit AACS im Gefolge in Richtung Euskirchen. Die 
Funküberdeckung reichte bald weit über die Frontlinien hinaus. Die aus England führenden 
Luftstrassen wurden länger und länger. Bei Le Bourget in Paris entstand eine AACS Station und 
ebenso an prominenter Stelle auf dem Eiffelturm. Im Laufe des Winters richteten sich die AACS 
Stationen permanent ein. Die bestehenden Strecken wurden durch weitere Funknavigationshilfen 
verstärkt um die Nordtatlantik Routen mit denen über Grossbritannien zu verbinden. 
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74 - Luftstrassen über Europa zwischen dem Ural und Grossbritannien  

 

 
75 - AACS Funkstation Eiffelturm 

Quelle: Dietmar Rabich / Wikimedia Commons / „Paris, Eiffelturm -- 2014 -- 1309“ / CC BY-SA 4.0 
 
Die dortigen Stationen von Little Hampton, Bovingdon, Valley, Grove und St. Mawgan in England und 
Wales, sowie Prestwick und Stornoway in Schottland, weiterhin Belleek und Nutts Corner in Nordirland 
vervollständigten diese Kette. Um die Flüge zu den Landeplätzen entlang dieser Strecken wurde ein 
Peilernetzwerk aufgebaut und GCA Endanflugradarstationen eingerichtet, mit der ersten auf dem 
Flugplatz Etain. Mit allen diesen Funkhilfen wie NDBs, RNGs und VDF wurden diese Strecken 
zwischen England und Frankreich quasi zu ‚Super-Highways’. 
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76 - Mobile GCA Endanflug-Radaranlage  

 
AACS hatte sich gerade winterlich beruhigt, als Station H in Liege ‚off the air emergency’ nach Paris 
funkte. Die deutschen Truppen waren plötzlich wieder über die Ardennen vorgestossen. Hiervon 
waren auch die Stationen G in Reims und F in Thionville betroffen. Im Frühjahr 1945 begannen die 
US Truppen wieder weiter vorzustossen. Am 4. April wurde die erste AACS Station auf deutschem 
Boden in Strassfeld (Landing Ground Y 59) südwestlich von Bonn mit Funk, NDB und GCA 
errichtet. AACS überquerte den Rhein bei Oppenheim. In Frankfurt/Main machte eine andere 
AACS Einheit Station in einem Privathaus Am Frauenstein 1 - 3. Die dort wohnende Frau fragte, wie 
lange man denn bei ihr bleiben werde. Der AACS Funker meinte „Ungefähr so lange wie die 
Deutschen in Paris blieben“ und begann sein Funkgerät aufzubauen. 
 

    
77 + 78 - Airborne De 133 sq 18.6.44 Normandie & Forward Air Controller im Juni 1944 

 
Eine andere AACS Einheit, die Auftrag hatte, auf einem Landeplatz im Frontgebiet ihre Station zu 
errichten, befolgte dies umgehend, ohne zu wissen, dass sie sich nicht hinter der Front von General 
Patton befanden, sondern bereits davor. Sie errichteten ihre Station und begaben sich für die Nacht 
in ihre Zelte. Als sie am nächsten Morgen aus ihren Zelten kamen, sahen sie sich von deutschen 
Panzern und Heeresfahrzeugen umgeben. Man packte in dem herrschenden Durcheinander eilig 
zusammen und flüchtete mit dem eigenen Jeep rückwärts in Richtung Patton. Nach etwa fünf 
Kilometern traf man auf die eigene Truppe und wurde mit den Worten „Seid ihr nicht ein wenig zu 
voreilig, Leute?“ empfangen. 
 
Die Vorwärtsbewegung nahm stetig zu. Das 133. Squadron war am 15. April mit ‚Detachment 303’ 
noch in Kassel in Betrieb, aber am nächsten Tag bereits in Weimar, am 17. dort bereits wieder ‚On 
the Air’ und danach in Gotha und auf dem Landeplatz R-4 am 19. Das GCA ‚Detachment 305’ 
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bewegte sich von Euskirchen nach Langenzkaw, 35 Meilen westlich von Leipzig. Bereits am 25. Mai 
packte man wieder ein und „reiste“ weiter nach Regensburg. Aber Ende Mai war Schluss. Der Krieg 
in Europa war vorüber. Nun brachte die AACS ihr ‚Airways Europe’ Netzwerk in Ordnung, um all 
die kommenden Flugbewegungen aus Afrika zurück in die USA oder nach Burma zu sichern. Was 
danach in Deutschland folgte, enthält Teil II. 
 

GREEN and WHITE 
 
Am V-E (Victory over Europe) Tag war das AACS ‚Airways’ Netzwerk über Europa fast komplett. 
Mit dem, was man hier alles gelernt hatte, war es kein Wunder, dass man daraufhin im Pazifik gegen 
Japan so schnell vorankam. In Westeuropa gab es nun vier permanente ‚Airways’, die die zu 
erwartende Menge an Verkehr zwischen den USA und Europa gut verkraften konnten, 
insbesondere die über den Kanal mit den Hauptzielen London und Paris. In Paris zweigten die 
Strecken ab nach Brüssel und Marseille, wobei die erste bereits in Richtung Berlin zeigte. 
 
Anfangs bestanden diese Strecken hauptsächlich aus den auf ihnen entlang aufgestellten ‚Radio 
Ranges’. Diese wurden nun weiter gesichert durch ungerichtete Funkfeuer (Beacon NDB) und 
Peilstationen (Direction Finder D/F) sowie GCA Systemen auf den Landeplätzen für Blindanflüge. 
Unterstützt wurde dies „Flugsicherungssystem“ durch die Ausdehnung des bodengebundenen 
Punkt zu Punkt Meldungs-Übermittlungssystem unter Nutzung von Funk- und Leitungs-
Fernschreibverbindungen. Allein im Mai 1945 sendete die ‚65th AACS Group’ 13.000.000 
Meldungsgruppen zwischen den einzelnen Stationen. Mit den ungewöhnlich hohen Zahlen von 
Flügen aller Art war natürlich auch das Risiko von Zusammenstössen bedenklich angestiegen, 
insbesondere unter Blindflugbedingungen (IMC). Es lag also auf der Hand, dass irgendeine Art von 
Bewegungslenkung und Staffelung eingeführt werden musste, so wie das schon in den beiden 
Jahrzehnten zuvor für allen Flugverkehr in Frankreich, Belgien und Deutschland und danach den 
USA begonnen worden war; nun aber während des Krieges mit nur militärischem Verkehr in seiner 
Weiterentwicklung ruhte. 
 
Also knüpfte man hierzu an und errichtete im Frühjahr 1945 unter der Zuständigkeit des 5th AACS 
‚Wing’ eine solche erste Flugsicherungs-Kontrollzentrale in Paris Orly ein. Das 5th ‚Wing’ war somit 
für die Flugverkehrskontrolle in Europa verantwortlich geworden und es entstanden in kurzer 
Folge weitere solche Kontrollzentralen in London, Brüssel und Marseille. Zwischen Paris und 
London führte man für ost- bzw. westwärts führende Flüge vorgeschriebene Flughöhen ein und 
gab feste Zeitabstände zwischen den einzelnen Flügen vor. Nun konnte man anhand der 
Standortmeldungen zügig feststellen, wo die Flugzeuge sich entlang der Strecke befanden. Die 
AACS ‚Air Traffic Controller’ (Fluglotsen) erteilten auf diesen Strecken nun einem jeden Flug 
individuelle Freigaben. So war ein Verfahren entstanden das noch heute die Grundlage der 
Flugverkehrs-Lagedarstellung im Betrieb des Flugverkehrskontrolldienstes (Air Traffic Control 
ATC) in der Welt darstellt. Die hierdurch entstandene Aufgabe der Bewegungslenkung und 
Staffelung von Flügen führte somit umgehend zu einem neuen Beruf, dem des ‚Air Traffic 
Controller’, in Deutschland Flugleiter oder Fluglotse genannt. Was die Tätigkeit an Fähigkeiten 
verlangte und an Arbeitsbelastung bedeutete blieb über zu viele Jahre hinweg im Verkehrswesen 
unbeachtet. Entsprechende Beachtung oder Bewertung fand dieser Beruf bis fast zum Ende des 
vorherigen Jahrhunderts kaum. 
 
AACS Major L. Shores, der Autor des Buches ‚Highways in the Sky’ und Angehöriger des AACS 
bis 1947, sagte voraus, dass es in der Zukunft vielleicht einmal so einfach sein werde ein Flugzeug 
zu fliegen, wie damals ein Automobil zu chauffieren. Das mag nicht mehr in allzu weiter Ferne 
liegen, aber eins ist sicher, auch solche Vehikel werden im Flug auseinander gehalten werden 
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müssen, damals wie heute. Aber das ist nicht der einzigste, wenn auch der prominenteste Aspekt 
dieses Verkehrsbetriebs, ob militärisch oder zivil. Insbesondere das Wetter hat seinen eigenen 
dynamischen und sich örtlich ständig verändernden Einfluss auf den Flug. Wie gross dieser Einfluss 
ist, wurde im Laufe des Kriegsgeschehens genügend oft erlebt und grosse Kampfeinsätze hingen 
von geigneten Wetterbedingungen ab. Für viele brauchte man Sichtflugbedingungen. Daher war 
AACS von Anbeginn an gezwungen, aktuelle Wetterdaten zu beschaffen und schnell zu liefern. In 
1944 resultierte dieses Erfordernis in Europa dazu, eine Wetterzentrale zu errichten, die die 
Millionen gemeldeten Wetterberichte von allen Stellen des gesamten Kampfgeschehens erhielt, 
verglich, auswertete, weiterleitete und für Vorhersagen verwendete. Eine solche Zentrale entstand 
nun in Frankreich am Flughafen Paris - Orly. 80 AACS „Wetterfrösche“ und Fernmeldepersonal 
waren damit beschäftigt, die Unmenge von fast 20.000.000 Meldungsgruppen im Wetterkode zu 
bewältigen. 
 
Viel war an Luftraum nicht mehr von AACS in dem einen oder anderen Teil der Welt unberührt. 
Die von feindlichen Kräften gehaltenen Gebiete wurden immer weniger, aber einige kleinere 
neutrale Staaten wollten sich dem vom AACS geschaffenen Netzwerk nicht anschliessen. Ein 
solches Beispiel war Schweden, aber auch Spanien. Gegen Ende Dezember 1943 wurde die hohe 
Zahl der amerikanischen, britischen und polnischen internierten Personen in Schweden zu einem 
Problem. Diese Leute wollten und sollten Schweden wieder verlassen. Aber auf welchem Weg? 
Man hatte vorgeschlagen das ‚Air Transport Command’ der US Armee den Abtransport 
bewerkstelligen zu lassen. Aber Schweden war neutral und ohne Anerkennung seiner Rechte als 
solcher ging das nicht. Zum Beispiel forderte Schweden, dass alle eingesetzten Flugzeuge nicht 
bewaffnet sein und keine militärischen oder Staatszugehörigkeits-Markierungen tragen durften. Die 
Besatzungen hatten Zivilkleidung zu tragen und das ganze musste möglichst ‚secure’, sprich 
heimlich ablaufen. Die Sache wurde der 64th AACS ‚Group’ unter Leitung von Mj. Hammond 
aufgetragen. Nach monatelangem Verhandeln war man sich letztendlich einig und AACS begann 
einen neuen ‚Airway’ von Meeks und Metfield aus in Grossbritannien einzurichten. Dieses Projekt, 
‚SONNIE’ genannt, sollte direkte Flugverbindungen mit Norwegen, Schweden, Finnland und 
Russland ermöglichen. 
 
Damals verhielt sich Spanien noch feindlich und Portugal indifferent. Für die Rückführung der 
Truppen aus Europa waren die Häfen Le Havre, Cherbourg und Antwerpen vorgesehen. Der 
Hafen Marseille sollte zur Einschiffung der Truppen in Richtung Burma und Pazifik dienen. Diese 
Transporte liefen von Marseille aus direkt nach Nordafrika, dann ostwärts via Kairo und Suezkanal 
nach Burma und Australien. Lufttransporte sollten über Spanien und Portugal nach Afrika 
stattfinden. So entstanden weitere AACS Stationen in Madrid und Lissabon. Und auf Mallorca wurde 
eine Station mit Verbindung nach Port Lyautey an der afrikanischen Küste geschaffen. 
 
Unter diesen ‚GREEN’ Plänen wurden ab 1944 ca. 50.000 Truppen zurück in die USA aus Europa 
und dem Mittelmeer und dem CBI - Gebiet via Nordafrika und die Azoren oder über Südamerika 
zurückgeschickt. Unter den ‚WHITE’ Plänen geschah die Verlegung der Truppen aus Europa in 
den pazifischen Raum. Aber das ging reibungslos. Noch nie zuvor wurde soviel Kampfkraft so weit 
und so schnell verlegt. Grosser Dank für die AACS und ihre Leute blieb allerdings aus, denn sie 
zählten nicht zu den regulären Kampftruppen. 
 

AIRWAY TO TOKIO 
Der ‚Burma Highway’ 

 
Die grosse Strategie der Alliierten besagte, Europa zuerst zu befreien. Als man nun aber im Pazifik 
von Verteidigung zum Angriff übergehen konnte, wurden neue Wege nötig, um die Japaner in einer 
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Umklammerung von Australien und aus China heraus besiegen zu können. Anfang 1944 war China 
hierzu sehr im Hintertreffen. Diese Front mit Burma zwischen Indien und China war den USA 
fremd, da zu weit entfernt und obendrein eine britische. Diese Front, China, Burma, India - CBI’  
genannt, war 13.000 Meilen weit von den USA entfernt, egal in welcher Richtung, östlich oder 
westlich. Zum Höhepunkt der deutschen Uboot Angriffe im Südatlantik liefen die Transporte über 
die Strecke von New York und Panama nach Australien, dann weiter nach Kalkutta oder Karachi. 
Das dauerte mit einem Seetransporter bis zu 100 Tage. Und im indischen Ozean lagen die 
japanischen Uboote und warteten auf Beute. Die US Truppen dort waren in geringer Zahl und 
Anfang 1944 war dort von Angriff gegen Japan noch keine Rede. Burma war praktisch in 
japanischer Hand. Und Indien befürchtete das Schlimmste. Das wichtigste war zu diesem 
Zeitpunkt, China aus diesem Krieg herauszuhalten und ebenso Japan aus Indien. Also musste 
Burma rückerobert werden. Das konnten jetzt nur noch die USA. 
 

 
79 - CBI with Hump 

 
Die sogenannte ‚Burma-Road’ nach China war nicht mehr benutzbar. Der einzige Ausweg blieb 
über den Himalaya, von den Amerikanern ‚The Hump’ geannnt, und das auf dem Luftweg. Um das 
zu bewerkstelligen war Material über Indien vonnöten, viel Material und insbesondere solches für 
AACS. Bis Ende 1943 hatte die erste kleine Gruppe von AACS Leuten den ersten schmalen 
‚Airway’ über den ‚Hump’ eingerichtet. Hierüber transportierte nun das ‚Air Transport Command’ 
und andere Luftwaffen Einheiten zunehmend mehr Güter zu Chiang Kai Shek’s Armee. Die 
Strecke, in Karachi beginnend führte zum Eingang in das CBI - Kampfgebiet über Jodhpur, New 
Delhi, Ladmanir-Hat, Chabua und über den Himalaya nach Kunming. Das war pioniermässig und 
schnell unter  unzumutbaren Umständen gegangen. Nun aber war mehr gefragt. Wenn man China 
jetzt mit einer vielfachen und wesentlichen grösseren Menge an Material, Waffen und Munition 
versorgen wollte, um den prekären Umständen dort Herr zu werden, war eine breit gefächerte 
Arterie über den ‚Hump’ sofort vonnöten. 
 
Das dies so sein werde, darüber war man sich schon lange im Klaren. Nun, da Europa nicht mehr 
die primäre Priorität hatte, ging man bei CONAS in Ashville daran, sich für diesen nächsten Schritt 
zu rüsten. Es hatte fast schon  zu lange gedauert. Als ersten Schritt verpflichtete ‚Ivan der 
Schreckliche’ den Colonel Albert J. Mandelbaum für diese Aufgabe, die 44. AACS ‚Wing’ zu 
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übernehmen. Mandelbaum schien hierfür der richtige Mann zu sein. Er fühlte sich dem Service für 
die Flieger verpflichtet, auch wenn dann ab und zu irgendwelche Regeln umgangen werden 
mussten. Er machte allen Beteiligten von Anfang an klar, dass AACS allen helfen werde und dass 
das 4th ‚Wing’ nicht nur dem ‚Air Transpsort Command’, die diese Luftbrücken - Transportaufgabe 
übernommen hatte, sondern auch allen anderen Beteiligten, wie der ‚Combat Cargo’ Einheit, den 
10. und 14. Luftwaffen, den amerikanischen und britischen Bodentruppen und jedermann, der 
Funkunterstützung brauchte, versorgen werde. Sofort nach seiner Ankunft in Burma begann er die 
bereits gegebene ‚Airway’ Struktur auszudehnen. 

 

80 - C-47 Versorgungs-Transporter auf Neu Guinea 

Mandelbaum konzentrierte die Erweiterung auf die Hump Strecke nach Kunming. Schon sein 
Vorgänger, Walter Berg, hatte 1942 erkannt, dass eine weitere Station in den Himalayas in Burma 
vonnöten war, die die Funklücke zwischen Chabua auf der Assam Seite und Kunming in China 
schloss. Die Lösung hierzu lautete Fort Hertz. Aber Fort Hertz war von Japanern umlagert. Und das 
AACS Team der dortigen Station hatte den Betrieb wegen der japanischen Angriffe inzwischen 
wieder aufgeben müssen. Jetzt, im November 1943 kam AACS zurück und schrieb ein neues Stück 
Geschichte. Die Strasse dorthin war auf beiden Seiten von Japan gehalten. Also flog man alles, 
Leute und Geräte dorthin und warf es mit Fallschirmen ab. Kurz darauf war die Station mit dem 
Rufzeichen W-U-T-I wieder in Betrieb und erlaubte somit sicherere Navigation über den ‚Hump’. 
Ein NDB - Funkfeuer auf Fort Hertz füllte die Funknavigationslücke. Das Fort wurde bald 
Sammelplatz für gestrandete Soldaten oder in den Bergen abgesprungene Flieger. Aber Japan gab 
nicht auf. Man griff erneut an und japanische Kampfflugzeuge, ‚Zeros’ genannt, folgten sogar den 
US- Transportflügen entlang der gleichen Strecke. Ein Transporter wurde direkt über dem Fort in 
Stücke zerschossen. 
 
Ein Gegenangriff mit Bodentruppen war dringend erforderlich und dieser Tag kam. Ein 
Frachtflieger hatte einen japanischen LKW - Konvoi mit 50 Fahrzeugen und Soldaten die 
beschwerliche ‚Sumprabun Road’ herauf zum Fort kommen sehen und dem AACS Funker 
berichtet. AACS verbreitete die Nachricht in Eile zum Luftwaffen Stützpunkt Sadiya nahe Chabua. 
Von dort stieg ein Geschwader P-40 auf und den Japanern entgegen. Der Konvoi wurde total 
aufgerieben. 
 
Das wichtigste war, die Japaner aus Burma zu vertreiben, um diesen ‚Highway in the Sky’ nach 
China zu erhalten. Aber im Frühling 1944 eröffnete Japan plötzlich eine Grossoffensive gegen 
Indien. Das Ziel war die Assam - Bengal Bahnstrecke die Chabua mit Calcutta verband, zu zerstören 
und die Stadt Imphal einzunehmen. Imphal wurde eingenommen. In diesem britischen Teil des 
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Kampfgebiets hielten sich drei AACS Leute auf, die nun ihren Preis wert waren. Sie stellten sofort 
ein NDB auf und führten RAF Flüge und die der 10. Luftwaffe dorthin. Der britische Gegenangriff 
war erfolgreich und die japanischen Einheiten wurden aufgerieben und liquidiert. Man erinnere sich 
nur an ‚Die Brücke über den River Kwai.’ 
 
Gegen den 21. Mai zog General Stilwell’s Armee schon gegen die Täler Hukawng und Mokaung in 
Richtung auf Myikitina im Norden Burma’s. Myikitina war wichtig für die Versorgung Chinas, 
sowohl am Boden als auch in der Luft. Stilwell eroberte den japanischen Landeplatz im Norden des 
Ortes und AACS errichtete dort umgehend eine weitere Station im Cockpit einer abgeschossenen 
C-47. Aber die Japaner gaben nicht nach und es entwickelte sich ein zwei Monate langer Kampf um 
diesen Flugplatz. Die dort eingesetzten AACS Funker Burke, Lundy, Kittleson, Jones und 
Schwimmer wechselten unaufhörlich zwischen Funkstation-Mikrophonen und ihren 
Schlammbunkern vor den Angriffen. Endlich gelang es der AACS Station mehr alliierte Flüge 
während eines heftigen Angriffs an Myikitina heranzuführen und der Platz konnte gerettet werden. 
 
Aber noch ein anderer Feind war zu besiegen und der hiess Monsoon und bestand aus heftigem 
Regen, der nun einsetzte. Einige weitere Landeplätze konnten noch eingenommen werden und 
wurden sofort wieder mit AACS Stationen ausgerüstet. Nun konnten noch mehr Flüge hinter die 
japanischen Frontlinien geführt werden. Die 530. ‚Fighter Bomber Group’ konnte mit AACS in 
Warazup Einrichtungen erstellen. Eine AACS Station in Mainkgwan betrieb Peildienst für die 10. 
Luftwaffe mit ihrer Ledo Station. Endlich konnten die Bodentruppen nun auch wieder die ‚Burma 
Road’ benutzen und man konnte China über Land und den ‚Airway over the Hump’ versorgen. 
 
Mittlerweile waren Dutzende von Funknavigationshilfen in diesem Gebiet errichtet worden. Über 
eine Strecke von 100 Meilen gab es in Assam elf verschiedene Navigationsanlagen, praktisch alle 
zehn Meilen eine; NDB, RNG, LORAN, D/F sowie Anflugkontrolle und sogar Warteschleifen 
entlang der Strecken. Insgesamt betrieb man jetzt sieben Strecken. Zwischen Calcutta und Kunming,  
 
 

 
81 - Eine AACS Funkpeiler Station im Südpazifik 

 
etwa die Strecke zwischen Los Angeles und Seattle, waren etwa 450 verschiedene Flugsicherungs-
Einrichtungen in Betrieb. Das Kommando für die Transportflüge über diese Luftbrücke war 
General Tunner übergeben worden, der 1948 noch ein zweites Mal eine ebensolche Aufgabe mit 
der Berliner Luftbrücke meistern sollte. Aber auf der chinesischen Seite standen die Dinge nicht so 
gut. Von den ersten drei AACS Stationen in  Kunming, Yangkai und Yunnanyi aus reichten die 
‚Airways’ ostwärts über japanisches Kampfgebiet. Die 14. Luftwaffe unter General Chennault 
brauchte Funkunterstützung vor der Frontlinie bei Hengyang  und Kweilein,  um hier angreifen zu 
können. Von dort sollten dann die ‚Fyling Tigers’ mit Unterstützung Angriffe gegen japanische 
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Seetransporte im chinesischen Meer fliegen. Aus dieser Gruppe von Piloten entstand nach dem 
Krieg die Frachtfluggesellschaft ‚Flying Tigers’. Diese Stationen hatten nichts mehr zu tun mit 
lediglich Transport-Unterstützung. Sie waren rein taktischen Charakters für das eigentliche 
Kampfgeschehen. 
 
Diesen beiden folgten noch weitere vier in Suichnan, Sichow, Luichow  und  Hinching. Von diesen sechs 
Stationen aus rückte die Schere näher und enger an die japanische Schnittstelle heran, denn all die 
Monate zuvor. Aber noch hatte man nicht all die Logistik zur Hand, um das optimistische 
Vorhaben in die Tat umsetzen zu können. Aber man begann, die Stationen einzurichten. Von März 
bis Mai bombardierten die Japaner diese sechs Stationen gnadenlos aus der Luft. Endlich, im Mai, 
als die Briten um Imphal beschäftigt waren und General Stilwell in Myikitina in Kämpfe verwickelt 
war, machten die Japaner eine grosse Offensive aus Changsha heraus und Suichwan  und Hengyan  
platt. Die AACS Station in Hengyang wurde zerstört, nach dem Angriff sofort wieder aufgebaut und 
sodann ein zweites Mal dem Boden gleichgemacht. Heroismus und Fleiss allein, ohne Versorgung, 
reichten nicht aus. 
 
Am 4. Mai wurde Hengyang wieder schwer getroffen und die AACS Gebäude, der ‚Tower’ und die 
Sender zerstört. Ein AACS Funker verlor sein Leben. Alle Einrichtungen gingen ‚off the air’, aber 
nicht lange. Nach zwölf Stunden hatte man es improvisierend geschafft, wieder auf Sendung zu 
gehen. Aber Hengyang’s Situation war nicht einzigartig. An den anderen Standorten wiederholte sich 
das Spiel in Variationen. Bei Suichwan wurde die Station aus 40 Fuss Entfernung und von 70 Zero 
Fliegern beschossen. Der grösste Angriff wurde auf die Flugplätze Erh Tong und Yang Tong bei 
Kweilein geflogen. Das waren die beiden am weitesten vorgeschobenen US Luftwaffen Basen in 
Ostchina. Aber dieser Wettlauf war durch USAAF nicht zu gewinnen. 
 

 
82 - TWR ast Luliang China November 1944 

 
Als endlich der Monsoon im September nachliess, waren die ‚Hump Airways’ noch nicht soweit 
ausgebaut, um die chinesischen Anforderungen erfüllen zu können. Inzwischen gaben die 
chinesischen Frontlinien immer mehr nach und Japan besetzte auch Kweilein. Beide Truppenteile, 
die chinesischen und amerikanischen hatten sich aus Kweilein zurückgezogen. Alle Flugzeuge waren 
abgezogen, bis auf das der AACS. Man zerstörte alle Flugsicherungs-Einrichtungen und flog davon; 
ein bitterer Verlust. Im Oktober fiel auch Liuchow an die Japaner. L. Shores schreibt: „Wir hatten 
einfach nicht genügend Material und Leute, um diese Stationen zu halten.“ Mit Nanning wiederholte 
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sich das gleiche Spiel und im November nahmen die Bodentruppen auch diese Stadt ein. Das war 
nun der dritte von der AAF in China gehaltene Standort innerhalb von sechs Wochen. Aber nicht 
genug, die Angriffe gingen weiter. Japan bombardierte im Dezember Cheng Kung und als nächstes 
Suichwan in täglichen Attacken. Immer noch nicht genug, vor Weihnachten war auch Kunming an der 
Reihe, wo die AAF ihr Hauptquartier errichtet hatte. 
 

 
83 - AACS Station in einem C-46 Wrack in Kunming China Februar 1945 

 
Die Situation in China wurde immer prekärer. Die dauernden Angriffe auf Suichwan zermürbten die 
dortigen amerikanischen Truppen. Die Peilstation der AACS war völlig zerstört. Verstärkung für 
die AACS Einheit wurde von Kunming aus eingeflogen, um wenigstens die ‚Airway’ Station in 
Betrieb halten zu können. Es sah so aus, als könne man den Peiler und ‚Tower’ wieder voll 
betreiben, aber die Japaner waren schneller und Suichwan fiel auch. Am 22. Januar erging Befehl 
Suichwan zu evakuieren. Alle Truppenteile wurden ausgeflogen, bis auf die ‚Tower Controller’ . 
Während des Beschusses hielten sie ihre Stellung, bis auch der vorletzte Flug abgehoben hatte. 
Danach zerstörten sie alle Flugsicherungs-Einrichtungen und verliessen Suichwan  mit dem letzten 
Flugzeug, ihrem eigenen, einer C-47 mit der Nummer 384. 
 
Luiwang war der nächst mögliche Landeplatz. Aber der Flug hatte nun keinerlei navigatorische 
Unterstützung mehr vom Boden. Das Flugzeug geriet in schlechtem Wetter vom Kurs ab, hatte 
keinen Treibstoff mehr, und die AACS Leute sprangen über dem unbekannten gebirgigen rauhen 
Gelände mit dem Fallschirm ab. Dunkelheit und Regen liessen sie kaum vorwärts kommen. In der 
Morgendämmerung stiessen sie auf ein chinesisches Dorf in der Nähe der Grenze zu Französisch 
Indochina. Mit Hilfe von Zivilisten, Soldaten und Partisanen gelangten sie nach zwei Tagen nach 
Poseh. Von dort wurden sie durch ein amerikanisches Flugzeug aufgenommen und später wieder 
nach Kunming gebracht. Das war so in etwa der Tiefstpunkt der AACS Teams im Geschehen um 
China. 
 
Inzwischen hatte man die AACS Leute Kommando- und ‚Ranger’- Einheiten zugeteilt, die für die 
Offensive in Burma und auch andernorts trainierten. Mandelbaum hatte inzwischen das 
Kommando über die 1. taktische AACS Einheit übernommen. Diese Gruppe, später als die 69. 
bezeichnete, arbeitete mit dem 20. Bomber Kommando zusammen. Diese Einheit war jetzt mit 
‚Superfortress’ B-29 Bombern ausgerüstet. Hierfür mussten im Dezember 1943 die Landebahnen 
verlängert und ausgebaut werden. So begannen einige hunderttausend einheimische Arbeiter in 
Chakula, Kharagpur, Kalaikunda und Hijli in Indien und bei Hsinching und anderen Plätzen in China 
mit diesen Arbeiten. Im gleichen Zug waren zusätzliche AACS Stationen in Dud Kundi und Piardoba 
in Indien, bei China Bay in Ceylon und bei Pengshan, Kwanghany, Kiumnglai, Paoning, Paishin und in Ipiu 
in China entstanden. 
 
Funknavigationsanlagen entlang der Strecken für die Bomber in Richtung japanischer 
Frontstellungen zu errichten, war die tägliche Aufgabe. Die Station Suining nahe der japanischen 
Front ist es Wert besonders erwähnt zu werden. Dort sassen die AACS Funker an ihren 
Tastfunkplätzen und warteten auf das Kodewort BETTY. Sobald das zu hören war, wusste man, 
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dass die ‚Superforttresses’, die sie gerade zuvor über das chinesische Meer über Ziele im Herzen 
Japans geführt hatten, zurückkehrten. Nun begann der lange Rückflug. Die Besatzungen lernten 
schnell den Vorteil zu begreifen, nun mit Funkunterstützung vom Boden „nach Hause“ fliegen zu 
können, insbesondere wenn der Treibstoff auf diesen langen Flügen zur Neige ging. 
 
Inzwischen hatte AACS in Suining, so wie an mehreren anderen Orten in Ostchina die Flüge mittels 
Funkfeuern (NDB und RNG), Peilstationen (D/F) und nun sogar RADAR verfolgen können. 
Kamen die Flüge im Nebel aus ihren Einsätzen zurück, wären sie ohne die GCA 
Endanflugradarstellen verloren gewesen. Aber nun konnte man sie mit GCA im Anflug zur 
Landungen „herunter sprechen“. Der ‚GCA-Controller’ übernahm den Anflug vom Piloten und  
gab ununterbrochen Höhen- und Kursanweisungen an ihn durch, um das Flugzeug auf dem 
Landekurs und Gleitpfad bis zum Aufsetzen auf der Landebahn zu halten. Das sprach sich schnell 
herum, von Platz zu Platz, Crew zu Crew und Einheit zu Einheit. 
 
Allmählich gewannen die britischen und amerikanischen Truppen 1944 im Süden und Norden 
Burmas an Boden, die taktischen AACS Einheiten immer im Geleit. Im Dezember 1944 machten 
die Briten einen Grossangriff aus dem Gebiet Tiddim im Westen Burmas heraus, entlang der 
Myikitina - Mandalay Bahnstrecke. Das war erfolgreich und AACS konnte umgehend neue 
Stationen bei Indainggale im Westen, Mawlin im Zentrum, Momauk, Nansin und Bhamo im Osten 
errichten. Dieser Vormarsch ging so schnell vonstatten, dass die AACS Einheiten oft noch von 
Japanern umgeben waren. In Meiktila griff der ‚Tower Controller’ Lt. Bell Green zum Mikrophon 
und wies einem anfliegenden Bomber „Standby and Hold“ an, um seinen Karabiner zu holen und 
einem japanischen Selbstmord-Kandidaten, der am Ende der Landebahn mit einer Handgranate 
erschienen war, um sich mit dem landenden Flugzeug in die Luft zu jagen, zu erschiessen. 
 

ZURÜCK ZUM PAZIFIK 
 
Hier im Pazifik, wo nun die ‚Airways’ über die Inseln Christmas, Canton, Nandi und New Caledonia 
nach Brisbane bestanden, waren von Neu-Kaledonien aus die Inseln Efate, Esperitu Santo und nun 
auch Solomon im Guadalcanal Gebiet in der Hand der Alliierten. Von Brisbane aus spannte das Netz 
nach Norden entlang der australischen Küste über die Torres Street nach Port Moresby auf Papua. 
Von hier aus war es gelungen quer über die ‚Owen Stanley Range’ japanische Stellungen im Buna - 
Gona Gebiet zu erorbern. 
 
Aber bevor man zur grossen Offensive übergehen konnte, mussten Funk- und 
Navigationseinrichtungen wesentlich erweitert werden. So beschlossen die Armee, Marine, CAA 
und AACS zwei kombinierte ozeanische Flugverkehrs-Zentralen  (OATC) in San Francisco und auf 
Hickam Field in Hawaii zu errichten. AACS übernahm alle Fernmeldeeinrichtungen für diese beiden 
Zentralen, Vorläufer der späteren ‚Oceanic Area Control Center - OAC’ zur Leitung und Kontrolle 
von Flüge über den Weltmeeren. Um den bestehenden ‚Airway’ von Hawaii nach Australien zu 
stabilisieren entschied Blake bei CONAS in Ashville entlang der Strecke weitere ‚Airways’ zusätzlich 
zu errichten. Also mussten Notlandeplätze auf weiteren kleinen Inseln in diesem endlosen Ozean 
besetzt und mit AACS Stationen bestückt werden. 
 
Sieben solcher Stationen wurden für die Strecke nach Neuseeland auf den Inseln Aitutaki bei den 
Cook Islands, Penhryn südlich der Strecke Christmas - Canton, auf Bora Bora südlich und östlich der 
Society Islands, auf Tutuila in der Samoa Gruppe, der französischen Insel Wallis, der britischen Insel 
Funafuti in der Ellis Islands Gruppe und bei Kipapa auf Oahu (Hawaiii) geschaffen. Das waren alles 
Stationen für den Notfall, falls Flugzeuge vom Kurs abkamen und dienten gleichzeitig als 



 

 89 

Wetterstationen und Navigations-Unterstützungsstellen. Viel war da nicht los. Die Station auf 
Penhryn, die im April 1943 mit dem Rufzeichen W-Y-V-J ans Netz ging, war eine solche. 
 
Hier landeten nur hin und wieder C-47 Versorgungsflüge. Es waren dort keine Armee oder Marine 
Jagdflieger oder Bomber stationiert. Aber Penhryn hatte die längste Landebahn im Pazifik mit 7500 
Fuss Länge, und die Insel war nur vier Meilen lang. Etwas anders sah es auf Tutuila und Funafuti 
aus. Die lagen entlang der Hauptstrecke. Beide waren seit 1902 ‚Navy’ und Marinebasen. Von hier 
aus begann die 7th ‚Air Force’ später ihre Angriffe. Die Angriffswelle in Richtung Japan sollte von 
den Gilberts Islands ausgehen, die 1942 von den Japanern bestzt worden waren. Hier entstand auf 
dem unbesetzten Baker Island eine AACS Station, um 450 Meilen näher zu den Gilberts Islands als 
Canton. Im Sommer begann die Offensive. 
 
Als erstes Ziel sollten die drei Gilberts Inseln Tarawa, Makin und Apamama von der ‚7th Air Force’ 
erobert werden. Diese Kämpfe waren heftig. Man verdrängte die Japaner von Insel zu Insel. Am 
20. November landete die Armee auf Makin und die ‚Marines’ auf Tarawa. Die Verluste waren auf 
beiden Seiten gross, oft zu gross, so wie auf Tarawa. Dann folgte Apamama. AACS richtete sofort 
eine einfache Station ein. Diese aber in Betrieb zu halten, war eine andere Sache, denn die 
japanischen Angriffe von den anderen umliegenden Inseln hielten an, so lange bis auch die letzte 
„Mitsubishi“ abgeschossen war. Als das endlich geschafft war, wurde mit den Funkstationen W-V-
N-E auf Tarawa, N-D-N auf Makin und N-D-G auf Apamama ein eigenes kleines Funknetz für alle 
Gilberts Inseln geschaffen. Nun wurden die Kämpfe westwärts in Richtung Tokio um die Marshall 
Inseln noch härter. Die Marshall Inseln, zusammen mit den Karolinen und Marianen waren zum 
Ende des 1. Weltkriegs an Japan abgetreten worden, was man in diesem Krieg bereute. Auf diesen 
Inseln sass Japan fest und sicher, insbesondere mit ihrer grossen Marinebasis auf Truk. Die Kämpfe 
konzentrierten sich nun auf Luftangriffe der ‚7th Air Force’, um die Atolle der Marshall Inseln 
einzunehmen. 

 
84 - Ein AACS Südpazifik Kontrollturm mit befestigter Station darunter 

 
Über die neuen ‚Airways’ von Tarawa, Makin und Apamama führten nun die Flüge gegen die Atolle 
Kwajalein und Majuro. Falls das gelang war diese Inselgruppe praktisch zweigeteilt und erlaubte so 
einen direkten Angriff auf Truk. Einen ganzen Monat lang wurden diese beiden Atolle bombardiert, 
bis endlich Majuro eingenommen war. Bereits am nächsten Tag folgten weitere Angriffe auf 
Kwajalein, Namur und Roi. Am 28. Februar konnten die ‚Marines’ endlich in Eniwetok an Land gehen. 
Der Aufbau der AACS gelang immer schneller durch die mittlerweile gewonnene Routine. Auf 
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Kwajalein entstand die Station N-D-J-5 auf einem LKW mit dem Sender auf einem japanischen 
Unterstand, der erst noch eingenommen werden musste. Auf Eniwetok errichtete AACS Punkt zu 
Punkt Tastfunkverbindungen, eine Flugfunkstation, einen temporären Kontrollturm, ein NDB und 
letztendlich auch noch eine ‚Radio Range’. Das war nun die westlich am weitesten vorgeschobene 
Station. 
 

 
85 - Flugleiter am Flugplatz Kwajalein im Süd Pazifik 

 
Nun war die Zeit gekommen, dass sich Blake’s ‚Central Pacific Route’ bewies, als was sie gedacht 
und vorbereitet worden war. Es war eine teure Unternehmung, aber sie lohnte sich. Auf der kleinen 
Johnston Insel wurde nun noch eine „Halbweg-Station“ aktiviert, um die lange Strecke über Wasser 
bis zu den Marshall Inseln zu halbieren. Anfang 1943 liessen auch die Angriffe um Henderson Tower 
in Neu-Kaledonien herum immer mehr nach und man entschloss sich, die Funkstation W-Y-V-M 
auf den Carney Landeplatz, 13 Meilen entfernt, zu verlegen. Dort errichtete man einen 15 m hohen 
‚Tower’, stellte ein NDB und eine RNG auf, errichtete eine ‚Airway’ Station mit einer Flugfunk- 
und vier Punkt zu Punkt Bodenfunkstellen. 
 
Guadalcanal war ähnlich wie ein ‚Airways Center’ in den USA bestückt. Dieser Station wurden zwei 
Satelliten Stationen auf Koli und Kukum zugeordnet. Letztlich war nun auch der Tag gekommen, in 
dem ein Funkfernschreibsystem eingerichtet wurde. Das wurde eine Hochgeschwindigkeitszentrale 
für die Hickam - Port Moresy - Esperitu Santo - New Caledonia Leitung, wobei man damals unter 
Hochgeschwindkeit 100 Baud verstand. Im Guadalcanal ‚Detachment’ war die AACS Mannschaft 
von anfänglich 20 Mann in 1942 mittlerweile auf 220 in 1944 angewachsen. Ende 1943 erfolgte der 
letzte japanische Angriff auf Carney Tower, bei welchem noch eine B-24 und eine B-25 zerstört 
wurden. Danach herrschte dort Ruhe. Mit solch starker Ausrüstung auf Guadalcanal war die dortige 
Basis für eine Reihe von taktischen Angriffen geeignet. Hierfür wurde ein Team von 24 AACS 
Leuten von Tontouta nach Guadalcanal mit allem notwendigen Gerät in Bewegung gesetzt, um dort 
eine weitere ‚Airways Station’ aufzubauen und dort die Navy zu unterstützen. Einer der AACS 
Funker wurde einem Einsatz einer B-17 zum Angriff auf den japanischen Landeplatz Buka in der 
Nähe von Bougainville zugeteilt. Leider wurde diese B-17 über Buka abgeschossen und Sgt. Renier 
Payton verlor dabei sein Leben. 
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86 - Das Kwajalein Atoll mit allen seinen Funkstellen 

 
Das hatte seine negative Wirkung auf die anderen Team Mitglieder, die sich auf den 
bevorstehenden Einsatz auf Munda und New Georgia Island vorbereiteten. Am 8. August machte sich 
diese Gruppe mit sechs LKWs auf den Weg nach Sasavele und von dort auf See nach Munda. Nach 
27 Stunden in schwerem Wetter auf See gingen sie inmitten eines Luftangriffs bei Liana Beach an 
Land. Nur eine halbe Meile vor der japanischen Frontlinie bauten sie ihre Station auf. Bis zu zehn 
Angriffe der Japaner folgten täglich. Über ihren Köpfen kämpften  die ‚Navy Corsairs’ gegen die 
japanischen ‚Zeros’ während des Aufbaus der Station. Der Standort der Station befand sich etwa 
500 Fuss hinter der Frontlinie, nördlich von Biblo Hill und dem Munda Landeplatz. Einfache Zelte 
und eine mit Schlamm beworfene Baumstamm-Barrikade und Eisenstangen aus japanischen 
Befestigungen stellten die Behausung dar. Die ‚air/ground’ Luftfunkstelle funktionierte gut, aber die 
Verbindung zur W-Y-V-M Station auf Guadalcanal bereitete Schwierigkeiten. Aber endlich gelang es, 
die eigene Station W-Y-V-R ins Netz zu bringen. Nun war auch Munda endlich Teil des so 
wichtigen Netzes in diesem Gebiet. Als die Navy nun die Landebahn fertig hatte, begann richtiger 
Flugverkehr einzusetzen. 48 Flugzeuge im Pulk flogen gleichzeitig an. So wurde Munda im Nu zu 
einer grossen vorgeschobenen Station in diesem ‚Airway’ Netz. 
 
Mit jedem Vorstoss übernahm die AACS gleichzeitig neuen Boden. Nach Munda kam Segi Point, 50 
Meilen vom südlichen Ende von New Georgia entfernt. Eine weitere Station entstand auf Renard Field 
auf der Insel Banika, einer der Russels Inseln. Nördlich von New Georgia, zwischen Russels und 
Bougainville gab es die Insel Vella la Vella. Dort, auf dem Barakoma Landeplatz, entstand auch noch 
eine AACS Station und wurde trotz wiederholter Angriffe gehalten. Bougainville musste erobert 
werden, denn in all den Kämpfen in den Solomonen war nur Guadalcanal Bougainville ebenbürtig gut 
gerüstet. Die Japaner waren an beiden Orten mit starken Kräften vertreten. Es bedurfte harter 
Kämpfe und mühsamer Infantrieangriffe, um diesen Standort zu befreien und AACS sich auch hier 
einrichten zu lassen. Diese Station wurde gross ausgebaut. Gerät und Mannschaften wurden von 
Tontouta über See und mit C-47 aus dem gesamten Gebiet herangeschafft, aus Guadalcanal auf vier 
Landungsbooten, die drei Tage später in Empress Augusta Bay ankamen. Aber auch hier erfolgten 
wieder regelmässig japanische Luftangriffe, sowohl tagsüber als auch nachts. Manche japanische 
Angriffe hielten über zehn Stunden lang ununterbrochen an. Am 7. März versuchten die Japaner 
den Torokina Landeplatz wieder zurück zu erobern. Das artete in einen sieben Tage lang 
andauernden Beschuss aus. Die AACS Station wurde Stück für Stück zerstört, so dass man aufgab 
und sich mit mageren Resten an Gerät zurück zum Tokorina Airstrip begab. Aber Japan begann sich 
trotzdem langsam aus dem Kampfgebiet zurück zu ziehen. 
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87-89 - Kontrolltürme auf Esperitu Santo und Iwo Jima 1943 & Sendezentrale auf Mission Island 

 
Die Insel Stirling in der Treasury Islands Gruppe war der nächste aufgegebene Platz. Aber kaum 
hatte man auch hier wieder die Station installiert, kam ein neuer Flugangriff und machte die Station 
dem Erdboden gleich. Alles in allem war die ganze Entwicklung an den vielen AACS Standorten in 
diesem weiten Gebiet über so lange Zeit für die AACS Mannschaften psychologisch zermürbend. 
Trotzdem kam der Krieg auch nach Stirling. Die lange Landebahn aus Korallen-Geröll wurde für P-
38 Kampfflugzeuge hergerichtet und Stirling wurde somit ein bevorzugtes Ziel für japanische 
Angriffe. Ab 12. Januar begannen ‚Zeros’ und ‚Mitsubishis’ bis zu acht Mal in einer Nacht Stirling zu 
bombardieren; mit bis zu 16 Maschinen zu gleicher Zeit. Die kleine Insel war nun zu hektischer 
Aktivität erwacht. Der kleine Kontrollturm zählte allein im Januar unter den japanischen Angriffen 
1947 Starts und 1506 Landungen. Allein die Zahl der Meldungen über Flugbewegungen über das 
Funknetz erreichte 50.000. Die Ausdehnung des Einflussgebiets und Zahl der eingenommenen 
Inseln stieg ständig.  
 
Das 12. AACS ‚Detachment’ zog daher um auf Green Island. Green Island liegt 60 Meilen von New 
Ireland entfernt, das von Japan gehalten wurde. Und es lag 120 Meilen entfernt von der japanischen 
Festung Rabaul. AACS machte dort Station am 27. Februar und konnte schon am nächsten Tag 
senden. Man hatte zwei Super-Pro Empfänger, einen Temco Sender und einen Kodiertisch, die 
man nahe beim ‚Tower’ am Ostende der Landebahn aufstellte. Kokosnuss-Baumstämme wurden 
zu Sendemasten. Am 4. März konnte auch diese Station mit der auf Munda mit dem Rufzeichen W-
Y-V-R Kontakt herstellen. Da Bougainville unter Dauerbeschuss lag, mussten die Flugzeuge jede 
Nacht wieder nach Green Island zurück geflogen werden und am nächsten Morgen zurück zur Front. 
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90 - AACS Station auf Harmon Field in Guam auf den Marianen 

Man spricht die Flüge im Anflug mit ZIPPO zur Landung, eine Art Vorläufer-GCA 
 

 
 

91 - Hauptquartier der 20. AACS Region auf Tontauta Neu-Kaledonien 1942 
 
Nun fiel auch Emirau Island. Die Landebahn dort war noch im Bau, nur zur Hälfte fertig. Der Rest 
bestand aus losem Korallen-Geröll und war nicht befestigt. So landete eine F4U und pflügte in den 
lockeren Boden. Norfolk Island, für taktische Zwecke günstig gelegen, war bereits 1942 für den 
Luftttransport in den Südatlantik als Zwischenstop ausgewählt worden. Der Platz mit AACS 
Station ging Ende Dezember 1942 in Betrieb. Anfangs übte noch die RNZAF den Funkbetrieb aus, 
übergab die Tätigkeit im März 1943 aber an AACS. Man war 24-Stunden am Tag im Netz und 
errichtete permanente Verbindungen mit Tontouta, Aukland und Sydney. Man betrieb einen ‚Tower’ 
und eine ‚Radio Range’ und Australien stationierte dort eine Einheit der ‚Woman’s Australian 
Auxiliary Force - WAAF’. Im Fortschritt des Kriegsgeschehens gegen Norden reduzierte man die 
AACS Mannschaft auf nur eine Person, SSGT Wilbur V. Lynam. Lynam war der einzige 
Amerikaner auf dieser Insel, der die USA repräsentierte. 
 
Im April 1943 hatte Blake ein AACS ‚Task Force Planning Team’ zusammengestellt, das sechs 
Monate im voraus die zu erwartende Entwicklung beurteilen und entsprechende Vorbereitungen 
für Material und Personal treffen sollte. Neuere, technische Einrichtungen verbesserten die AACS 
Leistungsfähigkeit für die 7th ‚Air Force’ Einsätze. So entstand ein Munda Wetternetz, das die 
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Stationen Port Moresby, Guadalcanal, Bougainville, Stirling, Russel und Green umfasste. Um die SCAT - 
Flüge zu unterstützen richtete man nun auch in Sydney eine AACS Station ein; etwa 90 Meilen von 
Amberley entfernt als Ausweichstation. Mehr und mehr Langstreckenflüge erforderten auch einen 
umfassenderen Funkpeildienst. So entstand noch im Mai 1944 ein Peilernetzwerk mit neun 
Stationen. Da die Ausgangslage durch diese Verbesserungen immer besser wurde, war beschlossen 
worden, ernste endgültige erste Schritte als Auftakt zur Gross-Offensive gegen Japan zu ergreifen. 
 

 
92 - Ironrange Australia 

 
Nicht weit von Buna entfernt lag Lae, wo das japanische Hauptquartier bestand. Hier auf Lae, im 
Gebiet von Holländisch Neu-Guinea, den Admirals Inseln und dem Bismarck Archipel, hatte 
General MacArthur seinen Grossangriff für den Frühling 1943 vorgesehen. Die Ziele waren die 
Hafeneinrichtungen und fünf grosse Flugplätze bei Nadzab, etwa 30 Meilen entfernt. Beginnen 
wollte er mit der Eroberung der feindlichen Flugplätze Tsilli Tsilli und Nadzab. AACS sollte alle 
eroberten Plätze sofort besetzen, auf dass die 5th ‚Air Force’ einfliegen konnte. 
 
AACS erschien auf Tsilli Tsilli am 3. September und baute ihre Funkstation W-X-XO auf. Die 
Japaner waren sofort wieder da, aus Lae abfliegend. Aber man konnte die Station retten und 
betreiben. Dieser Platz gehörte zur Gegend ‚Stanley Range’. Neun Tage später landete das zweite 
AACS Team mit 15 Mann, über die ‚Stanley Range’ kommend, in der Nähe des zweiten Platzes 
Nadzab im Markham Tal unter Lt. Gregg Myers. Ein paar Tage zuvor hatten MacArthur’s Leute 
Fallschirmspringer in der Nähe abgesetzt, den Platz dort besetzt und dort auch schon eine 
Funkstation errichtet; ca. 30 Meilen nördlich von Lae. Schon ging Station W-X-X-P ‚on the air’, 
stellte Kontakt mit Tsilli Tsilli her und vervollständigte das Netz. Im gleichen Zuge wurden die 
Landeplätze drei und vier durch die Infantrie eingenommen und von AACS ausgerüstet. In 
schneller Reihenfolgte entstanden hier Funkstationen, Navigationshilfen, ‚Tower’ und 
Wetterstationen. 
 
Japan fragte sich, was denn hier eigentlich vorgehen sollte. Am 6. November war der Landeplatz 
zwar voll in amerikanischer Hand, wurde aber nochmals durch zwölf ‚Betty’ und ‚Zero’ Flugzeuge 
bombardiert. Mittlerweile gingen die Angriffe auf das eigentliche Ziel, Lae, weiter, mit den 
Amerikanern aus dem Norden und den Australiern aus dem Süden. Man nahm Lae ein und AACS 
zog dort am 7. Oktober nach. Der Landeplatz am ‚Huon Golf’, von dem Amelia Earhart damals 
abflog, um  niemals irgendwo zu landen, war voll von zerschossenen japanischen Flugzeugen. 
Innerhalb einer Woche ging auf Tsilli Tsilli die Station W-X-X-Q auf Sendung. Da die Station von 
Japan weiterhin aus der Luft beschossen wurde, wurden nun auch an AACS Leute Gewehre 
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ausgegeben. Die Japaner zogen sich immer mehr auf Holländisch Neu-Guinea in den Dschungel 
zurück, in den die Australier ihnen nachfolgten. 
 
Nun zog AACS ca. 80 Meilen weiter von Nazdab ins Inland in das Ramu Tal. Dort, am Standort 
Gusap wurde für die eigenen P-40 und P-38 Flieger eine ‚Airways’ Station eröffnet, die von den 
Plätzen Wewak und Madang herüber geflogen kamen. Gusap lag inmitten des Dschungels; es gab 
keinerlei Strassen. Alles musste eingeflogen werden. Das Klima war schrecklich, heiss und feucht, 
Mosquitos trugen ihren Teil dazu bei, dass so manches Mal 85 % der Mannschaft krank waren und 
Malaria bekamen. 
 
Als nächster Platz fiel Finschafen mit einem guten Hafen in die Hände der Alliierten. Da die Angriffe 
nachliessen, begab sich AACS von hier aus mit 30 Leuten nach Dregor Harbour. So ein Umzug 
bedeutete 25 Tonnen Gerät zu transportieren, erst mit dem Flugzeug und dann weiter mit dem 
Schiff; mit zwei Jeeps, sechs Hammerlund Empfängern, drei 32-RA Sendern, zwei 1550 lbs 
Generatoren, zwei kleineren Motoren zu je 500 lbs, Tische, Stühle, cryptografisches Gerät, einige 
Meilen Kabel und Draht, vorgefertigte Antennenmasten, Zelte und drei Monate Verpflegung in 
Form von ‚C-Rations’. Eine Stunde nach der Anlandung war die Station W-X-X-T unter Planen mit 
Wetter- und Bodenfunkstationen in Betrieb. Nun war Guinea genommen, die ‚Airways’ über dieser 
grossen Insel komplett und der Flugverkehr ging jetzt problemlos vonstatten. 
 
In 1944 begann MacArthur seine Vorstösse in Richtung auf die Phillipinen zu planen. Als nächstes 
wurde Saidor  nach hartem Kampf eingenommen. AACS war 75 Minuten später auch schon vor 
Ort. Im Nu war auch Saidor am Netz, mit ‚Readability 5 by 5’; klare Verständigung und starkes 
Signal. Nun, da ‚New Britain’ und die ‚Admiralities’ gefallen waren, begann die nächste grössere 
Phase. Ein Fünf-Mann AACS Team begab sich im März aus Dregor Harbour via Manus Island nach 
dem Hafen Los Negros, um dort ihre Station W-X-X-Z aufzustellen. Im Mai fiel auch Wakde Island, 
200 Meilen nördlich von Hollandia. Biak Island in der ‚Schout Insel Gruppe’, 210 Meilen nördlich 
Wakde folgte bald darauf. Von hier aus reichte man weit hinaus in Richtung auf die Philippinen. 
 
In den Marianas wurden die Japaner durch die Navy heftig bekämpft und endlich auch Saipan 
befreit. Auf Saipan errichtete man des nachts in der Nähe des Strandes eine mobile Funkstation mit 
tragbarer ‚Radio Range’, zwei Punkt zu Punkt Verbindungen und zwei ‚Air/Ground’ Positionen. 
Mehr brauchte man als Nötigstes nicht, um mit der Funkunterstützung beginnen zu können. Diese 
Station wurde für den weiteren Verlauf der Offensive sehr wichtig. Sie sollte kurz darauf von einer 
besonders ausgebildeten AAC Einheit aus Hawaii Unterstützung bekommen, um einen weiteren 
grossen Stützpunkt für die B-29 Flüge unter ihre Kontrolle zu bekommen. Diese Einheit landete 
zuerst auf Guam, wo ebenfalls B-29 stationiert wurden. Dort entstand die Funkstation W-V-N-D. 
Während des Sommers fielen weitere japanische Stützpunkte auf den Inseln Morotai in den 
Halmaheras, Auguar und Peleliu in der Palau Inselgruppe und Tinian neben Saipan. 
 

TOKIO TOWER 
 
Nun bereiteten sich die vereinten Streitkräfte auf ‚KING TWO’ vor. Alles schien sich nun um 
‚King-Two’ zu handeln. Die Vorbereitungen umfassten Personalmassnahmen und 
Zusammenstellungen mit mysteriösem Reiseziel, ‚Intelligence’ bereitete die Erarbeitung neuer 
Kodelisten und Verschlüsselungsverfahren vor, ‚Operations & Training’ erstellte Erfordernisse zu 
Funkleitungsverbindungen und Einrichtungen unter Frontkampf-Bedingungen, ‚Supply’ stellte 
Geräteanforderungslisten für den Transport nach Hollandia zusammen . Von Hollandia sollten diese 
Mannschaften und Geräte nach ‚King Two’ gebracht werden. ‚King Two’ schien nicht irgendeine 
andere kleine Insel zu sein. 
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93 - ATSUTAKI  Tower in Tokio  

 
Man kam des Rätsels Lösung ein Stück näher, als zwei leitende Offiziere der 68. AACS Einheit 
aufgefordert wurden, nach Hollandia zu fliegen. Dort angekommen, fanden sie eine grosse Flotte 
von Schiffen vor und wurden mit einem Boot zu General MacArthur’s Schiff gebracht und 
angwiesen, alles und jegliches Funk und Kommunikationsgerät auf perfektes Funktionieren zu 
überprüfen. Als nächste Veränderung in Richtung auf ‚King Two’ wurden die AACS 
Kommandeure Sam V. Machotka (Neu Guinea), Cpt Mat Scovell (Guadalcanal) und Cpt. John W 
Thompson (Finschafen) für dieses Projekt verpflichtet. Nun brach man auf und es wurde deutlich, 
dass es bei ‚King Two’ um die Rückeroberung der Philippinen ging. 
 
Wie und wo und wann das beginnen sollte, war noch nicht bekannt gegeben. Für das „Wo“ tippte 
man auf Mindanao als ersten Stop. Mindanao liegt im Archipelago sehr weit südlich und lag am 
nächsten zu den bestehenden Stationen Halmahera und Morotai. Aber MacArthur hatte anders 
entschieden und landete in der Mitte der umgebenden Inseln. AACS gehörte mit zum ersten 
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Angriff auf den Flugplatz Leyte.  Mitten im Angriffsgetümmel begann man die Funkstation 
aufzubauen. Man war sich darüber im Klaren, worum es ging. Auf Hollandia wartete man 
ungeduldig  auf das Signal der Station W-X-X-W aus Leyte. Endlich kam es und war deutlich zu 
hören „THIS IS W-X-X-R“. Ein NDB war schnell aufgestellt und ein ‚Tower’ mit dem Rufzeichen 
CHEEKY errichtet. 
 
