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Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL 
- Flugverkehrskontrolle im oberen Luftraum Süddeutschlands  

zwischen 1957 und 1977 - 
 

VORWORT 
 

 
V-1 / Der Erbeskopf im Hunsrück 1960 mit der FS - Zentrale RHEIN CONTROL, 816 m hoch 

 
Dies ist eine historische Dokumentation mit Kommentaren über die Entwicklung der 
deutschen Flugsicherungs-Zentrale des oberen Luftraums Süddeutschlands RHEIN UAC 
mit dem Funkrufzeichen RHEIN CONTROL, die von der US - Luftwaffe (USAFE) und 
der ehemaligen Bundesanstalt für Flugsicherung (BFS) mit Unterstützung der Deutschen 
Luftwaffe auf dem Erbeskopf im Hunsrück in der Nähe von Birkenfeld-Nahe von 1957 bis 
1968 und ab 1968 bis 1977 am Flughafen Frankfurt/Main betrieben wurde. Es handelt sich 
nicht um die Beschreibung der Entwicklung der Flugsicherung in Deutschland allgemein. 
 
Sie wurde 2007 anlässlich des 50-jährigen Bestehens der Zentrale als Chronik für die 
früheren dort beschäftigten zivilen und militärischen Flugleiter der Bundesanstalt für 
Flugsicherung - BFS, der Deutschen Luftwaffe (Bundeswehr) und der amerikanischen 
Luftwaffe (USAFE) verfasst.  
 
Die FS-Zentrale Rhein UAC mit dem Rufzeichen Rhein Control war allen über 
Deutschland im oberen Luftraum fliegenden Fluggesellschaften und militärischen 
Einheiten in der Nachkriegszeit als eine, wenn nicht die einzige, einmalige und wirklich 
gemeinsam betriebene Zentrale für allen zivilen und militärischen Verkehr im oberen 
Luftraum  betriebene FS-Zentrale bekannt. Rhein Control war und ist auch heute noch die 
Flugverkehrskontrollzentrale (ATC/UAC) des oberen Luftraums, früher nur zuständig für 
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Süddeutschland (Rhein UIR), heutzutage auch für den gesamten oberen Luftraum der 
ehemaligen Deutschen Demokratischen Republik - DDR (Berlin UIR). 
 
Man kann sagen, dass Rhein UAC mit Verkehrs-Problemen der 1950’er, -60’er und -70’er 
Jahre konfrontiert war, mit denen andere FS-Zentralen und Flugsicherungs-Dienstleister 
in Europa erst viele Jahre später zu kämpfen hatten. Rhein Control war die Wiege einer 
Vielfalt von Methoden und betrieblichen Verfahren für die Flugverkehrskontrolle, die 
bislang entweder nicht erforderlich oder im zivilen Betrieb bei anderen Zentralen der 
Flugverkehrsdienste unbekannt waren. 
 
Es war die Zeit des Kalten Krieges. Deutschland war noch geteilt. Fremde 
Stationierungsstreitkräfte bevölkerten den Luftraum mit ihren fast 2000 Kampfflugzeugen 
am Tag und des nachts. Die Deutsche Luftwaffe war noch jung und erst im Entstehen. Sie 
konkurrierte mit der zivilen 1953 gegründeten FS-Behörde und den fremden Luftwaffen 
unter dem Kommando der NATO. Vieles war noch nicht geregelt. Manches noch nicht 
erfunden. Die technische Entwicklung überrollte die staatlichen Verwaltungen, und es war 
dort oben unsicher zu fliegen. 
 
In der Zeit aus der diese Dokumentation berichtet, hatte die Flugsicherung im unteren 
Luftraum mit der im oberen Luftraum bis auf die Grundregeln der Flugdurchführung 
nichts gemeinsam. Die Flugsicherung im oberen Luftraum schien fremden NATO - 
Luftwaffen und deren Organisationen sowie ab 1964 der europäischen 
Flugsicherungsorganisation EUROCONTROL überlassen. Man konnte sich des 
Eindrucks nicht erwehren, dass zivile Fluggesellschaften, die dort oben fliegen wollten, 
wohl selbst Schuld seien, wenn sie das taten. 
 
Die hier beschriebene deutsche zivil/militärisch betriebene FS-Zentrale war ein Kind der 
US - Luftwaffe, 1957 ins Leben gerufen, um deren Zuständigkeit sich seit 1960, aber 
insbesondere ab 1963 die drei verschiedenen direkt involvierten Organisationen 
EUROCONTROL, BFS und Deutsche Luftwaffe stritten. Dort leisteten bis 1960 
amerikanische und deutsche Luftwaffen-Angehörige und zivile deutsche Flugleiter FS-
Dienst gemeinsam für jeglichen zivilen und taktischen militärischen Flugverkehr. 
 
Obwohl die BFS per Gesetz über den FS-Dienst für Flüge auf Strecke allein zuständig 
war, war die Deutsche Luftwaffe immer Teil dieser Zentrale. Da die BRD ihre 
Zuständigkeit für den oberen Luftraum 1964 an die Organisation EUROCONTROL 
abgetreten hatte, handelte die BFS ab 1964 nurmehr noch als deren Agent bis zur 
Verlegung dieser Zentrale nach Karlsruhe. 
 
Die Flugverkehrskontrolle (ATC) ist eine primär Englisch sprechende Berufssparte. Und 
Rhein UAC war wegen seines ersten Betreibers, der US - Luftwaffe Europa (USAFE), 
eine ausschliesslich Englisch sprechende Stelle  der Flugverkehrskontrolle, auch für alle 
zivilen Flüge. Daher wurde diese Dokumentation in ihrer ersten Fassung in 2010 in 
Englisch verfasst. 
 
Diese FS-Zentrale, ihre Art zivil/militärisch integrierter Betriebs- und Kontrollverfahren, 
war in Westeuropa bis 1977 einmalig, und das auch weiterhin, nachdem sie bis 1986 eine 
kolozierte zivil/militärische Zentrale unter der Europäischen Organisation zur Sicherung 
der Luftfahrt (EUROCONTROL) geworden war. Die Einmaligkeit bestand aus der 
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Kombination ihres gemeinsamen Betriebs, der Belegschaft und der FS-Kontrollverfahren 
unter der alle drei Personal-Kontingente (USAFE, BFS und Bw) Flüge aller 
Verkehrskategorien leiteten, zumindest in den ersten Jahren ihres Bestehens von Juni 
1957 bis Ende 1960. Dies betraf ebenso alle militärischen Ausbildungs- und Sonderflüge 
sowie die Zielflüge grosser NATO Luftmanöver. 
 
Wenn diese „Chronik“ den Eindruck erweckt, dass Rhein UAC eine rein militärische 
amerikanische FS-Zentrale der US - Luftwaffe war, dann ist dieser Eindruck bis Ende 
August 1960 richtig.  Das ist es, was sie anfangs darstellte.  Danach blieb die Zentrale eine 
US - amerikanische militärische Einrichtung bis 1964, allerdings unter der Zuständigkeit 
für den FS-Betrieb der Flugverkehrsdienste (ATS) durch die zivile FS-Behörde BFS; und 
über alle die Jahre ihres Bestehens auf dem Erbeskopf im Hunsrück und ab 1968 am 
Flughafen Frankfurt/Main unterstützt durch eine kleine Luftwaffeneinheit der 
Bundeswehr. 
 
Die Dokumentation enthält neben einer Vielfalt aufschlussreicher Quellendokumente 
Berichte über damalige Unfälle und Vorfälle, die der Öffentlichkeit bis auf wenige nicht 
bekannt wurden. 
 
Der Bericht wurde verfasst von einem Fluglotsen und Sachverständigen für 
Flugverkehrskontrolle, der aktiv 50 Jahre im Flugsicherungsberuf weltweit gearbeitet hat, 
davon 25 Jahre mit der deutschen Bundesanstalt für Flugsicherung in der 
Flugverkehrskontrolle, -Planung und -Erprobung. Er hat Erfahrung aus erster Hand, da 
er Rhein UAC 15 Jahre lang als Radar-Fluglotse von 1959 bis 1975 angehörte. Er 
versucht die geschichtliche Entwicklung dieser Zentrale neutral darzustellen, beruhend auf 
der Darstellung des noch vorliegenden Beweismaterials zum Zwecke der erstmaligen 
Festschreibung. Unvoreingenommenheit zu wahren, bedurfte allerdings viel 
Selbstbeherrschung. 
 
Er wurde von dem Autor unabhängig von externer  Unterstützung auf der Grundlage des 
ihm vorliegenden Quellen-Materials aus dem Archiv der „International Advisory Group 
Air Navigation Services - ANSA“ in der Schweiz erstellt. Die Ausarbeitung und Erstellung 
wurde ausschliesslich aus eigenen Mitteln bestritten. 
 
In der Zusammenstellung des dargestellten Materials wurden Protokolle der ehemaligen 
FS-Behörde, einiger ihrer Aussenstellen, der beiden zuständigen Ministerien (Verkehr und 
Verteidigung) und ihnen nachgeordneten Dienststellen, amerikanischer Tatsachen- und 
historischer Berichte der Jahre 1955 bis 1962 zu Rhein UAC, Diskussions-Ergebnisse mit  
der früheren Belegschaft und den damaligen Dienststellenleitern, verwendet und 
vervollständigt. 
 
Die meisten Unterlagen der ehemaligen Bundesanstalt für Flugsicherung zu Rhein UAC, 
dem Verkehrsministerium und dem Amt für Flugsicherung der Bundeswehr (AFSBw) 
waren nicht mehr verfügbar, da entsorgt. Daher erfolgte der Rückgriff auf das ANSA - 
Archiv mit Bestand an BVM, BFS, ICAO, EUROCONTROL, USAFE und Bundeswehr 
Dokumenten. Der Bericht ist eine Dokumentation. Er dient einem historischen Zweck. 
Die Strukturierung zeigt die Entwicklung über drei Zeitphasen, von 1957 bis 1977, auf.  
Eine teilweise Duplizierung in der Darstellung  liess sich daher nicht vermeiden. 
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Die behandelten fachlichen Aspekte des Betriebs über RHEIN CONTROL sind so 
vielfältig, dass es erforderlich wurde, einige von ihnen nochmals in grösserem Detail 
darzustellen, insbesondere um nicht fachkundigen Lesern aus dem weit gefassten Kreis der 
Luftfahrtgemeinde ein tieferes Verständnis zu den behandelten Aspekten zu ermöglichen. 
Die einzelnen Kapitel sind daher nicht als durchgängig fortlaufender Text, sondern aus 
möglichen Gründen späterer separater Verwendung, entstanden und geschrieben.  
 
Da diese Ausgabe in deutscher Übersetzung auch der allgemeinen Leserschaft einen 
seltenen Einblick in das Alltagsgeschehen dieses für ganz Westeuropa damals  
ungewöhnlichen zivilen und militärischen Flugsicherungsbetriebs geben soll, sind einzelne 
Aspekte im Zusammenhang teils mehrfach angesprochen, um den sachlichen 
Zusammenhang verstehen zu können, was in den Jahren bis 1977 von den betroffenen 
staatlichen Stellen auf diesem Gebiet unternommen bzw. trotz internationaler gegebener 
gültiger Regelung durch die Internationale Zivil Luftfahrt Organisation - ICAO, als 
Unterorganisation der UN vernachlässigt wurde. 
 
Da die Bezeichnung für die Funktion des Flugleiters (Air Traffic Controller) sich über die 
Jahre änderte und im zivilen und militärischen Bereich verschiedene Bezeichnungen 
verwendet wurden, finden auch die Bezeichnungen Fluglotse, Flugverkehrsleiter, 
Controller, FS-Leiter und Kontroll-Leiter Anwendung. 
 
Die Kommentare zu einigen der Quellen-Dokumente und Bezüge sowie alle zitierten 
Vorfälle beruhen auf nachweisbaren Vorfällen und entsprechendem Beweismaterial, 
welches sich heute mehrheitlich im Archiv der Sächsischen Landes und 
Universitätsbibliothek bei der Universität in Dresden befindet. 
 
Die Empfänger der ersten Ausgabe aus 2007 waren die deutschen Universitätsbibliotheken 
Dresden, Hannover, Braunschweig, Tübingen und München, das Institut für 
Zeitgeschichte in München und die Deutsche National Bibliothek in Leipzig sowie die 
staatlichen FS-Organisationen Deutsche Flugsicherung in Langen und die Organisation 
EUROCONTROL in Brüssel. Dieser Bericht stellt Teil III der sechsbändigen ersten und 
einzigen Dokumentation über die Entwicklung des Verkehrsdienstes  Flugsicherung in 
Deutschland seit Anbeginn ihres Entstehens in 1919 dar. Sie erschien in erster Auflage 
2010 in Englisch im Selbstverlag ANSA im Umfang von 590 Seiten, mit 300 Abbildungen 
und 112 Anhängen zu den einzelnen Kapiteln sowie auf CD im Original-Wortlaut in 
Englisch. Separate CDs enthalten eine Vielfalt von Quellen-Dokumenten, staatlichen 
Veröffentlichungen, Berichten, internen FS-Betriebsverfahren, Karten und Fotos sowie 
eine einstündige Sprechfunk-Tonbandaufzeichnung bei Rhein UAC aus den frühen 
1960’er Jahren. 
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BESTÄTIGUNGEN 
 

Um diese Dokumentation zu verfassen, benutzte der Autor die Publikationen und 
Dokumente einer Reihe von Luftfahrtorganisationen. Dies waren hauptsächlich 
 
- die US Luftwaffe Europa (USAFE) 
- das Verkehrsministerium (BVM) mit seiner Luftfahrt-Abteilung L-6 
- die Ministerien des Inneren und der Justiz (BMI und BMJ) 
- Protokolle des Deutschen Bundestags 
- die Auslandsabteilung des deutschen Auswärtigen Amtes 
- das  Verteidigungsministerium (BMVg) mit dem Luftwaffenamt (LWA) 
- das Amt Flugsicherung der Bundeswehr (AFSBw) 
- die Bundesanstalt für Flugsicherung (BFS) 
- die Europäische Organisation zur Sicherung der Luftfahrt (EUROCONTROL) 
- der Central European Advisory Council (CEAC) der NATO 
- der Verband Deutscher Flugleiter (VDF) 
- die Deutsche National Bibliothek (DNB) in Frankfurt 
- das Bundesarchiv in Koblenz 
- das Archiv Dr. Provan 
- das militärische Bundesarchiv in Freiburg 
- das Institut für Zeitgeschichte  in München (IFZ) 
- das Internet Portal US-ARMY-GERMANY.COM 
- das Archiv der International Advisory Group - Air Navigation Services (ANSA) 
 
Wertvolle Unterstützung wurde dem Autor durch seine ehemaligen Kollegen, Manfred 
Hillert, Sachbearbeiter für Anforderungen ziviler und militärischer Luftraumnutzer bei 
Rhein UAC, und Fritz Werthmann, der Kapitel 15 zur Infrastruktur verfasste und eine 
Vielzahl von Fotos aus den ersten Jahren des Bestehens der Zentrale lieferte, zuteil. 
Zusätzliches Material zur Entwicklung der militärischen Flugverkehrsdienste (ATS) in 
Deutschlands oberem Luftraum wurde von Georg Maier, einem früheren militärischen 
Fluglotsen, zur Verfügung gestellt. Viele Bezüge stammen aus seinem Bericht über die 
Geschichte der militärischen Flugsicherung in Deutschland. Des Autors Dank geht auch 
an das „Historian Office“ des Hauptquartiers der US Luftwaffe in Ramstein für deren 
Hinweise auf weitere Quellen bei NARA, USAF und AACS/AFCS in den USA und für 
die Überprüfung des Textes auf Korrektheit der historischen Bezüge und Angaben des 
Berichts bis 1964. 
 
Vollständige Exemplare der Dokumentation zusammen mit den dazugehörenden CDs 
weiterer Quellendokumente gehören zum Bestand der National Bibliothek in Leipzig, der 
Luftfahrtschule der Universität Eskisehir (Türkei), dem Ausbildungsinstitut der 
Flugsicherungsbehörde Tschechiens CATI - ANS/CR, der Sächsischen Staats- und 
Universitätsbibliothek SLUB Dresden, der Technischen Informations - Bibliothek TIB der 
Universität Hannover, der Universitätsbibliothek Braunschweig DLR, der Bayrischen 
Staatsbibliothek bei der Universität München, der Universität Tübingen, dem Institut für 
Zeitgeschichte IfZ in München, der Deutsche Flugsicherung GmbH in Langen und der 
Organisation EUROCONTROL in Brüssel. Das Historian Office der US Luftwaffe in 
Ramstein besitzt eine digitale Kopie der Kapitel 1 bis 8. 
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der Darstellung wurde gewählt, um den Umfang des Schrifttextes in vertretbarem Rahmen 
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EINLEITUNG 

 
Wie die Dinge damals so lagen !  

 

 
 

Abb. E - 1 / Ein Rhein Control Strassenschild 
 
Wer kennt schon den Erbeskopf im Mittelgebirge des Hunsrück, ausser den dortigen 
Bewohnern in der direkten Umgebung, dieser verlassenen Gegend mit der Stadt Idar-
Oberstein, einem Juwelen Zentrum, als dem wohl bekanntesten Ort in seiner Umgebung? 
Ausser Juwelenhändlern wohl kaum einer; oder aber den Ort Baumholder, ein grosses 
Manövergebiet der Streitkräfte. 
 
Zu diesen wenigen gehören auch die zivilen und militärischen Fluglotsen der früheren 
Bundesanstalt für Flugsicherung (BFS) und der amerikanischen und deutschen 
Luftwaffen, die die Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL hier zwischen 1957 und 
1968 betrieben hatten.  Deutschland war zu dieser Zeit geteilt in die Bundesrepublik 
Deutschland (BRD) im Westen und die Deutsche Demokratische Republik (DDR) im 
Osten und besass nur eingeschränkte Souveränität über seinen nationalen Luftraum. 
 

 
Abb. E - 2 / Rhein UAC Erbeskopf Winter 1960 

 
Es war die Zeit des Kalten Krieges und was die Geschichte der zivilen und militärischen 
Flugverkehrskontrolle in Deutschlands oberem Luftraum betrifft, übte Rhein Control als 
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Zentrale für den dort stattfindenden Verkehr auf dem Erbeskopf in der Nähe des 
Städtchens Birkenfeld-Nahe eine signifikante Rolle in all diesen Jahren. 
 
„Rhein Upper Area Control Centre - UAC“ stellte eine einmalige Kombination 
gemeinsamen zivilen und militärischen Flugsicherungsbetriebs dar und erlebte im Laufe 
der Jahre einige Wechsel seiner Betreiber. Betriebliche Konzepte, integrierte Kontrolle 
ziviler und militärischer taktischer Flüge und bestehende gravierende Schwierigkeiten 
erreichten die  Medien oder öffentliche Diskussion kaum. Das ist der Grund, warum diese 
Dokumentation verfasst wurde. 
 

 
 
 
 
 
 
 

Abb. E - 3 / Lt. O. B. Teel 1959 

 
Der erste militärische Leiter des Betriebs des Rhein UAC war Lt. O. B. Teel der US - 
Luftwaffe. Er wurde 1957 zum 619. Tactical Control Squadron - TCS nach Birkenfeld 
versetzt und unter der Leitung von Cpt. Norman D. Magnan mit den Vorbereitungen zur 
Errichtung des Rhein UAC (damals noch ARTCC) unter der Zuständigkeit der 12. US 
Luftwaffe beauftragt. Aus diesem Grund wurde für das zukünftige Rhein UAC vom 1807. 
AACS Wing der USAFE eine eigene 1820th AACS - Einheit unter der Leitung von LTC 
Kolander und Cpt. Ekewise gebildet. Aus dieser Zeit sind nur noch wenige Zeugen unter 
uns. 
 
Rhein Control selbst aber ist tausenden von zivilen und militärischen Piloten, die damals 
unter der Leitung und Kontrolle dieser Zentrale flogen und heute fliegen, bekannt. Damals 
wurde die Mehrzahl der militärischen Flüge unter Sichtflugregeln (VFR) durchgeführt, 
d.h. unter der Regel „Sichten und Gesehen werden“ indem man die Verhinderung von 
Kollisionen ausschliesslich den Piloten überliess. Zusätzlich zu dieser Menge 
unkontrollierter Flüge, zumindest für den Streckenteil, kamen die vielen zivilen Flüge der 
Fluggesellschaften und militärischen Einsatz-Ausbildungs- und Übungsflüge, von denen 
viele sowohl in grossen Höhen als auch im Tiefflug durchgeführt wurden. 
Westdeutschland war überdeckt mit Tiefflugstrecken und -gebieten, die unter VFR und 
IFR - Regeln benutzt wurden. Es stellte praktisch ein einziges militärisches Übungsgebiet 
dar. Unglücklicherweise aber waren die Arbeitsmethoden und Verfahren der FS-Zentrale 
Rhein UAC niemals zuvor an der Flugsicherungsschule in München gelehrt noch 
veröffentlicht worden, denn es gab keine. Dies ist ein weiterer Grund zum Verfassen dieses 
Berichts. 
 
Die Entwicklung dieser einzigartigen europäischen Flugverkehrs-Kontrollzentrale war 
und ist vielfältig. Gegründet durch die 12. US-Luftwaffe und Mitte der 1950’er Jahre 
errichtet auf dem Erbeskopf in Rheinland-Pfalz, 1964 dann durch die Bundesanstalt für 
Flugsicherung übernommen und 1977 ein zweites Mal unter der Zuständigkeit 
EUROCONTROL’s an einen neuen Standort nach Karlsruhe verlegt, besteht sie noch 
heutzutage mit erweiterter Zuständigkeit auch über den gesamten oberen Luftraum der 
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ehemaligen DDR. Unter dem gleichen Rufzeichen „Rhein Control“ bzw. „Rhein Radar“ ist 
sie heute eine Zentrale  der 1993 gegründeten Deutsche Flugsicherung GmbH DFS, 
einem reinen Staatsunternehmen als Nachfolger der ehemaligen BFS. 1986 wurde diese 
Zentrale in Karlsruhe von EUROCONTROL durch die BRD zurück erworben und 
danach als kolozierte Zentrale der BFS (UAC) und der Deutschen Luftwaffe (MATRAC) 
weiter betrieben. 
 

             
         Abb. E-4 / Das BFS Logo           Abb. E-5 / das DFS Logo 

 
Heutzutage unvorstellbar, wurden damals Entscheidungen durch die deutsche 
Bundesverwaltung und die Stationierungsstreitkräfte der NATO, wie die ehemaligen 
Siegermächte nun genannt wurden, getroffen, deren Konsequenzen nicht in vollem 
Umfang verstanden wurden. Es bestand grosser Bedarf zur Absicherung aller Flüge. Die 
Notwenigkeit war gegeben. Also musste etwas getan werden. Im Falle des Flugverkehrs im 
oberen Luftraum Süddeutschlands war die US Luftwaffe der Initiator und Treiber zur 
Einrichtung der Flugverkehrskontrolle. Und so geschah es, dass eine tripartite betriebene 
Zentrale beschlossen wurde, eingerichtet und betrieben durch die US Luftwaffe. 
Allerdings hatten die verschiedenen zivilen Organisationen und militärischen Einheiten 
divergierende Interessen; in Norddeutschland hauptsächlich die britische Luftwaffe 
(RAF). 
 
Alle politischen Entscheidungen waren damals abhängig von den gegebenen 
Konsequenzen des Ost - West Konflikts zwischen den Weltmächten, resultierend in 
unzähligen militärischen Manövern und Flugaufträgen der NATO Einheiten in 
Westdeutschland und Westeuropa. Den Hauptanteil des Flugverkehrs im oberen 
Luftraum stellten die militärischen Flüge mit 90 bis 95 % im umgekehrten heutigen 
Vergleich der Verteilung. Die Verkehrssituationen dieses gemischten Verkehrs waren 
komplex und nicht einheitlich geordnet, sich  kontinuierlich ändernd. Eine 
Verkehrsablaufplanung fehlte völlig. Luftraumblockierungen wegen militärischer 
Übungen wurden gar nicht erst vorgenommen. Der gesamte obere Luftraum (UIR) 
Süddeutschlands stellte einen einzigen komplexen Block über 6100 m Höhe dar. Im 
Gegensatz dazu stellte der untere Luftraum mit den dortigen Zentralen (ACC) einen 
Betrieb zu Friedenszeiten dar, während darüber oft tumultartige Zustände herrschten. 
 
Die Einführung der Radarkontrolle und späterhin erfolgte Datenverarbeitung der 
Flugplandaten in der Flugverkehrskontrolle veränderten die gegebene Situation nicht 
wesentlich.  Sie führten zu mehr Effizienz in der Verkehrsabwicklung und in 
beschränktem Masse auch zu einer Erhöhung der Flugsicherheit. Aber der Verkehr stieg 
rasant an und die Entwicklung ging zu langsam vor sich. Westdeutschland war voll von 
militärischen Flugplätzen der Luftwaffen und Heere, unter ihnen allein 22 
Luftwaffenbasen in Süddeutschland. Alle diese Flugplätze generierten  Verkehr mit ihren 
fast 1000 Flugzeugen, die nach Instrumentenflugregeln im oberen Luftraum der Rhein 
UIR flogen. Hinzu kam der Verkehr von und nach den Zivilflughäfen München und 
Frankfurt, weniger nach Stuttgart und Nürnberg. 
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Die eigentliche Entwicklung des FS-Systems begann in der ersten Hälfte der 1950’er 
Jahre und wurde durch die positive Beeinflussung der US Luftstreitkräfte in ihrem 
Bestreben, die Flug-Unsicherheit  im oberen Luftraum auf ein akzeptables Mass zu 
beschränken, gefördert; denn die Zahl der Flüge über 6100 m nahm ständig zu. 
 
Es gab um 1956 viele Mitspieler in dieser Entwicklung, abgesehen von den kanadischen, 
amerikanischen, britischen, französischen und deutschen Streitkräften, der Internationalen 
Zivil Luftfahrt Organisation - ICAO mit ihrem  Europa - Regionalbüro in Paris und sieben 
Jahre später die Europäische Organisation zu Sicherung der Luftfahrt - 
EUROCONTRLOL. Die letztere, mit Sitz in Brüssel, gewann grossen Einfluss in der 
Planung des FS-Systems in Kooperation und Koordination der  Verkehrs- und  
Verteidigungsministerien, der Bundesanstalt für Flugsicherung BFS und allen anderen 
NATO Partnern und deren militärischen Organisationen. Alle mussten letztendlich ein für 
alle annehmbares Übereinkommen, zusammen mit den zivilen Behörden und 
Organisationen, im Rahmen des NATO Central European Advisory Council CEAC 
erzielen. 
 
Die ersten für Rhein Control zuständigen beteiligten zivilen und militärischen 
Organisationen trafen auf viele Schwierigkeiten, denn es gab keine vergleichbaren 
Konzepte, Regeln und entsprechende Erfahrung. Ein jeder einzelne Schritt vorwärts 
bedeutete Neuland und traf auf Unzulänglichkeiten auf Seite der deutschen Stellen. Die 
Belegschaft von Rhein UAC hatte selbst notwendige neue Verfahren und betriebliche 
Methoden von Grund auf zu erarbeiten und wurde bei diesen Neuerungen regelmässig 
behindert durch den Mangel an Geld, Fachleuten und Erfahrung ihrer zuständigen 
übergeordneten behördlichen Stellen. Dringend erforderliche Planer gab es nicht. 
Sachliches Unverständnis bei Vorgesetzten in der Hauptverwaltung war eine tägliche 
Erfahrung. Man musste sich schlichtweg selbst helfen. 
 
Abgesehen hiervon kann man sagen, dass die technische und betriebliche Entwicklung von 
Rhein UAC, die unzulängliche Entwicklung des Systems sowohl national als auch in 
anderen westeuropäischen Ländern, über all diese Jahre reflektierte. Das grösste 
Hindernis war der Mangel an Fluglotsen bei allen Beteiligten. Es waren nur wenig 
qualifizierte Fluglotsen verfügbar und die US Luftwaffe benötigte diese auch dringend an 
anderen Standorten. Die BFS und die Bundeswehr befanden sich damals in einem 
unablässigen Zyklus von Personalauswahl, Anstellung und Ausbildung, hauptsächlich aber 
dem Einsatz an FS-Stellen im unteren Luftraum (An- und Abflugkontrolle) an ihren 
Flugplätzen. 
 
Durch den Mangel an qualifizierten und erfahrenen FS-Planern, falls es überhaupt welche 
zu finden gab, war  es oft unvermeidbar, dass  in der Spezifikation betrieblicher Verfahren 
doppelt geplant und/oder verworfen wurde. Hinzu kam das Erfordernis gegenseitiger und 
gemeinsamer Akzeptanz in Zusammenarbeit mit der NATO, ICAO und den deutschen 
Behörden sowie zwischen den zuständigen militärischen Organisationen der USA, 
Grossbritanniens, Frankreichs und Kanadas. 
 
Die britsche Luftwaffe (RAF) in Norddeutschland war allerdings sehr zögerlich im 
Abändern ihrer seit Kriegsende angewendeten FS-Einrichtungen und Verfahren. Am 
wenigsten Bereitschaft zeigte Frankreich, das sich nicht fähig oder willens erklärte in 
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seiner ehemaligen Besatzungszone nach ICAO Flugverkehrsverfahren zu arbeiten und 
dementsprechende FS-Dienste zu leisten. Der Einfachheit halber erklärte man den 
Luftraum über dem militärischen Nahverkehrsbereich Lahr, das Gebiet über dem 
Schwarzwald bis zum Rhein, als Gefahrengebiet und trat 1948 die Zuständigkeit im 
restlichen Gebiet an die US - Luftwaffe ab. 
 
Als dann EUROCONTROL 1963 aktiv tätig wurde, wurde die gesamte Situation noch 
komplizierter. Viele der von dort kommenden Pläne, Vorschläge und Konzepte für Rhein 
UAC erwiesen sich als unrealistisch, unakzeptabel, unpraktisch oder schlichtweg zu 
unausgegoren. Obwohl so vieles einen falschen Weg nahm, insbesondere in Bezug auf die 
Koordination des zivilen mit dem militärischen Flugverkehr, bewältigte die Zentrale das 
Verkehrsaufkommen, allerdings unter vielen Schwierigkeiten und Einbussen. Die niemals 
zufriedenstellend gelöste Kontroverse zu mangelhaften Direktiven und unpassender 
Rechtslage sollten ihre negativen Auswirkungen auf das Betriebspersonal bei Rhein UAC 
und für alle betroffenen Luftraumnutzer auf viele Jahre hinaus haben. 
 
All das zusammen resultierte in einer beträchtlichen Verzögerung in der Lösung der 
bestehenden Probleme, unakzeptablen Bedingungen und erforderlichen Verbesserungen 
über mindestens zehn Jahre, einschliesslich des Umzugs nach Frankfurt/Main in 1968 bis 
zum endgültigen Umzug nach Karlsruhe in 1977. Trotz aller internationalen 
Vereinbarungen zur Behandlung militärischen Verkehrs, sowohl seitens der ICAO oder 
EUROCONTROL’s, hatten sich bis 1977 die Verhältnisse bei Rhein UAC nicht 
gebessert. Es mag zwar ungewohnt klingen, aber Rhein UAC wurde gleichermassen zu 
einer militärischen Zentrale, die von einer zivilen Behörde betrieben wurde; zumindest in 
den ersten Jahren ihres Bestehens. 
 
Die kritischsten Jahre dauerten von 1961 bis 1977 mit dramatisch ansteigenden 
Verkehrszahlen durch zivile Flüge und gleichbleibendem Verkehrsaufkommen durch die 
militärischen Einsätze. Beide Verkehrsarten wurden unverändert und miteinander 
vermischt geleitet. Der Luftraumnot gehorchend erstellte die Zentrale militärische  
Warteverfahren mit wesentlich reduziertem  Luftraumbedarf.  Sie führte für das 
militärische Flugaufkommen ein Flugverkehrsflusskontrollverfahren ein, veränderte 
Luftraumaufteilung von zwei in fünf Sektoren u.v.a.m. 
 
Dieser Bericht über die damalige Rechtsgrundlage, die Arbeitsmethoden, 
Betriebsverfahren und Bedingungen ist nicht nur für Angehörige  der Luftfahrtsparte 
„Flugsicherung“ geschrieben. Er soll zivilen und militärischen Luftraumnutzern und 
anderen interessierten Gruppen Einsicht in die Ursprünge geben und die 
Entwicklungsphasen und damals bestehenden Unzulänglichkeiten verstehen helfen. Wie 
dem auch sei, abgesehen von den nunmehr geschichtlichen Fakten ist dies ein Bericht eines 
persönlich Beteiligten. 
 
Im Vergleich zu den heutigen Umständen wäre dieser Tatsachenbericht unvollständig 
ohne Erwähnung der damals bestehenden und erlebten Umstände selbst. Was war so 
anders während dieser Jahre im Vergleich zur heutigen Kultur und dem Umfeld dieses 
Berufes in Deutschland und West-Europa? Beim Lesen dieses Berichts muss man zu dem 
Schluss kommen, dass Rhein UAC zwischen September 1960 und Februar 1977 die am 
unzulänglichsten betriebene FS - Zentrale im ganzen Land war, nicht vergleichbar mit 
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dem heutigen Arbeitsumfeld in der Flugsicherung, sowohl in Deutschland als auch 
Westeuropa. 
 
Abgesehen von den technischen  Mängeln, der Personalknappheit und der unzureichenden  
zivilen und militärischen Flugregeln, fehlenden Management Fähigkeiten, verstärkten die 
hohe zivile und militärische Verkehrslast und die fehlenden Entlastungs-Mechanismen die 
allgemeine schlechte Situation. ATFC und  eine CFMU existierten noch gar nicht. 
„Critical Incident Stress Management - CISM“, „Just Culture“, „Peer Assistance“ und 
ähnliche soziale Mechanismen, die heute zum Schutz des ATC - Personals existieren, 
waren völlig unbekannt. Jegliche Vorschläge für Veränderungen solcher Art waren seitens 
der Verwaltung unerwünscht, da die Controller nicht als wirklicher Teil dieses staatlichen 
Systems angesehen wurden, obwohl sie das waren. Sie wurden nicht als solche behandelt, 
obwohl sie, damals wie heute,  sonder-polizeiliche Verfügungsgewalt besassen. 
 
Die heutigen jungen Controller sind sicher nicht in der Lage zu beurteilen, was die damals 
bestehende Situation des Kalten Krieges für Auswirkungen auf die Flugsicherung und  
ihre Durchführung hatten. Eine Grenzüberschreitung nach Osten bedeutete möglichen 
Abschuss. Das erforderte zusätzliche und andersartige Aufmerksamkeit der Controller, als 
nur die Einhaltung vorgeschriebener Staffelung und Koordination. Insbesondere 
militärische Flüge bedurften wesentlich häufiger als zivile der Unterstützung der 
Controller. 
 
Wenn gefährliche Annäherungen zwischen Flugzeugen auftraten, und sie  traten zu oft 
auf, hatten Controller ihren Verkehr meistens ohne Unterbrechung weiter zu leiten, weil 
gar kein Personal für eine Ablösung zur Verfügung stand. Radarausfälle bedeuteten 
lediglich, dass man seine Flüge sofort nach konventionellen Minima zu staffeln hatte. Man 
musste immer darauf bedacht sein, dass das Radar plötzlich ausfiel, und wenn nicht dieses, 
dann das Radarsichtgerät. 
 
Als Zivil-Angestellter der FS-Behörde BFS wurde man in den meisten Fällen gar nicht 
erst gefragt, ob man künftig bei Rhein UAC arbeiten wolle. Man wurde ungefragt auf 
Dauer dorthin versetzt. Das hiess „ade“ Grossstadt. Man wurde Teil einer amerikanischen 
Militäreinheit, dem 619. „Tactical Control Squadron“, in Birkenfeld (später dem 7424th 
USAFE Support Squadron) ohne offizielle Formalitäten, bekam einen äquivalenten 
Offiziersrang zugewiesen, wohnte im US - Offiziersheim und brauchte US-Dollar als 
Währung für den Unterhalt. Die Einführung in den Dienstbetrieb, Aufgaben und 
Zuständigkeit der Zentrale, Verschlusssachenregeln und Dienstbefugnisse seitens des US 
Luftwaffen-Personals sowie untereinander zwischen den Angehörigen der Belegschaft aus 
US-Luftwaffe, Bundeswehr und BFS sorgten für erhebliche Irritation und auf einige 
Jahre offene Fragen.  
 
Aber lesen sie weiter! 
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Abb. E-6 / Des 1. Chief Controller’s, O. B. Teel,  Glückwünsche 
 

Ein Überblick über die Entwicklung in chronologischer Reihenfolge 
 
1945 - 52 
Dieser Überblick möge das Verständnis der in den folgenden Kapiteln beschriebenen 
Entwicklung der FS-Zentrale Rhein Control in seiner zeitlichen Folge erleichtern. Er 
beschränkt sich auf die Verhältnisse in Westdeutschland. Die Entwicklung der 
Flugsicherungsdienste in Westdeutschland in den Jahren von 1945 bis 1952 unter den 
Besatzungsstreitkräften ist nicht Gegenstand dieses Berichts. 
 
1952 
Bis 1952 bestanden in den Besatzungszonen der USA, Grossbritanniens und Frankreichs 
die Fluginformationsgebiete (FIR) Bad Eilsen, Berlin, Frankfurt, München und 
Strasbourg mit den in diesen eingebetteten kontrollierten Lufträumen (CTA) gleichen 
Namens. Die letzten bestanden aus einigen Luftstrassen (AWY) und Luftwegen (ADR) 
ohne jegliche definierte Obergrenze. Die Strasbourg FIR/CTA umfasste das ganze 
Saarland, Baden-Württemberg und Teile von Rheinland-Pfalz. 
 
1953 
Ab 1953 änderte sich diese Luftraumaufteilung in die lediglich drei FIR Hannover, 
Frankfurt und München. Im gleichen Jahr wurde die  Bundesanstalt für Flugsicherung 
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(BFS) per Genehmigung durch die Alliierte Hohe Kommission (AHK) errichtet. Die BFS 
war dem neuen Verkehrsministerium, Abteilung L-6 (CAA) als Bundesoberbehörde 
unterstellt. Die FS-Dienste der BFS richteten sich bereits nach den Regeln und Verfahren 
der ICAO. 
 
1954 
Im Februar 1954 wurde die Obergrenze der CTA per Entscheid der NATO - 
Luftverteidigungsstellen auf 20.000 Fuss ü. NN (Flugfläche 195) reduziert. Im Luftraum 
darüber wurden nun keine Flugverkehrsdienste (ATS) mehr geleistet. Den zivilen oder 
militärischen Flügen, die um Staffelung zueinander ersuchten, wurden von den LV-Stellen 
der RAF und USAFE nunmehr lediglich Verkehrsinformationen und Funkpeildaten 
erteilt. Es begann gefährlich zu werden. 
 
1955 
1955 erlangte die Bundesrepublik Deutschland wieder ihre Lufthoheit, allerdings nur 
beschränkt und unter Vorbehaltsrechten der drei westlichen Alliierten. Die Bundeswehr 
wurde geschaffen. Die Zuständigkeit über die Luftverteidigung verblieb bei den NATO - 
Stationierungsstreitkräften. 
 
