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LETZTE ÄNDERUNGEN 
Wichtige Änderungen für dieses Handbuch werden auf dieser Seite aufgeführt. Änderungen werden durch 
einen schwarzen Balken rechts neben dem neuen oder überarbeiteten Text angezeigt, so wie es hier zu sehen 
ist. 

15. Okt 2019 ï  IFF-Abfragenprozedur zum Kapitel Radar hinzugefügt. 

20. Okt 2019 ï Aktualisiertes Diamant-Symbol für die AIM-9 und Beschreibung für das Uncage-Verhalten im 
Kapitel der AIM-9M/X. 

22. Okt. 2019 ï Beschreibung des Track-While-Scan-Radaruntermodus hinzugefügt. 

25. Okt 2019 ï Prozeduren für die INS-Ausrichtung hinzugefügt. 

28. Okt 2019 ï Abschnitt bei der SMS-MFD-Seite und dem Selektiven Notabwurf hinzugefügt. 

05. Nov 2019 ï Prozeduren für eine Luft-Luft-Betankung hinzugefügt. 

08. Nov 2019 ï Informationen zum Link-16-Datenlink hinzugefügt. 

15. Nov 2019 ï Zusätzliche Beschreibungen für die CMDS-DED-Seite hinzugefügt. 

24. Nov 2019 ï Zusätzliche Informationen zur Expand-Funktion beim Radardisplay hinzugefügt. 

21. Jan 2020 ï Informationen zum EEGS-Level-V-Visier hinzugefügt. 

28. Jan 2020 ï Information zur Filterung von FCR Display Datalink Tracks. 

11. Feb 2020 ï HOTAS-Funktionen für Slave/Bore im Kapitel für den Einsatz der AIM-9 hinzugefügt. 

25. Feb 2020 ï Aktualisierte Prozeduren für eine Band-Änderung beim TACAN im Abschnitt TACAN-
Navigation. 

15. Mär 2020 ï Informationen zum Streuverhalten des M61A1-Bordgeschützes im Abschnitt zum Einsatz des 
Bordgeschützes hinzugefügt. 

31. Mär 2020 ï Beschreibungen für die DED-Seiten Time und ALOW im Abschnitt zum UFC hinzugefügt. 

26. Aug 2020 ï Abschnitt zum Zielbehälter überabeitet, um neue Funktionen hinzuzufügen. Prozeduren für 
Stored Heading und INS-Ausrichtung im Flug hinzugefügt. 

27. Aug 2020 ï Prozeduren für die Kniebrettnutzung für die Lasercodes hinzugefügt. DLZ für AIM-120-Einsatz 
hinzugefügt. Details zu den Luftkampf- und Raketenübersteuerungs-Modi hinzugefügt. 

28. Aug 2020 ï Neuen Abschnitt hinzugefügt, der die Autopilot-Funktionen beschreibt. Überabeiteter Abschnitt 
zu den DED-Seiten mit Korrekturen und vielen zusätzlichen Seiten. 

31. Okt 2020 ï Abschnitt AGM-88 HARM mit Prozeduren für HAS-Modus hinzugefügt. 

3. Nov 2020 ï Abschnitt AGM-65 Maverick hinzugefügt. 

6. Dez 2020 ð Nutzung von Visual Initial Points, Visual Reference Points und Pull-Up Points hinzugefügt, und 
POS-Modus (RUK-Profil) zum Kapitel AGM-88 HARM. 

15. Dez 2020 ð Informationen zum Sensor Point of Interest (SPI) und Cursor Zero hinzugefügt sowie zu den 
TGP-Modi. 

14. Feb 2021 ð Flugzeug-Geschichte und F-16C-Zuladungen hinzugefügt.Die Geschichte der F-16F-16C-
Zuladungen 

20. Mär 2021 ð AGM-88 HARM aktualisiert mit POS/EOM- und POS/PB-Einsatzmodi. 
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16. Mai 2021 ð JDAM-Kapitel hinzugefügt. 

11. Jul 2021 ð JSOW-Kapitel hinzugefügt. 

  

GRUNDS TZLICHES ZU 

DCS: WORLD 
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GESUNDHEITSWARNUNG! 
Bitte lesen Sie sich die folgenden Informationen aufmerksam durch, bevor Sie oder Ihre Kinder das Spiel spielen. 

Bei manchen Personen kann es zu epileptischen Anfällen und Bewusstseinsstörungen kommen, wenn sie 
bestimmten Blitzlichtern oder Lichteffekten ausgesetzt werden. Diese Personen können bei der Benutzung von 
Computern einen Anfall erleiden. Es können auch Personen davon betroffen sein, deren Krankheitsgeschichte 
bislang keine Epilepsie aufweist und die nie zuvor epileptische Anfälle gehabt haben. 

Sollte eins der folgenden Symptome während der Benutzung des Spieles bei Ihnen auftreten: Schwindel, 
Sehstörungen, Augen- oder Muskelzuckungen, Desorientierung, Übelkeit, Bewusstseinsstörungen oder 
ungewollte Bewegungen.  

Dann hören Sie SOFORT MIT DEM SPIELEN AUF und konsultieren einen Arzt, bevor Sie das Spiel wieder 
spielen. 

Das Anfallrisiko kann mit folgenden Maßnahmen gesenkt werden. 

Spielen Sie nicht, wenn Sie sich nicht gut fühlen oder Ihnen schwindelig ist. 

Spielen Sie in einem gut belüfteten Raum. 

Machen Sie pro Stunde Spielzeit mindestens 10 Minuten Pause. 
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INSTALLATION UND START 
Sie müssen sich als Benutzer mit Administratorrechten an Windows anmelden, um DCS World und die DCS: F-
16C Viper installieren zu können. 

Nachdem Sie DCS: F-16C in unserem E-Shop gekauft haben, starten Sie DCS World. Wählen Sie den 
Modulmanager oben im Hauptmenü aus. Hiernach wird die Viper automatisch installiert. 

DCS World ist eine Flugsimulation für den PC, in welcher DCS: F-16C Viper betrieben wird. Wenn Sie DCS World 
starten, können Sie die Viper fliegen. 

Als Teil von DCS World stehen Ihnen automatisch die Su-25 Frogfoot und die TF-51 als kostenlose Flugzeuge 
zur Verfügung. 

Nachdem DCS World über das Desktopsymbol gestartet wurde, erscheint das Hauptmenü. Im Hauptmenü 
können Sie DCS News lesen, das Hintergrundbild austauschen oder eine der vielen Optionen auf der rechten 
Menüseite auswählen. Um sofort loslegen zu können, wählen Sie einfach eine der vielen Schnellstartmissionen 
aus. 

SPIEL KONFIGURIEREN 

Bevor Sie in das Cockpit der Viper einsteigen, empfehlen wir Ihnen das Spiel zu konfigurieren. Wählen Sie 
hierzu oben im Hauptmenü das Optionssymbol aus. Wir werden hier die wichtigsten Optionen besprechen. 

 

Im Optionsbildschirm sehen Sie sieben Reiter. 

Optionen 
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SYSTEM. Stellen Sie hier die Grafik so ein, dass Sie eine gute Balance aus Performance und hoher Qualität 
erreichen. Im unteren Bildbereich können Sie voreingestellte Grafikeinstellungen auswählen. Wir empfehlen, 
dass Sie zuerst niedrige Grafikeinstellungen wählen und diese dann schrittweise und nach Bedarf erhöhen. 

Einstellungen, die am meisten die Leistung beeinflussen sind Sichtweite, Auflösung und MSAA. Wenn Sie die 
Leistung erhöhen wollen, probieren Sie zuerst diese Einstellungen nach unten zu verändern. 

STEUERUNG. Stellen Sie hier Ihre Tastatur- und Joystickbelegung ein. Wir schauen uns diesen Reiter mal 
genauer an: 

Wählen Sie zuerst das Flugzeug aus, für welches Sie die Einstellungen vornehmen möchten. Auf der linken Seite 
sehen Sie nun alle möglichen Aktionen, die Sie für das entsprechende Modul vornehmen können. Rechts sehen 
Sie alle vom System erkannten und zur Nutzung mit der Simulation möglichen Eingabegeräte wie Maus, Tastatur, 
Joysticks und Schubhebel. 
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Modulauswahl. Wählen Sie hier die F-16C Sim aus. 

Eingabefunktionen. Hier werden die verschiedenen Kategorien, wie Achsen, Ansichten, Cockpit-Funktionen 
angezeigt. Um eine Belegung anzupassen, wählen Sie die gewünschte Aktion und das entsprechende 
Ausgabegerät aus und klicken doppelt auf das Feld. Folgen Sie den Anweisungen des nun angezeigten Fensters 
und bewegen entweder die Achse oder drücken den entsprechenden Knopf auf dem Eingabegerät. 

Beispiel 1 - Einstellen einer Achse: Wählen Sie zuerst Achsenbefehle aus dem Dropdown-Menü aus. Wählen Sie 
das Eingabefeld aus, in welchem der gewünschte Befehl und Ihr gewünschtes Eingabegerät sich kreuzen und 
Doppelklicken auf das Feld. Bewegen Sie in dem neu aufgegangenen Fenster den Joystick in den gewünschten 
Bewegungsachsen. Drücken Sie OK, sobald Sie fertig sind. 

Beispiel 2 - Eine Funktion auf dem HOTAS-Schubhebel einstellen. Möchten Sie zum Beispiel eine Funktion wie 
das Aus- und Einfahren des Fahrwerks auf dem HOTAS-Schubhebel belegen, dann wählen Sie im Dropdown-
Menü "Alle" aus. Suchen Sie anschließend die Funktion und suchen erneut das Eingabefeld, welches sich mit 
Ihrem HOTAS-Schubhebel überkreuzt. Doppelklicken Sie dieses. Benutzen Sie nun den gewünschten Knopf / 
Schieberegler. Drücken Sie OK, sobald Sie fertig sind. 

Achsen-Feineinstellung. Wenn Sie eine Achse eingestellt haben (wie z B. die X- und Y-Achse für einen 
Joystick), dann können Sie diese Seite zum Einrichten einer Deadzone, Empfindlichkeitskurve usw. nutzen. Diese 
Feineinstellmöglichkeiten können sehr nützlich sein, wenn das Flugzeug zu sensibel auf Ihre Steuereingaben 
reagiert. 

SPIEL. Hier können Sie vor allem den Simulationsgrad einstellen. Wählen Sie auf einer ganzen Reihe an 
Optionen wie zum Beispiel unbegrenzten Waffen, Kurzinfo und Einheitenbezeichnungen, die im Spiel 
eingeblendet werden. 

Das Abschalten von Spiegeln kann zu einer Leistungsverbesserung im Spiel führen. 

Modulauswahl 

Achseneinstellungen 

Eingabemöglichkeiten 
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AUDIO. Stellen Sie hier die Lautstärke des Spieles ein. Ebenfalls können verschiedene Soundeffekte 
eingestellt werden. 

VERSCH. Hier stehen Ihnen weitere, auch modulspezifische, Optionen zur Spieleinstellung zur Verfügung. 

VR. Sollten Sie eine VR-Brille wie Oculus Rift oder HTC Vive angeschlossen haben, dann können Sie hier Ihr 
VR-Erlebnis anpassen. Beachten Sie bitte, dass sich vor allem eine hohe Einstellung der Pixeldichte negativ 
auf die Spielperformance auswirken kann. 

Eine Mission fliegen 

Nun da das Spiel konfiguriert ist, sollten wir das tun wofür Sie die DCS: F-16C Viper gekauft haben - Missionen 
fliegen! Hierbei stehen Ihnen verschiedene Optionen zur Verfügung. 

 

¶ SOFORTSTART. Einfache Missionen, die Sie direkt ins Cockpit bringen. Einige der 
Sofortstartmissionen werden wir nutzen, um das von Ihnen im Handbuch gelernte zu überprüfen. 

¶ SCHNELLE MISSION ERST. Hier können Sie nach Vorgabe einiger Missionskriterien automatisch 
eine Mission erstellen lassen. 

¶ MISSIONEN. Komplexere Missionen stehen Ihnen hier zur Verfügung. 

¶ KAMPAGNEN. Logisch aufeinander aufbauende Missionen, die zu einer Kampagne 
zusammengestellt wurden, befinden sich in hinter diesem Menüpunkt. 

¶ MEHRSPIELER. Hier können Sie Online mit oder gegen andere Spieler fliegen. 

¶ MISSIONSEDITOR. Nutzen Sie den mächtigen Missionseditor, um eigene Missionen zu erstellen. 

Im Hauptmenü können Sie wählen, ob sie eine Sofortstart-Mission spielen, schnell eine Mission erstellen, eine 
fertige Mission laden, eine Kampagne starten oder eine Mission im Missionseditor erstellen wollen. Sie können 
außerdem in den Mehrspielermodus gehen und dort mit anderen zusammen fliegen. 
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Wählen Sie SOFORTSTART auf der rechten Seite aus. Hier stehen Ihnen eine ganze Reihe an Missionen zur 
Verfügung. 

Beginnen Sie mit der Mission "Freier Flug", um sich an die Viper zu gewöhnen. Sie können hier aus einer 
ganzen Reihe an Missionen wählen, mit denen Sie den Umgang mit der F-16 üben können. 

Spielprobleme 

Sollten Sie Schwierigkeiten haben, vor allem mit der Flugzeugsteuerung, dann empfehlen wir Ihnen den Ordner 
\Gespeicherte Spiele\DCS\Config zu sichern und anschließend zu löschen. Starten Sie das Spiel erneut - der 
Ordner wird automatisch mit den Standardbelegungen neu angelegt. 

Sollten Sie weiterhin Probleme haben, empfehlen wir Ihnen unser Forum zu besuchen. Sie finden den 
entsprechenden Forumbereich hier: http://forums.eagle.ru/forumdisplay.php?f=437. 

Nützliche Links 

DCS-Homepage: http://www.digitalcombatsimulator.com/ 
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FLUGZEUGSTEUERUNG 
Die primären Eingabegeräte der Viper bestehen aus dem Steuerknüppel, dem Schubhebel und den 
Ruderpedalen. Mit dem Steuerknüppel können Sie Kurven fliegen und die Flugzeugnase nach oben und nach 
unten bewegen. Mit dem Schubhebel steuern Sie die Triebwerksleistung und damit auch die Fluggeschwindigkeit. 
Die Ruderpedale dienen dem Gieren, hierbei wird die Flugzeugnase horizontal nach links und rechts bewegt (wie 
bei einem Boot). Die Ruder werden im Flug nur zur Korrektur eines Schiebefluges und für die Durchführung 
geschmeidiger Kurven genutzt. Am Boden dienen Sie der Bugradsteuerung. 

Falls Sie nur mit einer Tastatur fliegen, dann werden die Pfeiltasten zur Flugzeugsteuerung genutzt. [Numpad +] 
und [Numpad -] zur Steuerung der Triebwerksleistung und [Y] und [X] für die Ruderpedale. Sollten Sie einen 
Joystick haben, so könnte dieser einen kleinen Schubhebel und / oder einen drehbaren Stick zur Nutzung als 
Ruderpedale haben. 

 

  

Um eine Kurve zu fliegen, legen Sie das Flugzeug mit dem Steuerknüppel in die gewünschte Richtung und ziehen 
leicht am Steuerknüppel. Je weiter Sie den Steuerknüppel nach hinten ziehen, desto enger der Kurvenradius, 
desto stärker aber auch der Geschwindigkeitsverlust. 

Sie können sich im Cockpit auch ein Hilfsfenster einblenden lassen, welches Ihnen die aktuellen Stellungen der 
einzelnen Eingabegeräte anzeigt. Drücken Sie hierzu [RStrg + Enter]. 

Ruderpedale 

Steuerknüppel 

 

Schubhebel 
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Fluggeschwindigkeit ändern 

Es gibt mehrere Möglichkeiten, die Fluggeschwindigkeit zu ändern: 

Triebwerksleistung. Je mehr Schub gegeben wird, desto mehr Leistung wird das Triebwerk generieren. 

Flugzeug-Anstellwinkel und Anstellrate. Allgemein gesprochen: wenn Sie am Steuerknüppel ziehen und 
damit die Nase anstellen, wird dies das Flugzeug verlangsamen. Drücken Sie den Steuerknüppel nach vorne 
und senken die Nase des Flugzeuges, wird es an Fahrt gewinnen. Auch die Schnelligkeit beider 
Bewegungen kann die Geschwindigkeit beeinflussen. Unabhängig davon, ob es sich um eine 
Neigungsänderung in der horizontalen oder in der vertikalen Ebene handelt, ist die G-Belastung des 
Flugzeugs umso größer, je schneller und größer die Neigungsänderung ist. Je größer die G-Belastung, 
desto größer die negative Auswirkung auf die Geschwindigkeit. 

Luftbremsen. Durch Öffnen der Luftbremsen können Sie auch das Flugzeug verlangsamen. 

Fahrwerk. Das Fahrwerk kann aufgrund der Erhöhung des Luftwiderstandes außerdem das Flugzeug 
verlangsamen. Es sollte aber erst unterhalb von 300 Knoten ausgefahren werden. 

Flughöhe ändern 

Um die Flughöhe zu erhöhen oder zu verringern, ändern Sie den Anstellwinkel des Flugzeuges. 

¶ Um an Höhe zu gewinnen, ziehen Sie am Steuerknüppel. Während Sie den Anstellwinkel erhöhen, 
verliert das Flugzeug an Fahrt. Wenn sich das Flugzeug einem Strömungsabriss nähert, müssen Sie 
die Nase senken oder mehr Schub geben. 

¶ Um Höhe zu verlieren, drücken Sie den Steuerknüppel nach vorne, unter den Horizont. Wird die 
Nase gesenkt, erhöht sich die Fahrt.  Um die derzeitige Fluggeschwindigkeit beizubehalten, können 
sie den Schub verringern oder die Luftbremsen öffnen. 

Um die Flughöhe im Auge zu behalten, können Sie auf den Barometrischen oder den Radar-Höhenmesser auf 
dem HUD schauen oder auf die Höhenmesser-Instrumente auf dem Instrumentenbrett. 

Sie können die Steig- oder Sinkrate auf dem Variometer ablesen. 

Schubhebel und seine Positionsanzeige 

Positionsanzeige Trimmruder (Mechanismus zur Verringerung des 
Druckes auf dem Steuerknüppel) 

Positionsanzeige Steuerknüppel 

Ausschlag Ruderpedale 

Bremsdruck der Radbremsen 
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Flugrichtung ändern 

Um das Flugzeug in der Horizontalebene auf einen neuen Kurs zu drehen, müssen Sie den Steuerknüppel nach 
rechts oder links bewegen und sanft zurückziehen. Wenn Sie das Flugzeug in die Richtung rollen, in die Sie das 
Flugzeug ausrichten wollen, und dann den Knüppel zurückziehen, wird das Flugzeug seine Nase in diese 
Richtung ziehen (man kann sich das als einen horizontalen Looping vorstellen). Wenn Sie den neuen, 
gewünschten Kurs erreicht haben, zentrieren Sie den Steuerknüppel und rollen das Flugzeug in die 
entgegengesetzte Richtung zurück, um die Flügel horizontal auszurichten. 

Beachten Sie das Folgende: 

¶ Je größer der Rollwinkel ist, desto mehr müssen Sie den Knüppel zurückziehen, um keinen 
Höhenverlust zu erleiden. 

¶ Je mehr Sie den Steuerknüppel zurückziehen, um eine Kurve zu machen, desto höher ist die G-
Belastung des Flugzeugs und desto langsamer werden Sie. Wenn Sie zu viel Geschwindigkeit 
verlieren, kann das Flugzeug unkontrollierbar werden. 

¶ Um zu verhindern, dass sich die Höhe während einer Kurve ändert, halten Sie den HUD-
Flugpfadmarker auf der Horizontlinie und passen Sie die Nick- und Roll-Eingabe am Steuerknüppel 
entsprechend an. 

 

Je nach ausgewähltem Hauptmodus, kann der aktuelle Kurs oben auf dem HUD abgelesen werden. Das 
Kursband zeigt den aktuellen magnetischen Kurs, der durch des Diamantsymbols in der Mitte markiert wird. Der 
Steuer-Hinweis zeigt die Richtung zum Steuerpunkt. Wenn Sie das Flugzeug drehen, um den Flugpfadmarker 
auf den Steuer-Hinweis auszurichten, werden Sie zum Steuerpunkt hinfliegen. 

Sie können die derzeitige Flugrichtung auch auf dem HSI sehen. Die angezeigte Richtung oben auf dem 
Instrument, welche oben mit dem Strich ausgerichtet ist, zeigt die derzeitige Richtung an. 

  

Magnetischer Kurs vom 
INS 

Flugwegindikator 
Steueranzeige 

Steuerpunkt-
Symbol 
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DIE GESCHICHTE DER F-16 
Die Geschichte der F-16 ist eng mit der Geschichte von Fly-by-Wire verbunden. Fly-by-Wire ersetzt die 
traditionelle hydromechanische Verbindung zwischen Pilot und Steuerflächen durch einen Computer. Wenn der 
Pilot den Steuerknüppel nach links bewegt, teilt er dem Fly-by-Wire-Computer im Wesentlichen mit, dass er nach 
links kurven möchte; der Computer entscheidet dann, wie er diesen Befehl in eine Reihe von Ruderausschlägen 
umsetzt. Fly-by-Wire öffnete die Tür zu Flugzeugen, die mit entspannter statischer Stabilität konstruiert wurden: 
Konstruktionen, die für einen menschlichen Piloten zu instabil wären, um sie manuell zu fliegen, deren Instabilität 
aber zu einer verbesserten Manövrierfähigkeit führte. 

Das bahnbrechende Fly-by-Wire-System der F-16 ist der Verdienst eines Mannes namens Harry Hillaker. In den 
1940er Jahren, frisch von der Hochschule, trat Hillaker als Flugzeugkonstrukteur bei Consolidated Aircraft ein. 
Dort trug Hillaker unter anderem zu den Entwürfen der B-36 Peacemaker und der F-111 bei, und dabei begann 
er, einen Trend bei den Flugzeugen der US-Luftwaffe zu beklagen: Jede neue Generation wurde immer größer, 
schwerer und weniger effizient. Mitte der 1960er Jahre begann Hillaker, über ein kleines, wendiges 
Kampfflugzeug nachzudenken, das dem zeitgenössischen Dogma der US-Luftwaffe widersprach. 

Während Hillaker über sein neues Kampfflugzeug nachdachte, 
machte die NASA Fortschritte bei der Fly-by-Wire-Technologie. 
Fly-by-Wire wurde erstmals in der Gemini-2-Kapsel eingesetzt 
und fand schließlich seinen Weg in die Apollo-Mondlandefähren, 
wo es den Astronauten Neil Armstrong beeindruckte. Nach der 
Einstellung des Apollo-Programms wurde Armstrong zum 
stellvertretenden Verwalter für Raumfahrt bei der NASA befördert. 
Da er die Fly-by-Wire-Technologie weiter erforschen wollte, 
erwarb Armstrong einen Computer für die Mondlandefähre und 
ließ ihn in eine F-8 Crusader einbauen, die als Prüfstand für die 
Fly-by-Wire-Technologie in der Luft dienen sollte. Diese F-8 mit 
der Bezeichnung NASA 802 flog im Mai 1972 und war damit das 
erste Fly-by-Wire-Flugzeug der Vereinigten Staaten. Die NASA 
802 erregte die Aufmerksamkeit von Hillaker, der eine drastische 
Verbesserung des Steuerungsverhaltens feststellte, das 2,5-mal 
so hoch war wie bei einer nicht modifizierten F-8. 

Die Kampfflugzeug-Mafia 

Nur wenige Kampfpiloten sind so bekannt (oder berüchtigt) wie Col. John Boyd. 
Nach einem Einsatz in Korea 1953 als F-86-Sabre-Pilot besuchte Boyd die USAF 
Fighter Weapons School, wo er schnell zum Musterschüler wurde. Aufgrund seiner 
herausragenden Leistungen wurde er eingeladen, als Ausbilder zurückzukehren, 
und in den 1960er Jahren arbeitete Boyd als Lehrer und Taktiker, wobei er seine 
Theorie der Energiemanövrierfähigkeit konzipierte und entwickelte. Die E-M-Theorie 
war eine völlig neuartige Analyse des Luftkampfes, zu der der Mathematiker 
Thomas Christie eine quantifizierbare Grundlage beisteuerte. Boyd und Christie 
rechneten die Zahlen mit Hilfe von Computern der US-Luftwaffe durch, und die 
Ergebnisse führten Boyd zu der Schlussfolgerung, dass ein Kampfflugzeug mit 
maximalem Schub-Gewichts-Verhältnis und minimalem Energieverlust in Kurven 
einen Wettbewerbsvorteil gegenüber den zeitgenössischen Entwürfen hätte, bei 
denen größere und schwerere Triebwerke und Flugzeugzellen im Vordergrund 
standen. 

In den späten 1960er Jahren stellte Boyd ein Team gleichgesinnter Experten 
zusammen, um seine Ideen weiter voranzutreiben: Die "Fighter Mafia" (deutsch: 
Kampfflugzeug-Mafia). Zu ihnen gehörte Harry Hillaker von Consolidated Aircraft, 

NASA 802 (NASA) 

Col. John Boyd (US) 
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das inzwischen an General Dynamics verkauft worden war. Die "Fighter Mafia" arbeitete innerhalb der US-
Luftwaffe, um das Konzept eines leichten Kampfflugzeugs voranzutreiben. 