Nun war auch Tacloban mit Rufzeichen W-X-X-R in den Philippinen Teil des pazifischen AACS 
Netzwerks. Das andere Team drang von Leyte aus vorwärts zum anderen Landeplatz Buri. Hier kam 
es zu einem bekannten, fast fatalen, Zwischenfall. Am gleichen Tag noch landeten feindliche 
Fallschirmspringer und es musste sofort entschieden werden, ob man die Station hielt oder aufgab; 
letzteres bedeutete die Zerstörung wertvollen Funkgeräts und Aufgabe der Funkunterstützung für 
die eigenen Fluggeschwader. Man entschied zu versuchen durchzuhalten. Das gelang drei Tage und 
Nächte lang. Aber die Verluste schmerzten. Der Cryptograf Roy E Birdsong wurde getötet und 
acht weitere verwundet. Ein japanischer Krieger war auf zehn Schritte an ihren Unterschlupf 
herangekommen und zündete eine Handgranate in dem Moment als AACS Lt. Linfield auf ihn 
schoss. Die Granate traf die vier Mann in der Mulde und tötete Birdsong. Nach der dritten Nacht 
blieb nichts anderes übrig als die Station Buri gegen die japanische Übermacht zu evakuieren und 
die Gerätschaften zu zerstören. 
 
Aber der Rückzug war nur temporär. Amerikanische Infantrie fasste erneu wieder Boden und so 
konnte wenigstens der Betrieb der ‚Airway’ Station wieder aufgenommen werden. Später, auf der 
Insel Luzon gab man dem dortigen ‚Tower’ das Rufzeichen Birdsong. Mindoro wurde am 16. 
Dezember eingenommen und AACS Detachment 58 mit 34 Mann, sechs Fahrzeugen und 20 t 
Gerät war drei Stunden später an Land und sendete bereits 12 Minuten danach. Innerhalb der 
folgenden zwei Wochen waren auch die mobilen ‚Tower’ Freeboot auf dem Hill Strip und Hammer bei 
San Jose am arbeiten. 
 
Das Hauptziel war dieses Mal die Insel Luzon. Dieses Ziel war am 19 .Januar, zwei Stunden nach 
Mitternacht, erreicht, als Cpt. John W Thompson am Lingayen Golf auf Luzon, etwa 100 Meilen von 
Manila entfernt mit seinem ‚Detachment’ landete. Seine Funkgerätschaft bestand nur aus mobilen 
Teilen für möglichst schnellen Einsatz. Hinzu kamen drei ‚Prefab Tower’, zwei K-43 Signalbau - 
LKWs, eine mobile SCR-277 ‚Radio Range’, zwei Jeeps mit Funkstation und eine batteriebetriebene 
Lichtkanone. Diese Landung wurde von drei Jagdflugzeugen angegriffen, von denen man zwei 
abschiessen konnte. 
 
Im Laufe des Februars konnten vier Stationen auf dem Weg nach Manila aufgestellt werden. Hierzu 
gehörten die San Mereelino, Clark und Nichols Flugplätze und der Landeplatz Quezon. Bei San 
Mereelino landete man am 9. Februar und war am 11. bereits am Senden,  gefolgt von Eyelid Tower, 
der bereits am ersten Tag unter seinem Rufzeichen W-X-K-Q 350 Funkkontakte abwickelte. Diese 
Station hatte sieben Arbeitsplätze mit Funkkontakt zu Leyte, Mindoro, Lingayen, Nichols Field und 
Manila. 30 Meilen nördlich von Manila befindet sich Clark Field. Hier wurden so sehr 
Funkeinrichtungen auf die Schnelle benötigt, dass man eine AACS Station in einem zerstörten 
japanischen Kampfflugzeug am Ende der Landebahn installierte. Mit Hilfe von weiterem 
japanischen Funkgerät gelang es innerhalb von 48 Stunden hier auf Nichols Field auf Sendung zu 
gehen. 
 
Endlich, am 5. Februar, war auch Manila befreit. Dort auf Quezon Island gab es keinen Landeplatz. 
Also richtete man einen auf dem Beton-Highway, der nach Manila führte, her. Neben diesem 
Landestreifen errichtete man den Weaver Tower, der sofort für die einfliegenden Maschinen auf 
Sendung ging. Nach Luzon wurden in Folge die weiteren philippinischen Inseln Cebu, Soman, 



 

 98 

Palaman und Mindanao eingenommen. Auf einer jeden dieser Inseln wurden AACS Stationen 
errichtet. 
 
Während General MacArthur’s AAF die Philippinen eroberte, richtete Admiral Nimitz die ‚Navy & 
Marines’ Streitkräfte gegen Japan selbst. Von den Mariana Inseln Saipan, Tinian und Guam richteten 
B-29 Geschwader ihre Angriffe auf die japanischen Inseln Kyushu, Onshu, Hokkaido und Shikoku. 
Bevor man diese einnehmen konnte musste man erst einmal Stützpunkte auf den Inseln der Bonin 
und Ryukyu Gruppe überrennen. Im Zuge der AACS Vorbereitungen auf diese Einsätze gingen 
schon im Februar Marigold Tower auf East Field (Tinian) und Ranger Tower auf North Field (Guam) in 
Betrieb. Schnelle Funkverbindungen waren installiert worden für die Verbindung zwischen Guam 
und den B-29 Luftwaffenbasen auf Saipan, dem aleutischen Stützpunkt auf Adak und dem 
Hauptquartier auf Oahu (Hawaii). Eine zweite Verbindung war eingerichtet worden zwischen 
Hickam Field und Kwajalein und anderen hawaiianischen Stationen bei Barking Sands, Homestead, Hilo 
und Maui (USN). Zusammen waren in diesem Gebiet jetzt auch noch sechs Peilstationen zur 
Verfügung und in einem Netzwerk zusammengefasst.  

 

 
 

94 - Eine AACS C-47 „Fliegende Airways Station“ mit Funkrufzeichen X-1-2-A, die Flüge von und nach 
‚Atsugi’ leitete. 

 
Im Zuge der Vorbereitungen auf den Angriff auf Japan selbst, wurde ‚Detachment’ 44 der 70. 
AACS Group’ des ‚7th Wing’ am 24. Januar zur Insel Iwo Jima in der Bonin Inselgruppe in zwei 
Abteilungen geschickt. Iwo Jima mit einer Ausdehnung von 16 x 16 Meilen wurde ein schwerer 
Brocken. Dort brauchte man eine grosse ‚Airway’ Station mit Punkt zu Punkt Funkverbindung, 
eine Luft/Boden Funkstelle, zwei ‚Tower’ eine ‚Radio Range’, ein NDB, Peiler, zwei ‚Locator 
Beacon’, ein LORAN Funknavigationssystem und ein ‚GCA’ System für die aus Tokio 
zurückkehrenden B-29 Flüge. Hier entstand der erste LORAN Langwellen-Sender der USA. Der 
Sendemast war 411,5 m hoch. Loran erlaubte als hyperbolisches Funknavigationssystem genaue 
Langstreckennavigation. Ein System wird wohl heute noch von den USA betrieben. Andere 
Systeme ähnlicher Art wurden das deutsche SONNE, das britische GEE sowie CONSOL oder 
VLF Omega. 
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95 - Die Flugplätze auf Okinawa 

 
Man landete dort am 28. Februar. Dort hatten sich die Japaner tief eingegraben und Tunnels 
angelegt. Überall roch es nach Leichen und AACS grub sich selbst sofort ein. Um 23 Uhr 
eröffneten die grossen Kanonen der amerikanischen Stellungen das Feuer, das ebenso heftig 
erwidert wurde. Munitionslager wurden getroffen und sorgten für ein nicht enden wollendes 
Feuerwerk und Tränengas. Zusätzlich bombardierten japanische Kampfflieger die Szene. Das 
dauerte sieben Tage lang ununterbrochen an. 
 

 
96 - Eine fliegende AACS ‚Airways’ Station am 28.8.1945 in Kontakt mit Flüge von und nach ‚Atsugi’ 

 
Durch die Art der beiderseitigen Angriffe und sich unaufhörlich verändernde Frontlinie war AACS 
gezwungen, immer wieder den eigenen Standort zu wechseln. Eine aus Japan über Saipan zurück 
kehrende B-29 signalisierte S-O-S und dass man wegen Treibstoffmangel notwassern müsse. Aber 
das Signal wurde während der Angriffe empfangen und man dirigierte den Flug in Richtung auf das 
neue NDB auf Iwo zur Landung. Mit den im Moment nur rudimentärsten Funkhilfen gelang es den 
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Flug für eine Notlandung an die Landebahn heranzuführen. Der einzige Schaden bestand aus der 
Funkantenne auf dem AACS Jeep, die die B-29 bei der Landung mit der Tragfläche abschnitt. 
 

    
97 + 98 - Der am 28.8.1945 aus der ersten gelandeten AACS C-47 in ‚Atsugi’ gerollte Kontrollturm und 

temporärer Tower am Bolo Landeplatz auf Okinawa 
 
Iwo Jima lag in der Mitte der Strecke Saipan - Tokio. Viele solcher Flüge landeten daher auf Iwo Jima 
wegen Treibstoffmangel zwischen, und das meistens nachts.  Mount Suribachi war nahe und hoch, 
ein geeignetes Hindernis für die anfliegenden Maschinen. Hiergegen half nur das GCA. Die Piloten 
machten unter GCA - Anflugleitung Blindlandungen. Eine dankbare Crew fasste ihre Anerkennung 
in dem folgenden Brief an das AACS Team wie folgt zusammen. 
 

 
99 - Die Funk-Kommunikationszentrale der AACS in der zweiten auf ‚Atsugi’ gelandeten C-47 

 
 „This place looks almost like paradise to us now. We still have not stopped talking about 
 the wonderful job that you fellows did. Your faith in what you were doing and your 
 courage to carry it out will never be forgotton by us. . . We feel we owe our safety and our 
 lives to you all, and that is a debt we will never be able to repay. . . This comes from the 
 hearts of eleven grateful men.“ 
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General Farman, ‚Commander’ CONAS, hatte alle AACS Einheiten beauftragt monatliche Berichte 
über die Erfahrungen, Fehler, Innovationen und Überlegungen zur Verbesserung des Betriebs und 
der Dienste zu erstatten. So konnten sogar Geräteverbesserungen schon bei den fliegenden 
Einsätzen gegen Okinawa genutzt werden. Um nach Okinawa zu kommen, musste man erst einmal 
Ryukyu einnehmen. Das begann im April unter wenig Gegenangriff. Kurz nachdem man das Yontan 
Airfield eingenommen hatte etablierten sich dort 15 AACS Leute, die aus Guam kamen und in 
wenigen Minuten war Station N-D-1-5 am Netz. Zwei ‚Tower’, Drake und Ruby folgten, da sich 
Yontan zu einer permanenten Hauptstation entwickeln sollte. Aber nun wurden die japanischen 
Gegenangriffe aus dem Hinterland immer stärker. Der Vorteil der Alliierten hier war der 
Zusammenbruch der Fronten in Europa. 

 
Die Geschehnisse begannen sich daher rapide schnell zu entwickeln. Die Verlegung der 
Luftstreitkräfte in den Pazifik über die zuvor geschaffenen ‚Airways’ aus den europäischen und 
afrikanischen Gebieten ging zügig vonstatten. Einige dieser Einheiten überquerten den 
Nordatlantik mit ihren Flugzeugen über die USA in den Pazifik. Andere bewegten sich über den 
Südatlantik, Latein Amerika und die USA dorthin. Wieder andere, die die USA gar nicht mehr 
berührten, flogen über Afrika und den Nahen Osten nach Indien, Burma und China in den 
pazifischen Raum. Weit im Norden, in Alaska und auf den Aleuten, bewegten sich diese 
Luftstreitkräfte in Richtung Paramushiro und die nördlichen japanischen Inseln. Alle diese bewegten 
sich auf den von AACS geschaffenen ‚Airways’. Die grosse Schere, so wie unter den Einsätzen 
GREEN und WHITE geplant, begannen sich nun um Japan zu schliessen, vom Norden, vom 
Westen, vom Osten und vom Süden. Nun bewies sich der Wert der AACS ‚Airways’ auf 
dramatische Weise. 
 

 
 

100 - AACS Cryptografen bei der Arbeit und australische ‚Air-Wacs’, die zum ‚Tower Controller’, Funker, 
Fernmelder und Cryptografen  ausgebildet wurden. 

 
 
Während eines langen Wochenendes des Schweigens, als die Welt auf eine Reaktion Mikados  
wartete, funktionierte die diplomatische Kommunikation mit Japan über die Schweiz zu träge. Bis 
Tokio meldete, dass man die Antwort der Alliierten erhalten habe, war es bereits zu spät. So 
entschied MacArthur Japan direkt seine Forderungen zum ‚uncoditional surrender’ über seine 
Kommunikationskanäle zu senden. Als  auch darauf keine Antwort erhalten wurde, befahl er AACS 
diese Forderungen über ihre Kanäle per Funk zu verbreiten. Da man in den Endphasen des 
Geschehens im Pazifik AACS aus psychologischen Gründen erlaubt hatte Wetterinformationen im 
Klartext zu senden, verbreitete AACS diese Forderungen auch im Klartext. Man nahm an, dass die 
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Japaner diese Sendungen aufmerksam mithörten und sendete über alle diese Frequenzen nach 
Tokio. Die Antwort traf innerhalb von zwei Stunden ein. Tage später sendete der Rundfunk der 
‚National Broadcasting Corporation’ in den USA die Eilmeldung ‚Flash! The first american troops 
have landed in Japan. They are members of the Army Air Force Communication System.’ 
 
 

 
 

101 - Die erste direkte Meldung der Alliierten an Japan von der AACS Funkstation WXXU in Manila 
1708 Uhr Ortszeit am 15. August 1945 

 
Im August 1945 trug auch eine Idee Früchte, die schon 15 Jahre zuvor ins Auge gefasst worden 
war; Funkstationen zur Unterstützung der Flüge an Bord von Flugzeugen zu betreiben, um Zeit des 
Aufbauens auf dem Boden zu sparen. Das erste Flugzeug einer solchen Formation von mehreren 
mit den anderen benötigten Geräten konnte somit sofort beginnen, den Funkdienst 
aufzumnehmen. Das kam nun zum Tragen und man nannte es ‚Crash Project Number One’. Für 
die erste Phase der Besetzung Japan’s forderten die Streitkräfte von AACS: 
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 - eine genügende Anzahl von AACS Einheiten, komplett ausgerüstet für    
   funknavigatorische Unterstützung grosser Luftoperationen; 
 - Fernmelde-Einrichtung mit dem Hauptquartier auf Okinawa; 
 - Flugfunk-Unterstützung an Bord für Flüge zwischen Okinawa und Tokio; 
 - ein Wettermeldungs-Netzwerk; und 
 - Flugverkehrskontrolle für Anflüge und Landungen auf Landeplätzen. 
 
Das wurde schnell gebraucht und sollte verfügbar sein, bevor  die ersten Flüge von den 
Flugzeugträgern aufstiegen. Also wurden vom Clark Field  innerhalb einer Stunde zwei Dutzend C-
47 nach Nielsen Field geflogen. Die benötigten Mannschaften wurden von den Stationen Leyte, Biak, 
Dutch New Guinea und anderen Inseln herangeflogen. 42 Stunden später, nachdem man begann, 
diese Anforderung auf die Beine zu stellen, hoben die ersten AACS Maschinen zu einem Testflug 
nach Clark Field ab. Nach weiteren 40 Minuten hatte man alles erforderliche Gerät an Bord. Wenige 
Tage später flogen die 24 AACS C-47 zu ihrem Einsastz nach Okinawa. Mittlerweise nahmen die 
diplomatischen Verhandlungen für die bedingungslose Kapitulation ihren Lauf. Das Schweigen 
Japans und die Verzögerung hatten bewirkt, dass man an eine Finte glaubte. Nun, am 28. August, 
begann die AACS die ihr gestellte Aufgabe zu erfüllen. Col. Gordon L. Blake stieg in Okinawa in 
seine C-47 und flog nach Tokio, hinter ihm die anderen 23 C-47 fliegenden AACS Stationen. Bei 
der Ankunft in Tokio wurden sie von Englisch sprechendem militärischem Personal empfangen. 
 
AACS errichtete hier in Atsugi  ihre erste Station und sendete von dort ihre erste Meldung vom 
japanischen Festland nach CONAS in den USA ‚Your dream fulfilled. Our airborne Tokyo lashup 
accomplished. Hit field one hour prior other landings. On air in jigtime and delivering, Regards, 
Blake.’ 
 

 
102 - Die Ausdehnung des US AACS Luftstrassensystems nach Kriegsende 1946 - Quelle AACS + AFAS 

 
AACS - AFCS - AFCC STATIONEN WELTWEIT 1938 + 

Air Force Communicators & Air Traffic Controllers Association 
 

Diese Auflistung enthält die meisten der von der US - Luftwaffe mit ihren AACS und AFCS 
Einheiten ab 1941 betriebenen Standorten in den in Teil 1 behandelten geografischen Bereichen 
Alaska, Kanada, Karibik, Nordatlantik, Südamerika, Afrika, Nahost, China, Burma, Indien, Asien, 
Pazifik, Europa mit Westdeutschland. 
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ALASKA 
 
Adak Island  Det 11th AACS Sq, Det 119th & 120th AACS Sq,1929th AACS Sq Comm 
Amchitka   Dets 119th and 120th AACS Sq’s 
American River   Det 123rd AACS Sq 
Anchorage    Det 119th AACS Sq  
Atka    Dets 119th & 120th AACS Sq’s 
Attu    Det 119th AACS Sq 
Barter Island   Det 1930th AACS Sq 
Bethel Tacan   Det 120th AACS Sq, Det-13, 1931st AACS Sq 
Bettles Arpt   Det – 4, 1931st AACS Sq 
Big Delta   Det 123rd AACS Sq, Det –1 1995th AACS Sq  
Buldir Island   Det 119th AACS Sq 
Birchwood  Det 120th AACS Sq 
Cape Harrison   Dets 135th & 136th AACS Sq’s 
Cold Bay   Ft. Randall – Det 120th AACS Sq 
Cordova   Det 120th AACS Sq  
Davis    Det 120th AACS Sq, 1929th AACS Sq 
Drift Sta B   Det 12, 1931st AACS Sq 
Duck Lake   Det 135th AACS Sq  
Eielson    1995th CS 
Elemendorf   Alaskan ACA, 3rd AACS Sq, 2nd AACS I&M, 11th AACS Sq, 120th  
   AACS Sq, 173rd AACS Sq, Alaskan Comm Rgn, 1804th AACS Wg, 4th  
   Mob, 1808th Supp Sq 
Eskimo Point   Det 135th AACS Sq  
Ft China   Det 136th AACS Sq  
Ft Yukon   Det-8 1931st AACS Sq 
Ft. Glenn   Umnak Island – Det 119th AACS Sq 
Ft. Morrow   Port Heiden)– Det 120th AACS Sq 
Galena    Dets 122nd & 123rd AACS Sq, Det-1 1930th AACS Sq, Det-3 1931st  
   AACS Sq,Det-4, 1931st CG, Det 4, 1931st Info Sys Wg 
Gulkana Arpt   Det-5 1931st AACS Sq 
Homer Tacan   Det 14 1931st AACS Sq  
Imuruk Lake   Det 123rd AACS Sq 
Juneau    Det 120th AACS Sq 
Kaltag    Det 123rd AACS Sq 
King Solmon Arpt  Det-1 1931st AACS Sq 
Kiska    Det 119th AACS Sq  
Kodiak    Det 120th AACS Sq, Det-2 1931st AACS Sq 
Kokrines   Det 123rd AACS Sq 
Kotzebue   Det-9 1931st AACS Sq 
Koyuk    Det 103rd AACS Sq 
Ladd Field   11th AACS Sq, Dets 122nd & 123rd AACS Sq’s, 1930th AACS Sq  
Manley Hot Springs  Det 123rd AACS Sq 
Marks AB (Nome)  157-1 AACS Det, 1931-1 AACS Det (see Nome) 
McGrath Arpt   Det-6 1931st AACS Sq 
Middleton   Det-16 1931st AACS Sq  
Mountain Village  Det 123rd AACS Sq 
Naknek   Det 120th AACS Sq 
Namao    Det 122nd AACS Sq 
Nome    Dets 122nd & 123rd AACS Sq’s, 1930-1 AACS Det 
Northway   Dets 122nd & 123rd AACS Sq’s 
Northway Arpt   Det-11 1931st AACS Sq 
Ogliuga   Det 119th AACS Sq 
Pt. Barrow   Dets 122nd & 123rd AACS Sq’s 
Pt. Spencer   Dets 122nd & 123rd AACS Sq’s  
Saint Paul Island  Det 119th AACS Sq 
Seguam    Det 119th AACS Sq 
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Shemya    Dets 119th & 120th AACS Sq, Det-1 1929th AACS Sq, Det-2 1931st  
   AACS Sq, 2001st CS, 2064th CS 
Takla Landing   Det 122nd AACS Sq 
Tanacross   Det 123rd AACS Sq 
Tok,    1929th Comm Gp 
Umiat    Dets 122nd & 123rd AACS Sq’s 
Unalakleet   Det-10 1931st AACS Sq 
Wales    Dets 122nd & 123rd AACS Sq’s 
Wildwood   Det-7 1931st AACS Sq, 1935th AACS Sq  
Yakutat    Det 120th AACS Sq 
 
 

 
Das brennende Dutch Harbour 

 

 
Longview auf Adak Island - Alaska 

 

 
Shemya Island - Alaska 
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Fort Randall bei Cold Bay und Fort Glenn auf Umnak Island 

 

 
AACS Radio Station bei Chuinak auf Umnak Island 

 
KANADA 

 
Argentia  Newfoundland 
Bagotville  OL-A, 1913th CG (Langley AFB, VA) 
Calgary    Det 122nd AACS Sq 
Crystal 1  Hudson Bay 
Crystal 2  Baffin Land 
Crystal 3  Baffin Land 
Dease Lake   Det 122nd AACS Sq 
Edmonton   Det 16th AACS Sq, 122nd AACS Sq, 1851st AACS Liaison 
Fish Lake   Det 122nd AACS Sq 
Ft. Hardy   Det 122nd AACS Sq 
Ft. Nelson   Det 122th AACS Sq 
Ft. St. John   Det 122nd AACS Sq 
Gander   Neufundland 
Gimli    Det 122nd AACS Sq, Det 1851-1 
Goose Bay  Labrador 
Grand Prairie   Det 122nd AACS Sq 
Hamlin    Det 122nd AACS Sq, Det 1851-2 
Kougarok   Dets 122nd & 123rd AACS Sq’s 
Montreal   Det 135th AACS Sq  
Regina    Dets 122nd & 135th AACS Sq’s 
Stevensville  Neufundland 
Trout Lake   Det 122nd AACS Sq  
Watson Lake   Det 122nd AACS Sq 
Whitehorse   Det 122nd AACS Sq 
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CAF Whitehorse Field und Argentia Station mit Flugbooten  
 

KARIBIK 
 
Albrook   72nd AACS Gp,  6th AACS Sq, 6th Flt I&M, 153rd AACS Sq, 1937th C. Sq,  
   1976th Comm Sq, 1978th Comm Sq, 1806th  AACS Gp, 1886th I&M   
Aurora (Guatemala)  Det, 6th  AACS Sq, Det, 153rd AACS Sq  
Parrita    Det 153rd AACS Sq 
Ascension Island  Det 6th AACS Sq, Dets 155th & 156th AACS Sq’s 
Batista    Dets 73rd AACS GP, Dets 154th & 155th AACS Sq’s 
Beane    Det 73rd AACS Gp, Det 155th & 181st AACS Sq’s, 1942nd AACS Sq 
Benedict (St Croix)  Dets 73rd AACS Gp, 155th AACS Sq 
Borinquen (PR)   ACDC, Air Corps Det, Dets 6th, 9th, & 155th AACS Sq’s, Det 73rd Gp 
Bowen    Det 155th AACS Sq, Det 73rd AACS Gp 
Camaguey (Cuba)  Det 6th AACS Sq, Det 73rd AACS Gp 
Carlsen Field  Trinidad & Tobago 
Coolidge (Antigua)  Det 6th AACS Sq, Det 73rd  , Dets 101st, 155th & 179th  Sq’s, 1940th CS  
Cindad Truhilla  Det 155th AACS Sq 
David    Det 153rd AACS Sq  
France Field (Panana)  Det 6th AACS Sq, Det 153rd AACS Sq 
Great Exuma Island  Det 154th AACS Sq 
Guatemala City   Det 153rd AACS Sq 
Howard    Det 153rd AACS Sq, 1977th AACS Sq, 1978th AACS Sq  
Kindley AFB   1934th AACS Sq Bermuda 
Losey Field (PR)  Dets 6th AACS Sq & 73rd AACS Gp 
Managua (Nicaragua) Det 153rd AACS Sq. Det 6, 1937th AACS Sq 
Phanon    1987th AACS Sq 
 

    
Zandery Field in Surinam und Vernam Field auf Jamaica 

 
Rio Hato   Det 153rd AACS Sq 
Ramey (Puerto Rico)  177th AACS Sq, 1806th AACS Gp, 1938th AACS Sq 
San Jose (Costa Rica)  Det 153rd AACS Sq 
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San Jose (Guatemala)  Det 153rd AACS Sq 
Santa Cruz   Dets 156th & 157th AACS Sq’s 
South Caicos   Det 154th AACS Sq 
Vernam (Jamacia)  Dets 6th  & 154th AACS Sq’s, Det 73rd AACS Gp, 178th  Sq, 1939th Sq 
Waller    Det 73rd AACS Gp, 183rd AACS Sq, 1941st AACS Sq Trinidad 
Zandery   Det 6th AACS Sq, Det 73rd AACS Gp Dutch Guiana (See South America) 
 

NORD-ATLANTIK  
 

Argentia   Nfld – McAndrew AB) – 1805th AACS Gp 
Azores    1936th AACS Sq, Lajes + Santa Maria 
Camp Fraser   Dets 137th & 138th AACS Sq’s 
Cape Adelaer   Det 137th & 138th AACS Sq’s 
Churchill   Det 135th AACS Sq 
Comanche Bay   Dets 137th & 138th AACS Sq’s 
Cruncher Island   Dets 135th & 137th AACS Sq’s 
Ededesminde   Det 137th AACS Sq 
Frobisher Arpt   Det –2 1932nd AACS Sq 
Frobisher Bay   Dets 135th & 136th AACS Sq’s 
Ft. Chimo –  Det 135th AACS Sq Canada 
Ft. Pepperrell   136th AACS Sq 
Gander    Det 136th AACS Sq Canada 
Goose Bay   135th AACS Sq, Det 136th AACS Sq, 1932nd AACS Sq, 1932nd Com Sq 
Grindavik   Det-1 1971st AACS Sq 
Harmon   Det 136th AACS Sq, 147th AACS Sq, 1856th Flt Ck, 1933rd AACS Sq 
Hebron   Det 131st AACS Sq 
Ikatek    Det 135th AACS Sq 
Ikateq Fjord   Det 137th AACS Sq 
Indian House Lake  Det 135th AACS Sq 
Island Falls   Det 135th AACS Sq  
Ivigtut    Det 137th AACS Sq 
Jerrys Nose   Det-1 1933rd AACS Sq 
Keflavik   1971st AACS Sq (1973rd AACS Sq) Iceland 
Lagens    Dets 135th & 136th AACS Sq’s 
Lajes    1936th AACS Sq Azores 
Lake Harbour   Dets 135th & 136th AACS Sq’s 
Le Pas    Det 135th AACS Sq 
Marrak Point   Det 137th AACS Sq 
Mecatina   Dets 135th & 136th AACS Sq’s 
Meeks Field   Dets 136th, 137th & 138th AACS Sq’s Iceland 
Mingan    Dets 135th & 136th AACS Sq’s 
Narsarsuak   67th AACS Gp, 135th & 138th AACS Sq, 1935th AACS Sq Greenland 
Northwest Pt   Det-1 1932nd AACS Sq 
Padloping   Dets 135th & 136th AACS Sq’s 
Pepperell   136th AACS Sq 
Prince Christian’s  Det 137th AACS Sq  -Christians Sound 
River Clyde   Det 135th AACS Sq 
Santa Maria   Det 136th AACS Sq Azores 
Simiutak   Dets 135th, 136th & 137th AACS Sq’s, Det-1 1935th AACS Sq 
Skjoldungen   Dets 137th & 138th AACS Sq’s Greenland 
Sondrestrom   Dets 135th, 136th, 137th & 138th AACS Sq’s, 2004th Sq Greenland 
Southhampton   Det 135th AACS Sq UK 
St. Johns   Det 136th AACS Sq Canada 
Stephenville   Det 136th AACS Sq Canada 
Thule    1983rd AACS Sq Greenland 
Torbay    1856th Flight Check (also see Harmon) 
Walrus Bay   Dets 137th & 138th AACS Sq’s 
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Wesleyville   Det 136th AACS Sq 
West Bay   Det-2 1933rd AACS Sq 

 

 
Wetter + Peilstation auf Simiutak Grönland, Bluie West 3 

 

      
Narsarssuak Station Bluie West 1 & Bluie West 8 at Sondrestromfjord 

 

 
A3 Radio Station + VDF Peiler auf Simiutak Grönland 

 
SÜD-AMERIKA 

 
Adjacento Field   Dets 155th, 156th & 157th AACS Sq’s Fortaleza 
Albrook   Panama Canal 
Amapa –   Dets 156th AACS Sq & 157TH AACS Sq 
Ascencion Island British - Südatlantik 
Atkinson (Guyana)  Det 73rd AACS Gp, Dets 155th & 184th AACS Sq’s 
Bahia    Dets 155th & 156th AACS Sq’s 



 

 110 

Barbados   Det 155th AACS Sq 
Belem    Dets 6th 155th, 156th, 157th AACS Sq’s 
Cayenne   Det 154th AACS Sq, Det 73rd AACS Gp 
Clevelandia   Det 157th AACS Sq 
David   Panama 
Fernando de Noronha  Det 156th AACS Sq  
Galapagos Island  Det 6th AACS Sq, Det 153rd AACS Sq Ekuador 
Guatemala City  Guatemala 
Howard   Det 153rd AACS Sq, 1977th AACS Sq, 1978th AACS Sq Panama 
Igarape Assu   Det 157th AACS Sq 
Managua   Det 153rd AACS Sq Nicaragua 
Natal (Brazil)   12th AACS Sq, 74th AACS Gp, Dets 6th & 156th AACS Sq’s 
Parnamirim (Brazil)  12th AACS Sq 
Recife (Brazil)   Dets 5th & 156th AACS Sq’s 
Rio de Janeiro   Det 156th AACS Sq Brazil 
Rio Hato  Panama Canal 
Salinas    Det 153rd AACS Sq Peru 
San Jose   Guatemala 
Sao Luiz   Dets 156th & 157th AACS Sq’s 
Talera   Peru 
Tampico   6th AACS Region Mexico 
Tapachula  Mexico 
Tapachula   6th AACS Region Mexico 
Veracruz   6th AACS Region Mexico 
Zandery   Dutch Guiana  (see CARIBIC) 

 
AFRIKA 

 
Accra    Casablanca Airways Control Area, 13th  & 14th  AACS Sq’s,  56th & 57th Sq 
Agadir    111th AACS Sq 
Algiers (Algeria)   18th AACS Sq, Det 112th AACS Sq 
Andimeshk   Det 114th AACS Sq  
Atar    Dets, 111th & 113th AACS Sq’s Morocco 
Barrackpore  Det 114 
Ben Guerrir (Morocco)  Det-1, 1981 AACS Sq, 1262nd AACS Sq, 2162nd CS  
Benghazi Tacan   Det –1, 1950th AACS Sq  Libya 
Biskra    Det 112th AACS Sq 
Bizerte    Tunisia 
Bled El Faida Comm  Det-1, 1975th AACS Sq Morocco 
Bone    Dets 111th & 112th AACS Sq’s 
Cabo Juby   Dets 111th & 113th AACS Sq’s 
Cairo (Egypt) -  Det 114th AACS Sq, 19th AACS Sq, 57th & 58th AACS Gp’s,  
Cape Palmas   Dets 109th, 111th & 113th AACS Sq’s 
Casablanca   ACA, 2nd AACS Wg, 56th AACS Gp, 18th AACS Sq, Det 111th AACS Sq 
Cazes –   8th AACS Sq, Dets 111th & 114th AACS Sq’s Morocco 
Dakar    Dets 111th, 113th & 114th AACS Sq’s 
Deversoir   Det 114th AACS Sq 
Doroud   Det 115th AACS Sq  
El Adem   Det 114th AACS Sq 
El Fasher   Det 110th AACS Sq 
El Geneina   Det 110th AACS Sq 
Elisabethville  British 
Fisherman’s Lake  Det 109th AACS Sq 
Gold Coast Colony  Dets 13th & 14th AACS Sq’s  
Gura   Eritrea 
Ibadan   Nigeria   
Ijoukak    Det 111th AACS Sq 
Kano    Det 109th AACS Sq 
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Khartoum   Det 110th AACS Sq 
La Senia   Dets 111th & 112th AACS Sq’s 
Lagos    Det 109th AACS Sq 
Leopoldville   14th AACS Sq Belgian Kongo 
Luxor    Det 114th AACS Sq 
Maiduguri   Det 109th AACS Sq 
Maison Blanche   Dets 111th, 112th, 114th & 117th AACS Sq’s 
Marrakech   Det 111th AACS Sq  
Masira Island   Det 110th AACS Sq 
Meknes    Det 111th AACS Sq 
Mellaha   Dets 114th & 117th AACS Sq’s 
Mersa Matruh   Det 114th AACS Sq 
Misurata Radar   Det-2 1950th AACS Sq Libya 
N-Djili Arpt   Det-3 1950th AACS Sq Kongo 
Nairobi   Kenya 
Nouasseur   1815th AACS Gp, 1981st AACS Sq, 1896th E&I, Det-4 1884th I&M  
Oran    Morocco 
Oujda    Dets 111th & 112th AACS Sq’s 
Payne Field (Cairo)  Det 114th AACS Sq 
Point Noire   
Port Lyautey   Det 111th AACS Sq 
Rabat    1815th AACS Gp 
Robert’s Field   Dets 114th & 117th AACS Sq 
Sale    1859th AACS Flt Check Sq 
Sidi Slimane   4th RRS, 2062nd RRS, 1975th AACS Sq, 1859th Flt Ck 
Sidi Yahia Rad Relay  Det-2 1975th AACS Sq 
Sultanabad   Det 115th AACS Sq 
Taza Pass   Det 111th AACS Sq 
Telergma   Det 111th AACS Sq 
Tindouf   Marocco 
Tripoli    Dets 114th & 117th AACS Sq’s, 1950th AACS Sq Wheelkus AFB, Mellaha 
   Gp, 1859th Flt Ck, Det-3 1884th I&M, 1894th E&I, 1950th AACS Sq 
Tunis    Dets 112th & 114th AACS Sq’s 
Villa Cisneros   Det 114th AACS Sq 
Wheelus (Tripoli)  Dets 114th & 117th AACS Sq’s, 175th AACS Sq,  Med Comm Region,   
   1815th  Sq. , Gp’s, 109th, 111th & 113th AACS Sq’s.   
 

NAH-OST  
 
Abadan   Det, 114th & 115th AACS Sq Iran 
Adana  Türkei 
Aden   Det 110th AACS Sq Jemen 
Ankara  Türkei 
Bahrein   Dets 114th & 115th AACS Sq’s Arabien 
Habbaniya  Dets 114th & 115th AACS Sq’s Iran 
Haifa   Det 115th AACS Sq Israel 
Hamadan  Det 115th AACS Sq Iran 
Istanbul  Türkei 
Jask  Iran 
LGH 3  Saudi Arabia 
LGH 5  Jordanien 
Lydda  Israel 
Masirah  Oman 
Salada   Det 153rd AACS Sq Oman 
Sharjah  Arabien 
Teheran   Dets 114th & 115th AACS Sq’s Iran 
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CHINA - BURMA - INDIA 

 
Allahabad   61st Gp, Dets, Det 126th AACS Sq  
Alon    Det 128th AACS Sq  
Agartala   Det 128th AACS Sq  
Agra    Dets:  61st Gp, 124th, 125th & 126th AACS Sq’s 
Akyab    Det 128th AACS Sq  
Amguri    Det 127th AACS Sq  
Ankang    Det 133rd AACS Sq  
Asmara    Dets 61st Gp & 110th AACS Sq 
Assam area   Det 61st AACS Gp, 62nd AACS Gp 
Bahe    Det 128th AACS Sq 
Bangalore   Det 61st AACS Gp, Dets 124th, 125th & 126th AACS Sq’s 
Barrackpore   125th AACS Sq 
Bhagalpur   Det 125th AACS Sq 
Bhamo    Dets 124th, 125th & 128th AACS Sq’s 
Bishuapur   Det 61st AACS Gp 
Bombay   Det 126th AACS Sq 
Calcutta (India)   Det 114th AACS Sq, 4th AACS Wg, 61st AACS Gp 
Canton    Det 7th AACS Sq, Det 129th AACS Sq  
Cawnpore   Det 126th AACS Sq  
Ceylon    Det 61st AACS Gp 
Chabua    25th AACS Sq, Det 61st AACS Gp, Dets 125th, 127th & 128th  Sq’s, 62nd Gp 
Chakulia   Det 61st AACS Gp, 69th AACS GP, 1st AACS TAC Gp, 129th Sq/Det 
Changting   Det 158th AACS Sq 
Chanyi    Dets 128th, 130th & 158th AACS Sq’s 
Chaotung   Dets 158th & 159th AACS Sq’s 
Char Chapli Island  Det 125th AACS Sq  
Chengkung   25th AACS Sq, Dets 130th & 158th AACS Sq’s 
Chenking   158th AACS Sq 
Chia Kiang   Det 159th AACS Sq 
Chihkiang   Dets 129th & 158th AACS Sq’s 
Chittagong   Det 61st AACS Gp, Det 128th AACS Sq 
Chiu Ling Po   Det 159th AACS Sq 
Chunking   159Th AACS Sq 
Cocanada   Det 125th AACS Sq  
Columbo   Det 124th AACS Sq 
Comilla    Det 128th AACS Sq  
Cooch Behar   Det 61st AACS Gp 
Del Monte   Det 142nd AACS Sq  
New Delhi (India)  4th AACS Wg, Asiatic ADC, 10th AACS Sq, Det 61th AACS Gp, 124th Sq,  
   125th AACS Sq, Det 126th AACS Sq 
Dergaon   Det 127th AACS Sq 
Dinjan    Det 61st Gp, Det 127th AACS Sq 
Dudhkundi   Dets 125th & 129th AACS Sq/Det (1st AACS TAC Gp, 69th AACS Gp) 
Dum Dum   Det 61th AACS Gp, 125th AACS Sq 
Dwehla    Det 128th AACS Sq  
Enshih    Det 159th AACS Sq 
Ehrtong   Det 128th AACS Sq 
Fenny    Dets 125th & 128th AACS Sq’s 
Ft. Hertz   Det 61st AACS Gp, 
Fungwhanshan   Dets 128th, 130th & 159th AACS Sq’s 
Gaya    Det 61st AACS Gp, Det 125th AACS Sq 
Golaghat   Det 127th AACS Sq 
Hanchung   Det 129th AACS Sq  
Hangchow   Det 129th AACS Sq 
Hankow   Det 129th AACS Sq 
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Hastings   Det 125th AACS Sq 
Haungpa   Det 116th AACS Sq 
Hijli    Dets 125th & 129th AACS Sq’s (1st AACS TAC Gp, 69th AACS Gp) 
Hoogrijaan   Det 127th AACS Sq 
Hosi    Dets 130th & 158th AACS Sq’s 
Hsian    Dets 130th & 159th AACS Sq’s 
Hsinching   Dets 130th & 159th AACS Sq’s 
Hsipaw    Det 124th AACS Sq 
Imphas    Det 128th AACS Sq 
Indainggale   Det 128th AACS Sq 
Ipin    159th AACS Sq 
Jiwani    Det 126th AACS Sq 
Jochow    Dets 130th & 158th AACS Sq’s 
Jodhpur   Det 61st AACS Gp, Dets 125th & 126th AACS Sq’s 
Jorhat    Dets 125th,127th  & 128th AACS Sq’s 
Kai Yuen   Dets 130th & 158th AACS Sq’s 
Kalaikunda   Dets 125th & 129th AACS Sq/Det (1st AACS TAC Gp, 69th AACS Gp) 
Kan    Det 128th AACS Sq 
Kanhaitze   Det 158th AACS Sq 
Karachi (Pakistan)  10th AACS Sq, Det 68th AACS Gp,  Dets 114th, 125th & 126th AACS Sq’s 
Karrangpur   69th AACS Gp, 1st AACS Tac Group 
Kharagpur   Dets 125th & 129th AACS Sq/Det (1st AACS TAC GP, 69th AACS GP) 
Kiunglai   Dets 130th & 159th AACS Sq’s 
Kunming   Det 61st AACS Gp, 128th AACS Sq, Dets 129th, 130th & 158th AACS Sq’s 
Kunyang   Dets 128th, 130th & 158th AACS Sq’s 
Kurmitola   Det 61st AACS Gp, Det 128th AACS Sq 
Kuttkai    Det 124th AACS Sq 
Kwanghan   Dets 130th & 159th AACS Sq’s 
Kweichow   Det 130th AACS Sq 
Kweilin    Det 128th AACS Sq 
Lalmanirhat   Dets 125th & 128th AACS Sq’s, Det 61st AACS Gp = Cooch Behar 
Lanzhou   Wea Station, orgn unit unknown, supported out of Kunming above 
Laohuangping   Det 130th AACS Sq 
Laowhangping   Det 158th AACS Sq 
Lashio    Dets 124th & 128th AACS Sq’s, Det 61st AACS Gp 
Ledo    Dets 125th, 127th & 128th AACS Sq’s 
Lewe    Det 128th AACS Sq 
Liangshan   Dets 130th & 159th AACS Sq’s 
Likiang    Det 158th AACS Sq 
Lingling   Det 128th AACS Sq 
Liuchow   Dets 129th & 158th AACS Sq 
Loping    Dets 130th & 158th AACS Sq’s 
Loshan    Dets 130th & 159th AACS Sq’s 
Lotzu    Det 130th & 158th AACS Sq’s 
Luchuan   Det 61st AACS Gp 
Lufeng    Det 61st AACS Gp 
Luhsien   Det 130th AACS Sq 
Luliang    Dets 130th & 158th AACS Sq’s 
Lunsien   Det 159th AACS Sq 
Magwe    Det 128th AACS Sq 
Malik    126th AACS Sq 
Malir    Det 126th AACS Sq 
Mandalay   Det 61st AACS Gp 
Mangshih   Det 130th & 158th AACS Sq’s 
Manipur   Det 127th AACS Sq 
Maymyo   Det 61st AACS Gp 
Meiktila   Det 128th AACS Sq 
Mengsa    Dets 130th & 158th AACS Sq’s 
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Mengtsz   Dets 130th & 158th AACS Sq’s 
Mienning   Det 61st AACS Gp 
Mingaladon   Det 128th AACS Sq 
Misamari   Det 61st AACS Gp, Dets 127th & 128th AACS Sq’s 
Mohanbari   Det 61st AACS Gp, Dets 127th & 128th AACS Sq’s 
Mongmit   Det 124th AACS Sq 
Moran    Det 127th AACS Sq 
Mse    Det 128th AACS Sq 
Mt. Lasso   Det 34, 147th AACS Sq 
Myitkyina   Dets 124th & 128th AACS Sq’s - East, North & South 
Myingyan   Det 128th AACS Sq 
Nagpur    Det 124th AACS Sq 
Nampanmao   Dets 124th & 128th AACS Sq’s 
Namrup   Det 127th AACS Sq 
Nanking   Det 129th AACS Sq 
Nanning   63rd AACS Gp, Dets 128th, 129th & 158th AACS Sq’s 
Nawadih   Det 125th AACS Sq 
New Delhi (India)  10th  Sq, 124th & 125th AACS Sq’s, Asiatic ACA, Stations 107, 113 & 114,  
   124th AACS Sq, Stations 179, 180 & 181, 126th AACS Sq 
Ondal    Dets 61st AACS Gp & 125th AACS Sq 
Ordaw    Det 128th AACS Sq 
Paiyikou   Det 158th AACS Sq 
Panagarp   Det 125th AACS Sq 
Pandaveswar   Det 125th AACS Sq 
Panghkam   Det 128th AACS Sq 
Pangsau Pass   Det 127th AACS Sq 
Paoshan   Dets 130th & 158th AACS Sq’s 
Pathalipam   Det 127th AACS Sq 
Paya    Det 127th AACS Sq 
Peiping    Det 129th AACS Sq  
Peishiyi    Dets 130th & 159th AACS Sq’s 
Pengshan   Det 130th AACS Sq 
Peshawar   2008th AACS Sq 
Piardoba   Dets 125th & 129th AACS Sq’s 
Poona    Det 61st AACS Gp ( 1st AACS TAC GP, 69th AACS GP, 129th  Sq/Det) 
Poseh    Dets 130th & 158th AACS Sq’s 
Pung Cha Cheng  Dets 130th & 159th AACS Sq’s 
Puri    Det 125th AACS Sq 
Ramree Island   Det 128th AACS Sq 
Rangoon   Dets 125th & 128th AACS Sq’s 
Rumkhapalong   Det 128th AACS Sq 
Rupsi    Det 128th AACS Sq 
Sadiya    Det 127th AACS Sq 
Sagaing    Det 61st AACS Gp 
Sahmaw   Dets 124h & 128th AACS Sq’s 
Saigon    Dets 125th * 128th AACS Sq’s- See Viet Nam, Tan Son Nhut 
Samar    Det 61st AACS Gp, Dets 128th, 141st & 142nd AACS Sq’s 
Schwangliu   Dets 130th & 159th AACS Sq’s 
Shamsher Nager  Det 128th AACS Sq 
Shamshernage   Dets 124th & 125th AACS Sq’s 
Shanghai   Dets 129th & 139th AACS Sq, 171st AACS Sq, 1963rd AACS Sq 
Shingbwiyang   Dets 124th, 127th & 128th AACS Sq’s 
Shwebo   Det 61st AACS Gp, Dets 125th * 128th AACS Sq’s 
Sichow    Det 158th AACS Sq 
Sincheng   Det 158th AACS Sq 
Singri    Dets 127th & 128th AACS Sq’s 
Sinthe    Det 128th AACS Sq 
Sookerating   Dets 61st AACS Gp, 125th & 127th AACS Sq’s 
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Spinagar   Det 126th AACS Sq 
Suchow   Dets 130th & 159th AACS Sq’s 
Suichwan   Dets 128th , 129th * 158th AACS Sq’s 
Suining    Dets 130th & 159th AACS Sq’s 
Suylhet    Det 125th AACS Sq 
Szemao    Det 130 
Tac Team 1   Payagyi, Zaytkwin, Mingaladon -  Det 128th AACS Sq 
Tac Team 5   Mawlu, Katha, Lashio – Det 128th AACS Sq 
Tac Team 6   Momauk, Bhamo – Det 128th AACS Sq 
Tengchung   Det 158th AACS Sq 
Tengehuan   Det 158th AACS Sq 
Tezgaon   Det 125th AACS Sq 
Tezpur    Det 61st AACS Gp, Dets 125th & 127th AACS Sq’s 
Tingkawk Sakan  Dets 124th & 127th AACS Sq’s 
Tinian    147th AACS Sq 
Tsinan    Dets 129th & 130th AACS Sq’s 
Tsing Chen   Det 158th AACS Sq 
Tsuyung   Det 158th AACS Sq 
Tushan    Dets 130th & 158th AACS Sq’s 
Urumchi   Tihwa Wea Sta, supported out of Kunming above. 
Waltair    Det 125th AACS Sq 
Warazup   Dets 124th & 127th AACS Sq’s 
Wuchussu   Dets 130th & 159th AACS Sq’s 
Yanan    Det 61st AACS Gp 
Yangkai   Det 61st AACS Gp, Dets 128th,  129th  & 130th AACS Sq’s 
Yanglin   Det 130th AACS Sq 
Yankai    Det 158th AACS Sq 
Yenan    Det 159th AACS Sq 
Yunnanyi   Det 61st AACS Grp, Dets 130th & 158th AACS Sq’s 
Yushan    Det 129th AACS Sq 
 

ASIEN UND PAZIFIK 
 
Anjo Peninsula   Det 139th AACS Sq 
Agana NAS (Guam)  1958th AACS Sq 
Aitape    Det 140th AACS Sq 
Aitutaki   Det 7th AACS Sq 
Amberley (Australia)  68th AACS Gp, 139th AACS Sq, Det 149th AACS Sq 
Anderson AFB (Guam)  27th Comm Sq, Det-2 1958th AACS Sq, 1958th AACS Sq 
Angaur    (Also Peleliu) Det 147th AACS Sq  
Apamama   Det 7th AACS Sq 
Ashiya (Japan)   1231st AACS Sq 
Atsugi (Japan)   Det 139th AACS Sq, 1809th AACS Gp 
Atagoyama (Japan)  Det 139th AACS Sq 
Auckland   Det 149th AACS Sq 
Baker Islands   Det 7th AACS Sq 
Ballesteros   Det 141st AACS Sq 
Bangkok (Thailand)  141st AACS Sq, Dets 114th, 125th & 128th  Sq’s Thornborough 1996th Sq. 
Barking Sands   Det 145th AACS Sq 
Bathurst   Dets 139th & 140th AACS Sq’s 
Bellows (Hawaii)  Det 145th AACS Sq, Det-2, 1957th AACS Sq 
Biak Island   Dets 140th, 141st, 142nd & 147th AACS Sq’s 
Bonzukan   Det 128th AACS Sq 
Bora Bora   Dets 7th & 145th AACS Sq’s 
Bougainville   Det 149th AACS Sq 
Brisbane (Australia)  5th AACS Sq, 68th AACS Gp 
Camp Drake (Japan)  1967th AACS Sq 
Camp O’Donnell (PI)  Det-4, 1961st AACS Sq 
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Camp Zama (Japan)  OL-C 1956th CG 
Cebu    Dets 141st & 142nd AACS Sq’s 
Champagny Island  Dets 139th & 140th AACS Sq’s 
Chang Mai   1997th AACS Sq  
Charters Tower   Det 68th AACS Gp 
Ching Chuan Kang  2129th CS 
Chitose (Japan)   Det 139th AACS Sq, 164th AACS Sq, 1226th AACS Sq 
Chofu (Japan)   Det 139th AACS Sq 
Christmas Island  Dets 7th AACS Sq & 144th AACS Sq 
Clark (PI) –  ACDC, 2nd RRP, Det 141st Sq, 14th  Sq, 41st CS, 608CS(Mob), 1st  Mob,  
   1838th EIS, 1867th Fkt Ck, 1961st  CS/CG, Southeast Asia Comm Rgn 
Cloncurry   68th AACS Gp 
Cooktown   Det 68th AACS Gp 
Darwin    Dets 139th & 140th AACS Sq’s 
Davao    Dets 141st & 142nd AACS Sq’s 
Dobodura   Det 68th AACS Gp, Det 139th AACS Sq 
Don Muang Arpt  Det-1, 1961st CS, 1965th Comm Sq Thailand 
Efate    Det 7th AACS Sq, Det 20th AACS Sq,  Det 147th AACS Sq 
Emirau   Dets 149th & 150th AACS Sq’s 
Eniwetok   Det 70th AACS Gp, Task Force Comm, 1253rd AACS Sq  
Espiritu Santos   Det 7th AACS Sq 
Fall River   Det 68th AACS Gp, Dets 139th & 150th AACS Sq’s 
Fenton Field   Det 68th AACS Gp 
Fiji    Det 7th AACS Sq 
Finschafen   Det 140th AACS Sq  
Florida Blanca   Det 141st AACS Sq 
Ft McAndrew   66th AACS Gp, 3rd I&M, Det 141st AACS Sq 
Ft. McKinley   Det 141st AACS Sq 
Fuchu (Japan)   1808th Wg, Far East Comm Rgn, 1803rd Supp Sq, 1885th I&M, 1956th Sq 
Fukuoka (Japan)  Dets 139th & 150th AACS Sq’s 
Funabashi Annex  Det-2, 1956th AACS Sq Japan 
Funafuti   Det 7th AACS Sq, Det 145th AACS Sq  
Cape Gloucester  Det 68th AACS Gp 
Green Island   Det 150th AACS Sq 
Guadalcanal   Det 7th AACS Sq, Dets 149th & 150th AACS Sq’s 
Guam    70th AACS Gp, 140th AACS Sq, Dets 33, 36, 38, 57 – 
Hamamatsu (Japan)  Det-1 1228th AACS Sq  
Haneda Airdrome  139th AACS Sq, 1281st AACS Sq Japan 
Hawaii –  7th AACS Wg, Pac ACA, Air Corp Det Comm 
Hickam –  7th AACS Sq, 71st AACS Gp, 145th AACS Sq, 1810th Gp, 1820th Res Sq,   
   1854th CCI, 1862nd Flt Ck, 1957th CS/CG, PAC Comm Area, PCD 
Higgins Field   Det 139th AACS Sq  
Hilo    Det 145th AACS Sq  
Hollandia   Det 140th AACS Sq, 68th AACS Gp 
Homestead Field  Det 145th AACS Sq 
Horn Island   Det 68th AACS Gp 
Ie Shima (Okinawa)  Dets 148th & 150th AACS Sq’s, Det-1 1962th Comm Gp 
Iron Range   Det 68th AACS Gp 
Irumagawa (Japan)  Det 139th AACS Sq 
Isuiki (Japan)   Det-6 1955th AACS Sq 
Itami (Japan)   Dets 139th & 150th AACS Sq’s, 1951st AACS Sq 
Itazuke (Japan)   166th AACS Sq, 1955th AACS Sq, 1955th Comm Sq 
Iwo Jima   Det 44 147th AACS Sq, 172nd AACS Sq, Det-1 1956th AACS Sq  
John Hay AB (PI)  Det-3 1961st AACS Sq 
Johnson AB Iruma 165th AACS Sq, 1st Mob, 1954th AACS Sq. Det-1 2127th CS Japan 
Johnston Island   Det 145th AACS Sq, 168th AACS Sq, Det-1 1957th AACS Sq, 1959th Sq,  
   2194th CS, Det-1 2127th CS 
Jondaryan   Det 68th AACS Gp 



 

