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EINLEITUNG

Vielen Dank, dass Sie sich fir den Kauf von DCS: A-10C Warthog entschieden haben! A-10C Warthog
ist das zweite Modul der ,Digital Combat Simulator® (DCS)-Serie und Nachfolger des von den Kritikern
hoch gelobten DCS: BlackShark. Dieses aktuelle Modul schaltet einen Gang hdher, vom Angriffs-
Hubschrauber zu dem wahrscheinlich bekanntesten Luftnahunterstiitzungsflugzeug: Der Fairchild
Republic A-10C Warthog (,Warzenschwein®).

DCS: A-10C Warthog baut auf dem Schwerpunkt des Kampfes gegen Bodenziele in BlackShark auf
und bringt dieses mit neuen Spielinhalten und Erweiterungen auf eine vollig neue Ebene.

Die Entscheidung fiir die A-10C wurde durch die folgenden Faktoren bedingt:

e  The Fighter Collection (TFC) und Eagle Dynamics (ED) haben in den letzten Jahren im
Auftrag der U.S. Air National Guard einen hoch-detaillierten Desktop-Simulator (DTS) fiir
die A-10C entwickelt und so einen umfassenden Einblick in alle Informationen zur A-10C
erhalten. Wir waren in der glicklichen Lage mit unserem Klienten ein Abkommen zu
treffen, aus der Simulation eine Version fiir den Heimanwender herstellen zu diirfen.

e Wenn wir ein Modul fiir DCS entwickeln, dann ist fiir uns von groBter Wichtigkeit, dass wir
den hdchsten Anspriichen an die genaue Umsetzung entsprechen. Wir nennen dies den
,DCS-Standard". Durch unsere Erfahrungen mit der DTS-Simulation der A-10C verfiigten
wir bereits (ber die notwendigen Daten, die wir fiir das Erreichen unseres Standards
bendtigten - ganz im Gegensatz zu anderen Flugzeugtypen, fiir die diese Daten schlicht
nicht zuganglich sind.

e  Nachdem wir uns bereits fiir DCS: BlackShark auf die Generierung einer Umgebung
konzentriert haben, die primar auf den Kampf gegen Bodenziele ausgerichtet war, wollten
wir diesen Bereich des Schlachtfeldes weiter ausbauen. Gleichzeitig wollten wir jedoch auch
einen Starrfliigler als nachstes DCS-Modul verdffentlichen. Die A-10C war daher die
perfekte Wahl.

e Die A-10C ist einfach ein cooles Flugzeug. Die Kombination der 30mm Bordkanone, dem
Tiefflugangriff auf Panzer, die neuen Erweiterungen der Zielgondel und GPS-gesteuerter
Waffen sowie das neue ,Glascockpit® mit den zusatzlichen Anzeigen und Monitoren,
machen den Flug und den Kampf in der A-10C zu einem unglaublich spannenden Erlebnis.

e Es gibt nur wenige moderne Flugzeuge, dessen Erscheinungsbild und Bezeichnung so
bekannt sind, wie die der A-10 Warthog.

e  Eine hoch-detaillierte A-10 Simulation ist schon lange Uberfdllig. Auch wenn sowohl
EA/Jane’s Combat Simulations als auch Microprose an entsprechenden Titeln gearbeitet
haben, wurden diese nie fertiggestellt. Wir hoffen daher, dass A-10C Warthog die Wiinsche
der Simulationsfans befriedigt, diese legendére Maschine zu fliegen.

Als wir begannen, dieses Handbuch zu schreiben war unser Ziel, dieses Handbuch noch besser zu
machen, als das BlackShark-Handbuch. Um das zu erreichen, haben wir neben den detaillierten
Beschreibungen der Funktionen besonders viele Anleitungen fiir deren Nutzungen integriert. Daher
widmen sich die ersten Kapitel dieses Handbuches zundchst vor allem dem Hintergrund der
Entwicklung und den technischen und historischen Daten des Flugzeuges, wahrend die spateren
Kapitel vor allem umfangreiche Anleitungen und Schritt-fiir-Schritt Erklarungen beinhalten.
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Dieses Handbuch sollte in Verbindung mit den im Spiel enthaltenen Tutorials und den Videos
verwendet werden, die von der DCS-Website heruntergeladen werden kénnen.

Um das Handbuch ubersichtlicher zu machen, wurden Hyperlinks zwischen den verwandten Themen
eingebaut, die sich durch ihre blaue Schrift und der gleichfarbigen Unterstreichung vom Rest des
Textes abheben. AuBerdem wurden s@mtliche Tasten- und Joystick-Belegungen in roter Farbe
geschrieben.

Abgesehen von der A-10C, die durch dieses Modul dem DCS-Hangar hinzugefiigt wird, finden mit
dieser Erweiterung eine Menge weitere Verbesserungen ihren Weg in die Serie. Einige dieser
Verbesserungen sind:

Verbesserte Modellierung des Terrains und des Himmels, um einen realistischeren Eindruck
zu erzeugen

Erweiterung des Terrains nach Ost-Georgien

Interaktiver Joint Terminal Air Controller (JTAC)
Verbesserte KI, die dynamischer auf Bedrohungen reagiert
Verbiindete Einheiten sind nun tber Funk zu héren
Interaktives Training

Verbesserte visuelle Effekte

Neue Soundengine

Verbesserungen des Missionseditors

Cockpit mit Schattenwurf

Wir hoffen, dass Sie viel Freude mit den Friichten unserer Liebe zum Detail haben und dieses
einzigartige Flugzeug zu schatzen lernen und erkennen, warum es von vielen als das beste
Luftnahunterstiitzungsflugzeug des modernen Schlachtfeldes angesehen wird.

Mit freundlichem GruB,

das DCS:A-10C Warthog-Team
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DIE GESCHIGHTE DER A-100C

Den Bedarf ermitteln

Der Bedarf fiir die A-10 entwickelte sich aufgrund der Erfahrungen der US-Amerikanischen
Streitkrafte wahrend des Vietnamkrieges. Schnellere Jets, wie die F-100, F-4 und F-5 konnten im
Falle einer konkreten Bedrohungslage von Bodeneinheiten zwar schnell unterstiitzend eingreifen,
hatten aber eine begrenzte Bereitschaftszeit liber dem Einsatzgebiet und erwiesen sich mit Ihrer
hohen Fluggeschwindigkeit bei der Bekdmpfung von Bodenzielen als sehr ungenau und dadurch
letztendlich auch als zu teuer. Auf der anderen Seite hatten langsame Flugzeuge wie die U-10 und die
OV-10 nicht die nétige Feuerkraft. Die Kritik blindelte sich schlieBlich in Vorwirfen gegen die U.S. Air
Force, der vorgeworfen wurde, ihre Funktion, Unterstiitzung der Bodeneinheiten, nicht ernst zu
nehmen. Mehrere hochrangige Offiziere verlangten daher nach einem neuen Flugzeug, welches
speziell fir diese Funktion konzipiert werden sollte.

Die A-1 Skyraider wurde schlieBlich in Siidostasien fir Luftnahunterstiitzung sowie Such- und
Rettungseinsatze im Kampfgebiet (CSAR) eingesetzt. Die Robustheit, die hohe Bombenlast und die
Mdoglichkeit, lange Gber dem Einsatzgebiet auf Zuweisung von Zielen zu warten, machte dieses
Flugzeug zu einem Erfolg fiir diesen Kriegsschauplatz. Fiir das Szenario eines Krieges in Europa
rechnete man der A-1 jedoch keine groBe Uberlebenschance ein.