1967 wurde Boyd ins Hauptquartier der USAF zurückgerufen, um seine E-M-Theorie auf das ins Stocken 
geratene F-X-Projekt anzuwenden. Das F-X-Projekt sollte die nächste Generation von Kampfflugzeugen der 
USAF werden, aber es war ins Stocken geraten, weil die Generäle der USAF Zweifel hatten, dass es zu groß 
und zu teuer geworden war. Boyds Analysen halfen, die US-Luftwaffe davon zu überzeugen, das Gewicht und 
die Komplexität der F-X zu reduzieren. Der leichtere F-X-Vorschlag erhielt den Spitznamen F-X "Blue Bird", aber 
Boyd und die "Fighter Mafia" drängten weiterhin auf ein noch kleineres, noch wendigeres 
Luftüberlegenheitsflugzeug, das sie F-X "Red Bird" nannten. 

Die "Fighter Mafia" war eine bunt gemischte Gruppe von Kampfpiloten und Ingenieuren, die jedoch alle den 
Wunsch hatten, dass die Luftwaffe ein leichtes Jagdflugzeug entwickelt. Dies brachte sie in Konflikt mit den hohen 
Tieren der US-Luftwaffe, die sich mehrheitlich auf den kommenden 
"Blue Bird" stützten. Das F-X-Programm wurde als eine Art 
Wiedergeburt für das Jagdflugzeuginventar der USAF gesehen, 
das zu diesem Zeitpunkt hauptsächlich aus F-111 und F-4 
bestand. Die F-111 hatte sich bis dahin zu einem unbeholfenen 
und schwerfälligen Flugzeug entwickelt, und die F-4 galt als Vogel 
der US-Marine, was die US-Luftwaffe erst später übernahm. Die F-
X stand für eine stolze Zukunft der US-Luftwaffe, die sich das 
Motto "höher, schneller, weiter" auf die Fahnen geschrieben hatte, 
und viele in den Führungsetagen der USAF waren emotional von 
einem Flugzeug angetan, das diese Worte verkörperte. 

Das F-X-Programm wurde unbeirrt fortgesetzt. 1970 gab die US-
Luftwaffe bekannt, dass McDonnell-Douglas mit der Entwicklung 
der F-X beauftragt wurde, die nun als F-15 Eagle bezeichnet wurde. 

Leichtgewicht-Kampfflugzeug-Programm (LWF-Programm) 

Gegen Ende der 1960er Jahre war der stellvertretende Verteidigungsminister David Packard (von Hewlett-
Packard) besorgt darüber, dass die aufkommenden Kampfflugzeuge der USAF und der Navy - die F-15 und die 
F-14 Tomcat - zukünftige Haushaltsprobleme für die Streitkräfte darstellen würden. Die "Fighter Mafia" drängte 
die USAF weiterhin zu ihrem "Red Bird"-Konzept, das nun auch als F-XX bekannt ist. Ihre Studien trugen auch 
dazu bei, Hersteller wie General Dynamics und Northrop davon zu überzeugen, mit der Erforschung potenzieller 
leichter Kampfflugzeugkonstruktionen zu beginnen. Ende 1970, als die F-14 weiterhin mit Budget- und 
Wartungsproblemen zu kämpfen hatte, ergriff Lockheed-Martin die Initiative und unterbreitete Packard 
unaufgefordert einen Vorschlag für ein leichtes Jagdflugzeug. Andere Unternehmen der Branche folgten diesem 
Beispiel, darunter General Dynamics. 

Der stellvertretende Ministerialdirektor Packard wollte eine neue Beschaffungspolitik 
nach dem Prinzip "Fliegen vor dem Kauf" einführen und hatte sich in letzter Zeit für das 
wettbewerbsorientierte Prototyping begeistert. Er sah in den neuen Vorschlägen zum 
LWF-Programm eine Möglichkeit, seine Ideen voranzutreiben. Die Luftwaffe stand der 
Idee eines leichten Kampfflugzeugs immer noch skeptisch gegenüber, bis die "Fighter 
Mafia" den "High/Low-Mix" prägte - das Konzept, dass die F-15 und die F-XX sich 
gegenseitig ergänzen würden, indem sie die kostenintensiven bzw. die kostenarmen 
Bereiche der Ausgaben der US-Luftwaffe besetzten. Die High/Low-Mix-Idee machte das 
Leichtgewicht-Kampfflugzeug zu einem Verbündeten der F-15 und beseitigte den 
Widerstand der Air-Force-Machthaber. 

Die Ausschreibung für ein leichtes Kampfflugzeug von Packard führte zu fünf 
Vorschlägen, von denen zwei zur Finanzierung ausgewählt wurden: Das Modell 401 

von General Dynamics und die P-600 von Northrop. Jedes Unternehmen erhielt Mittel für den Bau von 

F-15 Eagle (USAF) 

David Packard (DoD) 
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Demonstrationsflugzeugen, die in einer Reihe von Versuchen gegeneinander getestet werden sollten - ein 
Zeichen für den Einfluss des stellvertretenden Ministerpräsidenten Packard. Die P-600 wurde in YF-17 
umbenannt, und das Modell 401 wurde zur YF-16. 

Kampfflugzeug-Wettbewerb 

Bei General Dynamics wurde Robert. H. Widmer zum Chefingenieur des YF-16-Projekts ernannt. Auf Drängen 
von Harry Hillaker sollte die YF-16 ein Fly-by-Wire-System für die Produktion enthalten. Da die Ingenieure jedoch 
noch nicht sicher waren, ob Fly-by-Wire überhaupt machbar war, wurde das YF-16-Programm mit einem 
Notfallplan versehen. Sollte es notwendig sein, konnten die Tragflächen der YF-16 nach hinten verschoben 
werden, um die statische Stabilität der Zelle wiederherzustellen, und das analoge Fly-by-Wire-System war so 
konzipiert, dass es leicht entfernt und durch herkömmliche Flugsteuerungen ersetzt werden konnte. 

Zusammen mit ihrem revolutionären Steuerungssystem wurde die 
YF-16 zu einem Prüfstand für weitere Innovationen: Das Flugzeug 
sollte 9-g-Manöver fliegen können, und der Sitz wurde um 30° 
geneigt, um die G-Toleranz des Piloten zu verbessern. Der 
zurückgelehnte Sitz und die Sorge um die Fähigkeit des Piloten, die 
Systeme bei Manövern mit hoher Beschleunigung zu bedienen, 
waren ausschlaggebend für die Entwicklung des HOTAS, das mehr 
Funktionen auf den Steuerknüppel und den Gashebel legte als bei 
früheren Flugzeugen. Das kleine Cockpit machte es erforderlich, 
den Steuerknüppel zur Seite zu verlegen, damit er die 
Cockpitinstrumente nicht verdeckt. 

Im Dezember 1973 wurde der fertige Prototyp der YF-16 im Edwards 
Air Force Flight Test Center vorgestellt, wo die Flugerprobung 
begann. Der Erstflug am 20. Januar 1974 verlief ungewollt: Während 
einem schnellen Rollen auf dem Rollfeld führte ein Fehler im Fly-by-

Wire-System zu einem sich verschlimmernden Steuerungsproblem, das den Testpiloten dazu zwang, zu einer 
Platzrunde abzuheben. Der eigentliche, geplante Erstflug fand einige Wochen später im Februar statt, nachdem 
der Prototyp repariert worden war. 

Die Luftwaffe hatte den anfänglichen Einsatz für den LWF-Wettbewerb festgelegt, indem sie sich verpflichtete, 
650 Flugzeuge des jeweiligen Siegermodells zu kaufen. Doch Anfang 1974 war das Interesse am LWF-
Wettbewerb gewachsen, und als sich die Nachricht bei den NATO-Verbündeten verbreitete, begannen auch 
andere Länder, sich zum Kauf des Gewinners zu verpflichten. Als Reaktion auf das gestiegene Interesse wurde 
der LWF-Wettbewerb in ein neues Programm mit der Bezeichnung Air Combat Fighter (ACF) umgewandelt. Das 
ACF-Programm sah ein leichtes Mehrzweckkampfflugzeug vor und verlangte, dass der Kauf des Siegermodells 
mit dem Kauf von F-15-Flugzeugen einhergehen musste. Mit dieser Forderung wurde der letzte Widerstand 
gegen das LWF-Programm innerhalb der Luftwaffe gebrochen. 

Das erweiterte ACF-Programm zog ausländische Wettbewerber an, darunter Dassault-Breguet, SEPECAT und 
Saab. Nach 330 Testflügen mit insgesamt 417 Flugstunden sprachen sich die Testpiloten schließlich einstimmig 
für die YF-16 aus. Am 13. Januar 1975 verkündete John L. McLucas, Minister der US-Luftwaffe, dass General 
Dynamics den ACF-Wettbewerb gewonnen hatte und damit Hunderte von in- und ausländischen Aufträgen für 
die F-16. 

YF-16 Rollout, 1973 (GD) 
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Die F-16A und B 

In den Jahren 1974 und 1975 entwickelte General Dynamics die 
YF-16 zur F-16 weiter und nahm dabei zahlreiche strukturelle 
Änderungen vor. Was ursprünglich als Boyds leichtes 
Kampfflugzeug geplant war, musste nun gemäß den 
Anforderungen des ACF-Programms ein Mehrzweckflugzeug 
werden. Das Radom wurde vergrößert, um das AN/VPG-68-Radar 
anzubringen, und zwei weitere Pylone wurden hinzugefügt. Diese 
und andere Änderungen führten letztlich zu einer 
Gewichtszunahme von 25 %. 

Die Air Force wollte unbedingt verhindern, dass das neue 
Kampfflugzeug den Ruhm der F-15 beeinträchtigt, und verbot der 
F-16, AIM-7 Sparrows, die damalige BVR-Mittelstreckenrakete, zu 
tragen. (Diese Anforderung veranlasste einen der Mitglieder der 
"Fighter Mafia", General Mike Loh, dazu, die Entwicklung eines 
Mittelstreckenflugkörpers in Auftrag zu geben, der auf AIM-9-
Sidewinder-Stationen montiert werden konnte - ein Projekt, aus dem schließlich die AIM-120 AMRAAM 
hervorging.) 

Ende 1975 wurde die erste F-16A FSD (Full-Scale Development) hergestellt, und am 20. Oktober 1978 lief das 
erste Serienmodell vom Band. Die F-16A flog erstmals im November desselben Jahres, und die Luftwaffe erhielt 
ihre erste Lieferung im Januar. Die F-16 wurde 1979 bei der 388th Tactical Fighter Squadron in Hill AFB, Utah, 
in Dienst gestellt. Ein Jahr später erhielt die F-16 den offiziellen Namen "Fighting Falcon" - aber ihre Piloten 
nannten sie natürlich "Viper". 

Insgesamt wurden 475 F-16As und Bs (zweisitzige Variante) produziert. Die Modellvariante umfasste die Blöcke 
1, 5, 10, 15 und 20. Viele F-16A des Blocks 20 wurden inzwischen dem Mid-Life-Upgrade (MLU) unterzogen und 
entsprechen nun funktional den F-16C. 

Die F-16C und D 

Am 12. Juni 1987 wurde die Block 30 der F-16 mit den Bezeichnungen F-16C und D vorgestellt. Die Block 30 
war das Ergebnis des Alternative-Fighter-Engine-Programms (AFE), eines Projekts, das es ermöglichen sollte, 
die F-16 entweder mit dem vorhandenen F100-PW-220-Triebwerk von Pratt & Whitney oder mit dem F110-GE-
100 von General Electric als Alternative zu konfigurieren. Ursprünglich sollte die F-16 einen gemeinsamen 
Triebwerksschacht haben, sodass jedes Flugzeug zwischen den beiden Triebwerken wechseln konnte. Diese 
Idee wurde verworfen, als sich herausstellte, dass das GE-Triebwerk eine Verbreiterung des Einlasses erforderte. 
Aufgrund der Änderung der Zelle wurden die Blöcke, beginnend mit Block 30, in zwei Teile geteilt: Die Blöcke 30, 
40, 50 und 70 waren mit einem GE-Triebwerk ausgestattet, die Blöcke 32, 42, 52 und 72 mit einem P&W. 

Neben der Vielfalt an Triebwerken erhielt die Block-30/32-Viper einen verbesserten Missionscomputer mit mehr 
Speicherplatz, einen AN/VLE-47-Gegenmaßnahmenspender und die Fähigkeit, AGM-45-Shrike- und AIM-120-
AMRAAM-Raketen einzusetzen. 

Die F-16 des Blocks 30/32 wurden 1986 und 1987 an die USAF-Demonstrationsstaffel Thunderbirds geliefert - 
diese Flugzeuge gehören heute zu den ältesten noch in Betrieb befindlichen F-16. Andere F-16 des Blocks 30/32 
wurden an die US-Marine ausgeliefert, in F-16N umbenannt und als abgespeckte Aggressor-Flugzeuge in der 
Luftkampfausbildung der US-Marine eingesetzt. 

Erste Produktion der F-16A bl.10 (USAF) 
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Das Modell des Blocks 40/42, das gemeinhin als "Nachtfalke" 
bezeichnet wird, wurde im Dezember 1988 vorgestellt. Wie sein 
Spitzname schon andeutet, führte der "Nachtfalke" eine Reihe von 
Nachtangriffstechnologien ein, darunter die LANTIRN-Navigations- 
und -Zielgeräte sowie ein Radar zur Geländeverfolgung. Außerdem 
erhielt das Flugzeug ein verbessertes Feuerleitradar und RWR, ein 
holografisches HUD, das FLIR-Videos anzeigen kann, und einen 
verbesserten Missionscomputer. Auch das Äußere des Flugzeugs 
wurde überarbeitet: Der Rumpf wurde mit radarabsorbierenden 
Materialien behandelt, und die ikonische goldfarbene Kabinenhaube 
kam erstmals zum Einsatz. Trotz all dieser Verbesserungen war die 
USAF im Allgemeinen enttäuscht über das höhere Gewicht und die 

geringere Leistung der Nachtfalken-Serie. 

Im Januar 1991 begann die Operation Wüstensturm im Irak und damit der erste Kampfeinsatz der F-16 für die 
USAF. Am 27. Dezember 1992 erzielte LTC Gary North von der 33rd Tactical Fighter Squadron den ersten 
Kampfabschuss in einer F-16 der USAF, nachdem er eine syrische MiG-25 abgeschossen hatte, die 
Luftraumbeschränkungen verletzte. Die MiG-25 war auch das erste Flugzeug, das durch eine AIM-120 AMRAAM 
zerstört wurde. 

Im Oktober 1991 kam die Block 50/52 auf den Markt, welche die Leistung und Manövrierfähigkeit der Viper 
wiederherstellte. Das Flugzeug erhielt ein höherwertiges Triebwerk (das F110-GE-129 oder das F100-PW-229) 
und damit einen um 20 % höheren Schub. Das Radar wurde erneut verbessert, ein integriertes 
Datenübertragungsmodem (IDM) kam hinzu, und das holografische HUD des Block-40 wurde durch das 
ursprüngliche HUD des Block-30 ersetzt. Einige Viper des Blocks 50 wurden mit dem fortschrittlichen HARM-
Zielsystem (HTS) ausgestattet - diese SEAD-Flugzeuge wurden als F-16CJ und DJ bezeichnet. 

Die F-16C wird ständig verbessert und aufgerüstet, um mit den technologischen Innovationen Schritt zu halten. 
Zwischen 2003 und 2010 wurden im Rahmen des Common Configuration Implementation Program (CCIP) der 
Air Force die Avionik und die Fähigkeiten der gesamten Flotte von Block-40 und Block-50 F-16C modernisiert 
und standardisiert. Das FCC wurde aufgerüstet, die MFD wurden durch neue Farbdisplays ersetzt, Unterstützung 
für JHMCS und Link 16 wurde hinzugefügt und das IFF wurde modernisiert. Die F-16CJ- und DJ-SEAD-Modelle, 
die im Rahmen dieses Programms modernisiert wurden, erhielten die Bezeichnung F-16CM oder DM. 

Heute kauft die USAF zwar keine F-16 mehr, betreibt aber immer noch 
eine Flotte von über 1.000 F-16C und D im aktiven Dienst. F-16 haben 
seit der Operation "Wüstensturm" in praktisch allen US-
Luftkampfeinsätzen gedient, und die F-16 sollen noch bis 2025 im Einsatz 
bleiben, wenn sie durch die F-35A Lightning II ersetzt werden. 

Außer den USA haben sechsundzwanzig weitere Länder die F-16 gekauft 
oder geleast, und mit einer Ausnahme (Italien) setzen alle Länder die F-
16 weiterhin als festen Bestandteil ihrer Luftstreitkräfte ein. Nach der 
Übernahme von General Dynamics arbeitet Lockheed-Martin weiter an 

der Verbesserung der F-16 für ausländische Kunden. Die Vereinigten 
Arabischen Emirate haben die Entwicklung der Modelle F-16E und F (Block 60) finanziert, und viele andere 
Länder haben sich zum Kauf der kommenden F-16V (Block 70/72) verpflichtet. Das Modell V wird voraussichtlich 
ab 2023 an die Käufer ausgeliefert. 

F-16C (MSGT Michael Ammons, USAF) 

F-16V (L-M) 



DCS [F-16C Viper]F-16C Viper  

 
 

26  

 
 

F-16C-ZULADUNGEN 

20-mm-Bordgeschütz M61A1 Vulcan 

Die F-16 ist mit einem 20-mm-Bordgeschütz ausgerüstet. Die M61 feuert 
20-mm-Projektile vom Typ M50 mit einer Kadenz von 6.000 Schuss pro 
Minute. Sie ist sowohl gegen Boden- als auch Luftziele effektiv. Das 
Magazin fasst 510 Patronen.  

In DCS können folgende Munitionstypen geladen werden: 

HEI. Hochexplosive Brandmunition. HEI-Geschosse haben sowohl eine 
Spreng- als auch eine Brandwirkung, was sie gegen Personen und leichte 
Fahrzeuge wirksam macht. 

HEI-T. Hochexplosive Brandmunition mit Leuchtspurmischung. In 
regelmäßigen Abständen sind statt HEI-Geschosse 
Leuchtspurgeschosse im Magazin. Die Leuchtspurmunition leuchtet beim 
Abfeuern hell auf, sodass der Pilot die ballistische Bahn der abgefeuerten 
Geschosse visuell erkennen kann. 

AP. Panzerbrechende Munition. Panzerbrechende Geschosse werden aus abgereichertem Uran hergestellt und 
können viele Panzerschichten durchdringen. Sie haben beim Aufprall keine Brand- oder Sprengwirkung und sind 
daher gegen Personen weniger wirksam. 

TP. Übungsmunition. TP-Geschosse sind inaktive Geschosse, die nur einen kinetischen Effekt beim Aufschlag 
haben. Ein TP-Mix beinhaltet immer auch Leuchtspurmunition in bestimmten Abständen. 

SAPHEI. Halbpanzerbrechende hochexplosive Brandmunition. Diese Geschosse haben sowohl eine Brand-
/Sprengwirkung als auch eine panzerbrechende Wirkung. Die Geschosse sind so konstruiert, dass die Brand- 
und Sprengwirkung nach dem Durchdringen der Panzerung ausgelöst wird. SAPHEI-Geschosse sind gegen eine 
Vielzahl von Fahrzeugen wirksam, aber im Allgemeinen nicht gegen Personen. 

AIM-9 Sidewinder 

Die AIM-9 Sidewinder ist eine Infrarot-gelenkte (wärmesuchende) Luft-Luft-
Rakete mit kurzer Reichweite. Sie wurde erstmals 1956 in Dienst gestellt und 
hat sich seitdem zu einer der erfolgreichsten Raketen im Westen entwickelt. 
Ihre Langlebigkeit verdankt sie ihrer Vielseitigkeit und der kontinuierlichen 
Verbesserung über mehrere Generationen hinweg. 

Die AIM-9 verwendet eine Anordnung von bis zu fünf abtastenden 
Infrarotsensoren, die durch eine interne Argonflasche gekühlt werden (Modelle 
L und M). Die Sidewinder hat eine maximale Geschwindigkeit von über Mach 2,5 und eine maximale Reichweite 
von etwa 10 bis 20 Meilen, je nach Variante. Die Mindestreichweite liegt bei etwa 3.000 Fuß. 

Eine einzelne AIM-9 kann an jeder Außenlastaufhängung der F-16 mitgeführt werden. 

AIM-9L Sidewinder. Das Modell "Lima" aus dem Jahr 1977 war die erste Sidewinder, die aus allen Winkeln 
(engl.: all-aspect) aufschalten konnte, d. h. das Ziel musste nicht mehr ein rückwärtiges Profil aufweisen. Die 
AIM-9L erzielte ihren ersten Abschuss, als sie eine libysche Su-22 traf, nachdem sie von einer F-14 Tomcat 
abgefeuert worden war, im berüchtigten Einsatz im Golf von Sidra im Jahr 1981. 

Allspamme (CC-SA) 

David Monniaux (CC-BY-SA) 
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AIM-9M Sidewinder. Das Modell "Mike" von 1982 wurde an der Lenkungssteuerung verbessert. Die Anfälligkeit 
für Fackel-Gegenmaßnahmen wurde reduziert und die Hintergrundunterscheidung wurde verbessert, was zu 
einer größeren Chance auf eine Zielerfassung führte. Die Rauchsignatur des Motors wurde reduziert, wodurch 
die Rakete weniger wahrscheinlich entdeckt wird. 

AIM-9X Sidewinder. Das Modell "X-ray" aus dem Jahr 2003 ist die neueste Iteration der Sidewinder. Die X-Ray 
verfügt über eine HOBS-Fähigkeit (engl.: High Off-Boresight) und die Möglichkeit, den Suchkopf mit dem JHMCS 
zu verbinden. Die Manövrierfähigkeit des Flugkörpers wurde durch die Fähigkeit zur Schubvektorisierung in allen 
Achsen verbessert. Diese Änderungen ermöglichen es dem Piloten, einfach den Kopf in fast jede Richtung zu 
richten und zu schießen, und die Rakete wird ihren Weg zum Ziel finden. Der Infrarotsensor wurde durch Focal-
Plane-Arrays (FPAs) ersetzt und die Anfälligkeit für Gegenmaßnahmen wurde weiter reduziert. Ein elektronischer 
Zünder wurde hinzugefügt, um die Mindestreichweite zu verringern. 

CAP-9M. Die Trainings-Variante der AIM-9M hat die gleiche Größe, das gleiche Gewicht und die gleiche 
Widerstandscharakteristik wie die AIM-9M, um ein effektives Training zu ermöglichen. Sie enthält auch einen 
integrierten Infrarotsensor und gibt dem Piloten akustische und visuelle Hinweise, hat aber keinen Motor und löst 
sich nicht vom Flugzeug. 

AIM-120 AMRAAM 

Die AIM-120 AMRAAM ist eine aktive radargesteuerte Luft-Luft-
Rakete mittlerer Reichweite. Die AMRAAM wurde erstmals 1982 
eingeführt und sollte die semiaktive radarsuchende AIM-7 Sparrow 
ersetzen, die zu dieser Zeit der BVR-Flugkörper mittlerer Reichweite 
im US-Bestand war. 

Die AIM-120 nutzt sowohl die Befehlssteuerung als auch die 
Radarzielsuche, um ihr Ziel zu erreichen. Das integrierte Radar der 
AIM-120 hat eine vergleichsweise geringe Reichweite. Solange sich 
die Rakete nicht innerhalb dieser Reichweite befindet, wird sie durch 
Datenlink-Befehle geführt, die automatisch vom abfeuernden 
Flugzeug gesendet werden. Die AMRAAM hat eine maximale 
Geschwindigkeit von etwa Mach 4 und eine maximale Reichweite von 
30 bis 40 Meilen. 

AIM-120B AMRAAM. Diese Variante von 1994 ist die früheste Variante, die noch produziert wird. 

AIM-120C AMRAAM. Die Variante von 1996 verbesserte die Zielerfassung, die Zielsuchfunktion und die 
Zündung. 

AGM-88 HARM 

Die AGM-88 (HARM) ist ein passiv radargesteuerter Luft-Boden-
Flugkörper, der in der Rolle der Unterdrückung feindlicher 
Luftverteidigung (SEAD) eingesetzt wird. Die HARM verfügt über einen 
Radarempfänger und -prozessor, der Signale von gegnerischen 
Bodenradaren erkennt und identifiziert. Nach dem Abschuss kann die 
HARM das Ziel ansteuern, indem sie auf dessen spezifische 
Radaremissionen ausgerichtet wird. Sie verfügt außerdem über ein 
Trägheitsleitsystem, das die Lenkung ermöglicht, bevor das 
Radarsignal erkannt wird (oder wenn das Signal verloren geht). 

SCDBob (CC-SA) 

SSGT Scott Stewart (USAF) 
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Die AGM-88 hat eine Höchstgeschwindigkeit von Mach 1,84 und eine Einsatzreichweite von etwa 80 
Seemeilen. Sie verwendet einen Laser-Näherungszünder zur Detonation. 

AGM-88C. Diese Variante aus der Mitte der 1980er Jahre verfügt über eine vor Ort umprogrammierbare 
Software sowie eine verbesserte Lenkung und Zündung. 

AGM-65 "Maverick" 

Die AGM-65 Maverick ist ein Luft-Boden-Flugkörper mittlerer 
Reichweite, der für die Luftnahunterstützung entwickelt wurde. Die 
AGM-65-Familie umfasst eine Vielzahl von Varianten und 
Lenksystemen, darunter Infrarot-, elektrooptische und Laser-
Lenkung. 

Die AGM-65 hat eine maximale Reichweite von etwa 13 nautischen 
Meilen. Sie wurde erstmals 1972 ausgeliefert. Eine einzelne Maverick 
kann an einem LAU-117-Gestell montiert werden, oder bis zu 3 Stück 
an einem LAU-88-Gestell. 