 117 

Kadena (Okinawa)  6313th CS, 1811th AACS Gp, 1962nd CS/CG, 18th Comm Sq 
Kahuku   Det 145th AACS Sq 
Kanoya    Dets 139th & 148th AACS Sq’s 
Kapaa    Det 145th AACS Sq 
Keijo    Det 148th AACS Sq  
Kilauea    Det 145th AACS Sq 
Kimpo (Korea)   Det 139th & 148th AACS Sq’s, 163rd AACS Sq, 1952nd Sq, 1993rd, , CS,  
   2076th CS, Det-4 2146th CS/CG (possibly OL 14 of the 1993rd AACS Sq 
Kipapa Tunnel   Det 145th AACS Sq 
Kisarazu (Japan)  Det 139th AACS Sq, Det-1 1232nd AACS Sq 
Komaki (Japan)   Det-4 1955th AACS Sq, 1228th AACS Sq, 1861st Flt Ck 
Korat (Thailand)  1974th CS, 1974th CG1998th CS 
Kualoa    Det 145th AACS Sq 
Kukum    Det 148th AACS Sq 
Kung Kuan (Taiwan)  Det-3 2165th CS 
Kwajialein   Det- 36 145th AACS Sq, 169th AACS Sq  
Lae    Det 68th AACS Gp, Det 140th AACS Sq 
Laoag    Det 141st AACS Sq 
Legaspi    Det 141st AACS Sq 
Leyte (PI)   Det 142nd AACS Sq 
Lingayen   Det 141st AACS Sq  
Lipa    Det 141st AACS Sq  
Los Negros   Det 140th AACS Sq 
Mackay    Det 68th AACS Gp 
Mactan    Dets 141st & 142nd AACS Sq’s, Det-5 1961st AACS Gp 
Madang   Det 140th AACS Sq 
Madrigal   141st AACS Sq 
Majin    Det 7th AACS Sq 
Malabang   Dets 141st & 142nd AACS Sq’s 
Manila (PI)   68th AACS Gp, 141st & 150th AACS Sq’s, 7th Wg, Det-2, 1961st AACS Sq 
Manila Annex   Det-2 1961st AACS Sq  
Mapia Island   Det 140th AACS S  
Marcus Island   Det 147th AACS Sq 
Mareeba   Det 68th AACS Gp 
Marinduque   Det 141st AACS Sq  
Matsushima Aux AB  Det-2 1953rd AACS Sq Japan 
Me Rauke   Det 68th AACS Gp 
Merauke   Dets 139th & 140th AACS Sq’s 
Misawa (Japan)   164th AACS Sq, 1953rd AACS Sq, 2114th CS 
Midway   Det 145th AACS Sq, 1294th AACS Sq 
Miho (Japan)   1967th AACS Sq 
Mindoro   Det 141st AACS Sq 
Misawa (Japan)   164th AACS Sq, 1953rd AACS Sq, 2114th CS 
Mokuleia   Det-15 & 43, 145th AACS Sq 
Morotai   Dets 140th & 142nd AACS Sq’s 
Motobu   Det 148th AACS Sq 
Munda    Det 148th AACS Sq 
Nadzab    Det 68th AACS Gp, Det 140th AACS Sq 
Nagoya (Japan) – 39th AACS Sq, 1951st AACS Sq, 1809th AACS Gp, & Far East   
   Comm Region (Sumotoma Bldg and Moriama Air Stations) 
Naha (Okinawa)  Det 148th AACS Sq, 1233rd AACS Sq, 1252nd AACS Sq, 2152nd CS 
Nandi    Dets 7th, 20th & 149th AACS Sq’s 
Nanomea   Det 7th AACS Sq 
Negros    Det 142nd AACS Sq 
New Caledonia   Det 7th AACS Sq, 20th AACS Sq 
Nichols Field (PI)  5th Air Corps Sq, Det 141st AACS  
Nielson Field   Det 141st AACS Sq 
Niigata (Japan)   Det-4 1954th AACS Sq 
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Noemfoor   Det 142nd AACS Sq Pacific 
Nomaike Loran (Japan)  Det-1 1955th AACS Sq 
Norfolk   Det 149th AACS Sq 
Noumea   20th AACS Sq New Caledonia 
Nuka Fetah   Det 7th AACS Sq 
Okinawa (Yontan)  Det 141st AACS Sq 
Osaka (Japan)   Det 148th AACS Sq, 150th AACS Sq 
   Provisional, 2074th AACS Sq  
Owada Annex (Japan)  Det-3 1956th AACS Sq 
Palawan   Dets 141st & 142nd AACS Sq’s  
Palmyra   Det 145th AACS Sq  
Panay    Det 142nd AACS Sq 
Peleliu    Det 147th AACS Sq 
Pekoa    Det 149th AACS Sq 
Phan Rang   1882nd CSPhu Cat (RVN) – 1883rd Comm Sq- 
Plaines Des Gaiacs  20th AACS Sq, Det 104th AACS Sq 
Pohang Airdrome  Det-1 1973rd AACS Sq Korea 
Port Moresby (NG)  68th AACS Gp, Dets 139th & 148th AACS Sq’s 
Pwnehyn   Det 7th AACS Sq  
Rockhampton   Dets 68th AACS GP & 139th AACS Sq 
Russell Islands   Dets 148th & 149th AACS Sq’s 
Saipan    Dets 32, 46, 55 & 56, 147th AACS Sq 
San Jose (Mindoro)  Dets 141st & 142nd AACS Sq’s 
San Marcelino   Det 141st AACS Sq 
Sansapor   Det 142nd AACS Sq 
Sattahip   1985th AACS Sq 
Segi    Det 148th AACS Sq 
Shu-Lin Kou (Taiwan)  Det-1 2165th CS,  
Sir Graham Moore  Dets 139th & 140th AACS Sq’s 
Somoa    Det 7th AACS Sq 
South Cape   Det 145th AACS Sq 
Stirling    Det 148th AACS SqSydney (Australia)  Det 68th AACS Gp 
Tachikawa (Japan)  Det 139th AACS Sq, 1232nd AACS Sq, 2132nd CS, 1861st Flt Ck, 1837thEIS 
Takhli (Thailand)  2083rd CS 
Tarawa    Det 146th AACS Sq 
Tawi Tawi   Det 142nd AACS Sq 
Tainan (Taiwan)  128th CS, Det-1 2165th CS 
Taipei (Taiwan)   1265th AACS Sq, 2165th CS, Comm Element Provisional 
Tinian    Det 147th AACS Sq 
Tokyo (Japan)   Det 139th AACS Sq, 162nd AACS Sq, 167th AACS Sq, 7th AACS Wg,1808th 
   Wg, 5th I&M, 1st Mob, 1855th I&M, 1859th AACS Mob CS, 1956th CS/CG  
Tokyo IAP (Japan)  1281st AACS Sq  
Tongatabu   Det 7th AACS Sq 
Tontouta   Det 20th AACS Sq, 71st AACS Gp, Dets 145th & 149th AACS Sq’s 
Townsville   Det 68th AACS Gp, Dets 139th & 149th AACS Sq’s 
Truk Atoll   Det 147th AACS Sq 
Tsilli Tsilli   
Tsuiki (Japan)   1955-6 AACS Det 
Tutuila Island   Dets 7th & 145th AACS Sq’s, OL-D 1957th CG American Samoa 
Ubon (Thailand)  1982nd CS 
Udorn (Thailand  1974th CG, 1973rd CS, 1974th CS 
Ulithi    Det 147th AACS Sq 
U-Tapao (Thailand)  1985th CS 
Waihs Island   Det 7th AACS Sq 
Wakde Island   
Wake Island   Dets 140th, 145th & 146th AACS Sq’s, Det-4 1957th AACS Sq 
Wakkani Annex (Japan)  Det-2 1953rd AACS Sq 
Wallace AS (RP)  Det-6, 1961st Comm Group  
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Wettengel comm. Sta  Det-3 1958th AACS Sq 
Wheeler AFB  1808th AACS Wing, Pac Comm Area 
Whenuapai   Det 149th AACS Sq 
Woomera (Australia)   1970th AACS Sq,  2103rd CS 
Yokota (Japan)   Det 139th AACS Sq, Det-1 1954th AACS Sq, 1227th Sq, 2127th CS, 1837th  
   EIS, 1867th Flt Ck, 1885th I&M, 1956th CG, 4th CCG 
Yonabaru (Japan)  Det 139th AACS Sq 
Yontan (Okinawa)  170th AACS Sq, Dets 139th & 140th AACS Sq’s, 1962nd  AACS Sq 
Zamboanga   Dets 141st & 142nd Sq’s, 1859th Flt Ck, Det-3 1884th I&M, 1894th E&I,  
   1950th Sq 
 

EUROPA 
 
Abbevile   Det 133rd AACS Sq 
Ablon    133rd AACS Sq 
Adana (Turkey)   114th AACS Sq, Med Comm Region, 2006 Comm Sq 
Ankara (Turkey)  114th AACS Sq, 1812th Supp Sq, 2142nd Comm Sq 
Ajaccio (Corsica Is.  Det 117th AACS Sq  
Amiens (France)  Det 133rd AACS Sq 
Amsterdam   Det 134th AACS Sq, Det-1 2135th Comm Sq Netherlands 
Ankara    TUSLOG Det-170 (Med Comm Rgn), TUSLOG DET-6 
Ansbach (Germany)  Det 133rd AACS Sq  
Athenai AB (Athens) 1240th AACS Sq, 2140th CS/CG, Greece 
Athens (Greece)  Det 116th AACS Sq 
Aviano (Italy)   1287th AACS Sq, 2187 Comm Sq/Gp 
Bad Solingen (Germany) OL of the 2134th CS, 19455th CS 
Bann (Germany)  OL of the 2134CS and 2135th CS 
Barajas    Madrid, Spain) Dets 116th & 132nd AACS Sq’s, Det-5 1884th AACS I&M  
Bari (Italy)   Det 116th AACS Sq 
Belgrade-Zemun  Dets 116th & 117th AACS Sq’s, Serbia 
Belleck (Ireland)  Det 132nd AACS Sq  
Berlin (Germany)  Dets 308, 314 & 316th 133rd AACS Sq, Det 134th AACS Sq  
Birkenfeld (Germany)  1233rd AACS Sq, 2133rd Comm Sq 
Bitburg (Germany)  1807th AACS Wg, Det-1 1884 I&M, 1892nd E&I, Det-1, 2137th Com Sq,  
   2139th Comm Sq 
Boerfink (Germany)  2062nd RRS, Det-3, 1964th Comm Gp (also see Neubrucke) 
Bordeaux (France)  Det –2, 1992nd AACS Sq, 1884th AACS I&M Gp/Sq, (also E&I) 
Borgo (Italy)   Dets 116th & 117th AACS Sq’s 
Borizzo (Trapani)  Det 116th AACS Sq 
Braushardt   near Darmstadt, Germany) – Det 133rd AACS Sq 
Bremen (Germany)  Det 65th AACS Gp, Dets 133rd & 134th AACS Sq’s 
Bricy (Orleans-Bricy Det 134th AACS Sq, France 
Bruggen (Germany)  OL-E, 2139th Comm Sq  
Brussels (Belgium)  Dets 302 & 306, 133rd AACS Sq, Det 134th AACS Sq 
Bucharest   Det 116th AACS Sq  
Budapest   Dets 116th & 117th AACS Sq’s 
Cape Camarat   Det 117th AACS Sq, near St. Tropez, France 
Capodichino (Naples) Dets 116th & 117th AACS Sq’s, Itlay 
Catania    Det 116th AACS Sq  
Caserta (Marcianise Det 116th AACS Sq, Italy 
Cecina (Livorno  Det 117th AACS Sq, Italy + Leghorn 
Ceggia (Italy)   OL-D 2187th CG 
Cercola (Napoli)  Det 116th AACS Sq 
Chambley (France)  1270th AACS Sq, Det –3-1952th AACS Sq, 2183rd CS 
Chateau Thierry  Det 132nd AACS Sq, France 
Chateauroux (France)  7th RRS, 55th AACS Sq, 1992nd Sq, 2058th CS, 3138th Com & Maint Sq 
Chaumont (France)  1239th AACS Sq, Det-2, 1952 AACS Sq, 2148th CS 
Cima Galina (Italy) OL-N, 2187th CG 
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Ciampino (Rome)  Det 117th AACS Sq, Det –1. 2187th CS, OL-R 2197th CG, Italy 
Cigli (Turkey)   Tuslog Det 11 (Det 1, 1240th AACS Sq, 2141st Comm Sq  
Colleville   65th AACS Gp 
Comiso (Italy)   2189th CS 
Conselve (Italy)   OL-C 2187TH CG 
Copenhagen (Denmark)  Dets 131st & 134th AACS Sq’s 
Corbigny (France)  Det 132nd AACS Sq 
Camp New Amsterdam Det-1, 2135th Comm Sq, Soesterberg, Netherlands 
Creil (France)   Det 134th AACS Sq 
Crete (See Iraklion)  Det –3, 2140th AACS Sq  
Dannenfels (Germany)  Det-2, 2134th CS, 1945CS  
Dhahran (Saudi Arabia)  161st Sq, Dets 114th & 117th AACS Sq’s, 1949th AACS Sq 
Dieppe (France)  Det 132nd AACS Sq 
Dijon (France)   Dets 132nd & 134th AACS Sq 
Diyarbakir (Turkey)  Det-2, 2006th CS 
Domfront (France)  132nd AACS Sq  
Dreux (France)   1274th AACS Sq, Det 2, 2nd MOB 
Dyce    Det 132nd AACS Sq 
Eleusis (Hassani  Det 116th AACS Sq, Athens 
Elmadag   TUSLOG Det 6-1 
Elmas (Cagliari)   Dets 116th & 117th AACS Sq’s 
Erbenheim (Germany)  Dets 133rd & 134th AACS Sq’s 
Erding (Germany)  4th AACS I&M, 1884th I&M, 1236th AACS Sq 
Erzurum (Turkey) TUSLOG Det 6 - ?Eschborn (Germany) – Dets 304th & 313th, 133rd Sq  
Etain (France)   Dets 133rd & 134th AACS Sq’s, 1271st Sq, Det –1 1952nd Comm Sq 
Evreux (France)  8th RRS, 2059th RRS, 1272nd AACS Sq, 2172nd CS, Det of 2nd Mob  
   “Talking Bird” 
Fano (Pesaro)   Det 119th AACS Sq 
Fassberg (Germany 1966th CS 
Faugeres  (France)  64th AACS Gp 
Feldberg (Germany)  AUTOVON Switch), Det 12, 1945CS/CG 
Flobecq (Belgium)  Operating Loaction A, Det 23, 1945th CG 
Florence (Italy)   Det 107th AACS Sq 
Florennes (Belgium)  Det 133rd AACS Sq 
Foggia (Italy)   Dets 116th & 117th AACS Sq’s 
Frankfurt Rhein-Main  Det 133rd AACS Sq, 1945th AACS Sq, (Det-1 I.G. Farben Bldg + 1968th  
Freising (Germany)  4th I&M, 156th AACS Sq, 1854th I&M, OL 2134th CS, 1945TH CS 
Fritzlar (Germany)  Det 134th AACS Sq 
Friolzheim (Germany)  OL 2134th CS, 19455th CS 
Fuerstenfeldbruck  944th AACS Sq, 1282nd AACS Sq, 1807th AACS Wg, 1857th Flt Ck 
Fuerth (Germany)  Dets 133rd & 134th AACS Sq’s 
Getafe (Madrid-Getafe 1895th E&I, 1989th AACS Sq, Spain 
Ghedi (Italy)   OL-E, 2187th CG 
Giebelstadt (Germany)  Det-1 1945th AACS Sq, 1285th AACS Sq, 1st Comm Maint Sq OL-D 
Gioia del Colle (Bari)  Det 116th AACS Sq  
Glasgow (Scotland)  132nd AACS Sq 
Gloucester (England)  Det-1, 134th AACS Sq 
Grove (England)  134th AACS Sq, 65th AACS GP 
Hahn (Germany)  1860th AACS Mob CS, 2nd Mob, 50th CS, 1284th AACS Sq, 2184th CS 
Hanau (Germany)  Det 133rd AACS Sq 
Hassani   Det 116th AACS Sq 
Heidenheim (Germany) OL 2134th CS, 1945th CS  
Hellenikon (Athens 2140th CS/C, Greece 
Hertzogenaurach  Det 133rd AACS Sq 
Humosa RRL (Spain)  1989th CS OL-A, Det-1 1989th CG 
Illesheim (Germany)  Dets 133rd & 134th AACS Sq’s 
Incirlik (Turkey)  2006th CS (TUSLOG Det-16) 
Inoges RRL (Spain)  1989th CG Det-6, 
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Iraklion (Crete Is. 1240-3 AACS Det, 2140-3 CS-Det, Greece 
Iskenderun Housing  Det-4 2006th CS, Turkey 
Istanbul (Turkey)  Det 114th AACS Sq, Det-3 2003rd CS 
Istres (France)   Dets 117th & 132nd AACS Sq’s 
Izmir (Turkey)   Tuslog Det 11 (Det 1, 1240th AACS Sq (moved to Cigli), 2007th CS 
Izmit (Turkey)   2144th CS 
Kaiserslautern   2005th CS 
Kapaun (Germany)  Eur Comm Area, Eur Comm Div 
Karamursel (Turkey)  2003rd CS 
Kassel (Germany)  Dets 133th & 134th AACS Sq’s 
Katterbach (Germany) 1st Comm Maint OL-E.  
Kaufbeuren (Germany)  116th AACS Sq, 1944th AACS Sq 
Kindsbach (Germany)  2161st CS 
Kleine Brogel AB  OL-B, 2137th CS, Belgium 
Lahr (Germany)  SAS Site/2134th CS/2135th CS 
Landsberg (Germany)  Det-1 1282nd AACS Sq 
Landstuhl (Germany)  1235th AACS Sq, 2135th CS 
Langerkopf (Germany)  AUTOVON Switch), Det-4 2134th CS/1945th CS 
Laon (France)   66th CS, 1994th AACS Sq 
Le Bourget (France)  134th Sq 
Le Havre (France)  Dets 132nd & 134th AACS Sq’s 
Le Mans (France)  64th AACS Gp 
Leghorn (Italy)   1988th AACS Sq 
Lido di Roma (Italy)  Det 117th AACS Sq 
Lido di Venice (Italy)  Det 117th AACS Sq 
Liege (Belgium)   Dets 127th & 134th AACS Sq’s 
Lisbon (Portugal)  Dets 116th, 117th, 132nd & 134th AACS Sq’s  
Littorio    Det 117th AACS Sq  
Lon    Det 132nd AACS Sq 
Luneville (France)  Det 133rd AACS Sq 
Lyon (France)   Dets 117th & 134th AACS Sq’s 
Madrid (Spain)   Dets 117th, 132nd & 134th Sq, 1817th Gp, Spanish Com Reg, 1989th Sq 
Malatya (Kurecik)  TUSLOG Det-179, Turkey 
Malignano (Italy)  Det 117th AACS Sq 
Marseille-Marignane  Dets 132nd & 134th AACS Sq’s, Det-1 1992nd AACS Sq, France 
Martina Franca (Italy) Det 27, 2187th CG 
Memmingen (Germany) SAS Site 2134th CS/2135th CS 
Metz (France)   1283rd AACS Sq, 2183rd CS 
Milan (Enrico Forlanini) Det 117th AACS Sq, Italy 
Moron (Spain)   1288th AACS Sq, 2188th CS, Det-8 1989th CS, Det-6 2nd Mob, OLB 2 
Mt Calvarina (Italy)  OL-I, 2187th CG 
Mt Cimone (Italy)  OL-M 2187th CG 
Mt Corna (Italy)  OL-K 2187th CG 
Mt Limbara (Italy)  Det-25, 2187th CG 
Mt Nardello (Reggio)  Det-26, 2187th CG 
Mt. Pagnella (Italy)  OL- 2187th CG 
Mt Venda (Italy)  OL-L, 2187th CG 
Mt Venda (Italy)  OL-J, 2187th CG 
Mt Vergine (Italy)  Det 28, 2187th CS, 2181st CS 
Munich (Germany)  Dets 303 & 313, 133rd AACS Sq, Det 134th AACS Sq 
Munich Riem Arpt  1812th AACS Gp, 1972nd AACS Sq, 1860th AACS Mob Comm Sq 
Namur (Belgium)  Dets 313th & 316th, 133rd AACS Sq 
Naples (Italy)   58th AACS Gp, 116th & 117th AACS Sq’s 
Neubiberg (Germany)  1972nd AACS Sq and 1972-1 AACS Det 
Neubrucke (Germany)  Det-3 1964th Comm G0 
Nice (France)   Det 117th AACS Sq 
Nordholz (Germany)  Det 133rd AACS Sq 
Orly (France)   64th AACS Gp, 132nd AACS Sq, Dets 132nd & 134th Sq’s, 1990  Sq 
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Oslo (Norway)   Dets 131st & 134th AACS Sq’s 
Palermo (Italy)   Det 116th AACS Sq 
Palma de Mallorca  Dets 116th, 132nd & 134th AACS Sq’s, Spain 
Paris-Orly (France)  64th AACS Gp, 134th AACS Sq, Det 132nd AACS Sq 
Peronne (France)  Det 133rd AACS Sq 
Pforzheim (Germany)  12th RRS, 1944th AACS Sq, 2060th RRS 
Phalsbourg (France)  5th Mob, 1273rd AACS Sq, Det-4 1952nd AACS Sq 
Pomigliano (Naples)  Det 116th AACS Sq 
Prague (Ruzyne)  Dets 116th & 133rd AACS Sq’s 
Pirinclik AS (Turkey)  TUSLOG 75, DET 2- 2006CS 
Pruem AS (Germany)  Det-23, 1945th CG 
Querqueville (France)  134th AACS Sq 
Brueggen (Germany)  2139th CS OL-E 
Ramstein (Germany)  2nd CG, 20th CS, 604th CS (Opns), 1804th Supp Sq, 1820th Gp, 1856th  
   CG,  1836th EIS, 1892nd E&I, 2871st GEEIA,1964th CG, 2135th CS,  
   ECA, ECD 
Rhein-Main (Germany)  133rd AACS Sq, 1857th Flt Ck, 1868th Flt Ck, 1945th CS/CG (See Det 1  
   Frankfurt/Rhein Main) 
Rimini (Italy)   OL-P, 2187th CG 
Rome (Italy)   117th AACS Sq 
Rosignano (Livorno)  Det 117th AACS Sq 
Rothwesten (Germany)  1st RRS, 2057th RRS 
Ruzyne (Prague)  Dets 116th & 133rd AACS Sq’s 
Salzburg (Austria)  Dets 116th & 117th AACS Sq 
Samsun (Turkey)  Det-2 2003rd CS 
San Giusto (Pisa)  Det 117th AACS Sq 
San Pablo AB (Spain)  1286th AACS Sq, 2186th Comm Sq 
San Vito dei Normanni 2113th CS Brindisi 
Schleissheim   Det 133rd AACS Sq 
Schweinfurt (Germany) Dets 310, 316 - 133rd AACS Sq, Det 134th AACS Sq  
Sembach (Germany)  1234th AACS Sq, 2134th CS, 2005th Wg, Det-2 2135th CS, 2nd Mob 
Seville (Spain)   1286th AACS Sq, 2186th CS 
Siegelbach (Germany)  2005th AACS Sq 
Soesterberg   Cp New Amsterdam) (Netherlands) –1992nd AACS Sq 
Soller Mallorca (Spain)  Det-3, 1989th Comm Sq 
South Ruislip (England) UK Comm Regobn, 1969th Comm Sq 
Spangdahlem   49th CS, 1237th AACS Sq, 2137th CS 
St. Germain en Laye  Det 134th AACS Sq 
St. Mawgan   Dets 131st & 132nd AACS Sq’s 
St. Renan (France)  Dets 132nd & 134th AACS Sq’s 
Stockholm   Dets 131st & 134th AACS Sq’s 
Stuttgart (Germany)  Dets 133rd & 134th AACS Sq 
Tarquinia (Viterbo)  Det 117th AACS Sq 
Tempelhof AB   1946th AACS Sq, Berlin 
TUSLOG (Turkey)  2011th AACS Sq 
Toretta (Foggia)  Det 116th AACS Sq 
Torrejon -  Spanish Comm Rgn, 2186th CS, 1989th Sq, 1989th CS, 1864th Flt Ck 
Tortorella (Italy)  Det 116th AACS Sq 
Toul Rosieres (France)  2nd Mob, 1952nd AACS Sq 
Trabzon (Turkey)  Det-1 2003 AACS Sq 
Tulln (Austria-Vienna)  Det 116th AACS S1, 117th AACS Sq, 1948th AACS Sq 
Valence (France)  Det 117th AACS Sq 
Valley    Dets 131st & 132nd AACS Sq’s 
Venice (Italy)   Det 117th AACS Sq 
Vienna-Tull (Austria)  116th AACS Sq, 160th AACS Sq, Det 117th AACS Sq, 1948th AACS Sq 
Villafranca (Verona)  Det 117th AACS Sq 
Villacoublay (France)  Dets 132nd & 134th AACS Sq’s 
Wasserkuppe   Det12A, 1945CS/CG 



 

 123 

Wiesbaden   Lindsey/AirBase) – Dets 133rd, 134th & 159th Sq’s, 5th Wg, 1807th Wg,  
   1947th Sq, EAME, Eur Com Area, 54th CS (Opns),  Eur Com Div, 
Central    Eur Reg (CENEUR), 1836th EIS, 1868th Flt  Ck,  1892nd E&I, 2063rd  
   Com Gp, 2063rd Com Sq, 1st Combat Comm Gp 
Wueschheim   1990th AACS Sq, 2141st CS, Germany 
Yumurtalik (Turkey)  Det-2 2006th CS 
Zaragosa (Spain)  1238th AACS Sq, 2138th CS, 1986th AACS Sq 
Zweibrucken   2143th CS 
Zugpitze (Germany)  OL 2134th CS/1945th CS 

 
ANDERE AACS STATIONEN IN EUROPA 

 
Diese Übersicht zeigt weitere AACS Stationen, die 1945 und einige Zeit danach in Westeuropa 
noch bestanden, aber meist nicht in den anderen Listen erscheinen. In HOLLAND die Stationen 
Amsterdam, Sosterberg, Camp New Amsterdam; in BELGIEN Brüssel  Flobecq  Florennes  
Kleine Brogel  Liege  Namur; in DÄNEMARK Kopenhagen; in GRIECHENLAND Athen  
Kreta-Iraklion  Eleusis-Hassani  Hellenikon-Athen; in der TÜRKEI Pirinclik  Samsun  Tuslog  
Yumintalik  Malatya  Istanbul  Izmir  Izmit  Karaminsel  Trabzon  Adana  Ankara  Cigli  Diyarbaki  
Elmandag  Erzurum  Incirlik  Iskenderum; in SPANIEN Soller-Mallorca  Torrejon  Moron  Palma-
Mallorca  San Pablo  Sevilla  Barajas  Getafe  Humosa  Inoges  Madrid Zaragossa; in PORTUGAL 
Lissabon;  in JUGOSLAWIEN Belgrad - Zemun; in  RUMÄNIEN Bukarest  Ploesti; in  
UNGARN Budapest Matjasfold;  in  ITALIEN Lido di Roma  Lido di Venice  Malignano  Milano  
Martina Franca  Littorio  Bari  Borgo  Borizzo-Trapani  Capodichino  Catania  Caserta-Marchianise  
Cecina  Leghorn  Ceggia  Carola  Cina Galina  Ciampino  Conuso  Conselve  Elmas-Cagliari  Fano- 
Pesaro  Florenz  Foggia  Ghedi  Gioia des Calle-Bari  Villafrance-Verona  Tortorella  Toretta-
Foggia  Tarquinia  San Vito die Normanni  San Giusto  Rossignano  Rimini  Rome  Pomigliano-
Naples  Palermo  Naples  MtCalvarena  MtCimone  MtCorna  MtLimbara Venice  MtNordello  
MtPagnella  MtVenda  MtVergine; in NORWEGEN Oslo-Gardermoen; in TSCHECHIEN Prag 
Ruzyne; in FRANKREICH  Peronne, in SCHWEDEN Stockholm-Bromma; und in Österreich 
Salzburg und Wien-Tulln. 
 

USAAF & AACS in GROSSBRITANNIEN 
 
Eine besondere Sitaution war in den Jahren bis 1945 in Grossbritannien entstanden. Dort betrieb 
die RAF ihre Flugplätze in eigener Regie separat von den durch USAAF errichteten. Man hatte im 
Laufe der Zeit eigene amerikanische Landeplätze für die aus den USA kommenden vielen Bomber 
und Jagdflugzeuge errichtet. Als der  Raum am Boden nicht mehr ausreichte, die vielen Flugzeuge 
dort zu parken, ging man dazu über auch die RAF Plätze hierfür zu benutzen. So wurden  Anfang 
1945 von USAAF ca. 800 Basen in Schottland, Wales, England und Nord-Irland betrieben. Teil 
dieser Stationen mit AACS Einrichtungen waren 140 durch USAAF gebaute bzw. betriebene 
Flugplätze. Die Masse dieser vielen Plätze war im Südosten England konzentriert. Hinzu kamen die 
im Zuge der Invasion eigenommen Landeplätze in den Niederlanden, Belgien und Frankreich; in 
Belgien die Plätze Charleroi, Chievres und Virton, in den Niederlanden der Platz Wittem und in 
Frankreich weitere 25, darunter Paris Le Borget und Orly, Marseille Marignane, Verdun, Merville 
und Istres. 
 
Die folgende Abbildung zeigt die Massierung der Plätze im Südosten Englands, von denen nach 
Kriegsende eine ansehnliche Zahl, die bereits zuvor zu kompletten Luftwaffenbasen ausgebaut 
waren, beibehalten und zum Teil bis in die 1980’er Jahre betrieben wurden. Mildenhall, Alconbury, 
Brize Norton, Wethersfield, Lakenheath, Ruislip und Burtonwood sind einige hiervon. Von diesen 
USAAF/USAFE Basen in Grossbritannien und den Plätzen Moron, Getafe, Zaragossa oder 
Chaumont, Laon, Chateroux, Dijon, Etain, Evreux, Chambley, Metz, Phaslbourg und Toul in 
Frankreich fand bis zur Zeit der Wiedervereinigung der beiden Staaten reger NATO Flugverkehr 
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nach und in Westdeutschland statt. Alle diese und weitere Flugplätze wurden vom 1807th AACS / 
AFCS Wing mit Funk- und Telekommunikationssystem versorgt. 
 

 
USAAF Flugplätze in England gegen Kriegsende 1945 

 
FREE AIR 

 
Bei Kriegsende bestanden über 1000 AACS Stationen mit rund 46.000 Mann. Viele Mannschaften 
wurden umgehend abgezogen. Aber nicht alle. Inbesondere in Westeuropa, im Mittelmeerraum und 
in Japan blieben hunderte Stationen in ersten Nachkriegsjahren weiterhin in Betrieb, insbesondere 
dort wo die USA weiterhin Luftwaffenbasen betrieben, so wie in Grossbritannien, Frankreich, 
Holland, Spanien, Italien, Libyen, Marokko, Griechenland, Island, Grönland und insbesondere 
Japan und Deutschland. In Deutschland gab es bis zur Wiedervereinigung der BRD mit der DDR 
Dutzende solcher Stationen an den Luftwaffenbasen der US Luftwaffe und im NATO 
Luftverteidigungssystem der 4. ‚Allied Tactical Air Force - ATAF’ in Süddeutschland. Für die 
weitere Erläuterung hierzu siehe Teil II. 
 
Ein Jahr nach Kriegsende mit Japan herrschte noch kein Bedürfnis in Washington / D.C. die 
errungene Lufthoheit aus Gründen der künftigen Sicherheit für Reise und Transport zu bewahren. 
Es entwickelte sich keine ‚Policy’ das in Überlegenheit entstandene nun weltweite ‚Airways’ System 
zu erhalten. Dieses System, in drei Friedensjahren entstanden und während der folgenden vier 
langen Jahre im Krieg, begann desintegriert zu werden. Der Druck der Öffentlichkeit, von Seiten 
der Presse und AACS Leuten, die endlich wieder nach Hause wollten, führten zur Inaktivierung 
vieler Stationen dieses Netzwerks.  
 



 

 125 

L. Shores schreibt hierzu „Abgesehen hiervon erbrachte das Fehlen einer entsprechenden Policy 
eine Situation, für die wir uns alle gegenseitig in späteren Jahren beschuldigen werden.“ Einige 
andere werden später wohl fragen „Wie konnten wir so dumm sein und all unser Kapital dieses 
Systems fahren lassen, um es Grossbritannien oder Russland zu überlassen.“ „Welch vorzügliche 
Grundlage hätte dieses System für eine grenz- und völkerüberschreitende Verständigung der Völker 
mit Mitteln des Luftverkehrs sein können?“ Nun, 1947, stellte sich die Frage, was aus diesem den 
Globus umspannenden ‚Airways’ System werden sollte. Drei Möglichkeiten schienen zu bestehen. 
 
Die erste schien zu sein, das AACS als militärische Organisation in Form eines „Air 
Communication Service“ bestehen zu lassen, um allen Teilen der US-Streitkräfte zu dienen. Die 
zweite würde die Umwandlung des AACS in ein gemeinsames US zivil/militärisches ‚Airways’ 
System bedeuten, in Friedenszeiten hauptsächlich der kommerziellen Luftfahrt dienend und in 
Kriegszeiten ausschliesslich dem Militär. 
 
Die dritte schien undurchführbar, sollte aber nicht von vornherein ohne Prüfung verworfen 
werden. Da auf Veranlassung der USA zu dieser Zeit die Schaffung einer internationalen 
Organisation für die zivile Luftfahrt im Gange war, sollte die Gelegenheit über die Vereinten 
Nationen ergriffen werden, unter UN Mandat aus dem AACS mit seinen fast 1000 Stationen und 
seinen Mannschaften eine Art Kern einer internationalen Luft-Verkehrspolizei werden zu lassen. 
 
Würde keine Entscheidung herbeigeführt, würden die AACS Stationen demobilisiert werden. 
Versierte Telekommunikations-Techniker würden in ihre Zivilberufe zurückkehren, Fähigkeiten 
und Wissen würden nachlassen und vergehen. Diese Entwicklung war bereits im Gange in allen 
Teilen der Welt. Bald würde man sich kaum noch an das AACS erinnern.  Soweit die Einschätzung 
von Mj. Louis Shores. 
 
Es kam so, wie befürchtet, aber nicht vollumfänglich, denn 1947 wurde die 1944 gegründete 
Internationale Zivil Luftfahrt Organisation - ICAO rechtskräftig und die AACS Einheiten 
bestanden insbesondere in Deutschland, Japan, Frankreich, Grossbritannien, und einigen anderen 
europäischen und nordafrikanischen Ländern noch viele Jahre weiter. AACS wurde 1961 
umbenannt in ‚Air Force Communication Service’ und es gibt ihn heute noch in anderer Form und 
unter geänderter Bezeichnung. 
 
Das 1945 bestehende globale Funknetzwerk der Alliierten hatte Teile der Welt erschlossen und mit 
anderen Teilen in Verbindung gebracht, für die zuvor eine Kommunikation per Funk, 
Fernschreiber oder Telefon unbedeutend war oder ungewisse Zukunft bedeutete. Hier hatte eine 
technische Entwicklung und politische Notwendigkeit die Grundlage für wirksamere 
Zusammenarbeit von Ländern auf allen Kontinenten geschaffen. Auf dieser Basis konnte sich nun 
eine zivile Luftfahrt zügig entwickeln. 
 
Die ungeheure Zahl der während des Krieges durchgeführten Flüge über grosse Entfernungen 
hatte durch die militärischen Anforderungen dazu geführt eine Flugverkehrsleitung und -kontrolle 
über solche Distanzen anzuwenden und dementsprechende Verfahren einzuführen. Diese führten 
in den zehn folgenden Jahren zu einer internationalen globalen Konsolidierung. So kann man 
sagen, dass die Flugsicherung sich hierdurch aus zuvor standortbezogenen Verfahren der Flugplatz- 
und Anflugkontrolle zu einer alle Lufträume über Länder und internationale Gewässer hinweg 
angewandten Streckenkontrolle (FS-Bezirkskontrolle) entwickelte. 
 
Teil II dieses Bericht zeigt für Europa und insbesondere für Deutschland einige in den folgenden 
zehn Jahren durch AACS Leistungen erfolgenden Schritte auf. 
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Welche Entwicklung AFCS und das ‚Air Force Communication Command - AFCC’ in den Jahren 
nach 1961 durchmachten ist ausführlich im Internet in dem Bericht des ‚US Air Force History 
Office’ nachzulesen.  
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Anhang A 

 
Lend-Lease Act 

11 March 1941 
A BILL 

 
Further to promote the defense of the United States, and for other purposes.  
Be it enacted by the Senate and House of Representatives of the United States of America in 
Congress assembled, That this Act may be cited as “An Act to Promote the Defense of the United 
States.”  
 
SEC. 2. As used in this Act—  
(a) The term “defense article” means—  
(1) Any weapon, munition, aircraft, vessel, or boat;  
 
(2) Any machinery, facility, tool, material, or supply necessary for the manufacture, production, 
processing, repair, servicing, or operation of any article described in this subsection;  
 
(3) Any component material or part of or equipment for any article described in this subsection;  
 
(4) Any agricultural, industrial or other commodity or article for defense.  
Such term “defense article” includes any article described in this subsection: Manufactured or 
procured pursuant to section 3, or to which the United States or any foreign government has or 
hereafter acquires title, possession, or control.  
(b) The term “defense information” means any plan, specification, design, prototype, or information 
pertaining to any defense article.2 
 
SEC. 3. (a) Notwithstanding the provisions of any other law, the President may, from time to time. 
when he deems it in the interest of national defense, authorize the Secretary of War, the Secretary of 
the Navy, or the head of any other department or agency of the Government—  
To manufacture in arsenals, factories, and shipyards under their jurisdiction, or otherwise procure, to 
the extent to which funds are made available therefore, or contracts are authorized from time to time 
by the Congress, or both, any defense article for the government of any country whose defense the 
President deems vital to the defense of the United States  
To sell, transfer title to, exchange, lease, lend, or otherwise dispose of, to any such government any 
defense article, but no defense article not manufactured or procured under paragraph (1) shall in any 
way be disposed of under this paragraph, except after consultation with the Chief of Staff of the 
Army or the Chief of Naval Operations of the Navy, or both. The value of defense articles disposed 
of in any way under authority of this paragraph, and procured from funds heretofore appropriated, 
shall not exceed $1,300,000,000. The value of such defense articles shall be determined by the head 
of the department or agency concerned or such other department, agency or officer as shall be 
designated in the manner provided in the rules and regulations issued hereunder. Defense 
articlesprocured from funds hereafter appropriated to any department or agency of the Government, 
other than from funds authorized to he appropriated under this Act, shall not be disposed of in any 
way under authority of this paragraph except to the extent hereafter authorized by the Congress in 
the Acts appropriating such funds or otherwise.  
To test, inspect, prove, repair, outfit, recondition, or otherwise to place in good working order, to the 
extent to which funds are made available therefore, or contracts are authorized from time to time by 
the Congress, or both, any defense article for any such government, or to procure any or all such 
services by private contract.  
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To communicate to any such government any defense information pertaining to any defense article 
furnished to such government under paragraph (2) of this subsection.  
To release for export any defense article disposed of in any way under this subsection to any such 
government.  
(b) The terms and conditions upon which any such foreign government receives any aid authorized 
under subsection (a) shall be those which the President deems satisfactory, and the benefit to the 
United States may be payment or repayment in kind or property, or any other direct or indirect 
benefit which the President deems satisfactory.  
(c) After June 30, 1943, or after the passage of a concurrent resolution by the two Houses before 
June 30, 1943, which declares that the powers conferred by or pursuant to subsection (a) are no 
longer necessary to promote the defense of the United States, neither the President nor the head of 
any department or agency shall exercise any of the powers conferred by or pursuant to subsection (a) 
except that until July 1, 1946, any of such powers may be exercised to the extent necessary to carry 
out a contract or agreement with such a foreign government made before July 1,1943, or before the 
passage of such concurrent resolution, whichever is the earlier.3  
(d) Nothing in this Act shall be construed to authorize or to permit the authorization of convoying 
vessels by naval vessels of the United States.  
(e) Nothing in this Act shall be construed to authorize or to permit the authorization of the entry of 
any American vessel into a combat area in violation of section 3 of the neutrality Act of 1939.  
 
SEC. 4. All contracts or agreements made for the disposition of any defense article or defense 
information pursuant to section 3 shall contain a clause by which the foreign government undertakes 
that it will not, without the consent of the President, transfer title to or possession of such defense 
article or defense information by gift, sale, or otherwise, or permit its use by anyone not an officer, 
employee, or agent of such foreign government.  
 
SEC. 5. (a) The Secretary of War, the Secretary of the Navy, or the head of any other department or 
agency of the Government involved shall when any such defense article or defense information is 
exported, immediately inform the department or agency designated by the President to administer 
section 6 of the Act of July 2, 1940 (54 Stat. 714) of the quantities, character, value, terms of 
disposition and destination of the article and information so exported.  
(b) The President from time to time, but not less frequently than once every ninety days, shall 
transmit to the Congress a report of operations under this Act except such information as he deems 
incompatible with the public interest to disclose. Reports provided for under this subsection shall be 
transmitted to the Secretary of the Senate or the Clerk of the House of representatives, as the case 
may be, if the Senate or the House of Representatives, as the case may be, is not in session.  
 
SEC. 6. (a) There is hereby authorized to be appropriated from time to time, out of any money in the 
Treasury not otherwise appropriated, such amounts as may be necessary to carry out the provisions 
and accomplish the purposes of this Act.  
(b) All money and all property which is converted into money received under section 3 from any 
government shall, with the approval of the Director of the Budget. revert to the respective 
appropriation or appropriations out of which funds were expended with respect to the defense article 
or defense information for which such consideration is received, and shall be available for 
expenditure for the purpose for which such expended funds were appropriated by law, during the 
fiscal year in which such funds are received and the ensuing fiscal year; but in no event shall any 
funds so received be available for expenditure after June 30, 1946.4  
 
SEC. 7. The Secretary of War, the Secretary of the Navy, and the head of the department or agency 
shall in all contracts or agreements for the disposition of any defense article or defense information 
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fully protect the rights of all citizens of the United States who have patent rights in and to any such 
article or information which is hereby authorized to he disposed of and the payments collected for 
royalties on such patents shall be paid to the owners and holders of such patents.  
SEC. 8. The Secretaries of War and of the Navy are hereby authorized to purchase or otherwise 
acquire arms, ammunition, and implements of war produced within the jurisdiction of any country to 
which section 3 is applicable, whenever the President deems such purchase or acquisition to be 
necessary in the interests of the defense of the United States.  
SEC. 9. The President may, from time to time, promulgate such rules and regulations as may be 
necessary and proper to carry out any of the provisions of this Act; and he may exercise any power or 
authority conferred on him by this Act through such department, agency, or officer as be shall direct.  
SEC. 10. Nothing in this Act shall be construed to change existing law relating to the use of the land 
and naval forces of the United States, except insofar as such use relates to the manufacture, 
procurement, and repair of defense articles, the communication of information and other 
noncombatant purposes enumerated in this Act.  
SEC 11. If any provision of this Act or the application of such provision to any circumstance shall be 
held invalid, the validity of the remainder of the Act and the applicability of such provision to other 
circumstances shall not be affected thereby.  
Retrieved from: http://www.milestonedocuments.com/documents/full-text/lend-lease-act/ - 
08.12.2010 

Was bedeutete Lend-Lease für die an diesem Krieg Beteiligten? 
 
Es ist wörtlich zu verstehen: Leihen & Pachten, d.h. kein Kauf. Das gelieferte Material bleibt 
Eigentum des Ausleihers, in diesem Fall der US Streitkräfte, der Armee, die Flugzeuge der ‚Army Air 
Force’ bzw. der ’US Navy’. Alles Material wurde nur für die Dauer des Krieges zur Verfügung 
gestellt. Theoretisch war alles, was den Krieg überstehen würde, an die USA zurückzugeben; im Falle 
dass diese darauf bestanden oder aber zurück zu zahlen. Die Bezahlung war im Artikel V des 
sowjetisch-amerikanischen Vertrages vom 11. Juni 1942 geregelt. Dieser Vertrag war die juristische 
Grundlage für das ‚Lend-Lease’ Verfahren für die UdSSR. Die Rückzahlungen der Sowjetunion 
begannen fünf Jahre nach Kriegsende mit Rückzahlungsfrist bis in das Jahr 2030! Vor einigen Jahren 
wurde das Schiff ‚Edinburgh’ mit einer Rückzahlungsrate von 5,5 Tonnen Gold gehoben. Mit 
Grossbritannien wurden die Regeln des gleichen Vertrags vom 26. Juli 1942 über die Einheit im 
Krieg festgelegt. Die Regeln dieses Vertrags unterschieden sich von denen des Vertrags mit der 
Sowjetunion. 

Der Ablauf 
Ein Beitrag von Dr. U. Unger, GBSL, Berlin 

 
Am 8. Dezember 1940 erklärte Churchill, Grossbritannien wäre mit der Lösung eines ‚Cash and 
Carry’ Systems bald nicht mehr zahlungsfähig. Aber ein Kredit der USA an Grossbritannien war 
wegen noch nicht beglichener Schulden Grossbritanniens aus dem 1. Weltkrieg ausgeschlossen. Also 
schlug der Präsident der USA vor, ein anderes Verfahren zu beschliessen, eine Lösung zwischen 
Kredit und Geschenk. Daraufhin wird am 11. März 1941 vom US Parlament der ‚Lend - Lease - Act’ 
angenommen. Mit den diesbezüglichen Direktiven 1 und 2 wurden Grossbritannien und 
Griechenland die ersten Empfänger von Hilfen nach diesem neuen Gesetz. Es folgten Jugoslawien 
und China. 
 
Am 24. Juni 1941 erklärt Roosevelt, dass die Politik der neutralen USA zur militärischen und 
ökonomischen Unterstützung der gegen Hitlerdeutschland kämpfenden Länder auf die UdSSR 
ausgeweitet werden wird. Am 12. Juli 1941 unterzeichneten Grossbritannien und die UdSSR einen 
Vertrag über das gemeinsame Handeln im Krieg gegen Deutschland. Am 27. Juli 1941 trifft die 
sowjetische Militärmission in Washington/DC ein. Am 30. Juli 1941 übergibt die UdSSR eine erste 
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Liste mit benötigten Waffen, darunter 3000 Kampfflugzeuge und 3000 Bomber, zu bezahlen auf 
Grund eines Kredits der USA gegen Rohstofflieferungen. 1. August 1941, der Kriegsminister stimmt 
dem Verkauf von 200 P-40 Flugzeugen an die UdSSR zu. Am 11. September 1941 erklärte 
Deutschland den USA den Krieg. Am 1. Oktober 1941 wird in Moskau des erste Protokoll über die 
künftige materielle Hilfe  unterzeichnet, was die monatliche Lieferung von je 300 Jägern und 100 
Bombern bedeutete. Am 28. Oktober 1941 wird die UdSSR zum ‚Lend - Lease’ Empfänger erklärt 
und zwei Tage danach wird der erste Milliardenkredit eröffnet. Am 30. Oktober 1941 werden 166 
tausend Tonnen Material an die UdSSR verschifft. 92 Millionen USD werden von dort direkt bezahlt, 
10 Millionen in Gold sowie 50 Millionen mit Rohstoffen. 
 
Damit können ab 7. November 1941 offziell ‚Lend - Lease’ Lieferung an die Sowjetunion beginnen, 
werden aber am 7. Dezember 1941 nach dem Angriff Japans auf Pearl Harbour gestoppt. Die USA 
erklären Deutschland und Japan den Krieg. Am 28. Dezember 1941 verfügt Roosevelt die 
Wiederaufnahme der Lieferungen per 1. Januar 1942 an die UdSSR und erklärt diese dorthin am 17. 
März 1942 als vordringlich.  Am 30. Oktober 1942 schafft Präsident Roosevelt ein Sonderkomitee 
zur Koordinierung aller Massnahmen zur Hilfe für die Sowjetunion. Am 9. Januar 1943 fordert eine 
Präsidentendirektive die Lieferungen an die sowjetischen Häfen maximal zu steigern.  

 
Im Fortverlauf kam es so zu verschiedenen Verträgen auf der gleichen Grundlage, dem Vertrag 
zwischen den USA und der UdSSR über die Union im Krieg vom 26. Juli 1942, dem Moskauer 
Protokoll (bis 30. 6. 1942), dem Washingtoner Protokoll vom 6. 10. 1942 (gültig bis 30. 6. 1943), dem 
Londoner Protokoll vom 1. 7. 1943 (gültig bis 30. 6. 1944) und dem Ottowaer Protokoll vom 17. 4. 
1943 (gültig vom 1.7.44 bis 30. 6. 1945, am 8. 5. 1945 gestoppt), sowie den anderen Verträgen mit 
Griechenland, Jugoslawien und China. 
 
Im Rahmen dieser Verträge brachten die USA 30.269 Milliarden USD auf. Andere Quellen sprechen 
von insgesamt 48 Milliarden. Davon waren 9,8 Milliarden für die UdSSR vorgesehen. Im Rahmen 
von ‚Reciprocal Aid’ 7,3 Milliarden USD der UdSSR. Die Restsumme von 674 Milliionen USD waren 
gemäss Vertrag bis Juni 2030 zurück zu zahlen. Was die Luftstreitkräfte betraf hatten die USA 14.798 
Flugzeuge an die UdSSR zu liefern, von denen  14.018 und 185 Catalina Flugboote übergeben 
werden konnten. Die Flugboote wurden von russischen Piloten in North Carolina übernommen und 
selbst in die UdSSR geflogen. Die Angehörigen der UdSSR verliessen Fairbanks in Alaska am 9. 
Oktober 1945 mit einem der gekauften C-47 Flugzeuge. 
 

Anhang B 
Die Einrichtung von Luftstrassen (Trassen) für die UdSSR 

 
War 1942 der Aussenminister der UdSSR, Molotov, mit seinem Flugzeug von Moskau über Kalinin, 
Prestwick, Reykjavik, Goose Bay und Montreal nach Washington geflogen und auf dem Rückflug 
über Gander in Neufundland, Nassarsuak auf Grönland, Reykjavik und Prestwick zurück nach 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

Molotows Pe-8 Flugzeug auf Bolling Air Base in Washington / DC 
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 Moskau mussten nun Flugstrecken für die Übergabe der amerikanischen Flugzeuge aus Alaska 
(Nome) und den von den Boeing Flugzeugfabriken in Adana (Iran) und Gura (Eritrea) über Abadan 
in die UdSSR und dort für die weitere Verteilung geschaffen werden. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Molotows Flugstrecke von Moskau nach Washington / DC 

 
Am 30. Juni 1941 hatte der sowjetische Botschafter in Washington/DC versichert, dass die meisten 
der geforderten Bomber über die Aleuten nach Sibirien geflogen werden könnten. Die Flugplätze in 
Sibirien seien in gutem Zustand. Da die USA das bezweifelten, versicherte er dies m August 
nochmals, da man die Überführung über Alaska anderen Strecken vorzog. Als aber im gleichen 
Monat die ersten 59 P-40 Flugzeuge und fünf B-25 Bomber die Reise über Alaska antreten sollten, 
sagte man ab und bat um den Seetransport nach Archangelsk. So blieb letztendlich die 
Transportfrage erst einmal offen. 
 
Anfang Oktober 1941 wird der Chef der russischen Polarluftflotte I. P. Mazuruk zu Stalin gerufen. 
Der fragte ihn ob man über den jetzt geschaffenen nördlichen Seeweg die Flugzeuge aus den USA 
überführen könne. Seine Antwort lautete ‚nein’; und wie sieht es aus über Kamschatka, die Antwort 
lautete wieder ‚nein’. Darauf Stalin „Übermorgen erwarte ich Ihre Meldung. Eine Trasse muss 
eingerichtet werden“. Zwei Tage später wurde Mazuruk zum Chef der zu errichtenden Flugstrecke 
ernannt. Ein Jahr später, am 1. Juli 1942 informiert Stalin Rooseveld, dass die Arbeiten in Sibirien 
bald die Überführung der Flugzeuge ermöglichen werde. 
 
Am 9. Oktober 1941 erschien ein Erlass des sowjetischen staatlichen Verteidigungskomitees über die 
zu errichtende Flugstrecke von Nome in Alaska nach Krasnojarks in der UdSSR über Uelen (der 
erste Stopover) in Sibirien. Da wurde  für die Fertigstellung der 30. Dezember 1941 gefordert. Aber 
das war ja nicht zu schaffen. In diesem Erlass werden die Polarflotte und die Organisation Dalstroj 
des NKWD zur Übergabe von Flugplätzen, Personal und Ausrüstung verpflichtet. 
 
Zum Bau der Trasse wurden alle verfügbaren Arbeitskräfte mobilisiert. Die gsamte Planung erfolgte 
durch Aeroflot. Die Polarluftflotte und die Organisastion Dalstroj hatten vorhandene Flugplätze 
samt Personal für dieses Projekt abzugeben. Abgelegene Flugplätze wurden mit Hilfe von 
Flugbooten errichtet. Andere waren nur mit Hundeschlitten zu erreichen. Am Ende der Trasse auf 
russischem Boden entsteht ein Versorgungsstandort mit Jarangi Jurten bei Uelen. Eine Flugzeug-
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Reparaturbasis entsteht in Kirensk und auf einigen Plätzen wie dem Flugplatz Markowo bei 
Tschukotka werden perforierte Metallplaten (PSP) für die Landebahn verlegt. 

 
 

Jarangi Jurten Dorf in Uelen am Ende der Nome - Ueleg Trasse 
 

 
 

Reparaturwerft in Kirensk 
 
Die erste 1942 befliegbare 6462 km lange Trasse aus Alaska bis Krasnojarsk in der UdSSR verlief in 
sechs Etappen, die in 21 : 06 Stunden abgeflogen werden konnte:. 
 

 
 

Die 14.000 km lange Alaska-Sibirien Überführungsstrecke 
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1. Etappe Fairbanks bis Nome (Alaska)  mit 836 km,  Flugzeit 2 : 43 Stunden 
2. Etappe Nome bis Uelkol (Uelen)  mit 840 km,  Flugzeit 2:17 Stunden 
3. Etappe Uelkol bis Sejmtschan   mit 1447 km,  Flugzeit 4 : 45 Stunden 
4. Etappe Sejmtschan bis Jakutsk   mit 733 km,  Flugzeit 3 : 51 Stunden 
5. Etappe Jakutsk bis Kirensk   mit 1319 km,  Flugzeit 4 : 18 Stunden 
6. Etappe Kirensk bis Krasnoyarsk  mit 980 km,  Flugzeit 3 : 12 Stunden 
 
Die Zubringer aus den USA kamen aus verschiedenen Regionen der USA wie Buffalo, St. Louis 
(Kansas City) und Tulsa (Oklahoma City) im Osten und El Segunda, Santa Monica, Inglewood und 
Seattle im Westen und  wurden alle über Great Falls in Montana auf die lange Reise geschickt. Die 
Strecke von Great Falls bis Fairbanks verlief über die Funkfeuer von Lethbridge, Calgary, Edmonton, 
Grande Prairie, Dawson Creek, Fort St. John, Fort Nelson, Watson Lake, Whitehorse, Snag, 
Northway, Tanacross und Big Delta bis auf Ladd Field in Fairbanks. Dort fand die Übergabe an die 
russischen Besatzungen statt. Verantwortlich für die Überführung war die A.T.C. (Air Transport 
Command) Ferrying Division der USAAF. Auf Ladd Field in Fairbanks erfolgte die offizielle 
Übergabe der Flugzeuge durch die russische militärische Abnahme. Dort war auch das 
Volkskommissariat für Aussenhandel ansässig. Dies führte die juristische Übernahme der Technik 
für die UdSSR durch. 
 

 
 

Die erste Etappe der Überführungsstrecke von Great Falls bis Ueleg 
 
Die Strecke von Fairbanks bis Krasnoyarsk verlief über Galena, Moses Point, Nome, über die Bering 
See nach Uelkal, Anadyr, Markovo, Omolon, Seymchan, Oimyakon, Khandyga, Yakutsk, 
Olyokminsk, Kirensk und Nishneudinsk (Wetterstation) bis Krasnoyarsk. Um das zu bewerkstelligen 
mussten Funkstellen, Funkfeuer und Peilstationen an verschiedenen Standorten dieser Strecke 
entweder neu errichtet oder für diesen Zweck aktiviert werden, so wie zum Beispiel Fort Nelson und 
Whitehorse in Kanada und Galena und Moses Point in Alaska. Da nicht alle an die UdSSR zu 
liefernden Flugzeuge aus direkter Produktion in den USA stammten waren auch noch andere 
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Überführungswege für die Lieferungen aus Gura (Eritrea) und Adana in Iran erforderlich. Dort 
wurden die Flugzeuge in Boeing Fabriken zusammengebaut. 
 