1956 
1956 wurde der Bundesrepublik gestattet, Mitglied in der Internationalen Zivil Luftfahrt 
Organisation ICAO zu werden. Die Deutsche Luftwaffe wird aufgebaut. Oberhalb der 
Grenzen der beiden FIR des unteren Luftraums Frankfurt und München leisten weiterhin 
LV-Stellen Verkehrshinweise an Nicht-LV-Flüge aller Art mit Genehmigung durch die US 
- Luftwaffe in Washington / DC. Dieser inoffizielle FS-Dienst wurde erweitert auf die 
Leistung von Quasi - Flugverkehrskontrolldienst zur Stafffelung von Flügen zueinander.  
Bis zur Errichtung der FS-Zentrale Rhein Control wurde dieser erweiterte Dienst durch 
die amerikanischen LV-Stellen RACECARD in Freising und CORNBEEF in Birkenfeld 
geleistet. 
 
Im Laufe des Jahres 1956 entschied das US Verteidigungsministerium diese Art FS-
Dienst vom reinen LV-Dienst zu trennen, da es hierfür keine rechtliche Grundlage gab, 
und forderte die BRD auf eine FS-Zentrale für den oberen Luftraum Süddeutschlands zu 
errichten. 
 
Es beginnen Verhandlungen zwischen der 12. US - Luftwaffe, den deutschen Ministerien 
für Verkehr und Verteidigung, letzteres vertreten durch die  Deutsche Luftwaffe, und der 
Bundesanstalt für Flugsicherung zur Errichtung der FS-Zentrale für den oberen Luftraum 
Süddeutschlands. 
 
Da die FS-Behörde BFS zu diesem Zeitpunkt nicht in der Lage war diese Forderung zu 
erfüllen, wurde beschlossen, eine solche Zentrale unter der Zuständigkeit der US 
Luftwafffe in Birkenfeld-Nahe zu errichten.  
 
1957 
Am 6. 5. 1957 wurde Übereinkunft erzielt zur Errichtung dieser Zentrale auf dem 
Erbeskopf im Mittelgebirge Hunsrück in der Nähe der Stadt Birkenfeld-Nahe am 
Standort der ehemaligen LV - Funkpeilstation CORNBEEF. 
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Diese Aufgabe nahm die 619. TCS mit den 1820. und 1233. AACS Einheiten wahr und 
nahm am 1. Juni 1957 unter dem Rufzeichen RHEIN CONTROL den FS-Betrieb auf. 
Sie verband die Aufgaben der LV-Stationen RACECARD und CORNBEEF. Letztere 
ging in Rhein UAC auf. RACECARD nahm nur noch LV-Aufgaben wahr. 31 USAFE 
Soldaten übernahmen den Betrieb. 
 
Rhein UAC übernahm alle Funktionen des Flugverkehrsdienstes (ATS) von CORNBEEF 
„CONTROL“ und leistete auf der Grundlage der ICAO Richtlinien und Verfahren 
gemeinsam Alarm-, Fluginformations- und Flugverkehrskontrolldienste (ALS, FIS, ATC) 
durch USAFE, Bundeswehr und BFS Personal bis September 1960. 
 
Im Juli 1957 wurden 12 Bundeswehr Soldaten zu Rhein UAC, die das Personal-
Kontingent der Deutschen Luftwaffe darstellten, versetzt. Im August und September 
folgten die sechs ersten Fluglotsen der BFS. 
 
1958 
Am 24. Februar 1958 wechselte die Zuständigkeit der Zentrale mit all ihren Einrichtungen 
vom 619. TCS unter dem Kommando des 501. TCS in Toul auf die 7424. USAFE - Einheit 
unter das Kommando des Hauptquartiers der USAFE in Wiesbaden, Abteilung ADVON. 
 
Im Frühjahr 1958 nennt sich das Personal-Kontingent der Bundeswehr in Birkenfeld „FS-
Bereichszentrale 11/12“, kurz danach nochmals umbenannt in „FS-Bereichszentrale 2“. 
Die  BFS nennt ihr Personal-Kontingent nun FS-Nebenstelle Birkenfeld unter der 
Zuständigkeit der übergeordneten FS-Leitstelle Frankfurt am Rhein-Main Flughafen. Die 
Verantwortung für den gesamten Betrieb liegt weiterhin bei der US - Luftwaffe. 
 
1959 
Im August 1959 bestätigen die Ministerien für Verkehr und Verteidigung auf  der 
Grundlage des Gesetzes über die BFS, dass die BFS die alleinige Zuständigkeit für die FS- 
Bezirkskontrolle (Streckenkontrolle) in den unteren und oberen kontrollierten Lufträumen 
hat; siehe NfL A 31-34/59. 
 
Von Juni 1957 bis Mai 1959 wurde Flugverkehrskontrolldienst (ATC) ohne obere 
Begrenzung in zwei Luftraumsektoren in praktisch unkontrolliertem Luftraum 
durchgeführt, da dieser Betrieb nicht von der ICAO offiziell bestätigt war. Am 1. und 25. 
Mai 1959 wurde die Luftraumstruktur geändert indem die beiden vorherigen Sektoren auf 
die Höhe von 26.500 Fuss beschränkt wurden und darüber ein dritter ab 27.000 Fuss 
eingerichtet wurde. In dem Sektor über 27.000 Fuss wurde nunmehr nur noch FS-
Fluginformationsdienst (FIS in UIR) geleistet. 
 
Ab Oktober 1959 wurde der dritte Sektor zum unkontrollierten Luftraum erklärt  und dort 
nur noch Fluginformationsdienst (FIS in UIR) geleistet; d.h. es wurde dort keine 
Staffelung zwischen den Flügen mehr vorgenommen. Die beiden darunter liegenden 
Sektoren wurden zu kontrolliertem Luftraum (ATC in UTA) erklärt. 
 
Am 1. August und 1. Oktober werden Nachrichten für Luftfahrer (NfL / NOTAM) 
seitens BFS und USAFE veröffentlicht, die alle zivilen und militärischen Luftraumnutzer 
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darüber informieren, dass diese Änderungen und ein Streckennetz für den allgemeinen 
Flugverkehr (GAT) per 15. Januar in Kraft treten werden; siehe NfL I 110/60. 
 
Die ursprüngliche Absicht, den gesamten oberen Luftraum der BRD bis Flugfläche 400 
(fast 40.000 Fuss) zu kontrolliertem Luftraum zu erklären, musste wegen des Widerstands 
Grossbritanniens mit seiner RAF, aufgegeben werden. Die RAF wollte sich mit ihren 
Flügen keiner Flugverkehrskontrolle durch eine  deutsche FS-Behörde unterwerfen. 
 
1960 
Ab Januar 1960, und nun mit der Zustimmung der ICAO und NATO - CEAC, wurde das 
gesamte süddeutsche Gebiet zur FRANKFURT UIR erklärt. Der kontrollierte Teil des 
Luftraums wurde auf den Bereich von 19.500 bis 25.500 Fuss beschränkt und zur 
FRANKFUR UTA. Dieser Zustand sollte bis April 1965 unverändert bestehen. Im April 
1960 verlassen die letzten 11 US Soldaten Rhein UAC und Ende August geht die 
Zuständigkeit über den Betrieb über auf die BFS. IATA Vertreter kommen nach 
Birkenfeld und beschweren sich persönlich über die Zustände in der UIR. 
 
Am 1. September 1960 obliegt die gesamte Leistung der Flugverkehrsdienste (ATS) der 
Zuständigkeit der BFS. Nunmehr war hierfür nur die BFS mit ihren Flugleitern, 
unterstützt durch die Bundeswehr, für die Betriebsdienste zuständig. Aber Eigentum, 
Gesamtbetrieb inklusive Verwaltung und Technik verblieben bei der 7424. US - Einheit 
bis März 1964. Wegen der alleinigen gesetzlichen Zuständigkeit der BFS dürfen die 
militärischen Fluglotsen der Bundeswehr nunmehr keinen Flugverkehrskontrolldienst 
(ATC) mehr ausüben.  
 
1961 
Die Installation des GPS-4 Radars beginnt und wird in 1962 fertig gestellt sein. Die 
Radar-Sichtgeräte werden UPA-35. 
 
1962 
In diesem Jahr beginnen die SAAR RADAR Versuche und ihre in den Bunker in Börfink 
ausgelagerten, aber erfolglosen Betriebs-Versuche beim SOC-3 der 615th AC&W Einheit. 
 
1964 
Dieser Wechsel fand auf der Grundlage eines Staatsvertrags zwischen den USA und der 
BRD statt; verhandelt im April 1959, in Kraft im Oktober. Die Gesamtverantwortung und 
Zuständigkeit der Zentrale ging im März 1964 von USAFE auf die BFS über. Sie wurde 
eine selbständige BFS FS-Stelle mit einem Leiter der Flugsicherung. Die Bundeswehr-
Einheit, die sich FS-Bereichszentrale-2 und danach FS-Sektor-Süd nannte, verblieb vor 
Ort bis zum Umzug  der Zentrale nach Frankfurt im Frühjahr 1968. BFS und der FS-Skt-
Süd der Bundeswehr leisteten die Dienste quasi in Symbiose. Der Staatsvertrag blieb bis 
zum Umzug im April 1968 in Kraft. 
 
1964 entschied der Deutsche Bundestag den gesamten oberen Luftraum über der BRD ab 
6100 m Höhe an die 1960 gegründete Organisation EUROCONTROL abzutreten. Damit 
war die BFS nicht mehr zuständig für die Leistung der FS-Dienste im oberen Luftraum. 
EUROCONTROL selbst war allerdings nicht in der Lage diese Dienste auszuüben, da 
hierfür gar kein Personal vorhanden war. So wurde beschlossen, die BFS wieder für die 
Leistung dieser Dienste als Agent von EUROCONTROL zu beauftragen. So wurde 
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Rhein UAC zu einer EUROCONTROL FS-Zentrale, deren FS-Dienste auf viele Jahre 
hinaus weiter durch die BFS und ihr Personal geleistet, aber nicht dementsprechend 
bezahlt wurden. 
 
1965 
Verursacht durch den damals nicht erwarteten rasanten Verkehrsanstieg von bis zu 14 % 
im oberen Luftraum wurde am 8. April 1965 entschieden den gesamten südlichen 
Luftraumsektor über der München FIR an die FS-Bezirkskontrollzentrale München 
abzutreten, um mit dem Personal auf dem Erbeskopf wenigsten den Verkehrsanfall im 
nördlichen Teil bewältigen zu können. Die Abtretung dieses Teils des Luftraums als 
EUROCONTROL Sektor trat am 7. Oktober 1965 in Kraft.  
 
Per 15. Mai 1965 gehen die Liegenschaften der Zentrale auf dem Erbeskopf in die 
Zuständigkeit der BRD über. Die Übertragung wird im Februar 1966 abgeschlossen. 
 
1967 
Da der Verkehr unvermindert weiter anstieg, wurde es per 1. 6. 1967 erforderlich, den 
gesamten Luftraum der UTA von 19.500 bis 24.500 Fuss Höhe an die FS-
Bezirkskontrollzentrale (ACC) Frankfurt abzutreten. Der gesamte Luftraum darüber 
wurde zu einem FS-Flugverkehrsberatungsgebiet (UDA) bis 35.500 Fuss Höhe erklärt, in 
dem nun FS-Flugverkehrsberatungsdienst (ADS) geleistet wurde; nach ICAO Regeln 
illegalerweise Sicherstellung von Staffelung auf Anforderung „unter Zwang“. Das 
Streckennetz bestand nunmehr aus oberen Flugverkehrsberatungsstrecken (UDR). 
Zusätzlich wurde zum gleichen Zeitpunkt ein militärisches TACAN-Streckennetz 
eingeführt, welches fast gleich verlaufend mit den UDRs war. 
 
1968 
Zum 26. April 1968 erfolgte die Verlegung der Zentrale vom Erbeskopf an den Flughafen 
Frankfurt in kleine Räume im alten Flughafen-Terminal. 1970 wurde die UDA von 35.500 
Fuss auf 46.500 angehoben, um den gewachsenen Verkehrsanforderungen gerecht zu 
werden. Der Staatsvertrag zu Rhein Control zwischen den USA und der BRD wird 
aufgehoben. 
 
1972 
1972 wird Rhein UAC im gleichen Gebäude in einen grösseren Betriebsraum verlegt. Die 
Regeln und Bedingungen bleiben bis zum Umzug im Februar 1977 nach Karlsruhe in die 
dort neu errichtete Zentrale EUROCONTROLs unverändert schwierig.  
 
1976 
Noch kurz vor dem Umzug nach Karlsruhe ändert sich 1976 der Status des Luftraums 
(UDA) bis einschliesslich Flugfläche 460 in kontrollierten Luftraum (UTA). Das heisst, 
erst nach zwanzig Jahren übt Rhein UAC wieder Flugverkehrskontrolldienst (ATC)  nach 
ICAO Regeln in kontrolliertem Luftraum aus. 
 
1977 
In Karlsruhe ist der Eigner und Betreiber der Zentrale die Organisation 
EUROCONTROL. Die FS-Flugverkehrsdienste (ATS) werden für den Allgemeinen 
Flugverkehr (GAT) vom BFS - UAC ausgeübt und die für den operationellen 
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militärischen Flugverkehr (OAT) vom MATRAC der Deutschen Luftwaffe. Im gesamten 
Zuständigkeitsbereich von Rhein UAC seit seiner Gründung 1957 übt EUROCONTROL 
nicht einen Tag lang Flugverkehrsdienst (ATS) aus. Der Vertrag zur Zentrale Rhein 
Control / Radar zwischen EUROCONTROL und der BRD lief 1983 aus. Sie ging 1986 
voll in den Besitz der BRD über. Die MATRAC Einheit der Zentrale ist nun 
hauptsächlich zuständig für den Teil des operationellen militärischen Flugverkehrs, der 
sich nicht entlang der veröffentlichten Streckenführungen (Off-Route OFR) und 
innerhalb reservierter Lufträume bewegt. 
 

* * *  
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Abb. E-7 / Westdeutsche Luftfahrtgelände in 1957 

Attachment A I/1  -  All German Aerodromes in 1957 
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Kapitel 1 
 

RHEIN CONTROL 
Was verbirgt sich hinter diesem Namen und was bedeutet Flugsicherung ? 

 
Bereits erforderlich seit 1954 seitens der US - Luftwaffe Europa (USAFE) begann Rhein 
Control ab Juni 1957 unter diesem Funkrufzeichen auf dem Erbeskopf im Hunsrück nahe 
der Kleinstadt Birkenfeld - Nahe in Rheinland Pfalz als eine zivil/militärisch integrierte 
FS-Zentrale Flugverkehrsdienste zu leisten. Der Erbeskopf im Hunsrück, westlich des 
Rheins, war wegen seiner Höhe von 816 m und seiner grossen Entfernung von der 
östlichen Staatsgrenze, abseits grösserer Städte, ein idealer Standort. 
 
Das Rufzeichen Rhein Control steht für die für den gesamten süddeutschen oberen 
Luftraum zuständige FS-Zentrale. Die von dort seit 1957 geleisteten Flugverkehrsdienste 
über 19.500 Fuss Höhe,  ab 1967 nur noch über 24.500 Fuss, reichten von der Linie Köln - 
Kassel bis an die Alpen. Die Zentrale entstand aus der 619. Tactical Control Squadron  
TCS Luftverteidigungs-Peilstation des 501. Tactical Control Wing TCW des US - 
Luftwaffe in Toul, die zuvor bereits vom Erbeskopf aus unter dem Rufzeichen 
CORNBEEF als Teil des UHF - Peilernetzes der Luftverteidigung Informationen und 
Peilwerte zur Navigation erteilte. Zu diesem Netzwerk gehörten auch die LV-Stationen 
LOGROLL auf dem Langerkopf,  GUNPOST in Rothwesten und RACECARD in 
Freising, die mit den  LV-Stationen der französischen Luftwaffe in Achern (BOXCAR) 
und Friedrichshafen (CHOWLINE) sowie der französischen FS-Peilzentrale FORENO 
im Schwarzwald verbunden waren. 
 
Die Bezeichnung RHEIN für das Rufzeichen wurde nach dem prominentesten 
topografischen Merkmal der gesamten Region gewählt. Das FS-Kodewort CONTROL 
für Rufzeichen steht gemäss ICAO Richtlinien für eine FS-Bezirkskontrollzentrale die 
Flugverkehrskontrolle ausübt. Dies bedeutet für Luftfahrzeugführer dass eine solche 
Zentrale (ACC/UAC) Flugverkehrskontrolldienst (ATC) zum Zwecke der 
verfahrensmässigen Staffelung zwischen Flügen ohne Radar gewährleistet, 
Flugbewegungsleitung vornimmt und darüber hinaus Fluginformationsdienst (FIS) und 
Alarmdienst unter allen Wetterbedingungen 24 Stunden täglich liefert.  
 
Die Zentrale benutzte auch das Rufzeichen INFORMATION für Flüge im 
unkontrollierten Luftraum über 25.000 Fuss ab 1960. Dies bedeutete, dass nur 
Fluginformationsdienst mit Verkehrshinweisen und -warnungen geliefert wurde, aber 
keinerlei Staffelung für Flüge untereinander. Später, als ab 1964 auch Radar-Staffelung 
angewendet wurde, kam das Rufzeichen RADAR hinzu. 
 
Nach elf Jahren Betrieb auf dem Erbeskopf wurde die Zentrale, die seit 1964 zur 
Bundesanstalt für Flugsicherung der BRD gehörte, 1968 zum Flughafen Frankfurt verlegt 
und 1977 weiter an ihren endgültigen Standort in Karlsruhe. Sie ist nunmehr eine Zentrale 
der Deutsche Flugsicherung GmbH - DFS, nachdem die BFS nach 40-jährigem Bestehen 
in eine staatlich geeignete Gesellschaft nach Privatrecht umgewandelt wurde. 
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Und was bedeutet Flugsicherung ? 
 
Die deutschen FS-Dienste sind Teil des globalen und ausgedehnten bodengebundenen 
Systems der internationalen, europäischen und deutschen Flugverkehrs-Einrichtungen. Zu 
ihnen gehören all die Aufgaben, Dienste und Einrichtungen, welche dazu dienen, den 
Flugverkehr in einer sicheren, effizienten und ordentlichen Art und Weise ablaufen zu 
lassen. Dieses weit reichende Ziel bezieht sich ganz allgemein auf alle Arten von 
Flugzeugen, obwohl nicht alle während des Fluges unter Sichtflugbedingungen 
voneinander auf Abstand gehalten werden. 
 
Schon in den ersten Tagen international anzuwendender Regeln und Verfahren, so wie 
zwischen den Mitgliedsstaaten der ICAO vereinbart, richtete sich die Leistung dieser 
Dienste nach einer Vielfalt solcher Regeln und Verfahren. Die FS-Dienste, ein allgemeiner 
Begriff, wurden von Anfang an unterteilt in den Flugfernmeldedienst - COM, den 
Flugberatungsdienst - AIS, die Flugverkehrsdienste - ATS und in neuerer Zeit noch nach 
den Kommunikations-, Navigations- und Überwachungsdiensten - CNS. All diese Arten 
von FS-Diensten wurden und werden in Übereinstimmung mit den Richtlinien und 
Empfehlungen der ICAO ausgeübt, ausser CNS, die nationaler Regelung unterliegen. 
 
Als die BRD 1956 ICAO Mitglied wurde, schrieb der Direktor der in 1953 gegründeten 
BFS in einer Einleitung über die jetzt geltenden neuen Regeln und Verfahren folgendes: 
„Als ein besonders wichtiger Umstand muss in Betracht gezogen werden, dass, ähnlich wie 
in anderen Ländern, der gesamte kontrollierte Luftraum Deutschlands jetzt unter die 
Zuständigkeit der BFS fällt, und dass alle Flüge, ob zivil oder militärisch, jetzt die 
international vereinbarten Regeln der ICAO einzuhalten haben, so wie nun auch in 
Deutschland eingeführt.“ Diese Aussage betraf natürlich nur die BRD, denn die  DDR 
war nicht der ICAO beigetreten. Und in Bezug auf den oberen Luftraum der BRD 
allerdings blieb diese Aussage mehr oder weniger Wunschdenken. 
 
Zurück zum Thema Rhein Control. Dieser Bericht behandelt fast ausschliesslich die 
Entwicklung, Bedingungen und Vorfälle dieser FS-Zentrale seit ihrer Gründung 1957 bis 
1977, als sie nach Karlsruhe verlegt wurde und beschränkt sich hauptsächlich auf die 
Flugverkehrsdienste, die sie neben dem von ihr als erforderlichem Peripheriedienst 
betriebenen FS-Fernmeldedienst (COM) leistete. Zum besseren Verständnis der Leser, 
die nicht mit dem Gebiet der Flugverkehrsdienste vertraut sind, möge das Diagramm 1-1 
die Unterteilung der einzelnen FS- und ATS-Dienste in Übereinstimmung mit der 
Konvention der ICAO aus 1944, und über 20 Jahre hinweg auf neuen Stand gebracht, 
verdeutlichen. 

ORGANIZATIONAL STRUCTURE OF THE AIR NAVIGATION SERVICES 

ANS = ATM + COM + AIS + CNS/Epmt  

               CNS = COM + NAV + SUR 

           ATM =  ATS + ATFM  + ASM 

  ATS =  ATC + ADS + FIS/AFIS + ALRS 

             ATC = TWR + APP + ACC 

 
Abb. 1-1 / Strukturierung der FS-Dienste 
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Legende / Quelle: ICAO 9713 Vocabulary 
 

ANS Air Navigation Services  ATM Air Traffic Management 
ACC Area Control Service  COM Telecommunication Services 
AIS Aeronautical Information Service AFIS Aerodrome Flight Information Service 
ATS Air Traffic Services  TWR Aerodrome Control Service 
ATFM  Air Traffic Flow Management ASM Airspace Management 
ATC Air traffic Control Service APP Approach Control Service 
ADS Air Traffic Advisory Service ALRS Alerting Service 
FIS Flight Information Service CNS Communication, Navigation,  

       Surveillance  
 

ACC = FS-Bezirkskontrolldienst 
ADS / ATAS = FS-Flugverkehrsberatungsdienst 
AFIS = FS-Flugplatz Informationsdienst 
AIS = FS-Flugberatungsdienst 
ALRS = FS-Alarmdienst 
ANS = Flugsicherungsdienste 
APP = FS-Anflugkontrolldienst 
ASM = FS-Luftraum Management 
ATC = FS-Flugverkehrskontrolldienst 
ATFM = FS-Flugverkehrsfluss-Management 
ATM = FS-Flugverkehrsmanagement 
ATS = FS-Flugverkehrsdienste 
CNS = FS-Kommunikations-, Navigations- und  
Überwachungsdienste 
COM = FS-Flugfernmeldedienst 
FIS = FS-Fluginformationsdienst 
TWR = FS-Flugplatzkontrolldienst 

 
Wie funktioniert die Flugverkehrskontrolle ? 

 
Das Luftverkehrssystem besteht gleichermassen aus drei separaten Fachgebieten und 
Betriebssparten, der Flughafenwelt, der Luftraumnutzerwelt und der Welt der 
Flugsicherungsdienste. In der Vergangenheit vor dem 2. Weltkrieg erfüllte die letztere ihre 
Aufgaben fast in Isolation zu den beiden anderen. In Wirklichkeit aber hatte und hat die 
Flugverkehrskontrolle erheblichen Einfluss auf den Betrieb der Flughäfen und den der 
Luftraumnutzer als regulierender und oft auch hinderlicher Faktor. 
 
Die Aufgabe der Flugverkehrskontrolle, Flüge voneinander auf vorgeschriebenem 
horizontalen und vertikalen Abstand zu halten, um Kollisionen zwischen ihnen zu 
vermeiden ist verständlicherweise dann überflüssig, wenn nur „ein“ Flug allein zu einer 
bestimmten Zeit durchgeführt werden soll, ebenso wie zwei Flüge an weit auseinander 
liegenden Orten. Diese Situation aber ändert sich sofort mit mehreren geplanten Flügen zu 
fast gleicher Zeit von einem gemeinsamen Ort zu einem anderen gemeinsamen Zielort; so 
wie mit dem Wiederaufleben des Flugverkehrs in Deutschland nach dem Krieg, sowohl auf 
militärischer als auch auf ziviler Seite. Dann wird Staffelung  und Bewegungslenkung 
erforderlich. 
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Das folgende Diagramm zeigt den Zeitbedarf zur Vermeidung eines Konflikts zwischen 
zwei auf gleicher Flughöhe fliegenden Flugzeugen. Es möge den geringen Zeitraum, der 
zur Verhinderung einer Kollision zur Verfügung steht, verdeutlichen. 
 

 
 

 
Abb. 1-2 / Konfliktsituation auf Gegenkurs in gleicher Höhe 

 
1 =  Objekt erkannt, das andere Flugzeug im Fokus  
2 =  Zeitbedarf zum Erkennen als Flugzeug = 0,1 Sekunden  
3 =  Zeitbedarf zum Realisieren der Situation = 0,5 Sekunden  
4 =  Zeitbedarf um Entscheidung zu treffen = 1,0 Sekunden  
5 =  Zeitbedarf für Reaktion = 0,4 Sekunden 
6 = mechanischer Reaktionsbedarf Flugzeug + Verlassen Konfliktbereichs = 2,0 Sec. 
   = Zeitbedarf  im günstigsten Fall 4,0 Sekunden, um eine Kollision zu verhindern 
 

Die Gründung der ICAO 
 
Zum Ende der Versailler Friedensverhandlungen  wurde 1919 die Internationale 
Kommission über die Zivilluftfahrt & Flugsicherung ICAN beschlossen und am 18. 10. 
1919 gegründet. Leitsatz der Vereinbarung war: „Jedes Flugzeug in Wolken, Nebel, 
Dunst oder unter anderen Bedingungen schlechter Sicht soll sich vorsichtig bewegen 
indem den gegebenen Bedingungen Rechnung getragen wird.“ Diese schöne Regel besagt 
alles und gleichzeitig nichts. Man kann nur über ihre Sinnlosigkeit staunen, die in ihrer 
glänzenden Leere alle Realität des  Betriebs von Flugzeugen in Wolken ohne Sicht 
ignorierte und keinen Bezug auf die damit verbundenen Risiken nahm. 

 

 
Abb. 1-3 / ICAO Dokumente 
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Aber die Entwicklung des Luftverkehrs hatte Fortschritte gemacht und resultierend aus 
den Erfahrungen der massenhaften Bewegung von Flugzeugen während des Krieges 
beschlossen eine grosse Zahl von Staaten eine neue internationale Luftverkehrs-
Organisation als Nachfolger zur ICAN zu gründen. Dies wurde die 1944 in Chikago 
beschlossene Internationale Zivil Luftfahrt Organisation ICAO, um als Medium zum 
Zwecke internationalen Verstehens und Beschlussfassung zu vereinheitlichten Regeln, 
Verfahren und Richtlinien zu dienen. Zum jetzigen Zeitpunkt (2010) umfasst ICAO 190 
souveräne Mitgliedsstaaten. 1947 wurde aus ihr eine Unterorganisation der Vereinten 
Nationen. 
 
Eine der Hauptaufgaben der ICAO ist die Schaffung internationaler Richtlinien und 
Empfehlungen zu Regeln und Verfahren des gesamten Fachgebiets des Lufttransports, so 
wie die Flugregeln und die Flugsicherungs- und Flugverkehrsdienste. Anhang 11 zur 
Konvention der ICAO enthält diese Standards zur Leistung der Flugverkehrsdienste 
(ATS), einschliesslich des Flugverkehrskontrolldienstes (ATC) in den ICAO 
Mitgliedsstaaten. 
 

Flugverkehrskontrolle, ein Dienst den man nicht verweigern kann? 
 

Ganz allgemein gesehen ging das Verständnis davon aus, dass ein Pilot das Recht hat einen 
FS-Dienst zur Absicherung seines Fluges zu benutzen oder abzulehnen indem die 
letztendliche Zuständigkeit über die Disposition eines Flugzeugs unter seiner 
Verantwortung bei ihm lag. Diesbezügliche internationale Richtlinien hierzu finden sich in 
Anhängen 2 zu den Flugregeln und  6 zum Betrieb von Luftfahrzeugen. 
 
Diese Auffassung ist allerdings nur teilweise richtig, da die Piloten gezwungen sind unter 
Flugverkehrskontrolle nach Instrumentenflugbedingungen bzw. im kommerziellen 
Flugbetrieb zur Beförderung von Passagieren oder Fracht nach öffentlichen Fahr-, sprich 
Flugplänen in kontrolliertem Luftraum zu fliegen. Diese ICAO Regel macht die 
Unterwerfung unter die Flugverkehrskontrolle zur Pflicht und die Befolgung von FS-
Freigaben und Anweisungen durch den Piloten wird zum Muss, um nicht seinen oder 
andere Flüge zu gefährden. Nur im sein Flugzeug selbst betreffenden Notfall behält er die 
volle Entscheidungsgewalt. 
 
Die  Richtlinien und Empfehlungen in Anhang 11 zusammen mit denen in Anhang 2 sind 
die Grundlage für die Anwendung der FS-Verfahren, Flugregeln und Flugverkehrsdienste, 
niedergelegt in ICAO Dokument 4444, der Bibel der Flugverkehrskontrolldienste, 
heutzutage PANS - ATM genannt. 
 
Anhang 11 bezieht sich im einzelnen auf die Einführung der verschiedenen Lufträume, FS-
Stellen und -dienste, die notwendig sind für die Förderung eines sicheren, geordneten und  
effizienten Luftverkehrsflusses. Es wird zwischen Flugverkehrskontrolle, Fluginforma-
tionsdienst und Alarmdienst unterschieden. Der ganze Aufbau hat den Zweck zusammen 
mit Anhang 2 sicherzustellen, dass Flüge auf internationalen Strecken unter den gleichen 
einheitlichen Bedingungen durchgeführt werden können. 
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Was stellt der Flugverkehrskontrolldienst dar ? 
 

Der Flugverkehrskontrolldienst ist ein Dienst zur Vermeidung von Zusammenstössen 
zwischen Luftfahrzeugen und zwischen diesen und Hindernissen auf den Rollfeldern der 
Flugplätze zur Beschleunigung und Aufrechterhaltung eines geordneten Luftver-
kehrsflusses. Die Flugverkehrsdienste schliessen die Kategorien Fluginformationsdienst 
(FIS), Alarmdienst, Flugverkehrsberatungsdienst (ADS) und Flugverkehrskontrolldienst 
(ATC) in Form von FS-Bezirkskontrolldienst (ACC), -Anflugkontrolldienst (APP) und -
Flugplatzkontrolldienst (TWR) ein. 
 
Eine andere zu beachtende grundlegende Regel bedeutet, dass die an Piloten erteilten 
Flugverkehrskontrollfreigaben sich nur auf soweit bekanntem Verkehr beziehen. Diese 
Einschränkung der Regel sollte für Rhein Control während der ersten 20 Jahre seiner 
Existenz ein bedeutendes Hindernis darstellen, wie später festzustellen ist. Ausserdem 
beziehen sich Freigaben seitens der Fluglotsen nur auf bekannten Verkehr und 
Flugplatzbedingungen und entlassen Piloten nicht aus jeder Verantwortung in Bezug auf 
mögliche Verstösse bestehender Regeln und Verfahren. 
 
Die Entscheidung, Flugverkehrskontrolldienste einzuführen beruht auf dem Bestehen 
verschiedener Gegebenheiten, wie der Mischung verschiedener Arten von Luftverkehr mit 
Flugzeugen unterschiedlicher Geschwindigkeitsklassen (Propeller, Strahlturbinen, usw.), 
die somit die Verfügbarkeit von Flugverkehrsdiensten erfordern, während grössere 
Verkehrsdichte ausschliesslich einer einzigen Geschwindigkeitsklasse dies nicht erfordern 
würde. Im oberen Luftraum versäumten die deutschen Behörden dies zu beachten, bis zu 
dem Zeitpunkt als diese verschiedenen Verkehrskategorien in der Hannover UIR durch 
Maastricht UAC und in der Frankfurt /Rhein UIR durch die Zentrale in Karlsruhe 
getrennt geführt wurden. 
 
Was den Betrieb des Flugverkehrsdienstes betrifft sieht die international gültige Richtlinie 
vor, dass Flugverkehrskontrollstellen mit allen Informationen über die beabsichtigten 
Bewegungen eines jeden Flugzeugs und mit aktuellen Informationen über den 
tatsächlichen Verlauf im voraus unterrichtet werden. Sie sollen Freigaben soweit 
erforderlich mit anderen benachbarten FS-Stellen koordinieren, wann immer ein Flug 
unter der Kontrolle solch anderer Stellen möglicherweise einen Konflikt darstellen könnte, 
und dies so im vorab der Übergabe an diese Stellen. 

 
Die Anwendung der Flugverkehrsregeln 

 
Die Flugregeln bedeuten für den Piloten, dass ein Flugzeug nicht in solcher Nähe zu 
anderen Flugzeugen betrieben werden darf, die ein Kollisionsrisiko bedeutet. Das hört sich 
gut an, aber es war nicht der Fehler der Piloten, dass ein FS-System wie das von Rhein 
UAC betriebene, ihre Flugzeuge gerade in solch gefährliche Nähe zu anderen Flugzeugen 
bringen würde. Und das oft noch ohne der Gefahr durch Flug in den Wolken oder anderer 
gefährlicher Flugbedingungen gewahr werden zu können. Die bestehenden Regeln für den 
Flugbetrieb und die Leistung des Flugverkehrskontrolldienstes liessen wenig Raum für die 
Rettung aus solchen Situationen. Die BFS hätte entweder alle bestehenden Regeln aufs 
genaueste erfüllen müssen, ohne Ausnahmen und für alle Luftraumnutzer in Erfüllung der 
bestehenden Richtlinien, oder den Flugverkehr einstellen. Aber dies geschah aus den 
verschiedensten Gründen nicht. 
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Kollisions-Verhinderungssysteme (TCAS) oder bodengestützte Kollisions-
Warnungsfunktionen des Radarsystems (STCA) sind zwar Hilfen der letzten Minute, aber 
solche gab es damals bis 1977 noch nicht. Eine grosse Zahl von Flugzeugen war damals 
noch nicht einmal mit SSR Transpondern ausgerüstet. Ungerichtete Funkfeuer (NDB) 
und Radiokompass im Flugzeug, gefolgt von UKW Drehfunkfeuern (VOR) und 
Entfernungsmessgeräten (DME) oder  TACAN - Anlagen bestimmten die Funknavigation 
dieser Zeit. 

Das Kollisions - Risiko 
 

Um realistisch darzustellen, wie gefährlich die Situation damals war, muss man die 
Statistik über die Fastzusammenstösse und gefährlichen Annäherungen betrachten. Wenn 
eine solche Meldung erfolgte, schilderte sie eigentlich eine virtuelle Situation und dass das 
FS-System in irgendeiner Art und Weise versagt hatte.  
 
Im damaligen Westdeutschland zum Beipsiel, mit einer höheren Verkehrsdichte als die im 
FS-Kontrollbezirk Chikago wurden 1985 „nur“ 48 solcher Vorfälle gemeldet, gegenüber 
483 Fällen 15 Jahre zuvor. In den anderen westeuropäischen Ländern waren die 
Voraussetzungen hierfür nicht gerade viel besser, wenn man die geografische Grösse 
vergleicht. Und eigentlich war keines der anderen westeuropäischen Länder darauf 
vorbereitet, mit dem wahren Verkehrsanfall zu dieser Zeit Schritt zu halten. 
 
Abgesehen von technischen Fehlern ist das Kollisionsrisiko sehr durch die 
Aufmerksamkeit von Piloten und Flugleitern beeinflusst. In den heutigen FS-Systemen 
können die meisten Fehler oder Ausserachtlassungen durch Piloten, die zu Kollisionen 
führen können, durch die Flugleiter festgestellt werden, vorausgesetzt digitale 
Radardatenverarbeitungs-Darstellung mit SSR Modus - A (Identifikation) und Mode - C 
(Flughöhe) ist gegeben. 
 
In Situationen mit Flug unter Instrumentenflugbedingungen (IMC) in Wolken oder 
anderweitig eingeschränkter Sicht, waren die Piloten damals gegenüber jeder ihnen 
unbekannten Konfliktsituation mit anderen Flügen hilflos, da sie sie nicht sehen konnten. 
Selbst wenn sie über Sprechfunk von einem anderen Piloten oder dem Fluglotsen von 
einem bestehenden Konflikt erfuhren, waren sie meist von der Reaktion des anderen 
Piloten oder Fluglotsen abhängig. 
 

Was kann alles schief gehen ? 

Im FS-System kann eigentlich fast alles schiefgehen, so wie in einem jeden anderen System 
das von Menschen betrieben wird auch. Unglücklicherweise aber wird es zu einer Zeit fehl 
reagieren oder sogar ausfallen wenn wir das nicht möchten oder aber nicht darauf 
vorbereitet sind dass es fehl funktioniert. Murphy’s Gsetz, das da sagt „alles was schief 
gehen könnte, wird auch schiefgehen, aber zur gleichen Zeit“, hat sich in der 
Flugsicherung schon oft bewahrheitet. 
 
Abgesehen von Fehlern oder nicht funktionierendem technischen Gerät sind die meisten 
Unzulänglichkeiten, Unregelmässigkeiten, Fehler und Unterlassungen, die in Vorfällen 
oder Unfällen resultieren können im Bereich der menschlichen Faktoren zu finden. 
Allgemein gesprochen kam es oft genug vor, dass 
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• falsche SSR Transponder-Kodi kontrollierten Flügen versehentlich angewiesen 
wurden; 

 

• Flügen eine falsche Flughöhe zugewiesen wurde, die dann während Zeiträumen 
„ohne Positions -  Meldepflicht“ nicht bemerkt wurden; 

 

• Piloten unter Überlastung und Stress des Fluglotsen falsche Sprechfunk-
frequenzen angewiesen wurden; 

 

• Umleitungs-Instruktionen im Laufe stattfindender Koordination mit angrenz-
enden  Sektoren oder Stellen vergessen wurden; 

 

• Fluglotsen nicht aufmerksam auf den Inhalt von Positionsmeldungen der 
Flugzeuge achteten,  aber glaubten gehört zu haben, was sie erwarteten; 

 

• die Beschränkungen bzw. Leistungsgrenzen von Hardware und Software 
Komponenten  in ihrer  betrieblichen Auswirkung nicht in Betracht gezogen 
wurden; 

 

• die Koordination mit angrenzenden Sektoren und Stellen per Telefon in der 
eigenen Muttersprache durchgeführt wurde, anstatt in Englisch, so wie 
vorgeschrieben bzw. in einer anderen regional zugelassenen internationalen 
Luftfahrtsprache wie  Spanisch , Französisch oder Russisch; 

 

• mehr Verkehr angenommen wurde, als das eigene System verkraften konnte, 
hoffend dass alles normal ablaufen und funktionieren werde, das Wetter gut ist, 
Gerät nicht ausfällt, genug lizensiertes und qualifiziertes Personal zur Verfügung 
stehen wird, welches in der Lage sein wird, die zusätzliche Verkehrslast zu 
verkraften, usw. usw. 

 
Die Zahl der resultierenden betrieblichen Vorfälle, die aus betrieblichen Faktoren 
entstanden, war hoch, weltweit. Allgemeine Mängel und Unzulänglichkeiten im FS-
System beziehen sich auf Hardware, Software und Liveware (Menschen & Verfahren). 
Die meisten Mängel bei Rhein UAC bezogen sich darüber hinaus auf betriebliche Aspekte, 
wie Systemphilosophie, Regeln, Vorschriften, Betriebsverfahren, Zuständigkeiten und 
ähnliche Faktoren. 

Das Erfordernis der Kommunikation 
 

Bis zu den Tagen der Digitalisierung der Radar- und Flugplandaten und ihrer Darstellung 
mit Funkrufzeichen der Flüge, Flugflächen, Steuerkursen, usw., den Fluglotsen auf den 
Radarbildschirmen dargestellt, war das Rückgrat allen Flugverkehrskontrollbetriebs der 
Sprechfunkkontakt zwischen Pilot und Fluglotse. Dieser Funkkontakt als Mittel zur 
Koordination der Flugabsichten der Piloten in Bezug auf den weiteren Verlauf des Fluges 
stellte ein grundsätzliches Erfordernis dar. 
 