AGM-65D Maverick. Das Modell D enthält einen bildgebenden 
Infrarotsensor und ein Leitsystem. Der Sensor kann Ziele bei Tag und Nacht, bei klarer Sicht oder bei 
eingeschränkter Sicht lokalisieren und verfolgen. Es enthält einen 126-Pfund-Sprengkopf mit Hohlladung. 

AGM-65G Maverick. Das Modell G verfügt über dasselbe Leitsystem wie das Modell D, hat aber einen größeren 
300-Pfund-Durchschlagssprengkopf und ist damit effektiver gegen gehärtete Ziele. 

AGM-65H Maverick. Das Modell H verwendet einen digitalen CCD-Sensor und ist daher nur bei Tageslicht 
einsetzbar. Das Modell H ist in der Lage, eine Zwangskorrelation herzustellen, und benötigt keinen 
Zielschwerpunkt zur Verfolgung. Es enthält einen 126-Pfund-Sprengkopf mit Hohlladung. 

AGM-65K Maverick. Das Modell K verfügt über dasselbe Leitsystem wie das Modell H, hat aber einen größeren 
300-Pfund-Durchschlagsgefechtskopf. 

CBU-87 CEM 

Die Kombinierte Effektmunition (engl. Abk.: CEM) CBU-87 ist eine 
ungelenkte Streubombe. Sie wurde erstmals 1986 entwickelt. Jede 
Bombe enthält einen SUU-65/B-Kanister und 202 Submunitionen. Die 
Submunition hat sowohl Splitter- als auch Brandwirkung und ist sowohl 
gegen Fahrzeuge als auch gegen Personen wirksam. 

Nach der Auslösung beginnt die CBU-87 sich zu drehen. Sie fällt auf eine 
vorprogrammierte Höhe, in der sich der Kanister trennt und die 
Submunition verstreut wird. 

Die CBU-87 kann direkt an einer der Luft-Boden-Aufhängepunkte 
mitgeführt werden, oder dreifach an einem TER-9A. 

SSGT Glenn B. Lindsey (USAF) 

SRA Edward Braly (USAF) 



[F-16C Viper]F-16C Viper  DCS 

 
 

EAGLE DYNAMICS 29 

 
 

CBU-97 SFW 

Die CBU-97 Sensor Fuzed Weapon (SFW) ist eine ungelenkte 
Streubombe mit zieldifferenzierender Submunition. Jede Bombe enthält 
einen SUU-66/B-Kanister und 10 BLU-108-Submunitionen. Wenn sich 
die Bombe ihrer vorprogrammierten Abwurfhöhe nähert, öffnet sich der 
Kanister und alle 10 Submunitionen werden freigesetzt. Die 
Submunitionen lösen in vorprogrammierten Abständen Fallschirme aus, 
um die seitlichen Abstände zu vergrößern. Sobald die Submunition die 
Auslösehöhe erreicht hat, wird der Fallschirm abgetrennt, und ein 
Raketenmotor treibt die Submunition an und stoppt ihren Abstieg. Jede 
Submunition enthält vier "Skeets", die dann in vier verschiedene 
Richtungen freigesetzt werden. 

Die Skeets haben an ihrem Boden Laser- und Infrarotsensoren. Beide Sensoren dienen dazu, die Anwesenheit 
eines Fahrzeugs zu erkennen. Wenn ein Fahrzeug entdeckt wird, detoniert das Skeet und feuert ein explosiv 
geformtes Projektil (EFP) nach unten auf das Fahrzeug. Das EFP trifft auf den Wärme ausstrahlenden Teil des 
Fahrzeugs (in der Regel den Motor) und durchdringt dessen Panzerung mit hoher Geschwindigkeit. 

Die Skeets explodieren nicht, wenn kein Fahrzeug entdeckt wird, sondern zerstören sich selbst, bevor sie den 
Boden erreichen. Dies trägt dazu bei, die mit dem Einsatz von Streumunition verbundenen Kollateralschäden zu 
verringern. 

Die CBU-97 kann direkt an einer der Luft-Boden-Aufhängepunkte mitgeführt werden, oder dreifach an einem 
TER-9A. 

Paveway II - Lasergelenkte Bombe 

Die Paveway II ist eine Serie von lasergelenkten Bomben, die auf 
konventionellen Allzweckbomben basieren. Der Lenksatz besteht aus 
einem Laserdetektor und -prozessor an der Vorderseite und einem Satz 
von Lenkflossen an der Rückseite. Die Bombe erkennt und verfolgt die 
von einem Ziel reflektierte Laserenergie. Die Lasermarkierung kann vom 
abwerfenden Flugzeug, einem anderen Flugzeug ("Buddy Lasing") oder 
von einer laserfähigen Bodeneinheit wie einem JTAC kommen. 

.Die Paveway-II-Serie wurde in den frühen 1970er Jahren eingeführt, um 
die erste Generation der Paveway-Serie von lasergesteuerten Bomben 
zu ersetzen. Der Paveway II verbesserte die Zuverlässigkeit der 
Sensoren und fügte ausfahrbare Heckflossen hinzu, um die 
Gleitreichweite zu erhöhen. Die Paveway-II-Serie verwendet eine "Bang-Bang"-Steuerung (bei der die Flossen 
nur in beide Richtungen vollständig ausgelenkt werden können), was ihre maximale Reichweite begrenzt und sie 
zwingt, einem sinusförmigen Weg zum Ziel zu folgen. 

Die Paveway-II-Serie kann an jedem Luft-Boden-Aufhängepunkt mitgeführt werden. Die GBU-12 kann als Paar 
an ein TER-9A gehangen werden. 

GBU-12. Paveway-II-Bombe auf Basis der Mk. 82, einer konventionellen 500-Pfund-Bombe.  

GBU-10. Paveway-II-Bombe auf Basis der Mk. 84, einer konventionellen 2.000-Pfund-Bombe. 

Cindy Farmer (US) 

SSGT Glenn B. Lindsey (USAF) 
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Joint-Direct-Attack-Munition (JDAM)  

JDAM ist ein Bausatz, der eine konventionelle Bombe der Serie 
Mk. 80 modifiziert und mit einer präzisen INS/GPS-Lenkung 
ausstattet. Der JDAM-Bausatz besteht aus einem GPS-
Empfänger, integriertem INS und lenkbaren Flossen. JDAM-
Bomben müssen die Zielkoordinaten vor dem Abwurf übermittelt 
bekommen und können nach dem Abwurf nicht manuell gesteuert 
oder neu ausgerichtet werden. Moderne JDAM-Bausätze haben 
eine Genauigkeit von etwa 25 Fuß (CEP). 

Die Entwicklung der JDAM begann 1992 mit einem Vorschlag für 
eine präzisionsgelenkte Munition für ungünstige 
Wetterbedingungen. Der Vorschlag entstand als Reaktion auf die 
schlechte Leistung der lasergesteuerten Bomben während der 
Operation Wüstensturm. Die ersten JDAM-Bausätze wurden 1997 
an das US-Militär geliefert, und der erste Einsatz erfolgte von einer B-2 aus während der Operation Allied Force. 

GBU-38. JDAM-Lenkungssatz, installiert auf einer konventionellen 500-Pfund-Bombe Mk. 82. 

GBU-31(V)1/B. JDAM-Lenkungssatz, installiert auf einer konventionellen 2000-Pfund-Bombe Mk. 84. 

GBU-31(V)3/B. JDAM-Lenkungssatz, installiert an einer BLU-109, 
einer gehärteten Penetrationsbombe von 2.000 Pfund 

Joint-Standoff-Waffe (JSOW) AGM-154A 

JSOW ist eine präzisionsgelenkte Gleitbombe, die aufgrund ihrer 
einklappbaren Flügel über eine außergewöhnliche Gleitreichweite 
verfügt. Wie die JDAM kann die JSOW punktgenaue Ziele 
angreifen, für die zuvor GPS-Koordinaten festgelegt wurden. Die 
Präzision der JSOW wird durch Wettereinflüsse nicht 
beeinträchtigt, und die Bombe ist vollständig "Fire and Forget".  

JSOW wurde im Januar 1999 in Dienst gestellt. Die Reichweite 
hängt von den Startparametern ab, insbesondere von der Höhe 
und der Geschwindigkeit des Flugzeugs beim Abwurf. Bei 
Abwürfen in großer Höhe kann die Bombe bis zu 70 nautische 
Meilen weit gleiten. 

AGM-154A. Die JSOW-Basisversion hat einen Gefechtskopf mit 
145 BLU-97/B-Submunitionen mit kombinierter Wirkung. Die 
Submunitionen sind mit denen der CBU-97 identisch. Die AGM-154A kann nicht mehr auf ein anderes Ziel gelenkt 
werden, nachdem sie ausgelöst wurde. 

Wind-Corrected Munitions Dispensers (WCMD) 

WCMD (ausgesprochen: ñwick-midò) ist ein Bausatz für das Heck der Streubomben CBU-87 und CBU-97. Wenn 
diese mit dem WCMD ausgerüstet werden, werden diese zu präzisionsgelenkten Waffen. Der Bausatz enthält 
ein integriertes Trägheitsnavigationssystem (engl. Abk.: INS), welches vom GPS des abwerfenden Flugzeuges 
vorher initialisiert wird. Der WCMD-Bausatz kann außerdem mit Informationen zum Wind programmiert werden, 
um die Präzision noch weiter zu erhöhen. Somit sinkt die Kreisfehler-Wahrscheinlichkeit (engl. Abk.: CEP) auf 85 
Fuß. 

CBU-103. CBU-87 Combined Effects Munition (CEM) mit dem WCMD-Bausatz ausgerüstet. 

SMSGT Edward E. Snyder (USAF) 

TSGT Cary Humphries, USAF 
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CBU-105. CBU-97 Sensor-Fuzed Weapon (SFW) mit dem WCMD-Bausatz ausgerüstet. 

Freifallbomben der Mark-80-Serie 

Die Mk.-80-Serie von Allzweckbomben ist eine Serie von ungelenkten 
Bomben, die auf den Vietnamkrieg zurückgeht. Die Bomben gibt es in 
Nenngewichten von 500, 1.000 und 2.000 Pfund. Die Bomben sind sehr 
vielseitig und können sowohl mit Nasen- als auch mit Heckzündern sowie 
mit verschiedenen Lenkungsbausätzen ausgestattet werden. 

Diese Allzweckbomben können an jeden Luft-Boden-Aufhängepunkt 
angebracht werden. Die Mk. 82 kann außerdem paarweise oder zu dritt 
mit einem TER-9A mitgeführt werden. 

Mk. 82. Eine Allzweckbombe mit einem Nenngewicht von 500 Pfund. 

Mk.82 Snakeye. Eine Mk. 82 mit fallverzögernden Bremsflächen, die 
nach dem Abwurf ausfahren. Sie reduzieren die Fallgeschwindigkeit der Bombe nach dem Abwurf, sodass die 
Flugzeuge in niedrigeren Höhen ohne Risiko von Splitterschäden geradeaus weiterfliegen können. 

Mk. 82 AIR. Eine Mk. 82 mit einem aufblasbaren, fallverzögernden Ballon. Der Ballute ist ein Ballon, der sich 
nach dem Abwurf ausdehnt und die gleiche Verzögerungsfunktion wie die Snakeye hat. Es ist eine neuere 
Technologie und ist effektiver als die Snakeye und macht die Bombe sicher für den Einsatz bei höheren 
Geschwindigkeiten als die Snakeye. 

Mk. 84. Eine Allzweckbombe mit einem Nenngewicht von 2.000 Pfund. 

Ungelenkte Raketen 

Der LAU-3 ist ein Raketenbehälter, der bis zu 19 Faltflossenraketen (FFARs) 
tragen kann. Er ist für die 70-mm-FFAR vom Typ Hydra ausgelegt, kann aber 
jede 70-mm-Rakete tragen. Die Hydra 70 ist eine vielseitige Rakete, die viele 
verschiedene Arten von Sprengstoffen und Zündern aufnehmen kann. Der 
LAU-3 kann auf jeden Luft-Boden-Aufhängepunkt geladen werden. In DCS 
können folgenden FFAR-Varianten geladen werden: 

MK151 HE. Ein Hochexplosiv-Sprengkopf mit Zersplitterungseffekt, wirksam 
gegen Personen und leichte Fahrzeuge. 

MK156 WP. Ein nicht tödlicher Gefechtskopf aus weißem Phosphor, der beim 
Aufprall einen Raucheffekt erzeugt. Wird zur Zielmarkierung aus der Luft 
verwendet. 

MK5 HEAT. Ein hochexplosiver Panzerabwehrsprengkopf, der sowohl Splitterwirkung als auch 
panzerbrechende Wirkung hat und gegen Personen und die meisten Fahrzeuge eingesetzt werden kann. 

MK61 WP. Ein Gefechtskopf aus weißem Phosphor, der für Übungszwecke bestimmt ist. 

WTU-1/B WP. Ein Gefechtskopf aus weißem Phosphor, der für Übungszwecke bestimmt ist. 

SSGT Randy Mallard (USAF) 

 

BrokenSphere (CC-BY-SA) 
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Treibstofftanks 

Externe Treibstofftanks nehmen zusätzlichen Treibstoff auf, um die Reichweite 
und den Kampfradius der F-16 zu erhöhen. Wie die meisten Munitionsarten 
können auch die Treibstofftanks bei Bedarf abgeworfen werden. Die externen 
Tanks können bei der Luft-Luft-Betankung aufgetankt werden. Das Gewicht 
des Tanks hängt von der Menge des mitgeführten Treibstoffs ab. 

370-Gallonen-Behälter. Dieser Behälter fügt circa 2.500 Pfund an Treibstoff 
zu. Er kann an den Aufhängepunkten 3 und 7 mitgeführt werden. 

300-Gallonen-Behälter. Dieser Behälter fügt circa 2.000 Pfund an Treibstoff 
zu. Er kann nur am Aufhängepunkt 5 mitgeführt werden. 

LITENING-II-Zielbehälter 

Der Zielbehälter AN/VAQ-28 LITENING II ist ein elektro-optischer TV- und Infrarot-Zielbehälter, der am rechten 
Kinn-Aufhängepunkt der F-16 montiert wird. Er enthält eine lenkbare Kamera mit einem großen Zoombereich, 
die sowohl bei Tageslicht als auch bei Nacht Ziele erkennen und mit einem Laser markieren kann. 

Im Kapitel LITENING-II-Zielbehälter wird die Benutzung erklärt. 

BDU-33 

Die BDU-33 ist eine Übungsbombe, die das Gewicht und die ballistischen Eigenschaften der Mk. 82 simuliert. 
Beim Einschlag wird Rauch freigesetzt, sodass man den Einschlagpunkt sehen kann. 

Die BDU-33 kann zu dritt an TER-9A mitgeführt werden. 

TCTS-Behälter AN/VSQ-T50 

Der AN/VSQ-T50 ist ein Behälter mit taktischen Kampftrainingssystemen (engl.: Abk.: TCTS). Er enthält eine 
Sensorplattform und einen Datenverbindungstransceiver, der es ermöglicht, Flugzeugtelemetrie in Echtzeit 
aufzuzeichnen und an Überwachungsstationen zu übertragen. TCTS-Behälter werden während 
Trainingsübungen zur Überwachung und Aufzeichnung von Flugzeugpositionen und vielen anderen Zwecken 
verwendet, einschließlich zur Analyse bei Nachbesprechungen. 

Der TCTS-Behälter kann während des Fluges nicht gelöst werden. Er kann an jeder Außenflügelstation 
montiert werden. 

Gepäckbehälter MXU-648 

Der Gepäckbehälter wird zum Transport von Ausrüstung oder persönlichen Gegenständen des Piloten genutzt, 
wenn das Flugzeug verlegt wird. Der MXU-648 hat eine maximale Ladekapazität von 300 Pfund und ein 
Innenvolumen von ca. 135 Liter. 

Der MXU-648 kann an jedem Luft-Boden-Aufhängepunkt mitgeführt werden. 

SMSGT Edward E. Snyder 
(USAF) 
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COCKPITÜBERSICHT 
Einmal im Cockpit angekommen, ist es am besten, ein allgemeines Verständnis dafür zu haben, wo sich die 
verschiedenen Bedienelemente befinden. Um das Auffinden der Elemente zu erleichtern, haben wir das Cockpit 
in fünf Hauptbereiche unterteilt. Linkes Bedienfeld, linkes vorderes Bedienfeld, Instrumentenbrett, rechtes 
vorderes Bedienfeld und rechtes Bedienfeld. 

Wir werden auf die einzelnen Bedienfelder später genauer eingehen. 

  

Instrumentenbrett 

Linkes vorderes Bedienfeld 

 

Linkes Bedienfeld 

Rechtes vorderes Bedienfeld 

 

Rechtes Bedienfeld 
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Instrumentenbrett 

 

Head Up Display (HUD) 

Das HUD versorgt den Piloten mit Symbolen für die Navigations-, Angriffs-, Waffen-, Ziel und Landemodi. Auf 
ihm werden außerdem wichtige Daten zum Fliegen des Flugzeuges dargestellt, wie Höhe, Fluggeschwindigkeit, 
Nickwinkel und Richtung. 

Anstellwinkel-Indexer 

Der Anstellwinkel-Indexer besteht aus drei Leuchten. Wenn die obere Leuchte mit einem roten Pfeilsymbol 
aufleuchtet, liegt der Anstellwinkel über 14° und Sie ziehen mit einem energiezehrenden Anstellwinkel. Wenn der 
mittlere, grüne Kreis aufleuchtet, liegt Ihr Anstellwinkel zwischen 11 und 13 Grad und Sie sind mit optimalem 
Anstellwinkel passend zur Geschwindigkeit unterwegs; und wenn das untere Licht mit einem gelben Pfeilsymbol 
aufleuchtet, liegt Ihr Anstellwinkel unter 11° und Sie gewinnen Energie mit einem Anstellwinkel, der nicht optimal 
ist. Dies wird auf der Anstellwinkelanzeige auf dem Instrumentenbrett und der Anstellwinkel-Klammer auf dem 
HUD angezeigt, der nur bei ausgefahrenem Fahrwerk sichtbar ist. 

Bei der Landung sollte ein AoA von 11 bis 13 Grad angestrebt werden. Die Leuchten sind immer in Betrieb, auch 
wenn das Fahrwerk nicht ausgefahren ist. 

AR-Status / Anzeige für Bugradsteuerung 

Die sich in der Mitte befindliche NWS-Leuchte geht an, wenn die Bugradsteuerung (engl. Abk.: NWS) 
eingeschaltet wird. Wenn eingeschaltet, kann man mit den Ruderpedalen das Bugrad lenken. Wenn eine Luft-
Luft-Betankung (engl. Abk.: AR) durchgeführt wird, geht die obere blaue Leuchte an und signalisiert damit, dass 
der Tankstutzen offen und bereit ist. Die mittlere grüne Leuchte geht an, wenn der Tankausleger verriegelt ist. 

Linkes Multifunktionsdisplay 
(MFD) 

Integrierte Systemsteuerung 
(engl.: ICP - Integrated 
Control Panel) 

AR-Status / Anzeige für 
Bugradsteuerung 

Dateneingabedisplay (DED) 

MISC-Bedienfeld 
(Verschiedenes) 

HSI 

Obere Leuchten 

Anstellwinkel-Indexer 

HUD 

RWR-Bedienfeld 

Kraftstoff-Bedienfeld 

Variometer 

Höhenmesser 

Künstlicher Horizont 

Anstellwinkelanzeige 

Fahrtmesser und Machanzeige 

Rechtes Multifunktionsdisplay 
(MFD) 

 Triebwerkinstrumente 

 

Warnleuchten 
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Und die untere Trenn-Leuchte geht an, wenn eine Trennung zwischen Tankstutzen und Tankausleger 
stattfindet. 

Integrierte Systemsteuerung (engl.: ICP - Integrated Control Panel) 

Das Bedienfeld für die Integrierte Systemsteuerung, engl. Abk.: ICP, befindet sich oberhalb des 
Instrumentenbretts und ist eines der Kernsysteme für Kommunikation, Navigation und IFF bzw. CNI in der Viper. 
Das ICP wird in einem eigenen Kapitel näher beschrieben. 

Dateneingabedisplay (DED) 

Das Dateneingabedisplay, engl. Abk. DED, bietet eine Anzeige für Kommunikation, Navigationshilfen und 
Identifikation, CNI genannt, und Informationen zum Waffeneinsatz. Das DED wird über das ICP gesteuert. 

RWR-Anzeige 

Die Anzeige des ALR-56M ist der Radarwarnempfänger in der Viper. Es ist ein flaches Display mit dem eigenen 
Flugzeug in der Mitte. Die Emitter werden in 360 Grad ringsumher angezeigt. Links daneben befinden sich die 
Bedrohungswarnleuchten. 

Obere Leuchten 

IFF-Identifizierungsleuchte. Ein Druck auf den IFF-Identifizierungsknopf aktiviert eine IFF-Antwort auf die An- 
oder Abfrage einer Luftverkehrskontrolle. 

Fehler-Bestätigungsleuchte. Wenn ein Fehler auf dem Fehler-Display (engl. Abk.: PFLD) angezeigt wird, kann 
dieser mit einem Druck auf den Fehler-Bestätigungsknopf gelöscht werden. 

Hauptwarnleuchte. Die Hauptwarnleuchte geht immer dann an, wenn irgendeine der anderen Warnleuchten 
anspringt, um auf eine Fehlfunktion oder auf eine bestimmte Situation hinzuweisen. Durch einen Druck auf diese 
Leuchte wird die Fehleranzeige zurückgesetzt. 

Linkes und rechtes Multifunktionsdisplay (MFD) 

Das linke MFD besteht aus einem vollfarbigen CRT-Bildschirm mit 20 Wahltasten (OSB) rundherum, die in vier 
Gruppen von jeweils fünf eingeteilt sind. In den Ecken befinden sich Kippschalter für die Anzeige-Verstärkung, 
Symbolhelligkeit, Kontrast und Anzeigehelligkeit. 

MISC-Bedienfeld (Verschiedenes) 

Autopilot-Schalter für Roll- und Nickwinkel. Der Pitch-Schalter kann auf ALT HOLD gestellt werden, damit die 
derzeitige Höhe gehalten wird. Die Stellung A/P OFF schaltet den Autopilot aus und die Stellung ATT HOLD stellt 
den Autopilot so ein, dass die derzeitige Einstellung des Nickwinkels gehalten wird. Der Roll-Schalter beinhaltet 
die Einstellung HDG SEL, damit das Flugzeug zu dem am HSI eingestellten Steuerkurs eindreht bzw. diesen hält. 
ATT HOLD behält die derzeitige Einstellung des Rollwinkels bei und STRG SEL teilt dem Autopiloten mit, dass 
dieser zu dem auf dem DED gewählten Steuerpunkt steuert. Beide Schalter können gemeinsam verwendet 
werden. 

ADV-Modus-Schalter. Der Schalter ist für das Geländefolgeradar und wird in der Block 50 Viper nicht genutzt. 



DCS [F-16C Viper]F-16C Viper  

 
 

36  

 
 

Waffenhauptschalter. Der Waffenhauptschalter hat drei Stellungen. In der OFF-Stellung (aus) wird ein Auslösen 
der Waffen verhindert, mit Ausnahme eines Notabwurfes. In der Stellung ARM (scharf) und SIMULATE arbeiten 
das Radar und das Beladungsmanagementsystem (SMS) normal, aber auf SIMULATE können keine Waffen 
ausgelöst werden. Der SIM-Modus wird normalerweise fürs Training genutzt, da dann alle Symbole angezeigt 
werden, die zum Zielen und Auslösen benötigt werden, außer dass die Waffen nicht ausgelöst werden. Auch hier 
die Ausnahme der Notabwurf. 

Alternativer Waffenauslöseknopf. Dieser Knopf kann zum Auslösen der Waffen verwendet werden, wenn der 
Knopf am Steuerknüppel nicht mehr funktioniert. 

Laser-Hauptschalter. Wenn ein Zielbehälter mitgeführt wird, dient dieser Schalter als Hauptschalter für den 
Laser. 

ECM-Leuchte. Wenn ECM sendet, geht diese Leuchte an. 

RF-Schalter. Der Funkfrequenz-Schalter (engl. Abk.: RF) hat drei Stellungen und erlaubt die Steuerung von 
Emissionen, die das Flugzeug ausstrahlt. Auf "Silent" gestellt, werden alle elektronischen Signale vom Flugzeug 
deaktiviert, inklusive Radar, Radarhöhenmesser, Datenlink, TACAN-Übertragungen und ECM. Auf "Quiet" finden 
Emissionen vom Radar, TACAN und dem Datenlink statt, aber alle anderen Strahlungsquellen werden 
unterbunden. 

Warnleuchten 

Triebwerk-Warnleuchte (Engine) und Triebwerksbrand-Warnleuchte (Engine Fire). Oben rechts befinden 
sich eine Reihe von geteilten Notfall-Leuchten, die oft sofortiges Handeln erfordern, wenn diese an gehen. Die 
Triebwerk-Warnleuchte (Engine) leuchtet auf, wenn die Signalgeber für Drehzahl und FTIT eine 
Übertemperatur, einen Flameout oder eine Stagnation erkannt haben. Dies meint eine Drehzahl (engl. Abk.: 
RPM) von weniger als 60 Prozent oder ein FTIT von 1000 Celsius oder mehr. Wird ein Feuer im Triebwerk 
erkannt, geht die Triebwerksbrand-Warnleuchte (Engine Fire) an. 