 
Die zweite Etappe der Strecke von Ueleg bis Krasnojarsk 

 
Die zwischen Juli und November 1942 betriebenen anderen sechs inländischen Trassen verliefen 
folgendermassen: 
 
1. Trasse Moskau - Arsamas - Kuibychev mit 860 km  
2. Trasse Moskau - Diagiliewo - Morschansk - Tschertowstschina - Kuibychev mit 690 km 
3. Trasse Diagilliewo - Tambow - Saratow mit 585 km 
4. Trasse Moskau - Gorki - Kasan - Ishewsk - Nishni Tagil mit 1435 km 
5. Trasse Moskau - Arsamas - Kasan - Ishewsk - Nishni Tagil mit 1430 km 
6. Trasse Moskau - Arsamas - Kasan - Swerdlowsk - Kurgan - Omsk - Nowosibirsk - Krasnoyarsk 
  Nishnendinsk - Irkutsk mit 4497 km 
 
 

 
 

Die innerrussischen Trassen 
 
Anfangs wurden diese Strecken mit 561 B-25 Bombern beflogen, später dahingegen mit 3.067. Die 
an die UdSSR in Fairbanks übergebenen Flugzeuge setzten sich aus neun verschiedenen Typen 
zusammen. Die in Gura und Adana fertiggestellten Flugzeuge waren hauptsächlich Bomber, die 
zuvor in Teilen über die Karibik, Brasilien, Ascension Island, Accra und Lagos dorthin gebracht 
worden waren. 
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Zu übergebende B-25 Bomber auf Ladd Field in Fairbanks 

 
Anzahl  Typ   Verluste in USA  Verluste in UdSSR 
1   C-46 Commando 0    0 
709   C-47 Skytrain  2    0 
2618  P-39 Air Cobra 37    34 
48   P-40 Warhawk 0    2 
3   P-47 Thunderbolt 0    0 
2397  P-63 Kingcobra 10    11 
1363  A-20 Havoc  24    9 
733   B-25 Mitchel  1    3 
54   AT-6 Harvard  0    0 
7924     74   59 
 

 
Die USA und UdSSR auf eine kurze Zeit der Einheit 
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Anhang C 
 

 AACS / ACDC STATIONEN IM 2. WELTKRIEG WELTWEIT 
 

Diese Auflistung der verschiedenen AACS Stationen mit Rufzeichen und/oder Standort bezieht sich auf die in Teil 1 + 2  behandelten Gebiete sowie in Deutschland auf weitere 
AACS Standorte, die entweder zeitweilig (zuvor USAAF und danach US-Armee) oder dauernd betrieben wurden 

 
Stationsname Rufzeichen Standort   Gebiet   Land   Kontinent / Kriegsgebiet 
 
AACHEN   DFMB        GERMANY    EUR 
ABADAN         IRAN     MEA 
ABBEVILLE           FRANCE     EUR 
ABION            FRANCE     EUR 
ACCRA             GHANA     AFI 
ADAK    LONGVIEW ALEUTEN  ALASKA   USA     NAM 
ADANA            TURKEY    EUR 
ADEN         PROVINCE OMAN BRIT. ADEN PROTECT.   MEA 
ADENAU EIFEL           GERMANY    EUR 
AGRA            INDIA     ASI 
AITAPE         NEW GUINEA  BRITISH NEW GUINEA   PAC 
AITUTAKI     SOUTHERN COOK IS. POLYNESIA  USA + NEW ZEALAND   PAC 
AJACCIO        KORSIKA  FRANCE     EUR 
ALBROOK FIELD  WZA     PANAMA CANAL  USA     CAR 
ALCONBURY           UK     EUR 
ALEXANDRIA             EGYPT     AFI 
ALGIERS           ALGERIA    AFI 
ALLALABAD           INDIA     ASI 
ALZEY            GERMANY    EUR 
AMBERG    DBAM        GERMANY    EUR 
AMBERLEY   WYVP        AUSTRALIA    PAC 
AMBOINA     CERAM   MOKUKKEN  NL-INDONESIA    PAC 
AMCHITKA     ALEUTEN  ALASKA   USA     NAM 
AMIENS            FRANCE     EUR 
AMSTERDAM           NETHERLANDS    EUR 
ANADYR             SOVIET UNION    ASI 
ANCHORAGE           USA     NAM 
ANDIMESHK           IRAN     MEA 
ANGMAGSSALIK           GREENLAND    N-ATL 
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ANGUAR STN           ICELAND    N-ATL 
ANKARA           TURKEY    EUR 
ANNETTE     KETCHIKAN  ALASKA    USA     NAM 
ANSBACH   DBAN        GERMANY    EUR 
ANTIGUA           BRIT.WEST INDIES   CAR 
APAMAMA ISLAND  NDG+WZFC TUNGARO  GILBERT ISLANDS JAPAN     PAC 
APAVVI FIELD        LUZON   PHILIPPINES    PAC 
AQRA            IRAK     MEA 
ARCHANGELSK           SU     EUR 
ARGENTIA      PLACENTIA BAY  NEUFUNDLAND  CANADA    NAM 
ARMY CAMP FORT CHIMA         CANADA    NAM 
ARSAMAS     NISHNI NOVGOROD    SU     ASI 
ASCENSION IS.   WYUC  WIDEAWAKE FLD    BRIT. GUIANA    S-ATL 
ASCHAFFENBURG  DBAC        GERMANY    EUR 
ASHVILLE        NORTH CAROLINA USA     NAM 
ASMARA   WVNT  RADIO MARINA     ERITREA    AFI 
ATAR            MAURETANIA    AFI 
ATHENS     ELEUSIS FIELD     GREECE    EUR 
ATKA      ALEUTIAN ISL  ALASKA   USA     NAM 
ATKINSON FIELD  WYVC+WYTD GEORGETOWN      BRIT. GUAJANA    S-ATL 
ATSUGI FIELD    IMAGE TOWER    OKINAWA  JAPAN     ASI 
ATTU    ALEXIA POINT ALEUTIAN ISL  ALASKA   JAPAN     N-PAC 
AUGSBURG    DBAB        GERMANY    EUR 
AVIANO           ITALY     EUR 
AWARE (AWARE?)  WXXU        ETHIOPIA    AFI 
BABENHAUSEN    DBBA        GERMANY    EUR 
BAD HERSFELD    DBWT        GERMANY    EUR 
BAD KISSINGEN   DBBK        GERMANY    EUR 
BAD KREUZNACH  DFBK        GERMANY    EUR 
BAD SOLINGEN           GERMANY    EUR 
BAD TÖLZ    DBBT        GERMANY    EUR 
BADEN BADEN   DFBO        GERMANY    EUR 
BAHREIN     MUHARRAG ISL.     ARABIA     MEA 
BAKER ISLAND   WZFS+WVHV N-PAC EQUATOR    USA     PAC 
BALLOWS FIELD  USN       KALIFORNIEN  USA     NAM 
BAMBERG    DBBM        GERMANY    EUR 
BAMBERGERHOF          GERMANY    EUR 
BANGALORE           INDIA     ASI 
BANIKA ISLAND           USA     PAC 
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BANN            GERMANY    EUR 
BARAKOMA AIRSPTRIP     VELLA LA VELLA SOLOMON ISLANDS UK NEW GEORGIA GRP   PAC 
BARFOUR           FRANCE     EUR 
BARI            ITALY     EUR 
BARKING SANDS       HAWAII   USA     PAC 
BARKSDALE        LOUISIANA  USA     NAM 
BARLAPJAN           INDIA     ASI 
BARRACKPORE           INDIA     ASI 
BASRA            IRAK     MEA 
BATAAN FIELD           PHILIPPINES    PAC 
BATANGAS FIELD        MINDANAO  PHILIPPINES    PAC 
BATCHELOR FIELD          PHILIPPINES    PAC 
BATHURST   SP-2        GAMBIA     AFI 
BAUER FIELD   BLONDY EFATE      PHILIPPINES    PAC 
BAUMHOLDER   DBBH        GERMANY    EUR 
BAYREUTH   DBBY        GERMANY    EUR 
BEANE FIELD   WYTB     ST. LUCIA  BRITISH WEST INDIES   CAR 
BEILLE            FRANCE     EUR 
BELEEK            UK     EUR 
BELEM            BRASILIA    SAM 
BELLEEK        N.IRELAND  UK     EUR 
BELLOWS FIELD        HAWAII   USA     PAC 
BELSEK         N.IRELAND  UK     EUR 
BENEDICT FIELD   WYZU+WYZX    ST. CROIX  VIRGIN ISLANDS   CAR 
BENGHAZI          LIBYA     AFI 
BENTWATERS           UK     EUR 
BERLIN BASC   DDBR        GERMANY    EUR 
BERLIN GATOW   DAGW        GERMANY    EUR 
BERLIN TEGEL   DFBT        GERMANY    EUR 
BERLIN TEMPELHOF  DBTF        GERMANY    EUR 
BERLINGUEN        PUERTO RICO  USA     CAR 
BHAMO            BURMA     ASI 
BIAK ISLAND      SCHOUT ISLANDS    NEW GUINEA    PAC 
BIBLO HILL STATION       LUZON   PHILIPPINES    PAC 
BIG DELTA        ALASKA   USA      NAM 
BIGGS FIELD     EL PASO  TEXAS   USA     NAM 
BILANCOURT           FRANCE     EUR 
BIRDSONG TOWER       LUZON   PHILIPPINES    PAC 
BIRKENFELD-NAHE  RHEIN CONTROL      GERMANY    EUR 
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BITBURG   DBBI        GERMANY    EUR 
BIZERTE           TUNESIA    AFI 
BLUIE EAST TWO  WVHM+WVMC ANGMAAGSALIK GREENLAND  DENMARK    N-ATL 
BLUIE WEST EIGHT  WVHN BODKIN SONDRESTROMFJORD GREENLAND  DENMARK    N-ATL 
BLUIE WEST NINE    CRUNCHER IS  GREENLAND  DENMARK    N-ATL 
BLUIE WEST ONE  WVDB  NARSARSSUAK  GREENLAND  DENMARK    N-ATL 
BLUIE WEST THREE  MET  SIMIUTAK ISL.  GREENLAND  DENMARK    N-ATL 
BLUIE WEST TWO           ISLAND     N-ATL 
BÖBLINGEN           GERMANY    EUR 
BOLLING FIELD     WASHINGTON / D.C.  MARYLAND  USA     NAM 
BOMBAY           INDIA     ASI 
BONAMES    DBBO        GERMANY    EUR 
BONIN IS GRP        RYUKYU ISLANDS JAPAN     PAC 
BORA BORA        SOCIETY ISLANDS FRENCH POLYNESIA   PAC 
BORDEAUX           FRANCE     EUR 
BÖRFINK   WATERHOLE       GERMANY    EUR 
BORGO         KORSIKA   FRANCE     EUR 
BORINQUEN FIELD  WZQ     PUERTO RICO  USA     CAR 
BORIZZO-TRAPANI          ITALY     EUR 
BOTWOOD        NEW FOUNDLAND CANADA    NAM, 
BOUGAINVILLE IS     SOLOMON  MELANESIA  UN + AUSTRALIA   PAC 
BOVINGTON           UK     EUR 
BOWEN    WYRX        HAITI     CAR 
BRANDHOF           GERMANY    EUR 
BRAUNSCHWARDT          GERMANY    EUR 
BRAUSHARD           GERMANY    EUR 
BREITSOL           GERMANY    EUR 
BREMEN   DDBE        GERMANY    EUR 
BREMERHAVEN   DBBN        GERMANY    EUR 
BREST            FRANCE     EUR 
BRICY            FRANCE     EUR 
BRINDISI           ITALY     EUR 
BRISBANE   WVJJ        AUSTRALIA    AUS 
BRIZE NORTON           UK     EUR 
BROWNSVILLE FIELD       TEXAS   USA     NAM 
BRÜGGEN   DABR        GERMANY    EUR 
BRUNEI            PHILIPPINES    PAC 
BRUNTINGTHORPE          UK     EUR 
BRÜSSEL           BELGIUM    EUR 
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BUCAREST           ROMANIA    EUR 
BUCHSCHWABACH  DBSA        GERMANY    EUR 
BUDAPEST      MATJASFOLD     HUNGARY    EUR 
BÜDINGEN    DBBD        GERMANY    EUR 
BUFFALO           CANADA    NAM 
BUKA STATION     SOLOMON  BOUGAINVILLE  UN + AUSTRALIA   PAC 
BUNA         NEW GUINEA  BRITISH GUINEA   PAC 
BURGLENGENFELD   MERCURY + TRUMPET      GERMANY    EUR 
BURI AIRSTRIP     BURAUN     PHILIPPINES    PAC 
BURNS FIELD        HAWAII   USA     PAC 
BURSA            TURKEY    EUR 
BURTONWOOD           UK     EUR 
CABCABEN FIELD       COREGIDOR  PHILIPPINES    PAC 
CAGAYAN FIELD       MINDANAO  PHILIPPINES    PAC 
CAGLIARI           SARDINIA    EUR 
CAIRO            EGYPT     AFI 
CALGARY           CANADA    NAM 
CALVI            KORSIKA    EUR 
CAMAGUEY   WYRW        CUBA     CAR 
CANTON IS        PHOENIX ISLANDS USA + UK    PAC 
CAPE BON           TUNISIA    AFI 
CAPODICHINO AIRFIELD   NEAPEL      ITALY     EUR 
CARENTON STN.           FRANCE  18.6.44   EUR 
CARLSEN FIELD   WYSS     TRINIDAD  BRIT WEST INDIES   CAR 
CARNEY AIRSPTRIP  WYVM  GUADALCANAL  SOLOMON ISL  UK + US     PAC 
CAROLA           ITALY     EUR 
CASABLANCA            MOROCCO    AFI 
CASCO BAY           USA     NAM 
CASERTA-MARCHIANISE          ITALY     EUR 
CATANIA        SIZILIA   ITALY     EUR 
CAVITE STN        LUZON   PHILIPPINES    PAC 
CAYENNE           FRENCH GUIANA   CAR 
CAZES         MOROCCO    AFI 
CEBU IS            PHILIPPINES    PAC 
CECINA      S OF LEGHORN     INDIA     ASI 
CEGGIA            ITALY     EUR 
CENTURI           KORSIKA    EUR 
CHABUA STATION    CHABUA  ASSAM   INDIA     ASI 
CHAKULIA           INDIA     ASI 
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CHAMBLEY           FRANCE     EUR 
CHANGKI           CHINA     ASI 
CHANGSHA           CHINA      ASI 
CHANUTE        ILLINOIS  USA     NAM 
CHAPMAN FIELD    MIAMI   FLORIDA  USA     NAM 
CHARTRES           FRANCE     EUR 
CHATEROUX           FRANCE     EUR 
CHAUMONT           FRANCE     EUR 
CHELVESTON           UK     EUR 
CHENG KUNG           CHINA     ASI 
CHENGTU           CHINA     ASI 
CHERBOURG           FRANCE     EUR 
CHIGNIK ISL        ALASKA   USA     NAM 
CHINA BAY           CEYLON    PAC 
CHRISTMAS IS        LINE ISLANDS  USA     PAC 
CHRYSTAL ONE   WYTL+WVMA CHURCHILL     CANADA    NAM 
CHRYSTAL THREE    PADLOPING IS  BAFFINLAND  CANADA    NAM 
CHRYSTAL TWO   WVMB THE PAS FROBISHER BAY  BAFFINLAND  CANADA    NAM 
CHUGINADAK           INDIA     ASI 
CHUINAK   WXLA     ALASKA   USA     NAM 
CHUNGKIN(G)           CHINA     ASI 
CHURCHILL   WVMA  APPELATION     CANADA    NAM 
CIAMPILO FIELD    ROME      ITALY     EUR 
CIGLI            ITALY     EUR 
CIMA GALINA           ITALY     EUR 
CLARK FIELD     MANILA   LUZON   PHILIPPINES     PAC 
CLONCURRY   WXXJ        AUSTRALIA    AUS 
COCOS ISLAND        INDIA OCEAN  BRITISH      PAC 
COLD BAY STATION  FT. RANDALL ALEUTEN   ALASKA   USA     NAM 
COLEMAN BARRACKS  DBCB        GERMANY    EUR 
COLLEVILLE           FRANCE     EUR 
COLLIDGE FIELD           ANTIGUA    CAR 
COLOMBO           CEYLON    PAC 
CONSELVE           ITALY     EUR 
CONUSO           ITALY     EUR 
COOCH BEHAR           INDIA     ASI 
COOK ISLANDS           USA + NEW ZEALAND   PAC 
COOKTOWN   WXXH        AUSTRALIA    AUS 
COOLIDGE FIELD  WYTP     ANTIGUA  BRITISH WEST INDIES   CAR 
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CORAL SEA        CORAL SEA  AUSTRALIA    PAC 
CORDOVA        ALASKA   USA     NAM 
COURTILS           FRANCE     EUR 
CRAILSHEIM    DBCA        GERMANY    EUR 
CREIL            FRANCE     EUR 
CROUGHTON             UK     EUR 
CRUNCHER IS.   BLUIE WEST 9    GREENLAND  DENMARK    N-ATL 
CUSHANDAIT           UK     EUR 
CUSHENDALL        N. IRELAND  UK     EUR 
DAKAR      YOFF FIELD     SENEGAL    AFI 
DANNENFELS           GERMANY    EUR 
DARMSTADT   CORNBEEF + DBDS      GERMANY    EUR 
DARWIN           AUSTRALIA    AUS 
DAVAO         MINDANAO  JAPAN     PAC 
DAVID            PANAMA    CAR 
DAWSON CREEK       ALASKA   USA     NAM 
DEL CARMEN FIELD       LUZON   PHILIPPINES    PAC 
DEL MONTE AIRBASE    MINDANAO  VISAYAN ISL.  PHILIPPINES    PAC 
DELHI            INDIA     ASI 
DETMOLD           GERMANY    EUR 
DIAGILIEWO     MOSKAU REGION    SU     EUR 
DIEPPE            FRANCE     EUR 
DIJARB KIR           TURKEY    EUR 
DIJON            FRANCE     EUR 
DINJIAN           CHINA     ASI 
DOBODURA   WXXG  BUNA AREA  NEW GUINEA  BRIT. GUINEA    PAC  
DOEBRABERG   PATRICK + VOLLEY BALL     GERMANY    EUR 
DOMFRONT           FRANCE     EUR 
DONNERSBERG           GERMANY    EUR 
DORVAL AIRPORT    QUEBEC     CANADA    NAM 
DRAGON HARBOUR  WXXT        PHILIPPINES    PAC 
DRAKE TOWER   ND15  YONTAN FIELD  OKINAWA  JAPAN     PAC 
DREUX            FRANCE     EUR 
DRYDEN        TEXAS   USA     NAM 
DUD KUNDI           INDIA     ASI 
DUM DUM           INDIA     ASI 
DUTCH HARBOUR   JACKNIFE UNALASKA IS.  ALEUTEN  USA     NAM 
DYCE            UK     EUR 
EDENBURGH           TRINIDAD    CAR 
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EDMONTON           CANADA    NAM 
EFATE IS   WYVL        PHILIPPINES    PAC 
EIELSON AFB        ALASKA   USA     NAM 
EIFFELTURM     PARIS      FRANCE     EUR 
EL ALAMEIN           EGYPT     AFI 
EL FASHER             SUDAN     AFI 
EL GENEINA           SUDAN     AFI 
EL SEGUNDO        CALIFORNIA  USA     NAM 
ELEUSIUS FIELD        ATHENS  GREECE    EUR 
ELISABETHVILLE            BELG. KONGO    AFI 
ELLICE ISLANDS           UK     PAC 
ELMANDAG           TURKEY    EUR 
ELMAS - CAGLIARI          FRANCE     EUR 
ELMENDORF FIELD    ANCHORAGE   ALASKA   USA     NAM 
EMIRAU IS         BISMARCK AIRCIPEL. FRANCE + BRIT.    PAC 
EMPRESS AUGUSTA BAY       BOUGAINVILLE  UK     PAC 
ENIWETOK ISLAND  NDJ5  KWAJALEIN  MARSHALL ISLANDS USA     PAC 
ERBENHEIM WIESBADEN DBWB        GERMANY    EUR 
ERBESKOPF   CORNBEEF + DDEK      GERMANY    EUR 
ERDING           GERMANY    EUR 
ERH TONG        KWEILEIN   CHINA     ASI 
ERLANGEN    DBEL        GERMANY    EUR 
ERZURUM           TURKEY    EUR 
ESCHBORN           GERMANY    EUR 
ESPERITU SANTO IS  BL2  BLONDY VANUATU  NEW HEBRIDES  FRENCH + BRITISH   PAC 
ETAIN            FRANCE     EUR 
EUSKIRCHEN           GERMANY    EUR 
EVREUX           FRANCE     EUR 
EYELID TWR   WXKQ     LUZON   PHILIPPINES    PAC 
FAIRBANKS     MILLER FIELD  ALASKA   USA     NAM 
FAIRFORD           UK     EUR 
FALL RIVER   WXXF        AUSTRALIA    PAC 
FANO - PESARO           ITALY     EUR 
FASSBERG   DEFB        GERMANY    EUR 
FAYID           EGYPT     AFI 
FELDBERG TAUNUS          GERMANY    EUR 
FENTON FIELD     WXXI        AUSTRALIA    AUS 
FEUGERES           FRANCE     EUR 
FIJI IS            FRENCH POLYNESIA   PAC 



 

 145 

FINSCHHAFEN    WXXT        NEU GUIEA    PAC 
FINTHEN   DFMA        GERMANY    EUR 
FISHERMAN’S LAKE            LIBERIA     AFI 
FLORENNES           BELGIUM    EUR 
FLORENZ           ITALY     EUR 
FOGGIA            ITALY     EUR 
FORT CERISE FIELD       ANTIGUA  ANTIGUA    CAR 
FORT CHIMO   WVMD  CHAPLET  UNGAVA BAY  CANADA    NAM 
FORT HERTZ           BURMA     ASI 
FORT LAMY     CHAD LAKE  TSCHAD  FRENCH EQUATORIAL AFRICA  AFI 
FORT NELSON           CANADA    NAM 
FORT ST. JOHN           CANADA    NAM 
FORTALIZA           ITALY     EUR 
FRANCE FIELD        PANAMA CANAL  USA     NAM 
FRANKFURT   DDBB  FLIGHT SERVICE    GERMANY    EUR 
FRANKFURT/MAIN     AM FRAUENPSTEIN 3    GERMANY    EUR 
FRANKFURT/MAIN   DDFR  ARTCC, IG FARBEN HAUS   GERMANY    EUR 
FREEBOOT TWR      HILL STRIP  MINDORO IS  PHILIPPINES    PAC 
FREEMANTLE           AUSTRALIA    AUS 
FREETOWN           SIERRA LEONE    AFI 
FREISING   RACECARD       GERMANY    EUR 
FRIEDBERG    DBFG        GERMANY    EUR 
FRIEDRICHSHAFEN   DFFN  LÖWENTHAL     GERMANY    EUR 
FRIOLZHEIM           GERMANY    EUR 
FRITZLAR   DEFL        GERMANY    EUR 
FROBSIHER BAY CRAYSTAL 2 WYTM+WVMW       CANADA    NAM 
FT RANDALL        ALASKA   USA     NAM 
FT. CHIMO   WVMD CHAGLET   LABRADOR  CANADA    NAM 
FT. GLENN     UMNAK   ALEUTEN  USA     NAM 
FT. HERTZ   WUTI        BURMA     ASI 
FT. NELSON           CANADA    NAM 
FT. ST. JOHN           CANADA    NAM 
FUHU            JAPAN     ASI 
FULDA     DBFD        GERMANY    EUR 
FUNAFUTI ISLAND       ELLICE ISLANDS  UK     PAC 
FÜRSTENFELDBRUCK  DBFF        GERMANY    EUR 
FÜRTH     DBFU  INDUSTRIEHAFEN    GERMANY    EUR 
GABLINGEN    DBGB        GERMANY    EUR 
GAJA            INDIA     ASI 
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GALAPAGOS IS.   WYRZ        PERU NOW EKUADOR   SAM 
GALENA        ALASKA   USA     NAM 
GALENA POINT      TRINIDAD     TRINIDAD    CAR 
GANDER     GANDER LAKE  NEUFUNDLAND  CANADA    NAM 
GAYA            INDIA     ASI 
GELNHAUSEN   DDGH        GERMANY    EUR 
GENUA            ITALY     EUR 
GETAFE           SPAIN     EUR 
GHEDI            ITALY     EUR 
GIEBELSTADT   DORA + DBGS       GERMANY    EUR 
GIESSEN    DBGN        GERMANY    EUR 
GIOIA DES CALLE -     BARI      ITALY     EUR 
GLASGOW           UK     EUR 
GLOUCESTER   WXXO        UK     EUR 
GOOSE BAY      LABRADOR      CANADA    NAM 
GÖPPINGEN    DBGP        GERMANY    EUR 
GORKI            SU     ASI 
GOTHA            GERMANY    EUR 
GRAFENWÖHR    DBGW        GERMANY    EUR 
GRANDE PRAIRIE          USA/CANADA    NAM 
GREAT FALLS        MONTANA  USA     NAM 
GREEN ISLAND        SOLOMON ISLANDS UN + AUSTRALIA   PAC 
GREENHAM COMMON  DBDS        UK     EUR 
GRIESHEIM- DARMSTADT          GERMANY    EUR  
GROS TENQUIN           FRANCE     EUR 
GROVE            UK     EUR 
GUADALCANAL IS.  WYVM  CARNEY FLD  SOLOMON  UK     PAC 
GUAM STATION   WVND  ANDERSEN AB  MARIANEN  USA NORTH FIELD + RANGER PAC 
GUATEMALA CITY  WYRF  AURORA     GUATEMALA    CAR 
GÜNZBURG-DONAURIED         GERMANY    EUR 
GURA              ERITREA    AFI 
GUSAP STN   WXXS  RAMU VALLEY  HUON PENINSULA NEW GUINEA    PAC 
HABBANIYA          IRAK      MEA 
HAHN    DBHA        GERMANY    EUR 
HAINBERG           GERMANY    EUR 
HALIFAX         CANADA    NAM 
HALMAHERA ISLAND        MOLUKKEN  INDONESIA    PAC 
HAMADAN           IRAN     MEA 
HAMILTON        CALIFORNIA  USA     NAM 
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HAMMER TWR      SAN JOSE  LUZON   PHILIPPINES    PAC 
HANAU    DBHN        GERMANY    EUR 
HASSFURTH-MAINWIESEN DDMW        GERMANY    EUR 
HATBOX        OKLAHOMA  USA     NAM 
HAWAII         HAWAII   USA     PAC 
HAWEILA        HAWAII   USA     PAC 
HEIDELERG   DBHB        GERMANY    EUR 
HEIDENHEIM    DBCB  COLEMAN     GERMANY    EUR 
HEILBRONN    DBHL        GERMANY    EUR 
HENDERSON FIELD   WYVM  GUADALCANAL  SOLOMON ISL  BRITISH     PAC 
HENDERSON ISLAND       PITCAIRN IS  BRITISH     PAC 
HENGLING           CHINA     ASI 
HENGYANG           CHINA     ASI 
HENSLEY        TEXAS   USA     NAM 
HERBERT STN.     ST. LAURENT SUR MER NORMANDY  FRANCE  6.6.44 1st STN   EUR 
HERTZOGENAURACH          GERMANY    EUR 
HESTON           UK     EUR 
HICKAM FIELD        HAWAII   USA     PAC 
HIGH WYCOMBE          UK     EUR 
HIJLI            INDIA     ASI 
HILO         HAWAII   USA     NAM 
HIRTSCHEIDT-   DDHI  AILERTCHEN     GERMANY    EUR 
HOF    PLANTER       GERMANY    EUR 
HOHENFELS    DBHF        GERMANY    EUR 
HOHENPEISSENBERG          GERMANY    EUR 
HOHENSTADT           GERMANY    EUR 
HOKKAIDO IS           JAPAN     ASI 
HOLLANDIA STN   WXXW     NEW GUINEA  BRIT. GUINEA    PAC 
HOMESTEAD FIELD       HAWAII   USA     PAC 
HONOLULU        HAWAII   USA     NAM 
HONSHU IS           JAPAN     ASI 
HOPPSTÄDTEN   DBHO        GERMANY    EUR 
HORANDA FIELD    BUNA AREA  NEW GUINEA  BRIT. GUINEA    PAC 
HORN IS.   WXXK        AUSTRALIA    PAC 
HORSHAM SAINT FAITH          UK     EUR 
HOWARD FIELD        PANAMA KANAL USA     NAM 
HSICHIANG           CHINA     ASI 
HSINGCHING           CHINA     ASI 
HUDSON BAY           CANADA    NAM 
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HUKAWNG           BURMA     ASI 
HUMOSA           SPAIN     EUR 
HUON GOLF AIRSTRIP          NEW GUINEA    PAC 
IBA FIELD     NW OF MANILA  LUZON   PHILIPPINES    PAC 
IBA ROAD STN        LUZON   PHILÎPPINES    PAC 
ILLESHEIM   DBIH        GERMANY    EUR 
ILLIAMA        ALASKA   USA     NAM 
IMPHAL            INDIA     ASI 
INCIRLIK           TURKEY    EUR 
INDAINGGALE           INDIA     ASI 
INGLEWOOD           UK     EUR 
INGOLSTADT   DBIG        GERMANY    EUR 
IPIN            CHINA     ASI 
IRON RANGE    WXXC     CAPE YORK PENIN AUS     AUS 
IRSCH            GERMANY    EUR 
ISHEWSK           SU     EUR 
ISKENDREUM           TURKEY    EUR 
ISMIR            TURKEY    EUR 
ISMIT            TURKEY    EUR 
ISTANBUL           TURKEY    EUR 
ISTRES LE TUBE           FRANCE     EUR 
IWO JIMA  IS     SAIPAN   BONIN ISLANDS  JAPAN     PAC 
JACKKNIFE STATION    ALEUTEN  ALASKA   USA   (COLD BAY?)  NAM 
JACKSON        MISSISIPPI  USA     NAM 
JACKSONVILLE FIELD       FLORIDA  USA     NAM 
JAHUT         MARSHALL ISL.  USA     PAC 
JAKUTSK           SU     ASI 
JASK            IRAN     MEA 
JODHPUR           INDIA     ASI 
JOHNSTON ISLAND           USA     PAC 
JONDARYAN   WXXR  AMBERLEY     AUS     AUS 
JORHAT            INDIA     ASI 
JUNEAU         ALASKA   USA     NAM 
KAIRO            EGYPT     AFI 
KAISERSLAUTERN          GERMANY    EUR 
KALAIKUNDA           INDIA     ASI 
KALARKUNDA           INDIA     EUR 
KALDADARNES FIELD          ISLAND     N-ATL 
KALININ           SU     ASI 
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KALKUTTA           INDIA     ASI 
KALTENEGGOSFELD           GERMANY    EUR 
KANDI            CEYLON    PAC 
KANO            NIGERIA    AFI 
KAPAUN           GERMANY    EUR 
KARACHI   WVNA        INDIA     ASI 
KARAMINSEL           TURKEY    EUR 
KARIDY            CEYLON    ASI 
KARLSRUHE-FORCHHEIM DBKR        GERMANY    EUR 
KARTHOUM           ANGLO EGAPT. SUDAN   AFI 
KASAN            SU     ASI 
KASSEL    DDKW  WALDAU     GERMANY    EUR 
KATTERBACH   DDKA  ANSBACH     GERMANY    EUR 
KAUAI         HAWAII   USA     PAC 
KAUFBEUREN   DBKB        GERMANY    EUR 
KAWIENG     NEW IRELAND IS SOLOMON ISL  BRITISH     PAC 
KEESLER        MISSIPIPPI  USA     NAM 
KEFLAVIK           ISLAND     N-ATL 
KELLY FIELD        TEXAS    USA     NAM 
KEMPTEN-DURACH  DDKD        GERMANY    EUR 
KENDARI FLD        CELEBES IS.  NETHERLANDS    PAC 
KHANDYGA           INDIA     ASI 
KHARAGPUR           INDIA     ASI 
KHARTHOUM           SUDAN     AFI 
KIGUN      ALEUTEN  ALASKA   USA     NAM 
KINDSBACH   PASSPORT + DBKI      GERMANY    EUR 
KIPAPA      OAHU   HAWAII   USA     NAM 
KIRENSK           SU     ASI 
KIRIWINA STATION       TROBRIAND ISL.  BRITISH     PAC 
KISKA IS.     ALEUTEN  ALASKA    JAPAN     ASI 
KITZINGEN    DBKT        GERMANY    EUR 
KIUJEKHOA           INDIA     ASI 
KIUNGLAI           CHINA     ASI 
KLEINE BROGEL          BELGIUM    EUR 
KOBLENZ   DDKK  NIEDERMENDING    GERMANY    EUR 
KODIAK IS.     WOODY ISLAND  ALASKA   USA     NAM 
KOLI ISLAND     GUADALCANAL  SOLOMON ISLANDS UK + US     PAC 
KÖNIGSTEIN TAUNUS          GERMANY    EUR 
KONYA            TURKEY    EUR 
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KOPENHAGEN           DENMARK    EUR 
KRASNOJARSK           SU     ASI 
KUIBYCHEV           SU     ASI 
KUKUM ISLAND     GUADALCANAL  SOLOMON ISLANDS UK + US     PAC 
KUNMING           CHINA     ASI 
KURANDA     BARRON FALLS     AUS     PAC 
KURGAN        SIBIRIEN  SU     ASI 
KWAJALEIN ISLAND  NDJ5     MARSHALL ISLANDS USA KUWAIJLEIN   PAC 
KWANGHAN           CHINA     ASI 
KWEILEIN           CHINA     ASI 
KYUSHU IS           JAPAN     ASI 
LADD FIELD   WYZ   FAIRBANKS  ALASKA   USA     NAM 
LADMANIR HAT           INDIA     ASI 
LAE    WXXQ  RALIK CHAIN  MARSHALL  USA / JAPAN    ASI 
LAGOS            NIGERIA    AFI 
LAHR    DFLR        GERMANY    EUR 
LAIMANIR HAT           INDIA     ASI 
LAJES-AZORES           PORTUGAL    EUR 
LAKENHEATH           UK     EUR 
LANDSBERG   DBLB        GERMANY    EUR 
LANDSHUT    DBLT         GERMANY    EUR 
LANDSTUHL   DBLS + DBLC       GERMANY    EUR 
LANGENZKAW           GERMANY    EUR 
LANGERKOPF   ANDREW + LOGROLL      GERMANY    EUR 
LANGLEY FIELD        VIRGINIA  USA      NAM 
LANGLEY POINT          UK     EUR 
LANGNAY PT           UK     EUR 
LAON            FRANCE     EUR 
LAUF            GERMANY    EUR 
LE BOURGET           FRANCE     EUR 
LE HAVRE           FRANCE     EUR 
LE MANS           FRANCE     EUR 
LE MANS            FRANCE     EUR 
LE TRESPORT            FRANCE     EUR 
LECHFELD   DBLF        GERMANY    EUR 
LEDO STATION           INDIA     ASI 
LEGHORN           ITALY     EUR 
LEIPHEIM   DBLM        GERMANY    EUR 
LEOPOLDVILLE           BELG. CONGO    AFI 
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LETHBRIDGE           UK     EUR 
LEUCHARS           UK     EUR 
LEUTKIRCH-UNTERZELL DDLU        GERMANY    EUR 
LEYTE STN   WXXR  TACLOBAN AIRSTRIP LEYTE ISLAND  PHILIPPINES    PAC 
LGH 3      ROBERTS FLD     JORDAN    MEA 
LGH 5            SAUDI ARABIA    MEA 
LHOKNGA FLD        SUMATRA  NETHERLANDS    PAC 
LIANA BEACH           PHILIPPINES    PAC 
LICHOW           CHINA     ASI 
LIDO DI ROMA  FIELD    ROM      ITALY     EUR 
LIDO DI VENICE           ITALY     EUR 
LIEGE            BELGIUM    EUR 
LIKIAN            CHINA     ASI 
LINGAYEN GOLF       LUZON   PHILIPPINES    PAC 
LINGLING           CHINA     ASI 
LINZ            AUSTRIA    EUR 
LIPA FIELD        LUZON   PHILIPPINES    PAC 
LISSABON           PORTUGAL    EUR 
LITTLE BENNAME          UK     EUR 
LITTLE HAMPTON          UK     EUR 
LITTORIO AIRFIELD      ROM      ITALY     EUR 
LIUCHOW           CHINA     ASI 
LOD            ISRAEL / PALESTINE   MEA 
LONDON   BPN        UK     EUR 
LOS NEGROS    WXXZ   MANJUS ISLAND     PHILIPPINES    PAC 
LOSEY    WYZJ        PUERTO RICO    CAR 
LOWRY         COLORADO  USA     NAM 
LUDWIGSBURG    DBLD        GERMANY    EUR 
LUIWANG           CHINA     ASI 
LUNEVILLE           FRANCE     EUR 
LUXOR            EGYPT     EUR 
LUZON            PHILIPPINES    PAC 
LYDDA      LOD      PALESTINE (ISRAEL )   MEA 
LYON            FRANCE     EUR 
MACEIO           BRASILIA    S-ATL 
MADANG           NEW GUINEA    PAC 
MADRID BARAJAS          SPAIN     EUR 
MAGENTA STATION          NEW CALEDONIA   PAC 
MAGHABERRY           UK     EUR 
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MAGUEY           CUBA     CAR 
MAIDUGURI            NIGERIA    AFI 
MAINKGWAN           BURMA      ASI 
MAINZ KASTEL           GERMANY ACIC   EUR 
MAISON BLANCE          TUNISIA    AFI 
MAJURO ISLAND     MARSHALL ISLANDS MICRONESIA  USA     PAC 
MAKIN ISLAND   NDN     GILBERT ISLANDS UK     PAC 
MALANG        JA VA   NETHERLANDS    PAC 
MALATYA           TURKEY    EUR 
MALIGNANO           ITALY     EUR 
MALLORCA        BALEARES  SPAIN     EUR 
MANADO        CELEBES  NETHERLANDS    PAC 
MANAGUA           NICARAGUA    CAR 
MANAHIKI IS.           NEW ZEALAND    PAC 
MANDALAY           BURMA     ASI 
MANILA STN     MANILA   LUZON   PHILIPPINES    PAC 
MANNHEIM-NEUOSTHEIM DDMN        GERMANY    EUR 
MANSTON           UK     EUR 
MAPIA            NEU GUINEA    PAC 
MARBURG-LAHN  DDML        GERMANY    EUR 
MARCH FIELD        CALIFORNIA   USA     NAM 
MAREEBA     WXXB   CAPE YORK PENINS.    AUSTRALIA    PAC 
MARHAM           UK     EUR 
MARIGNANE   WUQV  MARSEILLE     FRANCE     EUR 
MARITZBERG           GERMANY    EUR 
MARIVELES FIELD          PHILIPPINES    PAC 
MARKOVO           SU     ASI 
MARKTWALD           GERMANY    EUR 
MARRAKESCH           MAROCCO    AFI 
MARSEILLE           FRANCE     EUR 
MARSEILLE MARIGNANE         FRANCE     EUR 
MARSHALL        KANSAS   USA     NAM 
MARTINA FRANCA    LITTORIO     ITALY     EUR 
MARTINIQUE IS           FRENCH (VICHY)   CAR 
MARUBA   WXXB  GREAT DIVIDING RNG    AUSTRALIA    PAC 
MARVILLE           FRANCE     EUR 
MASBATE ISL        LUZON   PHILIPPINES    PAC 
MASIRAH        PROVINCE OMAN BRIT. PROTECTORATE   MEA 
MAUI STN         HAWAII   USA     PAC 



 

 153 

MAWLIN           BURMA     ASI 
MAXWELL FIELD       ALABAMA   USA     NAM 
MCCHORD        WASHINGTON  USA     NAM 
MEDFORD        OREGON  USA     NAM 
MEEKS FIELD   HVALJORDUR KEFLAVIK  ISLAND   UK     EUR 
MEIKTILA           BURMA     ASI 
MELBOURNE   WTJJ        AUSTRALIA    PAC 
MEMMINGEN   DEMM        GERMANY    EUR 
MENGEN   DEMG        GERMANY    EUR 
MERAUKE   WZPQ        NEU GUINEA    PAC 
MERZBRÜCK-AACHEN  DENM        GERMANY    EUR 
MESSINA        SIZILIA   ITALY     EUR 
METFIELD           UK     EUR 
METZ            FRANCE     EUR 
MIAMI         FLORIDA  USA     NAM 
MICHELSTADT   DDER  ODENWALD     GERMANY    EUR 
MIDDLETOWN        PENNSYLVANIA  USA     NAM 
MIDWAY IS        PACIFIC   USA     PAC 
MIKITILA           BURMA     ASI 
MILANO           ITALY     EUR 
MILDENHALL           UK     EUR 
MILNE BAY            NEW GUINEA    PAC 
MINCARO           PHILIPPINES    PAC 
MINDANAO IS           PHILIPPINES    PAC 
MINDORO IS           PHILIPPINES    PAC 
MIROGOROD        UKRAINE  SU     EUR 
MISSION ISLAND STN       GREENLAND  DENMARK    EUR 
MITCHEL FIELD        NEY YORK   USA     NAM 
MOLESWORTH           UK     EUR 
MOLOKAI        HAWAII   USA     PAC 
MOMAUK           BURMA     ASI 
MONROVIA           LIBERIA     AFI 
MONTREAL          CANADA    NAM 
MORLAIX           FRANCE     EUR 
MORON            SPAIN     EUR 
MOROTAI ISLAND       MOLUKKEN  NEW GUINEA    PAC 
MORRISON FIELD    PALM BEACH  FLORIDA  USA     NAM 
MORSE FIELD        HAWAII   USA     PAC 
MOSES POINT        ALASKA   USA      NAM 
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MOUNT VILLAGE       ALASKA   USA     NAM 
MT CALVERNA           ITALY     EUR 
MT CIMONE           ITALY     EUR 
MT CORNA           ITALY     EUR 
MT LIMBARA           ITALY     EUR 
MT NORDELLO           ITALY     EUR 
MT VENDA           ITALY     EUR 
MT. PAGNELIA           ITALY     EUR 
MT. SURIBACHI     TINIAN IS  MARIANEN  USA     PAC 
MT. VERGINE           ITALY     EUR 
MUHL-ZUESCH   CARMEL RADIO       GERMANY    EUR 
MULLAGHMORE        NORTH IRELAND UK     EUR 
MÜNCHEN   DBOW  OBERWIESENFELD     GERMANY    EUR 
MÜNCHEN-RIEM  DDMU        GERMANY    EUR 
MUNDA MET STATION  WYVR  NEW GEORGIA  SOLOMON ISLANDS UK     PAC 
MYIKITINA           BURMA     ASI 
NADZAB   WXXP  MARKHAM VALLEY    NEW GUINEA    PAC 
NAIROBI             BRIT. KENYA    AFI 
NAKNEK        ALASKA   USA     NAM 
NAKNEK STATION    ALEUTEN   ALASKA   USA     NAM 
NAMUR            BELGIUM    EUR 
NANDI (NADI)        VITU (VITI) LEVU IS FIJI (BRITISH)    PAC 
NANNING           CHINA     ASI 
NANSIN            BURMA     ASI 
NAPLES            ITALY     EUR 
NARSARSSUAK        GREENLAND  DENMARK    N/ATL 
NASHVILLE        TENNESEE  USA     NAM 
NASSAU    WXVL        BAHAMAS    CAR 
NATAL      PARNAMIRIM     BRASILIA    SAM 
NAZDAB           JAPAN     PAC 
NEAPEL            ITALY     EUR 
NELLINGEN    DBNL        GERMANY    EUR 
NEU DELHI           INDIA     ASI 
NEUBIBERG   DBNU        GERMANY    EUR 
NEUBRÜCKE-NAHE          GERMANY    EUR 
NEUBURG-DONAU          GERMANY    EUR 
NEW DELHI           INDIA     ASI 
NEW GEORGIA ISLAND       SOLOMON ISLANDS UK     PAC 
NEW HEBRIDES ISLANDS   ESPERITU SANTO BISMARCK ISLANDS FRENCH + UK DOMINION (AUS)  PAC 
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NEW IRELAND ISLAND       NEW GUINEA  BRITISH GUINEA   PAC 
NEW ORLEANS           USA     NAM 
NICE            FRANCE     EUR 
NICHOLS FIELD         LUZON   PHILIPPINES    PAC 
NIELSEN FLD        LUZON   PHILIPPINES    PAC 
NISHI TAGIL           SU     ASI 
NISHNENDINSK           SU     ASI 
NOME      MARKS AFB  ALASKA   USA     NAM 
NORDHOLZ   DDOP        GERMANY    EUR 
NORFOLK ISLAND           AUSTRALIA    PAC 
NORTH POLE     ALEUTEN  ALASKA   USA     NAM 
NORTHWAY        ALASKA   USA     NAM 
NOUASSEUR           MOROCCO    AFI 
NOUEMA   WZFT  CALEDONIAN ISL.    NEW CALEDONIA   PAC 
NOWOSOBIRSK           SU     ASI 
NUKA (NUKU) FETA (FETAU) WUQA     ELLICE ISL.  TUVALU    PAC 
NÜRNBERG   DDNU        GERMANY    EUR 
NUTTS CORNER           UK     EUR 
O’DONNEL FIELD       LUZON   PHILIPPINES    PAC 
OAHU         HAWAII   USA     PAC 
OBERPFAFFENHOFEN  DBOP        GERMANY    EUR 
OFFENBURG   DFOB  + DDOB      GERMANY    EUR 
OGLIUGA     ALEUTEN  ALASKA   USA     NAM 
OIMYAKON           SU     ASI 
OKINAWA IS           JAPAN     ASI 
OLONGAPO        MINDANAO  PHILIPPINES    PAC 
OLYOKMINSK           SU     ASI 
OMOKON           SU     ASI 
OMSK            SU     ASI 
ORAN            ALGERIA    AFI 
OSLO            NORWAY    EUR 
OSLO GARDERMOEN          NORWEGIA    EUR 
PADLOPING IS           CANADA    NAM 
PAISHIEN            CHINA     ASI 
PALAU IS        WEST CAROLINE IS UN + USA    PAC 
PALAWAN IS        SULU SEA  PHILIPPINES    PAC 
PALEMBANG        SUMATRA  NETHERLANDS    PAC 
PALERMO         SIZILIEN  ITALY     EUR 
PALMYRA IS           USA     PAC 
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PAONING           CHINA     ASI 
PAOSHAN           CHINA     ASI 
PARIS EIFFELTURM          FRANCE     EUR 
PARIS LE BOURGET          FRANCE     EUR 
PARIS ORLY     PARIS      FRANCE     EUR 
PARNAMIRIM FIELD   WYRR  NATAL      BRASILIA    SAM 
PATTERSON        OHIO   USA     NAM 
PATTERSON FIELD  INDIGO     KEFLAVIK  ISLAND     N-ATL 
PAUX            FRANCE     EUR 
PEARSON        OREGON  USA     NAM 
PEISJIYI            CHINA     ASI 
PELELIU ISLAND        PALAU ISLANDS  UN + USA    PAC 
PENGSHAN           CHINA     ASI 
PENHRYN   WYVJ  TONGAREVA  POLYNESIA  USA + NEW ZEALAND   PAC 
PERONNE           FRANCE     EUR 
PFERDSFELD   DBPF        GERMANY    EUR 
PFORZHEIM           GERMANY    EUR 
PHALSBOURG           FRANCE     EUR 
PHOENIX IS.           BRITISH     PAC 
PIADORAM           INDIA     ASI 
PIARDOBA           INDIA     ASI 
PIERO CAMP WIESBADEN         GERMANY    EUR 
PINGSHAU           CHINA     ASI 
PIRINCILIK           TURKEY    EUR 
PIRMASENS    DBPR        GERMANY    EUR 
PIRYATIN           SU     ASI 
PISA            ITALY     EUR 
PITTSBURG        PENNSYLVANIA  USA     NAM 
PLAINES DES GAIACS         NEW CALEDONIA   PAC 
PLOESTI          ROMANIA    EUR 
POINT BARROW        ALASKA   USA     NAM 
POINT HEIDEN     ALEUTEN  ALASKA   USA     NAM 
POINT HOPE        ALASKA   USA     NAM 
POINTE NOIRE             FRANZ. ÄQUATOR. AFRICA  AIF 
POLTAVA   JBMP     UKRAINE  SOVIET UNION    EUR 
POMIGLIANO           ITALY     EUR 
POPE         NORTH CAROLINA USA     NAM 
PORT LYAUTEY           MOROCCO    AFI 
PORT MORESBY   WVLQ WXXD    NEW GUINEA  BRITISH GUIANA   PAC 
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PORT OF SPAIN           USA     CAR 
POSEH            CHINA     ASI 
POST          OKLOHOMA  USA     NAM 
PRAG RUZYNE           CZECHOSLOWAKIA   EUR 
PRESQUE IS   WVHP     MAINE   USA     NAM 
PRESTWICK        SCOTLAND  UK     EUR 
PRIEN-CHIEMSEE  DDPC        GERMANY    EUR 
PROJECT 143   WXXM        XXX     PAC 
PROJECT 156   WXXZ        XXX     PAC 
PRÜM-EIFEL   BARBER        GERMANY    EUR 
PT. BARROW        ALASKA   USA     NAM 
PT. HOPE        ALASKA   USA     NAM 
PUERTO RICO           USA     NAM 
PWNEHYN   WYVY        PHILIPPINES ?    PAC 
QUERQUEVILLE           FRANCE     EUR 
QUEZON SITE        LUZON   PHILIPPINES    PAC 
QUONSET           USA     NAM 
RABAUL         BISMARCK ISLANDS EAST NEW BRITAIN   PAC 
RAMGARH           INDIA     ASI 
RAMSTEIN    DBRA        GERMANY    EUR 
REBSTOCK     FRANKFURT/MAIN    GERRMANY    EUR 
RECIFE            BRASILIA    S-ATL 
RED BEACH     SAINT TROPEZ     FRANCE     EUR 
REGENSBURG   DBRP        GERMANY    EUR 
REGINA            CANADA    NAM 
REIMS            FRANCE     EUR 
REISENBACH           GERMANY    EUR 
RENARD FIELD       BARIKA IS  RUSSELS ISL.  BRITISH SOLOMON   PAC 
REYKJAVIK           ISLAND     N-ATL 
RHEIN MAIN   DBRM  FRANKFURT     GERMANY    EUR 
RIA HATO    WYYT+WYTP    PANAMA KANAL USA     CAR 
RIEM - MÜNCHEN  DDMU        GERMANY    EUR 
RIMINI            ITALY     EUR 
RIO HATO           PANAMA    CAR 
ROBERTS FLD           LIBERIA     AFI 
ROCKHAMPTON   WXXA        AUSTRALIA    PAC 
ROI ISLAND           BRITISH SOLOMON   PAC 
ROME            ITALY     EUR 
RORONA AIRDROME  WXXD  PORT MORESBY  NEW GUINEA  BRITISH GUINEA   PAC 
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ROSALES FIELD        LUZON   PHILIPPINES    PAC 
ROSSIGNANO           ITALY     EUR 
ROTH            GERMANY    EUR 
ROTHWESTEN   GUNPOST       GERMANY    EUR 
RUBY TOWER   ND15  YONTAN FIELD  OKINANWA  JAPAN     PAC 
RUSSEL IS           BRITISH SOLOMON ISL   PAC 
RYUKYU IS      RYUKYU ISLANDS    JAPAN     PAC 
SACRAMENTO        CALIFORNIA  USA     NAM 
SADIYA            BURMA     ASI 
SAIDOR    WXXY     MADANG  BRITISH NEW GUINEA   PAC 
SAIPAN IS      ISLAY FIELD  MARIANEN  USA     PAC 
SALALA         PROVINCE OMAN BRIT. PROTECTORATE   MEA 
SALINAS   WYSX        EKUADOR    SAM 
SALON            FRANCE     EUR 
SALT LAKE CITY        UTAH   USA     NAM 
SALZBURG           AUSTRIA    EUR 
SAMAR            PHILIPPINES    PAC 
SAMARINDA        BORNEO  UK     PAC 
SAMOA            NZ + US     PAC 
SAMSUN           TURKEY    EUR 
SAN FERNANDO FIELD       LUZON   PHILIPPINES    PAC 
SAN FRANCISCO           USA     NAM 
SAN FRANCISCO CAA  KSF     CALIFORNIA  USA     NAM 
SAN GIUSTO           ITALY     EUR 
SAN JOSE           GUATEMALA    CAR 
SAN JUAN        PUERTO RICO  USA     CAR 
SAN MARCELINO       LUZON   PHILIPPINES    PAC 
SAN MEREEHINO FIELD        LUZON   PHILIPPINES    PAC 
SANDPLACKEN TAUNUS          GERMANY    EUR 
SANGUAN FLD        CELEBES  NETHERLANDS    PAC 
SANS VITO DEI     NORMANNI      ITALY     EUR 
SANSAPOR           NEW GUINEA     PAC 
SANTA CRUZ ISL           BRITISH     PAC 
SANTA MARIA           PORTUGAL    EUR 
SANTA MONICA           USA     NAM 
SAO LUIZ           BRASILIA    SAM 
SARATOW           SU     ASI 
SASAVELE ISLAND       NEW GEORGIA  UK     PAC 
SCHLEISSHEIM    DBOS        GERMANY    EUR 
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SCHMARNZELL     ALTOMÜNSTER      GERMANY    EUR 
SCHÖNFELD   BARBER  PRÜM       GERMANY    EUR 
SCHWABACH    DBSA        GERMANY    EUR 
SCHWÄBISCH-GMÜND   DBGD        GERMANY    EUR 
SCHWÄBISCH-HALL   DBSH,        GERMANY    EUR 
SCHWANBERG           GERMANY    EUR 
SCHWEINFURTH   DBSF        GERMANY    EUR 
SCHWEITERKIRCHEN          GERMANY    EUR 
SCOTT FIELD        ILLINOIS  USA     NAM 
SCULTHORPE           UK     EUR 
SEATTLE           USA     NAM 
SEGI POINT        NEW GEORGIA  UK     PAC 
SEGUAM     ALEUTEN  ALASKA   USA     NAM 
SEJMTSCHAN           SU     ASI 
SEJMTSCHOU           CHINA     ASI 
SELFRIDGE FIELD       MICHIGAN   USA     NAM 
SEMBACH   DBSB        GERMANY    EUR 
SERDLOWSK           SU     ASI 
SEVILLA           SPAIN     EUR 
SHAIBA           IRAN     MEA 
SHANGHAI     KIANGWAY FIELD    CHINA     ASI 
SHARJAH           ARABIA     MEA 
SHEMYA     ALEUTEN  ALASKA   USA     NAM 
SHEPHERDS GROVE          UK     EUR 
SHERMAN        KANSAS   USA     NAM 
SHIKOKU ISLAND          JAPAN     ASI 
SICHOW            CHINA     ASI 
SIDI SLIMANE           MOROCCO    AFI 
SIDNEY    WXXN        CANADA    NAM 
SIEGELBACH           GERMANY    EUR 
SINGOSARI FLD     MALANG  JAVA   NETHERLANDS    PAC 
SITKIN ISL.     ALEUTEN  ALASKA   USA     NAM 
SKOLDJUNGEN        GREENLAND  DENMARK    N-ATL 
SNAG            CANADA    NAM 
SOCIETY IS           FRENCH POLYNESIA   PAC 
SOESTERBERG        HOLLAND  NETHERLANDS    EUR 
SÖLLINGEN   DFSO        GERMANY    EUR 
SONDRESTROM        GREENLAND   DENMARK    N/ATL 
SONDRESTROMFJORD       GREENLAND   DENMARK    N/ATL 
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SOUTH RUISLIP           UK     EUR 
SOUTHHAMPTIN IS  WVMC  SUSPICION     CANADA    NAM 
SPANGDAHLEM   DBSP        GERMANY    EUR 
SPOKAE         WASHINGTON  USA     NAM 
SR. JUAN           USA     CAR 
ST AURENT           FRANCE     EUR 
ST GERMAIN           FRANCE     EUR 
ST. JOHN’S     NEWFOUNDLAND     CANADA    NAM 
ST. LUCIA    WYTB        ST. LUCI A    CAR 
ST. MAWGAN           UK     EUR 
ST. THOMAS           USA     CAR 
STALINGRAD           SOVIET UNION    EUR 
STEIN            GERMANY    EUR 
STEINBORN           GERMANY    EUR 
STEPHENSVILLE      HARMON FIELD  NEWFUNDLAND CANADA    NAM 
STIRLING ISLAND    TREASURY IS.  SOLOMON ISLANDS BRITISH     PAC 
STL LOUIS           USA     NAM 
STOCKHOLM BROMMA          SWEDEN    EUR 
STORNOWAY     NEW HEBRIDES  SCOTLAND  GB     EUR 
STRASSFELD     BONN      GERMANY    EUR 
STRAUBING    DBST        GERMANY    EUR 
STURGATE           UK     EUR 
STUTTGART   DDSG  ECHERDINGEN     GERMANY    EUR 
SUEZ KANAL           EGYPT     AFI 
SUICHNAN           CHINA     ASI 
SUICHOW           CHINA     ASI 
SUINING           CHINA     ASI 
SUITER FIELD        HAWAII   USA     PAC 
SULTANABAD          IRAN     MEA 
SUNGEI TATANI           MALAYSIA    PAC 
SUVA STATION        FIJI ISL.   BRITISH     PAC 
SYDNEY   WXXN        AUSTRALIA    AUS 
TACLOBAN STN   WXXR  BURI AIRFIELD  LEYTE IS.  PHILIPPINES    PAC 
TAKARAN           PHILIPPINES    PAC 
TAKIS LANDNY           CANADA    NAM 
TAKLA STRIP           CANADA    NAM 
TAKORADI           GHANA     AFI 
TALARA            PERU     SAM 
TAMBOY         SIBIRIEN SU     ASI 
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TAMPICO           MEXICO    CAR 
TANACROSS         ALASKA  USA      NAM 
TAPACHULA           MEXICO    CAR 
TARAWA   WVNE  TUNGARU ISLAND GILBERT ISLANDS JAPAN     PAC 
TARQUINIA           ITALY     EUR 
TEHERAN         IRAN     MEA 
TELERGMA STATION     TUNIS     TUNISIA    AFI 
TEMPELHOF BERLIN          GERMANY    EUR 
TERNATE FIELD         LUZON  PHILIPPINES    PAC 
TEUFELSKOPF BERLIN          GERMANY    EUR 
THE PAS   WVMB CHURCHILL      CANADA    NAM 
THIONVILLE           FRANCE     EUR 
TIDDIM            BURMA     ASI 
TINDOUF         ALGERIA    AFI 
TINIAN IS    MORIGOLD TWR  EAST FIELD  MARIANEN USA     PAC 
TINSUKIA         ASSAM  INDIA     ASI 
TODENDORF - PUTLOS   DBTD        GERMANY    EUR 
TOKIO            JAPAN     PAC 
TONGAREVA         POLYNESIA USA + NEW ZEALAND   ??? 
TONGATAPU           UK     PAC 
TONTAUTA FIELD  MAGENTA STN     GOLD COAST NEW CALEDONIA   PAC 
TONTOUB           NEU CALEDONIA   PAC 
TORETTA FOGGIA          ITALY     EUR 
TOROKINA AIRSTRIP      BOUGAINVILLE    UN + AUSTRALIA   PAC 
TORREJON           SPAIN     EUR 
TORTORELLA           ITALY     EUR 
TOUL ROSIERE           FRANCE     EUR 
TOWNSVILLE   WYYD      TEXAS  USA     NAM 
TOWNSVILLE STATION   WYVD        AUS     AUS 
TRABZON           TURKEY    EUR 
TREASURY ISLANDS        SOLOMON ISL BRITISH GUIANA   PAC 
TRIER    DFTR        GERMANY    EUR 
TRINIDAD      PIARCO ARPT    TRINIDAD    CAR 
TRIPOLI     CASTEL BENITO AB   LIBYA     AFI 
TRUJILLO           DOM. REPUBLIC    CAR 
TRUK ISLAND         KAROLINEN JAPAN     PAC 
TSCHERTOWSTSCHINA          SU     ASI 
TSCHUKOTA           SU     ASI 
TSILLI TSILLI   WXXO + WXXQ      PHILIPPINES    PAC 
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TUCSON         ARIZONA USA     NAM 
TULAGI          SOLOMON BRITISH SOLOMON ISLANDS  PAC 
TULSA            USA     NAM 
TÜRKHEIM   JOPLIN        GERMANY    EUR 
TUTUILA         SAMOA  NEW ZEALAND    PAC 
UAHUQA           FRENCH POLYNESIA   PAC 
UELEN (UELKOL)          SU     ASI 
ULITHI IS      ULULSSI IS.  W. CAROLINA IS. UN + USA    PAC 
ULM     DBUM        GERMANY    EUR 
UMNAK  FT.GLENN  WXLA NORTH POLE CAPE FIELD  ALASKA  USA     NAM 
UNALASKA ISL.      ALEUTEN  ALASKA  USA     NAM 
UPPER FROBISHER BAY  WVMW   BOOKIE     CANADA    NAM 
UPPER HEYFORD          UK     EUR 
USHI FLD      TINIAN IS  MARIANEN USA     PAC 
UXBRIDGE           UK     EUR 
VAL DE CAES STATION      BELEM      BRASILIEN    SAM 
VALENCE           ITALY     EUR 
VALLEY            UK     EUR 
VANAKANAU FLD    RABAUL   BISMARCK ARCHIP. EAST NEW BRITAIN   PAC 
VELLA LA VELLA ISLAND    BARAKOMA  SOLOMON BRITISH SOLOMON    PAC 
VENICE            ITALY     EUR 
VENLO            NETHERLANDS    EUR 
VERA CRUZ           MEXICO    CAR 
VERNAM FIELD    WZZ         BR.ITISCH JAMAICA   CAR 
VICENZA           ITALY     EUR 
VIGAN FIELD         LUZON  PHILIPPINES    PAC 
VILLA COUBLAY           FRANCE     EUR 
VILLAFRANCA-VERONA          ITALY     EUR 
VILLANCOURT           FRANCE     EUR 
VILSECK    DBVL        GERMANY    EUR 
VILSHOFEN           GERMANY    EUR 
VITU LEVU        FIJI   BRITISH     PAC 
WAINGOPOE FLD          SOEMBA IS.    PAC 
WAKDE ISLAND        NEW GUINEA  NETHERLANDS NEW GUINEA  PAC 
WAKE             USA     PAC 
WALES         ALASKA   USA     NAM 
WALLER FIELD    WYTE     PORT OF SPAIN  TRINIDAD    CAR 
WALLIS ISLAND     UEA ISLAND  FIJI   BRITISH     PAC 
WARAZUP            BURMA      ASI 
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WARTON           UK     EUR 
WASSERKUPPE   TELEGRAM       GERMANY    EUR 
WATSON LAKE           CANADA    NAM 
WATTON           UK     EUR 
WEAVER TWR       MANILA HIGHWAY    PHILIPPINES    PAC 
WEIMAR           GERMANY    EUR 
WELGOL            SOVIET UNION    ASI 
WERTHEIM     DBWE        GERMANY    EUR 
WETHERSFIELD           UK     EUR 
WEWAK         WUVULU ISLAND UN + AUSTRALIA   PAC 
WHEELER FIELD       HAWAIII  USA     PAC 
WHILEY MANOR           UK     EUR 
WHITEHORSE           CANADA    NAM 
WIEN TULLN           AUSTRIA    EUR 
WIESBADEN LINDSEY AS  DDWB        GERMANY    EUR 
WILDFLECKEN    DBWD        GERMANY    EUR 
WILEY MOORE           UK     EUR 
WILLINGTON STATION    NEW DELHI     INDIA     ASI 
WINTERBERG           GERMANY    EUR 
WOODBRIDGE           UK     EUR 
WOODLARK STATION  WXXL     TROBRIAND ISL.  BRITISH     PAC 
WOODY IS        ALASKA   USA     NAM 
WORMS    DDWO        GERMANY    EUR 
WRIGHT FIELD        OHIO   USA     NAM 
WÜNSCHHEIM           GERMANY    EUR 
WÜRZBURG    DBWG        GERMANY    EUR 
YAKUTAT        ALASKA   USA     NAM 
YAKUTSK            SOVIET UNION    ASI 
YANG TONG        KWEILEIN?  CHINA     ASI 
YANGKAI           CHINA     ASI 
YONTAN FIELD     ND15   + RUBY UND DRAKE  OKINAWA  JAPAN     PAC 
YUMINTALIK           TURKEY    EUR 
YUNNANY           CHINA     ASI 
ZANDERY     PANAMARIBO  SURINAME  DUTCH GUIANA    CAR 
ZARAGOSSA           SPAIN     EUR 
ZUGSPTIZE           GERMANY    EUR 
ZWEIBRÜCKEN   DFZB        GERMANY    EUR 
Weitere Erwähnung  im Text und den gezeigten Listen sind Standorte Kiujekhoa und viele andere mehr. Auch enthalten die AACS Listen noch einige Fehler zu den Angaben über 

die Länder, in denen die Standorte liegen sowie Schreibweise der Orte. 
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Anhang D 

 
Die drei ursprünglichen AACS Areas in den USA 1938 / 39 
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Die für die Versorgung der Kampfgebiete hauptsächlich durch AACS eingerichteten Strecken führten über folgende Orte: Langley Field - New York City - Presque Ilse - Goose Bay - 
Bluie West 1 - Bluie West 8 - Bluie East 2 - Reykjavik - Stornoway - Prestwick - London - Paris - Marseille - Neapel - Athen - Kairo nach  Khartoum; von Langley Field - Jacksonville - 
Miami - Puerto Rico - Trinidad - Belem - Natal - Ascension Is. - Accra - Maiduguri - Khartoum - Aden - Masirah - Karachi - Delhi - Chabua - Kunming - nach Tokio; von Accra - 
Dakar - Casablanca - nach London oder Oran - Marseille oder Tunis - Tripoli - Kairo; von Kairo nach Teheran - Stalingrad oder Poltava oder Abadan - Masirah / Karachi - Bombay - 
Colombo; Kelly Field - Tampico - Guatemala City - Panama Canal - Trinidad / Galapagos Is. - Talara; von March Field - San Francisco  Seattle und Great Falls - Edmonton - 
Whitehorse - Fairbanks - Nome - Anadyr (SU) bzw. Yakutat - Anchorage - Kodiak - Dutch Harbour - Guam; von March Field - Hawaii - Christmas Is. oder Palmyra Is. - Canton Is. - 
Fiji Ils. - New Caledonia - nach Brisbane; von Honolulu - Midway Is. - Wake Is. - Guam Is. - Tokio oder Manila ; von Gander über die Azoren nach Lissabon und Madrid und Paris; 
andere durch kürzere Strecken miteinander verbundene Orte waren Istanbul, Ankara, Berlin mit Poltava, Lydda mit Ankara und Abadan, Teheran mit Stalingrad, Accra mit 
Leopoldville und Nairobi, Miama mit Jamaica und Panama Canal, Johnston Is., die Neuen Hebriden, Talara, Tarawa, Kwajalein, Eniwetok, Mandalay, Leyte, Okinawa, Iwo Jima, Saipan 
Is., Palau Is. und Port Moresby. 
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Die AEF Invasionswege gegen die deutschen Fronten 

Die ersten im Laufe der Invasion geschaffenen Flugstrecken nach Deutschland entstanden über Liege und Aachen zum Flugplatz Strassfeld bei Bonn und über Reims 
und Etain nach Frankfurt/Main und Giebelstadt. 
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Die AACS Hauptstrecken im Südwest Pazifik 

Die erste eingerichtete Strecke verlief über Hawaii, Christmas Is, Canton Is, Fiji und Neu-Kaledonien nach Amberley; die zweite über Hawaii und Johnston Is nach 
Guam; die dritte von Amberley über Townsville, Port Moresby, Biak und Morotai nach Luzon. 
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Das atlantische Kriegsgebiet 

Über die Fracht- und Überführungsstrecken flogen auch angemietete Fluggesellschaften wie PANAM aus den USA nach Afrika über die Stützpunkte Miami, 
Guantanamo, Pt. of Spain, Natal nach Takoradi und später über Ascension Is. nach Lagos. 
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Das pazifische Angriffsgebiet Japans 
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Das pazifische Angriffsgebiet der Alliierten 



 

 
 

Standorte des ‚Army Airways Communication System - AACS’ im 2. Weltkrieg 
 

171 

 

 
1950’er AACS topografische Luftfahrtkarte Südwestdeutschlands mit den Luftstrassen 

Mit den Airways 1 von Frankfurt über Stuttgart bis Nördlingen; Airway 4 von Frankfurt nach München und Airway 5 von Frankfurt via Nürnberg nach München 
sowie den RNG Stuttgart, München, Nürnberg + Rhein-Main und den NDB Strasbourg, Rüdesheim, Marxheim, Offenbach, Stuttgart, Illertissen, Fürstenfeldbruck. 
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1955’er AACS Luftfahrtkarte Südwestdeutschlands des ACIC Mainz-Kastel für Sichtflug mit Funkfeuern und Peilstationen 
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USAFE AACS ACIC Funknavigationskarte oberer Luftraum Süddeutschland 1973 
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Diese Karten zeigen die in den geschilderten Kampfgebieten erwähnten Standorte der Alliierten und 

Stationen des AACS in den betroffenen Regionen. 
 