Abb. 1: A-1D Skyraider

Wahrend des Vietnamkrieges gab es drei primadre Gefahren fir ein Flugzeug in der
Luftnahunterstiitzungsrolle: Gegnerische Handfeuerwaffen, Luftabwehrraketen und Flak gegen
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niedrig fliegende Ziele. Das fiihrte zum Wunsch, fiir diese Rolle ein wesentlich widerstandsfahigeres
Flugzeug zu entwickeln. Vor dem Hintergrund des mdglichen Szenarios eines europdischen
Kriegsschauplatzes sollte dieses neue Flugzeug auch gegen die wesentlich besseren Flugabwehr des
Warschauer Paktes bestehen kdnnen.

Aber nicht nur die Flugabwehr des Warschauer Paktes sorgte fiir Stirnrunzeln auf Seiten der NATO.
Die schier {ibermdchtig scheinende Masse an Panzern, die im Falle eines Krieges (iber Westeuropa
rollen wiirde, 16ste Besorgnis aus. Weder die schnellen und unprézisen Kampfjets, noch die
vorhandenen Hubschrauber UH-1 und AH-1 waren ernsthaft in der Lage gewesen, diese aufzuhalten.

Aufgrund dieser Umstdnde suchte die U.S. Air Force handeringend nach einem Ersatz fiir die A-1, der
die folgenden Eigenschaften haben sollte:

e  Robust und Uberlebensfahig

e  Lange Wartezeiten (iber dem Einsatzgebiet

e  Hohe Waffenzuladung mit Panzerabwehr-Wirkung

e Hervorragende Wendigkeit bei langsamer Geschwindigkeit
e  Kurze Start- und Landestrecken

Angesichts des dichten Flugabwehrnetzes der Streitkrafte des Warschauer Paktes war auBerdem
offensichtlich, dass dieses Flugzeug sehr dicht (iber dem Boden operieren musste. Es musste das
Terrain als natiirliche Deckung vor feindlichem Radar und Waffen nutzen. Die Anforderungen wurden
daher auf ein Flugzeug ausgelegt, das seine besten Flugeigenschaften bei niedriger bis mittlerer
Flughohe zeigte.

Der A-X Wetthewerh

Im Juni 1966 wurde das Programm mit dem Namen "Attack Experimental" (A-X) ins Leben gerufen
und die Anforderungen im September des gleichen Jahres beschlossen. Am 6. Madrz 1967 sandte man
die Ausschreibung an insgesamt 21 Riistungshersteller. Diese sollten entsprechende Vorschlage an
die U.S. Air Force liefern. Bis 1969 erweiterte man die geforderten Kriterien fiir das gewiinschte
Flugzeug durch Angaben wie: Gesamtgewicht von maximal 35.000 Pfund, Kosten von maximal 1
Millionen US-Dollar pro Flugzeug und die Verwendung von zwei Mantelstrahltriebwerken. Die
Leistungsanforderungen wurden auf folgende Werte angesetzt:

. Mantelstrahltriebwerke mit jeweils 31,1 bis 44,5 kN Schub
. Einsatzreichweite von 250 Nautischen Meilen

e 2 Stunden Einsatzzeit Uber dem Zielgebiet bis zur maximalen Reichweite und einem
Zuladungsgewicht von 4,310t (9,500 Ibs)

. 1300m (4,000ft) Startstrecke bei voller Kampfzuladung
. Hochste Wendigkeit bei 300m (1,000ft) Flughthe
e  Leicht zu Warten auch auf improvisierten Operationsbasen

e Niedrige Kosten
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e  Die Mdglichkeit, mit der integrierten 30mm Bordkanone Panzer zu zerst6ren
. Die Verwendung von Standardteilen, um die Kosten zu reduzieren

Entgegen der bis dahin gangigen Praxis, Entwicklungskosten von Staatsseite zu zahlen, wurde bei
dieser A-X Ausschreibung erstmals das Modell ,Fliegen-Vor-Bezahlung" gewahlt. Am 7.Mai 1970
wurden insgesamt 12 Vorabvertrage mit Firmen abgeschlossen und in Aussicht gestellt, dass von
dem Gewinnermodell des Wettbewerbes 600 Maschinen zu je 1.4 Millionen US-Dollar (abflugfertig)
geordert wiirden. Von den Einsendungen der 12 beteiligten Firmen wurden am 18. Dezember 1970
die Prototypen von Northrop und Fairchild Republic als vorlaufige Gewinner des Wettbewerbes
ermittelt. Jede der beiden Firmen hatte nun die Aufgabe zwei Prototypen fiir die Testlaufe
bereitzustellen. Das Design von Northrop erhielt dafiir die Bezeichnung YA-9 und das von Fairchild
Republic YA-10.

_‘,m = e ‘ .,-

Abb. 2: YA-10A
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Abb. 3: YA-9A

In den fahigen Handen von Testpilot Howard ,Sam™ Nelson startete die YA-10 am 10.Mai 1972 von
der Edwards Air Force Base zu ihrem Jungfernflug. Die YA-10A war urspriinglich mit einer M61A1
20mm Bordkanone bestiickt worden. Diese sollte erst fiir die Produktionsreihe durch die GAU-8/A
30mm ersetzt werden.

Der Wettbewerb der beiden Prototypen dauerte vom 10. Oktober bis zum 9. Dezember 1972. Obwohl
beide Flugzeugprototypen die geforderten Spezifikationen sogar (ibertrafen, hatte die YA-10 am Ende
der Auswertungsphase aller Testlaufe die Nase vorn.

Die Vorteile der YA-10 waren:
e Die meisten der Testpiloten bevorzugten die Flugeigenschaften der YA-10
e  Geringeres Rollmoment
e  Bessere Zuganglichkeit der Waffenstationen unter den Tragflachen
e  Kirzere angenommene Entwicklungszeit vom Prototypen bis zum Serienmodell

. Die Mdglichkeit, die bereits vorhandenen TF-34-Triebwerke zu verwenden, die von der S-3
Viking der U.S. Navy genutzt wurden

e  Bessere Systemredundanz und Uberlebensfahigkeit

Die YA-10 wurde am 18. Januar 1973 offiziell als Gewinner des Wettbewerbes bekanntgegeben.

Es ist im Ubrigen bemerkenswert, wie viele Ahnlichkeiten die YA-9A mit der gleichzeitig in Russland
entwickelten Su-25 hat. Diese war parallel ebenfalls fur die Luftnahunterstiitzung konzipiert worden
und kommt in groBen Stiickzahlen auf der ganzen Welt zum Einsatz. Dies ist eine weitere Bestatigung
fur die exzellenten Entwiirfe beider Kontrahenten fiir das geforderte Szenario.
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Wenn Sie weiteres Interesse an der Su-25 oder der SU-25-T Variante haben, kdnnen Sie diese in der
Simulation ,Lock On: Platinum® fliegen. Die Simulation ist bei Ihrem lokalen Softwarehandler
erhdltlich.

Produktion

Nach der Vorproduktion wurde am 1.Marz 1973 ein Vertrag Uber 159,2 Millionen US-Dollar
unterzeichnet und 10 weitere YA-10 der Vorproduktionsreihe bei Fairchild Republik in Auftrag
gegeben. Gleichzeitig orderte man bei General Electric modifizierte Triebwerke der TF34-Reihe fiir die
YA-10. Diese maodifizierten Triebwerke sind etwas robuster und tragen die Bezeichnung TF34-GE-
100A. Trotz vieler Forderungen, die A-10 mit moderneren Triebwerken auszustatten, haben sich die
TF-34-100A in mehr als 40 Jahren als zuverldssige und langlebige Wahl erwiesen.