Hydraulik- und Öldruck-Warnleuchte. Diese Leuchte geht an, wenn der Öldruck für mehr als 30 Sekunden 
unter 10 psi fällt, oder das A- oder B-Hydrauliksystem unter 1000 psi fällt. 

FLCS- und DBU-Warnleuchte. FLCS leuchtet auf, wenn eine Fehlfunktion in den FLCS-Prozessoren, in der 
Stromversorgung, in den Steuerkommandos oder Sensoren, beim AoA oder bei den Flugdateneingängen 
erkannt wird. Es leuchtet auch auf, wenn die Vorflügelklappen verriegelt sind oder der BIT fehlschlägt. DBU 
fängt an zu leuchten, wenn das digitale Backup des FLCS einspringt. 

Warnleuchte für Start- und Landekonfiguration. Die Leuchte geht immer dann an, sollte das Fahrwerk nicht 
ausgefahren sein, wenn das Flugzeug unterhalb von 10.000 Fuß fliegt, die Fluggeschwindigkeit weniger als 190 
Knoten beträgt und die Sinkrate größer als 250 Fuß pro Minute ist. Es ertönt gleichzeitig das Warnsignal für das 
Fahrwerk. 

Warnleuchte für Cockpithaube und niedrigen Sauerstoffvorrat. Das Cockpithauben-Licht geht an, wenn die 
Haube nicht unten und verriegelt ist. Oxygen Low leuchtet auf, wenn das Sauerstoffsystem unter 5 PSI fällt 
oder der BIT fehlschlägt. 

Triebwerkinstrumente 

Öldruckanzeige. Das Triebwerk ist mit einem in sich geschlossenen Ölsystem zur Schmierung des Triebwerks 
und des Getriebes ausgestattet. Die Anzeige geht von 0 bis 100 PSI. Der normale Druck im Leerlauf liegt bei 
ungefähr 15 PSI am Boden und 60 PSI bei Vollschub und darüber. 

Anzeige für Triebwerkdüse. Die Triebwerkdüse ist variabel und besteht aus zwei Teilen, die veränderliche Düse, 
die sich frei öffnet und schließt, in Verbindung mit dem gleichbleibenden Teil nach innen. Die veränderliche Düse 



[F-16C Viper]F-16C Viper  DCS 

 
 

EAGLE DYNAMICS 37 

 
 

öffnet und schließt durch vier hydraulisch angetriebene Stellmotoren. Die Öffnung wird in Prozent auf diesem 
Instrument angezeigt. 

Triebwerksdrehzahlanzeige. Es wird die Drehzahl (engl. Abk.: RPM) angezeigt, die vom Triebwerkgenerator 
kommt. Die Anzeige ist in Prozent von 1 bis 110. 

FTIT-Anzeige. Die Turbinen-Einlasstemperatur, oder FTIT, zeigt die durchschnittliche Temperatur in Grad 
Celsius an, die von 200 bis 1200 Grad reichen kann, in Schritten von 100. 

 

Fahrtmesser und Machanzeige 

Die Fahrtmesser- und Machanzeige wird pneumatisch vom Pitot-System angetrieben. Die Fluggeschwindigkeit 
(Fahrt) wird außen mit Markierungen zwischen 80 und 850 Knoten angezeigt. Die Machzahl kann in einem 
Fenster oben im Instrument zwischen 0,5 und 2,2 abgelesen werden. Das rote Dreieck markiert die 
Fluggeschwindigkeit, die niemals überschritten werden darf (engl. Abk.: NVE). 

Höhenmesser 

Der Höhenmesser wird elektropneumatisch angetrieben und zeigt Höhen zwischen minus 1.000 und plus 80.000 
Fuß an. Der primäre Modus ist elektrisch, der sekundäre ist pneumatisch. Im Sekundärmodus erscheint PNEU 
auf der Anzeige, um auf den pneumatischen Betrieb hinzuweisen. 

Der Drehknopf erlaubt eine Einstellung des gewünschten Bezugsdruckes, wie in dem kleinen Fenster zu sehen 
ist. 

Anstellwinkelanzeige 

Die Anstellwinkelanzeige gleicht dem des Anstellwinkel-Indexers (neben dem HUD), zeigt aber einen Bereich 
von -5° and +32° an. Die Skala hat die gleichen Farben wie der Anstellwinkel-Indexer neben dem HUD. Die Linie 
in der Mitte repräsentiert den derzeitigen AoA in Relation zur Mitte der Skala. 

Künstlicher Horizont 

Der Künstliche Horizont (engl. Abk.: ADI) zeigt die Nick-, Roll- und Gierbewegungen, die es vom 
Trägheitsnavigationssystem bekommt. Es gibt auch eine Anzeige für die Kurvenrate. 

Der Nickwinkel-Knopf kann zur Einstellung des künstlichen Horizonts in Relation zum Flugzeugsymbol genutzt 
werden. 

Wenn ILS eingeschaltet ist, zeigt das ADI auch Localizer- und Gleitpfadzeiger mit zugehörigen OFF-Fähnchen. 

Variometer 

Das Variometer (engl. Abk. VVI) zeigt die Sink- oder Steigrate auf einer Anzeige, die in beide Richtungen bis 
6.000 Fuß pro Minute reicht. 
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HSI 

Das HSI hat in der Mitte ein Flugzeugsymbol, außen herum einen Kompass. Der Kompass wird vom 
Trägheitsnavigationssystem (engl. Abk.: INS) angetrieben, sodass magnetisch Nord immer an der festen Linie 
abgelesen werden kann. 

Der Knopf mit HDG erlaubt das Einstellen der Richtungsanzeigen. Der Knopf mit CRS erlaubt die Einstellung des 
Kurses. 

Bedienfeld Treibstoffvorratsanzeige 

Dieses Bedienfeld erlaubt die Einstellung, welche Information zum Treibstoffvorrat auf der Treibstoffanzeige zu 
sehen ist. 

¶ Auf "Test" sollten beide Zeiger 2.000 Pfund anzeigen und 6.000 Pfund insgesamt. Beide Leuchten für 
wenig Treibstoff (engl.: Fuel Low)sollten an gehen. 

¶ Auf "NORM" zeigt der mit AL beschriftete Zeiger den verbleibenden Treibstoff im linken, hinteren Tank 
und dem A-1-Rumpftank an. Der mit FR beschriftete Zeiger zeigt den verbleibenden Treibstoff im 
vorderen, rechten Tank und den Rumpftanks F-1 und F-2 an. 

¶ Auf "RSVR" gestellt, lässt die Zeiger AF und FR den Treibstoff in den hinteren und vorderen Tanks 
anzeigen. 

¶ Auf "INT WING" gestellt, lässt die Zeiger AF und FR den Treibstoff in den linken und rechten internen 
Tanks anzeigen. 

¶ Auf "EXT WING" gestellt, lässt die Zeiger AF und FR den Treibstoff in den an den Tragflächen 
angebrachten Treibstoffbehältern anzeigen. 

¶ Auf "EXT CTR" gestellt, lässt die Zeiger AF und FR den Treibstoff in den am Rumpf angebrachten 
Treibstoffbehälter anzeigen. 

¶ Der Schalter External Fuel Transfer erlaubt den Treibstofftransfer von den externen Tanks. NORM 
transferiert vom Rumpftank in die Flügeltanks. WING FIRST transferiert von den Flügeltanks in den 
externen Rumpftank. 
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Linkes vorderes Bedienfeld 

 

Sonstige Schalter und Anzeigen 

Knopf für Notabwurf (engl.: EMER STORES JETTISON Button). Mit diesem Knopf können die Außentanks, 
Aufhängungen und Freifallbomben notabgeworfen werden. 

Fahrwerksleuchten (engl.: WHEELS Down Lights). Sie zeigen den Status des Hauptfahrwerks und des 
Bugfahrwerks an. Leuchten sie grün, ist das Fahrwerk ausgefahren und verriegelt. Befindet sich das Fahrwerk 
gerade in einer Ausfahr- oder Einfahrbewegung, leuchtet der Fahrwerkshebel rot. Ist das Fahrwerk verriegelt, 
geht das rote Licht aus. 

Fanghaken-Schalter (engl.: HOOK Switch). Mit diesem Schalter kann ein Fanghaken für Notfälle ausgefahren 
werden. Über eine spezielle Ausrüstung am Flugplatz kann das Flugzeug dann gestoppt werden. Sobald der 
Fanghaken ausgefahren wurde, kann er nicht wieder vom Cockpit aus eingefahren werden. 

ANTI-Rutsch-Schalter (engl.: ANTI-SKID Switch). Dieser Schalter kann für das Anti-Rutsch-System oder für 
das Parkbrems-System genutzt werden. 

Lande- und Rollleuchtenschalter (engl.: Landing / Taxi Lights Switch). Dieser Schalter aktiviert die 
kombinierten Lande- und Rollleuchten. 

DN-LOCK-REL-Knopf. Der Down-Lock-Override-Knopf entriegelt mechanisch den federbelasteten 
Fahrwerkshebel. Es übersteuert alle elektrischen Steuersignale für das Fahrwerk. 

Fahrwerkshebel (engl.: LG Handle). Das Bewegen des Hebels setzt elektrische Schalter in Gang, die dafür 
sorgen, dass das Fahrwerk ein- bzw. ausgefahren wird. Eine Leuchte im Hebel geht an, wenn sich Fahrwerk und 
Fahrwerksklappen bewegen oder die Verriegelung fehlgeschlagen ist. Ein Warnlicht geht ebenfalls an, wenn nicht 
alle Fahrwerksbeine ausgefahren und verriegelt sind, die Fluggeschwindigkeit unter 190 Knoten ist, die Höhe 
weniger als 10.000 Fuß beträgt und die Sinkrate größer als 250 Fuß pro Minute ist. 

Reserve-
Fahrwerkshebel 
(engl.: ALT 
GEAR Handle) 

Sonstige Schalter und Anzeigen 

RWR-Bedienfeld (engl.: Threat 
Warning Aux Control) HMCS-Bedienfeld 

Gegenmaßnahmen-
Bedienfeld (engl. Abk.: 
CMDS) 



DCS [F-16C Viper]F-16C Viper  

 
 

40  

 
 

Luftbremsen-Positionsanzeige (engl.: SPEED BRAKE Position Indicator). Die Anzeige für die Luftbremsen 
hat drei mögliche Zustände: geschlossen, geöffnet und keine Energie. Wenn geschlossen, wird "Closed" 
angezeigt. Wenn geöffnet, wird eine Reihe von 9 Punkten angezeigt, je nach Öffnungszustand. Wenn die 
Luftbremsen keine Energie haben, werden Strichlinien angezeigt. 

Schalter für Beladungskonfiguration (engl.: STORES-CONFIG Switch). Dieser Schalter hat Stellungen für 
CAT I und CAT III. Generell korrespondiert CAT 1 zu einer Luft-Luft-Beladung und CAT III zu einer schwereren 
Luft-Boden-Beladung oder einer Menge Treibstoff in externen Behältern. Wird der Schalter auf CAT III gestellt, 
limitiert das FLCS den Anstellwinkel und die Rollrate für bessere Stabilität. 

HORN-SILENCER-Knopf. Über diesen Knopf kann die Tröte für das Fahrwerk ausgeschaltet werden, die an 
geht, wenn das Flugzeug unter 190 Knoten, unterhalb von 10.000 Fuß, mit ausgefahrenen Hinterkantenklappen 
fliegt, und das Fahrwerk nicht ausgefahren und verriegelt ist. Dies ist ein generelles Warnsignal, wenn das 
Fahrwerk ausgefahren werden sollte. Es kann außerdem sein, dass der Pilot das Signal im Luftkampf hört, wenn 
das Flugzeug sehr langsam fliegt und unterhalb von 10.000 Fuß MSL. 

Schalter für Aktivierung Notabwurf am Boden (engl.: GND JETT ENABLE Switch). Die OFF-Stellung (aus) 
verhindert, dass ein Notabwurf, ein selektiver Abwurf und das normale Auslösen von Waffen mit ausgefahrenem 
Fahrwerk und Gewicht auf den Rädern durchgeführt werden. Die Stellung ENABLE (eingeschaltet) ermöglicht 
alle Bedingungen für ein Scharfschalten und Abwerfen, egal ob Gewicht auf den Rädern herrscht. Diese Stellung 
wird zu Wartungszwecken genutzt. 

Schalter für Bremsstromkreis (engl.: BRAKES Channel Switch). Die Radbremsen können entweder über den 
elektrischen Stromkreis 1 oder 2 angesteuert werden, welcher wiederum dann hydraulische Zylinder in Betrieb 
setzt. Normalerweise bleibt der Schalter auf Leitung 1. 

Gegenmaßnahmen-Bedienfeld (engl. Abk.: CMDS) 

Hier befinden sich Steuerung und Anzeigen für die Gegenmaßnahmen. Modi und Programme für das Ausstoßen 
von Düppeln und Fackeln sowie die Nutzung eines Störgeräts können von hier ausgewählt und mittels HOTAS 
aktiviert werden. 

RWR-Bedienfeld (engl.: Threat Warning Aux Control) 

Steuerelemente für das RWR befinden sich hier. 

Reserve-Fahrwerkshebel (engl.: ALT GEAR Handle) 

Über den Reserve-Fahrwerkshebel kann das Fahrwerk bei einem Hydraulikfehler ausgefahren werden. Und/oder 
wenn es nicht möglich ist, das Fahrwerk über den normalen Hebel auszufahren. 

HMCS-Bedienfeld 

Darüber können die Anzeigen für Flug und Waffen auf dem Helmvisier eingeschaltet werden. Durch Drehen am 
Drehknopf kann die Anzeige ein- und ausgeschaltet sowie die Helligkeit geregelt werden. 
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Rechtes vorderes Bedienfeld 

 

Magnetkompass 

Der Magnetkompass ist eine in sich geschlossene Anzeige für die Richtung des Flugzeuges in Relation zu 
magnetisch Nord. 

Treibstoffanzeige 

Auf der Treibstoffanzeige kann der gesamte Treibstoffvorrat auf der Zahlentrommel abgelesen werden. Die zwei 
Zeiger zeigen den Treibstoff hinten links und vorne rechts an. Sollten die zwei Zeiger zueinander zu weit 
abweichen, weist dies auf ein Ungleichgewicht hin und ein rotes Zeichen ist auf dem Zeiger zu sehen. In einem 
solchen Fall kann der Engine-Feed-Schalter auf dem Treibstoffbedienfeld genutzt werden, um das 
Ungleichgewicht zu korrigieren. 

Hydraulikdruckanzeigen für System A und B 

Der hydraulische Druck in den Systemen A und B wird auf zwei Anzeigen dargestellt. Normalbetrieb ist 
zwischen 2.850 und 3.250 PSI. 

Fehlerlisten-Anzeige (engl.: Pilot Fault List Display Panel) 

Auf der Fehlerlisten-Anzeige (engl. Abk.: PFLD) werden alle vom FLCS erkannten Fehler angezeigt. Zwei Arten 
von PFLDs werden dargestellt: Hinweis- und Warnlevel. Hinweise sind mit dem FLCS verbunden und haben eine 
Klammer darum. Warnungen gehören zu anderen Elementen wie FLCS, Triebwerk und Avionik-Systeme. Wenn 

Magnetkompass 

Treibstoffanzeige 

Warnleuchtenfeld 

EPU-Treibstoffanzeige 
(Notaggregat) 

Hydraulikdruckanzeigen 

Borduhr 

Fehlerlisten-
Anzeigefeld (engl.: 
Pilot Fault List Display 
Panel) 
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eine Sache auf den PFLD angezeigt wird, geht auch die dazugehörige Warnleuchte an. Zusätzlich evtl. auch 
noch die Hauptwarnleuchte Um einen Fehler auf dem PFLD zu bestätigen, muss der Bestätigungsknopf (engl.: 
Acknowledge Button) gedrückt werden. 

Warnleuchtenfeld 

Das Warnleuchtenfeld besteht aus mehreren Leuchten, die auf mögliche Fehler oder Defekte hinweisen. 

EPU-Treibstoffanzeige 

Auf der EPU-Treibstoffanzeige kann der verbleibende Vorrat an Hydrazin in Prozent abgelesen werden. Bei 
100 % kann die EPU für circa 10 - 15 Minuten laufen. 

Borduhr 

Die Borduhr zeigt 8 Tage und muss händisch aufgezogen werden. Außerdem verfügt sie über einen 60-
Minuten-Timer. 

Linkes Bedienfeld 

 

Test-Schalter-Bedienfeld 

Dieses Bedienfeld enthält die folgenden Steuerungselemente und Anzeigen: 

TEST-Schalter-
Bedienfeld 

DEFOG-Hebel 

ANTI-G-Testknopf 

Bedienfeld für 
Außenbeleuchtung 

IFF-
Bedienfeld 

Flugsteuer-Bedienfeld 
(engl.: FLT CONTROL) 

Bedienfeld für manuelle 
Trimmung 

Haubenabwurfhebel 

Treibstofffluss-
Bedienfeld 

EPU-Bedienfeld 

Bedienfeld für Bordelektrik 
(engl. Abk.: ELEC) 

Videorecorder-
Bedienfeld (engl. 
Abk.: AVTR) 

Triebwerksbedienfeld (ENG & JET 
START) 

Schalter für manuelle 
Übersteuerung (engl.: MANUAL 
PITCH Override) 

ECM-Bedienfeld 

UHF-Backup-Bedienfeld 

Bedienfeld AUDIO 1 und 2 
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¶ Ein Knopf zum Testen der Feuer- und Überhitzungserkennung. Dieser löst dann auch die 
Überhitzungs- und Triebwerk-Feuer-Leuchte aus. Damit wird dann auch die Hauptwarnleuchte 
getriggert. 

¶ Der Testschalter für die Pitotrohr-Beheizung erlaubt die Beheizung, wenn er in der ON-Stellung (ein) 
ist. Auf Test gestellt, fängt die Probe-Heat-Leuchte an zu blinken nach einem erfolgreichen Test. 

¶ Der Test-Schalter für das OBOGS löst die Low-Oxygen-Leuchte aus. 

¶ Mittels EPU-Test-Schalter kann das Notstromaggregat nach dem Triebwerkstart getestet werden. 

¶ Mit dem Test-Knopf für die Leuchten können die Warnleuchten und die Sprachnachrichten getestet 
werden. 

¶ Mit dem Testschalter f¿r das Flugsteuerungssystem (engl. Abk.: FLCS), ausgesprochen ñFlickissò, 
können die Leuchten für die vier redundanten Flugsteuerungskanäle A, B, C und D getestet werden. 
Darunter befindet sich ein weiterer Schalter, mit dem die Stromversorgung des FLCS getestet werden 
kann, wenn die Stromversorgung zuerst auf Batterie gestellt wurde. 

Flugsteuerungs-Bedienfeld (engl. Abk.: FLT CONTROL) 

Dieses Bedienfeld ermöglicht eine manuelle Einstellung der Flugsteuerungssysteme. Normalerweise muss 
keines der Bedienelemente genutzt werden, da das Flugsteuerungssystem der F-16 hochautomatisiert ist. 

¶ Der DBU-Schalter für das digitale Backup wählt die Backup-Software für das FLCS. Wenn 
eingeschaltet, ist das DBU-Warnlicht und eine Warnung auf dem HUD zu sehen. 

¶ Der Alt-Flap-Schalter erlaubt einen manuellen Einsatz der Hinterkantenklappen. Er wird genutzt, wenn 
z. B. ein Fehler bei den Klappen vorliegt mit einer asynchronen Stellung derer. 

¶ Der Schalter für die manuelle Geländefolgung (engl. Abk.: TF) ist für das Geländefolgeradar. Er wird in 
der Block 50 Viper nicht genutzt. 

¶ Die manuelle oder automatische Steuerung der Vorderkantenklappen ist mit dem LE-Flaps-Schalter 
möglich. Dieser erlaubt die automatische Steuerung oder die Festsetzung auf eine Stellung. Die 
manuelle Einstellung ist evtl. notwendig, wenn eine Klappe festsitzt, man aber beide Klappen in 
derselben Stellung benötigt. 

¶ Der FLCS-Reset-Schalter erlaubt ein Rücksetzen der FLCS-Warnleuchten und gleichzeitig die Servos 
und elektrische FLCS-Systemfehler. 

¶ Mit dem FLCS-BIT-Schalter kann am Boden stehend ein BIT aktiviert werden. Der BIT testet die 
ordnungsgemäße Bewegung der Steuerflächen und einiges, was beim Kaltstart gemacht wird. Der 
Schalter wird magnetisch in der BIT-Stellung gehalten, während der BIT läuft. Das dauert circa 45 
Sekunden. Während der Test läuft, leuchtet die BIT-Leuchte grün. Sobald die Tests abgeschlossen 
sind, springt der Schalter zurück und die Leuchte geht aus. Falls es irgendwo ein Problem gibt, leuchtet 
ein rotes Licht auf und der BIT-Fehler wird auf der Fehlerlisten-Anzeige für den Pilot (engl. Abk.: PFLD) 
angezeigt. 

Bedienfeld für manuelle Trimmung 

Unter normalen Bedingungen muss dieses Bedienfeld nicht genutzt werden, da der F-16 einen tollen Job bei der 
automatischen Trimmung macht. Allerdings kann der Nick- und Roll-Winkel mittels Trimmschalter am 
Steuerknüppel getrimmt werden. 
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Å In der oberen, linken Ecke des Bedienfeldes befindet sich ein Trimmrad und eine Anzeige für den Roll-
Winkel. 

Å In der unteren, rechten Ecke befindet sich eine Trimmrad und eine Anzeige für den Nick-Winkel. 

Å In der unteren, linken Ecke befindet sich ein Stellrad für den Gier-Winkel, aber ohne Anzeige. 

Å Der Schalter "Trim Autopilot Disconnect" erlaubt eine Deaktivierung der Trimmung über den 
Steuerknüppel und des Autopilot-Modus, falls der Trimmschalter nicht richtig funktioniert. 

Treibstofffluss-Bedienfeld 

Das Treibstofffluss-Bedienfeld enthält Steuerungselemente für das Treibstoffmanagement. 

¶ Auf der ganz linken Seite befindet sich der Haupttreibstoffschalter, welcher durch eine Abdeckung 
geschützt ist. Er öffnet oder schließt das Haupt-Treibstoffventil. Die Abdeckung hält den Schalter 
normalerweise in der ON-Stellung, damit er nicht versehentlich ausgeschaltet wird. 

¶ Daneben befindet sich der Tank-Inerting-Schalter, über den das Schutzgas Halon in die Treibstofftanks 
gepumpt werden kann, damit der interne Druck reduziert wird. Damit wird die Gefahr eines Feuers in 
einer Notsituation reduziert, z. B. bei einem Kampfschaden. 

¶ Rechts davon befindet sich der Engine-Feed-Knopf, über den die Treibstoffpumpen aktiviert oder 
deaktiviert werden können und der Schwerpunkt der Treibstoffladung wiederhergestellt werden kann. 

¶ Über den Treibstofffluss-Regler kann ein automatischer oder manueller Treibstoffausgleich eingestellt 
werden. Ein Ungleichgewicht kann auf der Treibstoffanzeige abgelesen werden, wenn es eine 
Abweichung zwischen den zwei Zeigern gibt. Die Aft- und Forward-Einstellung erlaubt eine selektive 
Steuerung der Pumpen, für die Treibstofftanks, wo eine Befüllung untereinander (engl.: Cross Feed) 
möglich ist. Dies erlaubt auch eine manuelle Verlagerung des Schwerpunktes. Die Norm-Stellung 
erlaubt dem Treibstoffsystem eine automatische Herstellung des Gleichgewichtes. Die Off-Stellung 
schaltet diese Pumpen aus. 

¶ Auf der rechten Seite des Bedienfeldes befindet sich der Luftbetankungsschalter, über den die 
Tankklappe, oben am Rumpf; hinter dem Cockpit, für eine Luft-Luft-Betankung geöffnet oder 
geschlossen werden kann. Es wird damit dann auch die Flugsteuerung für die die Bedingungen beim 
Abheben und Landen eingestellt. 

IFF-Bedienfeld 

Das IFF-Bedienfeld bietet eine Backup-Steuerung von wesentlichen CNI-Funktionen und einige primäre 
Funktionen von IFF. 

Bedienfeld für Außenbeleuchtung 

Über dieses Bedienfeld kann die gesamte externe Beleuchtung des Flugzeuges gesteuert werden. 

¶ Der Anti-Kollisions-Knopf hat eine OFF-Stellung und sieben Optionen, die für die Anti-Kollisions-
Leuchten gelten, wenn diese blinken: 1 bis 4 und A bis C. Diese variieren im Blinkverhalten. 

¶ Der Schalter für Blink- und Dauerlicht schaltet zwischen verschiedene Modi. 

¶ Die Schalter für Wing/Tail und Fuselage haben drei Stellungen, die auf bright (hell), OFF (aus) oder 
dimmed (abgedunkelt) gestellt werden können. 



[F-16C Viper]F-16C Viper  DCS 

 
 

EAGLE DYNAMICS 45 

 
 

¶ In der linken, unteren Ecke des Bedienfeldes befindet sich der Knopf für die Formationsleuchten. 

¶ Rechts davon ist der Master-Covert-Drehschalter, der Stellungen für die externe Beleuchtung inkl. 
verdeckten Blitzlichtern für Nachtsichtgeräte bietet. 

¶ Und zum Schluss gibt es noch einen Schalter für die Leuchte der Luftbetankungsklappe. Über diesen 
Schalter kann die Leuchtstärke geregelt werden, sodass der Operator im Tankflugzeug die 
Tanköffnung der F-16 bei Nacht erkennen kann. 