 

HAWAII - PEARL HARBOUR 
 

 
 

Die hawaiianischen Inseln Kauai, Oahu,Molokai, Lanai, Maui und Hawaii mit den Flugplätzen 
Bellows Field, Hickam Field, Wheeler Field, Haleiwa Field und Honolulu. 

 
 

NORD AMERIKA - ALASKA 
 

 
 

Die in diesem Gebiet bedeutsamen geografischen Orte waren Saipan Is. - Wake Is. - Honolulu - 
Oahu - San Francisco - Vancouver - Kodiak Is. - Dutch Harbour - Umnak Is. - Attu Is. - Kiska Is. - 
Adak Is. - Unalaska Is. - Kurilen Isl. - Tokio. 
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Die hier gezeigten Standorte und Flugplätze Alaskas und der Aleuten sind Yakutat - Sitka - 
Anchorage - Fort Richardson - Kodiak - Ft- Greeley - Cold Bay - Ft. Randall - Akutan - Ft. Mears - 
Ft. Glenn - Adak - Tanaga - Kiska - Attu - Nome und Fairbanks. 
 
 

NORD - ATLANTIK / GRÖNLAND / ISLAND 
 

 
 

Die von der Unternehmung BOLERO betroffenen Standorte und Flugplätze waren Maine - St. John 
- Bluie West Eight - Bluie West One - Goose Bay - Gander - Portland - Boston - Presque Ilse - 
Bangor - Reykjavik - Keflavik - Stornoway - Prestwick. 

 
 
 
 



Standorte des ‚Army Airways Communication System - AACS’ im 2. Weltkrieg 
 

 176 

 
 
 

KARIBIK / SÜDAMERIKA 
 
 

 
 

Die vom ‚Destroyers Bases Agreement’ betroffenen Flugplätze in der Karibik und an der 
südamerikanischen Ostküste betroffenen Flugplätze waren Windsor Field - Oakes Field - Rio Bueno 
Field - Vernam Field - Coolidge Field - Beane Field - Seawell Airport - Carlsen Field -  Sandy Point 
Airport - Waller Field - Exchange Field - Shell Beach Elf - Atkinson Field - Mahaica Elf. 
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NORD- UND SÜDATLANTIK MATERIAL UND FLUGZEUG-

ÜBERFÜHRUNGSSTRECKEN 
 

 
 

Die von den Überführungsflügen über den Atlantik betroffenen Orte waren Gander Lake - Montreal 
- Bolling Field - Bermuda - Miami - Borinquen Field - San Juan - Piarco Field - Belem - Natal - 
Ascension Is. - Azoren - Prestwick - Ayr - Oporto - Lissabon - Basra - Cairo - Khartoum - El Obeid 
- El Geneina - El Fasher - Kano - Maiduguri - Leopoldville - Lagos - Accra - Takoradi - Fisherman’s 
Lake - Freetown und Bathurst. 
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NORD-AFRIKA / ÄGYPTEN - NIL DELTA 
 

 
 

Die im Nildelta und Palästina betroffenen Orte waren Beirut, Rayak, Acre, St. Jean d’Acre, Haifa, 
Ramat David, Mugeibile, Tel Aviv, Lydda (Lod), Gaza, Aqaba, Port Tewfik, Suez, Shandur, Karbit, 
Fayid (Radio Station), Deversoir,  Ismalia, Abu Sueir, Heliopolis, Cairo, Alexandria, El Alamein. 

 
CHINA - BURMA - INDIA 

 
 

Die in dieser CBI - Übersicht aufgeführten Standorte sind Kandahar - Karachi - Lahore - New Delhi 
- Agra - Allahabad - Bombay - Bangalore - Madras - Cochir - Port Blair - Shanghai - Hong Kong - 
Chungking - Hengyang - Loiwing - Lashio - Taurgoo - Rangoon - Saigon - Calcutta - Bum Bum - 
Asansal - Barrackpore - Lhasa - Ft. Hertz - Lyitayima - Dinjan - Chaban - Chakulia - Kweilin - 
Kunming - Yunnanyi - Mandalay - Aktar (?) - Magwe - Prome (?) - Singapore. 
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Die hier gezeigten Standorte sind Vladivostok - Tokio - Yokohama - Yokosuka - Nagoya - Kobe - 
Hainan Is. - Shanghai - Peking - Yushan - Lishui - Chuchow - Kian - Kweilin - Hong Kong - 
Formosa. 

 

 
 

Für die Bomberflüge aus Indien und Burma über den Himalaya zu japanischen Zielen auf 
chinesischem Boden hatte AACS folgende Strecken eingerichtet: 1. von Kharakpur über Yunnani 
nach Ipin; 2. von Kalaikunda über Linjang nach Ipin und über Hsichang nach Chengtu; 3. von 
Chakulia über Jorhat und Chabua nach Hsichang und Ipin nach Chengtu; 4. von Piardoba über 
Jorhat und Linjang, Hsichang, Ipin nach Chengtu. 
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PAZIFIK 

 

 
 

Die vom Geschehen im Bereich der südpazifischen Inselkette betroffen Orte sind Hawaiian Isl. - 
Honolulu - Palmyra Isl. - Cristmas Isl. - Society Isl. - Bora Bora - Samoa Isl. - Tongatabu - Phoenix 
Isl. - Canton Is. - Gibert Isl. - Wake Is. - Mariana Isl. - Guam Is. - Truk Isl. - Palau Isl. - Fiji Isl. - Vitu 
Levu Is. - Suva - New Hebrides - Efate - New Caledonia Isl. - Tontauta - Solomon Isl. - Noumea - 
Bismarck Archipel - Plaines des Gaiacs 

 
 

 
 

Die auf Java bedeutenden Orte waren Batavia - Buitenzorg - Lembang - Kalidjati - Bandoeng - 
Cheribon - Semarang - Magelang - Tjilatjap - Jogjakarta - Ngoro - Djombang - Modjokerto - 
Soerabaja - Singoseri - Blimbing - Malang - Pasirian. 
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Die auf Luzon wichtigen Orte waren Aparri - Vigon - Tuguegarao - Bagnio - Rosales - Tariac - Iba - 
Del Carmen - San Marcelino - Olangapo - San Fernando - Bataan - Nielson Field - Nichols Field - 
Cavite - Corregidor - Lipa - Batangas - Mindoro - Masbate - Legaspi - Catanduanes - San Miguel Bay 
- Clark Field - Lingayen Gulf - Visayan Seas - Sibuyan Sea. 
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Die Versorgungstrecke aus Australien nach Luzon über Darwin, Koepang, Makassar, Samarinda und 
Tarakan nach Malabang 

 

 
Die im Gebiet Wakde - Sarmi gezeigten Orte sind Liki Is. - Mamsotoe Is. - Nirowoar Is. - Wakde Is. 
- Wakde Field - Masi Masi Is. - Insoemanai Is. - Sarmi - Vandoemoear Is. - Sasmar Field - Maffin 
Field - Maffin - Arara - Toem. 
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Die für das ABDA Gebiet bedeutsamen Orte sind Bathurst - Melville Is. - Anapurata Sea - Rangoon 
- Bangkok - Saigon - Rangoon - Hong Kong - Kuala Lumpur - Singapur - Lhoknga - Kuantan - 
Palembang - Batavia - Kuching - Miri - Tarakan - Samarindas - Balikpapan - Makassar - Soemba - 
Amboina - Kendari - Koepang - Davao - Dilly - Manila - Luzon - Sumatra - Borneo - Joio - Ceram - 
Boevoe - Celebes - Wasingapol - Soerabaja - Bali - Malang - Denpasar - Jingapacja - Madigen - 
Mindanao - Sungei Patani - Manado - Banda Sea - Molucca Sea - Davao Gulf - Timor Sea - Java Sea - 
Gulf of Siam - Nanalas Bay - Palau Ils. - Hainan Is. - Andaman Isl. - Halmahera - Mindoro - Panay. 
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Die hier gezeigten Orte sind Lalay Peninsula - Sumatra - Singapore - Palembang - Borneo - 
Balikpapan - Taretan - Celebes - Kendari - Java - Batavia - Soerabaja - Timor - Koepang - Mindanao 
- Jolo - Daveo - Luzon - Cebu - Leyte - Panay - Reoros - Rabau - Lae - Port Moresby. 
 

 
 
Die für das Geschehen in diesem Bereich gezeigten bedeuteten Orte sind Admiralty Is. - Bougainville 
Is. - Port Moresby - Salamaua - Arafura Sea - Cape York - Broome - Perth - Adelaide - Tocumwal -
Footscray - Brisbane - Charters Towers - Wagga Wagga - Sydney - Canberra - Melbourne - Geelong - 
Rockhampton - Townsville - Kavieng auf New Ireland - Rabaul auf New Britain - Gasamata- Huon 
Gulf - Lae - Madang - Horn Is. 
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Die für den Bereich der CORAL SEA gezeigten Orte von Bedeutung sind Darwin - Cloncurry - 
Townsville - Port Moresby - Guadalcanal und Tulagi auf Florida Is. - Bougainville Is. der Solomon 
Isl. - San Christobal in New Caledonia - Santa Cruz Is. der Neuen Hebriden - Shortland Is. - Kavieng 
auf New Ireland - Rabaul auf New Britian - Buna auf Neu Guinea - Louiside Archipel. 
 

 

 
 

Die in diesem Gebiet betroffenen Standorte und Flugplätze waren Darwin - Daly Waters - 
Longreach - Charters Towers - Brisbane - Townsville - Cairns - Cooktown - Coen - Cape York - Port 
Moresby - Milne Bay - Buna - Lae - Rabaul - Gasmata - Tulagi - Guadalcanal - Wau und Salamaua. 
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Die über 100 auf Neu Guinea und den umliegenden Inseln in direkter Nachbarschaft bestehenden 
und im Aufbau befindlichen Flugplätze hatten folgende Standorte Napanget - Languan - Palau Is. - 
Peleliu - Sasa - Mindanao - Wolfai - Truk - Moen Is. - Dublon - Efem - Satawan - Kendari - Pomelaa 
- Old Namien - Sasan - Mamlia Township - Laha - Amamai - Liang - Boela - Otawiri - Nargekoe - 
Lasoeka - Oba - Galela - Morotai - Mapia Is. - Lautem West - Gilli - Penfoei - Chater - Selaroe - 
Erangan - Deka Barat - Faam - Doelan - Doeroa - Letfocar - Langoev - Port Moresby - Milne Bay - 
Woodlark Is. - Kiriwina - Cooderough - Dorcaura - Merauke - Kadias - Gusap - Saidov - Madang - 
Alexishafen - Cape Gloucester - Green Is. - Rabaul - Kavieng - Emirau - Momote - Wakerang - Rusia 
- Awar - Wewak - Boram - But - Dagija - Tadji - Cyclops - Hollandia - Sentani - Wakde - Maffin - 
Sawar - Moenfoor - Biak - Jafman - Maugewari - Sanseri - Moemi - Timoeka - Nadine - Waren - 
Utarom - Babo - Tawiri. 
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EUROPA / GROSSBRITANNIEN 
 

 
 

Die in Grossbritannien 1942 mit USAAF Einheiten belegten Orte waren Eglington - Langford 
Lodge - Belfast - Kircassarck House - York - Warton - Coxhill - Liverpool - Burtonwood - High 
Ercall - Atcham - Old Gatton - Polebrook - Molesworth - Alconbury - Brampton - Thurleigh - 
Podington - Chelveston - Grafton Underwood - Bovingdon - Bushey Hall - High Wycombe - 
Membury - Bristol - Ramsburt - Greenham Common - Kenley - Aldermaston - Ibsley - Berstom - 
West Hamprett. 
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Anhang E 
 

USAAF FLUGZEUGE & BUCHSTABIER-ALPHABETE 
 
BOMBER 
 
A 20  DOUGLAS   HAVOC 
A 24  DOUGLAS   BANSHEE 
A 26  DOUGLAS   INVADER 
A 35  VULTEE   VENGEANCE 
A 36  NORTH AMERICAN  APACHE 
B 17  BOEING   FLYING FORTRESS 
B 18  DOUGLAS   BOLO 
B 24  CONSOLIDATED  LIBERATOR 
B 25  NORTH AMERICAN  MITCHELL 
B 26  MARTIN   MARAUDER 
B 29  BOEING   SUPERFORTRESS 
B 32  CONSOLIDATED  DOMINATOR 
B 34  LOCKHEED   VENTURA 
 
JÄGER 
 
P 35  SEVERSKY 
P 36  CURTISS   HAWK 
P 38  LOCKHEED   LIGHTNING 
P39  BELL    AIR COBRA 
P 40  CURTISS   WARHAWK 
P 47  REPUBLIC   THUNDERBOLT 
P 51  NORTH AMERICAN  MUSTANG 
P 59  BELL    AIR COMET 
P 61  NORTHOP   BLACK WIDOW 
  SUPERMARINE  SPITFIRE 
  BRISTOL   BEAN FIGHTER 
 
TRANSPORT 
 
C 45  BEECHCRAFT  EXPEDITOR 
C 46  CURTISS WRIGHT  COMMANDO 
C 47  DOUGLAS   SKYXTRAIN 
C 54  DOUGLAS   SKYMASTER 
C 56  LOCKHEED   LOADSTAR 
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BUCHSTABIER ALPHABETE 1945 UND 1947 

 
 1945   1947 (ICAO) 
 
A ABLE   ALFA 
B BAKER  BRAVO 
C COCA    CHARLIE 
D DOG   DELTA 
E EASY   ECHO 
F FOX   FOXTROTT 
G GEORGE  GOLF 
H HOW   HOTEL 
I ITEM   INDIA 
J JIG   JULIETT 
K KING   KILO 
L LOVE   LIMA 
M MIKE (METRO) MIKE 
N NAN   NOVEMBER 
O OBOE   OSCAR 
P PETER   PAPA 
Q QUEEN  QUEBEC 
R ROGER  ROMEO 
S SUGAR  SIERRA 
T TARE   TANGO 
U UNCLE  UNIFORM 
V VICTOR  VICTOR 
W WHISKY  WHISKY 
X XRAY   XRAY 
Y YANKEE  YANKEE 
Z ZEBRA (ZULU) ZULU 
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ÜBERLEITUNG 
 
Der Bericht von L. Shores erlaubte es uns, in die Kinderstube von später resultierenden Verfahren 
der Flugverkehrskontrolle zu blicken. Ohne Kommunikation war eine sichere Flugdurchführung 
schon in den Anfangsjahren der Fliegerei unmöglich durchführbar. Diese Erkenntnis fand dann im 
Krieg endgültig die politische Bestätigung, wo es um die Versorgungsketten zwischen den Allierten 
weltweit ging. 
 
Die technische Weiterentwicklung der Funknavigationshilfen setzte unmittelbar ein und unterstützte 
die Piloten. Funkpeilsysteme (D/F) und ungerichtete Funkfeuer (NDB) gab es schon. Aber 
Funkmesssysteme (RADAR) waren gerade erst in der Entwicklung. Hyperbolische 
Funknavigationssysteme für Langstreckenflüge (CONSOL, SONNE, GEE, LORAN) wurden 
gerade erst erfunden und sofort angewendet, ebenso wie das Rundsicht- und Präzisionsradar (SRE 
und PAR) Anflugsystem GCA. Selbst das Instrumenten-Landesystem ILS (ZZ-Verfahren und SCS 
51 der USA) wurden schon benutzt. 
 
Man kann sagen, dass AACS und ähnliche Organisationen diese Vorarbeiten für künftige Verfahren 
in der Praxis erprobt hatten. Nachdem sich die Welt von den unmittelbaren Auswirkungen des 
Krieges erholt hatte und Normalität und Wiederaufbau eintrat, war der Flugverkehr weltweit im 
Aufschwung. Er wurde zur Normalität im alltäglichen Verkehrsgeschehen. 
 
In einem vor dem Krieg noch nicht vorstellbaren Rahmen nahmen die Flugverbindungen zwischen 
den Kontinenten zu. Es war ein globales Erfordernis die Flüge sicher zu ihren Bestimmungsorten zu 
bringen, den Flugweg navigatorisch zu sichern, die Kommunikation zwischen Pilot und Bodenstellen 
zu gewährleisten und dem entsprechende Flugstrecken einzurichten. Diese Notwendigkeit sah auch 
die ICAO und versuchte das erworbene Wissen aus den Kriegsjahren in anwendbare Verfahren zu 
fassen. In den Anfangsjahren der BRD hielten die Besatzungstruppen die neuen Richtlinien und 
Verfahren ein und aufrecht. Die folgende Berichterstattung versucht diese Phasen aufzuzeigen, die 
eine eigenständige deutsche Flugsicherung als erstrebte Nachfolge-Organisation ermöglichte. 

 
EUROPA & DEUTSCHLAND 1945 + 

 
Die Zunahme der besonderen Aufgaben des AACS während der Vorbereitung zum Eintritt der USA 
in den Krieg führten zu einer grundlegenden Bedeutung und Wichtigkeit. Sie erfüllten die 
Erfordernisse für Einsätze der Luftwaffe, sowohl im Krieg als auch ab 1945 zur Aufrechterhaltung 
der Flugsicherheit  im allgemeinen. 
 
Diese Aufgaben hatten schon vor dem Krieg zum Wachsen des AACS als Einheit dieses 
militärischen Fachbereichs innerhalb der US Armee geführt, aufgrund seiner Bedeutung für die 
fliegenden Einheiten des ‚Air Corps’. 
 
Die während des Krieges hinzugekommenen Aufgaben und dadurch entstandene Eigenständigkeit 
des AACS, als Teil des USAAF ‚Air Corps’, führten 1946 zur Zuordnung zur Luftwaffe, als die 
Armee und die Luftwaffe getrennte Organisationen wurden.  
 
Im August 1945 hatte die Luftwaffe einen Bestand von 68.400 Flugzeugen.  Zum gleichen Zeitpunkt 
bestand die Personalstärke des AACS aus 44.946 + 4.454 Personen, die auf 819 Stationen im Einsatz 
waren. Im Oktober 1946 waren es nur noch 8.635 Personen an 249 Stationen. Wegen des 
Personalmangels an diesen Standorten wurden daher 275 und danach nochmals 412 Zivilisten 
eingestellt. Von den rund 49.400 im August 1945 waren nach Ablauf eines Jahres nur noch rund 
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12.400 im Einsatz. Die Anzahl erhöhte sich bis Ende 1950 wieder auf rund 19.000 und stieg danach 
bis Anfang 1959 weiterhin stetig auf 29.000 an; zwischen 1959 und 1966 sogar auf 53.000 und blieb 
so hoch bis Ende 1985 mit 57.825, die zusätzlichen zivilen Angestellten nicht inbegriffen. In den 
1950’er Jahren stellte das AACS Flugsicherungspersonal allein fast 50 % der Gesamtpersonalstärke 
dar. Es wuchs bis 1956 von 20.000 auf 29.000 an. Davon waren in der Flugverkehrskontrolle (Air 
Traffic Control) 13.000 Personen an 2000 Standorten beschäftigt. 1961 zählten zum AFCS ca. 32.000 
Flugverkehrsleiter und FernmeldeTechniker weltweit, in 1962 36.480 und 1963 50.149, mehr als 1945 
gegen Kriegsende. 
 
Diese erweiterte Zuständigkeit und neuen zusätzlichen Aufgaben des AACS drückten sich 
schliesslich 1961 auch in der Umbenennung in ‚Air Force Communication Service - AFCS’ und Jahre 
später in ‚Air Force Communications Agency’ und ‚Air Force Communications Command’ aus. 
 
Nach der schrittweisen Übernahme von Flugsicherungs-Aufgaben in vielen europäischen Ländern 
durch nationale Luftfahrtbehörden verringerte sich die Zahl der AACS Standorte in Ländern wie 
Bulgarien, Rumanien, Ungarn, Belgien, Österreich, Dänemark, Schweden, Norwegen oder Portugal 
und  um das Mittelmeer, wie Tunesien oder Algerien natürlicherweise erheblich. 
 
Aber in einigen anderen Ländern blieben strategisch wichtige Standorte, die auf AACS Dienste 
angewiesen waren, erhalten, so wie Luftwaffenbasen oder Luftverteidigungsstellen, unter anderem in 
Marokko, Libyen, Griechenland, Spanien, Italien und der Türkei. 
 
Eine besondere Situation hatte sich aus der Schaffung der ‚Allied Expeditionary Forces - AEF’ durch 
Grossbritannien, Frankreich und den USA ergeben. In diesen Ländern bestand zum Kriegsende in 
Europa eine grosse Zahl an Standorten der Luftwaffen, insbesondere solche der USAAF / USAFE, 
die eine Bedeutung in dem sich entwickelnden „Kalten Krieg“ erlangten und daher weiter aufrecht 
erhalten wurden. 
 

 
103 - Hauptquartier der ‚Allied Expeditionary Forces - AEF’ in Frankfurt/Main, Anfang 1946 

 
Die USAFE - Basen in Frankreich wurden erst Ende der 1960’er Jahre aufgegeben und ihre 
Einheiten auf andere Standorte in Grossbritannien und der BRD verteilt. 
 
Damit wurde Süddeutschland und West-Berlin zum Hauptbetätigungsfeld des AACS auf allen 
Gebieten des militärischen Funkwesens der Luftwaffe, von der Einrichtung und Unterhaltung der 
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Flugfunkstationen und Funknavigationsanlagen der Flugsicherung und Luftverteidigung bis zur 
Flugvorbereitung (AIS/BASOPS) und Flugverkehrskontrolle (ATC) für Flüge auf Strecke 
(ACC/ARTCC), im Anflug (APP/RAPCON) und zur Landung (TWR). 
 
Da im besetzten Deutschland und der folgenden beiden Staaten BRD und DDR bis in die erste 
Hälfte der 1950’er Jahre noch keine zivile Luftfahrtverwaltung erlaubt und somit auch noch nicht 
entstanden war, wurden deren Luftfahrt- und Flugsicherungsaufgaben von militärischen 
Luftwaffeneinheiten der Besatzungs- und danach Stationierungsstreitkräfte wahrgenommen. Das 
waren in der sowjetischen Zone und späteren DDR die Sowjetische Militär Administration 
Deutschland -  SMAD mit der West Gruppe der Truppen - WGT, in der britischen die British Air 
Force of Occupation - BAFO mit der Royal Air Force - RAF, in der französischen die 
Administration Francaise Militaire de Allemagne - AFMA mit der ‚Armee de l’Air’ (French Air Force 
FAF) und in der amerikanischen das Office of Military Government US Zone - OMGUSZ mit der 
US-Armee und Luftwaffe. Die hier, wie auch in anderen Teilen der Welt, damals zur Anwendung 
gekommenen Regeln und Verfahren zur Flugsicherung für sowohl den zivilen als auch militärischen 
Flugverkehr, beruhten zu einem grossen Teil auf solchen der im Kriege entstandenen des AACS. 
 
Sie fanden Eingang in die ab 1944 entstehenden Richtlinien und Empfehlungen (SARP) der 1947 in 
Kraft getretenen Internationalen Zivil Luftfahrt Organisation - ICAO, die die BRD ab 1956 durch 
ihren Beitritt zur ICAO, per Auflage der drei Hochkommissare Grossbritanniens, Frankreichs und 
der USA, zu befolgen hatte. 
 

 
 

Das führte dazu, dass der deutsche Flugbetrieb und die Flugsicherungsdienste diese weltweit 
anzuwendenden Regeln, Richtlinien und Verfahren befolgten, ebenso wie die in der BRD 
stationierten Luftwaffen RAF, FAF und USAFE, sowie ab 1956 die neu entstandene Deutsche 
Luftwaffe der Bundeswehr. 
 
Jetzt, 1945, da Deutschland geschlagen war und in vier Besatzungszonen, eine amerikanische, eine 
britische, eine russische und eine französische, aufgeteilt wurde, war die Rückführung tausender 
Soldaten und Flugzeuge in die USA, in die Sowjet Union, nach Grossbritannien und Frankreich zu 
bewerkstelligen. Grosse Truppenteile und ihre Waffen bestanden noch in den Ländern, aus denen 
heraus die Angriffe auf die deutschen Truppen erfolgt waren. Dazu gehörten in den westlichen 
Ländern, sofern die USA betroffen waren, insbesondere Frankreich, Italien, Österreich, Belgien, 
Holland, Marokko, Tunesien, Algerien, Libyen und die Türkei. Was nicht auf dem Seeweg in die 
Länder der ‚Allied Expeditionary Forces - AEF’ nach Hause geschickt wurde, gelangte auf dem 
Luftweg dorthin. Das führte dazu, dass alle für die Kampfhandlungen eingerichteten AACS Stationen 
aufgelöst wurden. Andere aber, die für den Rücktransport benötigt wurden und für die 
Besatzungszeit erforderliche wurden beibehalten und für permanenten Betrieb ausgestattet. Das 
geschah im atlantischen Bereich, in Europa und Afrika genauso wie ein Jahr später, nach dem 
dortigen Kriegsende, auch im pazifischen. Bemerkenswert ist es festzuhalten, dass die Luftwaffen der 
anderen alliierten Streitkräfte Aufgaben wie  die des amerikanischen AACS nicht von besonderen 
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Einheiten wahrnehmen liessen, sondern durch ihre Fernmelderegimenter (Signal Corps).  Die 
Aufgabenstellung des AACS war somit nicht nur ungewöhnlich, sondern auch einmalig. 
 
Dieser Bericht bezieht sich auf die Entwicklung des amerikanischen ‚Army Airways Communication 
Service - AACS’ und betont die Wichtigkeit der AACS Einrichtungen und Verfahren insbesondere 
für den Aufbau des Flugsicherungssystems in West-Deutschland bis zur Gründung der Bundesanstalt 
für Flugsicherung - BFS in 1953. Daher beschränkt sich die Darstellung hauptsächlich auf die 
Entwicklung des AACS/AFCS in der amerikanischen Besatzungszone Süddeutschlands, bis in die 
Zeit der Wiedervereinigung der beiden deutschen Staaten im Jahr 1990. 
 
In den vom Krieg direkt betroffenen Ländern Europas waren zudem die Zivil Luftfahrt 
Verwaltungen und Flugsicherungs-Einrichtungen durch den Krieg ausgeschaltet oder zerstört 
worden. Also ersetzten die dort entstandenen AACS Einheiten und ihre Stationen die vorherigen 
zivilen Einrichtungen. Trotz der nun wieder entstehenden zivilen Luftverkehrs-Verwaltungen 
verblieben ausserhalb Deutschlands viele militärische Flugsicherungs-Einrichtungen neben den 
zivilen bestehen. So auch in der britischen Zone unter der ‚Royal Air Force - RAF’, in der 
französischen unter der ‚French Air Force - FAF’ und in der russischen unter der ‚West Gruppe der 
Truppen - WGT’. 
 
Abgesehen von Westdeutschland wurden unter anderem in den Ländern Frankreich, Italien, 
Grossbritannien, Griechenland, Österreich, und Spanien sogenannte ‚Flight Service’ Zentralen des 
AACS eingerichtet, wie zum Beispiel in London, Paris, Madrid, Athen, Frankfurt und Rom. Diese 
bestanden teilweise bis in die 1980’er Jahre. Das Erfordernis hierfür war gross, denn im Europa der 
Nachkriegsjahre und den Anrainerstaaten um das Mittelmeer waren eine Vielzahl von 
Luftwaffenbasen entstanden und wurden über Jahrzehnte dort von den nationalen Luftwaffen oder 
der USAFE weiter aufrechterhalten bzw. im Rahmen der NATO ausgebaut oder sogar neu errichtet. 
Auf all diesen Plätzen war AACS im Laufe der Jahre bis zur Jahrtausendwende anwesend. Das ‚Flight 
Service System’ wurde 1947 geschaffen. Dieser Dienst schloss die Autorität zur Erteilung von 
Flugfreigaben, Beratung per Funk während des Fluges und die Weiterleitung von 
Flugbewegungsmeldungen ein. 
 
Die grosse Zahl dieser Luftwaffenbasen und AACS Standorte in Westdeutschland, Grossbritannien, 
Frankreich, Italien und Spanien war der deutschen Bevölkerung meist gar nicht bekannt und sie 
wurde ihr auch nicht bekannt gemacht. 
 
In Grossbritannien waren dies u.a. Alconbury, Burtonwood, Uxbridge, Marham, Wethersfield, 
Lakenheath, Brize Norton, Bentwaters, Bovingdon, Bruntingthorpe, Chelsveston, Croughton, 
Fairford, Glasgow, Gloucester, Greenham Common, Grove, High Wycombe, London, Manston, 
Metfield, Mildenhall, Molesworth, Nutts Corner, Prestwick, Sculthorpe, Shepherds Grove, South 
Ruislip, St. Mawgan, Stornoway, Sturgate, Upper Heyford, Valley, Woodbrige und ein Dutzend 
andere. 
 
In Frankreich waren es Abbeville, Ajaccio (Korsika), Amiens, Bordeaux, Bricy, Chambley, Colleville, 
Creil, Dieppe, Domfront, Dreux, Faugeres, Istres, Laon, Chaumont, Chateroux, Etain, Evreux, 
Dijon, Toul, Metz, Phalsbourg, Marville, Gros Tenquin, Le Bourget, Le Havre, Le Mans, Luneville, 
Lyon, Marseille-Marignane, Metz, Nice, Paris-Orly und Eiffelturm, Paux, Peronne, Querqueville, 
Toul Rosieres, Valence, Villacoublay und ein paar weitere. 
 
In Spanien wurden Moron, Torrejon, Getafe,  Sevilla, Madrid-Barajas und Zaragossa von der USAFE 
weiter betrieben. 
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In Italien verblieben anfangs die Plätze bzw. Stationen Lido di Roma, Lido di Venice,  Malignano,  
Milano,  Martina Franca  Littorio,  Bari,  Borgo,  Borizzo-Trapani,  Capodichino,  Catania,  Caserta-
Marchianise,  Cecina,  Leghorn,  Ceggia,  Carola,  Cina Galina,  Conuso,  Conselve,  Elmas-Cagliari,  
Fano-Pesaro,  Florenz,  Foggia,  Ghedi,  Gioia des Calle-Bari,  Villafranca-Verona,  Tortorella,  
Toretta-Foggia,  Tarquinia,  San Vito die Normanni , San Giusto,  Rossignano,  Rimini , Rome,  
Pomigliano,  Palermo,  Naples,  Mt Calvarena,  Mt Cimone,  Mt Corna, Mt Limbara, Venice,  Mt 
Nordello,  Mt Pagnella,  Mt Venda,  Mt Vergine, Pisa, Aviano, Vicenza und einige weitere, so wie die 
Plätze Ciampino, Brindisi, Vicenza, Aviano, Ciampino. Bis auf ein halbes Dutzend wurden die 
Stationen an diesen Plätzen danach Zug um Zug aufgegeben. 
 
In der Türkei Pirincilik, Samsun, Yumintalik, Malatya, Istanbul, Izmir, Izmit, Karaminsel, Trabzon, 
Adana, Ankara, Cigli, Diyarbakir, Elmandag, Erzurum, Incirlik und Iskenderum; Konya mit AWACS 
und Adana mit dem Fliegenden DC-9 Hospital ‚Florence Nightingale’ der USAFE. 
 
Hierzu gehörten auch in Griechenland Athen / in Holland Soesterberg und Amsterdam / in 
Marokko Sidi Slimane und Nouasseur / in Libyen Tripolis mit Wheelus Airbase (HLLW) / in 
Österreich Wien-Tulln, Linz und Salzburg / in Schweden Stockhol-Bromma / in der 
Tschechoslowakei Prag-Ruzyne / in Norwegen Olso-Gardermoen / in Nord-Irland Belleek / in 
Belgien Brüssel, Florennes, Kleine Brogel, Liege und Namur / in Ungarn Budapest-Matjasfold / in 
Rumänien Bukarest und Ploesti / in Jugoslawien Belgrad-Zemun / in Portugal Lissabon und auf den 
Azoren Lajes und Santa Maria / in Dänemark Kopenhagen. 
 

 
104 - Wheelus Air Base Tripoli Libyen 

 
DIE FRANZÖSISCHE ZONE 

 
In der französischen Zone Deutschlands wurden die Flugplätze und FS-Standorte Lahr DFLR, 
Söllingen DFSO, Bremgarten, Mengen, Zweibrücken DFZB, Friedrichshafen-Löwenthal DFFN, 
Hornisgrinde DFHO, Freiburg-Breisgau DFFG, Trier DFTR, Niedermending, Bad Kreuznach 
DFBK, Baumholder, Mainz-Finthen DFMA, Merzbrück-Aachen DFMB, Saarbrücken, d.h. alle 
Plätze in Rheinland-Pfalz und Baden-Württemberg sowie Berlin-Tegel DFBT betrieben, bevor sie 
zum Teil ab 1948 der USAFE oder US-Armee übertragen wurden.  
 
Die Flugplatz- und Anflugkontrollen der Luftwaffen Basen Lahr,  Söllingen und Bremgarten 
verblieben weiterhin bei der französischen Luftwaffe bzw. wurden in späteren Jahren übertragen an 
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die kanadische Luftwaffe RCAF in Söllingen und Lahr. Bremgarten fiel an die Deutsche Luftwaffe 
und Zweibrücken an die RCAF und danach an USAFE. Die Flugverkehrs-Kontrollzentrale für die 
französische Zone war das ‚Centre du Controle  de Trafic - CCT - Strasbourg’. Ausnahmen machten 
die Standorte Achern und Friedrichshafen, die gleichzeitig Luftverteidigungstellen waren (CRC 
Chowline und Boxcar) und später durch Verlegung der Zuständigkeit nach Drachenbronn aufgelöst 
wurden. 
 

 
105 - Die deutschen Besatzungszonen1945 + 

 
DIE BRITISCHE ZONE 

 
In der britischen Zone wurden die Flugplätze und FS-Standorte Ahlhorn DAAH, Brockzetel DABL, 
Brüggen DABR, Bückeburg DABU, Butzweilerhof DABZ, Celle DACE, Detmold DADD, 
Geilenkirchen DAGK, Gütersloh DAGU, Hannover DAAA, Hamburg DDHF, Düsseldorf DDLO, 
Jever DAJE, Laarbruch DALA, Schleswig-Land DASC, Strassfeld DASF, Sylt DASY, Uedem 
DAUM, Wildenrath DAWR, Wunstorf DAWU, sowie Fassberg, Lübeck, Uetersen, Wahn, 
Nörvenich, Oldenburg und Berlin-Gatow betrieben, bevor die letzteren 1956 der Bundeswehr 
übertragen wurden.  
 
Die Flugplatz- und Anflugkontrollen verblieben weiterhin bei der RAF. In der britischen Zone war 
die Flugverkehrs-Kontrollzentrale Bad Eilsen in der Nähe von Hannover zuständig. Sie zog 1955 um 
zum Flughafen Hannover-Langenhagen und wurde dort in einen zivilen Teil, unter Zuständigkeit der 
BFS, und einen militärischen Teil, unter der Zuständigkeit der RAF bzw. Deutschen Luftwaffe, 
aufgeteilt. Luftverteidigungstellen entstanden in Brockzetel, Erndtebrück, Auenhausen, Uedem und 
Brekendorf unter der Zuständigkeit der 2. ATAF der NATO. 
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Im Gegensatz zur amerikanischen Zone betrieb die RAF bis 1955 keine Streckenkontrolle (ATC), 
sondern lediglich Fluginformationsdienst (FIS) mit Verkehrshinweisen an die Piloten. Im 
militärischen Bereich führte dieses Verfahren dazu, dass die Piloten das Verfahren der ‚Self Clearing 
Authority’ anwenden durften; eine Einmaligkeit in der Flugsicherungwelt. Dieses Verfahren erlaubte 
dem Piloten sich seine Flugverkehrsfreigabe, nicht zu verwechseln mit der grundsätzlich 
einzuholenden Flugfreigabe, selbst zu erteilen, ohne jemanden darüber informieren zu müssen. 

 
DIE SOWJETISCHE ZONE 

 
In der sowjetischen Zone wurden unter anderen die Flugplätze und FS-Standorte Adlershof, 
Altenburg, Anklam, Barth, Bautzen, Berneuchen, Brandenburg Briest, Brand, Buchwalde, Cochstedt, 
Cottbus, Cranz, Dahlwitz, Dresden-Hellerau, Dresden-Klotzsche, Ebersdorf, Eichstädt, Eichwalde, 
Eisenach, Elbing, Elstal/Erfurt, Finow, Finsterwalde, Frankfurt / Oder, Fürstenwalde, Gardelegen, 
Gatow, Greifenberg, Grossenhagen, Grossenhain, Grünweide, Halle-Nietleben, Halle/Leipzig, 
Hassleben, Hellerau, Heringsdorf, Hermsdorf, Insterburg, Johannistal, Jüterbog, Jüterbog-Altes 
Lager, Jüterbog-Damm, Klotzsche, Leipzig-Mockau, Leipzig-Schkeuditz, Lubin, Mahlwinkel, 
Marxwald, Merseburg, Neubrandenburg, Neuhardenberg, Oranienburg, Pasewalk, Peenemünde, 
Perleberg, Parchim, Rangsdorf, Rechlin, Schönwalde , Schönefeld, Schwerin, Sellin, Senftenberg, 
Sperenberg, Staaken, Stralsund-Barth, Strausberg, Tempelhof, Templin, Templin II, Trollenhagen, 
Warnemünde, Weimar, Werneuchen, Wormsfelde, Wünsdorf und Zerbst übernommen und von der 
West Gruppe der Truppen (WGT) betrieben. Quelle: Das Buch „Rote Plätze“  von L. Freundt und S. 
Büttner, Aerolit Verlag  Berlin 
 
Viele der von der damaligen Reichsluftwaffe betriebenen und von den sowjetischen Streitkräften bis 
1945 eingenommenen 90 Flugplätze (alle Flughäfen, Verkehrslandeplätze, Landeplätze, Sonder-
Flugfelder, Fliegerhorste und Feldflugplätze) wurden bereits in den ersten Jahren nach Kriegsende 
von der sowjetischen Besatzungsmacht wieder hergerichtet, in Betrieb genommen und später noch 
weiter ausgebaut. Eine grosse Zahl kleiner Landeplätze lag allerdings noch für viele Jahre danach 
brach oder wurde aufgegeben.  
 
Die Flugplatz- und Anflugkontrolle verblieb bei der WGT. Mit Gründung der DDR 1949 ging die 
Verantwortung für zivilen Flugverkehr teilweise auf die Hauptverwaltung für den Zivil Flugverkehr 
(HVZL) und später auf die Gesellschaft INTERFLUG über. Die zivile Streckenkontrolle wurde von 
der FS-Zentrale in Berlin-Schönefeld und zwei Nebenstationen in Friedland und Cottbus aus 
betrieben. Hauptverantwortliche Stelle des Flugbetriebs war Wünsdorf. Nach 1955 wurde der Betrieb 
einiger Luftwaffenbasen der Nationalen Volksarmee übertragen. Beide Organisationen betrieben die 
Flugsicherungseinrichtungen für den zivlen und militärischen Flugverkehr sowohl parallel als auch 
gemeinsam bis 1990. 

 
DIE AMERIKANISCHE ZONE 

 
In den ersten Nachkriegsjahren ab 1946 wurden ehemalige deutsche Fliegerhorste von der US-
Luftwaffe übernommen, andere wieder aufgegeben, der US Armee übertragen oder zusätzlich zu  
Luftverteidigungs-Standorten, wie Darmstadt und Regensburg. 
 
In dem von den US - Streitkräften besetzten Teilen Westdeutschlands waren die ersten durch die 
Invasion entstandenen AACS Stationen Strassfeld bei Bonn, Frankfurt-Eschborn, Hanau, Darmstadt, 
Kassel, Weimar und Regensburg. Diese und andere wurden teilweise permanente Stationen, wie z.B. 
Frankfurt Rhein-Main, München-Riem, Ansbach und Fürstenfeldbruck. 
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Da es bis 1946 noch keine eigenständige US - Luftwaffe (USAF) gab, fielen alle Luftwaffentätigkeiten 
unter das ‚Army Air Corps’, also unter die ‚USArmy Air Force - USAAF’ der US Armee. Somit 
dienten die AACS Stationen allen Armee Einheiten, die mit der Fliegerei zu tun hatten. Das führte 
dazu, dass alle im Zuge der Besetzung Deutschlands von der US Armee eingenommenen Flugplätze 
von AACS Einheiten mit Flugfunk versorgt wurden. 
 

 
106 - USAAF Flugplatz Frankfurt/Main Eschborn 1945/46 

 
Zu den übernommenen Flugplätzen gehörten anfangs auch alle nach 1946 als ‚Army Air Field - AAF’ 
bezeichneten Flugplätze mit Funkstelle und später auch FS-Fernschreibanschluss in Süddeutschland 
(ehemalige US Besatzungszone), wie da sind in 1957: 
 
Amberg DBAM, Ansbach DBAN, Aschaffenburg DBAC, Augsburg DBAB, Babenhausen DBBA, 
Bad Hersfeld DBWT, Bad Kissingen DBBK, Bad Tölz DBBT, Bamberg DBBM, Baumholder 
DBBH, Bayreuth DBBY, Bonames DBBO, Büdingen DBBD, Coleman Barracks - Heidenheim 
DBCB, Crailsheim DBCA, Darmstadt DBDS, Erlangen DBEL, Friedberg DBFG, Fritzlar, Fulda 
DBFD, Fürth DBFU, Gablingen DBGB, Giessen DBGN, Göppingen DBGP, Grafenwöhr DBGW, 
Hanau DBHN, Heidelberg DBHB, Heilbronn DBHL, Hohenfels DBHF, Hoppstädten DBHO, 
Illesheim DBIH, Karlsruhe DBKR, Kitzingen DBKT, Landshut DBLT mit Ramstein DBRA, 
Landstuhl DBLC, Leipheim DBLM, Ludwigsburg DBLD, Nellingen DBNL, Nürnberg DBNR, 
Pirmasens DBPR, Regensburg DBRP, Schleissheim DBOS, Schwabach DBSA, Schwäbisch-Gmünd 
DBGD, Schwäbisch Hall DBSH, Schweinfurth DBSF, Straubing DBST, Todendorf DBTD, Ulm 
DBUM, Vilseck DBVL, Werthheim  DBWE, Wildflecken DBWD, und Würzburg DBWG. 
 

       
107 + 108 Fritzlar AAF 1950 und 1990 / Quelle  Bw OTL J. Preuss, 34281 Gudensberg 
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Andere Plätze, vor 1955 noch unter US-Armee bzw. US-Luftwaffen Zuständigkeit, waren München-
Riem und Oberwiesenfeld, Oberpfaffenhofen, Stuttgart-Echterdingen, Bremen, Bremerhaven, 
Frankfurt/Main-Rebstock, Gelnhausen, Günzburg-Donauried, Hassfurth-Mainwiesen, Hirtscheid-
Ailertchen, Ingolstadt, Karlsruhe-Forchheim, Kassel-Waldau, Kempten-Durach, Kindsbach, 
Leutkirch-Unterzell, Mannheim-Neuostheim, Marburg-Lahn, Michelstadt-Odenwald, Offenburg, 
Prien-Chiemsee und Worms. 
 
Die von den US Streikräften 1945 übernommenen anderen Flugplätze, die nach 1955 teilweise in die 
Zuständigkeit der Bundeswehr übergingen waren Bitburg DBBI (neu), Erding DBED, Frankfurt 
Rhein-Main DBRM, Fürstenfeldbruck DBFF, Giebelstadt DBGS, Hahn (neu erbaut) DBHA, 
Kaufbeuren DBKB, Landsberg DBLB, Landstuhl-Ramstein DBLS (neu), Lechfeld DBLF, 
Neubiberg DBNU, Pferdsfeld DBPF, Sembach DBSB, Spangdahlem DBSP (neu), Wiesbaden 
DBWB. 
 

       
109 + 110 Rhein-Main Airbase 1948 & Hahn Airbase 1970 

      
111 + 112 Fürstenfeldbruck BASOPS + Kontrollturm 1949 

 
113 - AACS Ausbilder in Fürstenfeldbruck 
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STELLEN DER LUFTVERTEIDIGUNG 
 
Luftverteidigungsstellen entstanden u.a. bei Darmstadt (CORNBEEF) mit Verlegung 1948 auf den 
Erbeskopf im Hunsrück, auf der Wasserkuppe (TELEGRAM), in Rothwesten (GUNPOST), bei 
Prüm in der Eifel (BARBER), in Giebelstadt (MOONGLOW), in Freising (RACECARD), auf dem 
Langerkopf (LOGROLL), in Türkheim bei Ulm (JOPLIN) und in Kindsbach mit dem ‚Air Defence 
Operations Center - ADOC’ (PASSPORT) der 4. ‚Allied Tactical Air Force - ATAF im Rahmen der 
NATO. Zwischen 1957 und 1961 wurde deutlich, dass die Aufgaben zu ‚Command, Control & 
Communication - C3’ der Luftverteidigung voneinander untrennbar waren. Verschiedene Schritte 
führten so ab 1958 zu einer Zentralisierung der Dienste für CCC Einheiten. 
 

 
114 - LV-Stationen der 2., 3. und 4. ATAF 

 
Das Hauptquartier der 4. ATAF bestand in Trier. Die französiche Luftwaffe betrieb die LV - 
Stationen CHOWLINE in Friedrichshafen und BOXCAR bei Achern. Deren Hauptquartier und LV 
- Stelle mit dem Rufzeichen MENTHOL bestand in Drachenbronn.  
 

   
115 + 116 LV-Stationen CRC JOPLIN Türkheim (Ulm) + ADOC LOGROLL Kindsbach 1961 
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Die kanadische Luftwaffe betrieb die LV - Stelle YELLOWJACKET in Metz. Belgische LV - Stellen 
waren EFFLUX bei Glons sowie BELGA und HERO RADAR. Die Holländer (RNAF) betrieben 
die Station BANGKOK, später STOVEPIPE genannt, in Niew Milligen. Die Briten in 
Norddeutschland mit dem Hauptquartier der 2. ATAF in Rheindahlen unterhielten die Stationen 
BACKWASH in Auenhausen, CRABTREE in Uedem, ROUNDUP in Brockzetel sowie BUGLE in 
Brekendorf, später erweitert um die Station Erndtebrück. 
 

 
117 - LV-Stationen in Europa - Zuständigkeitsgrenzen und Zuständigkeiten 1954 

 
Der eigentliche Betrieb der Luftverteidigungsstellen der 4. ATAF in Süddeutschland mittels Radar 
erfolgte völlig getrennt von dem der FS - Stellen und meist mit Radaranlagen vom Typ MPS-11, 
CPS-5 oder GPS-4 mit Reichweiten bis 65000 Fuss Höhe und 160 bis 220 Meilen Reichweite. 
 
Im gesamten Bereich der 4. ATAF, Zuständigkeitsbereich der ‚US Air Force Europe’ in 
Süddeutschland, leisteten die AACS/AFCS Stationen Telekommunikationsdienste für den 
Meldungsverkehr untereinander und zwischen diesen und Flugsicherungsstellen wie Spangdahlem 
RAPCON, Sembach / Ramstein RAPCON,  Frankfurt Rhein-Main APP, Giebelstadt RAPCON, 
Fürstenfeldbruck RAPCON, München ACC (zuvor ‚Airways’), Frankfurt ACC (zuvor ARTCC bzw. 
Hanau Airways) und den benachbarten Stellen Brüssel ACC, Paris ACC (France Control), Zürich 
ACC, Wien ACC, Mailand ACC, Bad Eilsen ATCC (später Hannover ACC), Menthol CRC und 
Lippe Radar. Von der Gegenseite erbrachten diese Dienste Einheiten des USAFE Signal Corps und 
dementsprechende Einheiten der RAF, FAF, RCAF, BAF und RNAF sowie den zivilen FS - 
Organisationen in der Schweiz, Italien, Österreich und Belgien. Die AACS Funkstation in Prag 
Ruzyne war 1951 bereits übergeben worden. Das Gerät wurde von der Tschechoslowakei noch bis 
1955 benutzt. 
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118 - LV-Stationen in Europa - Zuständigkeitsgrenzen und Zuständigkeiten 1954 

 
FLUGSICHERUNGSDIENSTE 

 
Der Aufgabenbereich der Flugsicherung und Flugverkehrskontrolle umfasste den Betrieb, die 
Technik, die Installation und die Wartung allen Flugsicherungsgeräts sowohl in den USA als auch an 
allen Stationen ausserhalb. 1950 umfasste das AACS Flugsicherungspersonal weltweit  ca. 20.000 und 
1956 ca. 29.000 Mann, davon 13.000 Flugleiter weltweit; in 1950 an 215 Standorten und in 1956 an 
250. 
 

 
119 - GCA Anlage auf Rhein Main Air Base Frankfurt/Main 1949 
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Während der 1970’er Jahre stellt der Betrieb von Flugsicherungs-Einrichtungen immer noch die 
primäre Aufgabe der AFCS bzw. AFCC Kommandoeinheiten dar. 150 Flugplatzkontrollstellen 
(Aerodrome Control - TWR) und FS - Radarstationen wurden unterhalten. Anfang der 1960’er Jahre 
hatte die Einrichtung von UKW-Drehfunkfeuern (VOR) und Instrumenten-Lande-Systemen (ILS) 
auf den US Luftwaffenbasen in Deutschland begonnen. Diese Anlagen wurden später wieder 
entfernt und durch TACAN - Anlagen (Tactical Air Navigation - VOR und DME Kombination) 
ersetzt. 1951 waren bereits alle Tastfunksysteme durch Sprechfunk im Frequenzbereich von UKW 
und UHF ersetzt worden. 

 

         
120 + 121 - Eine AACS ILS - Anlage und das SRE Radar auf dem IG Hochhaus Frankfurt7Main 

 
Eines der Hauptarbeitsfelder des AACS/AFCS war der Betrieb und die Erhaltung von  ‚Traffic 
Control & Landing Systems - TRACALS’ Stationen. TRACLAS Systeme bestanden aus 
Radaranlagen, TACAN, ILS- und anderen Funknavigationsanlagen und deren Betriebseinrichtungen 
wie Kontrolltürme (TWR) und Anflugkontrollstellen (RAPCON) für alle USAFE Basen in 
Deutschland und den anderen Ländern der EAME Region. In Süddeutschland waren dies Anfang 
der 1950’er Jahre rund 30 Standorte, nach Trennung der Luftwaffe von der Armee in 1947 noch 
rund 15 und nach Gründung der Deutschen Luftwaffe 1956 noch acht. TACAN Navigationsanlagen 
(VOR / DME Kombination) kamen 1957 zum Einsatz, in Deutschland erst 1959/60. Bei der 
Installation und Wartung wurde AACS / AFCS durch Einheiten der ‚Ground Electronics 
Engineering & Installation Agency - GEEIA unterstützt. GEEIA entstand 1958. Zwei Drittel seines 
Personals stammten von AACS. Diese ‚Agency’ diente 300 Luftwaffenbasen und tausenden anderen 
Luftwaffen-Stationen rund um die Welt. 
 
Die Zentrale für die Sammlung und Verteilung militärischer Nachrichten für Luftfahrer (Notices to 
Airmen - NOTAM) ausserhalb der USA‚ ‚Air Force Central NOTAM Facility’ genannt, entstand 
1962 für den Bereich Europa auf Rhein Main Air Base in Frankfurt/Main. Sie wurde erst 1989 
wieder aufgelöst.  
 

Am gleichen Standort betrieb AFCS die USAFE Wetterdienst - Zentrale, deren Sammlung und 
Verteilung von Wettermeldungen für Europa 1975 automatisiert wird, so wie von regionalen 
Stationen auf Aviano AB in Italien. 
 
Ein dritter und letzter Schritt in der Re-Organisation des AACS führte zur Übertragung aller nicht-
taktischer Kommunikationsleistungen an AACS in 1961, welcher gleichzeitig in AFCS umbenannt 
wurde. Diese Übertragung schloss auch die Übernahme der Kommunikationsleistungen für den 
‚Military Air Transport Service - MATS’ und den Betrieb des ‚Aeronautical Chart and Information 
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Centres - ACIC’ für die gesamte Europa, Afrika & Nahost Region - EAME ein. ACIC war 
verantwortlich als zentrale Aufgabe des AFCS für die Erstellung und Verteilung aller ‚Flight 
Information Publications - FLIP’ und die Berechnung von ‚Terminal Instrument Approach & 
Departure Procedures - SIA + SID’, die individuellen Instrumenten An- und Abflugverfahren für alle 
USAFE Basen dieser Region. Diese wurden in Mainz-Kastel erarbeitet und von dort aus 
veröffentlicht.  Dort wurden die ‚Radio Facility Charts - RAFAC’ und alle ‚Aeronautical Maps’ 
erstellt. 1973 führt das ACIC dann rechnerunterstützte Programme zur Erstellung der SIAs und SIDs 
ein. 
 

AFCS EAMA war auch Teil des ab 1961 betriebenen AUTODIN (Automatic Digital Network) 
Netzwerks, an das weltweit 450 Stationen angeschlossen waren. Ein anderes Kommunikations-
System, AUTOVON (Automatic Voice Network) entstand 1965 für weltweite Telefonie-
Verbindungen. Eine dieser Stationen wurde bei Humosa in Spanien betrieben; eine andere bei 
Elmadag in der Türkei. ACAN, das ‚Army Command & Administration Network’, ein Fernschreiber-
Kommunikationssystem, wurde bis 1951 benutzt und danach durch ein Folgesystem ersetzt. In 1967 
kam als zusätzliche Aufgabe die Satelliten - Kommunikation hinzu. 
 

 
122.1 - AUTOVON Aussenanlage in Humosa Spanien 

 
An anderen Standorten, wie Cima Galina in Italien wird Ende der 1970’er Jahre eine Weitbereichs-
Kommunikations-Anlage errichtet.. Desgleichen geschieht mit einer Tropo - Scatter Antenna auf Mt. 
Vergine in Italien, gefolgt von einer dritten auf Mt. Paganelia. 
 