Da die Fluggeschwindigkeiten und entsprechenden Annäherungsraten im Flugverkehr im 
Laufe der Jahre so hoch geworden waren, dass man sich nicht mehr auf die Fähigkeit des 
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Piloten zur Verhinderung von Kollisionen durch Sichtkontakt verlassen konnte, abgesehen 
vom Flug in Wolken, wurde eine zentrale Stelle erforderlich, um die genannten Absichten 
der Piloten zu koordinieren. Mit ihr musste man ohne Verzögerung kommunizieren 
können. Dieser Punkt musste am Boden sein. Es sind die Fluglotsen der einzelnen 
Luftraumsektoren in den FS-Stellen, die diese zentrale Funktion erfüllen. 
 
Wie schon gesagt, die Fluggeschwindigkeiten sind mit 500 bis 800 kmh hoch und die 
Feststellung von Konfliktsituationen, Beschlüsse zur Lösung sowie Ausweichanweisungen 
und Ausweichmanöver müssen oft innerhalb weniger Sekunden getroffen werden. Dieses 
klare Erfordernis wird aber beinflusst durch die Tatsache, dass nicht alle Fluglotsen und 
nicht alle Piloten die gleiche Sprache sprechen, so wie zum Beispiel „Flugleiterisch“. Die 
ICAO hat daher vier internationale Luftfahrtsprachen für den FS-Dienst beschlossen, 
Englisch als primäre Sprache sowie Spanisch, Französisch und Russisch. Luftfahrt-
Englisch wird im Sprechfunk weltweit auf Grundlage eines  bestimmten Katalogs von 
Sprechfunk-Phraseologie angewendet. Aber in den 1950’er und 1960’er Jahren waren 
noch viele Piloten auf internationalen Flügen nicht mit der Standard-Phraseologie der 
Flugverkehrskontrolle vertraut und verursachten somit oft kritische Situationen. 
 
Rhein UAC mit seinen 60 Koordinationspartnern hatte einen grossen Meldungsaustausch 
in der Koordination zu den tatsächlichen und beabsichtigten Flugbewegungen mit anderen 
Stellen zu bewältigen. Dieser Aufwand war so enorm und zeitaufwendig, dass er oft den 
Betriebsablauf beinträchtigte und verzögerte, eine Situation, die fast 20 Jahre andauerte. 
 

Die Sicherstellung der Staffelung 
 
Alle Flugzeuge stellen Objekte dar, ob zivil oder militärisch, leicht oder schwer. Und alle 
stellen ein Kollisionsrisiko zueinander dar, falls ihre Geschwindigkeit so hoch ist, dass sie 
beim Aufeinandertreffen Schaden verursachen. Berechnungen zu den Kollisionsrisiken 
und vergangene Zusammenstösse haben ohne Zweifel bewiesen, dass das Risiko sehr hoch 
ist. 
 
Flugverkehrskontrollsysteme, die Staffelung ohne die Nutzung von Radar sicherstellen, 
werden oft als „konventionelle“ oder „verfahrensmässige“ bezeichnet, da alle 
Bewegungsleitung und Kontrolle auf den verfügbaren Informationen beruht, die durch die 
Positionsmeldungen der Flugzeuge per Funk und auf der Grundlage der über das FS-
Fernschreibsystem erhaltenen Flugpläne (AFTN FPL) oder per Telefon bekannt 
geworden sind.  Dies waren die Bedigungen unter denen Rhein Control bis 1964/65 die 
Flugverkehrskontrolle ausübte, bevor das Radar zum Einsatz kam. 
 
Die Anwendung konventioneller Kontrollmethoden und dementsprechender Verfahren 
bestimmt die Anwendung  der verfahrensmässigen Staffelungs-Minima, die abhängig sind 
von den verfügbaren Funknavigationsanlagen am Boden und Avionics-Einrichtungen in 
den Flugzeugen, womit die Verantwortung für die Navigation voll beim Piloten liegt. 
Kommt aber Radar zum Einsatz reduzieren sich die horizontalen Staffelungsminima oft 
um den Faktor zehn. 
 
Für Rhein UAC war die Einführung der Radarkontrolle in 1964  längst überfällig 
geworden und stellte ein wirksames Werkzeug zur Feststellung navigatorischer 
Abweichungen und Hilfeleistung an die Piloten in der Navigation dar. Aber dies resultierte 
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gleichzeitig in der zeitaufwendigen Aufgabe der Fluglotsen den Verlauf aller Flüge 
ununterbrochen und unter sehr reduzierten Abständen zu verfolgen. Dies liess das zur 
Verfügung stehende Zeitbudget manches Mal auf Null sinken. Die Verantwortung für die 
korrekte Navigation beim Flug unter Radarführung ging hiermit voll auf die Fluglotsen 
über. 

Navigatorische Genauigkeit 
 
Die Notwendigkeit genau zu navigieren war und ist gross. Unabhängigkeit von 
Funknavigationsanlagen am Boden während des Fluges war nur für zumeist militärische 
Flugzeuge gegeben, die mit Trägheitsnavigationssystemen (INS) ausgerüstet waren. Die 
Flugverkehrskontrolle basierte hauptsächlich auf den ungerichteten Funkfeuern (NDB), 
MW Vierkursfunkfeuern (RNG), UKW Drehfunkfeuern (VOR), Entfernungs-
messanlagen (DME) und militärischen TACAN-Stationen soweit die navigatorischen 
Genauigkeiten in der  Aufrechterhaltung und Erstellung von Staffelung betroffen waren. 
 
Nach „Area Navigation - RNAV“ Methode zu navigieren war bis auf britische Flugzeuge 
noch unbekannt. Deren Flugzeuge, mit dem hyperbolischen Navigationssystem DECCA 
ausgerüstet, erreichten Navigationsgenauigkeiten von +- 15 m auf Strecke innerhalb des 
Systems der deutschen DECCA - Kette. 
 
Die meisten heutzutage bekannten technischen Innovationen in der Flugnavigation 
exsistierten noch nicht und brauchten 10 bis 15 Jahre, um Realität zu werden. Begriffe wie 
CONSOL, GEE, DECCA, DECTRA, HARCO, RACON, D/F, RNG und VAR waren 
geläufig. RNAV, ATFM & CFMU, LRNZ, MLS, FDP, RDP, TCAS, STCA und SSR 
traten erst Jahre später am FS-Himmel auf. Und analoges Primärradar, NDB, VOR, 
DME und TACAN stellten die Brücke in die Zukunft dar. Somit waren die 
navigatorischen Ungenauigkeiten gross. Ohne Radar betrug die seitliche Staffelung 
entlang paralleler Streckenführungen 16 Seemeilen. Nur wenige waren sich darüber im 
klaren, wie gross die auf NDB, VOR oder TACAN beruhenden Warteschleifen in Höhen 
über Flugfläche 300 wirklich waren. Eine  Warteschleife  in solchen Höhen mit der 
Ausdehnung von 14 x 24 NM bedeckte fast die halbe Eifel. Erstaunlicherweise waren die 
meisten US - Luftwaffenbasen so wie Hahn, Ramstein, Bitburg und Spangdahlem in den 
1960’er Jahren auch mit dem Instrumenten - Lande - System ILS ausgerüstet, welches die 
F-105 Flugzeuge benötigten. 
 
Wie es auch war, im Vergleich des hohen Verkehrsaufkommens mit den dort 
verkehrenden Flugzeugtypen und mit dem zur Verfügung stehenden Luftraum war es 
nicht mehr möglich einen effizienten Verkehrsfluss zu bewerkstelligen. Als dann ICAO für 
die Staffelung von Flügen entlang der gleichen Strecke eine Fünf-Minuten Abstandsregel 
ohne Verkehrsflusskontrolle unter Radar-Flugweg-Beobachtung ermöglichte, wurden 
Fluglotsen oft in die Rolle zur Radarführung gezwungen, ohne die Zahl der zu staffelnden 
Flugzeuge verringern zu können. 
 
Die Vielfalt der Leistungskriterien der Flugzeuge war gross, insbesondere die der 
militärischen. Man hatte viele Details zu Steig- und Sinkflugraten und 
Mindestfluggeschwindigkeiten für die einzelnen Höhenbänder bis in 85.000 Fuss Höhe 
parat zu haben. Zeit, jemanden zu fragen, gab es keine. 
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Zivile gegenüber militärischen Interessen 
 
Die Auffassung der Öffentlichkeit, dass zivile Flugzeuge immer von zivilen FS-Stellen 
geleitet werden und militärische von militärischen Stellen, ist weit verbreitet, aber falsch. 
In Wirklichkeit gibt es nur zwei voneinander verschiedene Systeme. Das eine ist das 
Luftverteidigungssystem, das Überwachungsdienste und mit militärischen Flugzeugen 
Luftabwehr ausübt. Das andere ist das Flugsicherungssystem welches FS-Dienste gemäss 
ICAO Richtlinien für sowohl zivile als auch militärische Flugzeuge leistet. Um es einfach 
zu sagen, die Luftverteidigung bringt Flugzeuge zusammen während die Flugsicherung 
Flugzeuge auseinander hält. Zudem gibt es in anderen Ländern noch zivile und militärisch 
betriebene FS-Systeme, die auch beide Verkehrskategorien bedienen. Abgesehen  vom 
Status einer zivil/militärisch integrierten FS-Zentrale hatte Rhein UAC ausser den vielen 
zivilen benachbarten Stellen seinen militärischen Verkehr mit zehn 
Luftverteidigungsstellen zu koordinieren. 

 
Der Aspekt Mensch 

 
Einer der hauptsächlichen Gründe für die manchmal ineffiziente Leistung der 
Flugverkehrsdienste, abgesehen von technischen Mängeln, die betriebliche Vorfälle und 
Unfälle verursachten, war die menschliche Unfähigkeit die Routine Aufgaben in diesem 
Beruf immer mit äusserster Aufmerksamkeit zu erfüllen. 
 
Die Fluglotsen arbeiteten nach ungeschriebenen Methoden, die ihre permanente 
Aufmerksamkeit, Wachsamkeit und nicht endende Bereitschaft, jegliche mögliche 
Fehlerquelle wiederholt zu überprüfen, erforderten. Die Korrektur von Fehlern in der 
Navigation, von Piloten nicht wahrgenommen, konnte oft von den Fluglotsen 
wahrgenommen und korrigiert werden. 
 

 
Abb. 1-4 / Dieses Diagramm stellt die Funktionsstruktur des Systems der Flugverkehrsdienste (ATS) dar. 
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Auch wurden über die vielen Jahre so manches Mal lange Überstunden während der 
Tages- und Nachtschichten am Arbeitsplatz bei 25 % Personalmangel geleistet, die alle zu 
dem echten Stress in diesem Beruf beitrugen, mit bis auf Sekunden überzogenen 
Zeitbudgets beim Arbeiten, also unvergleichbar mit normalen behördlichen 
Arbeitsverhältnissen und Bedingungen. Die betrieblichen externen Aufgaben des 
Flugleiters, können kurz gesagt, zusasmmengefasst werden in die Tätigkeiten Informieren, 
Beraten, Warnen, Aufmerksammachen, Leiten, Staffeln, Kontrollieren,  und zu den 
innerbetrieblichen Funktionen darüber hinaus in Koordinieren, Assistieren, Weitergeben, 
Simulieren, Ausbilden, Beobachten und  Beaufsichtigen; siehe Diagramm 1 - 4. 
 
Die gezeigten Untersysteme haben folgende Bedeutung: PER ATC - Personal, COM 
luft/boden Funkverkehr und boden/boden Sprach- und Datenkommunikation, AID 
Aeronautische Informations- & Datenverarbeitung und Darstellung (IDP), NOTAM 
Nachrichten für Luftfahrer; MET Wettermeldungs-Darstellung, NAV Navigationshilfen 
und ihr Betriebsstatus, FPP Flugplandatenverarbeitung & -darstellung (FDP), RADAR 
Radardatenverarbeitung & Darstellung (RDP), D/F Peildatenverarbeitung & Darstellung, 
SMC Technische Systemüberwachung & -Kontrolle, LOG das Logistiksystem. 
 

Die Werkzeuge des Fluglotsen 
 
Bis 1964 benötigte der Fluglotse bei Rhein UAC in der Leistung der Flugverkehrsdienste 
an Flüge nur „einfache“ FS-Geräte, Regeln und Verfahren. Die mindestens benötigten 
Werkzeuge für die verfahrensmässige Flugverkehrskontrolle ohne Radar waren eine 
Wechsel-Sprechfunkanlage, Zugang zum FS-Telefonnetz, Zugang zum FS-
Fernschreibnetz, ein Schreibstift, Flugverlaufsstreifen und Streifenhalter sowie  eine 
Arbeitskonsole für die Streifen und Zugänge zu den Funkkanälen und Telefonleitungen. 
 
Die ihm zur Verfügung stehenden Regeln und Verfahren bestanden aus einem 
vorgeschriebenen Satz Staffelungsminima für die Staffelung von Flügen in Längs-, 
Seitlicher- und Vertikalrichtung, einem Satz standardisierter von allen Piloten gleich zu 
befolgenden Flugregeln, einem Satz vorgeschriebener interner FS-Betriebsregeln und 
Verfahren, Flugpläne, Positionsmeldungen der Flugzeuge, Absichtserklärungen der 
Piloten, den Status der Navigationsanlagen im Zuständigkeitsbereich, Nachrichten für 
Luftfahrer, Wettermeldungen und Vorhersagen. 

 

 
 

 
Abb. 1-5 / Zwei der benötigten Werkzeuge des Flugleiters 
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Rhein Control’s Systemphilosophie der Flugverkehrsdienste 
 
Im Gegensatz zu einem üblichen Flugverkehrsdienste-System gemäss ICAO, leistete 
Rhein UAC Flugverkehrskontrolldienst, Fluginformationsdienst und Flugverkehrs-
beratungsdienst unter folgenden Bedingungen, Voraussetzungen und verschiedenen 
Vereinbarungen der ICAO, NATO, USAFE, BFS und Bundeswehr: 
 
 Das System ist ein nicht verbindliches in seiner Lieferung von Informationen, 
 Ratschlägen, Freigaben und Anweisungen an Piloten, 
 
 Der Betrieb des Systems beruht auf der Annahme, dass nicht alle verfügbaren 
 Informationen richtig sind; 
 
 Solche, für die Leistung der Dienste erforderliche Information besteht aus 
 Standorten, Zeiten, Geschwindigkeiten, Flughöhen, Verhaltensabsichten, 
 Wetterbedingungen, Topografie, betrieblichem und technischem Status des 
 verfügbaren FS-Geräts und Navigationsanlagen, dem zur Verfügung stehenden 
 Luftraum und benutzbaren Flugplätzen; 
 
 Piloten bleiben für die Luftfahrzeugführung und deren Disposition sowie ihre 
 Navigation selbst verantwortlich; 
 
 Kontrollierte Flüge unter Flugverkehrskontrolle kommen in Abweichung von 
 Anhang 11 der  ICAO nicht nur unter die Zuständigkeit einer einzigen 
 Kontrollstelle; 
 
 Die Verantwortung für die Kontrolle aller Flüge in einem bestimmten 
 Luftraumblock  obliegt nicht nur einer einzigen Kontrollstelle; 
 
 Die Kontrolle über einen Flug darf an andere Kontrollstellen übergeben werden, 
 die im gleichen Luftraum arbeiten, auch wenn vorherige Koordination zwischen 
 allen betroffenen Stellen nicht sichergestellt ist; 
 
 Das System beruht auf der Regel, dass die navigatorische Verantwortung beim 
 Flugzeug liegt; 
 
 Unter Radarführung geht die Verantwortung für die Navigation über auf den 
 Fluglotsen, während dies unter Radar-Überwachung nicht der Fall ist; 
 
 Die primäre Verantwortung des Fluglotsen ist die Verhinderung von Kollisionen 
 zwischen Luftfahrzeugen; 
 
 Die Gewährleistung von Staffelung beruht auf der Qualität der Standort-
 Informationen, die dem Fluglotsen bekannt gemacht wurden; 
 
 Voraus-Koordination zu den Absichten der Flugzeugführer (Flugplaneinzelheiten 
 und Änderungen hierzu) sind üblicherweise früh und schnell genug vor dem 
 aktuellen Verlauf der Flüge verfügbar (Informationsvorlauf); 
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 Der Fluglotse arbeitet in seinem Zuständigkeitsbereich autonom. 
 

Der rechtliche Rückhalt 
 
Das deutsche Luftverkehrsgesetz, das Gesetz über die Bundesanstalt für Flugsicherung 
vom 23. März 1953 und andere nachfolgende Dekrete und Vereinbarungen zur Leistung 
der Flugsicherungsdienste stellen die Grundlage für die allgemeinen Regeln, Rechte und 
Aufgaben für den Betrieb der Flugsicherungsstellen und der von ihnen geleisteten Dienste 
dar. 
 
Die Artikel 29 und 30 des Luftverkehrsgesetzes enthalten die allgemeinen Regularien und 
besagen in freier Rückübersetzung „Die Abwehr von Gefahren für die Sicherheit des 
Luftverkehrs so wie für die öffentliche Sicherheit und Ordnung durch Luftaufsicht ist die 
Pflicht der Luftverkehrsverwaltungen. Sie können Anweisungen und Direktiven in 
Ausübung ihrer Luftaufsichtsfunktionen erlassen. Die Luftverkehrsverwaltungen können 
diese Aufgaben an andere Stellen delegieren.“ Zu den Ausnahmen heisst es weiterhin: 
 
Die Bundeswehr, der Grenzschutz, die Polizei und die Stationierungsstreitkräfte der  BRD 
können von den Regeln des ersten Teils dieses Gesetzes abweichen, sowie von den zu ihrer 
Befolgung veröffentlichten Bestimmungen insoweit diese Abweichungen für die Erfüllung 
ihrer spezifischen Aufgaben erforderlich sind. Abweichungen von den Flugregeln sind nur 
in zwingenden Fällen zur Erfüllung hoheitsrechtlicher Rechte erlaubt. 
 
Unglücklicherweise machten militärische fliegende Einheiten der NATO, der 
amerikanischen (USAFE), der britischen (RAF), der kanadischen (CAF), der 
französischen (FAF) und Deutschen Luftwaffe (GAF) schon in den ersten Tagen von 
Rhein Control weit verbreiteten Gebrauch von dieser Regel indem sie sie grosszügig bei 
der Durchführung ihrer Ausbildungsflüge anwendeten. 
 
Diese Tendenz liess verantwortliche deutsche Regierungsvertreter eine Anzahl 
verschiedener bereits getroffener Entscheidungen zur Zuständigkeit über die Kontrolle 
militärischen Flugverkehrs durch die BFS im oberen Luftraum negieren. Der 1957 
beschlossene und 1959 unterzeichnete Staatsvertrag zwischen den USA und der BRD, der 
die US Luftwaffe nun zu den gesamten logistischen Leistungen verpflichtete, änderte 
hieran nichts.  

Die Bundesanstalt für Flugsicherung 
 
Die deutsche, 1953 errichtete Bundesansalt für Flugsicherung (BFS) entstand bevor 
Westdeutschland seine Souveränität mit einigen Ausnahmen zur Lufthoheit wieder 
erlangte, d.h. die Zuständigkeit über die Luftverteidigung und rund drei Jahre bevor die 
Bundeswehr mit der Deutschen Luftwaffe entstand und die Bundesrepublik 1956 Mitglied 
der ICAO wurde. 
 
Das Gesetz über die BFS nannte folgende Aufgaben: „Die Aufgaben der Anstalt sind 
insbesondere die Planung und Erprobung technischer Verfahren und Einrichtungen für 
die Flugsicherung, Unterstützung bei der Untersuchung von Luftfahrtunfällen und die 
Durchführung des Flugsicherungs-Dienstbetriebs. Dies schliesst insbesondere die 
Flugverkehrskontrolle mit Bewegungslenkung im Luftraum und auf den Rollflächen von 
Flughäfen ein.“ 
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Die letzte Aufgabe bestimmte nicht ausdrücklich, dass die BFS auch für die Leistung von 
Flugverkehrsdiensten für militärische Flüge verantwortlich war; ein bedeutender Aspekt 
der folgenden Kontroverse zwischen der BFS und insbesondere den militärischen 
Flugsicherungseinheiten unter dem Bundesministerium für Verteidigung für viele Jahre. 
Aber da die BFS bereits Jahre vor dem Entstehen der Bundeswehr gegründet worden 
war, oblag die Erfüllung dieser Aufgabe nun ihr und es war eine Vereinbarung zwischen 
BFS und Bundeswehr zur Delegierung der Flugplatz- und Anflugkontrollienste (TWR & 
APP) an die Deutsche Luftwaffe für die Ausübung dieser Dienste an den deutschen 
Fliegerhorsten zu treffen; was 1956 geschah. Diese Entwicklung ging in schnellen 
Schritten voran und vieles in der zivilen und militärischen Flugsicherung war noch nicht 
endgültig und zufriedenstellend geklärt. Die Errichtung der FS-Zentrale Rhein Control als 
eine Einrichtung der US Luftwaffe zur Erfüllung bundesrepublikanischer Verpflichtungen 
gegenüber der ICAO ist ein Beweis dafür, dass noch sehr viel nicht geklärt war. 
 

Administrative Verwaltungsvereinbarungen der BFS 
 
Zwei bedeutsame Veröffentlichungen zur Zuständigkeit in der Flugsicherung und zur Art 
der Flugverkehrsdienste in Form von Nachrichten für Luftfahrer (NfL) wurden vom 
Verkehrsministerium veröffentlicht. Beide wurden der Realität um sechs bzw. zwei Jahre 
hinterherhinkend veröffentlicht. Die erste betraf die Zuständigkeit der BFS für die FS-
Bezirkskontrolle (ACC) mit NfL I Nr. 31-34 vom 1.8.1959, die das diesbezügliche 
Ergebnis der Vereinbarung zwischen dem Verkehrs- und dem Verteidigungsministerium 
hierzu enthielt. Die zweite mit NfL Nr. I 110/68 betraf die Einführung des 
Flugverkehrsberatungsdienstes (ADS) im oberen unkontrollierten Luftraum.  Sie lautete 
 
„Die Leistung von Flugsicherungsdiensten ist in Übereinstimmung mit dieser Verfügung 
und Direktiven  der Bundesanstalt für Flugsicherung zu erbringen. Die Abwehr von 
Gefahren für die Sicherheit des Luftverkehrs sowie der öffentlichen Sicherheit und 
Ordnung ist die Aufgabe der Flugsicherungsbetriebsdienste. Flugverkehrskontrolldienst 
ist für IFR Flüge innerhalb kontrollierten Luftraums zu leisten. Sollte die Durchführung 
des Flugverkehrskontrolldienstes aufgrund unzureichender Information über militärische 
Flüge unmöglich sein, kann Flugverkehrsberatungsdienst (ADS) innerhalb des Rahmens 
eines erweiterten Fluginformationsdienstes (FIS) geleistet werden. Dieser Dienst muss 
bekannte Flüge, die IFR Flüge im unkontrollierten Luftraum durchführen, voneinander 
staffeln. Erforderliche Einzelheiten über die Anwendung dieser Verwaltungsanordnung 
sind von der Bundesanstalt  für Flugsicherung in Übereinstimmung mit den 
diesbezüglichen ICAO Richtlinien und Empfehlungen zu treffen.“ 
 
Diese Verfügung mit der „Genehmigung“ zur Anwendung des Flugverkehrs-
beratungsdienstes (ADS) für IFR Flüge oberhalb Flugfläche 250 im unkontrollierten 
Luftraum und ebenso auch ohne Sicht in Wolken, führte das grundlegende Erfordernis zur 
Bewegungslenkung und Staffelung aller zivilen und militärischen Flüge über einen 
weiteren Zeitraum von 10 Jahren „ad absurdum“! Es ist darüber hinaus bemerkenswert, 
dass diese Verfügung erst 1968, zehn Jahre nach dem Zeitpunkt der Einführung des 
Fluginformationsdienstes (FIS) im unkontrollierten Luftraum mit lediglich 
Verkehrshinweisen und ohne jegliche Staffelung der Flüge untereinander, herausgegeben 
wurde. 
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Betriebsvorschriften für die Flugverkehrskontrolle 
 
Die Betriebsanweisung für die Flugverkehrsdienste, des Flugleiter’s Bibel, wurde 
erstmalig 1967 mit der Einleitung „Alles Personal, das Funktionen der 
Flugverkehrskontrolle ausübt, ist verpflichtet alle Anstrengungen zu unternehmen, um 
einen sicheren, geordneten und effizienten Verkehrsfluss zu erzielen“, herausgegeben. Für 
die Fluglotsen blieb es eine unbeantwortete Frage, wie man unter den gegebenen 
Bedingungen eine sichere Durchführung der Flüge erreichen könne. Das Betriebspersonal 
beschwerte sich wiederholt, warnte und machte Vorschläge, aber traf auf Unverständnis, 
Unkenntnis und Ignoranz bei der Behörde. Man sprach gegen eine Mauer, eine mehr als 
frustierende Erfahrung über viele Jahre. 
 

Die Tarifordnung der Flugsicherung 
 
Die Tarifordnung für die Angestellten im Öffentlichen Dienst nach dem Bundes 
Angestellten Tarif (BAT), unter den das FS-Personal bis 1963 fiel, besagt unter der 
Sonderregel SR 2 im Artikel 8  Nummer 3 über die allgemeinen Verpflichtungen, dass der 
Angestellte im Flugsicherungsdienst, so weit feststellbar, keine Anweisungen anderer, 
welche den gültigen betrieblichen Regeln der FS-Dienste widersprechen und die 
Sicherheit gefährden würden, befolgen darf.  
 
In mehreren Fällen, in denen Fluglotsen bei Rhein UAC versuchten diese Verpflichtung zu 
erfüllen oder auf ihrer Erfüllung bestanden, wurden seitens der Behörde entweder 
disziplinarische Massnahmen gegen sie ergriffen oder man warf ihnen „Arbeit nach dem 
Buch“ vor, was als streikähnliches Verhalten gewertet wurde. 
 

 
Abb. 1-6 / Diese Anlage dient der Sicherheit  der Luftfahrt 

 
Als Ergebnis dieser Erfahrungen gab die Mehrzahl der Fluglotsen schlichtweg auf und 
arbeitete weiter unter den gleichen unveränderten Bedingungen, hoffend dass sie niemals 
selbst in einen Unfall verwickelt würden. Aber das blieb nur ein Wunsch. Regelmässige 
Verwicklung in schwere Betriebsvorfälle wurden zur Routine. Aber das Schicksal war 
gnädig, indem es nur eine Kollision zwischen zwei T-33 Flugzeugen der kanadischen und 
amerikanischen Luftwaffe und einen Abschuss einer Verkehrsmaschine innerhalb der 
Rhein UIR gab. 

*  *  * 
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Kapitel 2 
 

WESTDEUTSCHLANDS FLUGSICHERUNGSSYSTEM NACH 1945 
Die Zeit nach 1945 und Flugsicherung in Westdeutschland 

 
Nach dem Ende des 2. Weltkriegs hatten die Sieger- und Besatzungsmächte unter der 
Befehlsgewalt des Alliierten Kontrollrats und ihm folgenden Hochkommissare (HICOG) 
das aus dem Jahr 1936 stammende Luftverkehrsgesetz und die damalige 
Luftverkehrsordnung nicht aufgehoben. Aber beide konten jetzt ohnehin nicht mehr 
angewendet werden, da Deutsche ab Kriegsende keine Luftfahrt-Tätigkeiten mehr ausüben 
durften. 
 
Die Wiedererrichtung eines Flugsicherungssystems war ausschliesslich Angelegenheit der 
Besatzungsmächte. Diese begannen Schritt für Schritt damit ihre eigenen FS-Dienste in 
den jeweiligen Besatzungszonen aufzubauen. Es wurden nur wenige Flugstrecken für 
Flüge nach und über Deutschland eröffnet. Zivile Inlandsflüge wurden nur durch 
amerikanische, russische, britische und französische Fluggesellschaften durchgeführt. 
 

Anmerkung 
Die Entwicklung der FS-Dienste nach dem Krieg hatte eigentlich schon 1933 begonnen, als 
das Dritte Reich die Zentralstelle für Flugsicherung (ZfF) in eine Abteilung des 
Reichsluftfahrtministeriums, genannt Reichsflugsicherung (RFS), umwandelte und Dr. 
Wegerdt als deren Leiter bestimmte. Andere Beamte wie O. Heer und Dr. Hentschel 
wurden nach dem Kieg wieder für ähnliche Funktionen beim neuen Verkehrsministerium 
oder in der Bundesanstalt für Flugsicherung eingestellt. Somit erschienen 1952 wieder die 
gleichen Personen und wurden mit dem Neuaufbau der FS-Dienste und der Verwaltung 
der zivilen Lufttahrt im BVM und der 1953 errichteten BFS beauftragt. Der ehemalige 
Leiter der FS-Schule in Potsdam, Feilhauer, wurde sofort wieder der erste Leiter der neuen 
FS-Schule in München. 

Nachkriegs-Flugsicherung 
Aus einem authentischen Bericht von Dr. O. Heer, dem 1. Direktor und danach Präsident 

der BFS zum Anlass des 10. Jahrestages der 1953 entstandenen BFS 
 
„Nach dem Ende des Krieges führten die Alliierten Streitkräfte ihre eigenen FS-Dienste für 
den sich langsam entwickelnden Flugverkehr ein. Als andere ausländische 
Fluggesellschaften eine nach der anderen 1946 Flüge in und über Deutschland durchführen 
wollten, fanden sie grosse deutsche ehemalige Flughäfen vor, aber keinerlei zivile 
Bodenorganisation und keine Flugsicherungsdienste.“ 
 
„Entlang der ersten Luftstrassen wurde eine Art Flugverkehrskontrolle ausgeübt, die 
hauptsächlich aus politischen Gründen entstanden waren. Dies waren die Luftkorridore 
nach Berlin. Die US - Luftwaffe hatte schon früh die beiden Fluginformationsgebiete 
(FIR) München und Frankfurt und ein einfaches Luftstrassensystem in der US - Zone 
eingerichtet, welche durch die FS-Bezirkskontrollzentralen (ACC) Frankfurt und 
München beaufsichtigt wurde.“ 
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„Am 12. Mai 1949 wurde die Alliierte Hohe Kommission (AHK) in Deutschland geschaffen 
und zivile Luftfahrtabteilungen wurden durch die Hohen Kommissare eingerichtet. Durch 
Zusammenlegung dieser Abteilungen entstand ein gemeinsames tripartite geführtes 
Alliiertes Zivil Luftamt (Civil Aviation Board - CAB) in Wiesbaden mit je einem 
amerikanischen, britischen und französischen Vertreter.“ 
 
„Gegen Ende 1949 begann die amerikanische Abteilung des CAB deutsches Personal für 
die Ausbildung in acht Wochen lang dauernden Kursen in Bremen in der 
Flugplatzkontrolle (TWR) und der Anflugkontrolle (APP) zur Anstellung auf den 
Kontrolltürmen der zivilen Flughäfen in der US - Zone einzustellen. Dort durchliefen sie 
eine weitere sechs bis neunmonatige praktische Ausbildung vor Ort (OJT). FS-
Bezirkskontrolldienst (ACC) wurde weiterhin von der US - Luftwaffe direkt ausgeübt. Im 
Februar 1952 erging ein Befehl an alle untergeordneten Einheiten der US - Luftwaffe, auch 
durch die US - Einheiten ausserhalb der USA (CONUS) in den FS-Diensten die ICAO 
Regeln und Verfahren in der Flugverkehrskontrolle anzuwenden.“ 
 
„Während 1951 und 1952 wurden die ersten deutschen Angestellten der US - Zivil 
Luftfahrt Abteilung (CAD) in FS-Bezirkskontrolldienst von der AACS - Einheit der 
USAFE an der neuen FS-Schule in München - Riem unter der Leitung von Mr. G. Waller 
ausgebildet. Dies führte am 15. 1. 1953 in München zur ersten Übergabe einer 
Bezirkskontrollzentrale (ACC) mit nur deutschem Personal von der US - Luftwaffe an das 
US - CAD, bevor sie im Juli des gleichen Jahres an die BFS üergeben wurde. Die 
Bezirkskontrollzentrale (ARTCC) für die Frankfurt FIR, die bis dahin im Gebäude des IG 
Farben Konzerns in Frankfurts Stadtmitte untergebracht war, wurde erst im Mai 1953 an 
das US - CAD übergeben und danach ebenfalls im Juli an die BFS.“ 
 
Eine FS - Bezirkskontrollzentrale (ACC/UAC) mit dem Funkrufzeichen CONTROL 
bedeutet für die Pilotenm dass diese Bodenstation über den gesamten Bereich eines 
Kontrollbezirks (CTA/UTA) für die Leistung des Flugverkehrskontrolldienstes (ATC) 
über alle sich dort bewegenden Flüge zuständig ist. Unter ihrer Kontrolle bewegen sich 
dort alle Flüge, erhalten von ihr FS - Flugverkehrsfreigaben (ATC Clearances) und 
Verkehrs-Kontrollanweisungen (ATC Instructions). Das ACC/UAC erhält im vorab 
Flugpläne aller solcher Flüge, die mit ihm Funkkontakt halten müssen und erstellt somit 
Staffelung zwischen den Flügen in seiner CTA/UTA und führt Bewegungslenkung durch. 
Ihre Freigaben und Anweisungen sind zu befolgen. 
 
„In der britischen Zone hatte die britische Abteilung des CAB nur Fluginformationsdienst 
(FIS) vorgehalten. Dieser Dienst wurde durch ziviles und militärisches Personal des 
britischen HICOG unter Zuständigkeit der RAF in der Flugverkehrskontrollzentrale 
(ATCC) in Bad Eilsen in der Nähe von Hannover ausgeübt. Bis September 1952 existierte 
kein kontrollierter Luftraum um die zivilen Flughäfen in der britischen Zone. Im Laufe des 
Jahres 1951 wurden Flugverkehrsberatungsstrecken (ADR - Luftwege) zwischen 
Düsseldorf - Gütersloh - Völkenrode + Düsseldorf - Germinghausen sowie Düsseldorf - 
Winterwijk eingerichtet. Ende 1952 wurden diese Luftwege (ADR) zu Luftstrassen 
(AWY) zwischen Kopenhagen - Hamburg - Frankfurt, Amsterdam - Winterswijk - 
Germinghausen - Frankfurt + Amsterdam - Eelde - Helgoland - Kopenhagen gemacht. 
Entlang aller anderen Strecken in dem nun Hannover FIR genannten Luftraum wurde nur 
Flugverkehrsberatungsdienst (Air Traffic Advisory Service ADS) geleistet.“ 
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„Auch die britische Abteilung des CAB begann im Oktober 1949 deutsches Personal 
auszubilden. Während eines zweimonatigen Kurses wurde dieses Personal in 
Flugberatungsdienst (AIS) und für die Flugdatenbearbeitung im Flugverkehrs-
kontrolldienst (ATC) an den Flughäfen der britischen Zone geschult. Ab Dezember 1949 
übernahm das deutsche Personal des Flugberatungsdienstes (AIS), noch unter britischer 
Zuständigkeit, die Verantwotung für die Leistung dieses Dienstes und seiner 
Betriebsverfahren in Übereinstimmung mit den Regeln und Verfahren der ICAO in der 
britischen Zone. Im Dezember 1952 übernahm dann die Vorbereitungsstelle der BFS die 
volle Verantwortung für den Flugberatungsdienst.“ 
 
„Im Oktober 1951 hatte auch die RAF damit begonnen deutsches Personal für die 
Besetzung der Flughafen-Kontrolltürme in Hamburg, Düsseldorf und Hannover 
auszubilden. Vier Kurse wurden vom 1. - 28. 10. 1952 in Hamburg abgehalten. In 
Vorbereitung zur Übernahme des Bezirkskontrolldienstes (ACC) begannen im Bad Eilsen 
ATCC ebenfalls kurze Ausbildungskurse. Auch dieses Personal wurde später von der BFS 
übernommen. Der Luftraum der französischen Besatzungszone wurde 1953 in die 
München FIR eingegliedert. Ursprünglich war dieser Luftraum der Strasbourg FIR 
zugeschlagen worden. Nach dieser Eingliederung in die München FIR reichte diese nun bis 
zur Grenze Frankreichs, zum Rhein. Im Februar 1953 wurden daraufhin Luftstrassen - 
Streckenführungen auch in diesem Luftraum eingerichtet.“ 
 
„Die ersten Vorschläge  für ein europäisches Luftstrassen-System wurden bereits 1951 
gemacht. Diese führten zu einem dementsprechenden Plan, der im Februar und März 1952 
durch die ICAO auf ihrer III. EUM - Regionalkonferenz in Paris angenommen wurde. An 
dieser Konferenz nahmen auch zum ersten Mal drei deutsche Vertreter der BFS teil. Es 
waren dies Dr. O. Heer, Herr K. Möbius und Herr P. Berger. Den dort gemachten 
Vorschlägen folgte ein besonderes Treffen zu den Themen Flugregeln und 
Flugverkehrskontrolle.“ 
 
„Im Flugfernmeldedienst wendeten die Alliierten Streitkräfte schon die Richtlinien und 
Empfehlungen des Anhangs 10 (Aeronautical Telecommunication) der ICAO an. In der 
US - Zone wurden FS - Fernmeldestationen durch die militärischen Einheiten des 
„Airways & Air Communications Service - AACS“ der US - Luftwaffe errichtet; mit 
Ausnahme Frankfurts, wo diese Station durch die Fluggesellschaft American Overseas 
Airlines - AOA, dem Vorläufer der Pan American Airways - PAA, betrieben wurde. Eine 
FS - Fernmeldezentrale gab es noch nicht. Erst 1949/50 wurden die FS - Fernmeldedienste 
von der US - Luftwaffe an die Hohe Kommission (HICOG) übergeben, die das Netzwerk 
dann erweiterte. Mit dem Zusammenlegen der boden/boden Fernmeldeleitungen der 
britischen Zone mit den amerikanischen kam Frankfurt letztendlich in die Rolle einer 
internationalen FS - Flugfernmeldezentrale, die sie für Europa heute noch darstellt. Es mag 
von Interesse sein, dass schon in 1952 direkte Fernmeldeverbindungen nach London, Paris, 
Kopenhagen, Prag und Linz sowie zu den amerikanischen, britischen und französischen 
FS-Zentren und allen Luftverteidigungsstellen des LV - Netzwerks bestanden.“ 

 
Die Berliner Luftbrücke 1948/49 

 
Die zwischen Westdeutschland und Berlin 1945 errichteten drei Luftkorridore waren nicht 
die einzigen durch die Siegermächte eingerichteten Flugstrecken in ihren Besatzungszonen 
und darüber hinaus in die Nachbarländer. Die Einrichtung der drei Luftkorridore nach 
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Berlin aber war ein politisches Erfordernis, entstanden durch die Beschränkungen die in 
der sowjetischen Besatzungszone durch die Sowjet Union erlassen wurden. Die 1948/49 
stattfindende Berliner Luftbrücke der vornehmlich amerikanischen und britischen 
Luftwaffen, die diese Strecken beflogen, ist unvergessen. 
 