Auf eine Anfrage des Kongresses wurde die YA-10 dann erneut einer Priifung unterzogen und musste
gegen die bereits etablierte A-7D Corsair II antreten. In der Zeit vom 16. April bis zum 10. Mai 1973
flogen aktive Air Force-Piloten beide Flugzeuge auf der McConnell Air Force Base. Schwerpunkte
waren die Prifung der Tauglichkeit und die Einhaltung der A-X Anforderungen. Nach dem Ende
dieser Testphase stellte sich die YA-10 erneut als klarer Favorit fiir die geplanten Missionsziele
heraus. Gegenliiber der Corsair II verfiigte sie iberfolgende Vorteile:

o  GroBere Uberlebensfahigkeit
e  Todlichere Wirkung, speziell mit der vorgesehenen 30mm Bordkanone
e  Geringe Unterhaltskosten

e  Wesentlich langere Einsatzzeiten (iber dem Ziel. (Zwei Stunden fiir die YA-10 gegeniiber
nur 11 Minuten fiir die A-7D)
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Abb. 4: A-10A im friihen Tarnanstrich

Die ersten YA-10-Flugzeuge der Vorproduktion wurden ab Februar 1975 ausfiihrlicheren Tests
unterzogen. Sie wiesen bereits zahlreiche Optimierungen auf, um die Flugeigenschaften weiter zu
verbessern. Die Grundlagen hierfiir schufen die Erfahrungen der vorherigen Testreihen und
Wettbewerbe gegen die YA-9 und die A-7D. Kurz nachdem die erneuten Tests begannen, verringerte
man die Forderungen der Vorproduktionsreihe von 10 auf 4 Flugzeuge, um im Rahmen des geplanten
Budgets zu bleiben. Die eingefiihrten Veranderungen beinhalteten:

22

Vorfliigel an der Anstromkante der Tragflachen, um den Zufluss von Luft bei hohen
Anstellwinkeln zu verbessern

Stromlinienférmige Verkleidungen an der Fliigelhinterkante
Fligelspannweite leicht erhdht

Maximaler Winkel der Landeklappen wurde verringert

Die Form der vertikalen Stabilisatoren wurde uberarbeitet

Ein Tankstutzen fiir die Luftbetankung wurde in der Flugzeugnase eingebaut
Eine integrierte Einstiegsleiter wurde hinzugefigt

Die Langsneigung der Bordkanone wurde um 2 Grad reduziert, um besser ,Uber die Nase"
zielen zu kénnen
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. Eine zusatzliche Aufhangung wurde am Rumpf, direkt unter dem Cockpit angebracht, um
dort das PavePenny-Lasersuchgerat mitzufiihren

Die insgesamt 6 Flugzeuge der Vorproduktionsreihe wurden jeweils fiir verschiedene Einzeltests
verwendet:

e  Flugzeug Nr.1, 73-1664. Flugleistungen und Handhabung
e  Flugzeug Nr.2, 73-1665. Waffenzertifizierung

e  Flugzeug Nr.3, 73-1666. Subsysteme und Waffeneinsatz
e  Flugzeug Nr.4, 73-1667. Einsatztests und Beurteilungen

e  Flugzeug Nr.5, 73-1668. Unabhdngiges Testprogramm fiir Einsatz und Test sowie
Zertifizierung der Zuladung

e  Flugzeug Nr.6, 73-1669. Klimatische Tests

Bemerkung: Flugzeug Nr.6 ging verloren, als beide Triebwerke durch das Einsaugen des
Bordkanonenrauches versagten. Hier wurden bei den Serienflugzeugen entsprechende
aerodynamische Vorkehrungen getroffen.

Die ersten A-10A Flugzeuge flogen am 10.0Oktober 1975 und nahmen gemeinsam mit den folgenden
3 Flugzeugen der Produktionsreihe an den umfangreichen Eignungstests teil. Da die Zahl der
Testflugzeuge im Vorfeld von 10 auf 6 YA-10 verringert wurde, verzogerte sich die Auslieferung der
ersten einsatzbereiten A-10A um 5 Monate. Nach heutigem Standard eine minimale Verzégerung,
aber dadurch erhielt das 355. Taktische Kampfgeschwader (TFW) die ersten Flugzeuge erst im Marz
1976. Im Geschwader wurden die ersten A-10A weiteren Testfliigen unter Einsatzbedingungen
unterzogen und anschlieBend nach Europa gebracht. Dort konnte man die neuen Flugzeuge erstmals
auf Luftfahrtausstellungen vorfiihren. Bei den gemeinsam mit der NATO durchgefiihrten
Mandveriibungen testete man die Flugzeuge unter simulierten Kampfbedingungen auf Herz und
Nieren. Mandver mit verschiedenen Schwerpunkten waren ,Operation Jack Frost" unter arktischen
Bedingungen sowie Red Flag und Joint Attack Weapon System (JAWS).
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Abb. 5: A-10A bei den JAWS Tests

Bei der Auslieferung der 100sten A-10A erhielt das Flugzeug vom Pentagon den Namen ,, Thunderbolt
II". In guter Tradition der vorherigen Erdkampfflugzeuge wie der F-84 ,Groundhog" (,Murmeltier")
sowie der F-84F ,Superhog" und F-105 ,Ultrahog", entschied sich die A-10-Gemeinschaft jedoch fiir
den Beinamen ,Warthog" (,Warzenschwein") oder kurz ,Hog". Dieser Spitzname entstand zwar
primar durch die Namenstradition, war aber angesichts der nicht ganz so grazilen Linien der A-10A
durchaus passend.

Im Bestreben eine Version der A-10 zu entwickeln, die auch unter ndchtlichen Bedingungen und bei
schlechtem Wetter voll einsatzfahig war, arbeitete das Verteidigungsministeriums zusammen mit
Fairchild Republic daran, das erste Flugzeug der Vorproduktionsreihe zum YA-10B
Nachteinsatz/Allwetter-Prototyp umzubauen. Es beinhaltete einen zweiten Sitz fiir einen
Waffensystemoffizier. Dieser sollte primar die elektronischen GegenmaBnahmen, die Navigation und
die Zielerkennung tibernehmen. Die Leitwerke wurden ebenfalls verlangert. An der rechten
Rumpfseite konnte ein vorwartsgerichtetes Infrarotsichtgerat installiert werden (FLIR), an der linken
Seite ein Bodenradar. Fir den Fall, dass die U.S. Air Force das Interesse an dieser Version verlieren
sollte, hatte man die zweisitzige Version noch immer als Trainer verwenden kdnnen. Dazu kam es
jedoch erst gar nicht. Das Vorhaben wurde vorzeitig abgebrochen und die einzige zweisitzige A-10
steht nun auf der Edwards AirForceBase.

Insgesamt wurden mit der letzten Auslieferung im Jahre 1984 ganze 715 A-10 gebaut.
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Abb. 6: A-10A in Einsatzlackierung
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A-100 Weiterentwicklung

Die A-10 wurde Uber die Jahre im Einsatz mehrfach modernisiert.