 
122.2 - Weitbereichs-Kommunikations Antenne auf Cima Galina Italien 

 
AFCS hatte 1962 den gesamten Betrieb der Telekommunikationssysteme der USAF in Europa 
übernommen. 1968 wird die EAME Region fernmeldemässig zur ‚European Communication Area - 
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ECA’. Mit Standort in Wiesbaden (Lindsey Air Station) verbindet sie die Teilstationen in Sculthorpe 
und South Ruislip in Grossbritannien, Evreux und Toul Rosiere in Frankreich, Ramstein in 
Deutschland, Tripolis (Wheelus AB) in Libyen und Torrejon in Spanien. 
 

 
122.3 - ECA - CENEUR Fernmelde-Region 

 
Mobile AACS Kommunikations-Einheiten kamen ab 1964 zum Einsatz für Fälle von 
Naturkatastrophen und andere Notfälle. Die EAME Zentrale ‚2nd Mobile Communications Sq’ 
hierfür befand sich in Toul-Rosiere und wurde 1966 nach Sembach in Rheinland-Pfalz verlegt. Sie 
diente Notfall Einsätzen in der gesamten EAME Region. 
 

   
122.4 + 122.5 - Eine mobile Flugsicherungsanlage wird in eine C-124 verladen 

 
Zusätzlich wurden ab 1948 sogenannte ‚Military Amateur (Affiliate) Radio Stations - MARS’ für die 
Verbindung mit den Heimat-Standorten betrieben. In 1956 waren in diesem Dienst rund 8.000 
Personen an fast allen Stsndorten beschäftigt. 
 

FS-Bezirkskontrollzentrale Frankfurt ARTCC 
 
Andere zentrale Flugsicherungsstellen, die von AACS betreut wurden waren die Berliner 
Luftsicherheitszentrale (Berlin Air Safety Center - DDBR), der Frankfurter USAFE ‚Flight Service’ 
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DBFS, der Flughafen Berlin-Tempelhof DDTF durch das 1946th AACS Sq., direkt bei Kriegsende 
auch Berlin-Gatow, die  USAFE Wetterdienstzentrale Kindsbach DBKI und die Frankfurter 
Flugverkehrs-Kontrollzentrale der USAFE mit AACS Besatzung im IG Hochhaus in der Innenstadt 
durch die 1945th und 1968th AACS Sq. 
 

 
123 - IG Farben Haus Frankfurt/Main mit CPS-5 Radar des ARTCC 

 
Das Frankfurt ‚Air Route Traffic Control Center - ARTCC’ mit dem Rufzeichen FRANKFURT 
CONTROL entstand aus seinem Vorgänger HANAU ARMY AIRWAYS am Standort Hanau - 
Erlensee. Sie zog von dort Ende 1946 um in das IG Farben hochhaus in Frankfurt/Main. Das 
Suchradar wurde erst gegen Ende 1948 aus Anlass der Berliner Luftbrücke auf dem Dach des 
Gebäudes errichtet und blieb dort bis zum Umzug der Zentrale an den Flughafen in 1953. 
 

 
 

124 - USAFE AACS Frankfurt/Main ARTCC im IG Farben Haus, über General D. D. Eisenhowers Büro, 
1946-53, Foto 1952 
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125.1 - USAFE AACS Frankfurt/Main ARTCC im IG Farben Haus, über General D. D. Eisenhowers Büro, 
1946-53, Foto 1952 

 
DIE BERLINER LUFTBRÜCKE 

 
Für den Betrieb der Flugbrücke bestand sehr bald ein gravierender Mangel an Flugverkehrsleitern, 
verursacht durch die Flüge unter IFR Regeln. Anfangs gab es nur unzureichendes Gerät, welches von 
unerfahrenen Flugverkehrsleitern benutzt wurde. Man bemängelte, dass das vorhandene Personal 
mehr oder weniger „Flugwegverfolger“ und nicht „Flugverkehrsleiter“ darstellte. Die meisten der 
Unzulänglichkeiten der Luftbrücke seien auf die unzureichende Flugverkehrskontrolle 
zurückzuführen. Also wurden in den USA von der dortigen Zivilluftfahrt-Behörde CAA 
Flugverkehrsleiter (Air Traffic Control Specialists) rekrutiert und nach Berlin und Frankfurt geschickt.  
 

 
125.2 - AACS Kontrollturm Berlin - Tempelhof 1948 

 
Insgesamt wurden während der Luftbrücke 780 Flugsicherer bei den AACS FS-Stellen in 
Deutschland eingesetzt. Im November 1948 beschäftigte das 1946th Sq. in Berlin 287 militärische 
und 148 deutsche zivile Angehörige in den Flugsicherungsdiensten. Insgesamt dienten der 
Luftbrücke 790 Soldaten der beiden AACS Einheiten 1945th Sq und 1946th Sq und rund 200 
Deutsche. 
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Der Vorschlag, auf der Berliner Seite eine gemeinsame Anflugkontrolle für die Flüge nach 
Tempelhof, Gatow und Tegel einzurichten, kam von der RAF und wurde ab 30.8.1948 in die Tat 
umgesetzt. Von da an gab es das ‚Joint ATC Center’ in Tempelhof unter der Bezeichnung ‚Task 
Force Approach Control’. 
 

    
126 + 127  - Tempelhof Airways 1948  und  - Berlin ARTCC 1951 

 
Eine gemeinsame Anflugkontrolle (Joint Approach Control) war zuvor in der Flugverkehrskontrolle 
noch nicht praktiziert worden. Es wurden plötzlich Standard-Anflugstrecken (Standard Arrival Routes - 
STAR) benötigt, die durch die CALTF festgelegt wurden und in Standard Instrumenten-
Anflugverfahren (Standard Instrument Approach Procedure - IAP) über den IAP-Anfangspunkten (Initial 
Approach Fix - IAF) mündeten. Das war neu und wurde sofort für andere ähnliche Fälle in 
Westdeutschland umgesetzt, so wie z.B. in Frankfurt/Main für die Flughäfen Rhein-Main, 
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Wiesbaden und Finthen oder in München für die Flugplätze Riem, Neubiberg, Erding und 
Fürstenfeldbruck. In Berlin wurden die Flugsicherungsdienste vom 1946th AACS Sq geleistet, in 
Frankfurt vom 1945. AACS Sq und die der FS  - Zentrale im IG Hochhaus vom 1968th AACS Sq. 
 
Frankfurt ARTCC im IG-Haus in der Stadtmitte war einer der wichtigsten Pfeiler im 24-h 
Luftbrücken-Betrieb und unterstand während dieser Zeit gemäss Befehl des Generals J. Smith dem 
Kommando des CALTF Hauptquartiers, das sich in Wiesbaden in der Taunusstrasse 11 befand. Im 
Frankfurt ARTCC waren Cpt. C. B. McCullough und Cpt. R. Powell als Verbindungsleute stationiert, 
die die planmässigen Abläufe aller VITTLES Flüge festlegten und die Verkehrsflusskontrolle über sie 
ausübten. Frankfurt ARTCC und die „Joint Approach Control Unit“ in Tempelhof korrespondierten 
und koordinierten jeden einzelnen Flug über den Südkorridor miteinander per Fernschreiber und 
Telefon. Desgleichen kooperierte Tempelhof ‚Joint - Approach’ mit dem Bad Eilsen ATCC. 
 

            
128 + 129 - Die Berliner Flugsicherheitszentrale der Vier-Mächte 1948 und 1990 

 
In einigen Fällen wurde es erforderlich, die Flüge nach bis zu 600 Meilen entfernten 
Ausweichflughäfen umzuleiten. Eines der Luftbrücken Probleme bestand bei schlechten 
Wetterbedingungen darin, dass die in Berlin ankommenden Flugzeuge in den wenigen verfügbaren 
Warteschleifen übereinander gestaffelt werden mussten, so dass sehr bald keine Flughöhen mehr frei 
waren. In diesen Fällen, GCA war noch nicht als Standard Instrumenten-Anflughilfe befohlen 
worden, dauerte ein Anflug bis zur Landung fast 10 Minuten. Insgesamt wurden 79.345 GCA 
Anflüge gemacht, 3.960 davon in Wetterbedingungen unter VMC und unterhalb der 
Mindestsicherheitshöhen. Der spätere Betrieb fand unter der Leitung von Lt.Col. J. R. Guthrie statt, 
der danach Kommandeur aller AACS FS-Einheiten in Deutschland unter dem 1807th AACS Wing 
(nun Sitz Wiesbaden) wurde. 
 

       
130 + 131 -  - SRE CPS-5 Reflektor  und  - GCA Anlage Modell 1948  in Berlin 

 
Im August 1948 wurde das CPS-5 Rundsichtradar in Tempelhof installiert, war aber erst voll 
einsatzfähig im Januar 1949. Das Pendant stand auf dem Dach des IG-Hochauses in der Stadtmitte 
in Frankfurt/Main. Funkausfall- und Frequenzstör-Verfahren stellten eine eigene Problematik dar. 
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Die Flugzeuge waren mit unterschiedlichen Sprechfunk- und Tastfunkgeräten ausgerüstet. Manche 
besassen nur Tastfunk- und HF-Sprechfunkgerät, andere wiederum keinen Tastfunk, dafür aber HF 
und VHF Sprechfunkgerät. Die ICAO hatte inzwischen das Frequenzband von 117.975 bis 136.000 
MHz mit der ITU für die Zivilluftfahrt vereinbart. Auf die Notfreuenz von 121,5 MHz hatte man 
sich noch nicht festgelegt. In der britischen Zone galt die Frequenz 116.1 MHz verbindlich als 
Notfrequenz. Die Flugplatzkontrolle (TWR) der meisten Flugplätze war ausserdem mit der Frequenz 
6440 KHz ausgerüstet. 
 

 
 

BUNDESANSTALT FÜR FLUGSICHERUNG 
 
Für die Strecken- bzw. Bezirkskontrolle hatte die USAAF in Süddeutschland bereits 1945 AACS 
Einheiten an den Standorten München, Nürnberg, Stuttgart und Hanau aktiviert, die allen 
militärischen und zivilen Streckenverkehr unter dem Funkrufzeichen ‚Airways’ leiteten. Hanau 
Airways zieht Ende 1946 nach Frankfurt / Main um. 
 
Mit Gründung der neuen deutschen Bundesbehörde ‚Bundesanstalt für Flugsicherung - BFS’ ging 
1953 die Zuständigkeit über die Flugsicherungsdienste in der 1949 gegründeten Bundesrepublik von 
AACS Einheiten der US - Luftwaffe über auf die BFS. Das betraf die gesamte zivile und militärische 
Streckenkontrolle (Area Control) der Flüge und die Anflug- und Flugplatzkontrolle an den 
süddeutschen Flughäfen München, Stuttgart, Nürnberg und Frankfurt/Main sowie in Bremen. 
Zuständig war innerhalb des US Hochkommissariats hierfür das ‚Civil Aviation Department - CAD’. 
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132 - Die 1953 gegründete Bundesanstalt für Flugsicherung 

 
Mit Übergang der Zuständigkeit über die Flugsicherung an die BFS in 1953 verblieben 
Aufsichtsrechte des Alliierten Zivil Luftamts (Civil Aviation Board -CAB) mit Sitz in Wiesbaden und 
danach in Frankfurt/Main über die BFS bis zum September 1956 bestehen; dem Zeitpunkt des 
Beitritts der BRD zur Internationalen Zivil Luftfahrt Organisation der UN, der ‚International Civil 
Aviation Organisation - ICAO. 
 

 
 

133 - Thomas D. Johnson (US State Department)  OMGUSZ, HICOG und CAB  1948 - 56  
im Treffen mit  L. C. Moore (Allied High Commission’s CAB & US CAD) in 1968 

 

   
134 + 135 - Übergabe des Frankfurt ARTCC von AACS an CAB 23. April 1953 

 
Das war ein Novum. Die BRD war noch nicht völlig souverän. Sie unterstand der Aufsicht der 
Alliierten Hohen Kommission - AHK bis 1955. Und selbst danach erlangte sie auch nicht volle 
Lufthoheit. Trotzdem wurde sie für die Leitung aller Streckenflüge, militärischer und ziviler, allein 
zuständig. Die Bundeswehr und die Deutsche Luftwaffe bestanden noch nicht. Als letztere 1956 
entstand, blieb die BFS weiterhin für alle militärischen Streckenflüge der NATO Luftwaffen in der 
BRD, einschliesslich der militärischen IFR - Übungsflüge, allein zuständig. Das führte zu einer Reihe 
militärischer und politischer Streitigkeiten zwischen der Luftwaffe der Bundeswehr, der BFS und der 
beiden betroffenen Ministerien, die sich erst nach 1990 vollständig erledigten.  
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Ausnahmen für die Übergabe der Flugsicherungsdienste an die BFS blieben die Anflug- und 
Flugplatzkontrolle in Frankfurt Rhein-Main, die erst Ende Dezember 1959 erfolgte und die 
Abtretung des gesamten oberen Luftraums Süddeutschlands ab 6100 m Höhe an die US Luftwaffe 
im Juni 1957, mit Schaffung einer Strecken-Kontrollzentrale auf dem Erbeskopf im Hunsrück 
(Standort Birkenfeld an der Nahe). Diese Zentrale wurde erst 1964 an die BFS übergeben, obwohl 
die BFS die Streckenkontrolle dort bereits ab September 1960 in eigener Zuständigkeit für den 
zivilen und militärischen Verkehr ausübte. Von Juni 1957 bis September 1960 wurde die 
Streckenkontrolle für alle Flüge über 6100 m Höhe in diesem Bereich gemeinsam von Angehörigen 
der US Luftwaffe (1820th, 1233rd und 2133rd AACS Sq.), der Deutschen Luftwaffe und der BFS 
ausgeübt. 
 

FRANKFURT / MAIN - RHEIN MAIN AIR BASE 
 

In den Jahren 1948/49 bis 1953 war AACS für die amerikanischen Militär-Zeitungen ‚Stars & Stripes’ 
und das lokale Blatt ‚Gateways’ der Rhein Main Air Base so mandes Mail Leitthema, einmal 
verursacht durch die Berliner Luftbrücke und zum anderen durch die leitende Funktion die AACS 
für den gesamten Flugsicherungsbetrieb innehatte. Einige dieser Ausgaben werden hierunter wegen 
ihrer inhaltlichen Bedeutung für AACS zitiert. 
 

GATEWAY  

 
 

25. Juni 1948 
AHSLEY WIRD NEUER AACS CHEF AUF RHEIN MAIN AIRBASE 

 
LTC John W Ashley, 7. AACS Wing, „Air Inspector AACS“ für Europa, hat heute das 133. 
Squadron der AACS auf Rhein Main Airbase übernommen. Er löst LTC Michael L. Crimmings ab, 
der kürzlich als Leiter des 161. AACS Squadrons nach Dharan in Arabien versetzt wurde. Rhein 
Main AB betreibt heute 26 verschiedene Flugsicherungs-Einrichtungen auf dem Flugplatz und in 
dessen Umgebung, darunter zwei Vierkurs-Funkfeuer (RNG), einen Kontrollturm (TWR), zwei 
Endanflug-Radarsysteme (GCA), verschiedene ungerichtete Funkfeuer (NDB), Funk- und Leitungs-
Fernschreibsysteme, Funkpeiler (D/F), Sprechfunkstellen  und eine Flugsicherungs-
Flugmeldezentrale im 24 Stunden Rhythmus für militärische und zivile Flüge. LTC Ashley gehört 
bereits seit sechs Jahren zur AACS. 

 
 6. August 1948 

FLUGLOTSEN BETONEN DIE SICHERHEIT DER BERLINER LUFTBRÜCKE 
 

Wie das Hauptquartier des „Army Airways Communications Service - AACS“ in Wiesbaden mitteilt, 
ist die Sicherheit der Transportflüge auf der Berliner Luftbrücke trotz zunehmender Zahlen durch die 
Flugverkehrskontrolle gewährleistet. Es werden keine Zugeständnisse gemacht. Mehr Flüge bedeuten 
mehr Flugpläne und mehr Flugverkehrsfreigaben, aber die Fluglotsen in den Flugsicherungszentralen 
Frankfurt/Main und Berlin behalten die Ruhe. Bevor die „Vittles“ Luftbrücke begann, leitete die 
Zentrale Frankfurt üblicherweise 275 Flüge und erteilte etwa 300 bis 325 Flugfreigaben per Funk. 
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Jetzt, während der Luftbrücke stiegen diese Zahlen auf 1.000 bzw. auf 2.000. Die Arbeitsweise der 
Flugverkehrskontrolle (ATC) in Frankfurt und Berlin ist grundsätzlich die gleiche wie in allen 
anderen Zentralen der AACS, insbesondere was die Kontrolle unter Blindflug-Bedingungen betrifft. 
In der Frankfurter ARTCC Zentrale sind 20 Fluglotsen rund um die Uhr damit beschäftigt, die vielen 
Flüge nach vorgegebenen Abständen auseinander zu halten. Die Fluglotsen sind gleichermassen 
unsichtbare Verkehrspolizisten der Luftstrassen. Zuständig für diese AACS Einheit sind Cpt. Charles 
Trueblood in der Zentrale Frankfurt und Cpt. Vincent Gookin in der Zentrale Berlin. 
 

 27. August 1948 
DER AACS KOMMANDEUR HAT 25 DIENSTJAHRE HINTER SICH 

 
Im Januar 1939 entstand die erste AACS Einheit auf dem Flugplatz Kelly Field in Texas. Damals 
begann Oberst Guthrie als SSGT dort seinen Dienste als Funker beim „Air Force Air Corps“ der 
„US Army Air Force - USAAF, heute „Army Airforce Communications Service - AACS“. 1942 
wurde er zum Kommandeur des 3. AACS Squadron ernannt. Während des Krieges wurde er 1943 
Leiter der 62. AACS Gruppe im China-Burma-India - CBI Kriegsgebiet, wo AACS Einrichtungen für 
das berühmte „Hump Project“ für Flüge aus Burma über den Himalaya nach China erstellte und 
betrieb. Als im Januar 1947 die 5. AACS Wing mit Sitz in Wisbaden für das geografische Gebiet 
Europa-Afrika-Nahost - EAME zuständig wurde, war man froh, LTC Guthrie als Chef zu 
bekommen. 
 
 

 
136 - AACS Flugfernmeldezentrale Rhein-Main 1948 

 
 1. Oktober 1948 

DER HERZSCHLAG DER LUFTBRÜCKE 
 

Hier in der Sprechfunk-Vermittlungszentrale der AACS Verkehrzentrale Frankfurt, betrieben vom 
Detachment 763-13 des AACS Squadron 133, schlägt das Herz der Luftbrücke. Diese Zentrale 
wurde zum beschäftigsten Punkt der AACS im Bereich Europa, da er alle Flugbewegungen der 
gesamten Wiesbaden und Rhein Main unterstehenden Flugsicherungsbereiche kontrolliert und leitet. 
Von hier aus werden auch die Luftbrückenflüge zu den anderen europäischen Flugplätzen und über 
den Atlantik in die USA verfolgt. Während des regulären „Operations Vittles“ Betriebs der 
Luftbrücke bewältigt die Zentrale im Vergleich zu dem ansonst üblichen Verkehr täglich folgende 
Bewegungen und Meldungen. 
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     Normal   Vittles 
 Flüge    800 pro Woche  3.500 pro Woche (500 p.Tg) 
 Flugfreigaben   400 pro Woche  4.000 pro Woche 
 Funkfreigaben   1.000 pro Woche 6.000 pro Woche (855 p.Tg) 
 Koordinationsgespräche  1.500 pro Tag  5.500 pro Tag 

 
 

 
137- AACS Lang- und Mittelwellen Funkzentrale Rhein-Main 1950 

 
 8. Oktober 1948 

AOA SCHAFFT 512 FLÜGE NACH BERLIN 
 

Während der ersten 100 Tage der Berliner Luftbrücke transportierte American Overseas Airlines - 
AOA unter Kontrakt mit  der USAFE auf der Strecke Frankfurt - Berlin 4.670.000 Lbs. Fracht und 
10.646 Passagiere auf 512 Flügen, wie der Stationsleiter der AOA Thomas B Rodenbaugh heute 
mitteilte. Das stellt für AOA einen neuen kommerziellen Rekord für die Punkt zu Punkt Fliegerei 
dar. In diesen 100 Tagen legten die AOA Flugzeuge eine Entfernung von über 120.000 Meilen 
zurück. Allein im September wurden 2.000.000 Lbs. Fracht und 4000 Passagiere befördert. 
 

31. Märt 1950 
GENERAL KEUTER LOBT DIE AACS STELLEN 

 
Der kommandierende General des „Military Air Transport Service- MATS“, Lawrence S. Keuter, 
führte kürzlich aus, welche Errungenschaften der „Army Airways Communications Service - AACS“ 
während des letzten Jahres mit der stetig steigenden Verkehrslast erreicht hat. Mit reduzierter 
Mannschaft und der Streichung von einigen Einrichtungen und Stationen war 1949 für AACS das 
geschäftigste Jahr seit Kriegsende. Die Mehrleistungen gegenüber 1948  betrugen 46% im 
boden/boden Meldungsverkehr, 33% im boden/luft Sprechfunkverkehr, 28% mehr GCA-Anflüge, 
28% mehr Flüge unter Blingflugbedingungen (IFR), 19% mehr Platzverkehr mit dem Kontrollturm 
und 14% mehr Flugbewegungs-Meldungen. Ausserdem hat die Personalstärke von über 14.000 Mann 
in 1945 inzwischen auf rund 8.000 abgenommen und die Zahl der Standorte ist von fast 1000 bis auf 
etwa 250 reduziert worden. 
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138 - Base Operations (BASOPS) Briefing Office Rhein-Main 1950 

 

 
139 - Die Flugwetterwarte Rhein-Main im Bereich Flugvorbereitung (BASOPS) 1950 

 

 
140 - Fernschreibzentrale  des USAFE Wetterdienstes auf Rhein-Main 1950 

 
 
Funkverkehr mit den Vierkursfunkfeuern (RNG) nahm um 11% ab, Peilanflüge um 20% und 
boden/luft Wettermeldungs-Sendungen nahmen um 9% zu. Die Unterstützung des Wetterdienstes in 
1949 wird deutlich durch die Zahl von 454.300.000 übermittelter Wetterkode-Gruppen, die AACS 
sendete, und die Ausstrahlung von 19.183.000 Wettermeldungs-Gruppen. Hinzu kamen eine Million 
Kopien von Wetterkarten. Über das militärische Fernschreibnetz und Telefonnetzwerk übermittelte 
AACS 8.252.166 Meldungen. Die zu MATS gehörende AACS Einheit führte 261.521 GCA-
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Radarendanflüge für die Luftwaffe durch, 19.415.000 Funkgespräche auf Kontrolltürmen und 
3.295.002 Funkgespräche auf Luftstrassen, 67.568 Navigationspeilungen und eine Milliarde 42 
Millionen Punkt zu Punkt Meldungen im Boden - Kommunikationsnetz. Das ganze geschah trotz 
abnehmender Zahlen an Funknavigationsanlagen, die während eines Jahres von 762 auf 600 reduziert 
wurden. 
 

 
141 - Der Kontrollturm (TWR) auf Rhein-Main Air Base mit AACS Fluglotsen 1950 

 
STARS & STRIPES 

 
10. 11. 1950 

FLUGSICHERUNGS-EINRICHTUNGEN AUF DER GANZEN WELT 
 

Diesen Monat feiert der „Army Airways Communications Service - AACS“ sein 12 - jähriges 
Bestehen. AACS wurde zur Zeit seiner Gründung noch „Army Airways Communications System“ 
genannt. Aus den anfangs vier Offizieren und 300 Mitarbeitern wurden im Laufe der Jahre 4.500 
Offiziere und 46.000 Mann in allen Teilen der Welt. Heutzutage betreibt AACS an Flugsicherungs-
Einrichtungen verschiedene Telekommunikations-Systeme und -Geräte im Dienst der militärischen 
Luftfahrt. Hierzu gehören der Funk-Fernschreibverkehr, Wettermeldungs-Rundfunk, der Wetter-
Fernschreibdienst, ungerichtete Funkfeuer (NDB), Vierkurs-Funkfeuer (RNG), der Funkpeildienst 
(D/F),  Funkmessgeräte (RADAR) und bodengestützte Endanflugsysteme (GCA). 
 
Auf dem Höhepunkt des Krieges betrieb AACS 800 Stationen und aus den ursprünglich vier 
Rgionen innerhalb der USA wurden 25. Um der Vielfalt Herr zu werden gruppierte man mehrere 
Regionen in Gebiets-Kommandaturen (Area Commands); so wie  die 3. und 14. Region als Nord-
Afrika „Area Command“ und die 10. und 20. Region als „Burma Theatre Command“ oder die 7., 21. 
und 24. Region als „Pacific Command“. Diese „Areas“ wurden später alle als „Wings“ bezeichnet, 
zum Kriegsende als zehn „Wings“. Drei „Wings“ blieben übrig, das 1800. für die USA, das 1807.  für 
Europa, Afrika und den Nahen Osten (EAME) und das 1808. für die Karibik. Hier hinzu kamen 
noch einige kleinere Einheiten in Alaska und im Nordosten Nordamerikas. Im Gebiet Europas sind 
noch 200 Offiziere und 2000 Mann im Einsatz auf 29 Stationen in Deutschland, Österreich, 
Grossbritannien, Griechenland und Afrika. 
 
Das 1807. „Wing“ betreibt drei Flugverkehrskontrollzentralen (ACC) und verschiedene 
Flugplatzkontrollstellen (TWR) sowi Endanflug-Radaranlagen (GCA) auf allen militärischen 
Flugplätzen der US-Luftwaffe  in Deutschland, Österreich, Tripoli in Libyen und den von der US-
Luftwafe besetzten Flugplätze in Grossbritannien. Die AACS - Einheit in Deutschland ist das 1945th 
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Squadron unter dem Kommando von OTL Thomas N. Arnett. Die gesamte Mannschaft hier zählt 
über 100 Köpfe und zusätzlich über 100 deutsche Zivil-Angestellte. 
 

DIE FLUVERKEHRSZENTRALE RHEIN CONTROL 
 

 
142 - Wegweiser in die Zukunft 

 

 
143 - Rhein ARTCC auf dem Erbeskopf (816 m) im Hunsrück 1961 

 
Das prominenteste Beispiel für diese nach 1955 niemals gesetzlich gelöste Problematik ist die 
Flugverkehrskontrollzentrale ‚Rhein Control’ der US-Luftwaffe, errichtet 1957 für allen Flugbetrieb im 
oberen Luftraum Süddeutschlands über 6100 m Höhe. Sie zog 1968 zum Flughafen Frankfurt um und 
hat heutzutage ihren Sitz in Karlsruhe. Sie wurde unter dem Staatsvertrag Nr. 36 zwischen den USA 
und der BRD bis 1964 von der US - Luftwaffe mit USAFE AACS/AFCS, BFS und Bundeswehr 
Betriebspersonal betrieben. Ab September 1960 war für die Flugverkehrskontrolle dieser Zentrale 
ausschliesslich ziviles BFS Personal zuständig. Personal der Bundeswehr leistete danach nur 
Fluginformationsdienst mit Verkehrshinweisen, ab 1967 zusammen mit der BFS dann 
Flugverkehrsberatungsdienst (Air Traffic Advisory Service - ADS).  
 
Die Zentrale war aus der LV - Stelle CORNBEEF des 602nd ‚Aircraft Control & Warning Sq.’ 
hervorgegangen, die 1948 von Darmstadt zum Erbeskopf umgezogen war. Ihre AC&W Aufgaben 
gingen in der 603rd AC&W Einheit (LOGROLL) auf dem Langerkopf auf. Die Zentrale auf dem 
Erbeskopf wurde so zur Peilnetzwerk - Hauptstelle unter dem 619th ‚Tactical Control Squadron’, 
welches bis Ende 1958 dann für Rhein Control zuständig war. Danach bis 1968 wurde es das 7424th 
‚Support Squadron’ unter USAFE ADVON Zuständigkeit. 
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RAFAC Eintragung zur CORNBEEF LV-Stelle Birkenfeld 1950 
AIP BRD Eintrag zu CORNBEEF CONTROL der FS-Stelle Birkenfeld 1956 

 
CORNBEEF CONTROL als Peilstelle der 12th Air Force für militärische und zivile Flüge oberhalb 
6100 m Höhe arbeitete damals auf Ultrakurz- und Dezimeterwellen - Frequenzen (VHF und UHF). 
Diese wurden 1957 durch Rhein UAC übernommen und in allen Luftraumsektoren immer simultan 
betrieben. 

 

  
144 + 145 - Rhein UAC Personal der USAFE und Bundeswehr im alten Betriebsraum 1959 

 
Eine Arbeitsteilung der Fluglotsen, Koordinatoren und Assistenten nach Organisationszugehörigkeit 
erfolgte nicht. Alle Angehören der Teams waren den USAFE Schichtleitern bis Ende 1960 unterstellt 
und besetzen alle Arbeitsplätze ohne Unterschied, bis auf die von ihnen erlangten 
Befähigungsnachweise. Danach durften nur noch BFS - Angehörige Flugverkehrskontrolldienst 
ausüben. 

 
146 - Rhein UAC alter unterirdischer Betriebsraum 1957-59 mit ACC-C und -A Arbeitsplätzen, 

versorgt durch die  AACS Sq. 2133. und 1233. 
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147 - Organisationsstruktur Rhein UAC 157 - 60 mit USAFE, BFS und Bundeswehr 
 

Die für diese Zuusammenarbeit gewählte Organisationsstruktur für 1957 - 1960 war einmalig, da nun 
deutsche Staatsangehörige der BFS und deutsche Soldaten unter der Kommandozuständigkeit der US 
Luftwaffe arbeiteten. Diese Struktur bestand bis September 1960.  Von 1960 bis 1964 änderte sich 
diese Struktur, da nach Übergabe der Flugverkehrskontrolle durch die US Luftwaffe an die 
Bundesanstalt für Flugsicherung nunmehr nur noch zwei Parteien zusammenzuarbeiten hatten. Die 
BFS musste danach eine eigene Vereinbarung mit der Deutschen Luftwaffe treffen, die bis zum 
Umzug der Zentrale nach Frankfurt 1968 Gültigkeit behielt. Ab 1964 ging die Zentrale, die weiterhin 
allen NATO und Zivilflugverkehr leitete vollständig an die BFS über. 

 
Folgende Telefon- und Fernschreibverbindungen bestanden 1957 bis 1968 für Rhein UAC vom 
Erbeskopf zu den folgenden benachbarten Flugsicherungs- und Luftverteidigungsstellen: Die FS-
Stellen München ACC, Frankfurt ACC, Hannover ACC, Hannover UAC, Hannover MIL, Brüssel 
UAC, Brüssel MIL, Prag ACC, Wien ACC, Mailand ACC, Zürich ACC, Paris ACC (France Control), 
Frankfurt APP, Sembach RAPCON, Spangdahlem RAPCON, Fürstenfeldbruck RAPCON, Lahr 
APP, Metz ARTCC (Moselle Control), Giebelstadt APP, Heidelberg TWR, Wiesbaden BASOPS, 
Frankfurt Flight Service, Rhein-Main BASOPS, Landstuhl TWR, BASOPS, GCA, Sembach TWR, 
BASOPS, GCA, Hahn TWR, BASOPS, GCA, Büchel TWR, BASOPS, GCA, Spangdahlem TWR, 
BASOPS, GCA, Bitburg TWR, BASOPS, GCA, Taktischer Wetterdienst Kaiserslautern, USAFE 
NfL Zentrale, ICAO Europa-Fenrmeldezentrale Frankfurt, Birkenfeld Kurzwellen MARS Station. 

 
So wie die LV-Stellen Türkheim (Ulm) JOPLIN, Freising RACECARD, Rothwesten GUNPOST, 
Schönfeld BARBER, Langerkopf LOGROLL, Giebelstadt MOONGLOW, Metz YELLOW 
KNIFE, Kindsbach ADOC, BELGA RADAR und HERO RADAR in Belgien, METHOL RED & 
BLUE in Frankreich. Andere und administrativen Stellen, das Hauptquartier USAFE ADVON 
Ramstein, US mil. Telefonvermittlung Birkenfeld, Bundespost Telefonzentrale Trier, LV - Satelliten-
Fenrsprechsystem ESC. 
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148 - 57 Leitungs- und Mikrowellen-Verbindungen von Rhein UAC in 1957, erweitert in 1960 
 

Rhein UAC erhielt alle Flugpläne der militärischen in die Frankfurt UIR einfliegenden Flüge über die 
beiden Flugsicherungs-Fernschreibnetze der USAFE/AACS mit Kennung RJFPVO und RJFPNA 
und dem weltweiten ‘Aeronautical Fixed Telecommunication Network - AFTN der ICAO/BFS mit 
Kennung DDEK und ab 1961 EDDUZU aus Kindsbach und Frankfurt/Main. Die 
Wettermeldungen und Vorhersagen kamen über die Netzwerke des AACS und des AFTN aus 
Kindsbach bzw. Frankfurt/Main und Offenbach aus dem ‘Gobal Telecommunication System - GTS’ 
und dem ‘Meteorological Operational Telcommunication Network Europe - MOTNE’. Die 
Flugpläne von in der BRD startenden Flügen wurden von den Luftwaffenbasen (BASOPS) vor dem 
Start telefonsich durchgegeben. Nach Flugfreigabe durch Rhein UAC wurden danach die 
Einflugzeiten in den oberen Luftraum wiederum per Telefon von den Anflugkontrollstellen 
(RAPCON) und den beiden Bezirkskontrollen (ACC) Frankfurt und München durchgegeben. 
Anflüge zu Basen und Flughäfen unterhalb der UIR wurden von Rhein UAC mit den gleichen Stellen 
telefonisch vor Übergabe koordiniert. 
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149 - Rhein UAC neuer unterirdischer Betriebsraum 1961 bis 1968 mit Nord- und Südsektor sowie UIC 

 
 

 
150 - Der Zuständigkeitsbereich von Rhein UAC mit der Frankfurt UIR ab 6100 m Höhe mit den 

angrenzenden Fluginformationsgebieten Berlin-Schönefeld, Prag, Wien, Mailand, Zürich, Paris, Brüssel und 
Hannover. 

 
Die Frankfurt UIR war anfangs unterteilt in einen Nord- und einen Südsektor mit dem zusätzlichen 
Arbeitsplatz für den unkontrollierten Luftraum über 7500 m Flughöhe (Rhein Information - UIC). 
Die spätere Sektorisierung der Frankfurt UIR resultierte in den folgenden Jahren erst in drei und 
danach in fünf Sektoren, um der rapiden Zunahme des Flugverkehrs gerecht zu werden. 

 
1964 ging die Zuständigkeit über den gesamten oberen Lufraum der BRD auf die Europäische 
Organisation zur Sicherung der Luftfahrt - EUROCONTROL in Brüssel über. Die BFS wurde von  
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1964 bis 1977 als Agent von EUROCONTROL im Sinne des Handlungsbevollmächtigten für die 
Leistung der FS - Dienste eingesetzt. Die Deutsche Luftwaffe musste nun direkt mit der 
europäischen Flugsicherungsorganisation EUROCONTROL mit Sitz in Brüssel verhandeln. 

 

 
151 - Rhein UIC Fluginformationsdienst Arbeitsplatz mit Zuständigkeit über 7500 m Flughöhe bis 1967 

 
Die zwischen Juni 1957 und September bei Rhein UAC gegebene Zuständigkeit für den Betrieb der 
Flugverkehrsdienste (ATS) durch die US - Luftwaffe ermöglichte den gleichberechtigten Einsatz 
deutscher Fluglotsen der Bundesansalt für Flugsicherung und der Deutschen Luftwaffe in 
Zusammenarbeit mit den Angehörigen der USAFE. Da aber die BFS bereits 1953 noch vor 
Aufstellung der Luftwaffe gegründet worden war, verblieb die Zuständigkeit danach weiterhin und 
ausschliesslich bei der BFS. Dies führte zur Einschränkung der Dienstleistung. Die Luftwaffe übte 
das nach nur noch Fluginformationsdienst in Höhen über 7.500 m im unkontrollierten Luftraum aus. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

152 - Rhein UIC Fluginformationsdienst Arbeitsplatz mit Zuständigkeit über 7500 m Flughöhe bis 1967 
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VERFAHREN 

 
In den ersten Jahren nach dem Kriegsende konsolidierte AACS die während des Krieges 
entstandenen verschiedenen Verfahren und fasste sie für die einheitliche Anwendung auf allen ihren 
Stationen der US Luftwaffe in allen Teilen der Welt in der Betriebsanweisung AFM 100-1 ‘Air Traffic 
Control’ zusammen. Die Ausbildungsunterlagen hierfür wurden in den ‘Joint Publications’ JP 27250 
und 27270 zur einheitlichen Anwendung in der Ausbildung zur Flugplatz-, Anflug- und 
Streckenkontrolle ohne und mit Radar Anwendung veröffentlicht. 

 
Flugverlaufsstreifen in einfacher Form anhand aufgegebener Flugpläne wurden schon vor 
Kriegsbeginn in den USA von der zivilen Luftfahrt Behörde ‚Civil Aviation Administration - CAA’ 
eingeführt. AACS entwickelte diese weiter und alle Flugsicherungszentralen ‚Airways und  ARTCC’ 
des ‚Air Corps’ der USAAF benutzten diese nach gleichlautenden Verfahren zur Flugwegverfolgung, 
Leitung und Staffelung aller Streckenflüge unter IFR Blindflugbedingungen. 

 

 
USAFE - AACS Formate der Flugverlaufsstreifen für die Flugverkehrskontrolle (ATC-ACC) bis Ende 1960 

 
Für die vielen US Armee Flugplätze in Deutschland war AACS nicht mehr zuständig. Deren 
Verfahren und Karten wurden von der ‘US Army Europe - USAREUR’, Hauptsitz in Heidelberg, 
und deren eigenen Einheiten erstellt und veröffentlicht. Die Flugplan- und 
Flugwegverfolgungszentrale der US Armee ‘Heidelberg Flight Service’ bestand am Flugplatz 
Heidelberg. Die Armee betrieb ihre eigenen Flugplatz- und Anflugkontrollstellen (TWR und APP) 
bis auf wenige Ausnahmen in eigener Regie. Die dafür zuständige Armee Einheit war das ‘59th ATC 
Batallion’ mit Sitz in Schwäbisch-Hall. 
 
Die Verfahren der US - Luftwaffe und US Armee sowie der Deutschen Luftwaffe waren ab 1953 im 
grossen und ganzen mit denen der ‘International Civil Aviation Organisation - ICAO’ und den ihr 
entsprechenden der Bundesanstalt für Flugsicherung - BFS sowie auch denen der britischen Royal 
Air Force und der kanadischen Luftwaffe (RCAF) in Übereinstimmung. Diskrepanzen bestanden bis 
1960 grösstenteils nur mit denen der britischen RAF. 
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Die anzuwendenden AACS/AFCS Flugsicherungsregeln der USAFE 

 
 CIVIL AVIATION BOARD - DAS ALLIIERTE ZIVIL LUFTAMT 

 
1949 war von den drei westlichen Alliierten, USA, Frankreich und Grossbritannien, ein Alliiertes 
Zivil Luftamt, ‚Civil Aviation Board - CAB’ mit Sitz in Wiesbaden gegründet worden. Dieses 
tripartite betriebene CAB war für alle zivilen Luftfahrt Angelegenheiten bis September 1956 in der 
BRD zuständig. Die Alliierte Hohe Kommission - AHK hatte ab 1949 die Ausübung auch der zivilen 
Flugsicherungsbetriebsdienste, also Streckenkontrolle, Anflugkontrolle und Flugplatzkontrolle im 
Rahmen der Flugalarm-, Fluginformations- und Flugverkehrskontrolldienste an die militärischen 
Einheiten der Stationierungsstreitkräfte übertragen. Das CAB fungierte praktisch als alliierte 
Aufsichtsbehörde über die BFS bis September 1956 gemäss Auftrag der AHK. 
 
 

 
153 - Sitz des Alliierten Zivil Luftamtes - CAB in Wiesbaden 1949 - 52, danach Frankfurt/Main 

 
VERSCHIEDENE ZUSTÄNDIGKEITEN 

 
Die Anflug- und Flugplatzkontrolle (APP und TWR) an den militärischen Flugplätzen verblieb 1953  
bei den militärischen Einheiten der britischen Luftwaffe (Royal Air Force - Germany), der 
französischen Luftwaffe und bei der amerikanischen Luftwaffe und Armee (USAF - Europe und US 
Army). In Süddeutschland betraf dies bis 1956 die Luftwaffen - Flugplätze Erding, Fürstenfeldbruck, 
Lechfeld, Landsberg, Giebelstadt, Illesheim, Wiesbaden, Frankfurt Rhein-Main, Pferdsfeld, Hahn, 
Spangdahlem, Bitburg, Sembach, Ramstein (Landstuhl), Büchel, Neubiberg und Zweibrücken (zuvor 
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RCAF) unter Zuständigkeit des AACS, ab 1961 umbenannt in ‚Air Force Communication Service - 
AFCS’. Die Dienste des AACS für die US - Armee Flugplätze gingen mit der Trennung von US 
Armee und Luftwaffe 1946 Zug um Zug auf das ‚US Army Signal Corps’ über. 
 

 
154 - Das USAFE, AACS, CAD Team des München ARTCC mit seinem Chef Mj. Ortenburger, ca. 1950 

AACS 133. Sq. 
 
Im Zuge des Aufbaus der Deutschen Luftwaffe ab 1956 wurden die Luftwaffenbasen 
Fürstenfeldbruck, Erding, Pferdsfeld, Büchel, Lechfeld, Landsberg, Memmingen, Kaufbeuren, 
Ingolstadt, Neubiberg, Neuburg, Leipheim und Bremgarten an die Bundeswehr übergeben. Die 
Basen Hahn, Bitburg, Spangdahlem, Sembach, Ramstein, Giebelstadt, Zweibrücken, Wiesbaden und 
Frankfurt Rhein-Main verblieben in der Zuständigkeit der USAFE. Lahr und Söllingen verblieben bei 
der kanadischen CAF. Viele dieser Standorte wurden nach 1990 entweder aufgelöst oder in zivilen 
Betrieb übernommen. Beispiele hierfür in Süddeutschland sind Zweibrücken, Hahn, Lahr, Söllingen 
und Rhein-Main in Frankfurt. 
 

 
154.2 - München Riem Kontrollturm mit AACS C-47 Flugzeug etwa 1947 

 
Stuttgart und Nürnberg ‚Airways’ gingen 1949 in München ‚Airways, später München ‚Control’ 
genannt, auf. Hanau ‚Airways’ (ab Ende 1946 Frankfurt ‚Airways’ ARTCC) verlegte seinen Standort 
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Ende 1946 in das IG Farben Hochhaus in der Innenstadt von Frankfurt/Main und 1953 weiter an 
den Rhein-Main Flughafen, nachdem es für einige Monate seine Zuständigkeit vom AACS auf das 
CAB erlangte, das diese dann im Juli 1953 an die BFS übergab. 
 

AACS/AFCS AUSBILDUNGSBETRIEB 
 
So wie AACS schon vor und während des Krieges unaufhörlich Ausbildung für seine Techniker und 
Betriebsmannschaft betrieb, wurde dies auch in Deutschland nach dem Krieg weiter betrieben. 
 
Freising bei München wurde die Ausbildungsstätte für beide Bereiche. An den Betriebs-Lehrgängen 
nahmen ab 1951 auch Deutsche teil, die danach an AACS Standorten eingesetzt wurden. Die 
Ausbildung wurde danach nach München auf den Flughafen Riem verlegt. Dort lehrten auch 
Instruktoren der US Zivil Luftfahrt Behörde - CAA. Leiter der Schule unter der Zuständigkeit des 
Alliierten CAB wurde Mr. G. Waller von der US ‚Civil Aviation Administration’. Die Schule wurde 
1953 von der BFS übernommen. Das Schulungsprogramm umfasste nunmehr alle Bereiche der FS-
Dienste (Flugwetterkunde - MET, Flugsicherungsberatungsdienst -AIS, Flugfernmeldedienst - COM, 
Flugverkehrsdienste ATS mit Fluginformations-, Flugverkehrsberatungs- und Flugver-
kehrskontrolldienst - ATC, Flugfunknavigation - NAV, usw.). 
 

 
155- AACS Tastfunk-Ausbildung auf Rhein-Main 1950 

 
Stars & Stripes 7. 9. 1951 

 
Die erste umfangreichere theoretische Ausbildung Deutscher in Flugsicherungs-Betriebsverfahren 
fand 1949 am Flughafen Bremen mit 40 Teilnehmern statt. Sie war auf das Bedürfnis der US 
Luftwaffe in Süddeutschland ausgerichtet, die ihr eigenes AACS Personal auf den Flughäfen 
Nürnberg, Stuttgart, München und Frankfurt abziehen wollte. Dieses Personal wurde wegen des 
Kalten Krieges andernorts, in Südostasien, benötigt. Diese neuen deutschen Flugleiter wurden in der 
Anflug- und Flugplatzkontrolle (APP und TWR) eingesetzt. 
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156 - Ein USAFE AACS Bezirkskontroll-Lehrgang in Freising 1951 mit AACS Instructor Mj. W. C. Zelinski 
Unter den Teilnehmern sind elf deutsche Flugleiter. 

 
Für die deutschen Lehrgangs - Absolventen stellte das Alliierte Zivil Luftamt in Wiesbaden die 
entsprechenden Befähigungsnachweise aus, die an allen AACS Stellen Gültigkeit besassen. Die 
USAFE Einheiten stellten für ihre eigenen Zuständigkeitsbereiche eigene, zusätzliche ‚Blue Cards’ 
aus. 

 
 

     
157 - ATC Lizenz des Alliierten Zivil Luftamts CAB 
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158 - GCA Technische Ausbildung + AFCS ‚Blue Card’ ATC Lizenz 
 
Ein weiterer AACS Lehrgang in Theorie erfolgt in Freising 1951 für die Streckenkontrolle (Area 
Control = ACC). Die deutschen Teilnehmer wurden nach Abschluss in den FS-Kontrollzentralen 
München und Frankfurt (ACC im IG Hochhaus) eingesetzt. Alle deutschen Flugleiter unter US - 
Zuständigkeit erhielten ATC - Lizenzpapiere der US - Abteilung des Alliierten Zivil Luftamts CAB in 
Wiesbaden. Die praktische Ausbildung erfolgte an den Einsatzorten durch dort tätige AACS 
Lehrkräfte. 
 
Durch die Übergabe aller FS-Dienste, inklusive der Technik, war für die BFS ein grosser Bedarf 
sowohl für den FS-Betrieb als auch für die FS-Technik entstanden, denn AACS lieferte diese Dienste 
zuvor voll umfänglich. 
 
Eine Ausnahme machte der Flughafen Rhein-Main. Dort wurde BFS Personal ab 1953 auf der Rhein 
Main Air Base bei der AACS Einheit eingesetzt. Als der neue Kontrollturm auf der zivilen Seite des 
Flughafens fertiggestellt war, zog man gemeinsam dorthin um. Nun arbeitete auch AACS Personal in 
der Anflug- und Flugplatzkontrolle der BFS bis Ende 1959. Danach übte die US - Luftwaffe keine 
eigene Flugplatz- und Anflugkontrolle auf Rhein-Main mehr aus. 
 

 
159 - AACS ‚Area Control - ACC’ Ausbildungsnachweis 1951 

 
Die Dienste wurden in den folgenden Jahren noch mit vielen amerikanischen Gerätschaften geleistet, 
bis Mitte der 1950’er Jahre die deutsche Luftfahrt-Industrie wieder tätig werden durfte. In den 
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folgenden Jahren wurden militärische Gerätschaften dann Zug um Zug durch Geräte deutscher 
Firmen wie Rhode&Schwarz, AEG, Telefunken, Siemens oder SEL ersetzt. 
 
Radaranlagen für die Anflugkontrolle (ASR) stammten noch viele Jahre auch von US Firmen. Solche 
für die Streckenkontrolle kamen zuerst bei der Berliner Luftbrücke zum Einsatz. Zwei Anlagen vom 
Typ CPS-5 wurden in Frankfurt und Berlin betrieben. Die gleiche Anlage zog 1953 vom Dach des 
IG - Hochhauses zum Flughafen Frankfurt auf das Dach des alten Terminals um. Spätere 
Weitbereichsanlagen stammten meist aus deutscher Produktion (GRS und SRELL). 
 
Von 1945 bis Ende 1947 betrieb AACS mit dem 133. Sq. die Anflugkontrolle nur auf den 
Flugplätzen Eschborn, Rhein-Main, Tempelhof und Riem mit eigenen USAFE 
Endanflugradarsystemen (Ground Controlled Approach Units - GCA). Bis 1955 folgten die 
Flugplätze Bitburg, Hahn, Ramstein, Sembach, Spangdahlem, Zweibrücken, Wiesbaden, 
Fürstenfeldbruck, Erding und Neubiberg. Auf den zivilen Flughäfen, bis auf Frankfurt, wurden die 
GCA Anlagen durch Instrumenten Anflug Systeme (ILS) ersetzt. 
 
Das GCA, dem amerikanischen Erfinder Alvarez sei Dank, war und ist bis heute eine ideale Hilfe im 
Blindflug zur Landung. Das einzige Mittel hierfür an Bord eines Flugzeugs ist ein funktionierender 
Sprechfunk-Empfänger. Die Bodenanlage besteht aus einem Rundsichtradar (SRE) und einem 
Präzisions-Radarteil für den Endanflug (PAR). 
 
 

 
160 - MPN-1 GCA 

 
Staffelung der Flüge untereinander in der Horizontalen und Vertikalen und ihre Bewegungslenkung 
fand bei AACS im Sinne heutiger Anwendung zum ersten Mal 1943 in Burma und China anlässlich 
der Luftbrücke über den Himalaya statt. Danach wurde Staffelung und Bewegungslenkung vom 
AACS erst wieder in 1945 über dem Kanal zwischen Grossbritannien und Frankreich auf den 
Strecken von und nach London, Paris und Brüssel angewendet. Diese Art von Staffelung ohne Radar 
für Flüge auf Strecke wurde vom AACS auch in Süddeutschland von den beiden Kontrollzentralen 
München und Frankfurt durchgeführt. Erst bei der Berliner Luftbrücke 1948/49 kam hierzu auch die 
Flugwegverfolgung mittels Radar (Flight Following) zur Einhaltung der horizontalen Abstände. 
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FLUGZEUGE 

 
Einige Flugzeugtypen des AFCS in Deutschland fanden ab 1945 besondere Nutzung für die Leistung 
von Flugsicherungsanlagen, so wie die C-47 (DC-3). die C-121 (Metropolitan), C-140 (Jetstar) und in 
späteren Jahren die T-39 (Sabreliner) für die Überprüfung und Kalibrierung von 
Funkanvigationsanlagen. Eigene AACS Einheiten, ‚Flight Facility Checking Units’ betrieben diese 
Flugzeuge. In der Europa Region war dies das 1868th ‚Flight Facility Checking Sq.’ der AACS mit 
Standort in Wiesbaden, danach Frankfurt/Main. 
 

  
161+ 162.1 -  T-39 und KC-97 Tanker 

 

       
162.2 + 162.3 - AACS Flugzeuge C-140 und C-130 

 
Für die Wetterbeobachtung und Voraussage benutzte die  US Luftwaffe in Deutschland die B-57 (US 
Version der britischen Canberra), die täglich um 5 Uhr bis 50.000 Fuss Höhe in Rhein-Main aufstieg, 
um aktuelle Beobachtungsergebnisse an den USAFE Wetterdienst zu liefern. 
 

 

 
163 - B-57 G 

 
Hatte AACS 1950 noch 86 Flugzeuge 14 verschiedener Typen im Einsatz, waren dies für 
Flugvermessungszwecke 1970 nur noch 5 T-29, 4 C-140, 6 T-33, 3 EC-47, 2 C-54 (Skymaster), 1 C-
118 (DC-6), 4 C-130 (Hercules),  3 T-39 und 1 KC-135 (Starlifter). 
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Flugzeuge, die im ATC Betrieb erheblichen Aufwand bedeuteten, waren die KC-97 Tanker, EC-97 
‘Reconnaissance’ Flüge und die in Wiesbaden und Giebelstadt stationierten U-2 Flüge, die wie die B-
57 immer über 50.000 Fuss Höhe geflogen wurden. Erkundungsflüge mit EC-97 und EC-135 
(Boeing 707) Flugzeugen blieben innerhalb des deutschen Luftraums oft zwischen 8 bis 22 Stunden 
lang in der Luft. 

 

   
164 - U-2 

 
WESTDEUTSCHLANDS AACS STATIONEN  

 
Die folgende Liste enthält die von der US Luftwaffe mit ihren AACS und AFCS Einheiten in 
Westdeutschland von 1945 bis 1993 betriebenen Stationen aller Arten. Sie unterscheiden sich nach 
Einrichtungen für die Flugsicherung an US Armee ‚Army Air Fields - AAF’, später nach Trennung 
von Luftwaffe und Armee ‚Air Bases - AB’ genannt, nach ‚Air Stations’, Communication Stations’, 
‚Air Traffic Control Units - TWR, APP, RAPCON, ACC, UAC, ARTCC’, Funknavigationsstellen 
(NAV) und solchen für die Luftverteidigung und besondere Aufgaben. 
 
Die Abkürzungen in der Liste haben folgende Bedeutung: Wg = Wing, Sq = Squadron, Det = 
Detachment, OL = Operating Location, CS = Communication Station, CG = Communication 
Group, Div = Division, RRS = Radio Relay Station, Stn = Station, Flt Ck = Flight Checking, I&M = 
Installation and Maintenance, E&I = Engineering and Installation, EIS = Electronics Information 
Systems, AB = Air Base, AD = Air Defense, AAF = Army Air Field, ARTCC = Air Route Traffic 
Control Centre, ATAF = Allied Tactical Air Force, APP = Approach Control, ACC = Area Control 
Centre, UAC = Upper Area Control Centre, Com = Communciation, Nav = Navigation, EWPR = 
Emergency War Reporting Post, SOC = Sector Operations Centre, CRC = Control and Reporting 
Centre, TWR = Aerodorme Control Tower, GCA = Ground Control Approach Unit, EAME = 
Europe, Africa & Middle East, GEE = britisches hyperbolisches Weitbereichs - Navigationssystem, 
CENEUR = Central Europe, TACC = Tactical Area Control Centre, GEEIA = Ground 
Environment Electronics Installation Agency. 