Die drei Luftkorridore in die Vier-Sektoren-Stadt Berlin für Flüge über der sowjetischen 
Zone aus Westdeutschland von und nach der Vierzonenstadt Berlin waren 18 Seemeilen 
(Sm - NM) breit mit einer Obergrenze von 10.000 Fuss. Sie waren zum gleichen Zeitpunkt 
vom Alliierten Kontrollrat der vier Mächte beschlossen worden wie die Errichtung einer 
gemeinsam betriebenen Luftsicherheitszentrale Berlin Air Safety Centre - BASC) in Berlin, 
die einen jeden Flug zu genehmigen hatte. Eine Flugverkehrskontrollzentrale „Berlin 
Airways“ am Flughafen Tempelhof und die FS-Bezirkskontrollzentrale (ARTCC) 
„Frankfurt Control“ leiteten die Flüge im mittleren und südlichen Korridor 
verfahrensmässig und per Radar mit US CPS 5 - Weitbereichsradaranlagen, und zwar auf 
dem Dach des IG Hochhauses in Frankfurt und am anderen Ende auf dem Dach des 
Flughafen-Terminals in Tempelhof. 
 
In der britischen Zone leistete die RAF für den nördlichen Korridor den gleichen Dienst 
vom ATCC Bad Eilsen aus, welches 1955 als „Hannover ACC / UAC & MIL“ zum 
Flughafen Langenhagen nach Hannover umzog. Die im Norden bis 1955 betriebenen 
Flughäfen waren Hamburg, Bremen, Düsseldorf und Köln; im Osten Dresden, Leipzig und 
Erfurt; im Süden Frankfurt, Stuttgart, Nürnberg und München. In der Kontrollzone Berlin 
mit 25 NM Radius betrieben die Vier Alliierten die Flughäfen Tempelhof (US), Gatow 
(UK), Schönefeld (SU) und ab 1949 Tegel (FR) unter der Zuständigkeit der Berliner 
Flugsicherheitszentrale BASC. 1951 wurde aus „Berlin Airways“ des US - AACS das 
Berlin Air Route Traffic Control Centre (ARTCC), betrieben von der US - Luftwaffe. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Abb. 2-1 / Verkehr in den Berlin Korridoren 1949 - eine CPS-5 Aufzeichnung 

 
Es bleibt anzumerken, dass die zur Luftbrücke eingesetzten Flüge ununterbrochen 
zwischen Erding, Oberpfaffenhofen, Wiesbaden, Rhein-Main, Fassberg, Bückeburg, Celle, 
Lübeck, Hamburg, Burtonwood, Tempelhof, Gatow und Tegel in der Luft waren; siehe 
dazu den Bericht über die FS-Verfahren der Luftbrücke. 
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Der AACS betreibt das Frankfurt ACC im IG Haus unter HICOG 
 
Um zu verstehen was zum Entstehen der FS-Zentrale „Rhein Control“ geführt hat, ist ein 
Rückblick in die Jahre vor 1956 ratsam, denn erst 1958 wurde der FS-Dienst in Köln von 
der RAF an die BFS übergeben und die Frankfurter Anflug- und Flugplatzkontrolle (TWR 
& APP) von der USAFE zum 1.1.1960. Rhein-UAC entstand als neue militärische Zentrale 
1957. Zu dieser Zeit gab es in allen vier Zonen der Siegermächte eine grosse Zahl 
militärischer Luftwaffenbasen; in Westdeutschland letztendlich allein 47 Flugplätze für 
Instrumenten-Flugverkehr mit Hochleistungsflugzeugen, ähnlich wie in gleicher Zahl in 
Ostdeutschland. Alle die dort stationierten Hochleistungsflugzeuge bevölkerten den oberen 
Luftraum. 
 
Abgesehen von vielen Armee-Flugplätzen waren dies in der französischen Zone die Plätze 
Zweibrücken, Finthen, Söllingen, Lahr, Bremgarten und Friedrichshafen. Zweibrücken, 
Söllingen und Lahr wurden später von der kanadischen Luftwaffe CAF übernommen. 
Friedrichshafen wurde zu einem regionalen Zivilflugplatz. In der britischen Zone führte die 
RAF militärischen Hochleistungs-Flugbetrieb von Sylt, Brüggen, Wildenrath, Laarbruch, 
Gütersloh, Bückeburg, Fassberg, Celle, Wunstorf, Geilenkirchen und anfangs auch noch 
von Wahn aus durch. Durch die neue Deutsche Luftwaffe kamen Plätze wie Oldenburg, 
Husum, Ahlhorn, Schleswig, Nordholz, Hopsten, Nörvenich, usw. hinzu. 
 
USAFE benutzte anfangs hauptsächlich die Plätze Eschborn (bis Ende 1946), Wiesbaden, 
Rhein-Main, Oberpfaffenhofen, Erding, Ausgburg, Kaufbeuren, Neubiberg, Riem, 
Landstuhl, Giebelstadt (U2), Fürstenfeldbruck, Lechfeld und Landsberg und danach 
(1951+) zusätzlich die Plätze Ramstein, Sembach, Pferdsfeld, Hahn, Büchel, Bitburg und 
Spangdahlem; abgesehen von den vielen Armee -Plätzen wie Feucht, Roth, Kitzingen, 
Hanau, Fulda, Echterdingen, Böblingen und ähnlichen. 
 
Im Norden waren für die Anflugkontrolle (APP) die einzelnen Flugplätze selbst 
verantwortlich. Einige Jahre später wurde die Anflugkontrolle für die Flugplätze Brüggen, 
Wildenrath, Gütersloh unter dem Rufzeichen „Clutch Radar“ von der RAF in Düsseldorf 
zusammengefasst. Im Südwesten leitete die Radar-Anflugkontrollstelle „Lahr Approach“ 
(RAPCON) diese Dienste, während „Strasbourg Information“ (FIC) bis 1953 mit 
Fluginformationsdienst (FIS) die Flüge auf Strecke versorgte. 
 
In der US - Zone betrieb die US - Luftwaffe drei Radar-Anflugkontrollstellen (RAPCON); 
eine erste in Fürstenfeldbruck „Fursty Control“ (RAPCON); die nach dem Aufbau der 
Deutschen Luftwaffe an diese übergeben wurde. Danach wurden Anflugkontrolldienste 
von den RAPCON Sembach, später Ramstein, und Spangdahlem, später Eifel, geleistet. 
Die Anflugkontrolle für Frankfurt/Main mit Rhein Main Airbase, Wiesbaden und Hanau 
wurde bis Ende 1959 gemeinsam von USAFE & BFS geleistet. 
 
Während dieser Jahre wurden in Ostdeutschland die FS-Dienste durch die sowjetische 
Luftwaffe vorgehalten und ab 1955 für die zivilen Flughäfen an die zivile 
Luftfahrtverwaltung (HVZL) mit der DDR-DLH übergeben. Daraus entstand später die 
Organisation INTERFLUG, in der die Lufthansa der DDR aufging. 
 
Aber da sich dieser Bericht auf die Hintergründe, Entwicklung und den Betrieb der FS-
Zentrale Rhein UAC bezieht, sollen die Einzelheiten der Entwicklung der Flughäfen, 
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Flugplätze, dem zivilen und militärischen Flugbetrieb und der Luftverteidigungsstellen 
absichtlich zu kurz kommen, da sie  Gegenstand anderer Berichte und Autoren sind. 

 

 
Abb. 2-2 / Das IG Farben Gebäude in Frankfurt/Main 1949/50 mit CPS-5 Radar 

 
1949, zum Zeitpunkt der Gründung der Bundesrepublik Deutschland, hatten die Alliierten 
Hochkommissare Grossbritanniens, Frankreichs und der USA das gemeinsam geführte 
Alliierte Zivil Luftamt (Civil Aviation Board - CAB) mit je einem Vertreter dieser Länder 
in Wiesbaden eingerichtet.  So begannen die 40 neuen deutschen Flugleiter des CAB nach 
theoretischer Ausbildung ab 1.1.1950 auf den Flugplatz-Kontrolltürmen in der US - Zone 
mit ihrer praktischen Ausbildung (OJT). 1952 zog das CAB um nach Frankfurt/Main in 
das dortige IG Farben Hochhaus und bestand dort bis zu seiner Auflösung 1956. 
 
Die FS-Bezirkskontrolle verblieb unter der Zuständigkeit der AACS - Einheiten der 
USAFE, im Süden der US - Zone unter „München Control“ (ARTCC) und im Norden 
unter „Frankfurt Control“ (ARTCC). Letztere begann nach dem Krieg FS-Dienste vom 
Flugplatz Hanau-Erlensee aus, unter dem Rufzeichen „Hanau Airways“, zu liefern und 
wurde Ende 1946 nach Frankfurt verlegt. Die Bereitstellung dieser Dienste war wegen der 
unablässig steigenden Zahl militärischer Flüge mit Fracht und Passagieren unter den oft 
widrigen Wetterbedingungen erforderlich. 
 
Nachdem 1950 die Verantwortung über die Flugsicherungsdienste auf die 
Hochkommisssare übergegangen war, wurde sofort mit der Errichtung der FS-
Fernmeldedienstzentrale in Frankfurt/Main begonnen, die in späteren Jahren zur 
europäischen FS-Fernschreibzentrale (AFTN) wurde. Die US - Luftwaffen - Interessen 
wurden vom Hauptquartier USAFE in Wiesbaden wahrgenommen, zu dem die 12. US - 
Luftwaffe gehörte. Diese betrieb  die US - Luftwaffenbasen in Rheinland-Pfalz, dem 
Saarland, im Nordosten Frankreichs sowie einigen Plätzen in Bayern, wie z.B. 
Fürstenfeldbruck und Landsberg.   
 

            
Abb. 2-3 / IG Farben Gebäude vor dem Krieg   Abb. 2-4 / der Sitz von HICOG & CAB 
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Die Zuständigkeit dieser FS-Stellen war auf die Flughöhe von 20.000 Fuss beschränkt. 
Der hierüber liegende Luftraum stellte unkontrollierten Raum dar, den die Übungs- und 
LV-Flüge frei nutzten. Die FS-Anflugkontrolle für die Plätze Zweibrücken, Marville,  
Metz, Gros Tenquin, Phalsbourg, Chaumont, Etain, Evreux und St. Dizier wurden von der 
tripartite betriebenen Anflugkontrollzentrale „Moselle Control“ der französischen, 
kanadischen und amerikanischen Luftwaffe in Metz geliefert. Die Leistung aller FS-
Dienste war Aufgabe der 1820. AACS- Einheit in Ramstein unter dem 1807. AACS - Wing 
in Bitburg, welches für diese Dienste an allen militärischen Flugplätzen und im Luftraum 
im Gebiet EAME „Europa, Afrika & Nahost“ zuständig war, d.h. in den ersten Jahren 
nach dem Krieg in Deutschland, Italien, Österreich, Grossbritannien, Frankreich, Spanien, 
Belgien, Marokko, Libyen, usw. 
 

 
Abb. 2-5 / Frankfurt ARTCC im IG Farben Haus in Frankfurt Ende 1946 - 53 

 
Der Flugverkehr 

 
Schon am 28. September1951 hatte eines der ersten militärischen Luftmanöver in 
Westeuropa mit rund 500 Flugzeugen unter dem Kode-Namen OPERATION CIRRUS 
stattgefunden. Der Kalte Krieg hatte begonnen. Während der zweiten Hälfte der 1950’er 
Jahre stellte die Weiterentwicklung des zivilen und militärischen Flugbetriebs der 
Alliierten neue Anforderungen an die Flugverkehrsdienste. Man flog öfter und vor allem 
schneller. Dies geschah insbesondere durch die Inbetriebnahme militärischer Hochleistungs 
- Kampfflugzeuge, Bombern, Abfangjägern und Beobachtungsflugzeugen auf den NATO - 
Basen der RAFG, USAFE, und RCAF in Westdeutschland in grosser Zahl; und ab 1956 
ebenfalls so durch die neue Deutsche Luftwaffe.  
 
Ab 1957 und 1958 kamen noch die neuen Verkehrsflugzeuge mit Strahlantrieb hinzu und 
erhöhten somit nicht nur die Zahl der im unkontrollierten Luftraum gleichzeitig 
betriebenen Flugzeuge, sondern beeinträchtigten dementsprechend auch die Flugsicherheit. 
Immer mehr Fluggesellschaften begannen Flugzeuge mit Propellerturbinen und 
Strahlantrieb einzusetzen, die erst im oberen Luftraum ökonomisch rentabel  zu betreiben 
waren. Prominente Beispiele sind die De Havviland Comet 4, der Boeing Stratoliner B-707, 
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Sud Aviation Caravelle SE-210 und die Tupolev TU-104. Ausserdem erhöhte sich das 
Erfordernis der Luftwaffen erheblich unter allen Wetterbedingungen zu fliegen. 
Einschliesslich der Übungsflüge wurden nun viele Flüge auch des nachts durchgeführt. 
Funknavigatorische Unterstützung wurde insbesondere für taktische Flüge benötigt, um 
Verletzungen der östlichen Grenzen zu vermeiden und um horizontale Staffelung zwischen 
Flügen sicherzustellen, die nun zumeist unter Blindflugbedingungen (IFR) durchgeführt 
wurden. Im unteren Luftraum (FIR) führte diese Entwicklung zu einer räumlichen 
Trennung zwischen militärischen (MTMA) und zivilen (TMA) Nahverkehrsbereichen, 
räumlich getrennt vom Streckenverkehr. Dies geschah so nicht im oberen Luftraum (UIR). 
 
Verkehrsmässig wurden z. B. in 1954 in der Frankfurt CTA im Sommer 300 IFR - 
Flugbewegungen pro Tag gezählt. Dies war ein Anstieg um 63 % gegenüber 1952 und von 
29 % gegenüber 1953. 38 % dieser IFR - Flüge unter Flugverkehrskontrolle waren Flüge 
ziviler Fluggesellschaften, ca. 46 % stellten militärische Kurier- und Verbindungsflüge dar, 
wie z. B. Evakuierungsflüge (AIREVAC), militärische Transportflüge (MATS) und andere 
nicht-taktische Einsätze der US - Luftwaffe, -Marine und -Armee und  der kanadischen 
Luftwaffe. Etwa 15 % waren nicht taktische Ausbildungsflüge, sogenannte „Round 
Robins“. 
 

 
Abb. 2-6 / Flughafen Frankfurt/Main - Rhein-Main 1958 mit Super-Constellation 

 
Die an den zivilen Flughäfen betriebenen zivilen und militärischen Flugzeuge waren 
propeller-getriebene mit Verbrennungsmotoren oder propeller-turbinen getrieben, wie die 
Douglas DC-3, -4, -6 und -7, der Stratocruiser B-337, die  Lockheed Constellation L-649 
und Super-Constellation L-1049 (siehe Abb. 2-6), Convair CV-240 und -340 Metropolitan, 
Vickers Viking, US C-46, C-47, C-119 und C-124 Globemaster, britische Lancaster, Avro 
York, De Havviland Rapide, französische Breguet Deux-Ponts, russische Ilyushin IL-12 
und später IL-14, um nur einige zu nennen.  

 
Die Zahl der militärischen taktischen Flüge stieg in diesen Jahren drastisch an und die im 
unteren und oberen Luftraum tätigen FS- und LV-Stellen äusserten immer grössere 
Besorgnis über das abnehmende Sicherheitsniveau. Die zur Luftverteidigung gehörenden 
Stellen standen unter dem Kommando des 501. Tactical Control Wing (TACRON) der 
USAFE als Teil des NATO Flugabwehr & Warnsystems (Aircraft Control & Warning - 
ACW).  
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Hierzu gehörten LV - Stellen wie BARBER bei Prüm, MOONGLOW in Giebelstadt, 
GUNPOST in Rothwesten, TELEGRAM auf der Wasserkuppe, ANDREW und 
LOGROLL auf dem Langerkopf, ANGEL FACE und MERCURY in Regensburg, 
PLANTER in Neustadt a. d. Aisch und Hof, TRUMPET in Burglengenfeld, DORA in 
Hof, RACECARD in Freising, JOPLIN bei Neu-Ulm und andere, diesen untergeordnete 
Stationen wie Goddelau und ab 1948 CORNBEEF auf dem Erbeskopf. Die französischen 
LV - Stellen BOXCAR in Achern und CHOWLINE in Friedrichshafen wurden einige 
Jahre später aufgelöst und gingen in ihrer Zuständigkeit auf in den LV - Zentralen 
MENTHOL BLUE und RED in Drachenbronn und Contrexville im Elsass. 
 

Die Entwicklung des Luftraums und der Verfahren 
 
1952 ebnete die ICAO mit dem Vorschlag, ein europäisches Flugverkehrs-Streckennetz 
einzuführen, den Weg zu einem einheitlichen grenzübergreifenden Luftstrassennetz mit 
Luftstrassen (Airways AWY), Luftwegen (Advisory Routes ADR) und vorbestimmten 
Strecken (Predetermined Routes - PDR). Daraus entstand später im oberen Luftraum ein 
dünnes Netz oberer Luftstrassen bzw. solcher vorbestimmer Kernstrecken (PDR) der 
Flugverkehrsdienste über Westeuropa.  
 
Die neuen Luftverkehrsregeln der BRD, die den Richtlinien und Empfehlungen der ICAO 
entsprachen, wurden vom CAB der Hohen Kommission am 4. Mai 1951 in Übersetzung 
des Anhangs 2 der ICAO (Rules of the Air) als deutsche Flugverkehrsordnung im 
Alliierten Amtsblatt und im Bundesanzeiger veröffentlicht. Es war zwar vorgesehen, diese 
einige Zeit später auch  in Form einer Flugsicherungs-Verordnung zu veröffentlichen, aber 
dazu kam es nicht. 
 
Am 4. Juni 1953 folgte dann die Bekanntmachung der Verordnung über die 
Luftverkehrsregeln der BRD, ebenfalls durch das CAB der Hohen Kommission. Nachdem 
die USAFE - Einheiten ab Februar 1952 auch alle die ICAO Regeln anzuwenden hatten, 
die bereits 1947 in Kraft getreten waren, betraf dies nun auch den oberen Luftraum der 
BRD. Da die Bundesrepublik am 8. Juni 1956 ICAO Mitglied geworden war, wurden alle 
Flugregeln und die Bestimmungen über die FS-Dienste der ICAO auch für sie verbindlich. 
 
Nachdem so entschieden worden war, entstand eine rechtliche Diskrepanz, da bis dahin für 
die Flugsicherung im oberen Luftraum und die FS-Dienste für den Allgemeinen 
Flugverkehr (GAT) ziviler und militärischer Flüge immer noch die Organisation und 
Einheiten der genannten LV - Stellen der nun  Stationierungsstreitkräfte zuständig war und 
nicht nach ICAO Regeln ausgeübt wurden. In der ehemaligen US - Zone übten im unteren 
Luftraum die US AACS - Einheiten diese Dienste aus, während im dortigen oberen 
Luftraum diese Dienste weiterhin durch die LV - Stellen in Freising (RAECARD) und 
Birkenfeld (CORNBEEF) geleistet wurden. 
 
Das 1953’er Gesetz über die Bundesanstalt für Flugsicherung bedeutete, dass auch alle 
militärischen Flüge ausserhalb der Luftwaffenbasen und ausserhalb der sie umgebenden 
Lufträume (Kontrollzonen CTR und MTMA) der Flugverkehrskontrolle der BFS 
unterlagen; zwei Jahre bevor die BRD wieder ihre eingeschränkte Lufthoheit erlangte. 
 
Die Zuständigkeit über die verschiedenen Teile des Luftraums in Westdeutschland war 
nun zwar klar vereinbart, entstanden aus der vorherigen Entwicklung. Aber was die 
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Flugverkehrsdienste (ATS) für den oberen Luftraum betraf, bedurfte es einer legalen und 
wirksamen Lösung für die verschiedenen beteiligten Parteien, d.h. USAFE, RAFG, RCAF, 
ICAO, NATO und BFS. 
 
Die Flugregeln für zivile Luftfahrzeuge waren gemäss ICAO Anhang 2 klar definiert. Aber 
die internen Betriebsregeln und Verfahren zur Anwendung auf sowohl zivile als auch 
militärische Verkehrskontrolle durch die Flugverkehrskontrollstellen ermangelte einer 
Konsolidierung, denn interne Betriebsanweisungen und Verfahren für gemeinsame 
Anwendung existierten hierfür noch nicht, insbesondere was die Leitung militärischer 
taktischer Flüge mit Hochleistungsflugzeugen der amerikanischen, britischen, kanadischen 
und deutschen Geschwader betraf. Die diesbezüglichen Verfahren stimmten oft nicht mit 
denen der ICAO aus Anhang 11 (Air Traffic Services) und Dokument 4444 (Procedures 
Air Navigation Services - Rules of the Air & Air Traffic Services - PANS RAC) überein. 
 

 
Abb. 2-7 / Der kontrollierte Luftraum Westeuropas ab 1952 

 
Diese Situation ergab sich insbesondere für Rhein Control in den ersten beiden Jahren bis 
1959, als noch drei verschiedene Vorschriften zu befolgen waren, d.h. die der USAF mit 
AFM 100-1, der Deutschen Luftwaffe mit ZdV 57/1 und denen der ICAO. In 
Norddeutschland galten für die RAFG die Regeln der AP-3024 (Air Publication 3024 - Air 
Traffic Services). 

Westdeutschland wird wieder souverän 
 
Mit der Wiedererlangung der Souveränität am 5. Mai 1955 und der damit wieder 
gegebenen eingeschränkten Lufthoheit, unter Vorbehaltsrechten der Alliierten, war der bis 
dahin bestehende Bann zur Betätigung in der Luftfahrt für Deutsche offiziell gelöst. Somit 
trat auch wieder das alte Luftverkehrsgesetz von 1936 in Kraft, während die 
Luftverkehrsordnung von 1951 übernommen wurde. 
 
Um Klarheit zu schaffen, hatte die Bundesregierung beschlossen, die Flugsicherungsdienste 
als Bundesaufgabe erfüllen zu lassen und erliess mit Genehmigung der Alliierten Hohen 
Kommission am 23. März 1953 des Gesetz über die Bundesanstalt für Flugsicherung - 
BFS, veröffentlicht in den Nachrichten für Luftfahrer B 13/53. Die Verwaltungs-
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anweisungen zur Flugsicherung folgten 1954 mit NfL B 3/54. Die BFS war somit eine 
Bundesoberbehörde des Öffentlichen Rechts unter dem Verkehrsministerium. 
 
Wie schon erwähnt, wurde der kontrollierte Luftraum im Februar 1954 durch die Hohe 
Kommission mit HICOG auf den unteren Luftraum bis 20.000 Fuss beschränkt. Der 
Luftraum darüber blieb unkontrollierter Luftraum ohne obere Begrenzung. Aber 
verursacht durch die Bedenken der dort tätigen Luftwaffen und dem gegebenen 
Sicherheitsrisiko hatte man sich entschieden, als Notmassnahme eine Art Bewegungs-
lenkung für diese hauptsächlich militärischen Flüge bei den LV - Stellen in Freising und 
Birkenfeld einzurichten. 
 
Alle Bemühungen der BFS beschränkten sich in diesen ersten Jahren ihres Bestehens aus 
den vorgenannten Gründen auf den unteren Luftraum, der 1958 von der ICAO allgemein 
gültig auf die Obergrenze von 20.000 Fuss festgelegt wurde. Die BRD folgte dieser Regel 
mit 19.500 Fuss bis 1965. 
 
Die ersten in der Frankfurt FIR eingerichteten Funnavigationsanlagen waren die Rhein-
Main, Frankfurt, Ansbach, Fritzlar, Fürth und Fulda Vierkursfunkfeuer (RNG) und die 
ungerichteten Funkfeuer (NDB) Eschborn, Hanau, Frankfurt, Rüdesheim, Offenbach, 
Aschaffenburg, Marxheim, Darmstadt, Fritzlar, Mansbach, Salmünster, Idstein, Giessen, 
Staden, Wiesbaden, König und Charlie, gefolgt von Bretzenheim, Ladenburg, Modau, 
Kitzingen, Giebelstadt und Nürnberg. In der München FIR waren dies u. a. die München, 
Stuttgart und Neubiberg RNG und die NDB Erding, Oberwiesenfeld, Schleissheim, 
Straubing, Lechfeld, Kaufbeuren, Oberpfaffenhofen, Fürstenfeldbruck, München, 
Neubiberg, Landsberg, Nördlingen, Kempten und Stuttgart. 
 
Radar wurde an den Zivilflughäfen mit ASR-3 Anlagen für die Anflugkontrolle innerhalb 
der TMA ab 1955 eingeführt. 1960 wurden dann die ersten zivilen Weitbereichs-
Radaranlagen vom Typ GRS mit 120 NM Reichweite im unteren Luftraum für die 
Bewegungslenkung auf Strecke in Betrieb genommen. Die Luftwaffen benutzten an ihren 
Flugplätzen seit 1945 für die Endanflughilfe GCA - Endanflugradaranlagen. 
 
In den Jahren von 1953 bis 1960 wurden weitere FS-Stellen in die Zuständigkeit der BFS 
überführt. Ausnahmen stellten Köln, Hannover und Frankfurt dar. Das ATCC der RAF in 
Bad Eilsen ging 1955 in die BFS Zuständigkeit mit seiner Verlegung zum Flughafen 
Langenhagen als Hannover ACC über. Köln TWR & APP wurde 1958 von der RAF an die 
BFS übergeben. Die Anflug- und Flugplatzkontrolle am Rhein-Main Flughafen, zuständig 
für die Flugplätze Rhein-Main, Wiesbaden und Hanau, verblieb unter USAFE AACS 
Zuständigkeit bis Ende 1959. Dort wurden die Dienste zuvor gemeinsam durch AACS und 
BFS Personal erbracht. 
 
In diesem Zusammenhang fand im September 1953 eine Besprechung zwischen Vertretern 
der französischen „Direction National de’l Aviation Civile - DNA“, der französischen 
Botschaft, der kanadischen RCAF und dem HQ USAFE bei der BFS in Frankfurt statt, 
während der Frankreich erklärte nicht fähig zu sein in der Lahr MTMA, die zuvor zur 
französischen Besatzungszone gehörte, ICAO Verfahren anwenden zu können. Daher 
wurde entschieden, diese MTMA unter IMC Bedingungen als Gefahrengebiet zu erklären 
und dieses Gebiet über 20.000 Fuss als der Frankfurt UIR zugehörig zu bezeichnen. 
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Eigentlich wurde der Luftraum über dem französischen Nahverkehrsbereich Lahr somit 
über Flugfläche 195 zu einer Art FS - Niemandsland, denn die französische Luftwaffe übte 
über dieser Flugfläche nunmehr keinerlei FS - Dienste mehr aus. Es war nun der US  - 
Luftwaffe überlassen dort wenigstens Fluginformationsdienst (FIS) zu leisten. 
 
So wurde auch die 1957 eröffnete FS-Zentrale Rhein UAC im Hunsrück bis zum Frühjahr 
1964 unter der Zuständigkeit von USAFE HQ ADVON in Wiesbaden, 12. US - Luftwaffe 
mit dem 619. TCS und danach unter der 17. US - Luftwaffe mit dem 7424. SUPRON 
belassen, nachdem die Flugverkehrsdienste selbst bereits im September 1960 an die BFS 
übergeben worden waren. Die technische Unterstützung erfolgte weiter unter dem bis 1968 
gültigen Staatsvertrag zu Rhein Control anlässlich des Umzugs zum Flughafen Frankfurt  
am Main und der damit erfolgenden Eingliederung der Zentrale in die Flugsicherungs-
Leitstelle Frankfurt als einer der dortigen Dienstzweige. 
 

Die Bundesanstalt für Flugsicherung 
 
Nach ihrer Gründung am 23. 3. 1953 übernahm die BFS am 1. Juli des gleichen Jahres die 
betriebliche Verantwortung für die Leistung der Flugverkehrsdienste - ATS durch die 
beiden ACC München und Frankfurt und die FS-Stellen an den Zivilflughäfen Hamburg, 
Bremen, Hannover, Düsseldorf, Stuttgart, Nürnberg und München. Die anderen Betreiber 
von Flugverkehrsdiensten für rein militärischen Verkehr waren danach die RAFG, die 
USAFE, die US - Armee, die CAF und ab 1956 die Deutsche Luftwaffe und das Heer. 

 

 
Abb. 2-8 / Frankfurt ACC’s erste und Rhein UAC’s zweiter Standort 

 
Im Mai 1956 wurde von den betroffenen Parteien beschlossen, einen Ständigen Ausschuss 
für Luftfahrtangelegenheiten der Luftfahrt - SAL zu schaffen, der für die Koordinierung 
der Anforderungen der zivilen und militärischen Luftraumnutzer an die Flugsicherung 
zuständig wurde. Den Vorsitz hatte der Verkehrsminister. Die Stationierungsstreitkräfte 
und die Deutsche Luftwaffe hatten volles Stimmrecht. Er bestand bis Ende der 1970’er 
Jahre. 
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Abb. 2-9 / Zeitung Stars & Stripes Ausgabe 22.4.1953 

 
Der obenstehende Zeitungsausschnitt berichtet am 22. 4. 1953 über die Inbetriebnahme der 
neuen FS - Bezirkskontrollzentrale (ACC) am Frankfurter Flughafen. Die 1945. AACS - 
Einheit der US - Luftwaffe, die Frankfurt ARTCC im IG - Haus betrieben hatte, übergab 
an diesem Tag die Verantwortung über die Leitung des Bezirkskontrolldienstes Frankfurt 
durch Col. W. J. Worchester (1807. AACS Wing Bitburg) an die Zivil-Luftfahrtabteilung 
(CAD) des US - Hochkommisssars, vertreten durch Mr. L. C. Moore. Das CAD wiederum 
übergab dann am 1. 7. 1953 die Zuständigkeit an die BFS. In dieser AACS Zentrale 
arbeiteten bereits seit 1951 auch deutsche Flugleiter 
 
1954 informiert der frühere Direktor der FS - Ausbildungsabteilung des HICOM eine FS - 
Arbeitsgruppe, dass Deutsche mittlerweile einen excellenten Ruf unter Luftraumnutzern in 
Europa für ihre sichere und effiziente Leistung des Flugverkehrskontrolldienstes erworben 
hatten, warnte aber die BFS gleichzeitig davor die Verbesserung der Arbeitsbedingungen 
nicht zu vernachlässigen und forderte die wöchentliche Arbeitszeit zu reduzieren, die 
damals allgemein üblich noch 45 Stunden betrug. Er schlug eine Reduzierung auf 36 h vor. 
Aber das geschah nicht.  Im Gegenteil, im August 1960 erhöhte die BFS die wöchentliche 
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Arbeitszeit bei Rhein UAC von 32 auf 45 für die folgenden Jahre, als der FS - Betrieb an 
sie übergeben wurde. 
 
Wir sind jetzt im Jahr 1955 und im oberen Luftraum beginnen die LV - Stationen 
RACECARD und CORNBEEF in den München und Frankfurt Sektoren eine Art 
verfahrensmässiger Flugverkehrskontrolle für den nicht der Luftverteidigung 
unterliegenden Flugverkehr zu entwickeln. Dieses Verfahren beruhte auf Flugplan-
informationen, Funkkontakt mit den Flugzeugen und Positionsmeldungen der Flüge. 
Hierzu wendete man die  amerikanischen FS - Regeln der AACS Betriebshandbücher 
AFM 100-1 und 55-14 (ATC) an, die auf den Regeln der ICAO Anhänge 2 und 11 sowie 
Dokument 4444 (PANS-RAC) beruhten. 
 
Das LV - Personal war nicht in den internationalen Regeln und Verfahren der 
Flugverkehrskontrolle ausgebildet, nicht für diese Aufgaben lizensiert und für die 
Ausübung der Dienste in den beiden geografischen Gebieten zugelassen (Ratings). Aber es 
gab keine sofortige Alternative. Das gleiche Personal dieser beiden LV - Stellen musste 
jetzt die gleichen Aufgaben ab Juni 1957 bei der neuen FS-Zentrale Rhein UAC ausüben. 
RACECARD behielt seinen Status als LV - Stelle. CORNBEEF, zuvor schon seiner LV - 
Aufgaben enthoben, änderte sein Rufzeichen zwischendurch in CORNBEEF CONTROL 
und dann COMBED CONTROL und ging völlig in Rhein UAC unter dem neuen 
Rufzeichen auf. 

Die Bundeswehr entsteht 
 

Die Deutsche Luftwaffe entstand 1956 und Schritt für Schritt wurden ihr Luftwaffenbasen 
durch die Stationierungsstreitkräfte übergeben oder neue errichtet. In den Anfangsjahren 
wurden für die Ausbildung auf Strahlflugzeugen Fouga Magister CM-170, Lockheed T-33, 
Northop Thunderstreak F-84 und F-86 benutzt. Diesen Typen folgten Fiat G-91 und ab 
1961 Lockheed Starfigther F-104 in grosser Zahl. 
 
Jetzt musste zusätzlicher Verkehr verkraftet werden, der von den deutschen Plätzen 
Lechfeld, Fürstenfeldbruck, Kaufbeuren, Landsberg, Memmingen, Leipheim, Neuburg, 
Erding, Ingolstadt, Pferdsfeld, Büchel, Nörvenich, Husum, Wittmundhafen, Ahlhorn, 
Hopsten, Schleswig, Oldenburg und einigen anderen Plätzen ausging; letztendlich in ganz 
Westdeutschland aus 47 NATO - Basen mit über 1200 Flugzeugen, die alle zumeist den 
oberen Luftraum bevölkerten. 

Die BRD tritt der ICAO bei 
 

Nachdem nun die BRD 1956 ICAO Mitglied geworden war, war die vorausgegangene 
Gründung der BFS in ihrer Aufgabenstellung manifestiert. Da die Gründung  der BFS mit 
Genehmigung der Alliierten Hohen Kommission unter Auflagen erfolgt war, die die 
Regierung der BRD unter ihrem Kanzler Adenauer uneingeschränkt akzeptierte, stellte die 
Aufnahme in die ICAO unter Einhaltung aller ICAO Richtlinien, Empfehlungen und 
Verfahren ein seltenes Beispiel optimaler Konformität mit den ICAO Regeln, wie z. B. zum 
Prinzip der „Einheit der Kontrolle“ in der Flugverkehrskontrolle dar; wenn man dieser 
Aussage glaubte. 
 
Es wurde weiterhin vereinbart, aus Gründen der Reduzierung öffentlicher Ausgaben und 
zur Vermeidung von Duplizität, dass die Behörde für den zivilen und militärischen Verkehr 
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auf Strecke zuständig bleiben sollte. Folgende Vereinbarung wurde über die Zuständigkeit 
zur Leistung der Flugverkehrdienste (ATS) durch die BFS getroffen: 
 
 a) Bezirkskontrolldienst (ACC) als Teil des FS-Kontrolldienstes (ATC) auf 
 Luftstrassen (AWY) und im kontrollierten Luftraum (CTA); 
 
 b) Anflugkontrolldienst (APP) als Teil des FS-Kontrolldienstes (ATC) innerhalb 
 von Nahverkehrsbereichen (TMA) und Kontrollzonen (CTR) um Flughäfen; 
 
 c) Flugplatzkontrolldienst (TWR) als Teil des FS-Kontrolldienstes (ATC) an 
 kontrollierten Flugplätzen; 
 
 d) Flugverkehrskontrolle im oberen Luftraum in Übereinstimmung mit bereits 
 beschlossenen,  aber noch anstehenden Vereinbarungen mit dem CEAC - Komitee 
 der NATO oder seiner Folgeorganisation über die Zuständigkeit in diesem 
 Luftraum, auf Vorbestimmten Strecken (PDR) innerhalb des oberen kontrollierten 
 Luftraums (UTA) und im unkontrollierten Luftraum über Flugfläche 250; 
 
 e) Fluginformationsdienst (FIS) und Alarmdienst für militärischen Flugverkehr in 
 den unter a, b, d und e genannten Bereichen des Luftraums 
 

Anmerkung 
Diese Vereinbarung in Bezug auf die Aufteilung der Aufgaben zwischen zivilen und 
militärischen Dienstleistern der Flugverkehrsdienste (ATS) unter Punkt „d“ war zu 
allgemein gehalten, erwies sich als nur teilweise genau und nicht unmissverständlich genug 
was die militärischen Forderungen zur Kontrolle über operationelle Flüge der Kategorie 
OAT betraf. 

Rhein Control entsteht 
 
Die Vereinbarung zur Errichtung der FS-Zentrale Rhein Control war von der US - 
Luftwaffe mit Zustimmung der Verkehrs- und Verteidigungsministerien getroffen worden 
und fand ihren Niederschlag in dem 1959 unterzeichneten Staatsvertrag zwischen den USA 
und der BRD. Die BFS und die Deutsche Luftwaffe stationierten hierauf in Birkenfeld ab 
Juni 1957 ihre FS - Personalkontingente unter dem Kommando der USAFE, Abteilung 
ADVON. Der Betrieb wurde bis Ende 1958 von der  619. TCS Einheit und ab 1959 vom 
7424. SUPRON geleistet. 
 
Es mag als ein ungewöhnlicher Vorgang für die zivilen und militärischen 
Luftverkehrsbehörden von Deutschlands Nachbarstaaten, wenn nicht sogar von allen 
europäischen Staaten, betrachtet worden sein, dass die FS-Zentrale Rhein UAC ab 1964 
unter ziviler Verwaltung einer Bundesbehörde damit beauftragt worden war, allen 
Allgemeinen (GAT) unter ICAO Regeln fallenden und Operationellen (OAT) zivilen und 
militärischen Flugverkehr, in gemeinsamem Betrieb im oberen Luftraum zu leiten. 
 
Diese einzigartige Lösung, die Ausübung der FS-Dienste mit dem die BFS unterstützenden 
Personal der Deutschen Luftwaffe leisten zu lassen, war bereits 1955 zwischen der BFS 
und der Luftwaffe verhandelt worden. Sie wurde 1956 beschlossen, 1957 unter der 
Zuständigkeit  der USAFE Wirklichkeit und am 30. April 1959 nochmals von den beiden 
Ministerien bestätigt; siehe Anhang A 6/4 auf CD. 
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Die Auflagen der  Alliierten Hohen Kommission AHK und Vereinbarung zwischen den 
beiden Ministerien besagten weiterhin, dass für militärischen Verkehr ausserhalb des oben 
genannten Luftraums und in den CTR und MTMA der Stationierungsstreitkräfte und der 
Bundeswehr Flugplatz- und Anflugkontrolldienste von deren FS - Einheiten selbst zu 
leisten waren. 
 
Es war weiterhin einstimmig vereinbart worden, dass für die Koordinierung von zivilem 
und militärischem Verkehr in den Zentralen der BFS Verbindungsstellen der Bundeswehr 
geschaffen würden und umgekehrt ebensolche der BFS bei den Stellen der Streitkräfte. 
Ausser bei Rhein UAC wurde diese Vereinbarung nie in die Tat umgesetzt. Betrieblich 
gesehen resultierte dies in der Kontrolle aller Arten von militärischem Verkehr im 
süddeutschen oberen Luftraum durch die zivilen Fluglotsen. Diese Lösung und somit 
entstandene Situation führte zu einer Reihe von Kontroversen und ungelöst erscheinenden 
Rechtsfragen in den folgenden Jahren, ab 1963 weiter verschärft durch Entscheidungen 
der Permanenten Kommission EUROCONTROL’s. 
 
Der Kalte Krieg war inzwischen noch kälter und intensiver geworden. Rhein UAC war 
davon nicht ausgenommen; im Gegenteil, es spürte die Konsequenzen indem es im 
Zusammenspiel zwischen militärischer Flugsicherung und Luftverteidigung in Süd-
deutschland eine dominierende Rolle spielte. Die Frankfurt, später Rhein, UIR wurde 
Übungsraum nicht nur der Flüge der unter ihr liegenden 22 Luftwaffenbasen, den Flügen 
zum und vom Einsatz, sondern auch anderer NATO Flüge aus den westeuropäischen 
NATO - Staaten und militärischer Grossmanöver in Deutschland. Das gesamte Rhein 
UAC Personal wurde auf US, NATO und BRD Geheimhaltung wegen der Art der Flüge 
verpflichtet. Auch das sollte wesentlichen Einfluss auf das tägliche Leben haben. 
 