Anfangliche Flugzeuge wurden mit dem ,Heading Attitude Reference System®, kurz HARS,
ausgestattet, einem Richtungs- und Lagewinkel Referenz-System, das der Tragheitsnavigation dient.
AuBerdem wurde die ,PavePenny"-Sensorgondel eingefiihrt. Damit kann der Pilot sehr leicht
Laserreflektionen von Zielen aufspiren, die durch befreundete Einheiten markiert werden. Der
PavePenny-Sensor ist jedoch ein passives Gerat und kann daher nicht selbst Ziele mit dem Laser
markieren, um z.B. eine lasergelenkte Bombe ins Ziel zu fiihren. Der Sensor selbst wird iber die
Instrumententafel des Ziel Identifizierungsgerat — Laser (TISL - Target Identification Set, Laser)
kontrolliert. Auch wenn die Zielgondel die Funktionalitat des PavePenny bei moderneren A-10 ersetzt,
wird das urspriingliche System und seine Funktion weiter erhalten.

Die erste groBere Modernisierung der A-10A-Flotte bestand aus dem System fiir Zielhilfe und
Tiefflugsicherheit (LASTE - Low-Altitude Safety and Targeting Enhancement). Neben der
computergesteuerten Unterstiitzung beim Waffeneinsatz, beinhaltet das LASTE auch einen
tiefflugtauglichen Autopiloten (LAAP — Low Altitude Autopilot) und ein Anti-Kollisionssystem fiir den
Flug in Bodenndhe (GCAS — Ground Collision Avoidance System). Das LASTE selbst wurde ebenfalls
mehrfach Uberarbeitet und wurde von Version 4.0 auf Version 6.0 verbessert und war sowohl ohne
als auch mit integriertem GPS-Navigationssystem (EGI) vorhanden.

Mit Einflihrung der Modernisierungen des 2.Paketes fiir die A-10 wurde die komplette Flotte mit GPS-
Navigationssystem (EGI) ausgeriistet. Die Kontrollanzeige-Einheit (CDU — Control Display Unit) wurde
ebenso ersetzt, wie die Kontrollsysteme der GegenmaBnahmen (CMS — Countermeasures Systems).
AuBerdem konnten die A-10A mit diesen Modernisierungen auch aktive Laserzielgerate vom Typ
Litening II AT an den Waffenstationen 3 und 9 mitfiihren. (Mit dem 3.Paket wurde diese Mdglichkeit
auf die Waffenstationen 2 und 10 gelegt). Das Bild des Zielgerates konnte auf dem Monitor (TVM —
TeleVisionMonitor) im Cockpit dargestellt werden, ebenso wie das Bild vom Zielsensor der Maverick-
Rakete und die Daten von der CDU. Mit diesem 2. Paket wurde auBerdem der neue integrierte
Feuerkontrollcomputer (IFFCC - Integrated Flight & Fire Control Computer) eingefiihrt, der die
Treffsicherheit der Waffen enorm steigerte.
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Abb. 7: A-10A Cockpit

Die A-10 mit den aktuellen Modernisierungen des 3. Pakets, erhielten die Bezeichnung A-10C. Die
Modifikation mit der Bezeichnung "Prazisionseinsatz" (PE — Precision Engagement) ist das groBte
bisher durchgefiihrte einzelne Modernisierungsprogramm fiir die A-10. Der Umbau begann im Jahre
2005 und wird (ber kurz oder lang der neue Standard fiir die gesamte A-10-Flotte werden, die
inzwischen 356 Flugzeuge umfasst. Sobald das Paket komplett umgesetzt worden sein wird, stellt die
PE-Erweiterung durch die Kombination diverser vorheriger Verbesserungen nicht nur eine zeit- und
kostengtinstige Alternative zu den vielen bisherigen Einzelprogrammen, sondern auch die Mdglichkeit,
echte Prazisionsangriffe durchzufiihren. Das Programm wurde durch die Erfahrungen bei der
Operation ,Iragi Freedom™ um 9 Monate beschleunigt.

Im Rahmen eines weiteren Multi-Milliarden-Projektes stellte man Verkabelung und Waffenstationen
der Warthogs auf die neuen Waffensysteme um. So kdnnen auch tragheitsgesteuerte Munition wie
JDAMs und WCMDs eingesetzt werden. AuBerdem fiihrte man den Situation Awareness Datalink, kurz
SADL, ein, der die Dateniibertragung zwischen befreundeten Einheiten ermdglicht sowie ein digitales
Kontrollsystem fiir die Waffenzuladung und das neue ,Glascockpit" mit den zusétzlichen Anzeigen
und MFCDs.

Der Rechenschaftsbericht der Regierung vom 2.April 2007 setzt die komplette Summe der
Modernisierungen und Instandhaltung fiir die A/OA-10-Flotte auf 4,4 Milliarden Dollar.
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Abb. 8: A-10C Cockpit

Das Luftfahrt Material- und Logistiklager der U.S.AirForce auf der Hill AirForceBase in Utah stellte im
Januar 2008 die PE-Modernisierung an der 100-sten A-10 fertig. Bis 2011 sollen alle A-10 der Flotte
auf die C-Version modernisiert worden sein. Die U.S.AirForce plant die A-10 bis mindestens 2028 im
aktiven Dienst zu nutzen und vermutlich werden bis dahin noch weitere Modernisierungen der Flotte
vorgenommen.
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A-10 Missionen

In den mehr als 30 Jahren, in denen die A-10 inzwischen im Einsatz ist, wurde sie sténdig den
wechselnden Anforderungen des Schlachtfeldes angepasst. Wahrend die urspriinglichen
Anforderungen auf dem Szenario basierten, dass der Kalte Kriege heif3 wiirde und die A-10 den
NATO-Truppen gegen die Bodeneinheiten des Warschauer Paktes beistehen sollte, verdnderte sich
mit der globalen Politik auch das Einsatzgebiet der A-10. Mit den aktuelleren Konflikten im Persischen
Golf, dem Balkan, dem Irak und Afghanistan hat sich diese urspriingliche Rolle der Tiefstflug-
Luftnahunterstiitzung deutlich gewandelt.

Auf diesen Schlachtfeldern ist ndmlich die Luftabwehr gegen Ziele in mittleren und groBen Flughthen
entweder von vorne herein nicht vorhanden oder durch befreundete Einheiten bereits neutralisiert
worden. In niedrigen Flughthen hingegen besteht eine groBe Bedrohungslage durch
Handfeuerwaffen, feindliche Flak und von der Schulter abgefeuerten Luftabwehrraketen. Als logische
Konsequenz hat man in diesen Fallen die Einsatzflughthe auf 12.000 FuB (4km) und somit auBer
Reichweite angehoben. Die hier genutzten Flughdhen zwischen 12.000 und 20.000 Fu3 werden nur
dann unterschritten, wenn Waffen mittels CCIP benutzt werden oder die Bordkanone zum Einsatz
kommt.

Die A-10C auf dem modernen Schlachtfeld nutzt daher Prazisions-Bomben und Raketen, um auch mit
Hilfe der Litening II AT-Zielgondel aus sicherer Hohe und Entfernung anzugreifen.

Basierend auf diesen Einsatzbedingungen ergeben sich 4 primdre Missionsaufgaben fiir die A-10C:

Luftnahunterstiitzung (CAS — Close Air Support)

Dies ist die eigentliche Mission, fiir die man die A-10 urspriinglich entwickelt hat: Die direkte
Unterstiitzung der eigenen Bodentruppen, die sich im Kampf mit feindlichen Einheiten befinden.
Obwohl die urspriingliche Vorstellung war, die A-10 gegen die Massen der vorriickenden
mechanisierten Truppen des Warschauer Paktes einzusetzen, besteht die Aufgabe der
Luftnahunterstiitzung auf den Schlachtfeldern im Irak und Afghanistan im wesentlichen daraus, auf
Abruf Bodentruppen bei den vereinzelten Scharmiitzeln zu unterstiitzen. Daraus resultierend miissen
die A-10C-Besatzungen haufig ihre Waffen in direkter Nahe zu befreundeten Einheiten einsetzen. Die
verbesserten Zielsysteme und die SADL-Datenverbindung erleichtern dabei die Koordination und den
gezielten Waffeneinsatz, damit tragische Blau-gegen-Blau-Vorfalle, also der versehentliche Beschuss
eigener Truppen, mdglichst vermieden werden.