 
Adenau   Det. 10 – Adenau/Harzberg OL-12-44 
Alzey   Det. 1 – Alzey OL-12-23, AD 
Ansbach  Det. 133. Sq, AAF 
Augsburg  AAF 
Bad Solingen  OL of 2134th CS, 1945th CS 
Bad Tölz  Det. 6 – Bad Tolz, AAF 
Baden Baden  Det. 19 – Baden-Baden 
Bambergerhof  OL-12-24 Bambergerhof 
Bann   Det. 24 – Bann OL-12-2 
Berlin   Det 308, 314 & 316 & 133rd Sq., Det 134th Sq, 1946th Sq. ARTCC RAPCON 
Birkenfeld-Nahe 1233rd + 2133 AACS Sq. + 2184th Sq. COM 
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Bitburg   Det. 2 – Bitburg AB, OL-12-4, TWR, 1807th Wing, Det 1 1884 I&M, 
1892ndE&I,     Det 1 2137th & 2139th Sq 
Börfink   2062nd RRS, Det 3 1964th I&M, 1892nd E&I, Det 1 2137th + 2139th Sq 
Brandhof  Det. 1 – Brandhof, OL-12-18 
Braushardt  Darmstadt, Det 13rd Sq  
Braunschwardt   
Breitsol   OL-12-18 Breitsol 
Bremen   Det 65th Grp, Det 133 & 134th Sq. 
Brüggen  OL-E, 2139th Sq. 
Burglengenfeld  AD Stn, EWRP  
Dannenfels  Det. 3 – Dannenfels, OL-12-9 
Doebraberg  AD Stn 
Donnersberg  OL-12-25 Donnersberg Radios 
Erbenheim  Det 133 & 134th Sq. 
Erbeskopf  Det. 4 – Erbeskopf, OL-12-21, Det 3 12th RRS, Rhein UAC, ARTCC 
Erding   4th I&M, 1884th I&M, 1236th Sq. 
Eschborn  AAF Frankfurt/Main 
Fassberg  1966th CS, AB 
Feldberg Taunus Det 12, 1945 CS / CG 
Frankfurt/Main  ARTCC, IG Farben Bldg, 1945th Sq. + 1968th Sq. 
Freising   Det. 5 – Freising, OL-12-32, AD Stn, 156. Sq, AD 
Friolzheim  Det. 7 – Friolzheim, OL-12-41 
Fritzlar   AAF, Det 134th Sq 
Fürstenfeldbruck 944th Sq, 1282 Sq, 1807th Wing, 1857th Flt Ck Sq, AB, RAPCON 
Fürth   AAF Det 133rd & 134th Sq 
Giebelstadt  Det. 2 – Giebelstadt, OL-12-20, TWR, APP, AD CRC 
Grafenwöhr  AAF, TWR 
Griesheim  Darmstadt AAF + LV CORNBEEF CRC 
Hahn AB  OL-12-30 Hahn AB (Det. 1 in “Line of Sight”) 
Hainberg  Det. 9 – Hainberg, OL-12-28 
Hanau   AAF Det 133rd Sq, ARTCC 
Heidenheim  Det. 11 – Heidenheim, OL-12-26 
Hertzogenaurach Comm 
Hof   Det. 10 – Hof, AD 
Hohenpeissenberg Comm 
Hohenstadt  Det. 12 – Hohenstadt, OL-12-42 
Illesheim  AAF, Det 133rd & 134th Sq 
Irsch   OL-12-7 Irsch(7-8/57 identified as Det. 7) 
Kaiserslautern  2005th CS 
Kalteneggolsfeld Kalteneggolsfeld  
Kapaun   Eur Comm Area, Eur Comm Div 
Kassel   AAF, Det 133rd & 134th Sq 
Katterbach  1st Comm Maint OL-E 
Kaufbeuren  AAF, 116th Sq, 1944th Sq 
Kindsbach  Det. 13 – Kindsbach, OL-12-1, AD Area Control, 2161st CS 
Koenigstein  im Taunus, Comm. 
Lahr   AB, 2134th & 2135th CS 
Landsberg  AAF, AB, Det-1 1282 Sq 
Landshut  OL-12-34 Landshut 
Landstuhl  AB, 1235th Sq & CS 
Langerkopf  Det. 15 – Langerkopf, OL-12-8, AD Stn, Det-1 2134th & 1845th Sq 
Lauf   ? 
Lechfeld  AB 
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Leipheim  AB 
Mannheim  AAF 
Maritzberg  ? 
Marktwald  Det. 16 – Marktwald, OL-12-37 
Memmingen  AB, 2134th & 2135th CS 
Muhl-Züsch  OL-12-12 Muhl-Zuesch (Birkenfeld), Det. 17 -  Muhl/Zuesch, Comm 
München  Airport, ARTCC, Dets 303 & 313, 133rd & 134th Sq 
Neuberg  (Neuburg?) AB 
Neubiberg  AAF, 1972nd sq & 1972-1 Det 
Neubrücke-Nahe Det-3 1964th Comm Grp, AD 
Nordholz  AB, Det 133rd Sq 
Oberpfaffenhofen AAF 
Pferdsfeld  AB 
Pforzheim  1944th CS, OL-12-13, 2060th RRS 
Pieri Camp  OL-12-14 Camp Pieri (Wiesbaden) 
Pruem/Eifel  AD Stn. of 4 ATAF, Det-23 1945th Grp 
Ramstein  AB, Det. 18 – AB , OL-12-11, 2nd CG, 20th CS, 1804th Suppron, 1820th Grp,  
   1856th CG, 1836th EIS, 1892th E&I, 2871st GEEIA, 1964th CG, 2135th CS, 
   EXA, ECD, RAPCON 
Regensburg  Det. 19 – Regensburg, OL-12-19, AD Stn, EWRP 
Reisenbach  Det. 15 – Reisenbach, OL-12-27, Det. 26 
Rhein-Main AB  Frankfurt, OL-12-16, 1945th Sq, 133. Sq, TWR, RAPCON, ACC 
Riem   Airport, ARTCC, ACC Flughafen München, 1812th Grp, 1972nd & 1860th Sq 
Rothwesten  1st RRS, 2057th RRS, AD 
Sandplacken  im Taunus, Comm 
Schleissheim  AAF Det 133rd Sq 
Schmarnzell  Det. 14 – Schmarnzell, Det. 20, OL-12-31 (Altomünster) 
Schoenfeld  Det. 21, OL-12-2 in 6/1957 AD-Stn. near Prüm Eifel 
Schwanberg  Det. 3 – Schwanberg, OL-12-17 
Schweinfurth  AAF, Dets 310, 316 of 133rd Sq, Det 134th Sq, 65. Grp Det 16 
Schweiterkirchen OL-12-35 Schweitenkirchen 
Sembach  AB, OL-12-10 Sembach AB, 1234th Sq + CS, 2005th Wing, Det-2 2135th CS, 
   2nd Mob, RAPCON, TACC 
Siegelbach  OL-12-3 Siegelbach, 200th Sq 
Spangdahlem  Det. 22 – AB, OL-12-5, 49th CS, 1237th Sq, 2137th CS, RAPCON 
Stein   ? 
Steinborn  ? 
Stuttgart  Airport, 133rd & 134th Sq, TWR, APP 
Strassfeld  AAF, GCA Stn, 133. Sq 
Tempelhof  AB, 1946th Sq, TWR, RAPCON, ARTCC 
Teufelskopf  OL-12-6 Teufelskopf Berlin 
Tuerkheim  OL-12-43 Tuerkheim (Ulm) AD Stn CRC Joplin 
Unknown  2060th Radio Relay Squadron (7/1/62 – 1/1/65) - AFCS 
Unknown  Det. 13 – Unknown 
Unknown  Det. 14 -  Unknown 
Unknown  Det. 17 – Unknown 
Unknown  Det. 20 - Unknown 
Unknown  Det. 25 – Unknown 
Unknown  Det. 4 – Unknown 
Unknown  Det. 6 – Unknown 
Unknown  Det. 8 – Unknown 
Unknown  Det. 8 – Unknown 
Unknown  OL-12-29 Unknown 
Unknown  OL-12-33 Unknown 
Unknown  OL-12-36 Unknown 
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Unknown  OL-12-38 Unknown 
Unknown  OL-12-39 Unknown 
Unknown  OL-12-40 Unknown 
Unknown  OL-12-46 Unknown 
Unknown  OL-12-47 Unknown 
Unknown  OL-12-48 Unknown 
Unknown  OL-12-49 Unknown 
Unkown  Det. 23 – Unknown 
Unkown  Det. 7 – Unknown 
Wasserkuppe  AD, Det 12A, 1945th CS/CG 
Wiesbaden  OL-12-15 Wiesbaden AB, Det. 14 in “The Comm Net”, Det 133rd + 134th 
   + 159th  Sq, 5th Wing, 1807th Wing, 1947th Sq, EAME, Eur Comm Area, 54th 
   CS, Eur Comm Div, CENEUR, 1836th EIS, 1868th Flt Ck, 1892nd E&I,  
   2063rd Com Grp + Sq, 1938th EIS, TWR, GCA 
Winterberg  OL-12-45 Winterberg RAF GEE Stn, NAV 
Wünschheim  1990th Sq, 2141st CS 
Zugspitze  Det. 21 (Garmish), OL 2134th CS, 1945th CS 
Zweibrücken  AB, 2143th CS 
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ANHÄNGE 
 

Anhang 1 
 

STANDARD INSTRUMENTEN ANFLUGVERFAHREN DER USA 
US - AAF 1943 

 

 
 
Dies sind einige Beispiele der vom ‚Air Service Command’ des US ‚Army Air Force’ 1943 erstellten 
Instrumenten Anflug - Verfahrensdiagramme, so wie sie in ähnlicher Form auch von der US ‚Civil 
Aeronautics Administration - CAA’ für die Zivil-Luftfahrt veröffentlicht wurden. In anderen 
Ländern kamen ähnliche Darstellungen zur Anwendung. 
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Instrumenten Anflug Verfahren für den Flugplatz ABILENE 
 
Die Diagramme enthalten die vorgeschriebenen Flughöhen für den Anflug zum Anflugpunkt (IAF), 
Standort und Kennung des zu benutzenden Funkfeuers, die Frequenzen (in diesem Fall ein Vierkurs-
Funkfeuer RNG mit Kennung AP auf Frequenz 379 kHz), die zu fliegenden Kurse und das 
Fehlanflugverfahren. 
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Instrumenten Anflug Verfahren für den Flugplatz AUGUSTA 
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Instrumenten Anflug Verfahren für den Flugplatz ALBUQUERQUE 
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Instrumenten Anflug Verfahren für den Flugplatz AMARILLO 
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Instrumenten Anflug Verfahren für den Flugplatz ATLANTA 
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Anhang 2 
 

RADIO FACILITY CHARTS DER AACS EAME REGION  USAAF 1945 - 1961 
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Dieser Anhang enthält einige Beispiele von Karten mit Funknavigationseinrichtungen aus den ‚Radio 
Facility Charts - RAFAC’ der USAAF und USAFE in den Jahren 1945 bis 1961 aus dem 
geografischen Bereich ‚Africa, Europe & Middle East - EAME’ der vom ‚1807th AACS Wing’ in 
Wiesbaden betreut wurde. Es handelt sich nicht um Streckennavigations- oder Instrumenten-
Anflugkarten (Standard Instrument Approach Procedure - SIA), welche separate Veröffentlichungen 
darstellten und noch heute darstellen.  Einige der Abkürzungen für die dargestellten Einrichtungen 
haben sich im Laufe der Zeit geändert. So stand damals ‚CFR - Contact Flight Route’ für die 
Sichtflugstrecken (VFR). ‚Contact’ bezog sich auf den Sichtkontakt zum überflogenen Gelände. Das 
‚SCS-51’ Anflugsystem ist das bekannte Instrumenten Anflug System - ILS. Auch  die Kartensymbole 
für die boden-gebundenen Funknavigationsanlagen haben sich nach weltweiter Standardisierung 
durch die Internationale Zivil Luftfahrt Organisation - ICAO erheblich geändert. VAR - Anlagen 
(Visual Aural Range) sind praktisch nirgendwo mehr im Einsatz. Sie wurden anlässlich der Berliner 
Luftbrücke für leichtere Navigation in den Berlin - Korridoren errichtet. GCA - Anlagen (Ground 
Controlled Approach), bestehend aus Rundsichtradar (SRE) und Präzions-Anflug-Radar (PAR) sind 
heute nur noch im militärischen Bereich zu finden. VDF und UDF (VHF & UHF Direction Finder) 
Peiler werden nur noch selten betrieben, ausser für Triangulation in besonderen Bereichen. Für die 
aktuell gültigen Abkürzungen, Symbole und Markierungen geben die nationalen Luftfahrt 
Handbücher (Aeronautical Publication - AIP) und die entsprechenden ICAO Dokumente Auskunft. 
Die folgenden Seiten zeigen die Beispiele 
 
 RAFAC April 1946  Seite IV Karten Legende  
 RAFAC September 1945 Karte Nr. 10 LONDON  
 RAFAC September 1945 Karte Nr. 9 Funkeinrichtungen LONDON 
 RAFAC September 1945 Karte Nr. 12 PARIS 
 RAFAC September 1945 Karte Nr. 20 BERLIN 
 RAFAC April 1946  Karte Nr. III Peilernetz Süddeutschland 
 RAFAC April 1946  Karte Nr. 9A WIEN 
 RAFAC April 1946  Karte Nr. 6A FRANKFURT 
 RAFAC April 1946  Karte Nr. 6 Funkeinrichtungen FRANKFURT 
 RAFAC Juni 1951  Karte Nr. 35 BRÜSSEL - AMSTERDAM 
 RAFAC Juni 1951  Karte Nr. 17 HAMBURG 
 RAFAC Juni 1951  Karte Nr. 37 RHEIN-MAIN + WIEN 
 RAFAC Juni 1951  Karte Nr. 41 MÜNCHEN 
 RAFAC September 1955 Karte Nr. 41 FRANKFURT 
 RAFAC September 1955 Karte Nr. 43B MÜNCHEN 
 RAFAC Januar 1961  Karte Nr. 45 FRANKFURT 
 RAFAC Januar 1961  Karte Nr. 47 STUTTGART 
 RAFAC Januar 1961  Karte Nr. 51 MÜNCHEN 
 
Die vollständigen Originale der RAFAC Broschüren, inklusive April 1947, liegen bei Deutsche 
Flugsicherung GmbH - DFS in Langen (Hessen). Komplette Kopien auf DVD sind erhältlich bei 
ANSA in Kreuzlingen / TG (Schweiz) mit Bestellung per ePost unter < info@atc-ansa.org >. 
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September 1945 
 

Es wird darauf hingewiesen, dass ab 1. Dezember 1945 im gesamten Bereich Europa’s das 
Quadranten - Flughöhen - System zur Anwendung kommt, ausgerichtet nach dem jeweiligen 
missweisenden Steuerkurs, d.h. von 000-089° ungerade Tausend, von 090-179° ungerade Tausend + 
500, von 180-269° gerade Tausend und von 270-359° gerade Tausend + 500, jeweils über NN. 

 
Alle Zeitangaben sind in GMT (MGZ), Zeitzone Z = 8,5°W bis 8,5°O. 
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September 1945 
 
Zu dieser Zeit gab es nur eine Luftstrasse (Airway) zwischen London und Paris über Dorking und 
Langney Point und weiter über Dieppe nach Paris. Luftwege (Advisory Routes) bestanden zwischen 
Lichfield und Banbury sowie zwischen London und Brüssel (Green Route). Die Strecken zwischen 
Exeter und Grove, Bovingdon nach Amsterdam und West Malling nach Frankreich sind reine VFR - 
Sichtflugstrecken (CFR). Die NDB auf dieser Karte sind Leicester East, Polebrook, Mildenhall, West 
Malling, Andover, Odiham, Down Ampney, Grove, Broadwell und Biggin Hill, die RNG sind Down 
Ampney, Grove, Bovingdon, Northolt, Dorking und Langney Point. 
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September 1945 

 
Die meisten Flugplatzkontrollstellen (Aerodorme Control Tower - TWR) arbeiten zu dieser Zeit 
noch auf Frequenz 6440 kHz und benutzen als Rufzeichen noch taktische Kennungen. GCA ist in 
Bovingdon und Grove in Betrieb, Peiler noch in Grove, Lichfield, Bovingdon, Croydon, Hendon 
und Southhampton. 
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September 1945 

 
Hier werden noch einige Zeit lang amerikanische, britische und französische Einheiten die 
Funkstationen betreiben. In Paris-Orly waren die meisten Flugsicherungs-Einrichtungen. 
Luftstrassen bestehen zwischen Langney Point und Orly, Orly und Corbigny, Orly und Brest, Orly 
und Brüssel. Die Farbbezeichnungen ‚Amber’ und ‚Green’ richten sich bereits nach der späteren 
ICAO Luftstrassenkennung. 
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September 1945 

 
Nach Berlin führt nur ein ATC kontrollierter Korridor, da die beiden weiteren erst im November 
vereinbart werden. Die schwedischen Strecken bestehen noch für den Rücktransport von dort 
liegenden AEF - Truppenangehörigen in die Heimatländer. Der Flugplatz Gatow wird noch von der 
USAAF betreut, ebenso wie Tempelhof. 
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September 1945 

 
Das VHF Peilernetzwerk unter CORNBEEF D/F mit den Stationen Hof, Freising, Rothwesten und 
Birkenfeld, später erweitert um Prüm (BARBER) und Langerkopf (LOGROLL). Das Peilernetz 
bestand in dieser Struktur unter der 501st TCW bis 1958. 

 

 
CORNBEEF D/F Netzwerk Hauptstation Langerkopf 1957 

 
Zusätzlich zu den Radaranlagen AN/CPS-1 und -4 auf dem Erbeskopf betrieb die 602nd AC&W LV 
- Einheit verschiedene Peiler-Sprechfunkstellen unter dem Rufzeichen ZERO THREE ZULU und 
CORNBEEF HOMER innerhalb eines 100 Meilen Radius um Birkenfeld. Das Rufzeichen änderte 
sich später in COMBED D/F und die Station wurde zur Peilnetz-Hauptstation des 
nordeuropäischen VHF Peiler Netzwerks, später erweitert auf UHF Frequenzen. 
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April 1946 

 
Im April betreibt AACS noch Funkstationen auf dem Flughafen Ruzyne in Prag (damals 
Tschechoslowakei) und auf Matjasfeld in Budapest sowie in Zemun - Belgrad. Die FS - 
Einrichtungen in Linz und auf dem Flughafen Wien-Tulln werden vom AACS der USAAF und die 
auf dem Flughafen Schwechat von der RAF betrieben. Seit November 1945 bestehen die drei 
westlichen Korridore nach Berlin. 
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September 1946 
 
Der Frankfurter Flugbetrieb ist inzwischen von Eschborn nach Rhein-Main verlegt worden. Die 
Strecke zwischen Hanau RNG und Fulda in Richtung Berlin ist nun eine Luftstrasse (Airway) mit 
Flugverkehrskontrolle (ACC). Flugverkehrskontrolle findet ansonst nur im Nahverkehrsbereich 
(TMA) um Frankfurt statt. Die anderen Strecken stellen weiterhin noch Luftwege (ADR) dar. 
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September 1946 
 
Der Flugplatz Eschborn dient nur noch als Ausweichplatz. Das A.T.C. ist umgezoen auf Rhein-Main. 
Die Streckenkontrolle, ausgeübt von HANAU ARMY AIRWAYS, befindet sich noch in Hanau-
Erlensee und wird noch im Herbst umziehen in das IG Farben Gebäude in Frankfurt/Main. 
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Juni 1951 
 
In der Zwischenzeit sind viele reine VFR - Sichtflugstrecken Luftwege (Advisory Routes) mit 
Flugverkehrs-Beratungsdienst (ADS) geworden. Auf diesen konnte von den FS-Zentralen Staffelung 
zu anderen Flügen verlangt werden. Nur wenige Strecken wie die über Abbeville sowie Green -1 und 
Red 1 waren Luftstrassen (Airway). 
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Juni 1951 

 
Während in Süddeutschland, der vorherigen US - Besatzungszone mehrheitlich Luftstrassen 
eingerichtet worden waren, dauerte dies in der britischen Zone wesentlich länger, da die RAF die 
Freiheit ihrer Flieger nicht der strikten Kontrolle der Flugsicherung unterwerfen wollte. 
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Juni 1951 

 
In München, Stuttgart, Nürnberg und Frankfurt/Main wurden grosse Nahverkehrsbereiche 
(Terminal Areas - TMA) mit 25 Meilen Radius eingerichtet. Die Strecken nach Westen sind noch 
Luftwege. Die LV - Stellen Rothwesten. Giebelstadt und Sandhofen sind mit ihren Rufzeichen 
kenntlich gemacht (Beispiel LOGROLL). 
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Juni 1951 
 
Die LV - Stelle Freising (RACECARD) ist markiert. Fürstenfeldbruck hat eine eigene Kontrollzone 
(CTR) und die Flugplätze München-Riem und Neubiberg werden in direkter Nachbarschaft 
zueinander betrieben. Die Flugverkehrskontrollzentrale München (ARTCC) befindet sich in Riem. 
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September 1955 
 
Die Luftstrassen tragen nunmehr ihre ICAO Bezeichnungen, wie Green - 1 oder Amber - 9. 1953 hat 
die neu gegründete Bundes-Flugsicherungs-Behörde BFS die Zuständigkeit übernommen, 
ausgenommen die Nahverkehrsbereiche und Kontrollzonen der militärischen Flugplätze. Im Westen 
Süddeutschlands hat inzwischen eine Massierung von militärischen Flugplätzen stattgefunden 
(Bitburg, Ramstein, Hahn, Sembach, usw.) 
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September 1955 
 
Im Westen von Fürstenfeldbruck ist innerhalb des Kontrollbezirks (CTA) München eine eigene 
‚Control Area - CTA’ entstanden, für die AACS allein zuständig ist. Die Anflugkontrolle für Riem, 
Erding und Neubiberg findet durch München - Riem statt. Seit Februar 1954 ist die BFS nicht mehr 
zuständig für den Luftraum oberhalb von 19.500 Fuss. Dort leisten die LV - Stellen eine Art 
Verkehrs-Informationsdienst für Flüge, die nicht direkt der Luftverteidigung unterliegen. 
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Januar 1961 

 
Im Westen ist der Bundeswehr Fliegerhorst Büchel hinzugekommen. Die USAFE hat auf allen ihren 
Flugplätzen die TACAN Navigationshilfe, eine Kombination aus UKW-Drehfunkfeuer (VOR) und 
Entfernungsmessgerät (DME) eingeführt. 1957 entstand die FS - Zentrale Rhein UAC. Diese Karte 
zeigt nur Bodeneinrichtungen und keine Luftraum-Sektorisierungsgrenzen. Die Trennlinie zwischen 
unterem und oberem Luftraum ist Flugfläche 195 = 19.500 Fuss MSL. 
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Januar 1961 

 
Der militärische Nahverkehrsbereich (MTMA) Lahr mit den Flugplätzen Lahr (RCAF), Söllingen 
(RCAF) und Bremgarten FAF und danach Bundeswehr) sind vom Luftstrassensystem in 
Süddeutschland ausgenommen, ebenso wie die MTMA Sembach und Spangdahlem. Nur die 
Luftstrasse Red - 7 führt hindurch. Die Peilstation Hornisgrinde im Schwarzwald bedient die Anflug-
kontrolle Lahr, gemeinsam betrieben von RCAF und FAF. Zweibrücken liegt innerhalb der Moselle - 
MTMA, gemeinsam kontrolliert von Moselle Control durch FAF, RCAF und USAFE. 
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Januar 1961 
 
Noch gibt es eine Luftstrasse (Amber - 12) über München und Klatovy nach Prag, die aus politischen 
Gründen bald danach aufgehoben werden wird. Zwischen Dinkelsbühl und Walda verläuft die 
Fluginformationsgebiets-Grenze Frankfurt / München. 
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Anhang 3 

 
Air Force Communicators & Air Traffic Controllers Association 

AACS  -  AFCS  -  AFCC  Stationen 

Die hierunter genannten weltweit betriebenen AACS, AFCS, AACC Kommunikations-Einheiten 
sind nach Gebiet und Standort für die Zeit von 1938 bis 1993 und danach mit letztem Stand vom 20. 
11. 2012 aufgeführt. Sie wurden von Richard P. Sauer  (DirAACS@comcast.net) zusammengestellt. 
Es handelt sich um eine nicht perfekte Liste und einige Standorte mögen fehlen, sind im falschen 
Gebiet aufgeführt oder falsch geschrieben. Eine ganze Reihe von ‚Detachments’ und 
Betriebsstandorten (OL) fehlen noch. Diese Liste wird von verschiedenen Organisationen und 
staatlichen Stellen benutzt. 

Abadan - Det, 114 th & 115 th AACS Sq Accra - (Casablanca) Airways Control Area, 13 th & 14 th 
AACS Sq s, 56 th & 57 th AACS Gp s, 109 th, 111 th & 113 th AACS Sq s. Aden - Det 110 th AACS 
Sq Agadi 111 th AACS Sq Algiers (Algeria) 18 th AACS Sq, Det 112 th AACS Sq Andimeshk Det 
114 th AACS Sq Atar Dets, 111 th & 113 th AACS Sq s Ben Gerrir (Morocco) Det-1, 1981 AACS 
Sq, 1262 nd AACS Sq, 2162 nd CS Benghazi Tacan (Libya) Det 1, 1950 th AACS Sq Biskra Det 112 
th AACS Sq Bled El Faida Comm (Morocco) Det-1, 1975 th AACS Sq Bone Dets 111 th & 112 th 
AACS Sq s Cabo Juby Dets 111 th & 113 th AACS Sq s Cairo (Egypt) - Det 114 th AACS Sq, 19 th 
AACS Sq, 57 th & 58 th AACS Gp s, Cape Palmas Dets 109 th, 111 th & 113 th AACS Sq s 
Casablanca ACA, 2 nd AACS Wg, 56 th AACS Gp, 18 th AACS Sq, Det 111 th AACS Sq Cazes 18 
th AACS Sq, Dets 111 th & 114 th AACS Sq s Dakar Dets 111 th, 113 th & 114 th AACS Sq s 
Deversoir Det 114 th AACS Sq Doroud Det 115 th AACS Sq El Adem Det 114 th AACS Sq El 
Fasher Det 110 th AACS Sq 

El Geneina Det 110 th AACS Sq Fisherman s Lake Det 109 th AACS Sq Gold Coast Colony Dets 13 
th & 14 th AACS Sq s Habbaniya Dets 114 th & 115 th AACS Sq s Haifa Det 115 th AACS Sq 
Hamadan Det 115 th AACS Sq Ijoukak Det 111 th AACS Sq Kano Det 109 th AACS Sq Khartoum 
Det 110 th AACS Sq La Senia Dets 111 th & 112 th AACS Sq s Lagos Det 109 th AACS Sq 
Leopoldville (Belgian Congo) 14 th AACS Sq Luxor Det 114 th AACS Sq Lydda Det 114 th AACS 
Sq Maiduguri Det 109 th AACS Sq Maison Blanche Dets 111 th, 112 th, 114 th & 117 th AACS Sq s 
Marrakech Det 111 th AACS Sq Masira Island Det 110 th AACS Sq Meknes Det 111 th AACS Sq 
Mellaha Dets 114 th & 117 th AACS Sq s Mersa Matruh Det 114 th AACS Sq Misurata Radar Det-2 
1950 th AACS Sq N-Djili Arpt (Congo) Det-3 1950 th AACS Sq Nouasseur 1815 th AACS Gp, 1981 
st AACS Sq, 1896 th E&I, Det-4 1884 th I&M Oujda Dets 111 th & 112 th AACS Sq s Payne Field 
(Cairo) Det 114 th AACS Sq Port Lyautey Det 111 th AACS Sq Rabat 1815 th AACS Gp Robert s 
Field Dets 114 th & 117 th AACS Sq Salada Det 153 rd AACS Sq Sale 1859 th AACS Flt Check Sq 
Sharjah Det 115 th AACS Sq Sidi Slimane 4 th RRS, 2062 nd RRS, 1975 th AACS Sq, 1859 th Flt Ck 
Sidi Yahia Rad Relay Det-2 1975 th AACS Sq Sultanabad Det 115 th AACS Sq Taza Pass Det 111 th 
AACS Sq Teheran (Iran) Dets 114 th & 115 th AACS Sq s Telergma Det 111 th AACS Sq Tripoli 
(Wheelus, Mellaha) Dets 114 th & 117 th AACS Sq s, 1950 th AACS Sq Tunis Dets 112 th & 114 th 
AACS Sq s Villa Cisneros Det 114 th AACS Sq Wheelus (Tripoli) Dets 114 th & 117 th AACS Sq s, 
175 th AACS Sq, Med Comm Region, 1815 th AACS Gp, 1859 th Flt Ck, Det-3 1884 th I&M, 1894 
th E&I, 1950 th AACS Sq 

Bahrein Dets 114 th & 115 th AACS Sq s Barrackpore Det 114 Birchwood Det 120 th AACS Sq 
Adak Island Det 11 th AACS Sq, Det 119 th & 120 th AACS Sq s, 1929 th AACS Sq, 1929 th Comm 
Sq Amchitka Dets 119 th and 120 th AACS Sq s American River Det 123 rd AACS Sq Anchorage 
Det 119 th AACS Sq Atka Dets 119 th & 120 th AACS Sq s Attu Det 119 th AACS Sq Barter Island 
- Det 1930 th AACS Sq Bethel Tacan Det 120 th AACS Sq, Det-13, 1931 st AACS Sq Bettles Arpt 
Det 4, 1931 st AACS Sq Big Delta Det 123 rd AACS Sq, Det 1 1995 th AACS Sq Buldir Island Det 
119 th AACS Sq Cape Harrison Dets 135 th & 136 th AACS Sq s Cold Bay (Ft. Randall) Det 120 th 
AACS Sq Cordova Det 120 th AACS Sq Davis Det 120 th AACS Sq, 1929 th AACS Sq Drift Sta B 
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Det 12, 1931 st AACS Sq Duck Lake Det 135 th AACS Sq Eielson 1995 th CS Elemendorf n ACA, 3 
rd AACS Sq, 2 nd AACS I&M, 11 th AACS Sq, 120 th AACS Sq, 173 rd AACS Sq, n Comm Rgn, 
1804 th AACS Wg, 4 th Mob, 1808 th Supp Sq Eskimo Point Det 135 th AACS Sq Ft China Det 136 
th AACS Sq Ft Yukon Det-8 1931 st AACS Sq Ft. Glenn (Umnak Island) Det 119 th AACS Sq Ft. 
Morrow (Port Heiden) Det 120 th AACS Sq Galena Dets 122 nd & 123 rd AACS Sq, Det-1 1930 th 
AACS Sq, Det-3 1931 st AACS Sq,Det-4, 1931 st CG, Det 4, 1931 st Info Sys Wg Gulkana Arpt 
Det-5 1931 st AACS Sq Homer Tacan Det 14 1931 st AACS Sq Imuruk Lake Det 123 rd AACS Sq 
Juneau Det 120 th AACS Sq Kaltag Det 123 rd AACS Sq King Solmon Arpt Det-1 1931 st AACS Sq 
Kiska Det 119 th AACS Sq Kodiak Det 120 th AACS Sq, Det-2 1931 st AACS Sq Kokrines Det 123 
rd AACS Sq Kotzebue Det-9 1931 st AACS Sq Koyuk Det 103 rd AACS Sq Ladd Field 11 th AACS 
Sq, Dets 122 nd & 123 rd AACS Sq s, 1930 th AACS Sq 

Manley Hot Springs Det 123 rd AACS Sq Marks AB (Nome) 157-1 AACS Det, 1931-1 AACS Det 
(see Nome) McGrath Arpt Det-6 1931 st AACS Sq Middleton Det-16 1931 st AACS Sq Mountain 
Village Det 123 rd AACS Sq Naknek Det 120 th AACS Sq Namao Det 122 nd AACS Sq Nome Dets 
122 nd & 123 rd AACS Sq s, 1930-1 AACS Det Northway Dets 122 nd & 123 rd AACS Sq s 
Northway Arpt Det-11 1931 st AACS Sq Ogliuga Det 119 th AACS Sq Pt. Barrow Dets 122 nd & 
123 rd AACS Sq s Pt. Spencer Dets 122 nd & 123 rd AACS Sq s Saint Paul Island Det 119 th AACS 
Sq Seguam Det 119 th AACS Sq Shemya Dets 119 th & 120 th AACS Sq, Det-1 1929 th AACS Sq, 
Det-2 1931 st AACS Sq, 2001 st CS, 2064 th CS Takla Landing Det 122 nd AACS Sq Tanacross Det 
123 rd AACS Sq Tok, - 1929 th Comm Gp Umiat Dets 122 nd & 123 rd AACS Sq s Unalakleet Det-
10 1931 st AACS Sq Wales Dets 122 nd & 123 rd AACS Sq s Wildwood Det-7 1931 st AACS Sq, 
1935 th AACS Sq Yakutat Det 120 th AACS Sq Canada Bagotville, OL-A, 1913 th CG (Langley 
AFB, VA) Canada Calgary Det 122 nd AACS Sq Canada Dease Lake Det 122 nd AACS Sq Canada 
Edmonton Det 16 th AACS Sq, 122 nd AACS Sq, 1851 st AACS Liaison Canada Fish Lake Det 122 
nd AACS Sq Canada Ft. Hardy Det 122 nd AACS Sq Canada Ft. Nelson Det 122 th AACS Sq 
Canada Ft. St. John Det 122 nd AACS Sq Canada Gimli - Det 122 nd AACS Sq, Det 1851-1 Canada 
Grand Prairie Det 122 nd AACS Sq Canada Hamlin - Det 122 nd AACS Sq, Det 1851-2 Canada 
Kougarok Dets 122 nd & 123 rd AACS Sq s Canada Montreal Det 135 th AACS Sq Canada Regina 
Dets 122 nd & 135 th AACS Sq s Canada Trout Lake Det 122 nd AACS Sq Canada Watson Lake 
Det 122 nd AACS Sq Canada Whitehorse Det 122 nd AACS Sq 

ACDC. 6 th AACS Sq Albrook 72 nd AACS Gp, 6 th AACS Sq, 6 th Flt I&M, 153 rd AACS Sq, 
1937 th Comm Sq, 1976 th Comm Sq, 1978 th Comm Sq, 1806 th AACS Gp, 1886 th I&M Aurora 
(Guatemala) Det, 6 th AACS Sq, Det, 153 rd AACS Sq Parrita Det 153 rd AACS Sq Ascension 
Island Det 6 th AACS Sq, Dets 155 th & 156 th AACS Sq s Batista Dets 73 rd AACS GP, Dets 154 
th & 155 th AACS Sq s Beane Det 73 rd AACS Gp, Det 155 th & 181 st AACS Sq s, 1942 nd AACS 
Sq Benedict (St Croix) Dets 73 rd AACS Gp, 155 th AACS Sq Borinquen (PR) ACDC, Air Corps 
Det, Dets 6 th, 9 th, & 155 th AACS Sq s, Det 73 rd AACS Gp Bowen Det 155 th AACS Sq, Det 73 
rd AACS Gp Camaguey (Cuba) Det 6 th AACS Sq, Det 73 rd AACS Gp Cindad Truhilla Det 155 th 
AACS Sq David Det 153 rd AACS Sq France Field (Panana) Det 6 th AACS Sq, Det 153 rd AACS 
Sq Great Exuma Island Det 154 th AACS Sq Guatemala City Det 153 rd AACS Sq Howard Det 153 
rd AACS Sq, 1977 th AACS Sq, 1978 th AACS Sq Kindley AFB (Bermuda), 1934 th AACS Sq Losey 
Field (PR) Dets 6 th AACS Sq & 73 rd AACS Gp Managua (Nicaragua), Det 153 rd AACS Sq. Det 6, 
1937 th AACS Sq Phanon 1987 th AACS Sq Rio Hato Det 153 rd AACS Sq Ramey (Puerto Rico) 
177 th AACS Sq, 1806 th AACS Gp, 1938 th AACS Sq San Jose (Costa Rica) Det 153 rd AACS Sq 
San Jose (Guatemala) Det 153 rd AACS Sq Santa Cruz Dets 156 th & 157 th AACS Sq s South 
Caicos Det 154 th AACS Sq Vernam (Jamacia) Dets 6 th & 154 th AACS Sq s, Det 73 rd AACS Gp, 
178 th AACS Sq, 1939 th AACS Sq Waller Det 73 rd AACS Gp, 183 rd AACS Sq, 1941 st AACS Sq 
Zandery (Dutch Guiana) Det 6 th AACS Sq, Det 73 rd AACS Gp Coolidge (Antiqua) Det 6 th 
AACS Sq, Det 73 rd AACS Gp, Dets 101 st, 155 th & 179 th AACS Sq s, 1940 th CS Allahabad 61 st 
Gp, Dets, Det 126 th AACS Sq Alon Det 128 th AACS Sq Agartala Det 128 th AACS Sq Agra Dets: 
61 st Gp, 124 th, 125 th & 126 th AACS Sq s Akyab Det 128 th AACS Sq Amguri Det 127 th AACS 
Sq Ankang Det 133 rd AACS Sq Asmara Dets 61 st Gp & 110 th AACS Sq Gp)  

Assam area Det 61 st AACS Gp, 62 nd AACS Gp Bahe Det 128 th AACS Sq Bangalore Det 61 st 
AACS Gp, Dets 124 th, 125 th & 126 th AACS Sq s Barrackpore 125 th AACS Sq Bhagalpur Det 
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125 th AACS Sq Bhamo Dets 124 th, 125 th & 128 th AACS Sq s Bishuapur Det 61 st AACS Gp 
Bombay Det 126 th AACS Sq Calcutta (India) Det 114 th AACS Sq, 4 th AACS Wg, 61 st AACS Gp 
Canton Det 7 th AACS Sq, Det 129 th AACS Sq Cawnpore Det 126 th AACS Sq Ceylon Det 61 st 
AACS Gp Chabua 25 th AACS Sq, Det 61 st AACS Gp, Dets 125 th, 127 th & 128 th AACS Sq s, 62 
nd AACS Gp Chakulia Det 61 st AACS Gp, 69 th AACS GP, 1 st AACS TAC Gp, 129 th AACS 
Sq/Det Changting Det 158 th AACS Sq Chanyi Dets 128 th, 130 th & 158 th AACS Sq s Chaotung 
Dets 158 th & 159 th AACS Sq s Char Chapli Island Det 125 th AACS Sq Chengkung 25 th AACS 
Sq, Dets 130 th & 158 th AACS Sq s Chenking 158 th AACS Sq Chia Kiang Det 159 th AACS Sq 
Chihkiang Dets 129 th & 158 th AACS Sq s Chittagong Det 61 st AACS Gp, Det 128 th AACS Sq 
Chiu Ling Po Det 159 th AACS Sq Chunking 159 Th AACS Sq Cocanada Det 125 th AACS Sq 
Columbo - Det 124 th AACS Sq Comilla Det 128 th AACS Sq Cooch Behar Det 61 st AACS Gp 
Del Monte Det 142 nd AACS Sq New Delhi (India) 4 th AACS Wg, Asiatic ADC, 10 th AACS Sq, 
Det 61th AACS Gp, 124 th AACS Sq, 125 th AACS Sq, Det 126 th AACS Sq Dergaon Det 127 th 
AACS Sq Dinjan Det 61 st Gp, Det 127 th AACS Sq Dudhkundi Dets 125 th & 129 th AACS 
Sq/Det (1 st AACS TAC Gp, 69 th AACS Dum Dum Det 61th AACS Gp, 125 th AACS Sq Dwehla 
Det 128 th AACS Sq Enshih Det 159 th AACS Sq Fenny Dets 125 th & 128 th AACS Sq s Ft. Hertz 
Det 61 st AACS Gp, Fungwhanshan Dets 128 th, 130 th & 159 th AACS Sqs 

Gaya Det 61 st AACS Gp, Det 125 th AACS Sq Golaghat Det 127 th AACS Sq Hanchung Det 129 
th AACS Sq Hangchow Det 129 th AACS Sq Hankow Det 129 th AACS Sq Hastings Det 125 th 
AACS Sq Haungpa Det 116 th AACS Sq Hijli Dets 125 th & 129 th AACS Sq s (1 st AACS TAC 
Gp, 69 th AACS Gp) Hoogrijaan Det 127 th AACS Sq Hosi Cets 130 th & 158 th AACS Sq s Hsian 
Dets 130 th & 159 th AACS Sq s Hsinching Dets 130 th & 159 th AACS Sq s Hsipaw Det 124 th 
AACS Sq Imphas Det 128 th AACS Sq Indainggale Det 128 th AACS Sq Ipin 159 th AACS Sq 
Jiwani Det 126 th AACS Sq Jochow Dets 130 th & 158 th AACS Sq s Jodhpur Det 61 st AACS Gp, 
Dets 125 th & 126 th AACS Sq s Jorhat Dets 125 th,127 th & 128 th AACS Sq s Kai Yuen Dets 130 
th & 158 th AACS Sq s Kalaikunda Dets 125 th & 129 th AACS Sq/Det (1 st AACS TAC Gp, 69 th 
AACS Gp) Kan Det 128 th AACS Sq Kanhaitze Det 158 th AACS Sq Karachi (Pakistan) 10 th 
AACS Sq, Det 68 th AACS Gp, Dets 114 th, 125 th & 126 th AACS Sq s Karrangpur 69 th AACS 
Gp, 1 st AACS Tac Group Kharagpur Dets 125 th & 129 th AACS Sq/Det (1 st AACS TAC GP, 69 
th AACS GP) Kiunglai Dets 130 th & 159 th AACS Sq s Kunming Det 61 st AACS Gp, 128 th 
AACS Sq, Dets 129 th, 130 th & 158 th AACS Sq s Kunyang Dets 128 th, 130 th & 158 th AACS Sq 
s Kurmitola Det 61 st AACS Gp, Det 128 th AACS Sq Kuttkai Det 124 th AACS Sq Kwanghan 
Dets 130 th & 159 th AACS Sq s Kweichow Det 130 th AACS Sq Kweilin Det 128 th AACS Sq 
Lalmanirhat (Coochbehar) Dets 125 th & 128 th AACS Sq s, Det 61 st AACS Gp Lanzhou Wea 
Station, orgn unit unknown, supported out of Kunming above Laohuangping Det 130 th AACS Sq 
Laowhangping Det 158 th AACS Sq Lashio Dets 124 th & 128 th AACS Sq s, Det 61 st AACS Gp 

Ledo Dets 125 th, 127 th & 128 th AACS Sq s Lewe Det 128 th AACS Sq Liangshan Dets 130 th & 
159 th AACS Sq s Likiang Det 158 th AACS Sq Lingling Det 128 th AACS Sq Liuchow Dets 129 th 
& 158 th AACS Sq Loping Dets 130 th & 158 th AACS Sq s Loshan Dets 130 th & 159 th AACS Sq 
s Lotzu Det 130 th & 158 th AACS Sq s Liuchow Dets 129 th & 158 th AACS Sq s Luchuan Det 61 
st AACS Gp Lufeng Det 61 st AACS Gp Luhsien Det 130 th AACS Sq Luliang Dets 130 th & 158 
th AACS Sq s Lunsien Det 159 th AACS Sq Magwe Det 128 th AACS Sq Malik 126 th AACS Sq 
Malir Det 126 th AACS Sq Mandalay Det 61 st AACS Gp Mangshih Det 130 th & 158 th AACS Sq s 
Manipur Det 127 th AACS Sq Maymyo Det 61 st AACS Gp Meiktila Det 128 th AACS Sq Mengsa 
Dets 130 th & 158 th AACS Sq s Mengtsz Dets 130 th & 158 th AACS Sq s Mienning Det 61 st 
AACS Gp Mingaladon Det 128 th AACS Sq Misamari Det 61 st AACS Gp, Dets 127 th & 128 th 
AACS Sq s Mohanbari Det 61 st AACS Gp, Dets 127 th & 128 th AACS Sq s Mongmit Det 124 th 
AACS Sq Moran Det 127 th AACS Sq Mse Det 128 th AACS Sq Mt. Lasso Det 34, 147 th AACS Sq 
Myitkyina (East, North & South) Dets 124 th & 128 th AACS Sq s Myingyan Det 128 th AACS Sq 
Nagpur Det 124 th AACS Sq Nampanmao Dets 124 th & 128 th AACS Sq s Namrup Det 127 th 
AACS Sq Nanking Det 129 th AACS Sq Nanning 63 rd AACS Gp, Dets 128 th, 129 th & 158 th 
AACS Sq s Nawadih Det 125 th AACS S q New Delhi (India) 10 th AACS Sq, 124 th & 125 th 
AACS Sq s, Asiatic ACA, Stations 107, 113 & 114, 124 th AACS Sq, Stations 179, 180 & 181, 126 th 
AACS Sq 
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Ondal Dets 61 st AACS Gp & 125 th AACS Sq Ordaw Det 128 th AACS Sq Paiyikou Det 158 th 
AACS Sq Panagarp Det 125 th AACS Sq Pandaveswar Det 125 th AACS Sq Panghkam Det 128 th 
AACS Sq Pangsau Pass Det 127 th AACS Sq Paoshan Dets 130 th & 158 th AACS Sq s Pathalipam 
Det 127 th AACS Sq Paya Det 127 th AACS Sq Peiping Det 129 th AACS Sq Peishiyi Dets 130 th & 
159 th AACS Sq s Pengshan Det 130 th AACS Sq Peshawar 2008 th AACS Sq Piardoba Dets 125 th 
& 129 th AACS Sq s Poona Det 61 st AACS Gp ( 1 st AACS TAC GP, 69 th AACS GP, 129 th 
AACS Sq/Det) Poseh Dets 130 th & 158 th AACS Sq s Pung Cha Cheng Dets 130 th & 159 th 
AACS Sq s Puri Det 125 th AACS Sq Ramree Island Det 128 th AACS Sq Rangoon Dets 125 th & 
128 th AACS Sq s Rumkhapalong Det 128 th AACS Sq Rupsi Det 128 th AACS Sq Sadiya Det 127 
th AACS Sq Sagaing Det 61 st AACS Gp Sahmaw Dets 124h & 128 th AACS Sq s Saigon (See Viet 
Nam, Tan Son Nhut) Dets 125 th * 128 th AACS Sq s Samar Det 61 st AACS Gp, Dets 128 th, 141 
st & 142 nd AACS Sq s Schwangliu Dets 130 th & 159 th AACS Sq s Shamsher Nager Det 128 th 
AACS Sq Shamshernage Dets 124 th & 125 th AACS Sq s Shanghai Dets 129 th & 139 th AACS Sq, 
171 st AACS Sq, 1963 rd AACS Sq Shingbwiyang Dets 124 th, 127 th & 128 th AACS Sq s Shwebo 
Det 61 st AACS Gp, Dets 125 th * 128 th AACS Sq s Sichow Det 158 th AACS Sq Sincheng Det 
158 th AACS Sq Singri Dets 127 th & 128 th AACS Sq s Sinthe Det 128 th AACS Sq Sookerating 
Dets 61 st AACS Gp, 125 th & 127 th AACS Sq s Spinagar Det 126 th AACS Sq Suchow Dets 130 
th & 159 th AACS Sq s Suichwan Dets 128 th, 129 th * 158 th AACS Sq s Suining Dets 130 th & 159 
th AACS Sq s 

Suylhet Det 125 th AACS Sq Szemao Det 130 Tac Team 1 (Payagyi, Zaytkwin, Mingaladon) - Det 
128 th AACS Sq Tac Team 5 (Mawlu, Katha, Lashio) Det 128 th AACS Sq Tac Team 6 (Momauk, 
Bhamo) Det 128 th AACS Sq Tengchung Det 158 th AACS Sq Tengehuan Det 158 th AACS Sq 
Tezgaon Det 125 th AACS Sq Tezpur Det 61 st AACS Gp, Dets 125 th & 127 th AACS Sq s 
Tingkawk Sakan Dets 124 th & 127 th AACS Sq s Tinian 147 th AACS Sq Tsinan Dets 129 th & 130 
th AACS Sq s Tsing Chen Det 158 th AACS Sq Tsuyung Det 158 th AACS Sq Tushan Dets 130 th 
& 158 th AACS Sq s Urumchi (Tihwa) Wea Sta, orgn unknown, supported out of Kunming above. 
Waltair Det 125 th AACS Sq Warazup Dets 124 th & 127 th AACS Sq s Wuchussu Dets 130 th & 
159 th AACS Sq s Yanan Det 61 st AACS Gp Yangkai Det 61 st AACS Gp, Dets 128 th, 129 th & 
130 th AACS Sq s Yanglin Det 130 th AACS Sq Yankai Det 158 th AACS Sq Yenan Det 159 th 
AACS Sq Yunnany Det 61 st AACS Gp, Dets 130 th & 158 th AACS Sq s Yunnanyi Dets 130 th & 
158 th AACS Sq s Yushan Det 129 th AACS Sq Ehrtong Det 128 th AACS Sq  

EUROPE: The following is a breakdown of the 12RRS, 2060 th RRS and the 1944 th Comm Sq 
Detacments (DETS) and Operating Locations (OL). Some information is missing and some may be 
incorrect..therefore any suggestions for changes should be forwarded to Hank Sauer at 
DirAACS@comcast.net and Gary Merkel at gamerkel@eimberley-tx.com  

PFORZHEIM AIR STATION COMMUNICATIONS SQUADRONS AND THEIR SITES 12 th 
Radio Relay Squadron (12/1/56 7/1/62) AACS Unit was activated at Pforzheim AS and assigned 
personnel who were AFI at Ramstein AB and personnel temporarily assigned to the 1 st RRS. (On 
3/15/57 the 12 th RRS took over all 1 st RRS sites in northern and southern Germany when 1 st 
RRS was deactivated. On 6/1/60 all northern sites were returned to 1 st RRS and other units when 1 
st RRS was re-activated. A breakdown of those sites has not been located, for either event.) Unit was 
under the 2 nd Communications Group and AFE. 

OL-12-1 Kindsbach Area Control OL-12-2 Bann (6/57 OL-12-2 was identified as Schoenfeld in The 
Comm Net informational pamphlet produced by 2 nd Comm Gp.) OL-12-3 Siegelbach OL-12-4 
Bitburg AB B Flight Headquarters OL-12-5 Spangdahlem AB OL-12-6 Teufelskopf OL-12-7 Irsch 
(7-8/57 identified as Det. 7 in The Comm Net ) OL-12-8 Langerkopf OL-12-9 Dannenfels OL-12-
10 Sembach AB OL-12-11 Ramstein AB C Flight Headquarters (4/57 was identified as Det. 11 in 
The Comm Net ) OL-12-12 Muhl-Zuesch (identified as Birkenfeld in 57 Line of Sight ) OL-12-13 
Pforzheim (Fixed Site) OL-12-14 Camp Pieri (Wiesbaden) OL-12-15 Wiesbaden AB (8-57 identified 
as Det. 14 in The Comm Net ) OL-12-16 Rhein-Main AB OL-12-17 Schwanberg OL-12-18 Breitsol 
OL-12-19 Regensburg OL-12-20 Giebelstadt AB OL-12-21 Erbeskopf (identified as Det. 3 in The 
Line of Sight pamplet produced by the 12 th RRS) OL-12-22 Brandhof OL-12-23 Alzey OL-12-24 
Bambergenhof OL-12-25 Donnersberg OL-12-26 Heidenheim OL-12-27 Reisenbach OL-12-28 
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Hainberg OL-12-29 Unknown OL-12-30 Hahn AB (12/57 identified as Det. 1 in Line of Sight ) OL-
12-31 Schmarnzell (Altomunster) OL-12-32 Freising A Flight Headquarters OL-12-33 Unknown 
OL-12-34 Landshut OL-12-35 Schweitenkirchen OL-12-36 Unknown OL-12-37 Marktwald OL-12-
38 Unknown OL-12-39 Unknown OL-12-40 Unknown OL-12-41 Friolzheim 

OL-12-42 Hohenstadt OL-12-43 Tuerkheim OL-12-44 Adenau/Harzberg OL-12-45 Winterberg 
OL-12-46 Unknown OL-12-47 Unknown OL-12-48 Unknown OL-12-49 Unknown OL-12-50 
Germiny, FR (XFRD to 8RRS 12/59) OL-12-51 Toul-Rosieres AB, FR (XFRD to 8RRS 12/59) OL-
12-52 Luneville-Chenevieres AB, FR (XFRD to 8RRS 12/59) OL-12-53 Dabo, FR (XFRD to 8RRS 
12/59) OL-12-54 Phalsbourg AB, FR (XFRD to 8RRS 12/59) Other locations mentioned by former 
members as having 12thRRS sites are: Feldberg, Konigstein, Lauf, Mannheim, Maritzberg, Neuberg, 
Stein, Steinborn, Zweibrucken, and Pruem/Eifel. No confirmation can be found as of yet. 2060 th 
Radio Relay Squadron (7/1/62 1/1/65) - AFCS (12 th RRS deactivated at Pforzheim AS, 2060 th 
RRS activated at Pforzheim AS) Det. 1 Alzey Det. 2 Bitburg AB Det. 3 Dannenfels Det. 4 Erbeskopf 
Det. 5 Freising Det. 6 Bad Tolz Det. 7 Friolzheim Det. 8 Unknown Det. 9 Hainberg Det. 10 
Adenau/Harzberg Det. 11 Heidenheim Det. 12 - Hohenstadt Det. 13 Kindsbach Det. 14 - Unknown 
Det. 15 Langerkopf Det. 16 Marktwald Det. 17 - Muhl/Zuesch Det. 18 Ramstein AB Det. 19 
Regensburg Det. 20 Schmarnzell Det. 21 Schoenfeld Det. 22 Spangdahlem AB Det. 23 Unknown 
Det. 24 Bann Det. 25 Unknown Det. 26 Reisenbach  

The following is a list of unconfirmed sites for the 2060 th, some with personnel assigned: Sembach 
AB, Siegelbach, Zweibrucken, Teufelskopf, Hohenpeissenberg, Munich and Mannheim 1944 th 
Communications Squadron (1/1/65 ~ 10/66) - AFCS (2060 th RRS deactivated and 1944 th CS 
activated at Pforzheim) Det. 1 Brandhof Det. 2 Giebelstadt Det. 3 Schwanberg Det. 4 Unknown 
Det. 5 Freising Det. 6 Unknown Det. 7 Unknown Det. 8 Unknown Det. 9 Hainberg (also called 
Doebra in some sources, but this is located in a different part of Germany) Det. 10 Hof Det. 11 
Heidenheim Det. 12 Hohenstadt Det. 13 Unknown Det. 14 Schmarnzell Det. 15 Reisenbach Det. 16 
Marktwald Det. 17 Unknown Det. 18 Ramstein AB (also called Kalteneggolsfeld in some sources, 
but this is in a different location in Germany) Det. 19 Baden-Baden Det. 20 - Unknown Det. 21 
Zugspitz (Garmish) Other sites mentioned, but no confirmation: Grafenwohr, Hohenpeissenberg, 
Munich, Alzey, Bann, Zweibrucken, Siegelbach and Doebra. Abbevile Det 133 rd AACS Sq Ablon 
133 rd AACS Sq Adana (Turkey) 114 th AACS Sq, Med Comm Region, 2006 Comm Sq Ankara 
(Turkey) 114 th AACS Sq, 1812 th Supp Sq, 2142 nd Comm Sq Ajaccio (Corsica Is, Italy) Det 117 th 
AACS Sq 

Amiens (France) Det 133 rd AACS Sq Amsterdam (Netherlands) Det 134 th AACS Sq, Det-1 2135 
th Comm Sq Ankara (TLOG Det-170 (Med Comm Rgn), TLOG DET-6 Ansbach (Germany) Det 
133 rd AACS Sq Athenai AB (AthensGreece) 1240 th AACS Sq, 2140 th CS/CG Athens (Greece) 
Det 116 th AACS Sq Aviano (Italy) 1287 th AACS Sq, 2187 Comm Sq/Gp Bad Solingen (Germany) 
OL of the 2134 th CS, 19455 th CS Bann (Germany) OL of the 2134CS and 2135 th CS Barajas ( 
Madrid, Spain) Dets 116 th & 132 nd AACS Sq s, Det-5 1884 th AACS I&M Bari (Italy) Det 116 th 
AACS Sq Belgrade-Zemun (Serbia) Dets 116 th & 117 th AACS Sq s Belleck (Ireland) Det 132 nd 
AACS Sq Berlin (Germany) Dets 308, 314 & 316 th 133 rd AACS Sq, Det 134 th AACS Sq 
Birkenfeld (Germany) 1233 rd AACS Sq, 2133 rd Comm Sq Bitburg (Germany) 1807 th AACS Wg, 
Det-1 1884 I&M, 1892 nd E&I, Det-1, 2137 th Comm Sq, 2139 th Comm Sq Boerfink (Germany) 
2062 nd RRS, Det-3, 1964 th Comm Gp (also see Neubrucke) Bordeaux (France) Det 2, 1992 nd 
AACS Sq, 1884 th AACS I&M Gp/Sq, (also E&I) Borgo (Italy) - Dets 116 th & 117 th AACS Sq s 
Borizzo (Trapani) Det 116 th AACS Sq Braushardt (near Darmstadt, Germany) Det 133 rd AACS Sq 
Bremen (Germany) Det 65 th AACS Gp, Dets 133 rd & 134 th AACS Sq s Bricy (Orleans-Bricy, 
France) Det 134 th AACS Sq Bruggen (Germany) OL-E, 2139 th Comm Sq Brussels (Belgium) Dets 
302 & 306, 133 rd AACS Sq, Det 134 th AACS Sq Bucharest Det 116 th AACS Sq Budapest Dets 
116 th & 117 th AACS Sq s Cape Camarat (near St Tropez, France) Det 117 th AACS Sq 
Capodichino (Naples, Italy) Dets 116 th & 117 th AACS Sq s Catania Det 116 th AACS Sq Caserta 
(Marcianise, Italy) Det 116 th AACS Sq Cecina (Livorno Leghorn, Italy) Det 117 th AACS Sq Ceggia 
(Italy) OL-D 2187 th CG Cercola (Napoli) Det 116 th AACS Sq Chambley (France) 1270 th AACS 
Sq, Det 3-1952th AACS Sq, 2183 rd CS Chateau Thierry (France) Det 132 nd AACS Sq Chateauroux 
(France) 7 th RRS, 55 th AACS Sq, 1992 nd AACS Sq, 2058 th CS, 3138 th Comm & Maint Sq 
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Chaumont (France) 1239 th AACS Sq, Det-2, 1952 AACS Sq, 2148 th CS Cima Galina (Italy) OL-N, 
2187th CG Ciampino (Rome) (Italy) Det 117 th AACS Sq, Det 1. 2187 th CS, OL-R 2197 th CG 
Cigli (Turkey)  

Tuslog Det 11 (Det 1, 1240 th AACS Sq, 2141 st Comm Sq Colleville 65 th AACS Gp Comiso (Italy) 
2189 th CS Conselve (Italy) OL-C 2187 TH CG Copenhagen (Denmark) Dets 131 st & 134 th AACS 
Sq s Corbigny (France) Det 132 nd AACS Sq Camp New Amsterdam (Soesterberg) (Netherlands) 
Det-1, 2135 th Comm Sq Creil (France) Det 134 th AACS Sq Crete (See Iraklion) Det 3, 2140 th 
AACS Sq Dannenfels (Germany) Det-2, 2134 th CS, 1945CS Dhahran (Saudi Arabia) 161 st Sq, Dets 
114 th & 117 th AACS Sq s, 1949 th AACS Sq Dieppe (France) Det 132 nd AACS Sq Dijon (France) 
Dets 132 nd & 134 th AACS Sq Diyarbakir (Turkey) Det-2, 2006 th CS Domfront (France) 132 nd 
AACS Sq Dreux (France) 1274 th AACS Sq, Det 2, 2 nd MOB Dyce Det 132 nd AACS Sq Eleusis 
(Hassani, Athens) Det 116 th AACS Sq Elmadag - TLOG Det 6-1 Elmas (Cagliari) Dets 116 th & 
117 th AACS Sq s Erbenheim (Germany) Dets 133 rd & 134 th AACS Sq s Erding (Germany) 4 th 
AACS I&M, 1884 th I&M, 1236 th AACS Sq Erzurum (Turkey) TLOG Det 6 -? Eschborn 
(Germany) Dets 304 th & 313 th, 133 rd AACS Sq Etain (France) Dets 133 rd & 134 th AACS Sq s, 
1271 st AACS Sq, Det 1 1952 nd Comm Sq Evreux (France) 8 th RRS, 2059 th RRS, 1272 nd AACS 
Sq, 2172 nd CS, Det of 2 nd Mob Talking Bird Fano (Pesaro) Det 119 th AACS Sq Fassburg 
(Germany) 1966 th CS Faugeres? (France) 64 th AACS Gp Feldburg (Germany) (AUTOVON 
Switch), Det 12, 1945CS/CG Flobecq (Belgium) Operating Loaction A, Det 23, 1945 th CG 
Florence (Italy) Det 107 th AACS Sq Florennes (Belgium) Det 133 rd AACS Sq Foggia (Italy) Dets 
116 th & 117 th AACS Sq s Frankfurt Rhein-Main (Germany) Det 133 rd AACS Sq, 1945 th AACS 
Sq, (Det-1 was at the I.G. Farben Build and billeted at Gibbs Hall), 1968 th CS Freising (Germany) 4 
th I&M, 156 th AACS Sq, 1854 th I&M, OL 2134 th CS, 1945 TH CS Fritzlar (Germany) Det 134 th 
AACS Sq Friolzheim (Germany) OL 2134 th CS, 19455 th CS 