* * * 
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Funknavigationskarte BRD 1955 
 

 
 

Abb. 2-10 / Funknavigationskarte BRD 1955 
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Kapitel 3 
 

DAS ERFORDERNIS ZUR ERRICHTUNG DER FLUGSICHERUNGS-
ZENTRALE RHEIN CONTROL 

 
Flugzeugtypen und Verkehrsentwicklung 

 
In der zweiten Hälfte der 1950’er Jahre befand sich die deutsche Luftfahrt noch im 
Wiederaufbau nachdem die Beschränkungen nach Kriegsende aufgehoben worden waren. 
Die internationale Situation war weiterhin gespannt und Deutschland war in eine 
westliche BRD und eine östliche DDR geteilt. Beide Teile hatten 1955 ihre Souveränität 
mit eingeschränkter Lufthoheit zurück erhalten. 
 
Im Westen flog man mit der wiedererstandenen Lufthansa - DLH in zweimotorigen 
Douglas DC-3 oder Convair CV 340 Maschinen. Für weiter entfernte Ziele benutzte man 
Lockheed’s Constellation L-649 und Superstar L-1049, eines der elegantesten Flugzeuge 
seiner Zeit. Andere Fluggesellschaften wie Pan American Airways - PAA benutzten 
damals Douglas DC-4 und DC-6 Flugzeuge, zumeist im innerdeutschen Verkehr nach 
Berlin, und den Stratocruiser B-337 für Langstrecken. British European Airlines - BEA 
benutzte für ihre europäischen Flüge hauptsächlich britische Maschinen wie Elizabethan, 
DH Heron, Ambassador und ähnliche; Air France DC-4, ebenfalls L-649 und die 
französische Breguet 763 (Deux Ponts). Alle diese Muster benutzten den unteren 
Luftraum. 
 
Kleine Gesellschaften begannen Charterflüge durchzuführen und benutzten dazu zumeist 
ältere Typen wie Vickers Viking, DH Rapide, DC-3 oder CV-240. Deutsche Leser 
erinnern sich vielleicht noch an Dr. Oetker’s Flugdienst, einen Backpulver Fabrikanten, 
aus dessen Fluggesellschaft später CONDOR Flugdienst, eine Lufthansa Tochter, wurde. 
Diese Flüge führten meistens ans Mittelmeer. 

 

 
Abb. 3-1 / Viscount  Abb. 3-2 / Britannia 

 
In anderen Ländern war in der 10-jährigen Pause, in der in der BRD das Verbot zur 
Luftfahrt-Tätigkeit galt, die Entwicklung der Flugzeugindustrie verständlicherweise 
weiter fortgeschritten und immer mehr neue Flugzeugtypen kamen zum Einsatz, die alle 
höher, weiter und schneller flogen. Das führte zum Erscheinen von vielen Flugzeugen mit 
turbo-propeller Antrieb im oberen Luftraum. Jetzt waren die militärischen Flugzeuge mit 
Strahltriebwerken nicht mehr unter sich. Zu diesen neuen zivilen Mustern gehörten die 
britischen Vickers Viscount, Vanguard und Britannia, die amerikanische Lockheed 
Elektra, die kanadische CL-44 Yukon und die russische Ilyushin IL-18, alles viermotorige 
Maschinen, die vorzugsweise zwischen 20.000 und 26.000 Fuss Höhe flogen. Die 
Luftwaffen benutzten weiterhin Transporter vom Typ Lockheed C-130 Hercules, DH 
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Canada Yukon und C-133, Boeing C-97 Stratocruiser als Transporter, KC-97 als Tanker 
und EC-97 als Aufklärer. 
 
Den bislang durch die Luftwaffen betriebenen Strahlflugzeugen folgten nun ebenso neue 
Muster von Kampfflugzeugen wie die F-100 Super Sabre, F-101 Voodoo, F-102 Delta 
Dagger, F-104A Starfighter, F-105 Thunderchief und F-4 Phantom sowie Bomber vom 
Typ B-66 Destroyer, B-47 Stratojet, B-57, britische Hawker Hunter, Canberra und 
Lightning sowie französische Vautor und Mirage. 

 

   
Abb. 3-3 / Delta Dagger F-102  Abb. 3-4 / Thunderchief F-105 

 
Bei den Fluggesellschaften sorgte diese Entwicklung gegen Ende der 1950’er Jahre für 
den Einsatz ziviler Strahlflugzeuge, die nun für ihre Flüge aus ökonomischen Gründen 
ausschliesslich den oberen Luftraum beanspruchten.  Zu diesen Mustern gehörten die 
britischen DH Comet-4, die französische Sud Aviation Caravelle, die Boeing B-707 
Stratoliner und die russische Tupolev-104. Diese beanspruchten Flughöhen bis 37.000 
Fuss, die  zuvor ausschliesslich Spielwiese der Kampfflugzeuge gewesen waren. 

 

     
Abb. 3-5 / F-84F  Abb. 3-6 / F-104A 

 

 
Abb. 3-7 / B-47  Abb. 3-8 / F-4 

 

 
Abb. 3-9 / Boeing B-707  Abb. 3-10 / Boeing B-727 

 
Für den Einsatz dieser neuen zivilen Flugzeugtypen musste im oberen Luftraum 
unbedingt eine Lösung geschaffen werden, denn ihr Verkehrsanteil stieg unaufhörlich auf 
bis zu 14 % jährlich. Aber die gefundene Lösung war keine, denn sie machte einen 
grossen Schritt zurück, indem man in dem von ihnen bevorzugten Luftraum bis 1967 
schlichtweg gar keine Flugverkehrskontrolle ausübte, sondern lediglich im Rahmen des 
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Fluginformationsdienstes Verkehrshinweise gab. Und da sowohl die Luftwaffen wie auch 
die zivilen Gesellschaften den gleichen Raum und die gleichen Flughöhen forderten, 
mischte man den Verkehr. So machte man ab Januar 1960 in der Leistung der FS-
Dienste keinen Unterschied mehr zwischen zivilen und militärischen Flugzeugen. Es 
waren nunmehr lediglich fliegende metallische Objekte, deren Zusammenstoss man zu 
verhindern suchte. 

 

    
Abb. 3-11 / BAC-111  Abb. 3-12 / SE-210 Caravelle 

 
Die Leistung von Flugverkehrsdiensten über der Flughöhe 19.500 Fuss 

 
Nun war die BFS mit ihrer Zentralstelle in Frankfurt/Main für die Leistung der 
Flugsicherungs- inklusive der Flugverkehrsdienste in der BRD zuständig und hatte 
unumstössliche Vereinbarungen mit den Stationierungsstreitkräften und der Bundeswehr 
über die Delegierung von Anflug- und Flugplatzkontrolldiensten (APP & TWR) für diese 
getroffen. 
 
Die im unteren Luftraum tätigen Flugleiter an den internationalen Flughäfen und in den 
Fluginformations- und Kontrollgebieten Hannover, Frankfurt und München waren noch 
von den FS - Einheiten der US - Luftwaffe und der RAF ausgebildet worden. Der 
Nachwuchs an Personal für die Flugverkehrsdienste wurde bereits ab 1953, anfangs noch 
unterstützt von Instruktoren der US Zivilluftfahrtbehörde CAA, an der FS-Schule in 
München ausgebildet. 
 
Da der obere Luftraum ab Februar 1954 aufgrund eines Beschlusses der Alliierten Hohen 
Kommission nicht mehr in die Zuständigkeit der BFS fiel, fand hierzu auch keine 
Ausbildung zu den dort anzuwendenden Verfahren zur Bewegungslenkung und 
Staffelung ziviler und militärischer Hochleistungsflugzeuge statt. Die Behörde, zu 
Leistungsdaten dieser Flugzeuge befragt, verwies auf die Fachliteratur, wie z. B. die 
INTERAVIA Zeitschrift. Die ab 1957 in den FS-Zentralen Rhein UAC und Hannover 
UAC eingesetzten Flugleiter hatten diese Kenntnisse und Verfahren vor Ort im Rahmen 
ihrer praktischen Ausbildung erworben. 
 
Im Hannover UAC wurden die Flugverkehrsdienste in Kolozierung von der BFS für den 
allgemeinen Flugverkehr (GAT) und von der Bundeswehr für den operationellen 
Flugverkehr (OAT) geleistet. Bei Rhein UAC, wie bereits erläutert, fand dies in total 
integrierter Arbeitsweise statt. 
 
Trotz wieder gegebener „limitierter“ Lufthoheit behielten sich die vier Siegermächte drei 
Rechte vor: 1. Die Flugverkehrskontrolle in den drei Berlin Korridoren; 2. Das Recht 
sowjetische Flugzeuge jederzeit über Deutschland ohne Genehmigung zu überfliegen; 
und 3. Die Einführung von Regeln gegen das illegale Eindringen in den Luftraum der 
BRD durch Flugzeuge des Warschauer Pakts. Diese Ausnahmen sollten bis zur 
Wiedervereinigung von Ost- und Westdeutschland in 1990 unverändert Bestand haben.  
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Diese im oberen Luftraum ab 1954 bestehende Situation wurde durch die 1956 
verhandelte Entscheidung, in 1957 für Süddeutschland die Zentrale Rhein zu errichten, 
nur teilweise behoben. Sie sah bereits vor, die Aufgabe dieser Zentrale, die ohnehin nur 
eine Notlösung darstellen konnte, in späteren Jahren an die deutsche Behörde zu 
übergeben. 
 
Der Korea Krieg war zwar inzwischen beendet, aber die Entwicklung des Kalten Krieges 
schritt weiter voran und immer mehr Personal wurde von den NATO und US - Einheiten 
andernorts benötigt. Dies betraf alle amerikanischen militärischen Flugleiter, die nun für 
den NATO Flugbetrieb in anderen Ländern wie Spanien, Frankreich, Niederlande, 
Grossbritannien, der Türkei und Libyen (Wheelus Airbase bei Tripolis), Marocco, 
Ägypten und in Südost Asien benötigt wurden. 

 
Rhein UAC unter US - Luftwaffen Zuständigkeit 

 
Am 4. März 1957 war die Vereinbarung zwischen der 12. US Luftwaffe, der BFS und der 
Deutschen Luftwaffe zur Errichtung von Rhein UAC beschlossen worden. Die US 
Luftwaffe nannte die Vereinbarung „12th Air Force Operational Plan 117-57“. Als erster 
Schritt wurde die Zentrale am 1. Juli 1957 auf dem Erbeskopf mit dem Funkrufzeichen 
RHEIN CONTROL in Betrieb genommen. 
 
Im August 1957 entsandte die Deutsche Luftwaffe 12 militärische Flugleiter, dort FS-
Kontrollleiter genannt, nach Birkenfeld, gefolgt von sechs zivilen Flugleitern der BFS. Sie 
alle gehörten bis Ende 1958 zum 619th TCS und wurden zusammen mit ihren 
amerikanischen Kollegen auf der Birkenfeld Airbase untergebracht. 
 
Sowohl das BFS als auch das Bundeswehr Personal fiel nun unter das fachliche und 
betriebliche Kommando des 619. TCS Einheit mit logistischer Versorgung durch die 
USAFE. Diese Versorgung schloss Unterbringung, Verpflegung, Transport und Nutzung 
aller anderen Einrichtungen des Stützpunkts ein. 
 
Ab Januar 1959 ging die Zuständigkeit vom 619. TCS anf das 7424. SUPRON unter den 
gleichen Bedingungen über. Der am 1. Oktober 1959  zwischen den USA und der BRD 
unterzeichnete Staatsvertrag über Rhein UAC bekräftigte die getroffene Vereinbarung 
nochmals. 
 
Die Flugleiter der BFS waren zuvor an der FS-Schule in München in der 
Bezirkskontrolle für  diesen Dienst im unteren Luftraum ausgebildet worden und die der 
Deutschen Luftwaffe durch AACS Einheiten in Fürstenfeldbruck und den USA. Beide 
Ausbildungen beruhten auf der Grundlage der ICAO Regeln und Verfahren. 
 
Bis zum Abzug des 619. TCS in 1958 war der Kommandeur der Zentrale Cpt.Norman G. 
Magnan, der auch den Aufbau bewerkstelligt hatte. Der Kommandeur des 7424. 
SUPRON wurde 1959 Mj. Manussieur, der Leiter des FS-Betriebs Lt. O. B. Teel, gefolgt 
von Lt. G. P. Cox. Die deutsche Luftwaffeneinheit wurde durch Hptm. H. Köller 
vertreten und das Personalkontingent der BFS durch Herrn Schmidt-Rex, gefolgt von 
Herrn H. Schützendorf bis März 1964. 
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Da aller Verkehr innerhalb eines gemeinsamen Luftraums geführt wurde, übten alle 
Angehörigen des Betriebspersonals bis Ende 1960 auch alle Flugverkehrsdienst-
Funktionen für alle Arten von Flügen aus. Das Verkehrsaufkommen hatte 1956 schon 
65.000 Flüge unter IFR - Bedingungen umfasst, wovon lediglich 5 % auf zivile Flüge 
entfielen. Ab 1960 stieg der zivile Anteil am Verkehr kräftig an. U-2 Flüge aus Wiesbaden 
oder Giebelstadt über die Soviet Union nach Peshavar in Indien fanden aus Deutschland 
nicht mehr statt. Das gesamte AACS Personal verliess Rhein UAC Ende August zum 
Einsatz an anderen Orten. 
 
Nun war die BFS mit all den technischen Unzulänglichkeiten, Zuständigkeits-, 
Verfahrens- und Personal-Problemen auf sich allein gestellt, denn das Personal der 
Deutschen Luftwaffe durfte nun nicht mehr Funktionen der Flugverkehrskontrolle 
ausüben und war auf die Leistung von Fluginformationsdienst im unkontrollierten 
Luftraum über Flugfläche 250 und Assistentenaufgaben beschränkt. Dies blieb als 
Versäumnis der deutschen Behörde und des Ministeriums eine bis 1977 ungelöste und 
unvertretbare Situation, die der Sicherheit des gesamten Flugbetriebs im oberen 
Luftraum mehr als abträglich war. Aufgrund des nun gravierenden Personalmangels und 
der Möglichkeit das deutsche Gesetz über die Arbeitszeitregelung anwenden zu können, 
wurde die Arbeitszeit von einem Tag auf den anderen von 32 auf 45 Stunden pro Woche 
erhöht indem man gleichzeitig den Personalbestand drastisch reduziert hatte. 
 
Diese Situation verschärfte sich weiter ab März 1964, als Rhein UAC eine eigenständige 
FS-Stelle der BFS wurde, die BRD den oberen Luftraum in Westdeutschland an die 
europäische Flugsicherungsorganisation EUROCONTROL abtrat und die Deutsche 
Luftwaffe nun EUROCONTROL als zusätzlichen Verhandlungspartner hatte. Zudem 
erbrachte EUROCONTROL zur Linderung der Zustände auf dem Erbeskopf und zur 
Verbesserung der Flugverkehrsdienste für die Luftraumnutzer im oberen Luftraum bis 
1967 schlichtweg nichts.  
 

Die Wichtigkeit kontrollierten Luftraums 
 

Seit Anbeginn der Fliegerei war es für den Flug in schlechtem Wetter unter Blindflug-
bedingungen erforderlich von einer allgemein verfügbaren Quelle am Boden Unter-
stützung zu bekommen und ausser den Wetterbedingungen darüber informiert zu werden 
wo andere Flugzeuge sich bewegten, d.h. deren aktuellen Standort, Flughöhe und Kurs 
sowie der anderen Piloten Absichten zu erfahren. 
 
Bereits in den frühen 1920’er Jahren führte dies in Frankreich, Belgien und 
Grossbritannien zu einer ersten Form von Flugverkehrskontrolldienst (ATC) und in den 
1930’er Jahren in den USA und Deutschland zu regelrechter Flugverkehrskontrolle für, 
insbesondere, kommerzielle Flüge. 
 
Während des 2. Weltkriegs entwickelte sich dieser Flugsicherungsdienst in den meisten 
Bereichen Westeuropas und Nordamerikas durch das hohe militärische Verkehrs-
aufkommen in bedeutendem Masse weiter. Wesentlich verfeinerte Verfahren der 
Bewegungslenkung und Staffelung von Flügen führten gegen Ende des Krieges zu 
internationalen Vereinbarungen von Richtlinien und standardisierten Verfahren der 
Flugverkehrskontrolle im Rahmen der 1944 gegründeten ICAO, ab 1947 einer 
Organisation der UN. 
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Unmittelbar nach Kriegsende entstanden daher in den westeuropäischen Ländern 
Luftstrassen in kontrolliertem Luftraum, allerdings beschränkt auf den sogenannten 
unteren Luftraum wegen der geringen Reiseflughöhen der Flugzeuge. Dies änderte sich 
im Laufe der 1950’er Jahre durch den Einsatz von Turbo-Propeller - Flugzeugen wie 
Viscount, Vanguard, Britannia, Elektra und Ilyushin IL-18, die alle schneller und höher 
flogen. Das zwang die nationalen Luftfahrtbehörden den zuvor den Luftwaffen 
vorbehaltenen oberen Luftraum auch für diese Flüge zu öffnen. So entstanden zwischen 
1952 und 1957 in verschiedenen westeuropäischen Ländern ausser der BRD obere 
kontrollierte Lufträume (UTA) über 20.000 Fuss Flughöhe, einige bis 40.000 Fuss Höhe, 
andere nur bis 25.000 oder 30.000 Fuss. 
 
Da die Alliierte Hohe Kommission und die Stationierungsstreitkräfte ab Februar 1954 die 
Ausübung des Flugverkehrskontroll- und Fluginformationsdienstes (ATC + FIS) über 
20.000 Fuss Höhe durch die BFS nicht mehr zugelassen hatten, machte die BRD hiervon 
eine unrühmliche Ausnahme. So kam es zur Leistung eines inoffiziellen Fluginformations-
dienstes im oberen Luftraum durch die beiden LV - Stellen in Freising und auf dem 
Erbeskopf, die mit der Inbetriebnahme von Rhein UAC im Juni 1957 beendet wurde. Da 
die BFS in der Zeit zuvor mangels Personal, Geld und Kenntnis nicht in der Lage war 
dementsprechenden kontrollierten Luftraum einzurichten und Flugverkehrsdienste zu 
leisten, kam es zu dem Entschluss, die Zuständigkeit über den süddeutschen oberen 
Luftraum ab Juni 1957 wieder an die US - Luftwaffe zurück zu delegieren.  
 
Nun war die Leistung von Flugverkehrsdiensten (ATC, ADS, FIS) in diesem Luftraum 
wieder Sache der US - Luftwaffe und sie übte dort Flugverkehrskontrolle ab 20.000 Fuss 
Höhe ohne obere Begrenzung für alle dort durchgeführten wenigen zivilen und vielen 
militärischen Flüge aus. Nun verhandelten ICAO, NATO - CEAC, die US - Luftwaffe 
und das Verkehrsministerium mit der BFS über die künftige Lösung in der Frankfurt 
UIR. Aber nach Auffassung des Hauptquartiers der US - Luftwaffe in Washington / D.C. 
übte Rhein UAC als US - militärische Zentrale dort illegaler Weise Flugverkehrsdienst 
aus für deren Leistung die USA mit USAFE hafteten. Also verbot Washington die 
Ausübung der Flugverkehrskontrolle über Flugfläche 270 ab Oktober 1959, dies aber der 
BFS in kontrolliertem Luftraum von FL 200 bis FL 260 zulassend. Über FL 270 inklusive 
gab es ab dieser Zeit nur noch Fluginformationsdienst für alle Flüge. 
 
Das Resultat des daraufhin getroffenen gemeinsamen Beschlusses war die offizielle 
Erklärung, den oberen Luftraums der BRD ab 1. Januar 1960 in die beiden oberen 
Fluginformationsgebiete (UIR) Hannover und Frankfurt aufzuteilen, den darin 
befindlichen Luftraum von FL 200 inkl. bis FL 250 inkl. als obere Kontrollgebiete (UTA) 
Hannover und Frankfurt zu erklären und ein Netz von vorherbestimmten Flugstrecken 
(PDR) einzurichten. Nun also stellte der Luftraum ab FL 260 inkl. nur noch UIR dar, in 
dem durch RHEIN INFORMATION (UIC) FIS geleistet wurde. Die Zentrale Rhein 
UAC verblieb weiter unter der Zuständigkeit der US - Luftwaffe und übte ATC in Form 
von Bezirkskontrolle (ACC) und Fluginformationsdienst (FIS) gleichermassen im 
Auftrag der BRD durch die BFS, durch den AACS Dienst der USAFE und der 
Deutschen Luftwaffe aus. 
 
Wäre die Entwicklung zu Flugzeugantrieben hier stehengeblieben, hätten die die 
vorherigen Muster benutzenden Fluggesellschaften mit der nun bestehenden Lösung 
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leben können. Aber sie blieb nicht stehen. Wie bei den Kampfflugzeugen eroberten die 
Strahlturbinen auch den gesamten Zivilflugzeugmarkt und diese „Jets“ begannen in 
zunehmendem Masse im oberen Luftraum zu erscheinen. Den Flug dieser Maschinen auf  
Flugfläche 250 zu beschränken hätte die Vorteile ihrer Benutzbarkeit wieder zunichte 
gemacht. Die mögliche grössere Reichweite wäre durch den zu hohen Treibstoff-
verbrauch unmöglich geworden. Also flogen sie vorzugsweise zwischen den Flugflächen 
290 und 330, oft auch bis 370, ohne dass sich an den bestehenden Umständen bei Rhein 
UAC bis 1967 auch nur das geringste geändert hätte. 
 
Unglücklicherweise taten die Luftwaffen das gleiche und hier beginnt das Unheil für 
beide Gruppen der Luftraumnutzer und dauerte solange bis 1967 Flugverkehrsberatungs-
dienst (Air Traffic Advisory Service - ADS/ATAS) in dem nun oberer 
Flugberatungsbezirk  (UDA) genannten Bereich bis Flugfläche 360 eingeführt wurde. 
Das verbesserte die Situation zwar, bereinigte sie aber nur teilweise. Die Rhein UAC 
bekannt werdenden Flüge, hauptsächlich zivile, wurden nun untereinander gestaffelt. 
Aber militärischen Flugzeugen war es weiterhin gestattet, im gleichen Luftraum nach 
Sicht ohne Staffelung und ohne Verkehrswarnung auch unter der Zuständigkeit von 
militärischen Radarstellen zu fliegen, die ihre Flugbewegungen, insbesondere unter 
Sichtflugwetterbedingungen, nicht mit Rhein UAC koordinierten. 
 
Diese wenigstens halb verbesserte Situation dauerte an bis 1976 als endlich kontrollierter 
Luftraum und Flugverkehrskontrolldienst bis Flugfläche 460, ein Jahr vor dem Umzug 
der Zentrale nach Karlsruhe, eingeführt wurde. Es hatte über zwanzig Jahre gedauert bis 
die deutsche Flugsicherung endlich auch den in anderen Ländern üblichen Stand der 
Flugsicherheit erreichte. Man bemerke, dass sich diese Entwicklung in den Jahren seit 
1964 unter der Zuständigkeit der Agentur EUROCONTROL abspielte, die die deutsche 
BFS lediglich als deren Agent behandelte. 
 

Was stellte die sich ergebende Gefahr dar ? 
 

Zwei wichtige Aspekte hatten bedeutenden Einfluss auf die Durchführung von Flügen in 
diesem unkontrollierten Luftraum. Der eine war, dass die Luftraumnutzer und ihre 
Piloten während des Fluges im unkontrollierten Luftraum, egal ob bei klarer Sicht oder in 
Wolken, und mit Verkehrshinweisen durch den FIS versehen, nur auf ein Minimum von 
einzuhaltenden Verfahren unter nationaler Regelung gezwungen waren. Hierzu gehörte 
die Pflicht je nach anliegendem Steuerkurs nur bestimmte Flughöhen nach dem 
Quadranten-Flughöhen, bzw. dem Halbkreis-Flughöhensystem einzuhalten. 
 
Der andere Aspekt resultierte in der Tatsache, dass die Flugleiter des Rhein UIC, die 
Fluginformationsdienst (FIS) leisteten, nur Verkehrsinformationen über „bekannte“ 
Flüge geben konnten und total abhängig waren von der Information über Standort, Höhe, 
Richtung und Absicht, die die Piloten ihnen übermittelten. Somit hatten die FIS - 
Flugleiter keinerlei Einfluss auf den weiteren Verlauf dieser Flüge. Alle Flüge konnten 
selbst über ihre weitere Streckenführung, Höhen und Geschwindigkeiten während des 
Fluges entscheiden und sie ändern. Dies führte zu einer sich ununterbrochen 
verändernden Verkehrssituation unter Annäherungsraten von mindestens 1.000 kmh, 
abhängig von den Entscheidungen der einzelnen Flüge ohne eine zentrale 
Informationsquelle, wie z.B. den UIC, zu haben, die alle diese Entscheidungen versuchte 
zu koordinieren. Dies bedeutete, dass der FIS leistende Flugleiter lediglich einen 
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Verkehrs-Reporter ohne jegliche Verantwortung zur Verhinderung von Flugweg-
konflikten darstellte, solange er nur, soweit ihm möglich, Verkehrshinweise zu ihm 
bekannten Verkehr gegeben hatte. 
 
Die zur Verfügung stehenden Grundinformationen waren Flugpläne, die nach den ICAO 
Vorschriften für IFR erstellt, über das FS-Fernschreibsystem Rhein UAC / UIC 
erreichten, deren Flugwege für die zivilen Flüge entlang der PDR geplant waren und dass 
Funkkontakt mit Rhein Information aufrechterhalten wird. Die Vorschrift, den Flugweg 
entlang der PDR zu planen, bestand für die militärischen Flüge nicht. Diese Flüge 
konnten sowohl von einem jeden Punkt in der UIR planen als auch zu einem jeglichen 
anderen Punkt fliegen.  
 
Nicht bekannter Verkehr bestand aus militärischen operationellen Flügen (OAT), die 
entweder nach Sicht flogen und keinen Funkkontakt aufrechterhielten oder solchen, die 
unter der „Führung“ (nicht Kontrolle im Sinne von ATC) von Radarstellen der 
Luftverteidigung flogen. Wie sich die Verkehrssituation tatsächlich entwickelt hatte, 
wurde erst aus Positionsmeldungen der Flüge und Mitteilungen über die weiteren 
Absichten ersichtlich. 
 

 
Abb. 3-13 / Die resultierende Gefahr 

 
Im Luftraum über FL 255 ergab sich ab Oktober 1959 eine weitere Schwierigkeit,  indem 
für diesen Bereich von dem zuvor benutzten Mehrstreifensystem für die Darstellung der 
Verkehrslage abgegangen wurde. Da die auf den Arbeitskonsolen zu grosse Menge 
Streifen für die ca. 30 Pflichtmeldepunkte in dem fast 75.000 qkm grossen Gebiet und die 
Zahl der Flüge nicht mehr unterzubringen waren, wechselte man zu einem 
Einstreifenverfahren. Um einen Überblick gewinnen zu können, mussten diese Streifen 
nun von Meldepunkt zu Meldepunkt umgelegt werden, was bereits unter mittlerem 
Verkehrsaufkommen fast unmöglich wurde.  
 
Da jedermann aller beteiligten Parteien hierüber im Bilde war, ergibt sich die Frage, 
warum dieses Problem nicht auf andere Weise gelöst wurde; durch mehr Arbeitskonsolen, 
Funkfrequenzen und mehr Personal? Aber all dieses stand nicht zur Verfügung. Wenn 
man nun die Schlussfolgerung zieht, dass dies durch eine unverantwortliche Praxis der 
deutschen Luftfahrtbehörden geschah, hat richtig gefolgert. Die Behörde BFS sollte diese 
und noch gravierendere zukünftige Probleme nicht in den Griff bekommen. Die 
folgenden Kapitel geben hierüber am Beispiel Rhein Control Aufschluss. 
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Kapitel 4 
 

RHEIN CONTROL’S VORGÄNGER UND ENTWICKLUNG 
 
Für den damaligen unbeteiligten Leser mag es hilfreich sein etwas über den Hintergrund 
und die Vorgänger von Rhein Control zu erfahren, die zu seiner Gründung als 
militärische FS - Zentrale der US - Luftwaffe führten. 
 
Was die zivilen Luftfahrtfahrt Aktivitäten betraf, so konnten in den ersten 
Nachkriegsjahren nur die Fluggesellschaften der Besatzungsmächte wie AOA, PAA, 
TWA, BEA, LOT, AEROFLOT und Air France den deutschen Luftraum und die zivilen 
Flughäfen Hamburg, Bremen, Hannover, Köln, Düsseldorf, Frankfurt, Stuttgart, 
Nürnberg, München und Berlin benutzen. Einige der wenigen Ausnahmen hiervon war 
die brasilianische Gesellschaft Panair do Brasil, die bereits 1946 nach Frankfurt flog. 
 
Die allgemeine politische Situation in der Welt wurde mehr und mehr angespannt und 
verursachte immer grössere Flugaktivität und eine wachsende Zahl von Fluggeschwadern 
der in Deutschland, in Grossbritannien und Frankreich stehenden Einheiten. Als 
Konsequenz hieraus hatte die USAFE ihre ganze Bodenorganisation zu re-organisieren. 
Um den Sinn der getroffenen Entscheidungen zu verstehen und das Ziel zur Erhöhung 
der Flugsicherheit zu würdigen, lohnt sich ein Blick auf die Vorgänger Rhein Control’s in 
diesen Jahren zu werfen. 
 
Es begann alles mit den verschiedenen Luftwaffen - Einheiten der USAAF, die sich an 
den verschiedenen neuen Standorten, wie Wiesbaden, Eschborn, Rhein-Main, Fritzlar, 
Fürstenfeldbruck, Erding, Lechfeld, Landsberg, Kaufbeuren, Oberpfaffenhofen, 
Neubiberg, Straubing, usw. nach dem Krieg in Süddeutschland einrichteten. Die nun 
einsetzende politische Entwicklung resultierte ab 1950 in der Errichtung neuer  US - 
Luftwaffenbasen mit Standorten weiter im Westen, so wie Hahn, Bitburg, Ramstein, 
Spangdahlem, Sembach, Giebelstadt, Pferdsfeld, Zweibrücken, usw. 
 
Französische Ortsnamen wie Etain, Laon, Evreux, Chateroux, Phalsbourg, Toul, 
Chaumont oder britische wie Lakenheath, Upper Heyford, Brize Norton, Boscombe 
Down, Wethersfield, Alconbury, Uxbridge, Mildenhall, Bentwaters und Woodbridge sind 
Piloten und Flugleitern dieser Jahre sicher noch geläufig, ebenso wie Moron, Zaragossa, 
Getafe und Torrejon in Spanien, ohne die vielen anderen Standorte in Holland, Belgien, 
Italien, Dänemark, Griechenland und der Türkei zu nennen. Auch Wheelus AB bei 
Tripolis in Libyen und Sidi Slimane oder Nouasseur in Marokko gehören dazu. 
 
Die 602.. und 501.. Tactical Control / Aircraft Control & Warning (AC&W) Einheiten 
 
Das 602. TCS der USAFE wurde in der zweiten Hälfte 1948 von Darmstadt - Goddelau 
nach Birkenfeld - Nahe verlegt. Es errichtete in dessen Nähe auf dem Erbeskopf nach 
dem Abzug der französischen Armee eine eigene Basis. Anfang 1955 zog das 602. TCS 
dann nach Giebelstadt um und am 5. Dezember 1955 wurde der Standort Birkenfeld an 
das 619. TCS, das zuvor in Frankreich stationiert war, übergeben. Diese Einheit leistete 
bereits seit 1948 und nun vom Erbeskopf aus verschiedene Dienste für die militärischen 
Luftraumbenutzer. Zum einen wurde Luftraumüberwachungsdienst (Early Warning)  
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geleistet und darüber hinaus navigatorische Unterstützung für alle Flüge der westlichen 
Alliierten, die über den westlichen Zonen und den westlichen Nachbarstaaten flogen. Das 
Funkrufzeichen war CORNBEEF. 
 

CORNBEEF D/F & CONTROL 
 
Zusätzlich zu den hierfür benutzten Radaranlagen  vom Typ AN/CPS-1 und AN/CPS-4 
auf dem Erbeskopf betrieb das 602. TCS verschiedene 
bemannte Funkrelaissta- tionen unter dem Rufzeichen 
ZERO THREE ZULU und Peilstationen unter dem 
Rufzeichen CORNBEEF innerhalb eines 100 Sm Radius 
um den Erbeskopf. Dieser Dienst benutzte nach 1954 dann 
COMBED D/F (Homer) als neues Rufzeichen. Er wurde 
zur Hauptstation des Peil- funknetzes mit fünf in Nord-
europa angeschlossenen weiteren Stellen des militäri-
schen UHF/VHF Peil- dienst-Netzwerks.CORNBEEF 
und seine Nachbarstationen im Süden Deutschlands, wie LOGROLL, GUNPOST oder 
RACECARD unterstanden alle dem Kommando des 501. TCW (Tactical Control Wing). 

 

 
Abb. 4-1 / Peilnetzwerk Hauptstation Langerkopf mit Plotter 

 
 
 
 
 

Abb. 4-2 / 1955 RAFAC Eintrag zu CORNBEEF DF 

 
Das Betriebspersonal des 501. TCW als Teil der 12. US - Luftwaffe war bis auf den 
Peildienst nicht  für FS - Aufgaben ausgebildet und lizensiert. Daher hatte HQ USAFE 
in Washington / DC 1956 entschieden, diese Aufgaben vom Frühwarndienst (AC&W) zu 
trennen und eine FS - Zentrale in Birkenfeld einzurichten, die vom AACS - Dienst 
betrieben werden sollte. Die Überdeckung des Peiler und Fixer Netzwerks von 1946 und 
1948 mit den Stationen GUNPOST, PLANTER, RACECARD und CORNBEEF ist auf 
den Anhängen A4 / 1 und 2 dargestellt. 
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Abb. 4-3 / D/F Netz Kontroll Station Langerkopf   Abb.4-4 / CORNBEEF D/F Station Erbeskopf 1950 
 
Das „Air Traffic Improvement Committee“ der US - Luftwaffe stellte im Juli 1956 als 
primäres Problem des Flugbetriebs im oberen Luftraum das Fehlen eines Flugverkehrs-
Kontrollsystems zur Lenkung und Staffelung von Flügen fest. Im Oktober des gleichen 
Jahres tagte ein weiteres „Air Navigation Board“ mit Vertretern des Hauptquartiers 
USAFE, der 12. US - Luftwaffe und dem 1807. AACS Wing, um die Situation zu 
besprechen und eine Lösung zu finden. Das 1807. AACS Wing aber widersetzte sich den 
gemachten Vorschlägen, während die Vertreter der USAFE dagegen entschieden, den 
Rhein Control Vorschlag verfolgten und entsprechende Massnahmen einleiteten. Der 
Peilfunkdienst des 501. TCS in Kindsbach sollte hierin eingeschlossen sein. 
 
In einem weiteren Treffen am 5. Dezember 1956 zwischen dem 1807. AACS Wing, HQ 
USAFE und der 12. Luftwaffe versuchten die AACS Vertreter die USAFE und die 12. 
Luftwaffe davon zu überzeugen, die neu gegründete BFS alle diese FS - Dienste im 
oberen Luftraum ausüben zu lassen. Das nächste Treffen am 12. Dezember bei der 
Zentralstelle der BFS in Frankfurt/Main brachte Übereinstimmung zum weiteren 
Vorgehen und  die BFS bereitete eine Nachricht für Luftfahrer (NfL) vor, die besagte 
dass der obere Luftraum nunmehr kontrollierter Luftraum sei. Dies geschah im 
Widerspruch zum Verkehrsministerium, das in einem vorausgegangenen Treffen mit der 
USAFE am 27. November bereits erklärt hatte, diese Dienste in den voraussehbaren 
kommenden Jahren über 20.000 Fuss nicht leisten zu können. 
 
Am 27. Februar 1957 erklärte die BFS dann endgültig,  in der Lage zu sein, Flugleiter 
nach Birkenfeld entsenden und die FS - Dienste im oberen Luftraum leisten zu können;  
ein unerfüllbares Versprechen, welches nicht gehalten werden konnte. 
 
Aber ICAO und NATO wurden entsprechend informiert. Abgesehen von dieser 
Entwicklung hatte der Kommandeur der USAFE (CINC) seinen Vorschlag für ein 
Betriebskonzept der Zentrale in drei Phasen vorgelegt. Es sah vor, 
 
I Flugbewegungslenkung mittels eines Mehrfachstreifensystems durch das 619. 
 TCS durchführen zu lassen; 
 
II Die quasi Flugverkehrsdienst - Komponenten von CORNBEEF und 
 RACECARD in Birkenfeld zusammenzufassen; und 
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III Die Anflugkontrollzentralen (RAPCON) von Sembach und Spangdahlem 
 ebenfalls nach Birkenfeld auf den Erbeskopf zu verlegen und alle Radardienste 
 gemeinsam mit Rhein Control von dort zu betreiben. 
 
Diesen Vorschlag nannte man den „12th Air Force Operations Plan 117-57“. Am 6. Mai 
1957 wurde eine dementsprechende Vereinbarung zwischen USAFE und BFS erzielt, 
einschliesslich der Entscheidung den oberen Luftraum zum kontrollierten Raum über 
20.000 Fuss zu erklären, die beiden FS - Zellen von Cornbeef und Racecard auf dem 
Erbeskopf zu kombinieren, sowie ab 1. Juni 1957 für diesen Betrieb das Funkrufzeichen 
RHEIN CONTROL zu verwenden. All das geschah. 

 

Abb. 4-5 / 1955 und 1957 RAFAC COM Einträge zu CORNBEEF D/F und CONTROL 

 
Aber anscheinend hatte diese neue FS - Zentrale noch nicht den offiziellen Status einer 
FS - Stelle unter den Regularien der ICAO gewonnen. Detaillierte Verfahren fehlten 
noch. Qualifiziertes Personal war nicht verfügbar. Die BRD benötigte die Zustimmung 
der ICAO, um ihren oberen Luftraum als kontrollierten Luftraum erklären zu dürfen. 
Aber da die BRD als nun zwar souveräner Staat noch den durch die Siegermächte  
erklärten Beschränkungen zur Lufthoheit unterlag, benötigte sie die Zustimmung durch 
die ICAO, obwohl sie 1956 deren Mitglied geworden war. Das bedeutete, dass bis auf 
weiteres AC&W Personal der USAFE benötigt wurde. So wurden nun sieben US 
Offiziere und 31 AC&W Angehörige nach Birkenfeld versetzt. Drei Teams zu je zehn 
Flugleitern arbeiteten in den drei Luftraumsektoren mit einer Gesamtzahl von zehn 
Arbeitspositionen und einem Schichtleiter. 
 