Wesentlich fiir die Effektivitdt der Luftnahunterstiitzung ist dabei die Koordination des Angriffes, der
sogenannte Joint Terminal Attack Controller (JTAC). Er befindet sich bei den Bodentruppen und
koordiniert von dort aus die Angriffe der A-10C, damit der Pilot seine Waffen effektiv und akkurat ins
Ziel lenken kann, um so die Bodentruppen bestmdglich zu unterstiitzen. Durch die integrierte SADL-
Datenverbindung kann er dabei auch Ziele direkt auf der beweglichen Landkarte der A-10C markieren
und Textnachrichten versenden. So effektiv diese Mittel aber auch sein mdgen, stellt die direkte
Kommunikation per Funk doch noch immer den besten Weg dar, die Augen des Piloten auf das
gewtinschte Ziel zu lenken.

Gefechtsfeldabriegelung (BAI - Battlefield Air Interdiction)

Bei diesen Missionen werden Luftangriffe auf feindliche Truppen geflogen, die sich hinter der
Frontlinie befinden, die also nicht in der ersten Reihe am Kampfgeschehen beteiligt sind. Das
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beinhaltet sowohl nachriickende Truppenteile, als auch (Raketen-)-Artillerie, Versorgungstruppen und
Kommandostrukturen. Abhdngig davon, wie weit sich die Ziele hinter der Frontlinie befinden, wird
dieser Missionstyp generell in zwei Kategorien eingeteilt: Angriffe tief im Feindesland (Deep
Interdictions) richten sich vor allem gegen logistische Ziele, solche von Bedeutung fir die feindliche
Fiihrung, Organisation und Kommunikation sowie Treibstoff- und Ollager, im Englischen kurz POL
genannt (Petroleum, Qil, Lubricants).

Angriffe gegen Ziele (Battlefield Interdictions) direkt hinter der Front haben vor allem nachriickende
Einheiten im Visier und solche, die aus der zweiten Reihe die gegnerischen Truppen unterstiitzen.

Fiir viele Jahre wurde die A-10 vor allem gegen Ziele direkt hinter den feindlichen Linien eingesetzt,
also zur Battlefield Interdiction, wahrend Flugzeuge wie die F-15E, F-16, F-117 und F-111 die Angriffe
gegen Ziele tief im Feindesland durchfiihrten. Diese klassische Aufteilung ist auf dem modernen
Schlachtfeld allerdings in Aufldsung begriffen, da der Erfolg der Missionen oft von Wetter, Art des
Zieles und Art der Bedrohung sowie dem Gelande abhangig ist. Durch die Flexibilitdt der A-10 fallen
ihr daher immer mehr Missionen zu, die sich gegen Ziele tief im Feindesland richten.

Bei dieser Art des Einsatzes ist allerdings die direkte Zuweisung von Zielen durch befreundete
Bodentruppen eher die Ausnahme, es sei denn, dass sich Spezialeinheiten weit hinter den feindlichen
Linien befinden und die Rolle des JTAC (ibernehmen kénnen.

Der Angriff auf Ziele weit hinter den feindlichen Linien war in den Operationen DesertStrom und
Allied Force die primare Aufgabe der A-10-Besatzungen. Bei Desert Strom wurde ihnen meistens eine
,Kill-Box" zugewiesen, ein Zielgebiet in dem sie feindliche Ziele eigenstandig auffinden und zerstéren
sollten. Bei Allied Force wurden zusatzlich zu den JTACs auch Flugzeuge fiir die Angriffskoordination
eingesetzt, sogenannte Airborne Forward Air Controller (AFAC).

Aufklarungsfliige und Angriffskoordination (AFAC -
Airborne Forward Air Controller)

Die Rolle der Angriffskoordination aus der Luft kann auch von der A-10 selbst (ibernommen werden.
Die Vorteile der AFACs liegt dabei klar auf der Hand: Wahrend die JTACs vom Boden aus
hauptséchlich Ziele fiir die Luftnahunterstiitzung an der Frontlinie zuweisen, kénnen AFACs durch ihre
Reichweite und Flexibilitat auch Ziele hinter den feindlichen Linien zuweisen. Sowohl CAS- als auch
BAI-Missionen kénnen somit vom AFAC zugewiesen werden.

Die verschiedenen Einsatzarten zeigen sich am Vergleich vom Schlachtfeld auf dem Balkan, wo die A-
10 primar Ziele hinter den feindlichen Linien zugewiesen haben und den Auseinandersetzungen im
Irak und Afghanistan, wo vor allem Luftnahunterstiitzungen fiir befreundete Einheiten zugewiesen
wurden.

Wird die A-10 in der Rolle des AFAC eingesetzt, verwendet man oft die Kennung OA-10. Dabei liegt
der einzige Unterschied zwischen einer A-10 und einer AO-10 ausschlieBlich in der zugewiesenen
Mission und gegebenenfalls in der fiir die Mission angepassten Waffenzuladung, die dann
typischerweise oft Phosphor-Raketen zur Zielmarkierung beinhaltet. Eine A-10 in der Rolle als
Angriffskoordination und Luftnahunterstiitzung oder dem Angriff bezeichnet man auch mit A/OA-10,
auch ,Killer Scout™ genannt, was so viel bedeutet wie ,Jagd-Aufklarer".

Durch den Einsatz der Litening II AT-Zielgondel ist die A-10 fiir die Rolle als AFAC besonders gut
geeignet, da sie Tag und Nacht eingesetzt werden kann. Vor Einfiihrung dieser Gondeln war die
Zielzuweisung bei Nacht zuweilen problematisch, da diese im ungiinstigsten Fall lediglich tber die
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Nachtsichtgerate des Piloten erfolgen mussten. Die dlteren A-10-Modelle waren fir die Rolle als AFAC
Ubrigens mit einem mitgefiihrten Fernglas ausgeristet.

Zusammen mit der Litening II AT-Zielgondel sind die modernen OA-10 besonders gut fiir diese Rolle
geeignet, da sie Ziele digital an befreundete Einheiten weitergeben kénnen und sogar erklarende
Texte dazu liefern kénnen. Die verbale Kommunikation tiber Funk stellt natiirlich noch immer den
wichtigsten Teil der Koordination dar.

Such- und Rettungsmission iiber Feindgebiet (CSAR -
Combat Search And Rescue)

Wenn eine Flugzeugbesatzung hinter den feindlichen Linien abspringen muss, spielt die A-10 eine
wichtige Rolle zur Rettung der Kameraden. Primar koordiniert der Pilot die Rettungsoperation, halt
aber auch gleichzeitig gegnerische Einheiten von den befreundeten Truppen am Boden fern und gibt
den Rettungshubschraubern Deckung aus der Luft.

Beim Einsatz iber Serbien und Kroatien war die A-10 in diesen Rollen mehrfach erfolgreich im
Einsatz.

Im Dienst befindliche Einheiten

Die erste Einheit, die im Marz 1976 mit A-10s ausgestattet wurde, war das 355. Taktische
Kampfgeschwader (Tactical Fighter Wing), stationiert auf der Davis-Monthan AirForce-Basis in
Arizona. Das erste Geschwader, welches bereits 1978 volle Einsatzbereitschaft mit einer A-10-Flotte
herstellen konnte, war jedoch das 354. Taktische Kampfgeschwader, stationiert auf der Myrtle Beach
Air Force-Basis in South Carolina. Danach erfolgten weitere Auslieferungen an Geschwader in den
USA und in Ubersee.