EPU-Bedienfeld 

Die EPU ist eines mit Hydrazin angetriebenes, in sich geschlossenes Notaggregat, welches für 10 bis 15 Minuten 
für Hydraulikdruck und Strom sorgen kann. Es wird genutzt, wenn das Triebwerk ausfällt. Die EPU versorgt dann 
die Systeme mit Hydraulikdruck und Strom. 

¶ Unten auf diesem Bedienfeld befindet sich der gesicherte EPU-Schalter. Auf der Stellung NORM wird 
die EPU normal betrieben und springt ein, wenn es die Bedingungen erfordern, wie z. B. bei Verlust 
der Hydrauliksysteme und/oder Verlust der beiden Generatoren MAIN/STBY. Auf ON gestellt ist die 
EPU sofort in Betrieb. Wenn die EPU läuft und innerhalb der Parameter arbeitet, geht die Leuchte EPU 
Run an. 

¶ Die Leuchte AIR geht an, wenn die EPU mittels Luft angetrieben wird. Bei der Nutzung von Hydrazin 
leuchtet HYDRAZINE auf. 

Bedienfeld für Bordelektrik (engl. Abk.: ELEC) 

Auf diesem Bedienfeld kann die Stromversorgung des Flugzeuges gewählt werden. 

¶ Mit dem Hauptschalter kann die Stromversorgung von extern oder vom Hauptgenerator gewählt 
werden; Battery verbindet mit dem Batterie-Stromkreis; Off schaltet die Stromversorgung aus. Wenn 
das Flugzeug kaltgestartet wird, wird dieser Schalter zuerst auf "Battery" gestellt, damit die Tests mit 
Batteriestrom durchgeführt werden können. Danach wird der Schalter für den Triebwerkstart auf Main 
Power gestellt. 

¶ Unter dem Schalter ist der Knopf für das Rücksetzen der Warnmeldungen für das elektrische System. 
Damit können auch die Haupt- und Standby-Generatoren zurückgesetzt werden. 

¶ Auf der rechten Seite befinden sich mehrere Leuchten. Ein orangenes Licht für den Main Generator, 
wenn es keinen Strom von einem externen oder vom Hauptgenerator gibt; ein orangenes Licht für den 
Standby-Generator, wenn Strom vom Standby-Generator nicht verfügbar ist; ein orangenes Licht für 
den EPU-Generator, das angeht, wenn die EPU läuft, aber nicht genügend Strom für die 
Notstromkreise liefert; und ein orangenes Licht für den EPU-Permanent-Magnet-Generator, das darauf 
hinweist, dass die EPU eingeschaltet ist, aber nicht genügend Strom vom PMG verfügbar ist, um alle 
Zweige des FLCS zu versorgen. 

¶ Unten sind die Leuchten für die Bordbatterie. Die Leuchte Fail geht an, wenn weniger als 20 Volt von 
der Batterie geliefert wird, während sich das Flugzeug in der Luft befindet. Am Boden weist die Leuchte 
auf eine fehlerhafte Batterie hin. Wenn die Leuchte TO FLCS angeht, bedeutet dies, dass eine oder 
mehrere Zweige des FLCS weniger als 25 Volt Spannung bekommen, während sich das Flugzeug in 
der Luft befindet, oder dass Batteriestrom zu einem oder mehr Zweigen des FLCS fließt, während es 
am Boden steht. Die Leuchte FLCS RLY geht an, wenn einer oder mehrere Zweige des FLCS weniger 
als 20 Volt Spannung bekommen oder einer oder mehrere nicht mit der Batterie verbunden sind. 
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ECM-Bedienfeld 

Hier kann die Ausrüstung für elektronische Gegenmaßnahmen gesteuert werden, wenn diese installiert ist. 

Videorecorder-Bedienfeld (engl. Abk.: AVTR) 

Der Videorecorder, engl. Abk.: AVTR, nimmt das HUD und die MFDs auf, oder das Helmvisier und die MFDs, je 
nach Einstellung. 

Triebwerkbedienfeld (engl.: ENG & JET START) 

Wie der Name schon sagt, kann darüber der Start des GE-129-Triebwerk gesteuert werden und die damit 
zusammenhängenden Funktionen. 

¶ Oben auf dem Bedienfeld befindet sich der Schalter für den Jet Fuel Starter mit den Stellungen OFF, 
START1 und START2. Über diesen werden ein oder zwei Treibstoffspeicher verwendet, um den 
hydraulischen Anlasser anzutreiben. Mit der Nutzung von JP8-Treibstoff sollte START2 gewählt 
werden. 

¶ Daneben ist die Leuchte JFS Run, die innerhalb von 30 Sekunden nach dem Starten des Anlassers 
angeht. 

¶ Darunter befindet sich der geschützte Schalter für die primären und sekundären Triebwerksteuermodi. 
Normalerweise befindet dieser sich im primären Modus, bis es ein Problem mit der digitalen 
Triebwerksteuerung gibt. In dem Fall kann auf den sekundären Modus gestellt werden, oder er muss 
nach einem Flammabriss betätigt werden, wenn das Triebwerk neu gestartet werden soll. Hinweis: Im 
sekundären Modus geht der Nachbrenner nicht. Außerdem wird die Leuchte SEC auf dem 
Warnleuchtenfeld angehen und das Triebwerk wird im Leerlauf mehr Leistung bringen. 

¶ Der Schalter Max Power ist außer Funktion und wird beim GE-129-Triebwerk nicht genutzt. 

UHF-Backup-Bedienfeld 

Die meisten Funkgeräte werden über das integrierte Bedienfeld (ICP) und das Dateneingabedisplay (DED) auf 
dem Instrumentenbrett verwendet, es ist jedoch auch ein Backup-UHF-Funkgerätebedienfeld verfügbar. Es muss 
vorm Triebwerkstart verwendet werden, da es als einziges mit Batteriestrom funktioniert. Dazu gehört eine Klappe 
mit der Taste für die Eingabe des voreingestellten Kanals dahinter, wobei der gewählte voreingestellte Kanal 
rechts von der Klappe angezeigt wird. Daneben befindet sich der Knopf zur Auswahl eines voreingestellten 
Kanals. 

Es handelt sich hierbei um das gleiche UHF-Funkgerät wie bei der A-10C. 

In der Mitte des Bedienfeldes gibt es Drehknöpfe für die Einstellung einer Frequenz mit einer Anzeige darüber. 

Unten befinden sich ein Schalter für die Stromversorgung und Modi, ein Ton-Signal-Schalter, ein 
Lautstärkeregler, ein Squelch-Schalter und Modus-Schalter für Manuell, Preset oder Guard-Frequenz (243.0). 

Bedienfeld Audio 1 

Das Bedienfeld Audio 1 steuert die Stromversorgung und Lautstärke beider Funkgeräte Comm 1 und Comm 2. 
Beide Funkgeräte bieten Einstellmöglichkeiten zum Abschalten von Squelch, Einschalten von Squelch und 
Guard-Einstellung. Auf der rechten Seite gibt es Schalter für die Lautstärke der gesicherten Sprechverbindung, 
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des Sidewinder-Suchkopftons, der Warntöne und Sprachmeldungen und ein TF-Tonknopf, der ohne Funktion ist 
im realen Flugzeug. 

Bedienfeld Audio 2 

Unterhalb des Audio-1-Bedienfeldes befindet sich das Bedienfeld Audio 2. Dies beinhaltet einen Interkom-
Lautstärkeregler für die Kommunikation mit der Bodencrew und Operatoren im Tankflugzeug, ein 
Lautstärkeregler für den Ton vom TACAN, für das Instrumentenlandesystem und ein Hot-Mic-Schalter. 

Schalter für manuelle Nickwinkel-Übersteuerung (engl.: Manual Pitch Override Switch) 

Im Falle eines Abfluges mit Sackflug, ermöglicht dieser Schalter eine bessere Kontrolle über das 
Pendelhöhenruder, damit die Nase des Flugzeuges besser unten gehalten werden kann, um mehr Fahrt 
aufnehmen zu können. Die Griffe am Schalter sollen dem Piloten dabei helfen, den Schalter beim Abheben vom 
Sitz besser halten zu können. 

Haubennotabwurfhebel (engl.: Canopy Jettison Handle) 

Im Notfall kann mit dem Haubennotabwurfhebel die Cockpithaube abgesprengt werden. Dieser wird verwendet, 
wenn der Schleudersitzgriff gezogen wird, sich die Haube aber nicht löst, so dass das Herausschleudern nicht 
möglich ist. 

DEFOG-Hebel 

Mit dem Hebel kann das Beschlagen der Cockpithaube verhindert werden. 
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Rechtes Bedienfeld 

 

Bedienfeld für Stromversorgung der Sensoren 

Das Sensoren-Bedienfeld (SNSR) besteht aus vier Schaltern. Das sind alles Hauptschalter für die 
Stromversorgung der in der Flugzeugnase befindlichen Systeme, des Feuerleitradars (engl. Abk.: FCR) und des 
Radarhöhenmessers. 

HUD-Bedienfeld 

Wie der Name schon sagt, kann auf diesem Bedienfeld eingestellt werden, was an Informationen auf dem HUD 
angezeigt und wie sie angezeigt werden. Die Bedienung wird weiter unten im Detail beschrieben. 

Bedienfeld für interne Beleuchtung (engl.: LIGHTING) 

Dieses Bedienfeld verfügt über drei Drehschalter, mit denen sich die Beleuchtung einschalten und in der Helligkeit 
regeln lässt. Meist ist es eine grüne Beleuchtung, um Nachtsichtsysteme zu unterstützen. Der primäre 
Drehschalter (CONSOLES) steuert die Beleuchtung der linken und rechten Konsolen. Mit dem primären 
Drehschalter für die Instrumentenbeleuchtung (INST PNL) kann die Beleuchtung der Instrumente eingeschaltet 
und in der Helligkeit geregelt werden. Der Drehschalter für die Dateneingabedisplays (DATA ENTRY DISPLAY) 
steuert die Beleuchtung vom DED- und PFLD-Display. 

Der Schalter mit der Beschriftung MAL & IND LTS stellt die AoA-Anzeige, die Bugradleuchte / die Luft-Luft-
Betankungsleuchte, die DED-Beleuchtung, das ECM-Bedienfeld, die MFDs, das PFLD und die Warnleuchten 
entweder auf ganz hell (engl.: BRT) oder abgedunkelt (engl.: DIM). 

Sensoren-Bedienfeld 

HUD-Bedienfeld 

Schalter für 
Sprachnachrichten 

Sauerstoffsystem
-Bedienfeld 
(Oxygen System) 

ZEROIZE-Schalter 

NUCLEAR-CONSENT-Schalter 
Schalter für simple Verschlüsselung 
(engl.: PLAIN Cipher Switch) 

Bedienfeld für interne Beleuchtung 
(engl.: LIGHTING) 

Bedienfeld für die 
Cockpittemperaturregelung 

Schalter für 
Triebwerksenteisung 

Avionik-Hauptschalter 

Antennen-Bedienfeld 
(engl.: ANT SEL 
Panel) 

Bedienfeld für 
abhörsicheren Funk 
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Mit dem FLOOD-CONSOLES-Drehschalter kann ein Flutlicht für die Konsolen eingeschaltet und die Helligkeit 
geregelt werden. Mit dem INST-PNL-Drehschalter kann die Helligkeit der Flutlichter für die Instrumente geregelt 
werden. 

Bedienfeld für die Klimaanlage (engl.: Air Cond control Panel) 

Über dieses Bedienfeld kann die Temperatur im Cockpit und die Quelle der Luft bestimmt werden. Die 
Temperaturregelung ist ohne Funktion in einer Simulation, aber der Drehschalter für die Luftquelle hat z. B. eine 
Stellung, mit der die Ventile der Zapfluft vom Triebwerk geschlossen werden können. Auf NORM gestellt, 
funktioniert die Klimaanlage (engl. Abk.: ECS) automatisch; auf DUMP wird der Innendruck dem Außendruck 
angepasst und auf RAM werden die Zapfluftventile geschlossen und der Cockpitdruck wird abgeleitet. 

Bedienfeld für abhörsicheren Funk 

Das abhörsichere Funksystem wird in Verbindung mit den UHF- und VHF-Funkgeräten verwendet. Es ermöglicht 
eine verschlüsselte Übertragung. 

Schalter für Sprachnachrichten 

Dieser Schalter ermöglicht das Stummschalten sämtlicher Sprachnachrichten von den Bordsystemen, wenn er 
auf "Inhibit" gestellt wird. 

Sauerstoffsystem-Bedienfeld (engl.: Oxygen Panel) 

Über dieses Bedienfeld kann der Sauerstofffluss zur Atemmaske geregelt werden. Der SUPPLY-Stellhebel kann 
auf OFF (aus), auf ON (ein) und auf PBG gestellt werden, damit Druckatmung zur Verfügung steht. Der Hebel für 
die Sättigung kann auf normales Sauerstoff-Luft-Gemisch oder 100 % Sauerstoff gestellt werden. Mit dem Notfall-
Hebel kann zwischen Notfall, Normal und Maskentest gewählt werden. Oben befindet sich ein Instrument, das 
den Sauerstoffvorrat in PSI angibt. 

Schalter für Triebwerksenteisung 

Das Enteisungssystem sorgt dafür, dass sich kein Eis an den Sensoren und am Triebwerk bildet, oder dies dort 
zum Schmelzen bringt. Es wird durch die Stellung des Schalters auf ON (ein) eingeschaltet. Die Stellung AUTO 
schaltet das System bei Bedarf automatisch ein. Off (aus) schaltet das System aus. 

Antennen-Bedienfeld (engl.: ANT SEL Panel) 

Die zwei Schalter dieses Bedienfeldes erlauben die Wahl der oberen, beide, oder nur die unteren Antennen für 
das IFF und die UHF-Funkgeräte. 

Avionik-Hauptschalterfeld 

Das Avionik-Hauptschalterfeld hat die folgenden Funktionen: 

¶ Hauptschalter für den Modularen Missionscomputer (engl. Abk.: MMC). 

¶ Hauptschalter für die Außenlaststationen (engl. Abk.: ST STA). 

¶ Hauptschalter für die zwei MFDs. 

¶ Hauptschalter für das UFC. 
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¶ Es gibt noch einen Hauptschalter für Map, der aber in der Viper Block 50 nicht genutzt wird. 

¶ Hauptschalter für den GPS-Empfänger. 

¶ Hauptschalter für den Datenlink (engl. Abk.: DL). 

¶ Der Drehschalter für das INS hat Stellungen für Off (aus), gespeicherte und normale Ausrichtung am 
Boden, normale INS-Navigation, Im-Flug-Ausrichtung und eine Attitude-Stellung (ATT), die eine 
Korrektur der Ausrichtung ermöglicht, indem man eine stabile Fluglage hält und das GPS damit das 
INS updaten kann. 

¶ Mit dem MIDS-Knopf kann das MIDS-Funkgerät (Multifunktionales Informationsverteilungssystem) 
ausgeschaltet oder alle sensiblen Daten gelöscht werden. 

Zeroize-Schalter 

Im Notfall können mit dem Zeroize-Schalter alle sensiblen Daten von allen Bord-Systemen wie dem 
verschlüsselten Funk und GPS-Schlüssel gelöscht werden, damit sie nicht in falsche Hände fallen. 
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HOTAS 
Ein HOTAS erlaubt die Steuerung von Kernsystemen, damit man die Hände nicht von der Flugsteuerung nehmen 
muss. Schalter am Steuerknüppel und Schubregler sorgen dafür, dass man das Feuerleitsystem und die Waffen 
bedienen kann, ohne die Hände wegzunehmen. Einige dieser Schalter haben mehrere Funktionen, die vom 
gewählten Mastermodus, dem Waffenmodus und dem gewählten Sensor (engl.: Sensor of Interest (SOI)) 
abhängen. 

Steuerknüppel 

Die hauptsächliche Funktion des Steuerknüppels dient dem Steuern des Flugzeuges. Drücken und ziehen des 
Steuerknüppels beeinflusst den Nickwinkel des Flugzeuges (bewegt das Pendelruder). Durch das Bewegen des 
Steuerknüppels nach links und rechts wird der Rollwinkel beeinflusst (bewegt die Flaperons (Querruder mit 
Klappen) und das Pendelruder). 

Der Steuerknüppel hat diverse Knöpfe und Schalter, um die verschiedenen Systeme anzusteuern, ohne dass der 
Pilot die Hände vom Stick nehmen muss. 

 

 

Waffen-Auslöseknopf. Dieser Knopf muss gedrückt und gehalten werden, um Luft-Boden-Waffen abzuwerfen, 
inklusive Bomben, ungelenkte Raketen und Luft-Boden-Lenkwaffen. 

Abzug. Beim Betätigen bis zur ersten Stufe wird der Laser für die Entfernungsmessung eingeschaltet, wenn das 
Flugzeug mit einem Zielbehälter ausgerüstet ist. Zieht man weiter am Abzug, wird das Bordgeschütz abgefeuert, 
wenn es gewählt und scharfgeschaltet ist. 

Waffen-
Auslöseknopf 

Abzug (2 
Stellungen) 

Erweitern/FOV-Knopf 

 

 

NWS-A/R-DISC-
MSL-STEP-Knopf 

Display-Management-
Schalter (4 Wege) 

 

Gegenmaßnahmen-
Management-Schalter (4 Wege) 

Ziel-Management-Schalter 
(4 Wege) 

Trimmschalter 
(4 Wege) 
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NWS-A/R-DISC-MSL-STEP-Knopf. Dieser Knopf hat verschiedene Funktionen abhängig vom Status des 
Flugzeuges: 

¶ Bugrad-Steuerung. Befindet sich das Flugzeug auf dem Boden, wird mittels dieses Knopfs die 
Bugradsteuerung eingeschaltet. Wird der Knopf ein zweites Mal betätigt, wird die Bugradsteuerung 
wieder ausgeschaltet. 

¶ A/R-Trennen. Drückt man im Flug und mit dem AIR-REFUEL-Schalter in der OPEN-Stellung diesen 
Knopf, wird die Verriegelung zum Tankstutzen geöffnet.  

¶ Missile Step. Wenn im Flug dieser Knopf gedrückt wird, während die Modi EO oder A-A aktiv sind, 
wird die nächste Waffenstation ausgewählt. Im Luft-Boden-Modus kann man mit diesem Knopf 
zwischen CCRP, CCIP und DTOS wechseln. Ein langer Druck des Knopfes bewirkt das Wechseln 
zwischen den Raketentypen im Luft-Luft-Modus. 

TRIMM-Knopf. Drückt man diesen Knopf nach vorne, wird die Nase des Flugzeuges nach unten getrimmt. Nach 
hinten wird die Nase nach oben getrimmt. Nach links wird der linke Flügel nach unten getrimmt. Nach rechts wird 
der rechte Flügel nach unten getrimmt. 

DMS-Schalter. Mittels DMS-Schalter kann der gewünschte Sensor (SOI) gewählt werden.  

RICHTUNG DAUER HUD FCR TGP WPN 

NACH 
VORNE 

kurz  SOI zum HUD SOI zum HUD SOI zum HUD 

lang     

NACH 
HINTEN 

kurz SOI zum MFD Wechsel SOI MFD Wechsel SOI MFD Wechsel SOI MFD 

lang     

LINKS kurz  Nächste Seite auf 
dem linken MFD 

Nächste Seite auf 
dem linken MFD 

Nächste Seite auf 
dem linken MFD 

lang     

RECHTS kurz  Nächste Seite auf 
dem rechten MFD 

Nächste Seite auf 
dem rechten MFD 

Nächste Seite auf 
dem rechten MFD 

lang     

 

Ziel-Management-Schalter (TMS). Der TMS steuert die Zielauswahl und das Datenmanagement für das 
Radar, die AGM-65 Maverick und den Zielbehälter. 

RICHTUNG DAUER HUD FCR TGP WPN HSD 

NACH 
VORNE 

kurz DTOS/EO-
Visuelle 
Zielbestimmung 

RWS 
Spotlight / 
ACM BORE 

Point Track Track Bestimmung 
(Designate) 

lang      

NACH 
HINTEN 

kurz Ziel-Abwahl Ziel-Abwahl  Ziel-Abwahl Drop  

lang      

LINKS kurz  Alle abfragen Polaritätswechsel Polaritätswechsel  

lang  Ziel-Abfrage    

RECHTS kurz  TWS-Bug-
Schritt / ACM 
Rotary 

Area Track   

lang  TWS/RWS-
Umschaltung 
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Gegenmaßnahmenschalter (CMS). Der Gegenmaßnahmenschalter steuert den Einsatz von 
Gegenmaßnahmen und den Betrieb des ECM-Behälters, wenn dieser ausgerüstet ist. 

RICHTUNG FUNKTION 

NACH 
VORNE 

Feuert das gewählte, manuelle Programm ab 

NACH 
HINTEN 

Zustimmung für den SEMI-Modus und schaltet den AUTO-
Modus ein. 

LINKS Ohne Funktion 

RECHTS Schaltet den AUTO-Modus ab 

 

Expand-/FOV-Knopf. Beim Druck auf diesen Knopf schaltet man zwischen den verfügbaren Sichtfeldern der 
Sensoren oder Systemen um, die derzeit gewählt sind. 

Paddle-Schalter (nicht angezeigt). Unterbricht den Autopiloten, während er gedrückt wird. 

Schubhebel 

Das Triebwerk wird mittels Schubhebel gesteuert, der sich über der linken Konsole befindet. Er hat Rasten für 
OFF, IDLE, MIL, und MAX AB. Die OFF-Stellung unterbricht die Zündung der Turbine und den Treibstofffluss. 
Die Stellung IDLE sorgt für minimalen Schub und wird für den Kaltstart und dem Zünden (z. B. nach einem 
Flameout) in der Luft genutzt. Von IDLE zu MIL steuert der Schubregler die Leistung des Triebwerks. Nach der 
MIL-Stellung wird der Betrieb des Nachbrenners beeinflusst. 

Am Schubregler befinden sich außerdem noch verschiedene Schalter. So wie beim Steuerknüppel, variieren die 
HOTAS-Funktionen in Abhängigkeit von den derzeitigen Betriebsmodi des Flugzeuges. Diese Funktionen werden 
jeweils in den entsprechenden Kapiteln dieses Dokuments behandelt. 

 

                       

 

UHF/VHF-Funkschalter. Zum Einschalten der UHF-Funkübertragung (nach hinten) und VHF-Funkübertragung 
(nach vorne). Durch Drücken nach rechts (weniger als 0,5 Sekunden) werden die Datenlink-Informationen auf 
dem FCR gefiltert. Drücken nach außen schaltet Datenlink-Tracks an oder aus. 

Funkschalter (4-Wege-
Schalter) 

Zoomlevel-Drehknopf/Entsperr-
Schalter (MAN RNG/UNCAGE) 
(drehen, drücken) 

Luftkampfmodus / 
Raketenübersteuerungsschalter 
(3 Stellungen) 

Luftbremsenscha
lter (SPD BRK) 
(3 Stellungen, 
nach hinten kurz) 

RDR-CURSOR/ENABLE-
Schalter (gedrückt 
multidirektional) 

Antennenhebungs-
Knopf (ANT ELEV) 
(drehen, Mittelraste) 
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Zoomlevel-Drehregler/Entsperr-Schalter (engl.: MAN RNG/UNCAGE) Verschiedene Funktionen in 
Abhängigkeit vom Hauptmodus und dem gewählten System. Durch Drehen des Reglers wird die Zoomstufe für 
das Bild vom Zielbehälter eingestellt. Wird der Drehregler gedrückt, wird der Sucher der AIM-9 oder AGM-65 
entsperrt. 

Luftkampfmodus / Raketenübersteuerungsschalter (DOGFIGHT). Dies ist ein 3-Wege-Schalter, der jeden 
Modus übersteuert, ausgenommen dem Notabwurf. Wird der Schalter zurück in die Mittelstellung gebracht, wird 
auf den zuletzt gewählten Modus zurückgestellt. 

¶ Luftkampf (nach außen): Damit werden auf dem HUD die Symbole für das 20-mm-Bordgeschütz und 
die Luft-Luft-Bewaffnung angezeigt. 

¶ Raketenübersteuerung (nach innen): In dieser Stellung werden nur die Symbole für die Luft-Luft-
Bewaffnung angezeigt. 

Antennenhebungs-Knopf (ANT ELEV). Dieser Knopf sorgt für die manuelle Änderung des Höhenwinkels der 
Radarantenne. 

Cursor-Schalter (engl.: CURSOR/ENABLE). Darüber lässt sich das Feuerleitradar oder das 
Zielbehälter/Waffen-Videobild schwenken. Wenn der Schalter gedrückt wird, wird im Luft-Luft-Modus die 
BORE/SLAVE-Option für die AIM-9 und AIM-120 geändert. Im Luft-Boden-Modus wird beim Drücken dieses 
Schalters durch die PRE/VIS/BORE-Optionen für die AGM-65 geschaltet. 

Luftbremsen-Schalter. Durch Bewegung des Schalters nach hinten werden die Luftbremsen kontinuierlich 
ausgefahren. Nach vorne lässt die Luftbremsen einfahren. 

Sensor of Interest (SOI) 

Der SOI ist der Sensor oder das Display, für den/das die Steuerung derzeit aktiv ist. Ähnliche Funktionen 
werden von denselben Schaltern aktiviert, wann immer dies möglich ist, damit eine Konsistenz besteht, 
unabhängig vom SOI oder gewähltem Modus. In späteren Kapiteln wird auf den SOI näher eingegangen. 