Kurz danach verwarf das Hauptquartier der USAF in Washington den „12th Air Force 
Plan“ und befahl, alle Flugverkehrsdienste für zivile und nicht-amerikanische Flüge 
einzustellen, da die rechtliche Grundlage dazu fehle. Um diesem Dilemma abzuhelfen 
erklärte sich das Verkehrsministerium damit einverstanden, ersatzweise amerikanische 
Flugleiter der US Zivil Luftfahrtbehörde CAA nach Birkenfeld abzuordnen. Die USAFE 
verlangte daraufhin, dass das Verkehrsministerium die hierdurch entstehenden Kosten 
und die Entlohnung der benötigten 20 bis 25 Flugleiter trage und die Haftung für dieses 
amerikanische Zivilpersonal übernehme, während USAFE alle Wartung der technischen 
Geräte und seine Verfügbarkeit sicherstelle. Das Verkehrsministerium zeigte sich willens, 
die entstehenden Kosten von ca. 85.000 USD jährlich für die zivilen CAA Flugleiter zu 
übernehmen, unter der Voraussetzung dass man deren Zahl auf 11 reduziere. Diese 11 
sollten als Aufsichtspersonal eingesetzt werden und nach zwei Jahren wieder in die USA 
zurückkehren. Nun aber fehlte eine Antwort auf die Frage „Wer arbeitet denn nun 
eigentlich?“ 
 
Jetzt wurde über die Phase III des „12th Air Force Plan 119-57“ entschieden, die die 
Integration der beiden Anflugkontrollstellen auf dem Erbeskopf mit Rhein UAC zum 
Inhalt hatte. In 1958 wurden tatsächlich beide Pläne 117-57-2 und 119-57-2 durch das 
Hauptquartier der USAFE genehmigt. Dies bedeutete einen Personalbedarf von 117 
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AACS Flugleitern, der sich aus 11 US CAA Flugleitern, 12 BFS Angehörigen und 57 
Flugsicherungs - Soldaten der Deutschen Luftwaffe zusammensetzte, sowie zusätzlich 37 
AACS Flugleiter für die Anflugkontrolle; schon aus damaliger Sicht ein hochfliegender 
Traum. Neben dem USAFE Personal sah die Verteilung einen US CAA Betriebschef, 10 
US CAA Schichtleiter, vier BFS Senior Flugleiter, je vier BFS ACC Flugleiter und 
Koordinatoren und  die 57 Flugleiter und Assistenten der Deutschen Luftwaffe vor. Aber 
die vorgesehenen US CAA Flugleiter erschienen nie. Am 24. Februar 1958 entschied HQ 
USAFE in Wiesbaden die betriebliche Verantwortung über Rhein UAC vom 501. TCW 
auf seine eigene ADVON - Abteilung zu übertragen und delegierte diese Verantwortung 
über Betrieb und Technik an die 7424. SUPRON Einheit. 
 
Diese Art der Entwicklung fand in Norddeutschland, der vorherigen britischen Zone, 
nicht statt. Dort dominierte die britische Luftwaffe - RAF. Im Vergleich zum 
Streckensystem im Süden blieb das Streckennetz im Norden durch den Widerstand der 
RAF unvollständig. Man betrachtete die Einführung der Flugverkehrskontrolle und die 
Bindung des Verkehrs an vorherbestimmte Strecken (PDR) als eine Behinderung der 
freien Bewegungsmöglichkeit. 
 
Der Autor erinnert sich im Laufe all dieser Jahre nicht an einen einzigen Fall von 
Koordination von militärischen Flügen seitens der RAF LV - Stellen oder später durch 
„Clutch Radar“ in Düsseldorf mit Rhein UAC. Nach Norden blieb der einzige 
Koordinationspartner „Hannover Military“, koloziert arbeitend mit Hannover UAC, 
gefolgt von „Lippe Radar“ der Deutschen Luftwaffe in Goch. Davon abgesehen 
durchquerten RAF Flüge die Frankfurt UIR zumeist unter der Flugregel der 
sogenannten „Self Clearing Authority“. Das bedeutete, dass der Pilot sich die 
erforderlichen Flugfreigaben selbst erteilte, hierüber aber niemanden informierte. Selbst 
wenn solche Flüge aus britischen Standorten im Mittelmeer von der französischen LV - 
Stelle MENTHOL CRC mit Rhein UAC koordiniert worden waren, nahmen diese mit 
Rhein UAC keinen Funkkontakt auf. Dem Autor fehlt heute noch die diesem Verfahren 
zugrunde liegende Logik der RAF, die mit Flugsicherheit nichts zu tun haben konnte. 
 

NATO CEAC unterscheidet zwischen GAT und OAT 
 
Die Einrichtung des PDR - Streckennetzes war ein Vorschlag der 1952’er III. EUM 
Regional Konferenz der ICAO in Paris, ein „Special Meeting on the Coordination of Air 
Traffic in Western Europe, Rules of the Air & Air Traffic Control“, welches in 
Deutschland am 1. 1. 1960 letztendlich zur Einrichtung der beiden UIR Hannover und 
Frankfurt und den Hannover und Frankfurt UTA bis FL 250 geführt hatte. Aber für die 
Entwicklung der Verfahren für den oberen Luftraum war die 1958’er IV. ICAO EUM 
Regional Konferenz in Genf von Bedeutung. Diese beschloss, 
 

• den Luftraum in einen unteren und oberen zu unterteilen, mit Trennung in 20.000 
Fuss; 

 

• das Streckennetz in Form von vorbestimmten Strecken (PDR) oder Luftstrassen  
   (AWY) in den westeuropäischen UIR, ja nach den nationalen Gegebenheiten,  
    einzurichten; 
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• für Flüge im oberen Luftraum die Höhenmesser - Einstellung der Flugzeuge 
immer auf den Luftdruck von 1013,2 hPa (Einstellung für Flugflächen) 
einzustellen; 

 

• den vertikalen Staffelungs - Mindestwert bei Flügen über Flugfläche 290 von 
1000 Fuss auf 2000 Fuss zu erhöhen und  

 

• die Mindestsichtwerte und den von Wolken einzuhaltenden Abstand bei 
Sichtflügen (VFR) zu erhöhen. 

 
Diese Genfer Konferenz erörterte auch die Möglichkeit die horizontale Strukturierung 
der Luftraumsektoren in den UIR ohne Rücksicht auf nationale Grenzverläufe zu 
begradigen. Das führte zu einer diesbezüglichen Arbeitsgruppe mit Vertretern aus 
Deutschland, Belgien, Luxemburg und den Niederlanden, die die Voraussetzungen 
hierfür erarbeiteten. Eines der Ergebnisse resultierte in dem Vorschlag, eine europäische 
Organisation zur gemeinschaftlichen Leistung von FS - Diensten in den oberen 
Lufträumen zu schaffen und eine diesbezügliche Konvention hierzu auszuarbeiten. Diese 
Organisation sollte 1960 die „Europäische Organisation zur Sicherung der Luftfahrt - 
EUROCONTROL“ werden. 
 
Eine andere, wesentlich beteiligte Körperschaft war das 1955 entstandene „Committee for 
European Airspace Coordination - CEAC“ der NATO. CEAC stellte die 
Koordinationsstelle für zivil / militärische Angelegenheiten und grosser NATO - 
Luftmanöver dar. CEAC war an einer grossen Zahl zu standardisierender Verfahren für 
die sichere, ökonomische und flexible Nutzung des Luftraums für zivile und militärische 
Zwecke beteiligt. Das Ergebnis, wie im Falle der Strukturierung des militärischen 
operationellen Flugverkehrs (OAT), war nicht immer sinnvoll, denn es richtete sich nach 
rein militärischen Gesichtspunkten und Forderungen. 
 
Innerhalb Deutschlands bestand für ebensolche Aufgaben noch die „Permanent 
Commission for the Coordination of Aviation Activities - PACC, später SAL“, die im Mai 
1956 auf der Grundlage der weiter bestehenden Rechte und Verpflichtungen der 
Stationierungsstreitkräfte eingerichtet wurde. Diese Kommission, der Ständige 
Ausschuss, wurde 1963 wieder aufgelöst nachdem am 3. August 1959 eine zusätzliche 
Vereinbarung zum NATO Statut „NATO Statute of Forces Agreement“ in Kraft getreten 
war, mit dem das Verteidigungsministerium die Funktion dieses Komitees zur Wahrung 
der Interessen der Stationierungsstreitkräfte übernahm. 
 
Die Ergebnisse all dieser Vereinbarungen, Beschlüsse von Aussschüssen und Komitees 
hatten schon im April 1958 zu der Vereinbarung zwischen BFS und USAFE über die  
Prinzipien und Verfahren für Rhein Control geführt. Diese lauteten 
 

• Für die FS-Zentrale in Birkenfeld werden die von der ICAO und dem CEAC 
Komitee getroffenen Verfahren angewendet; 

 

• Die Zuständigkeit der Flugverkehrsdienste von Rhein Control beschränken sich 
auf die äusseren Grenzen der Frankfurt und München FIR; 
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• Die Eingliederung des Luftraums über der Lahr MTMA wird von der BFS 
geklärt; 

 

• Militärische Sichtflüge (VFR) sind unter der Bedingung unbeschränkter Sicht bei 
Flug in mindestens 1000 Fuss vertikalem Abstand über Wolken zulässig; 

 

• Die vertikale Mindeststaffelung über 29.000 Fuss Höhe beträgt 2.000 Fuss, 
darunter 1.000 Fuss; 

 

• Für die Höhenmessereinstellung werden die QNH - Werte Frankfurt und 
München mit Wechsel bei Überflug der FIR - Grenze, benutzt; 

 

• Flüge, die in die Frankfurt UIR einfliegen, sollen unter 
Instrumentenflugbedingungen (IFR) durchgeführt werden und Einflug-
Genehmigung mindestens fünf Minuten vor Einflug beantragen, es sei denn sie 
werden von einer benachbarten FS - Stelle koordiniert; 

 

• Flüge in der Frankfurt UIR sollen entlang der veröffentlichten PDR durchgeführt 
werden; 

 

• Von den PDR - Streckenführungen abweichende Freigaben zu direkter 
Kursführung sind möglich; 

 

• München ACC fungiert als Relais - Station für Flüge, die mit Rhein Control 
während des Fluges über der München FIR keinen Funkkontakt herstellen 
können; 

 

• Für die Klärung der Eingliederung des Luftraums über der Lahr MTMA findet 
eine separate Verhandlung statt; 

 

• Die BFS wird das CEAC Komitee der NATO informiert halten. 
 
Die Teilnehmer betrachteten es als möglich, „positive Flugverkehrskontrolle“ in der UIR 
mit dem gegebenen Personalbestand und dem vorhandenen FS - Gerät einzuführen. Aber 
um diese Vereinbarung in Kraft zu setzen, musste erst einmal das bereits entworfene 
Abkommen zwischen den USA und der BRD zum Abschluss gebracht werden. In 
weiteren Treffen zwischen dem SAL und dem CEAC Komitee wurde auch eine 
Definition der Verkehrskategorien GAT und OAT beschlossen. OAT wurde wie folgt 
definiert: 
 
 Flüge, welche, obwohl sie nicht die ICAO Verfahren aufgrund der Art ihres 
 Betriebs einhalten können, in Koordination mit den zuständigen 
 Flugverkehrskontrollstellen geführt werden. Solche Flüge werden im vorab 
 koordiniert, und die betroffenen Stellen werden festlegen, welche Priorität und 
 welche Verfahren für die Durchführung ihres Einsatzes notwendig sind. 
 
Diese Definition blieb in ihrer Anwendung reine Theorie. Nunmehr beschlossen die 
Beteiligten, dass es doch nicht möglich sein wird eine „positive Kontrolle“ für alle Flüge in 
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der UIR einzuführen. Diese sollte nur auf IFR - Flüge beschränkt werden. Sichtflüge 
unter VFR sollten ihre Standorte, Flüghöhe und das Passieren von Meldepunkten 
melden. Ausserdem sollten die Luftfahrzeugführer angehalten werden, den Himmel 
ununterbrochen zu beobachten, um gefährliche Situationen mit anderen Flugzeugen zu 
vermeiden. Das erinnerte sehr an die Zeit um 1919, als die frühere „International 
Commission on Air Navigation - ICAN“, der Vorläufer der ICAO, die gleichlautende 
nichtssagende Regel aufstellte. 
 
Obwohl also die BFS und USAFE vorhatten, kontrollierten Luftraum zwischen den 
Flugflächen 200 und 400 einzurichten, bestand die RAF darauf, dies auf FL 250 zu 
beschränken. Diese Weigerung sollte schwerwiegende negative Folgen für die folgenden 
19 Jahre haben. Ab dieser Zeit unterschied man dann den operationellen Flugverkehr 
OAT in operationelle, nicht radargeführte Flüge (operational non radar ONR) und 
operationlle, radargeführte (operational radar ORA). Die letzteren waren nur zwischen 
Sonnenaufgang und Sonnenuntergang erlaubt und wurden nicht von anderem Verkehr 
auf den Strecken (PDR) gestaffelt. Ausserhalb kontrollierten Luftraums über FL 250 
kamen die ICAO Regeln für Flüge ausserhalb kontrollierten Luftraums zur Anwendung. 
Im Gegensatz zum Flug in der Hannover UIR bot Rhein Control für „bekannte“ Flüge 
auf freiwilliger Basis Staffelung, d.h. Flugverkehrsberatungsdienst (ADS) in 
Übereinstimmung mit ICAO Anhang 11 (ATS). 
 
Jetzt, am 1. Oktober 1959 gibt es die beiden UIR mit den genannten 
Flugverkehrsdiensten (ATS) offiziell, anerkannt von allen beteiligten Stellen wie ICAO, 
NATO - CEAC, SAL, Verkehrs- und Verteidigungsministerien, BFS, Deutscher 
Luftwaffe, USAFE, RAF, RCAF und FAF. 
 
Frühere Absichten, die Radar Anflugkontrolldienste für die Luftwaffenbasen Ramstein, 
Sembach, Hahn, Bitburg, Pferdsfeld, Zweibrücken, Spangdahlem und Büchel in 
Rheinland-Pfalz vom Erbeskopf aus zu leisten, konnten wegen Radar - 
Signalausbreitungs - Problemen in den unteren Luftraum nicht verwirklicht werden.  
Somit wurde der Plan, die Sembach und Spangdahlem RAPCONs mit Rhein UAC zu 
integrieren, wegen technischer Probleme wieder aufgegeben. 
 

Die 619.. Tactical Control Einheit 
 
Das zuvor deaktivierte 619. TCS, das während des Krieges in den Philippinen und in 
Korea stationiert war, wurde am Standort Spangdahlem 1953  re-aktiviert. Danach wurde 
diese Einheit im Juli 1954  nach Toul - Rosieres in Frankreich verlegt. Im November 
1955 kam sie zurück nach Birkenfeld. Ihr Kommandeur wurde Mj. Lowell D. 
Sollenberger. 

 
 
 
 
 
 

 
Die Aufgabe der 619. TCS Einheit war einmalig innerhalb der 12. Luftwaffe. Sie stellte 
eine voll betriebliche mobile taktische Kontroll-Einheit dar, die so eingerichtet war. dass 
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sie auf kurze Anforderung eine FS - Bezirkskontrollzentrale errichten, bemannen und 
betreiben konnte, wo auch immer erforderlich. In Birkenfeld war die Aufgabe des 619. 
TCS auf den reduzierten Betrieb eines Ausweich - ACC auf dem Erbeskopf beschränkt. 
Sie lieferte Flugverkehrskontrolldienst für zivile und militärische, am Flugverkehrs-
beratungsdienst teilnehmende Flüge, über 20.000 Fuss und ab 1957 reine 
Flugverkehrskontrolle, unterstützt durch die FS - Personalkontingente der BFS und der 
Deutschen Luftwaffe. 
 
Diese Aktivität ging danach auf die 7100. Support Einheit auf Wiesbaden Airbase über, 
die für die Versorgung von Rhein UAC bis 1962 zuständig blieb. Nachdem Rhein UAC 
1957 eine reine FS - Bezirkskontrollzentrale geworden war, begann am 28. April 1958 die 
Auflösung des 619. TCS. Seine über einhundert Offiziere und Mannschaften kamen nun 
per 1. Juli 1958 unter das Kommando der 7424. Support Einheit als deren Nachfolger. 
Die Zuständigkeit unter dem 7424. Suppron ging 1964 auf die BFS über. Wie zuvor 
gingen alle Offiziere und Mannschaften nun in der 615. AC&W Einheit auf. LTC 
Blackburn wurde Kommandeur des Standorts. Nun war das 615th AC&W nur noch für 
FS - technische Leistungen an die BFS, wie Telekommunikations-Leitungen und das 
Radar zuständig.  

Die  7424.. Support Einheit 
 

 
 
Die 7424. Support Einheit für Rhein Control unter dem Kommando von OIC Mj. George 
W Manussier mit den BFS und Bundeswehr Personalkontingenten war nicht nur für die 
Aufrechterhaltung des Standorts Birkenfeld und die Wartung und Instandhaltung aller 
FS - Gerätschaften bis 1964 verantwortlich, sondern auch für die, für den peripheren FS - 
Betrieb zuständigen, fremden Einheiten. Zu diesen gehörten: 
 
Das 7030. Airbase Wing, Detachment 1 mit TSGT John R Nelson bei Rhein UAC; 
Die 7100. Support Einheit in Wiesbaden;  

Der Vertreter des O/L # 1 vom 807. TCS in 1958; 

Der Vertreter des O/L # 3 Detachment 2, 31. Wetter Squadron von 1964 - 1967; 

Der Vertreter des O/L # 10 von der 603. AC&W Einheit mit OIC Cpt. A. F. Warden; 

Der Vertreter des O/L # 11 von der 615. AC&W Einheit in 1958 und 1959; 
Der Vertreter des Detachment 1, 17. Luftwaffe mit Col. J. D. Babb in 1968 und 1969; 
Der Vertreter der 1233. AACS Einheit mit Cpt. Hraborsk von Januar - August 1959; 
Der Vertreter der 1233. AFCS Einheit mit OIC Mj. Earl Straub August 1959 - September 1960; 
Der Vertreter der 2133. AFCS Einheit mit CO Mj. D. K. Chapman von 1959 - 1962; 
Der Vertreter der 2133. Einheit mit Mj. Lewis J. Colburn von 1962 - 1964; 
Der Vertreter der 2184. AFCS Einheit Detachment 1 mit Lt. R. H. Holem; 
Der Vertreter der 615. AC&W Einheit mit Mj. Faupel von September 1960 - April 1969;  
 gefolgt von Col. Green und Col. Ogburn; 
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Das BFS Personalkontingent vertreten durch Herrn Schmidt-Rex 1957 - 1958; 
 gefolgt von Herrn H. Schützendorf von 1958 - 1964 und Herrn H. Breinl bis 1968; 
Das Bundeswehr Personalkontingent vertreten durch Hptm. H. Köller; 
 gefolgt von Mj. Brustat, Mj. Riffel, Mj. Schlichtkrull-Guse und OTL Reichel; 
Die Standort - Kommandeure von 1956 bis 1968 waren Mj. Sollenberger, Mj. Steer, Cpt. Zogheib, 
Mj. Bogan, Mj. Lundsford, Cpt. Hubbard, Mj. Alger, LTC Langebartel, Col. Blackburrn, Col 
Green, LTC Domke and Col. Ogburn. 

 
Die 615..  Frühwarn (Aircraft Control & Warning) Einheit 

 
Die Verlegung der 615. AC&W Einheit mit dem CRC (Control and Reporting Center) 
BARBER von Prüm in der Eifel nach Birkenfeld beendete eine zehn Jahre lange 
Aufbauzeit für diese LV - Zentrale. Sie war eine der LV - Stellen mit denen Rhein UAC 
regelmässig Luftverkehr koordinierte. Das 615. AC&W gehörte ab September 1960 zur 
17. Luftwaffe, ebenso wie die anderen Rhein UAC unterstützenden USAFE Einheiten. 
Die ab 1964 getroffenen Vereinbarungen und Gegebenheiten zu Rhein UAC blieben bis 
April 1968, dem Umzug der Zentrale nach Frankfurt/Main, unverändert. 

 
Das 615. AC&W errichtete in dem um 1965 fertig gewordenen neuen LV - Bunker in 
Börfink, ca. 1.500 m vom Erbeskopf entfernt und mittels Tunnel verbunden, das neue 
412L LV - System. Dessen Rufzeichen wurde WATERHOLE. Dieses CRC wurde zur 
prominentesten LV - Zentrale der 17. Luftwaffe. Es wurde später zum übergeordneten 
„Sector Operations Center - SOC 3“ des LV - Systems der 4. Alliierten Taktischen 
Luftwaffe - ATAF für gesamt Süddeutschland bestimmt, dem alle anderen CRC und CRP 
(Control and Reporting Post) unterstanden. Die Rufzeichen änderten sich später in 
HARDTIRE und SCANDALIZE. 
 
Als der Standort Birkenfeld von der US - Luftwaffe 1969 aufgegeben wurde, verlegte 
man die Administration des 615. AC&W nach Neubrücke-Nahe in das ehemalige 98. 
General Hospital der US - Armee, in der Nachbarschaft von Birkenfeld. Der alte 
Standort Birkenfeld wurde an die Bundeswehr übergeben und von da an Oldenburg 
Kaserne genannt. Dort stationierte man nun andere militärische Organisationen wie die 
NATO AFCENT (Air Force Central Europe) Gruppe in 1979 und betrieb ihn danach ab 
1983 als reine NATO Basis, beide in Unterstützung des SOC - 3 in Börfink. Der Standort 
wurde 1993 endgültig aufgegeben und an die Stadt Birkenfeld zurück gegeben. Zum 
gleichen Zeitpunkt stellte das SOC - 3 seinen Betrieb ein. Ein anderes Zeitalter hatte 
begonnen. 

 
 

Abb. 4-7 / Die 615. AC&W Erinnerungsplakette in Birkenfeld 
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ANHÄNGE 

 

 
 

Abb. 4-7 / Frankfurt / Rhein UIR Süd-Sektor München 1959 
 

 
 

Abb. 4-8 /  Frankfurt FIR Rhein UAC Süd-Sektor Bayreuth 1959 
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Abb. 4-9 / AIP BRD Frankfurt FIR West-Sektor 1957 
 

 
Abb. 4-10 / Das Peiler - Netzwerk in 1946 
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Abb. 4-11 / Das Peiler - Netzwerk in 1948 
 
 

 
 

Abb. 4-12 / Frankfurt FIR - Rhein UAC Süd-Sektor Stuttgart 1959 
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Abb. 4-13 / Funknavigationskarte BRD 1957 
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Abb. 4-14 / LV - Peilstationen 1955 
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Kapitel 5 
 

RHEIN CONTROLÕS UMGEBUNG, DIE STADT BIRKENFELD  
UND GESCHICHTE DER US AIR BASE  

unter Benutzung von Quellenmaterial von J. King (USAF) und F. Werthmann (BFS) 
 

Die Stadt Birkenfeld -Nahe 
 
Wo war der Standort von Rhein Control? Wo und wie lebte das Rhein Control Personal? 
Es war die Kleinstadt Birkenfeld an der Nahe mit etwa 4.000 Einwohnern in den spŠten 
1950Õer Jahren; siehe Abb. 5-7. Birkenfeld, in Rheinland-Pfalz gelegen, gehšrte bis 1955 
zur franzšsischen Besatzungszone und liegt im Mittelgebirge des HunsrŸck, westlich des 
Rheins, eingeschlossen durch die FlŸsse Mosel im Norden, der Saar im Westen, dem 
Rhein im Osten und der Nahe im SŸden. 
 
Vor dem Krieg war dort ab 1938 eine Flugabwehr Artillerie Einheit der Deutschen 
Reichswehr stationiert, aus der ab 1948 die Birkenfeld Air Base der US - Luftwaffe 
werden sollte. Zu dieser Einheit gehšrte das Regiment 22 ãBerlinÒ, welche das berŸhmte 
WŸrzburg - Radar am Standort Burg Birkenfeld betrieb. Die Kasserne lag am Ortsrand 
von Birkenfeld und diente von 1945 bis 1948 der franzšsischen Armee. 
 

USAFEÕs Birkenfeld Air Base 
 
Im Zuge frŸherer Vereinbarungen zwischen den USA und Frankreich wurde der 
Standort mit einigen technischen Anlagen an die US - Luftwaffe Ÿbergeben. Im Laufe des 
Sommers 1948 verlegte daraufhin die US - Luftwaffe die 602. TCS LV - Einheit von 
Godellau bei Darmstadt - Griesheim auf den Erbeskopf mit Versorgung durch die Basis 
in Birkenfeld. Aus dem 602. TCS wurde im November 1948 eine sogenannte 602. AC&W 
(Aircraft Control & Warning) Einheit. 
 

 
Abb. 5-1 / Ankunft in Birkenfeld Januar 1959 

 
Warum erfolgte diese Entwicklung und der Standortwechsel? Wegen des Korea Krieges 
war eine Vereinbarung zwischen den Regierungen der USA und Frankreichs Ÿber die 
Stationierung von US Truppen im Norden der franzšsischen Zone, westlich des Rheins, 
sŸdlich der Linie Bingen, Idar-Oberstein, das Saarland ausgenommen, getroffen worden 
und am 2. MŠrz 1951 in Kraft getreten. 
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Als die Mannschaften der 602. Einheit im Dezember 1948 in Birkenfeld eintrafen, begann 
die sofortige Errichtung von Baracken. Zwšlf solcher UnterkŸnfte wurden errichtet. Der 
1948Õer Winter war sehr kalt. Innerhalb der folgenden fŸnf Jahre wurden permanente 
UnterkŸnfte und Einrichtungen aller Art erbaut. Die Struktur verŠndert sich danach 
nicht mehr. 
 
Es entstanden Lagerhallen, ein Motor Pool mit Tankstelle, ein KantinengebŠude, eine 
Turnhalle, Kegelbahn, Kino, eine Feuerwehr, Tennisplatz, Snack Bar, WŠscherei, ein 
Friseurladen, BŸcherei, eine Kirche, ein Jagdclub, ein Warenhaus, ClubgebŠude fŸr 
Offiziere und Mannschaften, und einige andere Freizeit-Einrichtungen mehr. Man war 
autark. 
 
Birkenfeld Air Base diente ab 1957 als Verwaltungs-Hauptquartier fŸr Rhein Control. 
Die Verwaltung der Personal-Kontingente der BFS und der Bundeswehr fand auf dem 
Erbeskopf statt, wŠhrend das Personal selbst auf der Air Base untergebracht war. Ab 
1965 wurden alle Angehšrigen der Bundeswehr in der neu errichteten Heinrich Hertz 
Kaserne am anderen Ende Birkenfelds untergebracht. Zwischen 1958 und 1960 lebten auf 
der Air Base lediglich 65 US - Luftwaffen-Angehšrige.  
 

 
Abb. 5-2 / Der Eingang zur Birkenfeld Air Base 

 
Die 602. TCS Einheit der USAFE war die erste amerikanische Einheit, die in die 
franzšsische Zone einzog. Von da ab war Birkenfeld ein typischer US - Luftw affen-Ort. 
Daran Šnderte auch das dort 1965 errichtete Fernmelde-Regiment der Bundeswehr nicht 
viel. Als der Standort als US - Basis 1969 geschlossen wurde, zog die dort stationierte 
615. AC&W Einheit in das  ã98th General HospitalÒ der US - Armee in NeubrŸcke-Nahe 
um. 
 
Dieses Hospital war praktisch eine kleine Hospital-Stadt mit eigener Bahnstation, Šhnlich 
wie andere solche Standorte in Landstuhl bei Kaiserslautern oder in Wiesbaden fŸr 
Rekonvaleszenten des Korea Krieges und anderer Orte in Afrika und dem Nahen Osten, 
wo immer US Truppen stationiert waren. Die Entfernung von dort zum Erbeskopf betrug 
21 km. Die Stadt Birkenfeld hatte selbst ein eigenes grossen Krankenhaus fŸr den 
Landkreis Birkenfeld. 
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WŠhrend der Zeit der 602. und 619. TCS Einheiten lebten die Mannschaften in der 
Kaserne. FŸr Familien waren Wohnblocks im Stadtteil Maiwiese in Birkenfeld errichtet. 
FŸr ledige Offiziere wurde ein Offiziersheim (BOQ) gebaut. Und fŸr die Kinder gab es 
eine eigene Grundschule. Da die meisten nach Birkenfeld versetzten deutschen Flugleiter 
und Bundeswehr Offiziere ohne Familien dort eintrafen, brachte man auch sie im 
Offiziersheim unter. Die BFS Angehšrigen erhielten equivalenten Offiziersstatus. Es 
dauerte weitere fŸnf Jahre bis fŸr diese beiden Personal-Kontingente und ihre Familien 
neue Wohnquartiere durch deutsche Stellen errichtet worden waren. 

 

 
Abb. 5-3 / Birkenfeld Air Base 1964 

 
Die Unterbringung fŸr junge, ledige BFS Angehšrige wurde mit der Zeit zu einem 
Problem, denn fŸr diese wurden keine UnterkŸnfte gebaut. Sie hatten sich in der 
Umgebung private UnterkŸnfte suchen mŸssen, denn Wohnungen waren im Landkreis 
Birkenfeld Mangelware. UnterstŸtzung erhielten sie seitens deutscher Stellen, inklusive 
der BFS, keine. Da die US - Luftwaffe ihre logistische UnterstŸtzung im Laufe der Zeit 
Schritt fŸr Schritt reduzierte, verschŠrfte sich diese Situation fŸr die nun in ansehnlicher 
Zahl dort beschŠftigten Junggesellen erheblich, denn es gab keinerlei šffentliche 
Transport - Verbindungen zum Erbeskopf. Aber man konnte wenigstens weiterhin alle 
Einrichtungen der Air Base nutzen. Viele dieser Betroffenen verbrachten unter diesen 
UmstŠnden auf dem Erbeskopf und in Birkenfelds Umgebung zwischen fŸnf und zehn 
Jahren. Die Erinnerung an das Grossstadtleben, aus dem man stammte, verblasste 
zusehends. 

Rhein ControlÕs Umgebung 
 

Die Umgebung von Birkenfeld war gepflastert mit militŠrischen Standorten der US 
StreitkrŠfte. Das Baumholder Manšvergebiet der US - Armee mit 500 Ortseinwohnern 
und 10.000 Soldaten war ca. 15 km entfernt, ebenso wie die US - Armee Kaserne in Idar-
Oberstein. Bundeswehr Standorte folgten. Viele der ãfremdenÒ GŠste, die hier temporŠr 
stationiert waren, frequentierten die šrtlichen Lokale und GasthŠuser. Namen wie 
Felseneck, Oldenburger Hof und Saar Hotel waren in aller Munde. Trotz der niedrigen 
EinkŸnfte der Deutschen waren die Mahlzeiten damals noch erschwinglich. Flugleiter in 
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Ausbildung erhielten zwischen 300 und 600 DM pro Monat. Zu dieser Zeit betrug die  
Umtauschrate der DM zum US Dollar noch Ÿber vier Mark. Zur Unterhaltung ging die 
Flugsicherung entweder in der Stadt oder auf der Air Base ins Kino, schaute den Fussball 
oder ãSoft BallÒ Spielen zu oder vergnŸgte sich beim Skilaufen auf den HŠngen des 
Erbeskopf. Schnee gab es dort bis in die Mitte der 1960Õer Jahre in Unmenge. 
Nachtleben allerdings existierte nicht. Das hinderte die Flugsicherer nicht, an vielen und 
langen Trinkgelagen in den šrtlichen GasthŠusern teilzunehmen. Viele der šrtlichen 
Gastwirte trŠumten noch Jahre nach dem Abzug der Zentrale von diesen guten Zeiten. 
 
Zwischen Birkenfeld und NeubrŸcke verkehrte eine private Bahn mit Dampflok und 
Diesel-Bus zum Anschluss an die Bahnstrecken SaarbrŸcken - Bingen - Mainz. Im 
Norden vom Erbeskopf verlief eine Diesel-Bus Bahnlinie von Boppard am Rhein Ÿber 
Simmern und der Luftwaffenbasis Hahn nach Deuselbach am westlichen Fuss des Berges 
bis nach Hermeskeil. Hahn Air Base war eine eigene Stadt in sich, etwa 50 km entfernt. 
Die nŠchsten ZivilflughŠfen waren Luxemburg (ca. 100 km) und Frankfurt (ca. 165 km). 
Zivile und militŠrische LandeplŠtze in nŠchster NŠhe waren Idar-Oberstein / Gšttschied, 
Baumholder und Boehmer Airfield bei HoppstŠdten. Andere StŠdte lagen zwischen 55 
km, Trier, und bis 100 km entfernt, so wie Koblenz, SaarbrŸcken, Kaiserslautern und 
Mainz. 
 

 
Abb. 5-4 / Sicht aus dem Feldwebel Wohntrakt der Air Base in 1959 auf den Motor Pool 

 
Das Einwohnermeldeamt befand sich in Birkenfeld, die Gesundheits- und Gewerbe-
aufsichtŠmter in Trier. Beide erklŠrten sich fŸr die FS - Anlage nicht zustŠndig, da dies 
eine fremdlŠndische, militŠrische bzw. staatliche Einrichtung sei. Die deutsche Polizei 
hatte in Birkenfeld eine Polizeistation mit zwei Polizisten. Es gab zwei Kirchen, eine 
katholische und eine evangelische. Post erhielt man entweder Ÿber das Postamt 
Birkenfeld oder Ÿber die USAFE - Poststation APO 09034 auf der Air Base. 
 
Eine wichtige Einrichtung fŸr Zwischenstops zwischen Bernkastel an der Mosel, bzw. 
dem Erbeskopf und Birkenfeld war das Gasthaus Waldfriede in Alleinlage im Hochwald, 
das in den 1950Õer Jahren fŸr die US - Angehšrigen als Offiziersclub und Wohnquartier 
gedient hatte. Das gleiche galt fŸr das Gasthaus HŸttgeswasen entlang der Strecke 
Morbach - Erbeskopf / Bšrfink und Birkenfeld. An Wochentagen versank HŸttgewasen 
im Schlaf, an Wochenenden, im Sommer wie im Winter, dahingegen erwachte es zum 
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Hochbetrieb. Hunderte SaarlŠnder machten dort Rast zwischen der Mosel und dem 
Saarland oder gingen am Erbeskopf Skilaufen. 

 

 
Abb. 5-5 / Gasthaus HŸttgeswasen in der NŠhe von Bšrfink und Erbeskopf 

 
The Schšnewald CherrypickerÕs  

 
Zu guter letzt bleibt Rhein ControlÕs Jazz-Band, die Schšnewald Cherrypickers, zu 
nennen. Diese sechs Mann sorgten fŸr Abwechslung wŠhrend vieler langer NŠchte, 
spielten zu offiziellen AnlŠssen, veranstalteten 1963 in Birkenfeld einen Jazz-Band Ball 
und tourten durch die Flugsicherungs-Umgebung nach DŸsseldorf, Kšln und BrŸssel. 

 

 
Abb. 5-6 / Die Schšnewald Cherryspickers mit J. Starke Piano, H. Lehmann Schlagzeug, G. Fischer 

Posaune, W. Riedel Trompete, B. Scheuver Banjo,G. Hain Bass 

 
Die folgenden Kapitel enthalten Details zur technischen Entwicklung der Zentrale, dem 
rechtlichen Hintergrund, den Wechseln in den Betriebsverfahren, dem Betrieb selbst und 
zu den Vereinbarungen zwischen den organisatorisch Beteiligten Ÿber die folgenden drei, 
acht und zehn Jahre mit besonderer Beachtung der Zusammenarbeit zwischen den  BFS 
und Bundeswehr Kontingenten und dem Verhalten der vorgesetzten Verwaltungen dieser 
beider Parteien. 
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Abb. 5-7 / Die Kreisstadt Birkenfeld - Nahe 1960 
 

Im rechten Hintergrund liegt der Stadtteil Maiwiese mit den WohnhŠusern der US - 
Luftwaffe, im Zentrum die beiden Kirchen und im linken Vordergrund die frŸhere 
Bahnstation der Privatbahn nach NeubrŸcke. Die US Air Base liegt ausserhalb der 
Abbildung im oberen linklen Hintergrund. 
 

 
 

Abb. 5-8 / Die Gegend um Birkenfeld-Nahe mit dem Erbeskopf, dem 98th General Hospital, 
HoppstŠdten US Army Boehmer Airfield, Baumholder und Idar-Oberstein 
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Abb. 5-9 / NeubrŸcke USAFE 98th General Hospital - HQ 615th AC&W Einheit ab 1969 

 
Die Karte unter Abbildung 5-8 mit der Umgebung von Birkenfeld stammt aus der Mitte 
der 1970Õer Jahre. Neben dem Erbeskopf ist der kleinere Ringelkopf dargestellt, aber 
nicht die Bergkuppen des Sandkopf und Ruppelstein (mit frŸheren Bunkeranlagen) und 
den Sendern und EmpfŠngern fŸr Rhein UAC. Der Hubschrauber-Landeplatz sŸdlich 
des Erbeskopf stellt die ungefŠhre Lage des SOC-3 Bunkers bei Bšrfink dar. Abgesehen 
vom BFS Personal lebten auch viele US MilitŠrfamilien in den umliegenden Ortschaften 
von Abentheuer, Achtelsbach, BrŸcken, Buhlenberg, Bšschweiler, Ellenberg, Feckweiler, 
Gollenberg, Hattgenstein, HoppstŠdten, NeubrŸcke, Schmissberg, Rimsberg und einigen 
anderen mehr. 
 
In NeubrŸcke hielten auch alle FernzŸge von Frankfurt Ÿber Mainz nach SaarbrŸcken 
und Paris. Die Bundesstrasse 269 fŸhrte nach Morbach und Bernkastel an der Mosel und 
zur US - Luftwaffenbasis Hahn, die Nummer 41 von Mainz nach Kaiserslautern. Das 
Rechteck um Birkenfeld dient der Hervorhebung von Birkenfeld. Die gestrichelte 
Umrandung stellt die Grenze zum Baumholder Gefahren- und Manšvergebiet dar.  
 

* * *  
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Kapitel  6 
 

RHEIN CONTROL 
EINE VOLLST€NDIG MILIT€RISCHE FLUGVERKEHRS -

KONTROLLZENTRALE BIS SEPTEMBER 1960 
 

Verwaltung und Organisation 
 
Dieses Kapitel stellt Rhein Control als die Wiege der US - militŠrischen Einrichtung der 
US - Luftwaffe, unterstŸtzt durch die BFS und die Deutsche Luftwaffe (GAF) mit 
deutschem Personal, dar. 
 
Es beschreibt die damals Ÿblichen typischen militŠrischen Betriebsverfahren einer FS - 
Bezirkskontrollzentrale ohne Radar, die ebenso allen zivilen Flugverkehr im oberen 
Luftraum unter damals sonderbaren UmstŠnden, als nationale Befolgung eingegangener 
internationaler Richtlinien und Empfehlungen, die allerdings noch nicht richtig ernst 
genommen, leitete. 
 
Trotz der gut gemeinten weit reichenden Absichten fŸhrten insbesondere die Jahre von 
1957 - 1959 zu der nŸchternen Erkenntnis, dass es nicht ausreichte etwas zu fordern und 
positive VerŠnderungen vorzuschlagen, sondern es musste auch entsprechend investiert 
werden und umzusetzen sein. 
 

Wechsel vom militŠrischen Peilfunkzentrum und Verkehrsinformation zur  
Flugverkehrskontrolle  

 
Um den Betrieb von Rhein Control und seine Organisation zu verstehen, benštigt man 
eine †bersicht Ÿber seine interne Organisationsstruktur, den technischen Aufbau, die 
Auslegung des Betriebs und seiner Verfahren. 
 
Wie schon zuvor erwŠhnt, folgte das 7424. Suppron auf das 619. TCS der USAFE. Es 
eignete und betrieb Rhein UAC als eine všllig eigene militŠrische Einrichtung der USA, 
die allen FlŸgen im oberen Luftraum SŸddeutschlands ab 1. 6. 1957 Flugverkehrsdienste 
in † bereinstimmung mit den grundsŠtzlichen Verfahren der ICAO (SARP) leistete, wie 
im Anhang 11 (ATS) zur Konvention, im Dokument 4444 (PANS-RAC) und 
dazugehšrigen weiteren Vorschriften und Regeln enthalten, so wie es das 619. TCS zuvor 
auch befolgt hatte. 
 