Fuerstenfeldbruck (Germany) 1944 th AACS Sq, 1282 nd AACS Sq, 1807 th AACS Wg, 1857 th Flt 
Ck Fuerth (Germany) Dets 133 rd & 134 th AACS Sq s Getafe (Madrid-Getafe) (Spain) 1895 th E&I, 
1989 th AACS Sq Ghedi (Italy) OL-E, 2187 th CG Giebelstadt (Germany) Det-1 1945 th AACS Sq, 
1285 th AACS Sq, 1 st Comm Maint Sq OL-D Gioia del Colle (Bari) Det 116 th AACS Sq Glasgow 
(Scotland) 132 nd AACS Sq Gloucester (England) det-1, 134 th AACS Sq Grove (England) (134 th 
AACS Sq, 65 th AACS GP)? Hahn (Germany) 1860 th AACS Mob CS, 2 nd Mob, 50 th CS, 1284 th 
AACS Sq, 2184 th CS Hanau (Germany) Det 133 rd AACS Sq Hassani Det 116 th AACS Sq 
Heidenheim (Germany) OL 2134 th CS, 1945 th CS Hellenikon (Athen-Hellenikon) (Greece) 2140 th 
CS/CG Hertzogenaurach (Germany) Det 133 rd AACS Sq Humosa RRL (Spain) 1989 th CS OL-A, 
Det-1 1989 th CG Illesheim (Germany) Dets 133 rd & 134 th AACS Sq s Incirlik (Turkey) 2006 th 
CS (TLOG Det-16) Inoges RRL (Spain) 1989 th CG Det-6, Iraklion (Crete Is., Greece) 1240-3 
AACS Det, 2140-3 CS-Det Iskenderun Housing (Turkey) Det-4 2006 th CS Istanbul (Turkey) Det 
114 th AACS Sq, Det-3 2003 rd CS Istres (France) Dets 117 th & 132 nd AACS Sq s Izmir (Turkey) 
Tuslog Det 11 (Det 1, 1240 th AACS Sq (moved to Cigli), 2007 th CS Izmit (Turkey) 2144 th CS 
Kaiserslautern (Germany) 2005 th CS Kapaun (Germany) Eur Comm Area, Eur Comm Div 
Karamursel (Turkey) 2003 rd CS Kassel (Germany) Dets 133 th & 134 th AACS Sq s Katterbach 
(Germany) 1 st Comm Maint OL-E. Kaufbeuren (Germany) 116 th AACS Sq, 1944 th AACS Sq 
Kindsbach (Germany) 2161 st CS Kleine Brogel AB (Belgium) OL-B, 2137 th CS (Spangdahlem) 
Lahr (Germany) SAS Site/2134 th CS/2135 th CS Landsberg (Germany) Det-1 1282 nd AACS Sq 
Landstuhl (Germany) 1235 th AACS Sq, 2135 th CS Langerkopf (Germany) - (AUTOVON Switch), 
Det-4 2134 th CS/1945 th CS Laon (France) 66 th CS, 1994 th AACS Sq Le Bourget (France) 134 th 
Sq Le Havre (France) Dets 132 nd & 134 th AACS Sqs 

(?) (?) Le Mans (France) 64 th AACS Gp Leghorn (Italy) 1988 th AACS Sq Lido di Roma (Italy) Det 
117 th AACS Sq Lido di Venice (Italy) Det 117 th AACS Sq Liege (Belgium) Dets 127 th & 134 th 
AACS Sq s Lisbon (Portugal) Dets 116 th, 117 th, 132 nd & 134 th AACS Sq s Littorio Det 117 th 
AACS Sq Lon Det 132 nd AACS Sq Luneville (France) Det 133 rd AACS Sq Lyon (France) Dets 117 
th & 134 th AACS Sq s Madrid (Spain) (see Torrejon) Dets 117 th, 132 nd & 134 th AACS Sq, 1817 
th AACS Gp, Spanish Comm Region, 1989 th AACS Sq Malayta (often called Kurecik) (Turkey), 
TLOG Det-179 Malignano (Italy) Det 117 th AACS Sq Marseille-Marignane (France) Dets 132 nd & 
134 th AACS Sq s, Det-1 1992 nd AACS Sq Martina Franca (Italy)- Det 27, 2187 th CG Memmingen 
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(Germany) SAS Site 2134 th CS/2135 th CS Metz (France) 1283 rd AACS Sq, 2183 rd CS Milan 
(Enrico Forlanini) (Italy) Det 117 th AACS Sq Moron (Spain) 1288 th AACS Sq, 2188 th CS, Det-8 
1989 th CS, Det-6 2 nd Mob, OLB 2 MOB Mt Calvarina (Italy) OL-I, 2187 th CG Mt Cimone (Italy) 
OL-M 2187 th CG Mt Corna (Italy) OL-K 2187 th CG Mt Limbara (Italy) Det-25, 2187 th CG Mt 
Nardello (Reggio) Det-26, 2187 th CG Mt. Pagnella (Italy) OL- 2187 th CG Mt Venda (Italy) OL-L, 
2187th CG Mt Venda (Italy) OL-J, 2187 th CG Mt Vergine (Italy) Det 28, 2187 th CS, 2181 st CS 
Munich (Germany) Dets 303 & 313, 133 rd AACS Sq, Det 134 th AACS Sq Munich Riem Arpt 
(Germany) 1812 th AACS Gp, 1972 nd AACS Sq, 1860 th AACS Mob Comm Sq Namur (Belgium) 
Dets 313 th & 316 th, 133 rd AACS Sq Naples (Italy) 58 th AACS Gp, 116 th & 117 th AACS Sq s 
Neubiberg (Germany) 1972 nd AACS Sq and 1972-1 AACS Det Neubrucke (Germany) Det-3 1964 
th Comm G0 Nice (France) Det 117 th AACS Sq Nordholz (Germany) Det 133 rd AACS Sq Orly 
(France) 64 th AACS Gp, 132 nd AACS Sq, Dets 132 nd & 134 th AACS Sq s, 1990 AACS Sq Oslo 
(Norway) Dets 131 st & 134 th AACS Sq s 

Palermo (Italy) Det 116 th AACS Sq Palma de Mallorca (Spain) Dets 116 th, 132 nd & 134 th AACS 
Sq s Paris-Orly (France) 64 th AACS Gp, 134 th AACS Sq, Det 132 nd AACS Sq Peronne (France) 
Det 133 rd AACS Sq Pforzheim (Germany) 12 th RRS, 1944 th AACS Sq, 2060 th RRS Phalsbourg 
(France) 5 th Mob, 1273 rd AACS Sq, Det-4 1952 nd AACS Sq Pomigliano (Naples) Det 116 th 
AACS Sq Prague (Ruzyne) Dets 116 th & 133 rd AACS Sq s Pirinclik AS (Turkey) TLOG 75, DET 
2-2006CS Pruem AS (Germany) Det-23, 1945 th CG Querqueville (France) 134 th AACS Sq 
Brueggen (Germany) 2139 th CS OL-E Ramstein (Germany) 2 nd CG, 20 th CS, 604 th CS (Opns), 
1804 th Supp Sq, 1820 th Gp, 1856 th CG, 1836 th EIS, 1892 nd E&I, 2871 st GEEIA,1964 th CG, 
2135 th CS, ECA, ECD Rhein-Main (Germany) 133 rd AACS Sq, 1857 th Flt Ck, 1868 th Flt Ck, 
1945 th CS/CG (See Det 1 under Frankfort/Rhein Main) Rimini (Italy) OL-P, 2187 th CG Rome 
(Italy) 117 th AACS Sq Rosignano (Livorno) Det 117 th AACS Sq Rothwesten (Germany) 1 st RRS, 
2057 th RRS Ruzyne (Prague) Dets 116 th & 133 rd AACS Sq s Salzburg (Austria) Dets 116 th & 117 
th AACS Sq Samsun (Turkey) Det-2 2003 rd CS San Giusto (Pisa) Det 117 th AACS Sq San Pablo 
AB (Spain) 1286 th AACS Sq, 2186 th Comm Sq San Vito dei Normanni (Brindisi) 2113 th CS 
Schleissheim Det 133 rd AACS Sq Schweinfurt (Germany) Dets 310, 316-133 rd AACS Sq, Det 134 
th AACS Sq Sembach (Germany) 1234 th AACS Sq, 2134 th CS, 2005 th Wg, Det-2 2135 th CS, 2 nd 
Mob Seville (Spain) 1286 th AACS Sq, 2186 th CS Siegelbach (Germany) 2005 th AACS Sq 
Soesterberg (Cp New Amsterdam) (Netherlands) 1992 nd AACS Sq Soller Mallorca (Spain) Det-3, 
1989 th Comm Sq South Ruislip (England) Comm Regobn, 1969 th Comm Sq Spangdahlem 
(Germany) 49 th CS, 1237 th AACS Sq, 2137 th CS St. Germain en Laye (France) Det 134 th AACS 
Sq St. Mawgan Dets 131 st & 132 nd AACS Sq s St. Renan (France) Dets 132 nd & 134 th AACS Sq 
s Stockholm Dets 131 st & 134 th AACS Sq s Stuttgart (Germany) Dets 133 rd & 134 th AACS Sq 
Tarquinia (Viterbo) Det 117 th AACS Sq Templehof AB (Berlin, Germany) 1946 th AACS Sq 

 TLOG (Turkey) 2011 th AACS Sq Toretta (Foggia) Det 116 th AACS Sq Torrejon (Foggia) Spanish 
Comm Rgn, 2186 th CS, 1989 th AACS Sq, 1989 th CS, 1864 th Flt Ck Tortorella (Italy) Det 116 th 
AACS Sq Toul Rosieres (France) 2 nd Mob, 1952 nd AACS Sq Trabzon (Turkey) Det-1 2003 AACS 
Sq Tulln (Austria-Vienna) Det 116 th AACS S1, 117 th AACS Sq, 1948 th AACS Sq Valence 
(France) Det 117 th AACS Sq Valley Dets 131 st & 132 nd AACS Sq s Venice (Italy) Det 117 th 
AACS Sq Vienna-Tull (Austria) 116 th AACS Sq, 160 th AACS Sq, Det 117 th AACS Sq, 1948 th 
AACS Sq Villafranca (Verona) Det 117 th AACS Sq Villacoublay (France) Dets 132 nd & 134 th 
AACS Sq s Wasserkuppe (Germany) Det12A, 1945CS/CG Wiesbaden ( Downtown, 
Lindsey/AirBase) (Germany) Dets 133 rd, 134 th & 159 th AACS Sq s, 5 th AACS Wg, 1807 th 
AACS Wg, 1947 th AACS Sq, EAME, Eur Comm Area, 54 th CS (Opns), Eur Comm Div, Central 
Eur Region (CENEUR), 1836 th EIS, 1868 th Flt Ck, 1892 nd E&I, 2063 rd Comm Gp, 2063 rd 
Comm Sq, 1 st Combat Comm Gp Wueschheim (Germany) 1990 th AACS Sq, 2141 st CS 
Yumurtalik (Turkey) Det-2 2006 th CS Zaragosa (Spain) 1238 th AACS Sq, 2138 th CS, 1986 th 
AACS Sq Zweibrucken (Germany) 2143th CS Zugpitze (Germany) OL 2134 th CS/1945 th CS 
Tampico 6 th AACS Region Tapachula 6 th AACS Region Veracruz 6 th AACS Region To see 
AC&W sites connected with PINETREE visit http://www.pinetree.org/locations.html No Atlantic 
No Atlantic No. Alantic Argentia (Nfld McAndrew AB) 1805 th AACS Gp Azores 1936 th AACS Sq 
Cape Adelaer Det 137 th & 138 th AACS Sq s Camp Fraser Dets 137 th & 138 th AACS Sq s 
Churchill Det 135 th AACS Sq Comanche Bay Dets 137 th & 138 th AACS Sq s Cruncher Island 
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Dets 135 th & 137 th AACS Sq s Ededesminde Det 137 th AACS Sq Frobisher Arpt Det 2 1932 nd 
AACS Sq Frobisher Bay Dets 135 th & 136 th AACS Sq s Ft. Chimo Det 135 th AACS Sq 

Ft. Pepperrell 136 th AACS Sq Gander Det 136 th AACS Sq Goose Bay 135 th AACS Sq, Det 136 th 
AACS Sq, 1932 nd AACS Sq, 1932 nd Comm Sq Grindavik Det-1 1971 st AACS Sq Harmon Det 
136 th AACS Sq, 147 th AACS Sq, 1856 th Flt Ck, 1933 rd AACS Sq Hebron Det 131 st AACS Sq 
Ikatek Det 135 th AACS Sq Ikateq Fjord Det 137 th AACS Sq Indian House Lake Det 135 th AACS 
Sq Island Falls Det 135 th AACS Sq Ivigtut Det 137 th AACS Sq Jerrys Nose Det-1 1933 rd AACS 
Sq Keflavik 1971st AACS Sq (1973 rd AACS Sq) Lagens Dets 135 th & 136 th AACS Sq s Lajes 
1936 th AACS Sq Lake Harbour Dets 135 th & 136 th AACS Sq s Le Pas Det 135 th AACS Sq 
Marrak Point Det 137 th AACS Sq Mecatina Dets 135 th & 136 th AACS Sq s Meeks Field Dets 136 
th, 137 th & 138 th AACS Sq s Mingan Dets 135 th & 136 th AACS Sq s Narsarsuak (Greenland) 67 
th AACS Gp, 135 th & 138 th AACS Sq, 1935 th AACS Sq Northwest Pt Det-1 1932 nd AACS Sq 
Padloping Dets 135 th & 136 th AACS Sq s Pepperell 136 th AACS Sq Prince Christian s Sound Det 
137 th AACS Sq River Clyde Det 135 th AACS Sq Santa Maria Det 136 th AACS Sq Simiutak Dets 
135 th, 136 th & 137 th AACS Sq s, Det-1 1935 th AACS Sq Skjoldungen Dets 137 th & 138 th 
AACS Sq s Sondrestrom Dets 135 th, 136 th, 137 th & 138 th AACS Sq s, 2004 th AACS Sq 
Southhampton Det 135 th AACS Sq St. Johns Det 136 th AACS Sq Stephenville Det 136 th AACS 
Sq Thule 1983 rd AACS Sq Torbay 1856 th Flight Check (also see Harmon) Walrus Bay Dets 137 th 
& 138 th AACS Sq s Wesleyville Det 136 th AACS Sq West Bay Det-2 1933 rd AACS Sq SEE 
KOREAN WAR K-SITES AT END OF PACIFIC Sq  

Anjo Peninsula Det 139 th AACS Sq Agana NAS (Guam) 1958 th AACS Sq Aitape Det 140 th 
AACS Sq Aitutaki Det 7 th AACS Sq Amberley (Australia) - 68 th AACS Gp, 139 th AACS Sq, Det 
149 th AACS Sq Anderson AFB (Guam) 27 th Comm Sq, Det-2 1958 th AACS Sq, 1958 th AACS 
Angaur (Also Peleliu) Det 147 th AACS Sq Apamama Det 7 th AACS Sq Ashiya (Japan) 1231 st 
AACS Sq Atsugi (Japan) Det 139 th AACS Sq, 1809 th AACS Gp Atagoyama (Japan) Det 139 th 
AACS Sq Auckland Det 149 th AACS Sq Baker Islands Det 7 th AACS Sq Ballesteros Det 141 st 
AACS Sq Ban Me Thout (RVN) Det-1, 1881 st Comm Sq Bangkok (Thailand) 141 st AACS Sq, Dets 
114 th, 125 th & 128 th AACS Sq s Thornborough 1996 th AACS Sq Barking Sands Det 145 th 
AACS Sq Bathurst Dets 139 th & 140 th AACS Sq s Bellows (Hawaii) Det 145 th AACS Sq, Det-2, 
1957 th AACS Sq Bien Hoa (RVN 1877 th Comm Sq Bieh Thuy (RVN) 1880 th Comm Sq Biak 
Island Dets 140 th, 141 st, 142 nd & 147 th AACS Sq s Bonzukan Det 128 th AACS Sq Bora Bora 
Dets 7 th & 145 th AACS Sq s Bouginville Det 149 th AACS Sq Brisbane (Australia) 5 th AACS Sq, 
68 th AACS Gp Camp Drake (Japan) 1967 th AACS Sq Camp O Donnell (PI) Det-4, 1961 st AACS 
Sq Cam Rahn Bay (RVN) 1881 st I&M Sq, 1881 st Comm Sq Camp Zama (Japan) OL-C 1956 th CG 
Cebu Dets 141 st & 142 nd AACS Sq s Champagny Island Dets 139 th & 140 th AACS Sq s Chang 
Mai 1997 th AACS Sq Charters Tower Det 68 th AACS Gp Ching Chuan Kang 2129 th CS Chonan, 
Korea Micro/Trop Site 91, I was also designated as OL-G, 2074 th CS, OL-U, 2146 th CS. SAC 
personnel assigned were Det-1, 1 st CEG out of Barksdale AFB, La, Chitose (Japan) Det 139 th 
AACS Sq, 164 th AACS Sq, 1226 th AACS Sq Chofu (Japan) Det 139 th AACS Sq Christmas Island 
- Dets 7 th AACS Sq & 144 th AACS Sq 

Clark (PI) ACDC, 2 nd RRP, Det 141 st AACS Sq, 14 th AACS Sq, 41 st CS, 608CS(Mob), 1 st 
AACS Mob, 1838 th EIS, 1867 th Fkt Ck, 1961 st AACS CS/CG, Southeast Asia Comm Rgn 
Cloncurry 68 th AACS Gp Cooktown Det 68 th AACS Gp Da Nang (RVN) - 1972 nd Comm Sq 
Darwin Dets 139 th & 140 th AACS Sq s Davao Dets 141 st & 142 nd AACS Sq s Dobodura Det 68 
th AACS Gp, Det 139 th AACS Sq Don Muang Arpt (Thailand) Det-1, 1961 st CS, 1965 th Comm 
Sq Efate Det 7 th AACS Sq, Det 20 th AACS Sq, Det 147 th AACS Sq Emirau Dets 149 th & 150 th 
AACS Sq s Eniwetok Det 70 th AACS Gp, Task Force Comm, Comm Element Provisional, 1253 rd 
AACS Sq Espiritu Santos Det 7 th AACS Sq Fall River Det 68 th AACS Gp, Dets 139 th & 150 th 
AACS Sq s Fenton Field Det 68 th AACS Gp Fiji Det 7 th AACS Sq Finschafen Det 140 th AACS 
Sq Florida Blanca Det 141 st AACS Sq Ft McAndrew 66 th AACS Gp, 3 rd I&M, Det 141 st AACS 
Sq Ft. McKinley Det 141 st AACS Sq Fuchu (Japan) 1808 th AACS Wg, Far East Comm Rgn, 1803 
rd Supp Sq, 1885 th I&M, 1956 th AACS Sq, 1956 th Comm Gp Fukuoka (Japan) Dets 139 th & 150 
th AACS Sq s Funabashi Annex (Japan) Det-2, 1956 th AACS Sq Funafuti Det 7 th AACS Sq, Det 
145 th AACS Sq Cape Gloucester Det 68 th AACS Gp Green Island Det 150 th AACS Sq 
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Guadalcanal Det 7 th AACS Sq, Dets 149 th & 150 th AACS Sq s Guam 70 th AACS Gp, 140 th 
AACS Sq, Dets 33, 36, 38, 57 Hamamatsu (Japan) Det-1 1228 th AACS Sq Haneda Airdrome (Japan) 
139 th AACS Sq, 1281 st AACS Sq Hawaii 7 th AACS Wg, Pac ACA, Air Corp Det Comm Hickam 
7 th AACS Sq, 71 st AACS Gp, 145 th AACS Sq, 1810 th AACS Gp, 1820 th Res Sq, 1854 th CCI, 
1862 nd Flt Ck, 1957 th CS/CG, PAC Comm Area, PCD Higgins Field Det 139 th AACS Sq Hilo 
Det 145 th AACS Sq Hollandia Det 140 th AACS Sq, 68 th AACS Gp Homestead Field Det 145 th 
AACS Sq Horn Island Det 68 th AACS Gp Hue/Pohu Bai (RVN) OL-A 1972 nd Comm Sq Ie 
Shima (Okinawa) Dets 148 th & 150 th AACS Sq s, Det-1 1962th Comm Gp Iron Range Det 68 th 
AACS Gp 

Irumagawa (Japan) Det 139 th AACS Sq Isuiki (Japan) Det-6 1955 th AACS Sq Itami (Japan) Dets 
139 th & 150 th AACS Sq s, 1951 st AACS Sq Itazuke (Japan) 166 th AACS Sq, 1955 th AACS Sq, 
1955 th Comm Sq Iwo Jima Det 44 147 th AACS Sq, 172 nd AACS Sq, Det-1 1956 th AACS Sq 
John Hay AB (PI) Det-3 1961 st AACS Sq Johnson AB ( Iruma, Japan) 165 th AACS Sq, 1 st Mob, 
1954 th AACS Sq. Det-1 2127 th CS Johnston Island Det 145 th AACS Sq, 168 th AACS Sq, Det-1 
1957 th AACS Sq, 1959 th AACS Sq, 2194 th CS, Det-1 2127 th CS Jondaryan Det 68 th AACS Gp 
Kadena (Okinawa) 6313 th CS, 1811 th AACS Gp, 1962 nd CS/CG, 18 th Comm Sq Kahuku Det 
145 th AACS Sq Kanoya Dets 139 th & 148 th AACS Sq s Kapaa Det 145 th AACS Sq Keijo Det 
148 th AACS Sq Kilauea Det 145 th AACS Sq Kimpo (Korea) Det 139 th & 148 th AACS Sq s, 163 
rd AACS Sq, 1952 nd AACS Sq, 1993 rd,, CS, 2076 th CS, Det-4 2146 th CS/CG (possibly OL 14 of 
the 1993 rd AACS Sq Kipapa Tunnel Det 145 th AACS Sq Kisarazu (Japan) Det 139 th AACS Sq, 
Det-1 1232 nd AACS Sq Komaki (Japan) Det-4 1955 th AACS Sq, 1228 th AACS Sq, 1861 st Flt Ck 
Korat (Thailand) 1974 th CS, 1974 th CG1998 th CS Kualoa Det 145 th AACS Sq Kukum Det 148 
th AACS Sq Kung Kuan (Taiwan) Det-3 2165 th CS Kunsan (Korea) 1251 st AACS Sq, 1982 nd 
AACS Sq, 2075 th CS, Det-5 2146 th CS Kwajialein Det- 36 145 th AACS Sq, 169 th AACS Sq 
Kwang Ju (Korea) 42 nd CS, 2079 th CS Lae Det 68 th AACS Gp, Det 140 th AACS Sq Laoag Det 
141 st AACS Sq Legaspi Det 141 st AACS Sq Leyte (PI) Det 142 nd AACS Sq Lingayen Det 141 st 
AACS Sq Lipa Det 141 st AACS Sq Los Negros Det 140 th AACS Sq Mackay Det 68 th AACS Gp 
Mactan Dets 141 st & 142 nd AACS Sq s, Det-5 1961 st AACS Gp Madang Det 140 th AACS Sq 
Madrigal 141 st AACS Sq Majin Det 7 th AACS Sq Malabang Dets 141 st & 142 nd AACS Sq s 

Manila (PI) 68 th AACS Gp, 141 st & 150 th AACS Sq s, 7 th AACS Wg, Det-2, 1961 st AACS Sq 
Manila Annex Det-2 1961 st AACS Sq Mapia Island Det 140 th AACS S Marcus Island Det 147 th 
AACS Sq Mareeba Det 68 th AACS Gp Marinduque Det 141 st AACS Sq Matsushima Aux AB 
(Japan) Det-2 1953 rd AACS Sq Me Rauke Det 68 th AACS Gp Merauke Dets 139 th & 140 th 
AACS Sq s Misawa (Japan) 164 th AACS Sq, 1953 rd AACS Sq, 2114 th CS Midway Det 145 th 
AACS Sq, 1294 th AACS Sq Miho (Japan) 1967 th AACS Sq Mindoro Det 141 st AACS Sq Misawa 
(Japan) 164 th AACS Sq, 1953 rd AACS Sq, 2114 th CS Mokuleia Det-15 & 43, 145 th AACS Sq 
Morotai Dets 140 th & 142 nd AACS Sq s Motobu Det 148 th AACS Sq Munda Det 148 th AACS 
Sq Nadzab Det 68 th AACS Gp, Det 140 th AACS Sq Nagoya (Japan) 139 th AACS Sq, 1951 st 
AACS Sq, 1809 th AACS Gp, & Far East Comm Region (Sumotoma Bldg and Moriama Air 
Stations) Na Trang (RVN) 1879 th Comm Sq Naha (Okinawa) Det 148 th AACS Sq, 1233 rd AACS 
Sq, 1252 nd AACS Sq, 2152 nd CS Nakhon Phanom (NKP) (Thailand) 1980 th Comm Sq, 1987 th 
CS Nandi Dets 7 th, 20 th & 149 th AACS Sq s Nanomea Det 7 th AACS Sq Nakhon Phanom 
(NKP) (Thailand) 1980 th Comm Sq Negros Det 142 nd AACS Sq New Caledonia Det 7 th AACS 
Sq, 20 th AACS Sq Nielson Field Det 141 st AACS Sq Niigata (Japan) Det-4 1954 th AACS Sq 
Noemfoor Det 142 nd AACS Sq Nomaike Loran (Japan) Det-1 1955 th AACS Sq Norfolk Det 149 
th AACS Sq Noumea (New Caledonia) 20 th AACS Sq Nuka Fetah Det 7 th AACS Sq Okinawa 
(Yontan) Det 141 st AACS Sq Osaka (Japan) Det 148 th AACS Sq, 150 th AACS Sq Osan (Korea) 
6314 th CS, 1246 th AACS Sq, 2146 th CS, 1818 th AACS Gp, 1855 th CC&I, 2072 nd CS 
Provisional, 2074 th AACS Sq Owada Annex (Japan) Det-3 1956 th AACS Sq Paengnyong Do Aux 
(Korea) Det-2 2146 th CS 

Palawan Dets 141 st & 142 nd AACS Sq s Palmyra Det 145 th AACS Sq Panay Det 142 nd AACS Sq 
Peleliu Det 147 th AACS Sq Pekoa Det 149 th AACS Sq Phan Rang 1882 nd CS Phu Cat (RVN) 
1883 rd Comm Sq- Pleiku (RVN) 1878 th Comm Sq, Det 4, 1881 st Comm Sq, OL-E, 1964 th 
Comm Gp Plaines Des Gaiacs 20 th AACS Sq, Det 104 th AACS Sq Pohang Airdrome (Korea) Det-
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1 1973 rd AACS Sq Port Moresby (NG) 68 th AACS Gp, Dets 139 th & 148 th AACS Sq s Pusan 
(Korea) 1247 th AACS Sq, 1818 th AACS Gp, 1973 rd AACS Sq Pwnehyn Det 7 th AACS Sq 
Pyongtaek (Korea) 1252 nd AACS Sq, 2152 nd CS, 1818 th AACS Gp Mobile, 1863 rd Flt Ck 
Rockhampton Dets 68 th AACS GP & 139 th AACS Sq Russell Islands Dets 148 th & 149 th AACS 
Sq s Saipan Dets 32, 46, 55 & 56, 147 th AACS Sq San Jose (Mindoro) Dets 141 st & 142 nd AACS 
Sq s San Marcelino Det 141 st AACS Sq Sansapor Det 142 nd AACS Sq Sattahip 1985 th AACS Sq 
Segi Det 148 th AACS Sq Seoul (Korea) 1250 th AACS Sq, 1818 th AACS Gp, Det-1 1993 rd AACS 
Sq Shu-Lin Kou (Taiwan) Det-1 2165 th CS, Sir Graham Moore Dets 139 th & 140 th AACS Sq s 
Somoa Det 7 th AACS Sq South Cape Det 145 th AACS Sq Stirling Det 148 th AACS Sq Suwon 
(Korea) 1249 th AACS Sq, 2077 th CSm Det-1, 2146 th CS Sydney (Australia) Det 68 th AACS Gp 
Tachikawa (Japan) Det 139 th AACS Sq, 1232 nd AACS Sq, 2132 nd CS, 1861 st Flt Ck, 1837 th EIS 
Taegu (Korea) 1248 th AACS Sq, 1973 rd AACS Sq (also OL 2 & 78) 2078 th CS, Det-1 2146 th CS, 
1863 rd Flt Ck Takhli (Thailand) 2083 rd CS Tan Son Nhut (RVN) 1964 th Comm Group, 1876 th 
Comm Sq Tarawa Det 146 th AACS Sq Tawi Tawi Det 142 nd AACS Sq Tainan (Taiwan) 2128 th 
CS, Det-1 2165 th CS Taipei (Taiwan) 1265 th AACS Sq, 2165 th CS, Comm Element Provisional 
Tinian Det 147 th AACS Sq 

Tokyo (Japan) Det 139 th AACS Sq, 162 nd AACS Sq, 167 th AACS Sq, 7 th AACS Wg, 1808 th 
AACS Wg, 5 th I&M, 1 st Mob, 1855 th I&M, 1859 th AACS Mob CS, 1956 th CS/CG Tokyo IAP 
(Japan) 1281 st AACS Sq Tongatabu Det 7 th AACS Sq Tontouta Det 20 th AACS Sq, 71 st AACS 
Gp, Dets 145 th & 149 th AACS Sq s Townsville Det 68 th AACS Gp, Dets 139 th & 149 th AACS 
Sq s Truk Atoll Det 147 th AACS Sq Tsuiki (Japan) 1955-6 AACS Det Tutuila Island (American 
Samoa) Dets 7 th & 145 th AACS Sq s, OL-D 1957 th CG Tuy Hoa (RVN) 1884 th CS, Ubon 
(Thailand) 1982 nd CS Udorn (Thailand 1974 th CG, 1973 rd CS, 1974 th CS Ulithi Det 147 th 
AACS Sq U-Tapao (Thailand) 1985 th CS Waih=s Island Det 7 th AACS Sq Wake Island Dets 140 
th, 145 th & 146 th AACS Sq s, Det-4 1957 th AACS Sq Wakkani Annex (Japan) Det-2 1953 rd 
AACS Sq Wallace AS (RP) Det-6, 1961 st Comm Group Wettengel comm. Sta Det-3 1958 th AACS 
Sq Wheeler AFB, 1808 th AACS Wing, Pac Comm Area Whenuapai Det 149 th AACS Sq Woomera 
(Australia) 1970 th AACS Sq, 2103 rd CS Yokota (Japan) Det 139 th AACS Sq, Det-1 1954 th AACS 
Sq, 1227 th AACS Sq, 2127 th CS, 1837 th EIS, 1867 th Flt Ck, 1885 th I&M, 1956 th CG, 4 th CCG 
Yonabaru (Japan) Det 139 th AACS Sq Yontan (Okinawa) 170 th AACS Sq, Dets 139 th & 140 th 
AACS Sq s, 1962 nd AACS Sq Zamboanga Dets 141 st & 142 nd AACS Sq s Nichols Field (PI) 5 th 
Air Corps Sq, Det 141 st AACS Sq 

PanamaAlbrook 72 nd AACS Panama Panama Howard Det 153 rd AACS Sq, 1977 th AACS Sq, 
1978 th AACS Sq ACDC, 6 th AACS Sq So America Adjacento Field (Fortaleza) Dets 155 th, 156 th 
& 157 th AACS Sq s So America Amapa Dets 156 th AACS Sq & 157 TH AACS Sq So America 
Atkinson (Guyana) Det 73 rd AACS Gp, Dets 155 th & 184 th AACS Sq s So America Bahia - Dets 
155 th & 156 th AACS Sq s So America Barbados Det 155 th AACS Sq So America Belem Dets 6 th 
155 th, 156 th, 157 th AACS Sq s So. America Cayenne Det 154 th AACS Sq, Det 73 rd AACS Gp 
So. America Clevelandia Det 157 th AACS Sq So. America Fernando de Noronha Det 156 th AACS 
Sq So. America Galapagos Island Det 6 th AACS Sq, Det 153 rd AACS Sq So. America Igarape Assu 
Det 157 th AACS Sq So. America Managua Det 153 rd AACS Sq So. America Natal (Brazil) 12 th 
AACS Sq, 74 th AACS Gp, Dets 6 th & 156 th AACS Sq s So. America Parnamirim (Brazil) 12 th 
AACS Sq So. America Recife (Brazil) Dets 5 th & 156 th AACS Sq s So. America Rio de Janeiro 
(Brazil) Det 156 th AACS Sq So. America Salinas Det 153 rd AACS Sq So. America Sao Luiz Dets 
156 th & 157 th AACS Sq s Alconbury 7518 th Comm Sq, 1266 th AACS Sq, 2166 th Comm Sq 
Barfort St John Det-1, 2130 th AACS Sq Bentwaters, 7519 th CS, 1264 th AACS Sq, 2164 Comm Sq 
Bovingdon Dets 131 st & 132 nd AACS Sq s, 1858 th Flt Ck, Det-1, 2163 rd Comm Sq Brize Norton 
1970 th AACS Sq Burderop Det 1, 1969 th Comm Sq Bruntingthorpe - 1266-2 AACS Det 
Burtonwood Dets 131 st & 132 nd AACS Sq s, 1858 th Flt Ck, 1965 th AACS Sq Bushy Park 1813 
th AACS Gp, Det-2, 1884 th I&M, 1893 rd E&I, 1969 th AACS Sq Chelveston Det 1, 2166 th CS, 
Det 1, 7518 th CS Cheshire Dets 131 st & 132 nd AACS Sq Chicksands 2112 th CS, 2167 th CS 
Chilbolton 65 th AACS Gp - OL A Croughton 1230 th AACS Sq, 2130 CS, Det 4, 1969 th AACS Sq 
Cushendall Det 132 nd AACS Sq East Kirby Det-1 1291 st AACS Sq, Det-2 1245 th AACS Sq, 
Eastcote Comm Rgn, 1821 st AACS Gp Fairford 1242 nd AACS Sq, Det-3 1970 th AACS Sq, 2160 
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th CS Gloucester 131 st AACS Sq Greenham Common Det-1 1970 th AACS Sq, 2161 st CS Grove 
65 th AACS Gp OL-B, Det 131 st AACS Sq 

Hendon Det 131 st AACS Sq Heston Det 131 st AACS Sq High Wycombe 1280 th AACS Comm 
Sq, 2180 th CS, Det-138 th AACS Sq? Horsham St. Faith Det 131 st AACS Sq Kingston Blount - 
Det- 1230 th AACS Sq -Ionosphere site Kingston Wood Annex Det-2 2130 th CS Lakenheath 1979 
th AACS Sq (later 48 th Comm Sq) London Eur ACA, 5 th AACS Wg, 64 th & 65 th AACS Gp s, 24 
th, 26 th, 131 st, 132 nd, & 133 rd AACS Sq s Manston 1241 st AACS Sq Market Drayton Det 131 st 
AACS Sq Martlesham Heath 2164 th CS Det or OL? Metfield Det 131 st AACS Sq Mildenhall Det 3-
1965 AACS Sq, Det-2 1979 th AACS Sq, 1244 th AACS Sq, 1858 th Flt Ck, 2176 th CS, 2147 th CS, 
Det of 2 nd Mob Talking Bird Molesworth 1267 th AACS Sq Mullaghmore Dets 131 st & 132 nd 
AACS Sq s Nutts Corner Det 134 th AACS Sq Newquay 64 th AACS Gp Portpatrick (Scotland) 
Det- 138 th AACS Sq? Prestwick (Scotland) Det 131 st AACS Sq, 132 nd AACS Sq, 1276 th AACS 
Sq, 2176 th CS, Det-1 1965 th AACS Sq South Ruislip 603 rd CS, 3 rd CCG, 1811 th Supp Sq, 1821 
st AACS Gp, Comm Region, 1969 th AACS Sq Sculthorpe 605 th CS, 1245 th AACS Sq, Det 1 1965 
AACS Sq, 1979-1 AACS Sq, 2145 th CS Shepherd s Grove 1980 th AACS Sq Stornoway Dets 131 st 
& 132 nd AACS Sq s Sturgate 1291 st AACS Sq Upper Heyford 1268 th AACS Sq, 2168 th CS 
Uxbridge Dets 131 st & 132 nd AACS Sq s, 2119 th CS Valley Dets 131 st & 132 nd AACS Sq s 
Wattisham 1261 st AACS Sq, 2161st CS Watton Det 131 st AACS Sq Welford Det 2, 1969 th Comm 
Sq Wethersfield 1243 rd AACS Sq, 1245 th AACS Sq, 1263 rd AACS Sq, 2163 rd CS, Det-1, 2166 th 
CS Willey Moore Det 131 st AACS Sq Woodbridge Det-1 1264 th AACS Sq, Det-1 2164 th CS 
Alliance Det 106 th AACS Sq Aberdeen Proving Ground, MD Det 104 th AACS Sq Abilene, TX 
Det 3 rd AACS Sq & 105 th AACS Sq, Det-1, 1921 st Comm Sq AF Acct & Fin Ctr, Denver Det 2, 
1910AACS Sq, 1954 th Comm Sq 

Air Force Academy, COS 1876 th Comm Sq Aiken, SC Det 104 th AACS Sq Ajo Det 101 st AACS 
Sq Alamogordo NM Det 3 rd AACS Sq, Det 105 th AACS Sq Alexandria, VA 108 th AACS Sq, Det 
1, 2044 th Comm Sq Aloe Det 3 rd AACS Sq, Det 105 th AACS Sq Altus, OK Det 3 rd AACS Sq, 
Det 105 th AACS Sq, Det- 1 1984 th AACS Sq, 2002 nd Comm Sq, 4 th Mobile Comm Sq Amarillo, 
TX Det 3 rd AACS Sq, Det 105 th AACS Sq, Det-1 2040Comm Sq, 2051 st Comm Sq Andrews 188 
th AACS Sq, Det 104 th AACS Sq, Hq AACS, 1823 rd AACS Gp (Globecom),1834 AACS Gp, 1822 
nd AACS Sq, 1856 th Flt Check, 1872 nd AACS Sq, 1874 th AACS Sq, 1875 th Comp Svc Sq, 1909 
th Comm Sq, 2045 th Comm Gp Anniston Det 108 th AACS Sq Apalachicola Det 108 th AACS Sq 
Ardmore, OK Det 3 rd AACS Sq, Det 105 th AACS Sq Arlingon, VA 2044 th Comm Sq Asheville, 
NC Hq AACS, AACS Guard Sq, Det 107 th AACS Sq Atlanta, GA 4 th AACS Sq, 54 th AACS Gp, 
Det 107 th Sq Atlantic City Det 8, 1800 Supp Sq Atterbury Det 103 rd AACS Sq Avenger Det 105 th 
AACS Sq Avon Park Dets 107 th & 108 th AACS Sq s Baer Field, Det 103 rd AACS Sq Bainbridge 
Det 107 th AACS Sq Bakalar Det-2, 1914 th AACS Sq Barksdale, LA 3 rd AACS Sq, 46 th AACS 
Gp, 1927 th AACS Sq, Dets 105 th, 108 th & 154 th AACS Sq s Bartow Dets 107 th & 108 th AACS 
Sq s Beale, CA 17 th AACS Sq, 1883 rd I&M, Det-2 1901AACS Sq, 1937 AACS Sq, 2156 th Comm 
Sq. Bedford Det 104 th AACS Sq Bergstrom, TX Dets 3 rd, 10tth AACS Sq s, 1882 nd I&M, 2013 
AACS/CS Biggs Dets 3 rd, 101 st, 105, 123 rd AACS Sq s, 1900 th AACS Sq Biloxi, MS 1885 th 
Loran Birmingham Det 108 th AACS Sq Bismark Dets 102 nd & 103 rd AACS Sq s Blackland Dets 
3 rd & 105 th AACS Sq s Bluethenthal Det 107 th AACS Sq Blythe Det 1, 101 st AACS Sq 
Blytheville 3 rd AACS Sq, 105 th & 108 th AACS Sq s, 1924-1 AACS Det, 2101 st Comm Sq Boca 
Raton Dets 107 th, 154 th & 155 th AACS Sq s Boeing Det 102 nd AACS Sq 
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ABKÜRZUNGEN 
 

A.T.C.  AIR TRANSPORT COMMAND 
A/G  AIR/GROUND STATION / LUFTFUNKSTELLE 
AAB  ARMY AIR BASE 
AACA  ASIATIC AIRWAYS COMMUNICATION AREA 
AACS  ARMY AIRWAYS COMMUNICATIONS SYSTEM / SERVICE 
AAF  ARMY AIR FIELD 
AAF  ARMY AIR FORCE 
AAFIB  AAF IN GREAT BRITAIN 
ABDA  AMERICAN-BRITISH-DUTCH-AUSTRALIAN 
ABDACOM AMERICAN-BRITISH-DUTCH-AUSTRALIAN COMMAND 
AC  AIR CORPS 
AC&W  AIRCFRAFT CONTROL & WARNING 
ACAN  ARMY COMMAND & COMMUNICATION NETWORK 
ACC  AREA CONTROL CENTER 
ACDC  AIR CORPS DEPARTMENT OF COMMUNICATIONS 
AD  AIR DEPOT 
ADIZ  AIR DEFENSE IDENTIFICATION ZONE 
ADOC  AIR DEFENSE OPERATIONS CENTRE 
ADP  AIRPORT DEVELOPMENT PROGRAM 
ADR  ADVISORY ROUTE / LUFTWEG 
ADVON ADVANCED ECHELON (USAFE) 
AEF  ALLIED EXPEDITIONARY FORCES 
AEF  AMERICAN EXPDITIONARY FORCE 
AEG  ALLGEMEINE ELEKTRIZITÄTS GESELLSCHAFT 
AFI  AFRICA 
AFMA  ADMINISTRATION FRANCAISE MILITAIRE ALLEMANGE 
AFSC  AIR FORCE SERVICE COMMAND 
AGCT  ARMY GENERAL CLASSIFICATION TEST 
AHK  ALLIERTE HOHE KOMMISSION 
AIS  AERONAUTICAL INFORMATION SERVICE / FS-BERATUNGSDIENST 
ALOCAN ALASKA & CANADA 
AMMISCA AMERICAN MILITARY MISSION IN CHINA 
ANZAC  ALLIED NAVAL TASK FORCE FOR PROTECTION OF SOUTH-PACIFIC ROUTES 
AOA  AMERICAN OVERSEAS AIRLINES 
APP  APPROACH CONTROL / ANFLUGKONTROLLE 
AR  ARMY REGULATION 
ARTCC  AIR ROUTE TRAFFIC CONTROL CENTER 
ASAF  AIR FORCE AID SOCIETY 
ASC  AIR SERVICE COMMAND 
ASI  ASIA 
ASR  AERODROME SURVEILLANCE RADAR 
ATAF  ALLIED TACTICAL AIR FORCE (NATO) 
ATC  AIR TRAFFIC CONTROL 
ATCC  AIR TRAFFIC CONTROL CENTRE (RAF) 
ATCO  AIR TRAFFIC CONTROLLER 
ATFERO ATLANTIC FERRYING ORGANIZATION 
ATS  AIR TRAFFIC SERVICES / FLUGVERKEHRSDIENSTE 
AUS  AUSTRALIA 
AVG  AMERICAN VOLUNTEER GROUP 
AWACS  AIRBORNE WARNING AND CONTROL SYSTEM 
BAFO  BRITISH AIR FORCE OF OCCUPATION 
BFS  BUNDESANSTALT FÜR FLUGSICHERUNG 
BOA  BRITSH OVERSEAS AIRWAYS 
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BOLERO BUILD-UP OF AMERICAN ARMED FORCES IN THE UK 
BRD  BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND 
CAA  CIVIL AERONAUTCIS ADMINISTRATION 
CAB  CIVIL AVIATION BOARD / ALLIIERTES ZIVIL LUFT AMT 
CAD  CIVIL AVIATION DEPARTMENT (HICOG) 
CALTF  COMBINED AIR LIFT TASK FORCE (LUFTBRÜCKE BERLIN) 
CAR  CARRIBEAN REGION 
CATF  CHINA AIR TASK FORCE 
CATF  CHINA TASK FORCE 
CBI  CHINA, BURMA, INDIA 
CCT  CENTRE DE CONTROL DU TRAFIC (ACC) 
CEAC  CENTRAL EUROPEAN ADVISORY COUNCIL (NATO) 
CEBZ  CENTRAL EUROPEAN BUFFER ZONE) 
CFR  CONTACT FLIGHT ROUTE (VFR) 
CKG  CHECKING 
CMSGT  CHIEF MASTER SERGEANT 
CNAC  CHINA NATIONAL AVIATION CORPORATION 
COM  AERONAUTCIAL TELECOMMUNICATIONS 
CONAS  CONTROL OFFICE OF THE AIRWAYS SYSTEM 
CONUS  CONTINENTAL UNITED STATES 
CPS  MIL. SURVEILLANCE RADAR 
CPT  CAPTAIN 
CRC  CONTROL & REPORTING CENTRE 
CW  CONTINUOUS WAVE TASTFUNK 
D/F  DIRECTION FINDER 
DDR  DEUTSCHE DEMOGRAFISCHE REPUBLIK 
Det  DETACHMENT 
DOT  DEPARTMENT OF TRANSPORTATION 
EAME  EUROPE, AFRICA & MIDDLE EAST 
ETO  EUROPEAN THEATRE OPERATIONS 
EUM  EUROPEAN MEDITERRANEAN REGION (ICAO) 
EUR  EUROPE 
EUROCONTROL EUROPEAN ORGANISATION FOR THE SAFETY OF AVIATION 
FAC  FACILITY 
FAC  FORWARD AIR CONTROLLER 
FAF  FRENCH AIR FORCE 
FIS  FLIGHT INFORMATION SERVICE 
FLT  FLIGHT 
FM  FAN MARKER 
FS  FLUGSICHERUNG 
G.I.  GOVERNMENT ISSUE  (SOLDIER) 
GAF  GERMAN AIR FORCE 
GB  GREAT BRITAIN 
GCA  GROUND CONTROLLED APPROACH 
GCI  GROUND CONTROLLED INTERCEPT (STATION) 
GEEIA  GROUND ENVIRONMENT ELECTRONICS INSTALLATION AGENCY 
GEN  GENERAL 
GMT  GREENWICH MEAN TIME / MITTLERE GREENWICH TIME 
Grp  GROUP 
GRS  GROSSRUNDSICHTRADAR 
HF  HIGH FREQUENCY 
HICOG  HIGH COMMISSION GERMANY 
HICOM  HIGH COMMISSION/ER 
HQ  HEADQUARTER 
HVZL  HAUPTVERWALTUNG ZIVIL LUFTFAHRT (DDR) 
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IAF  INITIAL APPROACH FIX 
IAP  IN STRUMENT APPROACH PROCEDURE 
ICAO  INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION 
IFF  IDENTIFICATION FRIEND FOE 
IFR  INSTRUMENT FLIGHT RULES 
IG  INDUSTRIE GEMEINSCHAFT 
ILS  INSTRUMENT LANDING SYSTEM 
IMC  INSTRUMENT METEOROLGICALCONDITIONS/BLINDFLUGBEDINGUNGEN 
ITU  INTERNATIONAL TELECOMMUNICATION UNION 
JACSPAC JOINT AIRWAYS COMMUNICATION SYSTEMS PACIFIC 
KP  KITCHEN POLICE 
LC  LANDING CRAFT 
LKW  LASTKRAFTWAGEN 
LORAN  LONG RANGE NAVIGATION SYSTEM 
LT  LIEUTENANT 
LTC  LIEUTENANT COLONEL 
LV  LUFTVERTEIDIGUNG 
LWA  LUFTWAFFENAMT 
MARS  MILITARY AFFILIATED RADIO STATION 
MEA  MIDDLE EAST 
MET  METEOROLOGY 
MGZ  MITTLERE GREENWICH ZEIT 
MHZ  MEGA HERTZ 
MJ  MAJOR 
MOD  MINISTRY OF DEFENSE 
MOT  MINISTRY OF TRANSPORT 
MPN  MILITARY RADAR (SRE + PAR = GCA) 
MR  MISTER 
MSA  MINIMUM SAFE ALTITUDE 
MSGT  MASTER SERGEANT 
N-ATL  NORTH ATLANTIC 
NACA  NATIONAL ADVISORY COMMITTEE FOR AERONAUTICS 
NAM  NORTH AMERICA 
NATO  NORTH ATLANTIC TREATY ORGANIZATION 
NATS  NAVY AIR TRANSPORT SERVICE 
NAV  NAVIGATION 
NBC  NATIONAL BROADCASTING CORPORATION 
NCOIC  NON COMMISSIONED OFFICER IN CHARGE 
NDB  NON DIRECTIONAL RADIO BEACON 
NEI  NETHERLANDS EAST INDIES 
NOTAM NOTICE TO AIRMEN / NACHRICHTEN FÜR LUFTFAHRER 
NWA  CANADIAN NORTH WEST AIRLINES 
OAC  OCEANIC AREA CONTROL CENTER  (ICAO) 
OATC  OCEANIC AIR TRAFFIC CENTER 
OATC  OCEANIC AIR TRAFFIC CENTER  (AACS) 
OCAC  OFFICE OF THE CHIEF OF THE AIR CORPS 
OL  OPERATING LOCATION 
OMGUS OFFICE OF MILITARY GOVERNMENT OF THE UNITED STATES 
OMGUSZ OMGUS ZONE 
OTL  OBERSTLEUTNANT 
OTS  OFFICERS TRAIN ING SCHOOL 
PAA  PAN AMERICAN AIRWAYS 
PAAF  PAA FERRIES INC. 
PAC  PACIFIC 
PANAM  PAN AMERICAN AIRWAYS 
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PAR  PRECISION APPROACH RADAR 
POA  PACIFIC OCEAN AREA 
POE  POINT OF EMBARKATION 
RAAF  ROYAL AUSTRALIAN AIR FORCE 
RADAR  RADIO DETECTION AND RANGING 
RAF  ROAYAL AIR FORCE 
RAPCON RADAR APPROACH CONTROL 
RCA  RADIO COMMISSION OF AMERICA 
RCO  REGIONAL CONTROL OFFICER / OFFICE 
RNG  FOUR COURSE RADIO RANGE 
RNZAF  ROYAL NEW ZEALAND AIR FORCE 
ROUNDUP PLAN FOR INVASION OF WEST-EUROPE 
S-ATL  SOUTH ATLANTIC 
S.O.S.  SPECIAL OPERATIONS SQUADRON 
SAM  SOUTH AMERICA 
SARP  STANDARDS & RECOMMENDED PRACTICES (ICAO) 
SCAT  SOUTHERN COMBAT AIR TRANSPORT SYSTEM 
SCR-270  AIR DEFENSE SEARCH RADAR 
SEL  STANDARD ELEKTRIK LORENZ 
SMAD  SOWJETISCHE MILITÄR ADMINISTRATION DEUTSCHLAND (DDR) 
SMSGT  SENIOR MASTER SERGEANT 
SOC  SECTOR OPERATIONS CENTER 
Sq  SQUADRON 
SRE  SURVEILLANCE RADAR EQUIPMENT 
SRELL  SRE LONG RANGE RADAR 
SSGT  STAFF SERGEANT 
STAR  STANDARD ARRIVAL ROUTE 
TORCH  PLAN FOR ALLIED LANDINGS IN NORTH & NORTHWEST AFRICA 
TSGT  TECH SERGEANT 
TWR  AERODROME CONTROL TOWER 
UAC  UPPER AREA CONTROL CENTRE 
UHF  ULTRA HIGH FREQUENCY 
USA  UNITED STATES OF AMERICA 
USAAF  US ARMY AIR FORCE 
USAF  US AIR FORCE 
USAFE  US AIR FORCE EUROPE 
USD  US DOLLAR 
USN  US NAVY 
V-J DAY VICTORY OVER JAPAN 
VFR  VISUAL FLIGHT RULES 
VHF  VERY HIGH FREQUENCY 
VMC  VISUAL METEOROLOGICAL CONDITIONS / SICHTFLUGBEDINGUNGEN 
WAAF  WOMAN’S AUSTRALIAN AUXLIARY FORCE 
Wg  WING 
WGT  WESTGRUPPE DER TRUPPEN (STATIONIERUNGSSTREITKRÄFTE DER UDSSR) 
Z  ZULU TIME ZONE = 8,5°W TO 8,5°E 0 GMT 
ZI  ZONE OF THE INTERIOR = CONUS 
ZMFS  ZENTRALSTELLE  MILITÄRISCHE FLUGSICHERUNG 
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ABBILDUNGEN 

 
Die Abbildungen des ‚Army Airways Communication System - AACS’ und des US Armee ‚Army Air 
Corps’ fallen unter die US ‚Public Domain’ des US ‚Title 17 Code’. Die gezeigten Karten wurden im 
Dienstbetrieb der 1807th AACS Wing in Wiesbaden von L. Shores und anderen Dienstangehörigen 
erstellt. Die Bestätigung hierzu erfolgte vom ‚Historian Office’ der US Luftwaffe, Air Force 
Communication Command - AFCC, Scott AFB, Illinois, USA. 
 
Die in den Anhängen gezeigten Karten aus den ‚Radio Facility Charts - RAFAC’ fallen ebenso unter 
‚Title 17 US Code’ da von USAFE beim ‚Aeronautical Chart & Information Center - ACIC’ in Mainz 
erstellt. 
 
Folgende Abbildungen stammen vom ‚Army Airways Communication System / Service’ der US - 
Luftwaffe: 1  2  3  4  5  8  9  12  16  21  25  31  33  34  40  49  58  61  65  66  67  68  69  70  74 156  
158. 
 
Die Abbildungen mit den folgenden Nummern stammen vom vormaligen US ‚Army Air Force Air 
Corps’ und der nachfolgenden US ‚Air Force Europe - USAFE’ bzw. der Nachfolge Organisation 
des AACS ‚Air Force Communication Command - AACC’ der US - Luftwaffe: 6  7  10  11  14  15  
17  18  19  20  23  24  26  27  28  29  30  32  35  36  37  39  41  42  43  44  45  46  47  48  50  51  52  
53  54  55  56  57  59  60  62  63  64  71  72  73  76  77  78  79  80  81  82  83  84  85  86  87  88  89  
90  91  93  94  95  96  97  98  99  100  101  102  103  104  106  107  109  110  111  112  113  115  116  
119  120  121  122.1  122.2  122.3   122.4   122.5  123  125.2   126  127  128  130  131  134  135  148 
154.1   154.2  160  161  162.1   162.2   162.3  163  164  165 bis 179. 
 
Die Abbildung mit der Nummer 105 stammt aus WIKIPEDIA Darstellungen und gilt als ‚Public 
Domain’; Abbildung Nr. 108 stammt von J. Preuss (Bundeswehr); Abbildung 129 von D. Rabich; 
Abbildung 153 von J. Rössler (Bundeswehr); die Abbildungen 136  137  138  139  140  141  155 aus 
der US militärischen Tageszeitung ‚Stars & Stripes’; Abbildung 22 aus dem Atlas des Westermann 
Verlags, Berlin 1963 (Kartenwerk zur Geschichte - Völker, Staaten & Kulturen; die Abbildungen 124 
125.1 von F. Wiener; die Abbildungen 114 117 118 von W. Elkins (usarmygermany.com); 
Abbildungen 108 129 153 von der Bundeswehr; 132  150 von BFS; 133 von W. Endlich; Nummer 
143 von F. Werthmann; die Nummern 142  144  145  146  147  149  151  152  157  159  von F. W. 
Fischer (ANSA). 

 
PERSONEN 

 
AGOLDSBOROUG LT   -  ALEXANDER GEN USA  -  ANDERSON   -  ANDERSON DAVID  -  
ARNOLD H. H. LTC  + GEN  -  ARTIMEVICH ALEX A  SSGT   -   ASHLEY 1807. AACS WING 
CMDR   -  BALDEN BERNT  COL  -  BAXTER THURSTON H  -  BEBULSKI  FRANK  -  BERG 
WALTER B MSGT + MJ + LTC   -BIRDSONG ROY E  AACS  -  BLAKE GORDON LTC  -  BOWMAN 
WEDELL  -  BRITTON GRISWALD GEN  -  BROCK GOLVER B  MJ + LTC  -  BUENZLI HOWARD 
M LTC  -  BURKE  -  BUSCH VANNEVAR  DR.  -  CHIANG KAI SHEK  -  CHENNAULT  GEN  -  
CHURCHILL  -  COTTEN J. L. LT.CMDR  USN  -  DAVIE LAWRENCE S.  AACS  -  DAY BILL  RCO   
-  DE GAULLE  -  DEIGERT LTC  -  DICKGARD  LT  USN  -  DU PUY  MJ   -  EARHEART  AMELIA  
-  ENT  GEN  -  EYSTER  GEN  -  FARMAN IVAN L BRIG GEN  (IVAN DER SCHRECKLICHE)  -  
FARTHING BRIG GEN   -  FOGARTY FRANCIS T LTC  -  FOGERTY  LT. USA  -  FROST  -  FUNKE    
-  FUTTRUP P. F.  -  GEORGE MJ.GEN  -  GLEASON ROBERT J AACS  -  GOLDSBOROUGH  LT  
USN  -  GOOKIN VINCENT CPT   -  GORDON  COL  -  GRANT ARCHIE  -  GREEN BALL  LT.    -  
GUTHRIE  LTC  -  HAMMOND MJ  -  HIROHITO  -  HITLER  -  JESSE  L  CPT  -  JOHNSTON 
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HOWLAND K  CPT  -  JONES  -  KENNEY  GEN  -  KEUTER LAWRENCE S  GEN  -  KING 
GEORGE  ADM  -  KITTLESON  -  KLISE KENNETH W LTC   -  KRAMER HARLEY  CPT  -  
LAWRENCE CLEO  COM MAN  -  LEITH FRASER LT  -  LEUKERITZ RCA  -  LINFIELD  LT   -  
LLOYD WATNEE  MR.  -  LOUIS  ROSSI  PFC  -  LUNDY  -  MACARTHUR ADM  -  MACHOTKA 
SAM  1.LT  -  MADELBAUM ALBERT J  COL.  -  MARDEN  WILLIAM  G.  NCOIC    -  MARRINER 
ALFRED W GEN  -  MC RAE RCO   -  MCARTHUR A D  -  MCCLELLAND HAROLD GEN  -  
MCRAE DON C COL.  -  MERCER  KENNETH  SSGT  -  MITCHELL B  -  MOLOTOV  SU  -  
MONTGOMERY GEN   -  MOORE  GEN   -  MYERS  GREGG LT  -  NEAL  COL  R  -  NEAL 
HASKEL  TSGT + MJ   -  NICHOLS REEDER G MR.  -  OFFRINGA CASPAR  -  PAYTON RENIER  
SGT  -  POE EDGAR ALLEN  -  RAILTON LTC  -  RANDALL RUSSEL A  BRIG GEN   -  RETZBACH 
LTC  -  ROCKEY GUY H  LTC  -  RODENBAUGH THOMAS B    -  ROGERS JR E.G.   -  ROMMEL  -  
ROOSEVELT  -  ROWE GORDON CMD USN   -  SANSONE ROCCO  -  SCHWIMMER  -  SCOVELL 
MATT CPT  THE THIEF OF BAGDAD  -  SHORES, LOUIS  -  SIRMYER EDGAR   -  SMITH 
WALLACE G MJ  -  SPAATZ A GEN   -  SPOONER LT AACS  -  SPRATLIN  LTC  -  
SPRUANCE  ADM  -  STEWART  SQ. LDR    -  STILWELL GEN  -  STRATEMEYER GEN  -  
SWEARINGEN MJ  -  TAYLOR EBEN B LTC  -  TOPSIDE  -  TRUEBLOOD,  -  CHARLES,  
CPT   -  TUNNER  GEN    -  ULRICH JOE UNCLE  -  WALSH  GENERAL   -  WATNEE 
LLOYED H LTC   -  WERNER ROBERT MJ  -  WILSON RUSSEL AACS RCO  -  WOOD  
COL.  -  WOOD EDWIN L  CPT    -  WOOTON  MR  -  WOOTON BERNHARD M 
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