Der derzeitige SOI kann mittels der Umrandung des MFD oder dem Sternchen in der oberen linken Ecke des 
HUD erkannt werden. 

 

SOI-
Umrandung 

SOI-Sternchen 
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Der SOI wird mittels DMS-Schalter von Anzeige zu Anzeige gewechselt. Die grundsätzlichen Funktionen sind: 

 

¶ DMS nach vorne (DMS FWD). Der SOI wechselt auf das HUD, wenn im Luft-Boden-Modus. 

¶ DMS nach hinten (DMS AFT). Der SOI wechselt vom HUD zum MFD mit der höchsten Priorität. 
Wird der DMS-Schalter erneut nach hinten gedrückt, wechselt der SOI zum anderen MFD. 

Sensor Point of Interest (SPI) 

Der Sensor Point of Interest (SPI) ist ein Ort, auf den alle Bordsensoren des Flugzeuges normalerweise gerichtet 
sind. Ohne jegliche Eingabe des Piloten folgt der SPI dem aktuellen Steuerpunkt. Demzufolge "schauen" alle 
Sensoren, die auf den SPI gerichtet sind, zum derzeitigen Steuerpunkt. 

Der SPI kann mit dem jeweiligen Cursor des Sensors bewegt werden, wie z. B. beim Luft-Boden-Radar oder dem 
Zielbehälter. Wenn der Sensor-Cursor bewegt wird, folgt der SPI ihm, und alle Steuerpunkte werden 
entsprechend der Bewegung versetzt. Wenn der Steuerpunkt #2 direkt auf der Straßenkreuzung lag, und der 
Steuerpunkt #3 200 Fuß südlich von einer Panzerkolonne lag, und Sie den SPI 200 Fuß nach Norden bewegt 
haben, um ihn auf die Panzerkolonne zu platzieren, dann wäre Ihr Steuerpunkt #2 jetzt 200 Fuß nördlich der 
Straßenkreuzung. Tatsächlich wären dann alle Steuerpunkte um 200 Fuß nach Norden versetzt. 

    

Steuerpunkt #2 liegt direkt auf 
einer Straßenkreuzung 

Steuerpunkt #3 liegt 200 Fuß 
links von einer Panzerkolonne 

Steuerpunkt #3 wird auf die 
Panzerkolonne bewegt 

Steuerpunkt #2 ist nun von 
der Kreuzung nach rechts 

versetzt 

Dieses Verhalten mag auf den ersten Blick rätselhaft erscheinen, aber bedenken Sie, dass vor der 
Verfügbarkeit von GPS die Koordinaten nicht präzise waren und die Navigationssysteme mit der Zeit drifteten. 

DMS-Schalter 
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Es wird davon ausgegangen, dass, wenn sich der Zielsteuerungspunkt nicht direkt auf dem Ziel befindet, durch 
das Schwenken des Sensors zum Ziel jede akkumulierte Drift im Navigationssystem entfernt wurde. 

Die Änderung bei der SPI-Position, die vom Bewegen des Cursors hervorgerufen wird, nennt man "System Delta". 
Um das System Delta zu entfernen, kann der OSB 9, der mit Cursor Zero (CZ) beschriftet ist, gedrückt werden. 
Dies entfernt jegliches Delta vom System; Steuerpunkt #2 springt dann wieder zurück zur Straßenkreuzung und 
Steuerpunkt #3 liegt dann nicht mehr auf der Panzerkolonne. Die Option CZ ist auf den meisten MFD-Seiten der 
Sensoren verfügbar. 

Zusätzlich zum System Delta, können manche Sensoren ihre eigenen Deltas haben (wie z. B. die MFD-Seite der 
AGM-65), unabhängig vom System Delta. Wenn der Cursor vom Zielbehälter bewegt wird, wird das System Delta 
geändert, aber wenn der Cursor der AGM-65 bewegt wird, wird nur das eigene Delta geändert. Das System Delta 
(und der SPI) werden nicht bewegt. 

 

Sowohl der TGP und die AGM-65 starten ohne Delta, die Position direkt auf dem Steuerpunkt. 

 

Zuerst wird der Sensor des TGP bewegt, somit das System Delta erzeugt und der SPI bewegt. Der AGM-65-Sucherkopf folgt dem SPI. 
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Dann wird der SOI zur WPN-Seite bewegt und der AGM-65-Sucherkopf bewegt. Es wird kein neues System Delta hinzugefügt und der 
TGP nicht bewegt. 

 

Durch Drücken des OSB Cursor Zero (CZ) auf der TGP-Seite wird das System Delta gelöscht. Dadurch werden der SPI (und der 
Zielbehälter) wieder auf die originale Steuerpunktposition gesetzt. Die AGM-65 behält ihr eigenes Delta und bewegt sich nicht. 
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VORDERES BEDIENFELD (UFC) 
Das Vordere Bedienfeld (UFC) beinhaltet das Integrierte Systemsteuerung (ICP) und das Dateneingabedisplay 
(DED). Diese sorgen für schnellen Zugriff auf Navigationseingaben, Funkgerätefrequenzen, Kanäle und Modi für 
die Feuerleitsysteme und deren Daten. Sie werden die meiste Zeit das ICP benutzen, um all das zu steuern, aber 
weniger häufig genutzte Funktionen werden auf den jeweiligen Konsolen und Bedienfeldern gesteuert. 

Daten, die über das ICP eingegeben werden, werden auf dem DED angezeigt. 

 

Die Bedienelemente auf dem ICP sind während dem normalen Betrieb verfügbar, wenn der C&I-Knopf (IFF-
Bedienfeld) auf UFC steht. Dies ermöglicht die Steuerung der Kommunikation, Navigation und dem IFF primär 
über das UFC. Im Falle eines Ausfalls des UFC, ermöglicht die Stellung BACKUP die alternative Steuerung der 
Funkgeräte und des IFF über die normalen Bedienfelder. 

     

Dateneingabedisplay 
(DED) 

Integrierte Systemsteuerung 
(engl.: ICP - Integrated Control 
Panel) 
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 Integrierte Systemsteuerung (engl.: ICP - Integrated Control Panel) 

Das ICP ermöglicht die Auswahl des Hauptmodus, die Steuerung der Kommunikation, Navigation und der 
Identifizierungsausrüstung (CNI), Dateneingabe für die Bewaffnung und HUD-Helligkeitsregelung. 

 

Hauptmodus-Wahltasten. Über diese Tasten werden die Modi Luft-Luft (A-A) oder Luft-Boden (A-G) gewählt. 
Dies konfiguriert die Bordsysteme und Displays für den gewählten Angriffsmodus in einem Schritt. Wird die 
jeweilige Taste nochmal gedrückt, kehren die Systeme zum vorherigen Modus zurück. 

Übersteuerknöpfe. Es gibt vier Übersteuerknöpfe für eine schnelle Auswahl und Steuerung von Systemen mit 
hoher Priorität. Diese übersteuern die derzeitige DED-Seite, damit die Seite von dem System angezeigt wird, von 
dem man den Übersteuerknopf gedrückt hat. Ein zweiter Druck auf die gleiche Taste lässt wieder die vorherige 
Seite anzeigen. 

¶ COM 1 wählt die Seite des primären Funkgerätes (UHF) 

¶ COM 2 wählt die Seite des sekundären Funkgerätes (VHF) 

¶ IFF wählt die IFF-Seite 

¶ LIST zeigt eine Liste von wenig genutzten Seiten, die über die korrespondierende Nummer auf dem 
Tastenfeld gewählt werden können. 

Prioritäts-Funktionsknöpfe. Das Drücken eines von neuen Knöpfen auf dem Tastenfeld wählt die dazugehörige 
Seite für solch eine oft gewählte Funktion. Das Tastenfeld kann dann zur Eingabe oder Änderung von Daten 
genutzt werden. 

Daten-Steuerschalter (DCS). Mit diesem Schalter kann das Sternchen auf dem DED bewegt werden, zwischen 
verschiedenen Datenfeldern umgeschaltet werden, Umschalter der Winddaten auf der CNI-Seite und Rückkehr 
zur CNI-Seite von anderen Seiten. 

COM 1 (UHF), COM 2 (VHF), IFF 
und LIST-Übersteuerknöpfe Hauptmodus-

Wahltasten 

Wahltasten für 
Prioritätsfunktion 
und Nummerisches 
Tastenfeld 

Modus-
Auswahl-Knopf 
(M-SEL) 

DED-Pfeiltasten 

DCS-Schalter 

Zurück-Knopf (RCL) 

HUD-FLIR/TFR-
Steuerung (nicht 
benutzt) 

Drift-Cutout/Warning-
Reset-Knopf 

Eingabeknopf 
(ENTR) 

HUD-
Helligkeitsregler 

HUD-Raster-
Helligkeitsknopf 
(nicht benutzt) 

HUD-Raster-Kontrast-
Knopf (nicht benutzt) 

Pipperabsenkung 
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DED-Schalter. Damit kann man die Werte des auf der DED-Seite gewähltem Feld erhöhen oder verringern. 
Werte, die erhöht oder verringert werden können, haben ein Pfeil nach oben und unten auf der Anzeige. Der DCS 
wird zum Umschalten der verfügbaren Felder genutzt. 

Modus-Auswahl-Knopf (M-SEL). Er wird auf einigen Seiten zur Auswahl von verfügbaren Modi genutzt. 

Eingabetaste (ENTR). Mit der Eingabetaste wird die Eingabe bestätigt. 

Recall-Taste (RCL). Wird diese Taste einmal gedrückt, wird die letzte Stelle des eingegeben Wertes gelöscht, 
auch Rückstelltaste genannt. Wird sie ein zweites Mal gedrückt, wird der gelöschte Wert wieder hergestellt. 

HUD-Helligkeitsregler (SYM). Durch Drehen des Drehreglers wird das HUD eingeschaltet und die Helligkeit 
verändert. 

Fadenkreuzabsenkung (RET DEPR). Mit diesem Knopf kann das Fadenkreuz/der Pipper auf dem HUD erhöht 
oder gesenkt werden. Werte von 0 bis 260 Milliradian können eingestellt werden. 

Schalter für Drift-Abschaltung (DRIFT C/O) und Warnungsrücksetzung (WARN RESET). Dieser Schalter 
wird zum Rücksetzen von Warnungen auf dem HUD genutzt und um den Flugpfadanzeiger und die Pitch-Linie 
wieder in die Mitte zu bringen, wenn diese wegen Seitenwind oder Slip-Flug aus dem Sichtbereich des HUD 
gedriftet sind. 

Dateneingabedisplay (DED) 

Das DED bietet eine digitale Anzeige von Kommunikations-, Navigations und IFF-(CNI)-Daten. Die 
unterschiedlichen Seiten können über die Steuerelemente auf dem ICP aufgerufen und verändert werden. 
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CNI-Seite 

 Diese Seite zeigt die aktuellen UHF- und VHF-Kanäle oder Frequenzen, die Steuerpunkte, die Systemzeit, den 
IFF-Status und den TACAN-Kanal. Wind-Daten können mittels DCS-Schalter auf SEQ ein- oder ausgeschaltet 
werden. Die Hack Time wird unterhalb der Systemzeit angezeigt, wenn sie auf der Time-Seite eingeschaltet 
wurde. Die CNI-Seite wird beim Einschalten der F-16 angezeigt, und kann jederzeit mittels DCS-Schalter auf 
RTN erreicht werden. 

 

 

COM-1- und COM-2-Seite 

Siehe Kapitel Funkkommunikation für eine detaillierte Beschreibung. 

     

LIST-Seite 

Drücken der LIST-Taste ruft eine Liste mit zusätzlichen Seiten auf, die zur Anzeige auf dem DED ausgewählt 
werden können. Durch Drücken der hervorgehobenen Nummer oder des Buchstaben auf dem ICP-Tastenfeld 
kann die gewünschte Seite aufgerufen werden. 

UHF-Funkkanal/Frequenz 

VHF-Funkkanal/Frequenz 

IFF-Status 

Aktueller Steuerpunkt 

Windrichtung/Geschwindigkeit 

Systemzeit 

Hack-Zeit 

TACAN-Kanal 
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Eine zusätzliche Liste kann durch Auswahl der 0-MISC-Option erreicht werden. 

T-ILS-Seite 

Siehe Kapitel TACAN- und ILS-Navigation für Details. 

     

ALOW-Seite 

Über diese Seite können die Höhen für die ALTITUDE-ALTITUDE-Sprachwarnmeldungen (Höhenwarnungen) 
eingestellt werden, die vom Sprachnachrichtensystem (engl. Abk.: VMS) abgespielt werden. Diese Seite wird 
über die mit ALOW (2) beschriftete Taste auf dem ICP erreicht. 
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CARA ALOW. Die VMU (oder das VMS) sorgt für eine Warnmeldung ALTITUDE ï ALTITUDE, wenn Sie unter 
die CARA-ALOW-Höhe sinken. Der Wert AL blinkt dann auf dem HUD. Diese Meldung basiert auf der Radarhöhe. 
Daher muss der Radarhöhenmesser betriebsbereit sein. 

Um eine neue Höhe einzugeben, drücken Sie den DCS-Schalter hoch oder runter, bis die Sternchen am Feld 
CARA ALOW angezeigt werden. Geben Sie den neuen Höhenwert mittels ICP ein und drücken die Taste ENTR. 
Die neue Einstellung wird dann neben AL auf dem HUD sichtbar. 

 

MSL FLOOR. Die VMU sorgt ebenfalls für die Warnmeldung ALTITUDE ï ALTITUDE, wenn Sie unter die MSL-
FLOOR-Höhe (Höhe über Meeresspiegel) sinken. Diese Meldung basiert auf der barometrischen Höhe. 

Um eine neue Höhe einzugeben, drücken Sie den DCS-Kippschalter hoch oder runter, bis die Sternchen am Feld 
MSL FLOOR angezeigt werden. Geben Sie den neuen Höhenwert mittels dem ICP ein und drücken die Taste 
ENTR. 

Beide Sprachmeldungen werden unterdrückt, wenn das Fahrwerk ausgefahren ist. 

CARA-ALOW-Einstellung 

Radarflughöhe 
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STPT-Seite 

Diese Seite zeigt Informationen zum derzeit gewählten Steuerpunkt. Sie kann über die Taste STPT (4) 
angezeigt werden. 

     

Auto-Step-Option. Schaltet zwischen manuellem (MAN) und automatischem (AUTO) Umschalten zum nächsten 
Steuerpunkt der Reihe nach um. Wenn MAN ausgewählt ist, werden die Steuerpunkte mit dem Aufwärts/Abwärts-
Schalter am ICP ausgewählt. Wenn AUTO ausgewählt ist, wird der nächste Steuerpunkt ausgewählt, wenn sich 
das Flugzeug innerhalb von zwei Seemeilen vom aktuellen Steuerpunkt befindet und die Entfernung abnimmt. 

Um die Auto-Step-Option umzuschalten, positionieren Sie den Cursor mit dem DCS über dem Feld MAN/VUTO 
und drücken Sie 0 (M-SEL), um zwischen MAN und AUTO zu wechseln. 

Die automatische Schrittfolge wird nicht über den Steuerpunkt 20 hinausgehen. 

Steuerpunkt-Nummer. Die Nummer des derzeitigen Steuerpunktes wird angezeigt. Steuerpunkte können mit 
dem Schalter Increment/Decrement oder durch Eintippen des gewünschten Steuerpunktes am hervorgehobenen 
Feld gewählt werden. 

Breitengrad. Der Breitengrad des gewählten Steuerpunktes. Neue Koordinaten können mittels ICP eingeben 
werden, wenn das entsprechende Feld hervorgehoben ist. 

Längengrad. Der Längengrad des gewählten Steuerpunktes. Neue Koordinaten können mittels ICP eingeben 
werden, wenn das entsprechende Feld hervorgehoben ist. 

Höhe. Die Höhe in Fuß des gewählten Steuerpunktes. Eine neue Höhe kann mittels ICP eingeben werden, wenn 
das entsprechende Feld hervorgehoben ist. 

Zeit am Steuerpunkt. Wenn möglich, kann die gewünschte Zeit am Steuerpunkt / Zeit am Zielpunkt in diesem 
Feld eingegeben werden. 

MGRS-Koordinaten 

Das DED kann MGRS-Koordinaten für die Steuerpunkte 21 bis 25 anzeigen. Das MGRS-Koordinatensystem ist 
eine Alternative zu Breiten- und Längengrad und wird von vielen militärischen Systemen verwendet. 

Um MGRS-Koordinaten anzeigen zu lassen, wählen Sie zuerst einen Steuerpunkt zwischen 21 und 25 mittels 
der STPT-Seite, drücken Sie dann DCS Rechts (SEQ). Nach etwa drei Sekunden werden nun die MGRS-
Koordinaten angezeigt: 

Steuerpunkt-Nr. 

Breitengrad 

Längengrad 

Time on Station 

Höhe 

Auto-Step-Option 
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Das DED wird die MGRS-Gitter, -Quadrat und -Ost-/Nordkoordinaten sowie die Höhe des Steuerpunktes 
anzeigen. Nur die Höhe ist anpassbar, alle anderen Felder sind nicht veränderbar. 

TIME-Seite 

Diese Seite zeigt das aktuelle Datum und die Zeit, die von der Avionik des Flugzeuges genutzt werden. Sie 
kann mittels der Taste Time (6) auf dem ICP gewählt werden. 

     

Systemzeit. Das ist die Zeit, die von den Systemen für die Navigation genutzt wird. Die Systemzeit wird basierend 
auf GPS-Daten automatisch in die Avioniksysteme eingegeben. Eine manuelle Eingabe ist nicht notwendig. 
Trotzdem kann eine andere Zeit eingegeben werden, wenn der DCS-Schalter hoch oder runter gedrückt wird, bis 
die Sternchen neben dem Feld "System Time" erscheinen. Eine andere Zeit kann dann über das ICP eingegeben 
und mittels ENTR-Taste bestätigt werden. 

Hack-Zeit. Dies erlaubt eine zusätzliche Referenzzeit, unabhängig von der Systemzeit. Zum Beispiel kann dort 
eine andere Lokalzeit eingegeben werden oder eine vorher vereinbarte Zeit. Auch als Stoppuhr für die Navigation 
im Tiefflug kann sie genutzt werden. 

Um eine neue Zeit einzugeben, stellen Sie den DCS-Schalter nach oben oder unten, bis die Sternchen neben 
dem Feld "Hack Time" erscheinen. Geben Sie dann eine andere Zeit mit dem ICP-Tastenfeld ein und bestätigen 
mit ENTR. Die neue Hack-Zeit wird dann hier und auf der CNI-Seite angezeigt. 

Drücken des INC/DEC-Schalters nach oben startet den Timer. Erneutes Drücken stoppt den Timer. 

Drücken des INC/DEC-Schalters nach unten setzt den Timer auf null zurück. 

Delta-Zeit am Steuerpunkt (TOS). Dieses Feld erlaubt Ihnen, die Zeit an einem bestimmten Steuerpunkt für alle 
Steuerpunkte von einer Stelle aus zu aktualisieren. Dies kann nützlich sein, wenn sich zum Beispiel die geplante 
Zeit am Ziel für alle Flugzeuge in einem Angriffsflug ändert. Die TOS kann mittels eines Delta-TOS-Wertes auf 

Systemzeit 

Hack-Zeit 

TOS-Abweichung 

Datum 
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dem DED aktualisiert werden. Die eingegebene Zeit wird dann zu allen TOS-Werten addiert oder von allen 
subtrahiert. Mögliche Werte sind von -23:59:59 bis 23:59:59. 

Datum. Ein anderes Datum kann mittels dem Format MM/DD/YY eingegeben werden. 

BNGO-Seite 

Diese Seite ermöglicht die Eingabe der Bingo-Treibstoffmenge. Sprachmeldungen und Warnanzeigen auf dem 
HUD basieren auf der Treibstoffmenge in Pfund, die hier eingeben wurde. Auf diese Seite kann durch Option 
(2) im LIST-Menü zugegriffen werden. 

     

Bingo-Einstellung. Die gewünschte BINGO-Treibstoffmenge kann hier eingeben werden. Wenn die 
verbleibende Treibstoffmenge unter diesen Wert sinkt, bekommt der Pilot ñBingo-Bingoò zu hºren, die Buchstaben 
FUEL werden in der linken unteren Ecke des HUD angezeigt und außerdem blinkt das Wort FUEL in der Mitte 
des HUD. Die blinkende Warnmeldung kann mittels dem Schalter DRIFT C/O auf dem ICP auf die Stellung WARN 
RESET zurückgesetzt werden. Alle drei Warnungen können auch durch die Eingabe einer niedrigeren BINGO-
Einstellung auf einen Wert niedriger als der derzeitige Treibstoffvorrat rückgesetzt werden. 

Verbleibende Treibstoffmenge (TOTAL). Verbleibende Treibstoffmenge in Pfund.  

VIP-Seite 

Diese Seite erlaubt die Definition eines Visuellen Startpunktes (engl. Abk.: VIP) für einen Steuerpunkt. Ein VIP 
wird genutzt, wenn eine Zielposition nur in Relation zu einer visuell identifizierbaren Position bekannt ist. Mehr 
dazu gibt es im Abschnitt zur Nutzung von Visuellen Startpunkten.Verwendung von Visual Initial Points 

Bingo-Einstellung 

Verbleibende 
Treibstoffmenge 
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NAV-Seite 

Diese Seite zeigt des Status und den Zustand des Navigationssystems an. Sie kann mittels der Option (4) NAV 
im LIST-Menü erreicht werden. Es kann zwischen den Seiten NAV STATUS und NAV COMMANDS geschaltet 
werden, indem der DCS-Schalter nach rechts auf SEQ gestellt wird. 

     

 

Systemgenauigkeit. Dies ist eine Schätzung der Gesamtgenauigkeit des Navigationssystems. Mögliche 
Optionen sind HIGH (weniger als 50 Fuß), MED (weniger als 600 Fuß) oder LOW (mehr als 600 Fuß). 

GPS-Genauigkeit. Dies ist eine Schätzung der Genauigkeit des GPS-Systems. Mögliche Optionen sind HIGH 
(weniger als 300 Fuß), LOW (größer als 600 Fuß) und NO TRK (keine Satelliten-Verfolgung). 

Missionslaufzeit. Dies ist eine eingebbare Nummer, die die gewünschte Anzahl von aufeinanderfolgenden 
Tagen von GPS-Schlüssel darstellt. Dies hat Auswirkungen auf den GPS-Schlüssel-Status, wie nachfolgend 
beschrieben. 

GPS-Schlüssel-Status. Die Gültigkeit der geladenen GPS-Schlüssel für die Anzahl der eingegebenen Tage. 
Mögliche Optionen sind  KEY VALID (gültige Tagesschlüssel), KEY INVALID (ungültige Tagesschlüssel), INSUFF 

Systemgenauigkeit 

GPS-Genauigkeit 

Missionslaufzeit 

GPS-Schlüssel-
Status 

Nav-Filtermodus 

GPS-Rücksetzung 

GPS-Löschung 

VIP STPT 

Peilung zum 
TGT 

Entfernung zum 
TGT 
Höhenunterschie
d 
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KEYS (zu wenig Schlüssel für die eingegebene Missionslaufzeit), KEY NOT VERIFIED (Gültigkeit des Schlüssel 
unbekannt), EXPIRE AT 2400 HRS (Schlüssel laufen bei Mitternacht GMT aus). 

Nav-Filtermodus. GPS-Filtermodus des Navigationssystems. Schaltet zwischen AUTO (GPS-Daten werden mit 
INS-Daten unter Verwendung eines Kalman-Filters integriert) und INS (GPS-Daten werden ignoriert und nur INS-
Daten verwendet) um. 

GPS-Rücksetzung. Der GPS-Empfänger kann zurückgesetzt werden, indem dieses Feld hervorgehoben und 
dann die Taste M-SEL (0) auf dem ICP gedrückt wird. 

GPS-Löschung. Die GPS-Daten können gelöscht / auf null gesetzt werden, indem dieses Feld hervorgehoben 
und die Taste M-SEL (0) auf dem ICP gedrückt wird. Dies löscht die Verschlüsselungsdaten des GPS- und INS-
Speichers. 

MAN-Seite 

Um auf die Seite zu gelangen, muss die Option (5) MAN aus dem LIST-Menü angewählt werden. 

     

Flügelspannweite (engl. Wingspan, WSPAN). Wenn dieses Feld markiert ist, kann über das Zahlenfeld am ICP 
die Flügelspannweite des Gegnerflugzeugs in Fuß eingegeben werden. Dies wirkt sich auf die Breite des EEGS-
Schusstrichters aus, welcher die Flügelspitzen umfasst. 

Nicht in der F-16-Avionik hinterlegte ballistische Daten können unterhalb der Flügelspannweite bei Bedarf 
manuell eingegeben werden. Diese Daten sind im Handbuch für jeden Munitionstyp ersichtlich. Die Nutzung 
dieser Funktion ist äußerst selten und noch nicht in DCS implementiert. 

Distanz (engl.: Range, RNG). Dieses Datenfeld dient zur manuellen Eingabe der Bombenflugreichweite bzw. 
der horizontalen Distanz, die eine Bombe unter bestimmten Bedingungen voraussichtlich zurücklegen wird. 

Falldauer (engl. Time of Fall, TOF). Dieses Datenfeld dient der manuellen Eingabe der Dauer, welche eine 
Bombe unter bestimmten Bedingungen benötigt. 

INS-Seite 

Siehe Kapitel INS-Ausrichtung für Details. 

Flügelspannweite 
Gegners 

Distanz 

Falldauer 
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DLNK-Seite 

Siehe Kapitel Link-16-Datenlink für Details. 