Inzwischen befinden sich A-10 bei Truppen der Reserve und der Nationalgarde (ANG — Air National
Guard) im aktiven Einsatz. Aktuell nach dem Stand von Mitte 2009 nutzen die folgenden Geschwader
die A-10:
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Abb. 9: 25th Fighter Squadron 'Assam Draggins', 51st Fighter Wing (PACAF), Osan AB,
Siidkorea, Bordnummer OS
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Abb. 10: 47th Fighter Squadron (Training), 917th Wing (ACC), Barksdale AFB, Louisiana,
Bordnummer BD
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Abb. 11: 74th Fighter Squadron 'Flying Tigers', 23rd Fighter Group, 23rd Wing (ACC),
Moody AFB, Georgia, Bordnummer FT
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Abb. 12: 75th Fighter Squadron 'Tiger Sharks', 23rd Fighter Group, 23rd Wing (ACC),
Moody AFB, Georgia, Bordnummer FT

Abb. 13: 81st Fighter Squadron 'Panthers’', 52nd Fighter Wing (USAFE), Spangdahlem AB,
Germany, Bordnummer SP
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Abb. 14: 103rd Fighter Squadron, 111th Fighter Wing (Pennsylvania ANG), Willow Grove
ARS, Pennsylvania, Bordnummer PA

Abb. 15: 104th Fighter Squadron, 175th Wing (Maryland ANG), Martin State AP Air Guard
Station, Baltimore, Maryland, Bordnummer MD

Abb. 16: 107th Fighter Squadron, 127th Wing (Michigan ANG), Selfridge ANGB, Michigan,
Bordnummer MI
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Abb. 17: 172nd Fighter Squadron, 110th Fighter Wing (Michigan ANG)
Battle Creek ANGB, Michigan, Bordnummer BC

Abb. 18: 184th Fighter Squadron, 188th Fighter Wing Flying Razorbacks (Arkansas ANG),
Fort Smith Regional Airport, Fort Smith, Arkansas, Bordnummer FS

Abb. 19: 190th Fighter Squadron, 124th Wing (Idaho ANG), Boise ANGB, Idaho,
Bordnummer ID

EAGLE DYNAMICS B



Abb. 20: 303rd Fighter Squadron, 442nd Fighter Wing (AFRC), Whiteman AFB, Missouri,
Bordnummer KC

Abb. 21: 354th Fighter Squadron 'Bulldogs’', 355th Fighter Wing (ACC), Davis Monthan
AFB, Arizona, Bordnummer DM

Abb. 22: 357th Fighter Squadron 'Dragons’ (Training), 355th Fighter Wing (ACC), Davis
Monthan AFB, Arizona, Bordnummer DM
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Abb. 23: 358th Fighter Squadron 'Lobos' (Training), 355th Fighter Wing (ACC), Davis
Monthan AFB, Arizona, Bordnummer DM

Abb. 25: 422nd Test & Evaluation Squadron, Nellis AFB, Nevada, Bordnummer
oT
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Dperation Desert Storm

1991 wurden die 23., 354. und 917. Taktischen Kampfgeschwader auf den Internationalen Flughafen
Kdnig Fahd und die Al Jouf Luftwaffenbasis in Saudi-Arabien verlegt, um die Operation Desert Storm
zu unterstiitzen. Die 144 dort stationierten A-10 fiihrten insgesamt 16,5% aller Einsatzflige der
gesamten Operation durch.

Primares Ziel waren dabei die sieben Divisionen der Irakischen Republikanischen Garde, die entlang
der Irakisch-Kuwaitischen Grenze lagen. Der besondere Ansporn war dabei, diese Truppen vor Angriff
der befreundeten Bodeneinheiten soweit zu dezimieren, dass sie keine ernste Bedrohung mehr
darstellten.

Abb. 26: A-10A in Operation Desert Storm
Einige statistische Zahlen belegen die bemerkenswerte Leistung der A-10:
e 987 Irakische Panzer zerstort
. 501 Gepanzerte Truppentransporter zerstort
e 249 Kommando und Flhrungsfahrzeuge zerstort
. 1.106 Lastwagen zerstort

e 926 Artillerie-Fahrzeuge und Geschiitze zerstort
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96
72
50
28
11
10

Radar-Stationen und Fahrzeuge zerstort

Bunker zerstort

Flugabwehrstellungen zerstort

Kommandoposten zerstort

Mehrfach-Raketenwerfer Artillerie (MRL) Einheiten zerstort

geparkte Flugzeuge zerstort

9 SAM-Stellungen zerstort

2 Hubschrauber mit der GAU-8/A Bordkanone abgeschossen
19.545,6 Flugstunden bei 8.755 Missionen

7.445 Waffen eingesetzt
98,87% Erfolgsrate

Die meisten Einsatztage bestanden aus drei Missionen, die wahrend einer 8-Stunden-Schicht geflogen
wurden. Als die A-10 allerdings eingesetzt wurde, die mobilen Scud-Abschussrampen in der Wiiste
aufzuspliren, verlangerte sich die aktive Zeit auf 10 Stunden pro Tag.
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Abb. 27: Abschussmarkierungen an einer A-10

Neben den BAI- und den ,Killer Scout"-Einsatzen standen die A-10 dabei auch auf Abruf fiir CSAR zur
Verfligung.

Auf beiden Basen wurde jeweils eine Gruppe fiir Nachteinsatze abgestellt, die mit helmmontierten
Nachtsichtgeraten und mit dem Infrarot-Suchkopf der AGM-65D Maverick wahrend der Nacht ihre
Ziele suchten.

Der wesentliche Anteil der A-10 am Erfolg der Operation Desert Storm war ausschlaggebend dafiir,
dass die U.S.AirForce ihr Vorhaben aufgegeben hat, die A-10 langsam aber sicher aus dem aktiven
Dienst zu entlassen und stattdessen die F-16 einzusetzen, deren CAS-Mdglichkeiten sich, tiberspitzt
ausgedriickt darauf beschrénken, im schnellen Vorbeiflug mal eben ihre beiden Bomben abzuwerfen.

Dperation Allied Force

Die A-10 wurde wieder 1999 in die Schlacht gefiihrt als das 81. Fluggeschwader auf die
Luftwaffenbasis nach Aviano in Italien verlegt wurde, um Operation Joint Forge zu unterstiitzen. Mit
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der Stationierung von 15 Flugzeugen bis zum 23. Marz begannen die Luftoperationen tiber Kosovo
zwecks Entfernung jeglicher Serbischer Streitkrafte. Dies war der Beginn der Operation Allied Force.

Abb. 28: A-10 Thunderbolt II bei Gioia del Colle, Italy, vor einer NATO Mission am
12.April 1999 im Rahmen der Operation Allied Force

Am 27. Marz fiihrten A-10 des 81.Geschwaders den CSAR-Einsatz zur Rettung eines hinter den
feindlichen Linien abgesprungenen F-117-Piloten.

Anfang April 1999 konnten die A-10 ihre ersten erfolgreichen Angriffe fir sich verbuchen. Die
Missionen der A-10s bestanden dabei tagsiiber aus einer kombinierten CAS / AFAC-Rolle, wéhrend in
der Dunkelheit F-16 als AFAC iber dem Kosovo agierten, um die eigenen Truppen zu koordinieren.
Parallel wurden die A-10 im April in Rekordzeit auf eine neue Basis verlegt. Die Gioia del Colle-
Luftwaffenbasis der Italienischen Streitkrdfte lag ndher am Kosovo und war auBerdem gro3 genug,
auch Teile des 74. Geschwaders aufzunehmen. Die A-10 konnten dadurch viel schneller iber dem
Einsatzgebiet sein und ihre Rolle noch effektiver umsetzen.