Die 619. TCS und 7424. Suppron Einheiten wurden hierin durch die Personal-
Kontingente der BFS und der GAF in diesem gemeinsamen Betrieb unterstŸzt. Und wie 
in allen Organisationen waren es die Leute, die diese Einrichtung unter den damals 
gegebenen Schwierigkeiten und politischen misslichen Gegebenheiten am Laufen hielten. 
 
Die Organisationsstruktur ist in Anhang A6/1 dargestellt. Der Plan der USAFE zur 
Organisastionsstruktur der geplanten gemeinsamen Bezirkskontrollzentrale (ARTCC) 
und der darin integrierten RAPCON Anflugkontrollstellen ist in Anhang A6/2 gezeigt. 
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Ab September 1957 wurde das BFS Kontingent mit fŸnf weiteren Kollegen von Herrn 
Schmidt-Rex vertreten, Ende 1958 gefolgt von Herrn H. SchŸtzendorf bis Anfang MŠrz 
1964. Danach wurde dieses Kontingent mit dem FS - Betriebsdienst eine eigene FS - 
Stelle der BFS, gefŸhrt von einem Leiter der Flugsicherung, Herrn H. Breinl. 
 
Im Januar 1959 zŠhlte das BFS Kontingent nur 12 Flugleiter. Im gleichen Jahr folgten 
ein Dutzend weitere, meist junge BFS Angehšrige, einschliesslich des Autors dieser 
Dokumentation. Bis Februar 1960 war ihre Zahl auf 32 angewachsen. Dieses 
Personalkontingent nannten die Behšrden intern FS - Nebenstelle, um bis 1964 den 
behšrdlichen Verwaltungsregeln unter der staatlichen ZustŠndigkeit der FS - Leitstelle 
Frankfurt/Main Rechnung zu tragen. 
 
Vor Januar 1960 stellte die Leistung der Flugverkehrsdienste in der Frankfurt UIR 
durch die 619. und 7424. Einheiten der 17. US - Luftwaffe  durch die Veršffentlichung 
der BFS Nachricht fŸr Luftfahrer NfL A 1/60 (Anhang A6/4) und die vorausgegangene 
AnkŸndigung durch NfL A 31/59 vom 1.8.1959 (Anhang A6/3) gleichermassen die 
gleiche FS - Dienstleistung wie die der BFS dar. Aber das US - Luftwaffenpersonal war 
nicht fŸr zivilen bzw. allgemeinen Flugverkehr (GAT) lizensiert. 
 
Die Errichtung von Rhein UAC im Juni 1957 als Nachfolger von CORNBEEF 
CONT ROL in †bereinstimmung mit den ICAO Regeln hatte die Leistung von FS - 
Diensten an GAT Verkehr durch den Transfer der ZustŠndigkeit fŸr die 
Flugverkehrskontrolle im oberen Luftraum als Teil der bundesrepublikanischen Rechte 
Ÿber den nationalen Luftraum durch die Bundesregierung bereits an die US - Luftwaffe 
legalisiert. 
 
Es sollte nicht vergessen werden, dass Rhein UAC unter der direkten ZustŠndigkeit der 
US - Luftwaffe in den ersten Jahren im oberen Luftraum eine weiter reichende 
Flugverkehrskontrolle ohne obere Begrenzung bis Ende 1959 geleistet hatte und dass 
hauptsŠchlich UnzulŠnglichkeiten seitens der BFS und der Widerstand der RAF im 
Norden die Leistung der Flugverkehrsdienste auf die Flughšhe von 25.000 Fuss 
beschrŠnkt hatten. 
 
Die Vertreter des Bundeswehr Kontingents waren Hptm. H. Kšller, Hptm. Brustat, Mj. 
Riffel, Mj. und spŠter OTL Reichel sowie Mj. Schlichtkrull-Guse. Deren zwšlf 
Kontrollleiter trafen in Birkenfeld im Juli 1957 ein. Dieses Kontingent stieg bis Februar 
1960 auf 22 Personen an. Anfangs nannte sich diese Einheit FS - Bereichszentrale 11/121. 
Ab Juli 1959 und nun unter der organisatorischen ZustŠndigkeit des Bw 
Fernmelderegiments 12 Šnderte die Einheit ihre Bezeichnung in FS - Bereichszentrale 2. 
Seine Aufgaben wurden von nun an nach einer Vereinbarung zwischen den Ministerien 
fŸr Verkehr und Verteidigung vom April 1959 beschrŠnkt auf die Leistung von 
Fluginformationsdienst (FIS) und UnterstŸtzungsdiensten fŸr das BFS Personal; siehe 
zum NfL B 67/59 auf CD. 
 
Abgesehen von diesen getroffenen Vereinbarungen und Entscheidungen versuchte die 
Deutsche Luftwaffe ab 1959 eine eigene Bezirkskontrollzentrale (FS-Bereichszentrale) 
fŸr die Flugverkehrsdienste (ATS), getrennt von der der BFS, aufzubauen. Diese 
Versuche blieben in Birkenfeld aus GrŸnden der Luftraumstruktur, dem Volumen und 
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der Mischung des Flugverkehrs, Mangel an FS - Kontrollleitern und Ÿbergeordneten 
Entscheidungen erfolglos. 
 
†b er die negativen Ergebnisse der BemŸhungen einiger der Leiter des Rhein UAC und 
der Vertreter seiner Personal-Kontingente hat der Lauf der Geschichte gnŠdig einen 
Mantel gebreitet; und der Autor dieses Berichts ist auch nicht willens, diese  bekannt zu 
machen. Herausragend aber ist in lobenswerter Weise die Leistung von Cpt./Mj. N. G. 
Magnan, ein Mann mit Weitsicht und Initiative, und allseits beliebt. Er gilt als der wahre 
Verwirklicher von Rhein Control und hielt in seinem historischen Bericht vom 1. Juli 
1957 fest: 
 
 Rhein Control will be the pioneer for a new concept of upper air traffic control 
 covering a larger controlled airspace than ever before controlled by a single agency. 
 Approximately 40.000 square miles are covered and bordered by six different 
 (foreign) controlling agencies. Direct coordination is affected with seven other air 
 traffic control agencies that control airspace below that of Rhein Control. 
 
Was die Art der Zentrale und die angewendete Kontrollmethode betrifft sollte er recht 
behalten, aber eine Menge von Problemen waren noch zu lšsen.  
 
An dem ersten Treffen mit der 12. Luftwaffe im FrŸhjahr 1957, noch vor der Errichtung 
der Zentrale, nahmen auch Vertreter der britischen (RAF), franzšsischen (FAF), 
belgischen (BAF) und hollŠndischen (RNAF) L uftwaffen teil. Die BFS war durch die 
Herren Preuss, M. Schmidt, H. Schmid und H. SchŸtzendorf vertreten. USAFEÕs 
Vertreter waren Mj. Manussier, Cpt. Magnan und Lt. Teel. 
 
Die beiden ersten Betriebsleiter, Messrs. Teel und Cox, verliessen Rhein UAC Ende 1959 
bzw. Mitte 1961. Nun war der einzige Vertreter der USAFE mit Weisungsbefugnis Mr. 
Roger W. Anderson, ein FS - Berater der US - CAA gegenŸber der USAFE, als ãATC 
SupervisorÒ Ÿber Betriebsangelegenheiten in Bezug auf militŠrische Angelegenheiten der 
Flugverkehrsdienste und des Flugverkehrs. Er verliess Rhein UAC gegen Ende 1962. 
 
Am 24. Februar 1958 hatte das Hauptquartier USAFE entschieden, die betriebliche 
Verantwortung Ÿber die Zentrale vom 501. TCW, zuvor fŸr das Peilernetzwerk 
verantwortlich, auf seine eigene Abteilung ADVON (Advance Echelon) in Wiesbaden zu 
Ÿbertragen und delegierte die Verantwortung Ÿber den eigentlichen Betrieb und die FS - 
Technik samt GerŠtewartung sogleich an die 7424. Suppron Einheit. Gleichzeitig wurden 
die Einheiten 7100. Support Wing und 7030. Airbase Wing Det. 1 in Wiesbaden unter 
TSGT John R. Nelson fŸr betriebliche, technische und organisatorische Teilaufgaben 
zustŠndig. 
 
Unter diesen USAFE Vertretern wurden vier Arbeitsteams geschaffen, ein jedes unter der 
Weisung eines US - Offiziers und gegen Ende 1960 zweier Feldwebel. Diese Betriebs-
Schichtleiter waren bis Ende 1960 folgende USAFE LV - und AACS Angehšrige: 
Sheldon Weiner, Jim George, Milt Wolff, Cpt. Al Rickey, Lt. John R. Cobrda, Lt. R. 
MacFarland, CWO Ed Lustenberg, TSGT John R. Nelson, MSGT Roy Abitz. 
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Abb. 6-1 / MSGT R. Abitz, Supervisor 1960 

Abb. 6-1a / Supervisor Team B CWO E. Lustenberg mit Airmen Desing (GAF) und Weavers (USAF) 

 
Die organisatorische Struktur der gesamten Einrichtung und die Befehlskette der 
EntscheidungszustŠndigkeiten zu den Ÿbergeordneten Stellen der Bundesregierung und 
der USAFE Ÿber die Vertreter der BFS, GAF, US - CAA und AACS sind hierunter 
dargestellt. Sie zeigt die vereinbarten ZustŠndigkeitswege so wie zwischen den beteiligten 
Parteien, USAFE, US - CAA, BMV, BFS, GAF und AACS am 11. 4. 1958 beschlossen. 
 

 
 

Abb. 6-2 / Original Diagramm der beabsichtigten Organisationsstruktur der 12. Luftwaffe fŸr 1958 
 
Diese Meldungswege des Diagramms zeigen, dass die ZustŠndigkeit fŸr die 
Flugverkehrsdienste im oberen Luftraum von der Bundesregierung an die US - Luftwaffe, 
vertreten durch die USAFE, transferiert wird.  
 

- the authority for high altitude traffic control will be transferred by the German 
Government to USAF, with headquarters USA FE acting for USAF;  

 
Kommentar 

Wenn man die rechtlichen Schritte der vorausgegangenen Jahre, wie die Errichtung der 
FS - Behšrde BFS in 1953, die Wiedererlangung der nationalen SouverŠnitŠt 1955 und 
die †bergabe der ZustŠndigkeit der letzten USAFE FS - Stelle, FrankfurtÕs Anflug- und 
Flugplatzkontrollstelle, Ende 1959, betrachtet, so bedeutete diese Entscheidung zu Rhein 
Control, dass die Bundesregierung bzw. das Verkehrsministerium und die BFS nicht nur 
ihre Hausaufgaben nicht gemacht hatten, sondern mit dieser Aufgabe všllig Ÿberfordert 
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waren, und deren Reichweite sie nicht fŠhig waren, zu begreifen. Diese gemeinsame 
Entscheidung trat bereits ohne die formal erforderliche rechtliche Grundlage eines 
Staatsvertrags in Kraft. Diese resultierte in einer rechtlich všllig unklaren Situation fŸr 
das deutsche Betriebspersonal bei Rhein UAC bis Oktober 1959, dem Zeitpunkt der 
Unterzeichnung des diesbezŸglichen Staatsvertrags; siehe Anhang A6/5 und NfL B  
120/59 auf CD. 
 

- provision is made for a later revocation of hig h altitude control responsibility by the 
German Government and corresponding assignment to BFS;  

 
- for an undetermined interim period the commander USAFE will appoint administrative 

and advisory staff to operate the Birkenfeld ATC Facility with representativ es of BFS, 
US CAA, GAF and the US AACS, as well as with the 12 th Air Force USAFE Chief of High 
Altitude Traffic Control (= Rhein UAC) and the AACS Squadron Commander;  

 
 

Die Vereinbarung bestŠtigt weiterhin, dass fŸr einen spŠteren Widerruf  der Verantwortun g 
Ÿber die Flugverkehrsdienste im oberen Luftraum durch die deutsche Regierung und 
†bertragung auf die BFS Vorkehrung getroff en ist und der Kommandeur der US - Luftwaffe 
Europa auf unbestimmte Dauer Verwaltungspersonal und Berater zum Betrieb der FS - 
Zentrale Birkenfeld aus den Reihen der BFS, US - CAA, GAF und US AACS Einheiten 
benennen wird, ebenso wie die Leiter der FS - Zentrale fŸr den oberen Luftraum der 12. US - 
Luftwaffe und der AACS Einheit.  
 

Kommentare 
Im Alltagsbetrieb bedeutete dies, dass z. B. JahresurlaubsantrŠge des BFS und 
Bundeswehr Personals von den Vorgesetzten der USAFE genehmigt werden mussten, 
bevor sie den Vertretern der deutschen Personalkontingente mitgeteilt wurden; siehe 
LOP 1959 auf CD. 
 
Die alleinige ZustŠndigkeit Ÿber die praktische Ausbildung am Arbeitsplatz (OJT), 
Abnahme šrtlicher PrŸfungen und die Erteilung von Arbeitsplatzzulassungen lag bei 
USAFE. Die BFS und Bundeswehr Ÿbertrugen danach diese Berechtigungen in die von 
ihnen herausgegebenen eigenen nationalen BefŠhigungsnachweise. ZusŠtzlich hierzu 
erteilte der AACS - AFCS Dienst der US - Luftwaffe an alle Angehšrigen der BFS und 
der Bundeswehr amerikanische militŠrische FS - BefŠhigungsnachweise fŸr den 
Bezirkskontrolldienst (ACC) und fŸhrte vor Ort LehrgŠnge fŸr die Radarkontrolle durch, 
die ebenfalls anerkannt wurden. 
 

- the chief of the UAC and the AACS squadron commander Birkenfeld will only ÒcoordinateÓ 
their activities once the German Government has taken back the responsibility over high 
altitude traffic control; 

 
- the USAF UAC shift supervisors will continue to report to the USAF chief UAC ÒOperations & 

TrainingÓ and he in turn to the USAF UAC facility chief; 
 
- all USAF, BFS and GAF ATS staff will continue to report to the USAF UAC shift 

supervisors;  
 
- all German (BFS and GAF) administrative personnel matters will at first instance continue to 

be settled with the 619th / 7424th superiors before further processing with their own 
detachment representatives; 

 
- the issuance of local ATC procedures, regulations and directives, t he responsibility for 

the provision of the air traffic services (ATC and FIS) to all general and operational air  
-  
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- traffic, staff assignment, training and negotiation with adjacent ATC and air defence 
units in Germany and the neighbouring countries rests wi th the Chief Rhein UAC of 
USAFE;  

 
Die getroffene Vereinbarung besagte weiter, dass  
 
a) der Leiter der Zentrale und der Kommandeur der AACS - Einheit Birkenfeld  werden ihre 
    AktivitŠten  lediglich ãkoordinierenÒ, nachdem die Verantwortung Ÿber die Kontrolle im   
    oberen Luftraum an die deutsche Regierung zurŸckgegeben sein werde; 
 
b) die USAFE Schichtleiter weiterhin dem Betriebs - & Ausbildungsleiter des UAC gegenŸber  
    verantwortlich sind und dieser gegenŸber dem Leiter der gesamten Zentrale; 
 
c) alles Betriebspersonal der USAFE, BFS und Bundeswehr weiterhin dem USAFE - Leiter  
    der Zentrale unterstehen; 
 
d) alle administrativen Angelegenheiten des deutschen BFS und Bundeswehr Personals zuerst 
     mit den Vorgesetzten des 619. TCS / 7424. Supron geregelt werden, bevor sie deren 
     Vertretern zur weiteren Bearbeitung vorgelegt werden; 
 
e) die Festlegung šrtlicher Verfahren, Regeln und Anordnungen, die Verantwortung fŸr die 
     Leistung der Flugverkehrsdienste (ATC + FIS) an allen allgemeinen und operationellen 
     Luftverkehr , Einsatz des Personals, Ausbildung und Verhandlungen mit benachbarten FS- 
     und LV - Stellen in der Bundesrepublik und den benachbarten Staaten dem Leiter  
     USAFE von Rhein UAC  obliegt. 
 

Kommentar 
Als Ergebnis dieser Regelung wurden alle šrtlichen Betriebsverfahren bis Ende 1960 von 
der 7424. Supron Einheit festgelegt und danach durch den ãATC SupervisorÒ der 
USAFE bis 1962 gegengezeichnet. Alle Betriebsvereinbarungen (Letters of Agreement - 
LOA) mit benachbarten zivilen und militŠrischen Stellen wurden von der US - Luftwaffe 
verhandelt und von allen betroffenen Parteien unterzeichnet. Eine Ausnahme hiervon 
machte die Betriebsabsprache mit der FS - Zentrale Prag in der Tschechoslowakei. Diese 
wurde nur von der BFS fŸr Frankfurt ACC und Rhein UAC unterzeichnet. Details zu 
den šrtlichen Betriebsverfahren fŸr das Jahr 1959 sind Teil dieses Kapitels. 
 

- USAFE concludes to relocate the Sembach and Spangdahlem military radar approach control 
units (RAPCON) to the Rhein Control site on Erbeskopf and to run these RAPCONs in joint 
operation together with Rhein Control under the command of the proposed AACS squadron 
and the overall ÒBirkenfeld ATC FacilityÓ of USAFE. 

 
Letzter Punkt der Vereinbarung besagte, dass ã USAFE beschliesst, die militŠrischen 
Anflugkontrollstellen Sembach und Spangdahlem (RAPCON) auf den Erbeskopf zu verlegen 
und sie in die Rhein Control Zentrale zu integrieren, sowie beide in gemeinsamem Betrieb von 
Rhein UAC unter dem Kommando der vorgesehenen AACS - Einheit (1820.) der Birkenfelder 
USAFE Zentrale zu betreiben. 

Kommentar 
Diese Lšsung wurde allerdings niemals aus technischen GrŸnden durch Mangel an 
RadarŸberdeckung der unteren Luftschichten mit einer Anlage auf dem Erbeskopf  
verwirklicht. UnglŸcklicherweise musste dieser Plan einer idealen Kombination und 
wirksamen internen Mann zu Mann Koordination (Elbow Coordination) von RAPCON 
und UAC ArbeitsplŠtzen aufgegeben werden. HŠtte er verwirklicht werden kšnnen, 
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hŠtten spŠtere betriebliche VorfŠlle zwischen diesen drei FS - Stellen vermieden werden 
kšnnen. 
 
In der September 1955 Ausgabe der USAFE RAFAC Europa ist CORNBEEF als eine 
Peilstelle der 12. Luftwaffe  mit den Funkfrequenzen 116.1 und 121.5 MHz, die eigentlich 
beide reine Notfrequenzen darstellen, gelistet. An UHF Frequenzen wurden 257.8, 317.5, 
353.8, 362.3 und 243.0 (UHF Notfrequenz)  genannt; siehe RAFAC Extrakt 1955 in 
Kapitel 4. 
 
SpŠter, als USAFE entschieden hatte Flugbewegungslenkung Ÿber 19.500 Fuss 
auszuŸben, Šnderte sich das Rufzeichen in CONRNBEEF CONTROL. Diese 
FunktionsŠnderung erfolgte 1954, als CORNBEEF schon sechs Jahre auf dem 
Erbeskopf bestand und versuchte, sich mit diesem Dienst an die vorgeschriebenen ICAO 
Regeln zu halten. 
 
Im Februar 1957 erschien auch in dem Luftfahrthandbuch (AIP) der BRD ein Eintrag zu 
CORNBEEF unter Fernmeldeeinrichtungen (COM) als Peilstation fŸr zivile FlŸge mit 
der Frequenz 120,5 MHz. Nachdem nun 1958 die o.a. Vereinbarung zwischen USAFE, 
BFS und der Bundeswehr getroffen war und das Rufzeichen RHEIN CONTROL 
lautete, erschien der aktuelle Standort auch auf den Karten Ÿber die 
Funknavigationseinrichtungen der BRD. 
 

 
Abb. 6-3 / BRD-BFS AIP & RAFAC Eintragungen zu Rhein UAC in 1957 

 
Entwurf des 1956Õer NfL 

 
1956 war ein Entwurf Ÿber ein NfL (NOTAM) mit den beabsichtigten €nderungen der 
Verfahren im oberen Luftraum ab 21.000 Fuss Ÿber den Frankfurt und MŸnchen FIR 
entstanden. Nicht alles hieraus wurde verwirklicht, aber zwischen 1957 und 1959 das 
meiste, ausser ein paar der vorgeschlagenen StreckenfŸhrungen. Der Inhalt ist im 
Vergleich zu der erforderlich gewesenen Planung zur ErfŸllung der entstandenen 
Anforderungen und der damaligen tatsŠchlichen Entwicklung in den folgenden Jahren 
von Intereesse. 
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Air Traffic Services in the Airspace above 20.000 feet within t he Frankfurt and MŸnchen FIR  
1. 
It is intended to establish an Upper Control Area (UTA) above 20.000 feet within the lateral limits of the  
 
Frankfurt and MŸnchen FIR (AIP Germany RAC-2-3) extending vertically from 20.000 feet MER incl. 
with no upper limit. The Frankfurt and MŸnchen FIR will then be restricted in their vertical extent to 
20.000 feet MER (excl.). 
 
2. 
Air traffic services (area control service, flight information service including alerting service) will be 
provided within the airspace by the following facility: 
 
Station and operating authority:   BIRKENFELD (USAFE)  
Service:      ACC and FIS  
Call sign:     RHEIN CONTROL 
Frequencies for air/ground communication: VHF 120.5 Common 
 121.5  Emergency 
 128.16   North Sector 
 150.48   (see note 1) 
 130.14   South Sector (see note 1) 
 UHF 342.8 Primary 
 263.6 Secondary 
 353.8 Common 
 243.0 Emergency 
Note 1:  
Line of marcation between North and South Sector conforms to FIR boundary Frankfurt Ð MŸnchen. 
 
Note 2:  
Aircraft within or entering the airspace above the MŸnchen FIR unable to communicate direct with 
RHINE CONTROL will contact MŸnchen Control for relay on 125.7 mc/s or appropriate sector 
frequency or 353.8 mc/s. 
 
Operating hours:     H 24 
Position:      494352 N, 070531 E 
 
3. 
Air traffic services will be exercised in compliance with the standards, recommended practices and 
procedures as contained in the applicable ICAO publications with the following differences and 
supplementary procedures: 
 
3.1 Flights in accordance with VFR should be executed in weather conditions of generally unlimited 
ceiling and visibility or 1.000 feet on top with generally unlimited visibility. 
 
3.2 Altitude separation of 1.000 feet will be provided up to 29.000 feet and 2.000 feet separation above 
29.000 feet. 
 
3.3 For altimeter setting the QNH values of Frankfurt and MŸnchen are available. The boundary for the 
relevant QNH setting conforms to the FIR boundary Frankfurt and MŸnchen.. 
 
3.4 Pilots entering the Upper Control Area on an IFR flight plan shall request clearance from ÒRhein 
ControlÓ at least 5 minutes prior to entrance unless otherwise advised by the adjacent air traffic 
services unit. 
 
4. For flight planning purposes the following information is provided: 
 
4.1 All flights within the Upper Control Area should be planned along the network of predetermined 
routes as outlined on the attached diagram. However, since the whole area is controlled airspace other 
clearances might be possible. 
 
4.2 For the delineation of the predetermined routes the following significant points are designated: 
Note: Pilots are expected to navigate within 10 NM on either side of the centreline of the respective 
route. 
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4.2.1 Warburg, Frankfurt, Trasadingen or ZŸrich Ð East  
4.2.2 Germinghausen, Frankfurt, DinkelsbŸhl, MŸnchen, Salzburg 
4.2.3 Cachrov, MŸnchen, Bad Tšlz, Innsbruck 
4.2.4 Olno, Frankfurt 
4.2.5 Salzburg, Bad Tšlz, Trasadingen or ZŸrich-East 
4.2.6 MŸnchen, ZŸrich-East or Trasadingen 
4.2.7 Luxembourg, Kirn, Frankfur 
4.2.8 Cheb, NŸrnberg, DinkelsbŸhl, Stuttgart, Strassburg 

               (the danger area no. 7 extending up to 30.000 feet should be avoided) 
4.2.9 Warburg, Fulda, NŸrnberg, MŸnchen 
4.2.10 Linz, MŸnchen, Strassburg 
4.2.11 Kšln-Bonn, Kirn, Strassburg, Trasadingen or ZŸrich-East 
 
4.3 
For rerouting in order to provide lateral separation or for granting more direct clearances the following 
additional navigational facilities are designated: Bitburg, Landstuhl, Heidelberg, Kempten, and 
FŸrstenfeldbruck 
  
4.4 
En-route altitudes up to 29.000 feet should be selected as follows: 
000 Ð 179 degrees (magnetic) = odd thousands of feet 
180 Ð 359 degrees (magnetic) = even thousands of feet 
Altitudes above 29.000 feet can be selected at random. 
 
5. 
The date of implementation will be announced by Class I NOTAM. 

121.5.1  
Kommentar 

Der Entwurf dieses NOTAM enthŠlt mehr positive Information und Absichten Ÿber die 
PlŠne der zivilen und militŠrischen FS - Verwaltungen zur Erhšhung der Flugsicherheit 
im oberen Luftraum als alle nachfolgenden PlŠne und veršffentlichten NfL. Die geplante 
Strecke (PDR) von Kšln Ÿber Kirn nach Strasbourg und weiter nach Trasadingen an der 
schweizer Grenze wurde nie eingefŸhrt, weil die franzšsische Luftwaffe Einspruch erhob. 
Denn Paris UAC verweigerte FlŸge entlang dieser Strecke, weil sie ja zum Teil entlang 
der franzšsischen Grenze durch die franzšsische Luftabwehr- & Erkennungszone (LIP) 
verlief. Die EinfŸhrung dieser Strecke hŠtte den Verkehrsfluss insbesondere von Nord 
nach SŸd aus Deutschland in Richtung Frankreich und der Schweiz wesentlich 
erleichtert. Auch wŠre die Errichtung kontrollierten Luftraums ab 20.000 Fuss ohne 
obere Begrenzung fŸr die Bewegungslenkung und Staffelung von FlŸgen aller Art durch 
Bezirkskontrolle im Gegensatz zur ausschliesslichen Lieferung von Verkehrsinformation 
durch den FIS - Dienst ab FlugflŠche 260 ein weitest reichender Schritt zur Erhšhung 
der Flugsicherheit gewesen. Er hŠtte somit die in den folgenden 16 Jahren bis 1976 
entstehenden Probleme gar nicht entstehen lassen. Und hunderte von AnnŠherungs- und 
Staffelungsunterschreitungs - Meldungen sowie eine Kollision wŠren dem Flugbetrieb 
erspart geblieben. Aber die Politik nimmt bekanntermassen keine RŸcksicht auf wahre 
Probleme und deren Lšsung. 
 
Die šrtlichen Betriebsverfahren (LOP) vom 1. Mai 1959 enthalten interessanten 
Hintergrund zur Verantwortung Ÿber den Luftraum. Sie fŸhren aus, dass die FS - Station 
CORNBEEF bereits 1954 entstand und damals fŸr das Gebiet oberhalb 19.500 Fuss Ÿber 
der Frankfurt FIR zustŠndig war, so wie die Station RACECARD Ÿber der MŸnchen 
FIR oberhalb von 20.000 Fuss. Das Erfordernis, im oberen Luftraum der rund 75.000 
qkm umfassenden FlŠche Flugverkehrskontrolle einzufŸhren, war damals schon erkannt. 
Das fŸhrte dazu, dass von 1957 - 1959 das ganze Gebiet schon als kontrollierter 
Luftraum, unterteilt in drei Sektoren, betrachtet wurde. 
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Abb. 6-4 / Ausschnitt aus RAFAC Karte 1959 

Sektor 1 
stellte das Gebiet mit der Begrenzung durch die Hannover UIR im Norden, der BrŸssel 
UIR im Westen und der Moselle MTMA im SŸden entlang der Linie von Breitenbach 
NDB Ÿber das RŸdesheim NDB und dem Germinghausen NDB dar. 
 
Sektor 2 
war das Gebiet begrenzt im Norden durch Sektor 1, im Westen durch die Moselle 
MTMA und im SŸden durch eine Linie vom Sšllingen NDB Ÿber DinkelsbŸhl NDB und 
weiter Ÿber NŸrnberg NDB nach Osten bis zur Prag FIR und zur DDR Grenze. 
 
Sektor 3 
wurde begrenzt durch Sektor 2 im Norden, der Paris FIR im Westen, der ZŸrich FIR 
und Wien FIR im SŸden sowie den Wien und Prag FIR und der Grenze zur DDR im 
Osten. 
 
Alle drei Sektoren waren fŸr die Leistung von Bezirkskontroll- (ACC) und 
Flugverkehrsberatungsdienst (ADS) ab 20.000  bzw. 21.000 Fuss zustŠndig. Es ist zu 
beachten, dass sich die Begrenzung zur MŸnchen FIR im unteren Luftraum verŠnderte. 
Bis 1959 reichte sie noch bis zum Rhein, den Bereich Karlsruhe, Lauffen, SchwŠbisch-
Hall, DinkelsbŸhl und Illesheim einschliessend. Nach dieser Re-strukturierung war die 
MŸnchen FIR nur noch halb so gross; siehe Funknavigationskarten von 1959 und 1960. 
Allerdings enthielt die 1959Õer Funknavigationskarte der BFS noch keinerlei Information 
Ÿber die Struktur im oberen Luftraum. Insbesondere der zivile Verkehr schien nur im 
unteren Luftraum stattzufinden. Was im oberen Luftraum geschah hatte man ja der US - 
Luftwaffe Ÿberlassen. 
 
Am 2. Mai 1959 wurde die Auslegung der drei Sektoren bei Rhein UAC geŠndert und sah 
folgende VerŠnderungen vor: 
 
Sektor 1 
Der Bereich des kontrollierten Luftraums wurde auf die Flughšhen von 20.000 bis 26.000 
Fuss inklusive reduziert. 
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Sektor 2 
Auch dieser Bereich des kontrollierten Luftraums wurde auf die Flughšhen von 20.000 
bis 26.000 Fuss inklusive reduziert. 
 
Sektor 3 
bestand nun aus dem gesamten horizontalen Bereich ab 27.000 Fuss inklusive, ohne obere 
Begrenzung zur Leistung von Bezirkskontroll- und Fluginformationsdienst. 
 
Ab dieser Zeit war Sektor 3 verantwortlich fŸr die Leistung dieser beiden Dienste an alle 
IFR - FlŸge jeglicher Kategorie in 27.000 Fuss Hšhe und darŸber. Zum Einflug in diesen 
Sektor bedurfte  es einer explizierten Freigabe. 
 
Das Verkehrsministerium hatte schon 1959 an eine mšgliche Ausdehnung der Dienste auf 
ãpositive FlugverkehrskontrolleÒ Ÿber FlugflŠche 250 und abhŠngig von ausreichender 
Radar-†berdeckung gedacht, da die Mehrzahl aller militŠrischen FlŸge sich zur 
ErfŸllung ihres Auftrags nicht an die vorgesehenen PDR werde halten kšnnen. Aber die 
beteiligten Parteien kamen bald zu dem Schluss, dass dies zum damaligen Zeitpunkt nicht 
mšglich sein werde. 
 
Unter ãpositiver KontrolleÒ verstand man damals die Leistung von Flugverkehrskontroll-
dienst durch Staffelung aller FlŸge in kontrolliertem Luftraum nach den Ÿblichen 
Mindest-Abstandswerten zwischen allen IFR und VFR - FlŸgen; letztere gleichermassen 
als ãControlled VFRÒ. Daher beschloss man, dass der Flugverkehrskontrolldienst nur fŸr 
IFR - FlŸge gelten solle. VFR - FlŸge dahingegen sollten unkontrolliert fliegen, aber ihre 
Standorte, Flughšhen und Meldepunkt - †berflugzeiten an Rhein UAC bekannt geben. 
 
WŠhrend USAFE und BFS planten, den Bereich von FL 200 bis FL 400 zum 
kontrollierten Luftraum zu machen, widersetzte sich in Norddeutschland die RAF und 
bestand darauf die UTA auf FL 250 zu begrenzen. Sie hatte Erfolg. 
 

VerfŸgbare Funknavigationsanlagen 
 
Zur Funknavigation innerhalb der Frankfurt UIR standen damals eine Vielzahl 
Navigationsanlagen zur VerfŸgung. Neben ungerichteten Funkfeuern (NDB), 
FŠcherfunkfeuern (FM), UKW Drehfunkfeuern (VOR) und Vierkursfunkfeuern (RNG) 
gab es noch einige ãvisual / auralÒ Vierkursfunkfeuer (VAR). Die  folgende Liste aus 
1957, teilweise noch gŸltig in 1958 und 1959 zeigt ihre Stationsnamen, Kennungen und 
Art der Anlagen. 
 
Stationsname Kennung Anlagentyp Stationsname Kennung  Anlagentyp 
 
Bitburg  DHB   NDB   DinkelsbŸhl     DIN  NDB + FM  
RŸdesheim DLR   NDB + FM  WŸrzburg     DIK   NDB + FM  
ZweibrŸcken XP  NDB   Modau      DLP  NDB  
Sembach DSM   NDB   Mansbach     DIM   VAR 
Heidelberg HB   NDB   Nauheim     DIG  NDB  
Spangdahlem PF  NDB   Rhein Main     DIF   RNG 
Breitenbach BI   NDB   BŸchel      ZK  NDB  
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Landstuhl LS  NDB   Bayreuth     DHH  NDB  
Neckar  DLL   NDB   Lahr      LR  NDB  
Wiesbaden WB  RNG  Herrenberg     DHP  NDB  
Marxheim MX   NDB   Stuttgart     DLG DDG  NDB +VOR 
Reichertsheim DHR   NDB   Illertissen     FI  NDB  
Kempten DIM   NDB   NŸrnberg     DLN DDN  NDB +VOR 
MŸnchen DLM   NDB   Neubiberg     NU  NDB  
SchwŠbichHall HL   NDB   Giebelstadt    GB  NDB  
Kšnig  DLK   NDB   SalmŸnster     DLJ   NDB  
Fulda  DHF   RNG  Metro      DHN NDB + FM  
Frankfurt  DLF DDF  NDB + VOR  Hahn      AH  NDB  
Sšllingen SB  NDB   Bremgarten     MR  NDB  
Rottweil DHD  NDB   Ausgburg     DIJ   NDB + FM  
Walda  DHQ  NDB + FM  Erding      RD  NDB  
MŸnchen DDM   VOR  FŸrstenfeldbruck    FF  NDB  

 

 
Abb. 6-6 / Der ZustŠndigkeitsbereich von Rhein UAC Frankfurt UIR 1960 

 
In direkter Nachbarschaft und fŸr Flugverkehrskontrolle erforderlich waren folgende 
Navigationsanlagen in den FIR / UIR Hannover, Prag, Wien, ZŸrich, Paris und BrŸssel. 
 
Stationsname Kennung Anlagentyp Stationsname Kennung  Anlagentyp 
Warburg DIE   NDB   Warburg  DDE   VOR 
Nšrvenich DHL   NDB   Germinghausen DHG  NDB  
Klatovy OKQ  NDB   Strasbourg   FOS  NDB  
Gros Tenquin GT  NDB   Metz    MZ   NDB  
Luxemburg LXL  RNG  Cheb    OKG  NDB  
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Phalsbourg PL  NDN  Marville   MY   NDB  
Luxemburg LXU   NDB   Trasadingen   TRA  NDB  
ZŸrich Ost ZUE   NDB   Olno    LNO   NDB  
 
Die Installation weiterer Anlagen folgte Zug um Zug und Kennungen wechselten daher 
auch in kurzer Reihenfolge. Die US - Luftwaffenbasen wurden anfangs noch mit TVOR 
(Terminal VOR) ausgerŸstet, gefolgt von TACAN, eine taktische Kombination von VOR 
und DME (EntfernungsmessgerŠt); die Funknavigationskarten auf der CD stellten diese 
Wechsel dar. 
 

Die Verfahrens-Entwicklung - NfL A 31/1959 
Zu Details siehe Anhang A6-3. 

 
Dieses NOTAM informiert die Luftfahrtgemeinde am 1. August 1959 Ÿber die 
bevorstehende ãInterimsÒ - Organisation und Verfahren, die in KŸrze fŸr die 
Flugverkehrsdienste im oberen Luftraum eingefŸhrt werden sollen, nennt aber die zu 
leistenden Dienste dem Ziel und Zweck nicht ganz gerecht werdend, indem sie nur einen 
eingeschrŠnkten Dienst mangels KapazitŠt und FlexibilitŠt werden liefern kšnnen. Diese 
einleitende Klausel sollte sich mehr als wahr erweisen. 
 
Die EinfŸhrung des vorgesehenen Systems sei in einem Entwicklungsstatus und anfangs 
nicht in allen Aspekten den Erfordernissen entsprechend. Als Verkehrskategorien nannte 
es den Allgemeinen Flugverkehr (GAT), das heisst FlŸge die unter Flugverkehrskontrolle 
in †bereinstimmung mit der ICAO Konvention und ihren AnhŠngen durchzufŸhren 
wŠren. Datum der EinfŸhrung werde der 1. Oktober 1959, 0001 Uhr MGZ sein. 
 
In einem der vorangegangenen Treffen des SAL mit dem CEAC Komitee wurde auch 
Ÿber eine Definition der Verkehrskategorie Operationeller Flugverkehr (OAT) 
entschieden. Sie lautete. 
 
 OAT  sind FlŸge, die, obwohl sie nicht die ICAO Verfahren wegen ihrer 
 FlugauftrŠge einhalten kšnnen, in Koordination mit den zustŠndigen FS - 
 Stellen  gefŸhrt werden. Solche FlŸge werden im voraus koordiniert und 
 Einrichtungen  dazu getroffen, um festzulegen, welchen Vorrang sie haben und 
 welche Verfahren erforderlich sein werden, diese FlŸge durchzufŸhren. 
 

Kommentar 
In den folgenden Jahren sollte die Bedeutung dieser Definition sehr geschwŠcht werden, 
indem operationelle SichtflŸge (operational VFR) und somit noch mehr Freiheit in der 
FlugdurchfŸhrung erlaubt wurde. 
Inhaltlich war dieses NOTAM in Bezug auf die Entwicklung der UIR, UTA und der 
beschlossenen Sektoren identisch. An vorbestimmten (festgelegten) StreckenfŸhrungen, 
den PDR, mit Bezeichnung gemŠss ICAO Regeln, wurden folgende genannt: 
 
 UA9 Ÿber Warburg, Charlie, Stuttgart und Trasadingen 
 UA10 Ÿber Germinghausen, Charlie, DinkelsbŸhl, MŸnchen und Salzburg 
 UA12 Ÿber Kachrow, MŸnchen, Bad Tšlz und Innsbruck 
 UG1 Ÿber Olno, Spangdahlem, Charlie, MŸnchen und Linz 
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 UG4 Ÿber Salzburg, Bad Tšlz, Kempten und Trasadingen 
 UR10 Ÿber Luxemburg, Spangdahlem und Charlie 
 UR11 Ÿber Cheb, NŸrnberg, DinkelsbŸhl, Stuttgart und Strasbourg 
 UB5 Ÿber Warburg, Fulda, NŸrnberg und MŸnchen 
 UB6 Ÿber Spangdahlem, Ramstein, Stuttgart und MŸnchen 
 
Hierbei stand gemŠss ICAO Regel der Buchstabe ãUÒ fŸr ãupperÒ, die Buchstaben ãAÒ 
fŸr ãamberÒ, ãBÒ fŸr ãblueÒ, ãGÒ fŸr ãgreenÒ und ãRÒ fŸr ãredÒ, gefolgt von den 
fortlaufenden Ziffern fŸr diese Streckenkennungen quer durch Europa. UA9 stand also 
fŸr ãUpper Amber NineÒ. 
 