CMDS-Seite 

Siehe Kapitel Verteidigungssysteme für Details. 

MODE-Seite 

Diese Seite enthält die Möglichkeit, die Master-Modi im Falle eines Ausfalles der Master-Modus-Tasten zu 
ändern. Sie kann über das LIST-Menü und dann mit der Taste (8) MODE aufgerufen werden. 

     

Das Drücken irgendeiner Nummerntaste auf dem ICP oder durch Drücken des DCS-Schalters auf SEQ schaltet 
zwischen den Modi A-A (Luft-Luft) und A-G (Luft-Boden) um. Durch Drücken der Taste M-SEL (0) wird dann der 
hervorgehobene Modus ausgewählt. 

VRP-Seite 

Diese Seite erlaubt die Definition eines Visuellen Referenzpunktes (engl. Abk.: VRP) für einen Steuerpunkt. Ein 
VRP wird zur Anzeige einer Position relativ zum Steuerpunkt auf dem HUD genutzt. Mehr dazu gibt es im 
Abschnitt zur Nutzung von Visuellen Referenzpunkten.Verwendung visueller Referenzpunkte 
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MAGV-Seite 

Auf dieser Seite ist eine manuelle Eingabe der Magnetischen Variation möglich. Es kann eine Abweichung in 
Grad vom magnetischen Nordpol (Magnetisch Nord) zum geografischen Nordpol (engl.: True North) eingeben 
werden. Diese Daten werden vom Navigationssystem des Flugzeugs genutzt. Die Seite kann über das LIST-
Menü und drücken der Taste 2 aufgerufen werden. 

     

 

Zwei Optionen sind möglich: AUTO (automatisch) und MAN (manuell). Zwischen diesen beiden Optionen kann 
mit jeder Zifferntaste auf dem ICP oder mittels DCS-Schalter auf SEQ umgeschaltet werden. 

Im Modus AUTO basiert der Wert für die magnetische Variation auf den im Navigationssystem gespeicherten 
Werten für die Position des Flugzeuges. Im Modus MAN kann ein anderer Wert durch Hervorheben des Feldes 
und anschließender Eingabe hinterlegt werden. 

LASR-Seite 

Siehe Kapitel Zielbehälter für Details. 

VRP 
STPT Peilung zum TGT 

Entfernung zum TGT 

Höhenunterschied 
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HMCS-Seite 

Auf dieser Seite können Sie die JHMCS-Anzeige steuern. Sie wird durch Auswahl der Option (0) MISC aus dem 
Menü LIST und anschließendes Drücken von RCL aufgerufen, um die HMCS-Seite auszuwählen. 

 

     

 

HUD BLANK. Schaltet die HMCS-Ausblendung beim Blick auf das HUD ein oder aus. Wenn diese Einstellung 
eingeschaltet ist, wird die HMCS-Symbolik beim Blick auf das HUD ausgeblendet. Um die Einstellung zu ändern, 
stellen Sie sicher, dass sich der Cursor über dem Feld HUD BLANK befindet, und drücken Sie dann (0) M-SEL, 
um zwischen ON (an)und OFF (aus) zu wechseln. 

CKPT BLNK. Schaltet die HMCS-Ausblendung beim Blick nach unten im Cockpit ein oder aus. Wenn diese 
Einstellung aktiviert ist, wird die HMCS-Symbolik ausgeblendet, wenn Sie ins Cockpit schauen. Zum Ändern 
stellen Sie sicher, dass sich der Cursor über dem Feld CKPT BLANK befindet, und drücken Sie dann (0) M-SEL, 
um zwischen ON (an) und OFF (aus) zu wechseln. 

DECLUTTER. Stellt die Entrümpelungsstufe ein. Durch Positionieren des Cursors über dem Feld DECLUTTER 
und Drücken von M-SEL (0) werden die Entrümpelungsstufen durchlaufen. 

¶ LVL1. Alle Symbole werden angezeigt. 

¶ LVL2. Kurs-, Höhen-, und Wegpunktinformationen werden ausgeblendet. 

¶ LVL3. G-Belastung, Fluggeschwindigkeit und Waffenhauptmodus werden ausgeblendet. 

RWR DSPLY. Schaltet die Anzeige der vorrangigen RWR-Bedrohung ein oder aus. Stellen Sie zum Ändern 
sicher, dass sich der Cursor über dem Feld RWR DSPLY befindet, und drücken Sie dann (0) M-SEL, um zwischen 
ON (an) und OFF (aus) zu wechseln. 



DCS [F-16C Viper]F-16C Viper  

 
 

72  

 
 

MULTIFUNKTIONSDISPLAYS (MFD) 
Zwei Multifunktionsdisplays, links und rechts, stellen dem Piloten Video- und Text-Daten für die folgenden 
Systeme zur Verfügung: 

¶ Feuerleitradar 

¶ Zielbehälter 

¶ Video von den AGM-65 

¶ Außenlastenverwaltung 

¶ HSI 

¶ Datentransferausrüstung 

¶ Tests 

¶ Flugzeugsteuerung 

Die Systeme werden über die Wahltasten (OSBs) rund um die Displays gewählt. Es kann zwischen den 
Funktionen oder verschieden Unterseiten umgeschaltet werden. 

      

HSD 

Das HSD zeigt eine Draufsicht der derzeitigen, taktischen Situation mit Symbolen, die das eigene Flugzeug 
darstellen (engl.: Ownship), Steuerpunkt, aktiver Flugplan und Entfernungskreise. 
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Taktische Informationen werden basierend auf vorher hinterlegte Bedrohungsgebiete, empfangen von 
Bordsensoren und Informationen vom Link-16-Datenlink angezeigt. Siehe Kapitel Link 16 für mehr Details. 

Außenlastenverwaltung (engl. Abk.: SMS) 

Die Seite des SMS und dessen Unterseiten erlauben die Anzeige, Konfiguration und den Status der 
Außenlasten/Bewaffnung. Je nach Art der ausgewählten Waffen stehen verschiedene Optionen zur Verfügung. 
Eine Inventarseite ist verfügbar, die die auf jeder Station geladenen Außenlast anzeigt und bei Bedarf 
Änderungen ermöglicht. Es gibt ebenfalls eine Seite für den Notabwurf von Waffen, die sich in einem gesicherten 
Zustand (nicht scharf) befinden. 

Die Funktionen der SMS-Seite, die sich auf den normalen Einsatz von Waffen beziehen, werden in den 
folgenden Abschnitten behandelt: 

SMS-Seite der Luft-Luft-Kanone 

SMS-Seite der AIM-9 

SMS-Seite der AIM-120 

SMS-Seite der Bomben 

SMS-Seite des Luft-Boden-Bordgeschützes 

SMS-Seite der Raketen 

Inventarseite 

Die Beladung der Aufhängepunkte kann mittels der Wahltaste (OSB) beschriftet mit INV angesehen und deren 
Einstellungen geändert werden. Die Seite zeigt die Beladung pro Aufhängepunkt angefangen bei 
Aufhängepunkt/Station 1 links unten und endet mit Aufhängepunkt 9 rechts unten. Der Typ der Geschützmunition 
und die verbleibenden Patronen werden rechts oben angezeigt. 

Eigene Position 

Steuerpunkt
e 

Aktueller Steuerpunkt 

Flugpfad 
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Seite für Selektiven Notabwurf (S-J) 

Über diese Seite können die Außenlasten/Waffen selektiv im nicht scharfen Zustand abgeworfen werden. Dies 
ermöglicht eine flexiblere Steuerung des Notabwurfs von Außenlasten, als das mit dem Notabwurfknopf möglich 
ist, über den nur alle Lasten abgeworfen werden können. 

Die S-J-Seite kann mittels der Wahltaste unten rechts aufgerufen werden. Abwerfbare Außenlasten werden dort 
angezeigt und sind zur Auswahl verfügbar. Durch einen Druck auf die Wahltaste neben der 
Außenlastbezeichnung wird die Außenlast zum Notabwurf ausgewählt. 

Befindet sich mehr als eine Außenlast an einem Aufhängepunkt/einer Station, zum Beispiel an einem TER-9-
Rack, so wird bei einem erstmaligen Druck auf die Wahltaste die Außenlast gewählt und bei einem nochmaligem 
Drücken sowohl die Außenlast als auch das Rack. 

Verbleibende Munition 
und Typ 

Wahl der Inventarseite 

 

Station 5 

Station 6 

Station 7 

Station 8 

Station 9 

Station 4 

Station 3 

Station 2 

Station 1 
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Die hervorgehobenen/gewählten Außenlasten werden notabgeworfen, wenn der Waffenauslöseknopf am 
Steuerknüppel gedrückt wird. 

                               

Auswahl des S-J-Modus 

Hervorgehobene/Gewählte 
Außenlasten 

Betriebsmodus 

Waffenauslöseknopf 
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HEAD-UP DISPLAY (HUD) 
Das HUD ist eines der wichtigsten Instrumente im Flugzeug. Es versorgt den Piloten mit wichtigen Informationen 
zum Flug und den Waffen und Sensoren. In späteren Abschnitten dieser Anleitung werden wir die Aspekte des 
HUD diskutieren, die für den Waffeneinsatz und die Sensoren spezifisch sind. Allerdings bietet das HUD auch 
Informationen, die ständig darauf angezeigt werden. 

 

Alle Informationen werden auf einem Kombinationsglas angezeigt, das im vorderen Sichtfeld auf Augenhöhe 
montiert ist. Die Symbologie ist auf Unendlichkeit fokussiert und überlagert die Außenwelt entlang der Flugroute 
des Flugzeugs. Das HUD-Bedienfeld (rechte Konsole) ermöglicht die Steuerung des HUDs. 

Zusammen mit dem ICP und den anderen Bedienfeldern werden die Anzeigen gesteuert. Die HUD-Daten werden 
als Funktion des gewählten Hauptmodus und Untermodus angezeigt. Die Anzeige hat einen Sichtbereich von 25 
Grad in der Breite und erstreckt sich nach unten zu einer Linie, die sich 10,5 Grad unterhalb des Sichtbereiches 
befindet. 

HUD-Bedienfeld 

Wie der Name sagt, kann man über dieses Bedienfeld steuern, was für Informationen und wie diese Informationen 
auf dem HUD angezeigt werden. Dieses Bedienfeld besteht aus acht Schaltern. 

Magnetischer Kurs vom INS 

Entfernung zum 
Steuerpunkt / 
Steuerpunktnummer 

Entfernung 
zum Ziel 
Flugzeit 

Einstellung für Flughöhenwarnung 

Radarflughöhe 

Anzeige für barometrische 
Flughöhe 

Fluglage-Anzeigen 

Roll-Anzeige 

Peilung und 
Entfernung zum 
Bullseye 

Betriebsmodi 

Max G 

Machanzeige 

Status des 
Waffenhauptschalters 

Geschwindigkeitsanzeige 

Aktuelle G-Belastung 

Horizontlinie 

Flugwegindikator 
Boresight-Kreuz 

Steueranzeige 

Steuerpunkt-Symbol 



[F-16C Viper]F-16C Viper  DCS 

 
 

EAGLE DYNAMICS 77 

 
 

 

Skalen-Schalter (Scales Switch). Auf VV/VAH werden die Vertikalgeschwindigkeitsskala, 
Geschwindigkeitsskala, Höhenskala und das Richtungsband angezeigt. Auf VAH werden alle Skalen angezeigt, 
außer der Vertikalgeschwindigkeitsskala. Auf Off (Aus) werden alle Skalen entfernt, außer den digitalen 
Anzeigewerten. 

Flugpfadmarker-Schalter (Flightpath Marker Switch). Steht dieser auf ATT/FPM werden sowohl der 
Flugpfadmarker als auch die Markierungen für den Anstellwinkel (Fluglage) angezeigt. Auf FPM wird nur der 
Flugfpadmarker angezeigt. Off (Aus) entfernt beides von der Anzeige. 

DED-Daten/-PFL-Schalter (engl.: DED Data/PFL Switch). Mittels dieses Schalters können die Daten von 
diesen Anzeigen auf dem HUD dargestellt werden, basierend auf die Stellung DED oder PFLD. Off (aus) schaltet 
die Anzeige dieser Daten ab. 

Schalter für absenkbare Visieranzeige (Depressible Reticle Switch). Mit diesem Schalter lässt sich die 
primäre und sekundäre Visieranzeige steuern. Auf STBY wird die Standby-Visieranzeige dargestellt und alle 
anderen HUD-Symbole werden entfernt. Auf Primary wird die primäre Visieranzeige eingeblendet, aber alle 
anderen HUD-Symbole werden nicht entfernt. 

Geschwindigkeits-Schalter. Der Schalter für die Fluggeschwindigkeit erlaubt die Anzeige als Kalibrierte 
Fluggeschwindigkeit (CAS), Wahre Fluggeschwindigkeit (TAS) oder Geschwindigkeit über dem Boden (GND 
SPD). 

Höhenmesser-Schalter (engl.: Altitude Switch). Mittels dieses Schalters kann die Anzeige der Höhenmesser-
Skala auf Radarhöhe, barometrische Höhe oder auf automatisch eingestellt werden. Auf automatisch wird die 
Radarhöhe angezeigt, wenn die Höhe über Grund unterhalb von 1500 Fuß beträgt und barometrische Flughöhe, 
wenn darüber. 

Helligkeitsschalter (Brightness Control Switch). Über diesen Schalter kann die voreingestellte Helligkeit des 
HUDs für den Tag und die Nacht gewählt werden. Auf AUTO wird die Helligkeit automatisch angepasst. 

Test-Schalter. Zeigt ein Testbild, wenn auf ON (ein). Die Stellung TEST STEP schaltet durch die vier 
unterschiedlichen Testmuster. 
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NAVIGATION 
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INS-NAVIGATION 
Das Trägheitsnavigationssystem (engl. Abk.: INS) stellt das primäre Navigationssystem der F-16C dar. Es stellt 
genaue Daten zur Fluglage, Navigation und der horizontalen und vertikalen Steuerung zur Verfügung. Das UFC 
ist hierbei das primäre Interface des INS. In diesem Kapitel werden wir uns mit der praktischen Nutzung des INS 
zur Flugzeugnavigation befassen. 

INS-Ausrichtung 

Das Navigationssystem kann auf verschiedene Weisen sowohl am Boden als auch in der Luft ausgerichtet 
werden. Dies geschieht durch das Stellen des INS-Drehschalters auf dem Avionik-Bedienfeld in die gewünschte 
Stellung. Der INS-Drehschalter wird nach der Ausrichtung in die NAV-Position gestellt. 

      

Die normale Ausrichtung (NORM) ist die primäre Ausrichtungsart. Der NORM-Modus benötigt circa acht Minuten 
zur kompletten Ausrichtung des Trägheitsnavigationssystems. 

Der Modus STOR HDG (engl. Stored Heading - dt.: gespeicherte Peilung) erlaubt eine schnelle 
Systemausrichtung in ca. 90 Sekunden oder weniger, unter bestimmten Bedingungen. Hierzu muss das Flugzeug 
speziell vorbereitet worden sein. 

Eine Ausrichtung im Flug (engl.: INFLT ALIGN) bringt das INS in den Modus ATT und führt eine Ausrichtung im 
Flug durch. Der Pilot muss dafür das Flugzeug ruhig und stabil im Geradeausflug halten. 

In diesem Modus (ATT) bekommt die Avionik nur Höhen- und Richtungsinformationen. 

Normale Ausrichtung (NORM) des Kreiselkompasses 

Eine volle Ausrichtung des Trägheitsnavigationssystems sollte vor jedem Flug im NORM-Modus durchgeführt 
werden. Dies sollte direkt nach dem Hochfahren des Triebwerks und dem Einschalten der Avioniksysteme 
durchgeführt werden. 

1. 1. Stellen Sie den INS-Drehschalter in die NORM-Position. 

Dies startet das Ausrichten und öffnet die INS-Seite auf dem DED. Der Fortschritt kann dann auf der Seite 
betrachtet werden. 
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Ausrichtungszeit. Das ist die bereits vergangene Zeit in Minuten und Dezimalsekunden seit dem Beginn 
der Ausrichtung. 

Ausrichtungsstatus. Das ist die Ausrichtungsqualität. Die Werte fangen bei 99 an und bedeuten 
Folgendes: 

¶ 99 - Initialisierung 

¶ 90 - Valide Höhendaten - Kursvalidierung fängt an 

¶ 79 - Valide Kursdaten 

¶ 70 - Schlechter Navigationsstatus., RDY wird auf dem DED angezeigt, ALIGN auf dem HUD. 

¶ 60-20 - Geschätzter Positionsfehler-Multiplikator (engl. Abk.: CEP) im Vergleich zu einem normalen 
Ausrichtungsstatus: 60 = 6-mal normaler CEP, 20 = 2-mal normaler CEP. 

¶ 10 - INS komplett ausgerichtet, RDY blinkt auf dem DED-Display, ALIGN blinkt im HUD. 

¶ 6 - INS komplett ausgerichtet und verbessert auf 0,6-mal der normalen Ausrichtungspräzision unter 
Nutzung des GPS oder anderer Techniken. 

Breitengrad. Breitengrad der Startposition. 

Längengrad. Längengrad der Startposition. 

Systemhöhe. Flughöhe, welche vom Waffensystemcomputer zur Errechnung der Flughöhe für den 
Einsatz von Luft-Boden-Waffen genutzt wird. 

Wahrer Kurs (engl.: True Heading). Der letzte bekannte Wahre Kurs oder während der Ausrichtung 
ermittelte Wahre Kurs. 

Geschwindigkeit über Boden. Aktuelle Geschwindigkeit über Boden. 

2. Breitengrad, Längengrad und die Höhe der Startposition eingeben. 

Die letzten bekannten Koordinaten und die Höhe der letzten bekannten Position werden angezeigt, müssen 
aber trotzdem neu eingegeben werden. 

Sind die Daten korrekt, nutzen Sie den DED-Schalter, um die einzelnen Werte anzusteuern und drücken 
Sie die ENTR-Taste bei jedem Wert. Sind die Daten nicht akkurat, dann nutzen Sie die ICP-Tastatur, um 
die korrekten Werte einzutragen. 

Ausrichtungszeit Ausrichtungsstatus 

Breitengrad 

Längengrad 

System-Flughöhe 

Wahrer Kurs 
Geschwindigkeit 
über Boden 
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Werden keine Daten eingetragen, so wird die Ausrichtung als fehlerhaft gekennzeichnet. Wichtige 
Überwachungsprozesse stehen dann nicht zur Verfügung. Ebenfalls kann es zu Fehlern in der Navigation, 
beim Waffeneinsatz und der Zielbehältergenauigkeit kommen. 

Die Ausrichtung wird stoppen und von vorne beginnen, sobald die Daten später als zwei Minuten nach 
Beginn der Ausrichtung eingegeben werden. 

3. Überwachen Sie den Ausrichtungsprozess und schalten den INS-Drehschalter auf NAV. 

Sobald die Ausrichtung abgeschlossen wurde, blinken RDY auf dem DED und ALIGN auf dem HUD. Dies 
sollte innerhalb von acht Minuten nach Beginn der Ausrichtung passieren. Schalten Sie anschließend den 
INS-Drehschalter auf NAV, um die Ausrichtung zu akzeptieren. 

 

 

Ausrichtung mit bereits gespeicherten Daten (engl. Abk.: STOR HDG) 

Die Möglichkeit einer Stored-Heading-Ausrichtung ist verfügbar, um eine schnellere Ausrichtung des 
Trägheitsnavigationssystems (engl. Abk.: INS) zu ermöglichen. Dies kann für Alarmstarts oder in Situationen, wo 
die Missionszeit begrenzt ist, nützlich sein.  

Diese Möglichkeit zur Schnellausrichtung geht davon aus, dass beim letzten Flug eine vollständige Ausrichtung 
durchgeführt und das Flugzeug seitdem nicht von der Stelle bewegt wurde. Der zuvor berechnete wahre Kurs 
wird in der Einheit für die Trägheitsnavigation (engl. Abk.: INU), einer Komponente des INS, gespeichert und 
dient dazu, dem Ausrichtungsprozess einen Vorsprung zu verschaffen. Die neue Ausrichtung sollte etwa 90 
Sekunden dauern. 

1. Stellen Sie den INS-Schalter auf STOR HDG. 

Ausrichtungsstatus 
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Dies startet die INS-Ausrichtung und ruft die INS-Seite auf dem DED auf. Der Prozess der Ausrichtung 
kann hier beobachtet werden.  

 

2. Prüfen Sie, aber ändern Sie nicht den Breitengrad, den Längengrad, die Höhe und den Wahren 
Kurs für die Startposition. 

3. Überwachen Sie den Ausrichtungsprozess und schalten den INS-Drehschalter auf NAV. 

Sobald die Ausrichtung abgeschlossen wurde, blinken RDY auf dem DED und ALIGN auf dem HUD. Dies 
sollte innerhalb von 90 Sekunden nach Beginn der Ausrichtung passieren. Schalten Sie anschließend den 
INS-Drehschalter auf NAV, um die Ausrichtung zu akzeptieren. 

 

Ausrichtung im Flug (engl.: Inflight Alignment, engl. Abk.: INFLT) 

Es ist möglich, dass Sie Ihre INS-Ausrichtung während des Fluges aufgrund von elektrischem Versagen, 
Gefechtsschäden oder Schaltfehlern verlieren. Eine neue Ausrichtung kann während des Fluges vorgenommen 
werden, vorausgesetzt, das INS ist funktionsfähig und GPS-Daten stehen zur Verfügung. Wenn GPS nicht 
verfügbar ist, kann die Ausrichtung während des Fluges nicht abgeschlossen werden. 

1. Stellen Sie den INS-Schalter für 10 Sekunden auf OFF (AUS). 

2. Halten Sie einen geraden, unbeschleunigten Horizontalflug bei. 

3. Bewegen Sie den INS-Schalter auf die Stellung INFLT. 

Damit beginnt die INS-Ausrichtung während des Fluges und es wird die Seite INFLT ALIGN auf dem DED 
aufgerufen. Auf dieser Seite ist keine Aktion oder Dateneingabe erforderlich, wenn GPS-Daten verfügbar 
sind. Ein Anfangskurs kann auf der Grundlage einer Ablesung eines Magnetkompasses oder anderer 
externer Quellen eingegeben werden, dies ist jedoch nicht erforderlich. 

 

Ausrichtungszeit Ausrichtungsstatus 

Breitengrad 

Längengrad 

System-Flughöhe 

Wahrer Kurs 
Geschwindigkeit 
über Boden 

Ausrichtungsstatus 

Anfangskurs 
(engl.: Initial 
Heading) 
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Der STBY-Hinweis wird die Anzeige der maximalen G im HUD ersetzen und zeigt, dass eine grobe 
Ausrichtung des Trägheitsnavigationssystem im Gange ist. Horizontlinie, Anstellwinkelskalen und 
Kompassinformationen können angezeigt werden, sind aber nicht genau. 

 

4. Halten Sie einen geraden, unbeschleunigten Horizontalflug für circa eine Minute bei, bis die 
Anzeige ALIGN auf dem HUD erscheint. 

 

Dies zeigt an, dass eine grobe Ausrichtung erfolgt ist und nun eine Feinausrichtung stattfindet. 
Fluglageinformationen werden nun auf dem HUD und dem ADI verfügbar. Das Flugzeug kann nun wieder 
normal manövriert werden. 

Ausrichtungsstatus 

Ausrichtungsstatus 



DCS [F-16C Viper]F-16C Viper  

 
 

84  

 
 

Kurz nachdem die Fluglageinformationen erscheinen, werden der Flugpfadmarker, der Steuer-Hinweis, der 
Steuerkurs und die HSI-Navigationsdaten wieder verfügbar. Die Verlässlichkeit der Daten nimmt mit 
fortschreitender Ausrichtung zu. 

5. Stellen Sie den INS-Schalter auf NAV, nachdem die Anzeige für Max-G die Anzeige ALIGN auf dem 
HUD ersetzt hat. 

Das Ersetzen der Anzeige ALIGN durch Max-G zeigt an, dass der Ausrichtungsprozess fertiggestellt ist. Die 
Mission kann nun normal fortgesetzt werden. 

 

HUD-Anzeigen 

Je nach ausgewählten Hauptmodus, kann der aktuelle Kurs oben auf dem HUD dargestellt werden. Das 
Kursband zeigt den aktuellen magnetischen Kurs, direkt unterhalb des Diamantsymbols in der Mitte. 

Die Steueranzeige zeigt die Richtung zum aktuellen Steuerpunkt. Wird der Flugpfadindikator mit der 
Steueranzeige übereinander gebracht, dann befindet sich das Flugzeug auf direkten Weg zum Steuerpunkt. 

Max-G 
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HSI-Display-Anzeige (HSD) 

Gibt es einen aktiven Steuerpunkt, so wird dieser auf dem HSD als gefüllter Kreis dargestellt. Weitere 
Steuerpunkte werden als leere Kreise mit einer gestrichelten Linie dargestellt, welche die Kreise verbindet und 
somit die Flugroute symbolisiert. Die eigene Flugzeugposition wird mittig dargestellt. 

 

Missweisender 
Steuerkurs (engl.: 
Magnetic Heading) vom 
EGI 

Flugwegindikator 
Steueranzeige 

Steuerpunkt-
Symbol 

Eigene Position 

Steuerpunkt
e 

Aktueller 
Steuerpunkt 

Navigationsroute 
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HSI-Anzeige (HSI) 

Das HSI (engl.: Horizontal Situation Indicator - dt.: Kursanzeiger) ist das primäre Navigationsinstrument zur 
Anzeige der Steuerpunktnavigation. Während meist das HUD für Navigationszwecke genutzt wird, ist eine 
Kenntnis des HSI essenziell, um beim Ausfall des HUD oder des DED weiterhin navigieren zu können. 