Zur weiteren Unterstiitzung wurden gegen Ende der Operation das 103., 172. und 190. Geschwader
in die Region verlegt.
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Im Laufe der Operation zeichnete sich die A-10 fiir mehr zerstortes serbisches Kriegsgerat
verantwortlich als alle anderen im Einsatz befindlichen Flugzeuge. Zusatzlich leistete die A-10 in ihrer
CSAR-Rolle ihren wesentlichen Anteil daran, dass kein abgeschossener Pilot der NATO in serbische
Kriegsgefangenschaft geriet. Obwohl zwei A-10 bei Missionen beschadigt wurden, ging keine einzige
Maschine im Einsatz verloren.

Wie bereits in Desert Storm bewies die A-10 auch in der Operation Allied Force, dass sie sehr wohl
eine effektive Plattform auf dem modernen Schlachtfeld darstellt.

Aktuelle Einsiitze in Irak und Afghanistan

Nach den Ereignissen vom 9. September haben die US-Streitkrafte den Kampf im Irak (Operation
Iragi Freedom) und in Afghanistan (Operation Anaconda) aufgenommen.

Zur Unterstlitzung der Operation im Irak wurden 60 A-10 der US-Nationalgarde und der
Reserveeinheiten von verschiedenen Geschwadern ins Kampfgebiet verlegt. Sie sollten den Angriff
der Bodentruppen vorbereiten und unterstiitzen. Obwohl eine A-10 im spdteren Verlauf der Operation
durch feindliches Feuer verloren ging, konnten die A-10 bei dem schnellen Vormarsch der
Bodentruppen doch duBerst effektiv eingesetzt werden. Zusatzlich zu den CAS-Aufgaben wurden vor
allem BAI-Missionen auf den geplanten Routen der Bodentruppen durchgefiihrt. Die A-10
verzeichneten dabei eine Erfolgsrate von 85% und feuerten insgesamt 311.597 Schuss 30mm
Munition ab. Das 104. Geschwader der Nationalgarde aus Maryland brachte schlieBlich gegen Ende
2007 die ersten A-10C zum Einsatz liber Afghanistan.

Abb. 29: A-10 Thunderbolt II Wartungsmannschaft inspiziert ein Flugzeug, welches im
Einsatz im Irak von einer Rakete getroffen wurde

Die Missionen in Afghanistan werden vom Stitzpunkt Bagram aus durchgefiihrt, wobei standig
wechselnde A-10-Mannschaften zum Einsatz in ganz Afghanistan kommen. Noch viel mehr als bereits
in Desert Storm und Allied Force konzentrieren sich die A-10-Missionen auf CAS- / AFAC-Rollen. Dabei
kommen inzwischen A-10C sowohl im Irak, als auch in Afghanistan zum Einsatz.
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Die A-10A/C ist ein einsitziger Starrfliigler, der durch zwei Turbofan-Strahltriebwerke angetrieben
wird und primar fiir den Einsatz gegen feindliche Bodenziele und Luftnahunterstiitzung (CAS — Close
Air Support) der eigenen Bodentruppen konzipiert wurde. Urspriinglich stand dabei das Szenario
eines 3. Weltkrieges im Mittelpunkt, bei dem die A-10 gegen die massive Ubermacht der nach Europa
vorriickenden sowjetischen Panzergruppen eingesetzt werden sollte. Das Flugzeug ist daher von
Grund auf entwickelt worden, um mdglichst lberlebensfahig auf diesem tddlichen Schlachtfeld zu
agieren und gleichzeitig moglichst effektiv CAS-Missionen durchfiihren zu kénnen.

Abb. 30: A-10A

In diesem Kapitel werden wir einzelne Designkomponenten der A-10 genauer beschreiben und wie
sie dazu beitragen, das Gesamtkonzept so erfolgreich zu machen.

Rumpf und Fliigel

Die A-10 nutzt fur die Rumpf- und Fliigelverkleidung vorgespannte, aus einem Stiick gefraste
Verkleidungsteile. Ein System aus Rippen, Sparren und Querwanden, die im Inneren miteinander
verstrebt sind, sorgt fiir die Stabilitat der internen Struktur.
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Abb. 31: General A-10 Design Features

Rumpf

Im vorderen Teil des Rumpfes befinden sich die 7 Laufe der GAU-8/A 30mm Bordkanone, die Lade-
und Abschussvorrichtung erstreckt sich bis unter den hinteren Teil des Cockpits. Das Bugfahrwerk
befindet sich rechts neben den rotierbar gelagerten Laufen der Bordkanone und damit leicht rechts
von der Langsachse. Dadurch konnte der aktive Lauf der GAU-8/A direkt entlang der Lédngsachse
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installiert werden, was der Zielgenauigkeit zu Gute kommt. Trotz der AusmaBe der Bordkanone kann
das Bugfahrwerk komplett in den Rumpf eingezogen werden. Das Cockpit befindet sich hoch Gber
dem Bugfahrwerk und der mehrldufigen Bordkanone und besteht in den wesentlichen Teilen aus
einem nach hinten hochfahrbaren Plexiglas-Kanzeldach, den zahlreichen Anzeige- und
Kontrollinstrumenten sowie einem sogenannten Zero/Zero-Schleudersitz, der den Piloten bei Gefahr
auch aus einem stehenden Flugzeug (Null Geschwindigkeit & Null Flughthe) aus der Gefahrenzone
retten kann. Die hohe und weit vorgeschobene Position des Cockpits erlaubt dem Piloten eine
hervorragende Sicht auch (iber die Flugzeugnase hinweg. Dariiber hinaus befinden sich in der Nase
zahlreiche Instrumentenschédchte, die Avionik, den Tankstutzen fiir Luftbetankung und andere
Ausristungsteile beherbergen.

Im Mittelteil des Rumpfes befinden sich der vordere und der hintere Treibstofftank. Unterhalb sind
die Waffenstationen 5, 6 und 7 angebracht. Da die Station 6 nur fiir die Zuladung eines gro3en
externen Zusatztanks vom Typ TK600 ausgeriistet ist, kdnnen die Stationen 5 und 7 nur beladen
werden, wenn die Station 6 frei bleibt und umgekehrt.

Die riickwartige Sektion des Rumpfes hat einerseits die Aufgabe die beiden Triebwerksgondeln und
andererseits die beiden Hohenleitwerke und die Seitenleitwerke mit ihren Ruderanlagen zu tragen.
Die Triebwerksgondeln befinden sich rechts und links des Rumpfes in leicht erhdhter Position und
beinhalten jeweils ein TF-34-GE-100-Triebwerk. Genau zwischen den Stellen, wo die Gondeln am
Rumpf befestigt sind, befindet sich das Hilfstriebwerk (APU — Auxiliary Power Unit), der Drucktank
des linken und rechten Hydrauliksystems sowie die Klimaanlage (ECU — Environmental Control Unit).

Flagel

Die Fliigel der A-10 sind in Tiefdecker-Konfiguration angebracht und folgen einer geraden Linie, sind
also nicht gepfeilt. Durch die geringe Tragflachenbelastung erzielt die A-10 eine hervorragende
Wendigkeit und eine sehr niedrige Geschwindigkeit bis es zum Strdmungsabriss kommt. Auf der
anderen Seite wird dadurch die maximale Geschwindigkeit begrenzt, was sie im Vergleich zu den
meisten Kampfjets eher in Schrittgeschwindigkeit fliegen lasst. Fiir die CAS-Missionen der A-10 ist
dies jedoch eher ein Vorteil, da es gerade die geringe Geschwindigkeit der A-10 ermdglicht,
besonders lange direkt {iber dem Zielgebiet zu kreisen, um bei Bedarf die befreundeten Truppen
unterhalb zu unterstiitzen. Die abgerundeten Hoerner-Fliigelspitzen reduzieren den Luftwiderstand
und verringern das Auftreten von Wirbelschleppen. Darliber hinaus verbessern sie die Wirkung der
Querruder bei niedrigen Geschwindigkeiten.




Abb. 32: Wartung einer A-10

In der Fliigelwurzel beider Tragflachen befinden sich weitere Treibstofftanks. Noch mehr Treibstoff
kann durch weitere externe Zusatztanks vom Typ TK600 an den Stationen 4 und 8 mitgefiihrt
werden. In diesem Fall werden dann zuerst die Zusatztanks geleert, danach die Tanks im Inneren der
Fliigel.

Alle Tanks der A-10 sind selbstabdichtend und mit einem flexiblen Schaumstoff ausgefiillt, um
Explosionen der Tanks durch Treibstoff-Luftgemische zu verhindern. Da die externen Tanks nicht
Uiber solche Sicherheitseinrichtungen verfiigen, werden sie gewohnlich vor dem Kampf abgeworfen.

Im inneren Bereich der Fliigel befinden sich an den Anstromkanten der Tragflachen automatisch
ausfahrbare Vorfliigel. Sie werden je nach Anstellwinkel automatisch betéatigt und besitzen 2 Stufen
(eingefahren/ausgefahren). Bei langsamen Geschwindigkeiten und hohen Anstellwinkeln verbessern
sie durch Ausfahren die Stromungsverhaltnisse zu den Triebwerken. Dies ist ein Element der
NotmaBnahmen zur Verhinderung von Stromungsabrissen (ESPS - Emergency Stall Prevention
System).

An der hinteren Kante der Fliigel befinden sich in diesem inneren Bereich die Landeklappen. Die
Klappen werden im Allgemeinen manuell betatigt und liber den Klappen-Schalter neben dem
Schubhebel kontrolliert. Sie besitzen 3 Stellungen: UP (eingefahren) entspricht einem Winkel von 0
Grad, MVR (Mandver) entspricht einem Winkel von 7 Grad und DN (ausgefahren) entspricht mit 20
Grad der Landestellung. Die Landeklappen werden nicht ausfahren oder automatisch eingefahren,
wenn die Geschwindigkeit je nach Flughthe tber der Grenze von 185 bis 219 Knoten (KIAS) liegt.
Der Pilot wird durch die Klappenpositions-Anzeige Uber die aktuelle Stellung der Klappen informiert.

EAGLE DYNAMICS ¥



Die Klappen selbst bestehen aus einem duBeren und einem inneren ,Fligel". Sie werden simultan
betétigt. Flir den Start werden die Klappen in die Position MVR gebracht.

Weiter Richtung Fliigelspitzen gehend, befinden sich neben den Klappen die unterhalb beider Fliigel
liegenden Gehduse fiir das Fahrwerk. Diese Gehaduse ragen dabei iiber die Vorderkante der Fligel
hinaus und nehmen das nach vorne einklappende Fahrgestell nicht komplett auf, so dass ein Teil des
Rades auch im eingefahrenen Zustand aus dem Fahrwerksschacht ragt. In der nach vorne
hervorragenden Spitze befindet sich am linken Fliigel der einzige Tankstutzen fiir Bodenbetankung,
durch den alle Tanks inklusive der Zusatztanks befiillt werden kdnnen. In dem Fahrwerksgehduse an
der rechten Tragdfldche befindet sich an dieser Stelle hinter einer schwarzen Kunststoffabdeckung ein
Empfanger fir die Freund-Feind-Erkennung (IFF — Identify Friend or Foe).

Noch weiter auBen befinden sich an den Fliigelhinterkanten die Querruder. Diese sind so gebaut,
dass sie nach oben und unten aufklappen kénnen, um so als Luftbremsen zu fungieren.

Unter den Fliigeln befinden sich weitere 8 Stationen, die eine groBe Bandbreite an Waffenzuladungen
aufnehmen kénnen. Die Aufhangungen lassen sich mit AIM-9- und Maverick-Tragern ausstatten,
sowie mit Einfach- und Dreifachaufhangungen, sogenannten Single- bzw. TrippleEjectorRacks (SER
bzw. TER). Die Stationen 3, 4, 5 und 7, 8, 9 sind als 1760 Smart Stations ausgelegt und ermdglichen
der A-10C dank entsprechender Datenverbindungen den Einsatz von kreiselgesteuerten Waffen,
Zielgondeln und Mavericks.

Steverflichen

Die Neigung des Flugzeuges kann durch die beiden Hohenruder kontrolliert werden, die sich hinten
an den horizontalen Stabilisatoren am Heck befinden. Beide Hohenruder werden jeweils durch eine
eigene Mechanik betétigt. Sollte eines der beiden Systeme ausfallen, kann das verbleibende aber
auch alleine genutzt werden, um beide Hohenruder anzusteuern, wenn auch nicht mit der vollen
Leistung.




Abb. 33: Steuerflachen

Hohenruder

Die Neigung des Flugzeuges kann durch die beiden Hohenruder kontrolliert werden, die sich hinten
an den horizontalen Stabilisatoren am Heck befinden. Beide Hohenruder werden jeweils durch eine
eigene Mechanik betatigt. Sollte eine der beiden Systeme ausfallen, kann das verbleibende aber auch
alleine genutzt werden, um beide Hohenruder anzusteuern, wenn auch nicht mit der vollen Leistung.

Abb. 34: Hohenruder
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Beide Mechaniken der Hohenruder werden durch zwei unabhangige Hydrauliksysteme angetrieben.
Beide Hydraulikantriebe werden wiederum Uber Kabel angesteuert, die (iber eine Kupplungsstelle mit
einem Steuergestange verbunden sind, die direkt durch den Steuerkniippel bewegt werden. Solange
die Hohenruder an die gemeinsame Steuerverbindungen angekoppelt sind, kann eines dieser
Systeme im Notfall noch immer beide Hohenruder kontrollieren.

Auf der Neigungsachse kann die Lastigkeit des Flugzeuges mit Hilfe von Trimmklappen justiert
werden. Sie bestehen aus einem unabhangig steuerbaren Teil beider Héhenruder. Bei der A-10
befinden sie sich jeweils am duBeren hinteren Rand beider Hohenruder. Gesteuert werden sie
entweder durch die Trimmung am Steuerkniippel oder durch das Not-Flugkontrollsystem. Beide
nutzen unabhangige Systeme zur Steuerung der Trimmklappen. Umgekehrt dienen diese
Kontrollsysteme auch, den Andruck auf die Steuerflachen (iber den Steuerkniippel an den Piloten
splirbar zu machen.

Fiir eine bessere Stabilitdt beim Zielen und ein Uberziehen bei offenen Luftbremsen zu vermeiden,
werden die Steuersignale durch das SAS (Stability Augmentation System — dt: Stabilitats-Assistenz
System) geleitet.

Wenn ein Hohenruder blockiert ist, kann es von der Steuerung abgekoppelt werden, damit das nicht-
bl