 

Entlang des Randes der runden Anzeige in der Mitte des HSI befindet sich eine Kompassrose mit Gradskala und 
den Hauptrichtungen Norden, Osten, Süden und Westen. Die Kompassrose ist so angebracht, dass sie um das 
Flugzeug in der Mitte rotiert und so auf der 12-Uhr-Position den aktuellen magnetischen Kurs anzeigt. 

Flugzeugsymbol. Im Zentrum des Instrumentes befindet sich ein Flugzeugsymbol, das unbeweglich bleibt. Alle 
Informationen, die das HSI anzeigt, sind relativ zu diesem Symbol. 

Lubberline. Die im englischen als Lubber-Linie bezeichnete Peillinie ist die verlängerte Linie, die von dem 
Flugzeugsymbol in der Mitte in 12-Uhr-Position senkrecht nach oben läuft. Sie dient dazu, den aktuellen 
Kompasskurs einfacher abzulesen. 

Entfernungsanzeige. In nautischen Meilen wird hier die Distanz vom Flugzeug zum angewählten Steuerpunkt 
oder TACAN-Signal angezeigt. 

Richtungsanzeiger. Diese pfeilförmige Anzeige bewegt sich entlang des äußeren Randes der Kursskala und 
zeigt in die Richtung des ausgewählten Steuerpunktes oder TACAN-Signals. 180 Grad weiter befindet sich das 
Ende des Pfeils, welcher die entgegengesetzte Peilung darstellt. 

Drehschalter Steuerkurs. In der unteren linken Ecke des HSI befindet sich ein Drehknopf, mit dem man die 
Position der Steuerkursmarkierung einstellen kann. 

Steuerkursmarkierung. Außen an der Kompassrose befindet sich eine breite, weiße Doppellinie. Sie kann über 
den Steuerkurs-Einstellknopf um die Kompassrose herumbewegt werden. Nachdem diese Markierung gesetzt 
wurde, rotiert sie mit der Kompassrose, um einen Kurs in Relation zur magnetischen Peilung zu geben. 

Kurseinstellknopf. In der unteren rechten Ecke des Instrumentes befindet sich der Kurseinstellknopf, der durch 
Drehen die numerische Kursanzeige und entsprechend dazu den Kurspfeil um die Kompassrose bewegt. 

Kurswahl-Anzeige. Mit drei Ziffern wird hier der eingestellte Kurs angezeigt. 

Drehknauf Peilung 

Kurszeiger 

Kursanzeige 

Entfernungsskala 

Kursablageanzeiger (engl.: 
Course Deviation Indicator) 

Peilrichtungsanzeige 

Steuerkursmarkierung 

To-From-Anzeige 

Drehknauf 
Steuerkurs 

Kursablagemaßstab 

Steuerstrich 

Frequenzmodus
schalter 

Kompassrose 
Flugzeugsymbol 

Aktueller 
Betriebsmodus 
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Kurs-Pfeil (Spitze und Schweif). Entsprechend der Drehung des Kurseinstellknopfes und des aktuell 
angezeigten Kurses in der Kurswahl-Anzeige rotiert dieser Kurs-Pfeil um die Kompassrose. Der Pfeil zeigt in 
Richtung des eingestellten Kurses, der Schweif zeigt die Gegenrichtung an. 

Ablagenanzeiger. Eine Linie, die sich im inneren der Kompassrose befindet, zeigt an, wie genau das Flugzeug 
dem vorgesehenen Kurs folgt. Wenn die Linie senkrecht durch das Flugzeug verläuft, befindet sich das Flugzeug 
genau auf Kurs. Bewegt sich die Linie seitlich vom Flugzeug weg, muss in die entsprechende Richtung 
gegengesteuert werden, um wieder auf den eigentlichen Kurs zu kommen. 

To-From-Anzeige. Ein Dreieck in der Nähe des Flugzeugsymboles zeigt dem Piloten an, ob er sich gerade im 
Anflug auf einen TACAN-Sender befindet oder das Signal in seinem Rücken hat und von diesem Punkt wegfliegt. 
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TACAN-NAVIGATION 
Das Tactical Air Navigation System (engl. Abk.: TACAN) ist ein sich weltweit im Einsatz befindliches 
Funknavigationssystem, welches unter Nutzung von Funkfeuern, die jeweils mit einer einzigartigen Frequenz 
funken, hauptsächlich im militärischen Bereich im Einsatz ist. Der zivile Flugverkehr nutzt ein ähnliches System 
(VOR - VHF omni-direction Beacon) in einem anderen Frequenzbereich. Viele VOR-Station werden ebenfalls als 
TACAN-Stationen genutzt. Diese Stationen sind auch als VORTACS bekannt. 

TACAN-Funkfeuer können neben der klassischen Installation am Boden auch auf Schiffen (Flugzeugträgern) und 
Flugzeugen installiert werden. TACAN hilft, schnell zu einem vorgegebenen Ziel zu navigieren. 

TACAN gehört zum MIDS-Funksystem und wird durch Drehen des MIDS-LVT-Drehschalters in die ON-Position 
aktiviert. Die TACAN-Lautstärke wird auf dem AUDIO-2-Bedienfeld geregelt. 

      

     

Die aktuell ausgewählte TACAN-Station wird immer in der rechten unteren Ecke der DED-CNI-Seite angezeigt. 
In diesem Beispiel ist die TACAN-Station 1X ausgewählt. 

 

 

Bevor mit TACAN navigiert werden kann, müssen folgende Schritte durchgeführt werden: 
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TACAN-Station auswählen 

1. Drücken Sie den T-ILS-Knopf auf dem ICP, um eine neue TACAN-Station einzugeben. Dies wird die 
TACAN/ILS-Seite auf dem ICP aufrufen. TACAN-Informationen werden dann auf der linken Displayseite 
dargestellt. 

     

2. Nutzen Sie den DCS-Schalter, um auf das CHAN-Feld auf dem ICP zu navigieren. Geben Sie jetzt auf 
dem ICP den gewünschten Kanal ein. Drücken Sie ENTR zum Speichern. 

In diesem Beispiel wurde der Kanal 25 eingetragen. Das System hat es als das GTB-Funkfeuer erkannt, 
die TACAN-Station in Tiflis. 

     

3. Falls notwendig, kann das Band mit dem M-SEL-Knopf auf dem ICP angepasst werden, indem im CHAN-
Feld '0' eingegeben wird. Dies wechselt zwischen der X- und Y-Modulation. 
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4. Auf dem ICP kann mit dem DCS-Schalter nach rechts durch folgende Optionen geschaltet werden: REC, 
T/R, A/A REC oder A/A T/R. 

REC. Das TACAN-System arbeitet rein im Empfangsmodus und stellt nur die Peilung, Kursabweichung und 
Stationsidentifikation zur Verfügung. 

T/R. Das TACAN-System arbeitet im Sende-/Empfangsmodus und zeigt die Peilung, Entfernung, 
Kurabweichung und Stationsidentifikation an. Dies wird der meistgenutzte Betriebsmodus sein. 

A/A REC. Das TACAN-System arbeitet im Luft-Luft-Modus und kann die Peilung, Kursabweichung und 
Stationsidentifikation nur von mit einem TACAN-Sender ausgerüsteten Flugzeugen empfangen. 

A/A T/R. TACAN arbeitet im Luft-Luft-Sende- und Empfangsmodus und stellt die Peilung, Entfernung, 
Kursabweichung und Stationsidentifikation zu einem mit einem TACAN-Sender ausgerüsteten Flugzeug 
dar. 

In den allermeisten Fällen werden wir das TACAN im T/R-Modus betreiben. 

     

5. Stellen Sie den DCS-Schalter nach links auf RTN. Dies führt wieder zur CNI-Seite, welche den neuen 
TACAN-Kanal unten rechts anzeigt. 
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Navigation zur ausgewählten TACAN-Station 

Wurde eine valide TACAN-Station eingegeben, welche in Empfangsreichweite des Flugzeuges liegt, werden auf 
dem HSI die entsprechenden Steuerungsinformationen angezeigt. 

Drücken Sie den Modusauswahlschalter bis TCN im Modusfeld dargestellt wird. Der Betrieb ist ähnlich der 
Steuerpunktnavigation, bis darauf, dass der Kursmarker auf die TACAN-Station anstatt auf den Steuerpunkt zeigt. 

 

Achtung: TACAN ist nur bis ca. 130 nautische Meilen präzise. Deshalb sind TACAN-Station generell ca. alle 
130 nautische Meilen installiert. 

Drehknauf Peilung 

Kurszeiger 

Kursanzeige 

Entfernungsskala 

Kursablageanzeiger (engl.: 
Course Deviation Indicator) 

Peilrichtungsanze
ige 

Kursmarker 

To-From-Anzeige 

Drehknauf 
Steuerkurs 

Kursablagemaßstab 

Steuerstrich 

Frequenzmodus
schalter 

Kompassrose 

Flugzeugsymbol 

Aktueller 
Betriebsmodu
s 
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ILS-NAVIGATION 
Eine Landung unter Verwendung des ILS (Instrumentenlandesystem) wird generell unter IFR-Konditionen (nachts 
oder bei schlechtem Wetter) genutzt. Das ILS hilft dem Piloten mit horizontalen und vertikalen 
Steuerungsinformationen den Landekurs zu halten und sicher zu landen. Die ILS-Frequenz wird auf dem UFC 
eingegeben, das ILS wird auf dem HSI aktiviert. Steuer-/Landeinformationen werden auf dem HUD, dem ADI und 
dem HSI dargestellt. Das ILS wird bei einem direkten Landeanflug genutzt. 

Neben der Instrumentenanzeige steht ebenfalls ein ILS-Localizer-Audiosignal zur Verfügung. Das ILS teilt dem 
Piloten per Tonausgabe den Überflug über das äußere und innere ILS-Funkfeuer mit. Die Lautstärke kann auf 
dem Audio-2-Bedienfeld eingestellt werden. 

Die meisten, aber nicht alle Landebahnen, erlauben einen Landeanflug von beiden Seiten. Meist hängt die 
Landerichtung von den Windverhältnissen ab. Das ILS sollte für die durch die Flugverkehrskontrolle (engl. Abk.: 
ATC) vorgegebene Landerichtung genutzt werden. 

Das ILS wird durch die Drehung des ILS-Drehschalters auf dem Audio-2-Bedienfeld aus aktiviert. 

      

Das ILS arbeitet im Frequenzbereich zwischen 108,1 und 111,95 MHz. Die von der Landebahn genutzte ILS-
Frequenz kann entweder vor dem Flug im Missionseditor als auch im Spiel in der F10-Karteansicht eingesehen 
werden. Klicken Sie ein Flugfeld an, dort wird die ILS-Frequenz dann angezeigt. 
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Im nächsten Beispiel stellen wir das System für eine Landung auf Vaziani, Landebahn 31, mit der Frequenz 
108,75 ein. 

ILS-Frequenz auswählen 

1. Drücken Sie den T-ILS-Knopf auf dem ICP, um eine neue TACAN-Station einzugeben. Dies wird die 
TACAN/ILS-Seite auf dem DED aufrufen. ILS-Informationen werden dann auf der rechten Displayseite 
dargestellt. 
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2. Klicken Sie jetzt den DCS-Schalter nach unten, um auf das FREQ-Feld zu gelangen. Nutzen Sie das ICP-
Tastenfeld, um die Frequenz einzugeben. 

Drücken Sie ENTR, um die Eingaben zu speichern. 

3. Klicken Sie jetzt erneut den DCS-Schalter nach unten, um das CRS-Feld auszuwählen. Geben Sie nun auf 
dem ICP den Kurs für den Localizer ein. 

Drücken Sie ENTR, um die Eingaben zu speichern. 

     

Im nächsten Beispiel stellen wir das System zu einer Landung auf Vaziani, Landebahn 31, mit der Frequenz 
108,75 ein. CMD STRG zeigt an, dass das ILS-Signal empfangen wird. 

Navigation mit ILS-Gleitpfadanzeige und -Localizer 

Wurde ein valider ILS-Sender eingetragen, der ILS-Landestrahl in Reichweite und das ILS auf dem 
Navigationspanel ausgewählt, zeigt das ADI und das HSI ähnlich zum TACAN die Ansteuerungsinformationen 
an. 

Damit die ILS-Abweichdaten (Localizer und Gleitpfad) auf dem HSI, dem HUD und dem ADI angezeigt werden 
können, muss der PLS-Modus (engl.: Precision Landing System) auf dem HSI aktiviert werden. 
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HSI-Anzeigen 

Drücken Sie den Modusauswahlknopf auf dem HSI bis entweder der PLS-NAV- oder der PLS-TCN-Modus 
angezeigt wird. 

    

Der Betrieb ist ähnlich der Steuerpunktnavigation, mit der Ausnahme, dass der Kursmarker auf die ILS-Station 
anstatt auf den Steuerpunkt zeigt. 

ADI-Anzeigen 

Das ADI (Künstlicher Horizont) zeigt die Flugzeugposition in Relation zum Gleitpfad an. 

Manuell eingestellter Kurs 
Entfernung zum STPT 
oder TACAN 

PLS-Modusanzeige 

Frequenzmodusschalter 

STPT- oder TACAN-Peilung 

Kursanzeige 

Landekursanzeige 
(Localizer) 
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Localizer- und Gleitpfadabweichung. Ist die horizontale Anzeige mittig auf dem ADI, dann befindet sich das 
Flugzeug genau auf der horizontalen Achse des ILS (dem Gleitpfad). Ist die Anzeige oberhalb des ADI, dann ist 
das Flugzeug unterhalb des Gleitpfades, es sollte ein Steigflug gestartet werden. Die vertikale Anzeige stellt dar, 
ob sich das Flugzeug rechts oder links vom Landekurs befindet. Ist die vertikale Anzeige rechts von der ADI-
Mitte, muss nach rechts korrigiert werden. Die beiden Anzeigen sollten immer ein Kreuz genau in der Mitte des 
ADI bilden, nur dann ist das Flugzeug genau auf dem Gleitpfad und damit auf dem Weg zu einer perfekten 
Landung. 

Gleitpfadabweichung und Gleitpfadanzeige. Auf der linken Seite befindet sich die Anzeige der 
Gleitpfadabweichung. Hier können Sie sehen, ob sich das Flugzeug über oder unter dem Gleitpfad befindet. Der 
kleine Zeiger symbolisiert hierbei den Gleitpfad. Umgangssprachlich kann auch gesagt werden, dass Sie zwei 
Punkte zu hoch, oder zum Beispiel, einen zu niedrig sind. Man spricht auch von einem Landeversuch, der 
abgebrochen werden soll, wenn Sie zwei Punkte über oder einen Punkt unter dem Gleitpfad fliegen. 

Gleitpfad- und Localizer-Warnflaggen (nicht sichtbar). Werden diese Fahnen angezeigt, dann bedeutet es, 
dass es ein Problem mit dem Empfang des ILS-Signals gibt. 

HUD-Anzeigen 

Das HUD zeigt ebenfalls die Flugzeugposition in Relation zum ILS-Pfad an. Wird CMD STRG auf der ILS-DED-
Seite aktiviert, dann werden ebenfalls Steuerungshilfen dargestellt. 

Localizer- und Gleitpfadabweichung 

Gleitpfadabweichung 

Gleitpfadanzeige 
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Steuerungshilfe. Empfängt das Flugzeug valide Localizer-Signale, dann hilft dieses Symbol dem Piloten beim 
Landeanflug. Ein Punkt erscheint auf dem Symbol, sobald das Flugzeug sich auf dem Gleitpfad befindet, was 
dem Piloten anzeigt, dass der Anstellwinkel korrekt ist. 

Localizer- und Gleitpfadanzeigen. Diese Linien haben die gleiche Funktion wie die auf dem ADI. Ist die 
horizontale Linie mittig auf dem Flugpfadindikator (engl. Abk.: FPM), dann befindet sich das Flugzeug genau auf 
der horizontalen Achse des ILS (dem Gleitpfad). Ist die Linie oberhalb des FPM, dann ist das Flugzeug unterhalb 
des Gleitpfades, es sollte ein Steigflug gestartet werden. Die vertikale Linie stellt dar, ob sich das Flugzeug rechts 
oder links von der Landebahnmitte befindet. Ist die vertikale Linie rechts von der FPM-Mitte, dann muss nach 
rechts korrigiert werden. Die beiden Anzeigen sollten immer ein Kreuz genau in der Mitte des FPM bilden, nur 
dann ist das Flugzeug genau auf dem Gleitpfad und damit auf dem Weg zu einer perfekten Landung. 

Steuerungshilfen 
Localizer- und 
Gleitpfadabweichung 

Kursmarker 
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AUTOPILOT 
Die zwei Autopilot-Schalter erlauben es, Nickwinkel und Rollwinkel einzustellen und zu halten. Es kann jede 
Kombination dieser Schalter verwendet werden. 

     

PITCH ï ALT HOLD. Dadurch wird das Flugzeug auf einer konstanten Höhe gehalten. Das Flugzeug wird 
versuchen, die aktuelle Höhe ab dem Zeitpunkt, zu dem der Schalter gesetzt wurde, beizubehalten, kann aber 
möglicherweise nicht die gewünschte Höhe erreichen, wenn sich das Flugzeug im Steig- oder Sinkflug befindet. 
Es wird eine Höhe innerhalb der Steuerbefugnis des Autopiloten vorgegeben. Die Höhe kann durch 
Niederdrücken des Paddel-Schalters am Steuerknüppel, Fliegen auf einer anderen Höhe und Loslassen des 
Paddel-Schalters geändert werden. 

PITCH ï ATT HOLD. Dadurch wird die aktuelle Fluglage des Flugzeugs mit der Nase nach oben oder der Nase 
nach unten beibehalten. Der Autopilot schaltet sich nicht ein, wenn der Nickwinkel +- 60 Grad überschreitet, der 
Schalter kann jedoch eingeschaltet bleiben. Der Knüppel kann in diesem Modus zum Ändern der Fluglage 
verwendet werden. 

ROLL ï HDG SEL. Dies bewirkt, dass das Flugzeug den auf dem HSI gewählten Kurs fliegt. Querrudereingaben 
sind auf einen 30-Grad-Rollwinkel oder einem 20-Grad-Rollwinkel pro Sekunde beschränkt, um den gewünschten 
Kurs zu erfassen. Der Autopilot schaltet sich nicht ein, wenn der Rollwinkel +- 60 Grad überschreitet, der Schalter 
kann jedoch eingeschaltet bleiben. 

ROLL ï ATT HOLD. Dadurch wird die aktuelle Querlage des Flugzeugs beibehalten. Der Autopilot schaltet nicht 
ein, wenn der Rollwinkel +- 60 Grad überschreitet, der Schalter kann jedoch eingeschaltet bleiben. Mit dem 
Steuerknüppel kann die Fluglage in diesem Modus geändert werden. 

Diese Schalter werden in der Stellung gehalten, bis Sie wieder in die Stellung OFF (AUS) geschaltet werden oder 
irgendeine andere Situation eintritt: 

¶ Luftbetankungsstutzen geöffnet 

¶ Klappen unterhalb von 400 Knoten ausgefahren 

¶ A/P FAIL PFL 

¶ AoA übersteigt 15° 

¶ DBU ein 

¶ Fahrwerk ausgefahren 

¶ Warnung wegen zu geringer Geschwindigkeit 

¶ MPO-Schalter auf OVERRIDE (Übersteuerung) 

¶ STBY GAIN PFL 

¶ TRIM/AP-DISC-Schalter auf DISC 

Wenn der Paddel-Schalter am Steuerknüppel gedrückt gehalten wird, wird der Autopilot deaktiviert, bis der 
Schalter losgelassen wird.  
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FUNKKOMMUNIKATION 
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FUNKFREQUENZEN 
Die aktuell eingestellten Funkfrequenzen am UHF-Funkgerät (COM 1) und VHF-Funkgerät (COM 2) werden im 
DED auf der CNI-Seite angezeigt. 

 

Beim Erstellen einer Mission wird jedem verbündetem Flight und Flugplatz eine VHF-AM- und / oder eine UHF-
Frequenz zugeordnet. Grundsätzlich werden diese Frequenzen im Missionsbriefing aufgeführt und sollten noch 
vor dem Abflug in die Bordfunkgeräte eingegeben werden. 

Im Allgemeinen gelten folgende Vorgaben: 

¶ Meistens wird dem eigenen Flight eine VHF-Frequenz zugeteilt. Diese wird für die Kommunikation 
innerhalb des Flights genutzt. 

¶ Andere verbündete Flights nutzen eine gemeinsame UHF-Frequenz, die speziell für den Einsatz 
festgelegt wurde. Wenn diese Frequenz korrekt am eigenen UHF-Funkgerät eingegeben wurde, kann 
man entsprechend die Kommunikation dieser Einheiten mithören. AWACS kommuniziert in der Regel 
ebenfalls auf dieser gemeinsamen Frequenz. 

¶ Einem JTAC wird in den meisten Fällen eine separate VHF- oder UHF-Frequenz zugeteilt. 

¶ Jeder Flugsicherung eines Flugplatzes sind feste VHF- und UHF-Frequenzen zugeordnet. 

¶ Einem Tankflugzeug wird in der Regel eine separate VHF- oder UHF-Frequenz zugeteilt. 

Aufgrund der vielen zugewiesenen Funkfrequenzen kann es in einer Mission notwendig sein, häufig zwischen 
verschiedenen Frequenzen zu wechseln. Um die Arbeitslast herabzusetzen, kann für häufig genutzte Frequenzen 
ein voreingestellter Kanal zugeordnet werden. 

Wechseln der voreingestellten Kanäle 

1. Drücken entweder des COM-1-Überbrückungsschalters oder COM-2-Überbrückungsschalters am ICP. 
2. Eingabe der Nummer des gewünschten Kanals, dann ENTR drücken. 
3. Das Funkgerät wird nun auf der dem eingegebenen Kanal hinterlegten Frequenz senden und empfangen. 
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Nachdem ein voreingestellter Kanal, wie auf der DED-Home-Seite angezeigt, ausgewählt wurde, kann durch 
die weiteren verfügbaren Kanäle geschaltet werden. 

1. Zurück auf der CNI-Seite des DED können dann über nach oben oder unten bewegen des 
Datenkontrollschalters am ICP die Pfeile zum voreingestellten Kanal bewegt werden. 

2. Mit der ICP-Pfeiltaste kann nun der Kanal geändert werden. 

     

Manuelle Eingabe einer Frequenz 

1. Drücken entweder des COM-1-Überbrückungsschalters oder COM-2-Überbrückungsschalters am ICP. 
2. Eingabe der neuen Frequenz über die ICP-Tastatur, gefolgt vom Drücken der ENTR-Taste. 
3. Das Funkgerät wird nun auf der eingegebenen Frequenz senden und empfangen. 



DCS [F-16C Viper]F-16C Viper  

 
 

102  

 
 

     



[F-16C Viper]F-16C Viper  DCS 

 
 

EAGLE DYNAMICS 103 

 
 

FUNKSPRÜCHE  
Funksprüche oder Anfragen an oder von anderen Stellen werden über das Funkmenü abgewickelt. Befindet 
man sich am Boden, dann reicht es, das Funkmenü über die Taste [#] aufzurufen. Befindet man sich in der Luft, 
erfolgt die Funkkommunikation über die Funkschalter am HOTAS: 

Funkschalter (UHF und VHF). 

¶ Vorwärts: VHF (Aux) Funkgerät [RStrg + #] 

¶ Zurück: UHF (Prim) Funkgerät [RAlt + #] 

¶ Hoch: Ohne Funktion 

¶ Runter: Ohne Funktion 

 

Es stehen zwei verschiedene Optionen für die Bedienung der Funkgeräte zur Verfügung, abhängig davon, ob 
das Kontrollkästchen "Einfacher Funk" bei den Spieloptionen markiert wurde oder nicht. 

"Einfacher Funk" ist nicht aktiviert. 

Dies entspricht dem realistischen Verfahren und erfordert das Wissen über die korrekte Frequenz und 
Modulation für jeden Empfänger. Es muss also der korrekte Kanal oder die korrekte Frequenz am Funkgerät 
eingegeben werden. 

"Einfacher Funk" ist aktiviert. 

Das Funkmenü wird hier über die Raute [#]-Taste aufgerufen. Nun erscheinen in der Bildschirmecke die zur 
Verfügung stehenden ersten Instanzen der Funksprüche, jeweils mit der [F]-Taste, die zum Erreichen der 
nachfolgenden Stufen gedrückt werden muss. 

Die Farben im Funkmenü stellen folgendes dar: 

¶ Empfänger, für die mindestens eines der verfügbaren Funkgeräte korrekt eingestellt ist, werden weiß 
dargestellt. 

¶ Empfänger, die zwar mit mindestens einem der verfügbaren Funkgeräte erreicht werden können, aber 
die korrekte Frequenz nicht eingestellt ist, werden grau dargestellt. 

¶ Empfänger, die Ihren Funkspruch auf Grund der Entfernung oder wegen Geländehindernissen nicht 
empfangen können, werden schwarz dargestellt. 

Bei jedem dieser Empfänger wird zusätzlich die Frequenz und Modulation angezeigt. Wenn ein Empfänger 
ausgewählt wurde, wird automatisch das Funkgerät an dessen Frequenz angepasst.- 

Funkschalter (4-Wege-
Schalter) 
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Nutzt man den Funkschalter, werden die angezeigten Empfänger entsprechend so farbig dargestellt, wie die 
Übereinstimmung der Modulation es vorgibt.  
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