In Bezug auf die zu leistenden Flugverkehrsdienste wurden der Flugverkehrskontroll-, 
Fluginformations- und Alarmdienst mit den folgenden Abweichungen genannt. 
 

¥ Alle GAT - FlŸge in der UTA finden unter IFR statt; 
 

¥ GAT - FlŸge dŸrfen auch ausserhalb des PDR - Streckennetzes fliegen, sofern 
ICAO  Standard Staffelung oder Radar-Staffelungsminima zwischen GAT und 
anderen FlŸgen sichergestellt werden kann; 

 

¥ Die vertikale Staffelung betrŠgt 1000 Fuss bis FlugflŠche 290 inklusive und 2000 
Fuss darŸber; 

 
¥ Obwohl die Quadranten-Flughšhenregel in diesem Luftraum nicht immer eingehalten 

werden wird, werden GAT - FlŸgen FlugflŠchen zugewiesen werden, die denen der 
PDR - Strecken entsprechen; 

 
¥ Anderer Verkehr, der nicht zur GAT - Kategorie gehšrt, soll, soweit mšglich, 

unter IFR fliegen und dementsprechende FlugplŠne aufgeben. Dieser Verkehr 
wird in †bereinstimmung mit Verfahren freigegeben werden, welche zwischen 
den betroffenen zivilen und militŠrischen Organisationen vereinbart wurden; 

 
¥ Wenn die Wetterbedingungen Sichtflug nicht zulassen, soll OAT - Verkehr, der 

nicht vor dem Flug Flugplaninformationen abgeben kann, durch Bodenradar-
Stationen gemŠss der zwischen den zivilen und militŠrischen Organisationen 
vereinbarten Verfahren, gefŸhrt werden; 

 

¥ Um die Vorteile der jetzigen verfŸgbaren Flugverkehrsdienste voll nutzen zu 
kšnnen, sollten alle GAT - FlŸge innerhalb der UTA entlang der PDR geplant 
werden. Dies betrifft auch die FlŸge oberhalb FL 250. 

 
Dieses NOTAM nannte weiterhin die zu benutzenden VHF SprechfunkkanŠle 120,5 
MHz und den UHF Kanal 342,8 MHz  fŸr den Westsektor; 120,5 mHz und 341.4 MHz 
fŸr den Ostsektor und fŸr FlŸge oberhalb FL 250 wiederum 120,5 MHz und 353.8 MHz, 
mit allen FunkkanŠlen im 24-Stunden Betrieb. 
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Kommentar 
Dieses NOTAM liess nicht erkennen, dass Rhein UAC weiterhin eine US - militŠrische 
Einrichtung war und die FS - Dienste unter militŠrischer ZustŠndigkeit geleistet wŸrden. 
Dass die staatliche ZustŠndigkeit der BRD Ÿber den oberen Luftraum an die US - 
Luftwaffe zurŸck gegeben worden war, wurde zivilen Luftraum-Benutzern nicht bewusst. 
Der Staatsvertrag vom Oktober 1959 wurde zwar mit NfL B 120 veršffentlicht, aber von 
den Flugzeugbesatzungen entweder nicht gelesen oder aber in seiner Bedeutung nicht 
wahrgenommen. 

Die USAFE Special Notice NfL 174 vom Oktober 1959 
 
Am 1. Oktober publizierte die USAFE NOTAM - Zentrale eine ãSpecial Notice 174Ò, die 
sich ebenfalls auf die bevorstehenden €nderungen in der Frankfurt UIR bezog. Auch 
dort wurde erwŠhnt, dass Ÿber FL 250 Standard ICAO Staffelung zwischen ãbekanntenÒ 
FlŸgen versuchsweise geliefert werde. Dieser Versuch wurde aber bereits zum 1. Januar 
1960 erfolglos aufgegeben. 
 
EXTRACT 
FM USAFE NOTAM AND AERO INFO CEN RHEIN MAIN AB 
TO RJF PBW / EAME AACS AREA LINDSEY AS 
TO RJF PBW / CENEUR AACS REGION LINDSEY AS 
TO RJF PVO / 7100 SUPP SQD BIRKENFELD  
 
USAFE NOTAM CENTER SPECIAL NOTICE 174 
GERMAN UPPER AIRSPACE  
EFF 010001 OCT 59 
 
1. 
FRANKFURT UIR 
LATERAL LIMITS CORRESPOND TO THE PRESENT FRANKFURT AND MUNICH FIR BOUNDARIES. 
VERTICAL LIMITS EXTENT FROM FLIGHT LEVEL 20.000 FEET TO UNLIMITED. WITHIN THE LATERAL LIMITS 
OF THIS UIR A UTA WILL BE ESTABLISHED. VERTICAL LIMITS OF THIS UTA ARE FROM FLIGHT LEVEL 
20.000 FEET UP TO AND INCLUDING 25.000 FEET. IN THE FRANKFURT UIR AND UTA AIR TRAFFIC 
SERVICES WILL BE PROVIDED BY RHEIN CONTROL, CALL SIGN: RHEIN CONTROL. RADIO FREQUENCIES 
ARE AS FOLLOWS. 
 
A) SOUTH SECTOR: 120.5 AND 342.8 MC 
 
B) WEST SECTOR: 120.5 AND 341.4 MC 
 
NOTE 
THESE TWO SECTORS ARE IN THE UTA ONLY, HAVE AN UPPER LIMIT OF 25.000 FEET AND ARE DIVIDED 
BY A LINE FROM BREITENBACH TO RUEDESHEIM TO GERMINGHAUSEN. 
 
C) HIGH SECTOR: 120.5 AND 353.8 MC 
 
NOTE 
HIGH SECTOR COMPRISES THE ENTIRE FRANKFURT UIR ABOVE FLIGHT LEVEL 25.000 FEET. STANDARD 
AIR TRAFFIC SEPARATION IN THIS SECTOR WILL BE PROVIDED ON AN EXPERIMENTAL BASIS. 
 
D) OTHER FREQUENCIES ARE: 121.5 122.1 243.0 AND 353.8 MC 
 
NOTE 
COMPLETE RADIO COVERAGE IN THE EXTREME SOUTH EASTERN PART OF THE AREA WILL BE 
AVAILABLE ON RADIO FREQUENCIES 120.5 AND 353.8 MC ONLY. 
 
5. 
GENERAL INSTRUCTION FOR FLIGHT WITHIN THE ABOVE AREA  
 
VERTICAL SEPARATION OF 1 000 FEET WILL BE PROVIDED UP TO FLIGHT  LEVEL 29 000 FEET AND  2 000 
FEET SEPARATION ABOVE FLIGHT LEVEL 29 000 FEET. 
 
ALL GENERAL AIR TRAFFIC IN UTA.S SHALL BE OPERATED IN ACCORDANCE WITH INSTRUMENT FLIGHT 
RULES. 
 
ALL GENERAL AIR TRAFFIC SHOULD BE PLANNED ALONG THE PRE-DETERMINED ROUTES BUT MAY USE 
OTHER ROUTES IF ICAO SEPARATION MINIMA OR RADAR SEPARATION MINIMA ARE APPLIED TO OTHER 
 
TRAFFIC 
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AIRCRAFT ENTERING UTA.S ON IFR FLIGHT PLAN SHALL OBTAIN CLEARANCE AT LEAST 5 MINUTES 
PRIOR ENTRANCE 
 
PILOTS SHOULD NAVIGATE WITHIN 5 NM OF THE CENTRELINE OF THE ROUTE CONCERNED. 
 
OPERATIONAL TRAFFIC MAY OPERATE VFR IN VMC. DURING PERIODS OF IMC OPERATIONAL AIR 
TRAFFIC MUST EITHER FILE AN IFR FLIGHT PLAN, USE POSITIVE RADAR CONTROL, OR OPERATE IN 
RESERVED AREAS (AIRSPACE). PILOTS SHOULD INDICATE IN THE REMARKS SECTION OF THE DD 175 
WETHER THEY ARE FILING AS GENERAL OR OPERATIONAL AIR TRAFFIC. 
NNNNÉATC ZEV AT 0720 INITIALS EL  
 

 
Der USA & BRD Staatsv ertrag 

 
Jetzt war fŸr USAFE die Zeit gekommen, auch den ãAir Force Operations Plan 119-57Ò 
der 12. Luftwaffe mit seiner III. Phase in Angriff zu nehmen, der sich auf die 
Zusammenlegung und Integration der beiden RAPCONs Sembach und Spangdahlem bei 
Rhein UAC bezog. Der bereits beschlossene und zu erweiternde gemeinsame FS - Betrieb 
seitens USAFE, BFS und Bundeswehr unter der amerikanischen ZustŠndigkeit 
erforderte eine rechtliche Grundlage aus den GrŸnden geteilter SouverŠnitŠt Ÿber den 
oberen Luftraum und unterschiedlicher ziviler und militŠrischer amerikanischer und 
deutscher Verwaltung, insbesondere vor Ort in Birkenfeld. 
 
Diese Grundlage sollte der 1958 beschlossene, rŸckwirkend zum 1. Juni 1957 gŸltige 
Staatsvertrag zwischen den USA und der BRD darstellen, der am 1. Oktober 1959 
bekannt gegeben wurde; siehe NfL B 120/59. Der Staatsvertrag mit der deutschen 
Nummer 36 wurde von Mr. Burce, Botschafter der USA, und Herrn Knappstein fŸr die 
BRD unterzeichnet. 
 
Die BFS gab daraufhin ihre Forderung nach elf US - CAA FS - Schichtleitern auf, aber 
USAFE bestand auf dem amerikanischen CAA ATC - Supervisor. Dies wurde Mr. R. 
Anderson, der die betrieblichen Entscheidungen der BFS und der Deutschen Luftwaffe 
zu genehmigen hatte. 
 
Ab 1. 10. 1959 bestand somit †bereinstimmung zwischen allen Beteiligten seitens ICAO, 
NATO - CEAC, SAL, BMV, BM Vg, BFS, DLW, USAFE, RAF, RCAF und FAF. Bei 
Rhein UAC galt es intern nun die ZustŠndigkeiten zur †bernahme der individuellen 
Verantwortlichkeiten zum Betrieb, zur Technik, Logistik und Verwaltung zu regeln. Im 
Zuge dieser Regelungen wurde vereinbart, die Kosten der Zentrale gemeinsam zu tragen, 
d.h. durch USAFE, BFS und Deutscher Luftwaffe. 
 
Und am 5. April 1960 verliessen die letzten US - Luftwaffen Flugleiter Birkenfeld. Die 
technischen Einrichtungen wurden weiterhin von USAFE, BFS und der GAF 
unterhalten. Und es hiess, ãalle anderen Gegebenheiten zum Luftrecht, zur 
eingeschrŠnkten Lufthoheit, zu den Flugregeln und ZustŠndigkeiten der Beteiligten 
bleiben unverŠndert.Ò Das las sich beruhigend, hatte aber seine TŸcken. Die einzelnen 
Punkte dieses Vertrags sagten: 
 
"The Government of the USA shall within the limits of the available resources of the United States Air 
Force in Europe make available to the BFS, through USAFE, air traffic control services with respect to 
all  aircraft flying in the entire airspace above 20.000 feet (6,100 m) within the Frankfurt and Munich 
 FIRs, and arrange for personnel of the BFS and the german Federal Armed Forces to be trained by 
USAFE in the practical performance of the said air traffic control services." 
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Kommentar 
Es ist von Bedeutung, dass dieser Vertrag sich auf alle zivilen und militŠrischen FlŸge in 
der Frankfurt UIR bezog, wŠhrend fŸr die Hannover UIR zwischen Grossbritannien und 
der BRD keine Šhnliche Vereinbarung getroffen wurde. 
 
In Norddeutschland wurden RAF FlŸge weiterhin von britischen LV - Stellen der 2. 
ATAF gefŸhrt, und die RAF leitete ab 1955 keine zivilen FlŸge mehr. 
 
"Procedures, standards and arrangements covering operational and technical matters for carrying out 
the control of the airspace described above, shall be worked out by mutual agreement between the 
designated representatives of USAFE and BFS. Such procedures, standards and arrangements should 
serve as a basis for legal and administrative provisions to be issued, when necessary, by the German 
authorities within the scope of their competencies."  

 
Kommentar 

Es ist anzunehmen, dass die Deutsche Luftwaffe (GAF) hier keine Beachtung fand, da 
die frŸhere Verinbarung zwischen BMV und BMVg mit der Luftwaffe vom April dies 
nicht vorsah. 
 
"Germany shall hold the USA and its agencies, instrumentalities and personnel harmless from any 
claims for damages to property or for injury or death to persons arising out of the performance of the air 
traffic control services or the training." 
 
"Germany shall take all necessary measures to enable the BFS to take over the services provided by 
USAFE at the earliest possible moment." 
 

 
Kommentar 

Die BFS schaffte es bis zum Umzug nach Frankfurt nie, dies zu erreichen. Sie war nicht 
in der Lage, diese FS - Dienste ohne UnterstŸtzung der Luftwaffe zu leisten. Dieser 
Zustand dauerte bis zum zweiten Umzug nach Karlsruhe in 1977 an. 
 
"Germany shall make available, free of cost to USAFE, air traffic controllers as mutually agreed 
between representatives of USAFE, the BFS, and the German Federal Armed Forces." 

 
Kommentar 

Die Bedingung, USAFE kostenlos FS - Personal von seiten der BFS und der Luftwaffe 
zu Ÿberlassen, bezog sich nur auf die beiden Personalkontingente. 
 
"The USA reserve the right to discontinue at any time the performance of all of the USAFE services. In 
such event, any of the services shall be provided by the BFS at the earliest time practicable." 

 
Kommentar 

Wie zuvor, aufgrund der Vereinbarung zwischen dem Verkehrs und Verteidigungs-
ministerium, ist es die BFS, die hier im genannten Falle einspringen muss. 
 
ÒThe BFS may take over the services provided by USAFE any time after a determination has 
been made by mutual agreement between BFS and USAFE that th e BFS has sufficient qualified 
personnel and suitable equipment to control air traffic and to provide air traffic control services 
for the upper airspace.Ó  

 
Dieser Vertrag (NfL B120/59 = Anhang A6/5), wurde dem Rhein UAC Personal damals 
nicht zur Kenntnis gebracht. Der Wortlaut wurde vom Autor erst 2007 vom AuswŠrtigen 
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Amt in Berlin in Erfahrung gebracht. Auch wurde eine Šhnliche Vereinbarung mit der 
Deutschen Luftwaffe aus plausiblem Grund nicht getroffen. 
 
Mit der †bernahme des Betriebs am 1. September 1960 verringerte sich die Rolle der 
GAF im Gesamtbetrieb der Zentrale erheblich, allerdings nicht so im Bereich der 
Technik. Die Verantwortung lag nun ausschliesslich bei USAFE und der BFS. Die 
Luftwaffe koordinierte und leistete ihre UnterstŸtzung nun auf der Grundlage einer 
separaten Vereinbarung mit der BFS. 
 
Dem Bundeswehr Personal wurden von da ab von den zivilen Schichtleitern der BFS die 
ArbeitsplŠtze zugeteilt.USAFE leistete nun zusŠtzliche Ausbildung in Radartechnik; und 
in Radar Kontrollverfahren an beide Personal Kontingente, sobald die Radaranlage 
funktionstŸchtig war. Hiernach erhielten die Teilnehmer US militŠrische AFCS FS - 
Lizenzen; die sogenannten ãblue cardsÒ. 
 

NfL A 1 / 1960 
 
Nur vier Monate spŠter wurde NfL A 1 / 60 veršffentlicht und trat am 15. Januar 1960 in 
Kraft. Als hšchste benutzbare FlugflŠche im unteren Luftraum war nun FL 190 
festgelegt, die niedrigste FlugflŠche in der UIR FL 200. FL 195 sollte von niemanden 
benutzt werden. †ber FL 255 Šnderte sich damit einiges und die in den NfL 31/59 und 
dem USAFE NOTAM 174 genannten Dienste wurden ab 15. Januar 1960 auf 
ausschliesslich Fluginformationsdienst (FIS) mit Verkehrsinformationen und Alarmdienst 
reduziert. 
 
Die Sprechfunkfrequenzen fŸr den Informationsdienst des Rhein UIC (Upper Flight 
Information Centre) lauteteten nun 129,2 und 237,9 MHz, mit 122,1 und 353.8 MHz als 
Reserve. Der Nordsektor bekam mit 131,2 MHz eine neue Frequenz. Das Rufzeichen 
Ÿber der UTA lautete RHEIN INFORMATION. Die FlŸge mussten FlugflŠchen nach 
dem Quadranten-FlugflŠchensystem einhalten. Zur Einhaltung von FlugflŠchen war der 
Standard-Luftdruck 1013,2  mb (QNE) einzustellen. 
An besonderen AktivitŠten im Jahr 1960 sind zu nennen: 
 

¥ die Anstrengungen der USAFE zur Installierung einer geeigneten Radaranlage als 
Voraussetzung zur Verlegung der zwei RAPCONs auf den Erbeskopf; 

¥ die Erweiterung der Zentrale und der Umzug in einen wesentlich gršsseren 
   Betriebsraum; 

¥ die †bergabe der ZustŠndigkeit der FS - Dienste von USAFE an die BFS; 

¥ kaum Ÿberwindbare Betriebs-Verfahrensprobleme; 
¥ die Regelung organisatorischer und rechtlicher Fragen; 

¥ und  der kŸnftige Einfluss der EUROCONTROL Konvention und des Entwurfs 
zur  ZustŠndigkeit der Agentur EUROCONTROL auf RHEIN UAC.  

 
Nur wenige Monate spŠter, am 25. November, unterrichtete die BFS das 
Verkehrsministerium Ÿber die gefŠhrliche Situation, die sich oberhalb FL 255 entwickelt 
hatte. In diesem Bericht wurden die folgenden grundsŠtzlichen UnzulŠnglichkeiten des 
eingefŸhrten Systems aufgefŸhrt, die da waren 
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¥ Mangel an lizensiertem Betriebspersonal; 
¥ beschrŠnkte FunknavigationsausrŸstung vieler militŠrischer Flugzeuge; 
¥ die zu hohe Zahl militŠrischer Einheiten mit unterschiedlicher Auffassung Ÿber 

die Aufgabe der Flugverkehrskontrolle im gleichen Luftraum; 
¥ eine zu hohe Anzahl von FlŸgen unter der FŸhrung verschiedener militŠrischer,  

   insbesondere aber LV - Stellen; 
¥ fehlende RadarŸberdeckung in der UIR. 

 
Einige dieser SchwŠchen und MŠngel sollten bis 1975 ungelšst bestehen. 

 
Rhein ControlÕs Flugverkehrsdienst-Personal 

 
Die Betriebsmannschaft der Zentrale bestand aus den drei Gruppen mit je zehn 
Flugleitern und Assistenten, die die drei Sektoren mit insgesamt zehn ArbeitsplŠtzen 
besetzten, plus je einem Schichtleiter. 
 
Das BFS Team war von 1957 bis 1960 von den anfŠnglich vier plus zwei in 1958 auf 32 
Anfang 1960 angewachsen. Die GAF mit ihren Flugleitern und Assistenten wuchs von 
anfangs 12 auf 22 bis Februar 1960. Die USAFE Mannschaft zŠhlte damals noch 30; alle 
zusammen 78. 
 
So waren insgesamt vier Teams zu je 18 - 20 Mann gebildet, die drei acht Stunden lange 
Schichten plus einer soganannten ãoverlapÒ Schicht fuhren. Das Arbeitsrecht richtete sich 
nach den militŠrischen US - Vorschriften und somit nach deren 32 - Stundenwoche. 
 
Die ursprŸngliche Planung hatte folgende Aufteilung des Personalstamms vorgesehen: 
 
- BFS 6 mit Erhšhung auf 12 (in Wirklichkeit bis Ende 1959 auf 23), 
- GAF 11 + 27 mit Erhšhung auf 52, 
- US CAA 11 und 
- USAFE AACS 34. 
 

  
Abb. 6-7 / Airman Harrington am Wetterbord 

Abb 6-8 / GAF Feldwebel Bohnhoff auf Postion A und Airman King auf C 
 
In 1958 und nach den Vorgaben der USAFE Planung 117-57-2 und 119-57-2, vom 
Hauptquartier USAF in Washington / DC genehmigt, wurden insgesamt 117 
Flugsicherer benštigt, darunter die genannten 11 der US CAA, 12 der BFS, 57 der GAF 
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und 37 des AACS fŸr die Anflugkontrolle. Dies ergab nach der nie vollzogenen 
Verwirklichung dieses Plans 
 
 1 US CAA Betriebsleiter  10 US CAA Schichtleiter 
 4 BFS Schichtleiter   4 BFS ACC Flugleiter C 
 4 BFS ACC Assistenten A2  57 GAF Flugleiter C und Assistenten A2 
 37 AACS Flugleiter B 
 
Nach den fŸr Deutschland gemŠss ICAO Regeln erforderlichen FS - BefŠhigungsnach-
weisen der US CAA Controller fragte niemand. Auch rechnete man wohl nie mit einer 
Zunahme des rein zivilen Verkehrs, wenn man die lediglich vier vorgesehenen BFS C-
Controller betrachtet. 
 
Die ersten sechs BFS Controller waren die Herren Lademann, Scholz, Zierke, Schyia, 
John und Schmidt-Rex, gefolgt von Herrn von der Heydt. Herr Schmidt-Rex wurde 
Ende 1958 durch Herrn H. SchŸtzendorf ersetzt. 
 
Im August 1960, als die letzten amerikanischen Kollegen abgezogen wurden, setzte sich 
die Betriebsmannschaft wie folgt zuammen: 
 
BFS     GAF 
14 C-Controller   2 C-Controller aus 4 Offizieren 
9  A-2 Assistenten   3 C-/A-2 Controller aus 19 Feldwebeln 
13 G Flugdatenbearbeiter        
36     23 
 
Die US - Luftwaffe drŠngte die BFS schon seit Anfang 1960 die vakant werdenden 
Stellen der USAFE durch BFS Personal zu ergŠnzen, um den Fluginformationsdienst 
Ÿber FL 255 weiterhin betreiben zu kšnnen oder eine NfL herauszugeben, die besagt dass 
Ÿber FL 255 Ÿberhaupt kein FS - Dienst geleistet wird, also gleichermassen FS - 
Niemandsland herrsche. Daraufhin versprachen BFS und Bundeswehr bis September 
1960 weiteres Personal nach Birkenfeld zu entsenden. 
 
Ansonst Šnderte sich vorerst nichts an der allgemeinen Organisation. Mr. Andersen 
vertrat als ATC - Supervisor weiterhin USAFE ADVON, bis diese Funktion 1962 
aufgehoben wurde. Danach blieb er bis Ende 1963 als Beobachter der militŠrischen 
Verkehrsentwicklung und Mittelsmann zum HQ USAFE vor Ort.  
 
Die BFS hatte nun vor Ort keinen offizielen Leiter Betrieb (Chief Controller), da Herr 
SchŸtzendorf lediglich als Vertreter des BFS Personalkontingents beauftragt war. Die 
Funktion des Chief Controllers Ÿbte bis Mitte 1961 Cpt. G. P. Cox der USAFE aus. Erst 
gegen Ende 1963 wurde H. SchŸtzendorf als Leiter der FS - Dienste benannt. Er hatte 
aber zu keiner Zeit fŸr die verschiedenen Funktionen der Flugverkehrsdienste in 
Birkenfeld auch nur eine Arbeitsplatz-Zulassung erworben, weder fŸr G- noch fŸr A2- 
oder C - ArbeitsplŠtze, konnte sich also kein eigenes Urteil Ÿber die ihm vorgetragenen 
Probleme und FŠlle bilden. 
 
Bis dahin galt als der fŸr Rhein UAC zustŠndige Leiter Betrieb verwaltungsmŠssig ein 
Herr M. Schmidt bei der FS - Leitstelle Frankfurt/Main, der aber nach 1956 nicht ein 
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einziges Mal auf dem Erbeskopf erschien. Er war fŸr alle FS - Betriebsdienste der FS - 
Leitstelle Frankfurt und somit nun auch fŸr Birkenfeld zustŠndig. Nur war er sich seiner 
Aufgabe fŸr Rhein UAC gar nicht bewusst, wie sich erst in 2007 herausstellte. 
 
Alle internen Betriebsanordnungen, auch die des Chief Controllers Cox wurden von 
Herrn SchŸtzendorf unterzeichnet. Betriebsabsprachen mit anderen FS - und LV - 
Stellen wurden allerdings von der FS - Leitstelle Frankfurt bzw. der Zentralstelle der 
BFS in Frankfurt und dem US ATC - Supervisor gegengezeichnet. Erst ab MŠrz 1964 als 
Rhein UAC eine eigene FS - Stelle  wurde und Herr SchŸtzendorf durch Herrn H. Breinl 
abgelšst worden war, wurden korrekte formelle Verwaltungsverfahren angewendet. 
 
Leider war das Betriebspersonal bis 1964 nicht Ÿber die wahre Organisation und 
Verwaltungsstruktur und ihre ZustŠndigkeiten informiert worden. Auch das ist ein 
Grund, warum diese Dokumentation entstand. So hatte man gar nicht die Mšglichkeit, 
sich in fachlichen betrieblichen Angelegenheiten an die richtige Person zu wenden. 
Korrekterweise hŠtte das Organisationsdiagramm der BFS ZustŠndigkeiten folgendes 
klarstellen mŸssen: 
 
 Das BFS Personal behŠlt seinen BeschŠftigungsstatus als Angestellte im 
 …ffentlichen Dienst der BRD bei der BFS inne und erhŠlt seine Entlohnung 
 weiterhin durch die BFS. 
 
 Das BFS Personal gilt durch seine Eingliederung in den FS - Dienst der US - 
 Luftwaffe bei den 619. TCS und 7424. Suppron Einheiten als auf Dauer zur FS - 
 Nebenstelle Birkenfeld (gleichbedeutend mit der Zugehšrigkeit zum BFS 
 Personalkontingent) versetzt. 
 
 Es unterliegt in der AusŸbung seiner TŠtigkeit als Flugleiter (Air Traffic 
 Controller) dem Weisungsrecht der ihm vorgesetzten Offiziere der USAFE, d. h. 
 dem Chief Controller und den USAFE Team Chiefs. 
 
 UnregelmŠssigkeiten in der AusŸbung der FS - Dienste unterliegen nicht dem 
 Disziplinarrecht der USAFE. 
 
 Bis MŠrz 1964 gehšrt das BFS Personal verwaltungsmŠssig zur FS - Leitstelle 
 Frankfurt, deren Leiter der Flugsicherung Herr Neumann ist und dem 
 PrŠsidenten der BFS untersteht. Dieser ist der eigentliche direkte 
 Verhandlungspartner zum 7424. Supron. 
 
Der LdF der Leitstelle Frankfurt erschien im Laufe von 12 Jahren nur ein einziges Mal 
auf dem Erbeskopf, der PrŠsident O. Heer (1953- 1969) kein einziges Mal. Der auch fŸr 
Rhein UAC zustŠndige Verwaltungsbeamte der FS - LSt Frankfurt war ein Herr 
Pfrengle, spŠter ersetzt durch Herrn Maschmann. Beide hatten ihren Standort am 
Flughafen Frankfurt. Erst 1960 bekam die dann FS - Stelle Birkenfeld einen eigenen 
Verwaltungsbeamten vor Ort, Herrn Lohšfer. 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
___________________________________________________________________________ 

 

 108 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Abb. 6-9 / ICAO und BFS besuchen Rhein UAC im Februar 1960 

von li. nach re. Herren SchŸtzendorf, Engel, Anderson, Berger, Manussier, Cox 
im Vordergrund F. Fischer und P. SchŸller 

 

Herr M. Schmidt war Leiter aller FS- Betriebsdienste in Frankfurt , zustŠndig fŸr die 
Flugverkehrsdienste (ATS) mit Flugverkehrskontrolle (ATC) in Form von 
Bezirkskontrolle (ACC), Anflugkontrolle (APP) und Flugplatzkontrolle (TWR), sowie 
Fluginformations (FIS)- und Alarmdienst, Flugverkehrsberatungsdienst (ADS), 
Flugberatungsdienst (AIS) und Fernmeldedienst (COM), und fŸr Birkenfeld. Sein Leiter 
Flugverkehrsdienste (ATS) war Herr R. Scheibe. Des letzteren Funktion war bis Ende 
1963  inkorrekterweise sechs Jahre lang von Herrn SchŸtzendorf wahrgenommen 
worden. Zwischen Ende 1963 und MŠrz 1964 unterstand Herr SchŸtzendorf dann direkt 
dem Leiter Betrieb der Zentralstelle der BFS. Beide, Herr M. Schmidt noch Herr R. 
Scheibe, erschienen nur einmal auf dem Erbeskopf; Schmidt 1956, Scheibe 1960. 
 
Auch nach dem SelbstŠndigwerden von Rhein UAC als FS - Stelle unterstŸtzte die 
Deutsche Luftwaffe weiterhin den gesamten Betrieb, obwohl die beiden Ministerien 
Verkehr und Verteidigung im NfL B67/59 im April 1959 nochmals bekannt gemacht 
hatten, dass die ZustŠndigkeit fŸr die Flugverkehrsdienste fŸr alle FlŸge, ausser der 
Luftverteidigung, bei der BFS lŠge; siehe Anhang A6/4 auf CD. 
 
Zum Leidwesen der BFS Kollegen richtete sich die Luftwaffe nach den Regeln der 
Bundeswehr fŸr die ArbeitseinsŠtze, sodass die Kollegen der Luftwaffe nur werktags 
arbeiteten und keinen Nachtdienst leisteten. Ihr Tagesdienst endete gegen 17 Uhr. Die 
Auswirkungen auf den Rest der Betriebsmannschaft mit Nachtflugprogrammen der 
verschiedenen Luftwaffen sind leicht vorstellbar. 
 
Ab September 1960 entstand ohnehin die Frage Ÿber die kŸnftig mšgliche Rolle der 
Luftwaffe bei Rhein UAC mangels rechtlicher Grundlage. Dementsprechende Anfragen 
seitens Rhein UAC, so wie am 3. 6. 1960 an die Zentralstelle der BFS blieben lange 
unbeantwortet. Ein Beispiel: 
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Bundesanstalt fŸr Flugsicherung / FS - Leitstelle Frankfurt/Main/ Rhein Control Birkenfeld 
3. 6. 1960 

An 
BFS Zentralstelle Frankfurt 

auf dem Dienstweg 
Betr.: 

Die weitere BeschŠftigung der Bundeswehr bei dieser Dienststelle 
Bezug: 

GesprŠch mit ORR Preuss am 20.5. 1960 in Frankfurt 
 

 WŠhrend des o.a. Treffens kam zur Sprache, dass die BFS beabsichtige, die Deutsche 
 Luftwaffe mit der Bitte anzusprechen, ihr Personal bei Rhein Control weiterhin bis 31. 3. 
 1961 zu beschŠftigen, sodass die Ausbildung des BFS Nachwuchspersonals nicht 
 verzšgert wird. Zwischenzeitlich wurde aber vom šrtlichen Leiter der Einheit, Hptm. 
 Kšller, in Erfahrung gebracht, dass die Deutsche Luftwaffe beabsichtigt ihr Personal auf 
 unbestimmte Zeit hier zu belassen. Diese Entscheidung wurde mit der Tatsache 
 begrŸndet, dass die Luftwaffe einen wesentlichen Anteil am Verkehr im oberen Luftraum 
 hat. Es ist dem Unterzeichner nicht bekannt, in welchem Ausmass dies sich mit der 
 Planung des Verteidigungsministerium zum dortigen Personalausbau vereinbart. 
 Allgemein gesehen ist zu folgern, dass absolut keine Notwendigkeit besteht so zu 
 verfahren, insbesondere da die ZustŠndigkeit zur Leistung der FS - Dienste im oberen 
 Luftraum gemŠss Vereinbarung zwischen den beiden Ministerien   Sache der BFS ist. 
 Die Ko-Existenz der verschiedenen Gruppen des Betriebspersonals mit verschiedener 
 Ausbildung, wie der BFS bekannt ist, hat  inzwischen zu betrŠchtlichen Schwierigkeiten 
 gefŸhrt. Abgesehen hiervon mŸssen die Soldaten anderen militŠrischen Dienst 
 absolvieren und werden daher von Zeit zu Zeit vom FS - Schichtdienst abgezogen. Sollte 
 die Luftwaffe ein Erfordernis zu enger Kooperation im Betrieb mit dieser Dienststelle 
 haben, wŸrde die Anwesenheit eines Verbindungsoffiziers všllig ausreichen. Wie bekannt 
 wurde wird die Luftwaffe an den Besprechungen vom 27. bis 30. Juni in Birkenfeld mit 
 den betroffenen Luftwaffen - Organisationen teilnehmen. Daher bittet diese Dienststelle 
 darum, eine Vereinbarung Ÿber die kŸnftige Beteiligung deutscher Soldaten bei Rhein 
 Control zu beschliessen, spŠtestens aber wŠhrend der bevorstehenden 
 Verhandlungen.  gez. SchŸtzendorf 

 
Dies fŸhrte anscheinend zu den folgenden und nicht mehr enden wollenden 
Verhandlungen, Vereinbarungen, šrtlichen Absprachen und Wechseln Ÿber die Rolle der 
Deutschen Luftwaffe bei Rhein UAC in den nŠchsten 15 Jahren. 
 
FŸr eine ganze Zeit lang war ihr Einsatz nun reduziert auf Flugplan-Datenbearbeitung 
und die Leistung des Fluginformationsdienstes oberhalb der UTA, wobei letzteres auch 
regelwidrig war, obwohl sie zuvor unter dem Regime der US - Luftwaffe als C-Controller 
mit US AFCS Lizenzen gearbeitet hatten. Der Grund lag in der unterschiedlichen 
Vorbildung, Auswahl, Ausbildung und den Lizensierungskriterien. 
 
Das US - Personal war nach den US - militŠrischen Vorschriften AFM 100-1 und JP-
2750 ausgebildet, das der BFS nach den Regeln der ICAO und das der Luftwaffe nach 
ihren eigenen Regeln. Alle drei stimmten zwar in grundsŠtzlichen Aspekten Ÿberein, 
enthielten aber verstŠndlicherweise nationale Abweichungen im Einzelnen. 
 
In Bezug auf die erforderlichen Kenntnisse Ÿber die verschiedenen Flugzeugtypen, deren 
Flug- und Leistungscharakteristika oder Notfall -Verfahren wurde keine Ausbildung oder 
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Training vermittelt. Die zivilen Flugleiter hatten wenigstens alle FS - 
AusbildungslehrgŠnge gemŠss ICAO Regeln an der FS - Schule in MŸnchen absolviert. 
Allerdings bezog sich der gesamte Lehrstoff zu den Verfahren der Flugverkehrskontrolle 
nur auf den unteren Luftraum. 
 
Kenntnisse und Lehrer zu den Verfahren des oberen Luftraums, Luftraum - Organisation 
und Strukturierung, Kontrollmethoden, usw. wurden an der FS - Schule nicht geboten, 
da zu neu. Dieser Zustand dauerte bis in die 1980Õer Jahre hinein. Was sich in den UIR 
abspielte galt als exotisch, anscheinend gar nicht zum zivilen FS - System des Landes 
gehšrend. Es hatte den Anschein, nicht in die betriebliche Umgebung und zum Konzept 
des staatlichen FS - Systems zu passen. Es schien nicht vorgesehen gewesen zu sein, dass 
es einfach anders war, denn man hatte bei der GrŸndung der BFS nicht auch an den 
militŠrischen Verkehr gedacht. Warum auch, denn es gab ja noch gar keine neue 
Deutsche Luftwaffe. 
 
Das  bedeutete, dass Neuankšmmlinge betriebliches Neuland betraten um vor Ort vom 
normalen Betriebspersonal aus- bzw. weitergebildet zu werden. Da dies nicht simuliert 
werden konnte, fand es im laufenden Verkehr statt, eine Last, die viele Ÿber zehn bis 20 
Jahre zusŠtzlich trugen. Man arbeitete quasi doppelt, tag ein, tag aus, fast immer mit 
einem ãTraineeÒ; und nicht zu vergessen, fŸrs gleiche Geld. 
 
In den darauffolgenden Jahren benutzte die Behšrde unentwegt die Ausrede, dass 
EUROCONTROL fŸr die Geschicke des oberen Luftraums zustŠndig werde, was sie ab 
1964 ja auch wurde. Ganz unberechtigt schien diese Ausrede nicht, denn 
EUROCONTROL benutzte die BFS ja als ihren AusfŸhrungsagenten und das 
Betriebspersonal war ja dorthin ausgeliehen. 
 
So kam es, dass das Verkehrsministerium mit seiner Luftfahrtbehšrde (CAA) und der 
BFS - Verwaltung die Regeln und Verfahren, korrekt oder inkorrekt, bestimmten und es 
dann dem ausgeliehenen Personal Ÿberliess, die Konsequenzen auszubaden, sobald sie 
sich auf einem Arbeitsplatz verantwortlich eingetragen hatten, womit sie bis September 
1960 persšnlich haftbar wurden fŸr den von ihnen ausgeŸbten Dienst. Dessen ungeachtet 
verpflichtete ihr Arbeits- und Bundes Tarif Vertrag (BAT) sie dazu, als Angehšriger des 
šffentlichen Dienstes keine Verfahren oder Anweisungen anzuwenden, die der 
Flugsicherheit abtrŠglich waren. Aber in einigen gravierenden FŠllen war sie es. 
 
FŸr viele fŸhrte dies zu persšnlichen Konflikten, denn eigentlich hŠtte dies seitens der 
Behšrde zu disziplinarischen Massnahmen fŸhren mŸssen und einige Male tat es das 
auch. Dies fŸhrte sogar zu FŠllen, in denen militŠrische hšherrangige Vorgesetzte der 
Luftwaffe, die nicht einmal Arbeitszulassungen besassen, daszu Ÿbergingen, ihren 
untergebenen Kollegen an zugewiesenen ArbeitsplŠtzen Befehle zu erteilen, was den 
ICAO Regeln grundsŠtzlich widersprach; ein Problem bzw. Mangel an erforderlicher 
Einweisung in solch integriertem zivil/militŠrischen Betrieb. 
 
Ein anderer, allerdings positiver Vorteil ergab sich durch die Notwendigkeit, dass alle 
Angehšrigen des UAC immerwŠhrend Englisch sprechen mussten, das alle 
Kommunikation und Koordination, sowohl extern als auch intern, gemŠss ICAO 
Vorschrift in Englisch zu erfolgen hatte. Durch das Zusammenleben in Birkenfeld fand 
dies ebenfalls auch in der Freizeit fŸr alle auf der Airbase untergebrachten Kollegen statt. 
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Ausserdem waren ebenso alle SchriftstŸcke jedwelcher Art in Englisch verfasst, da es eine 
US - militŠrische Einrichtung war. Dieser Effekt liess in den Jahren ab 1964 
verstŠndlicherweise nach. 
 
Aus der allgemein unbefriedigenden Situation heraus beschloss das Personal der BFS 
einen eigenen Betriebsrat, bei Behšrden Personalrat genannt, zu grŸnden. Dieses 
deutsche Recht stiess bei den Amerikanern auf UnverstŠndnis und teilweise Ablehnung, 
da in den USA beim MilitŠr unbekannt. Ausserdem war der Bundeswehr dieses Recht 
damals auch noch verweigert. Mitbestimmung und Mitwirkung in sozialen, beruflichen 
und fachlichen Dingen war ihnen unbekannt. In Bezug auf technische Angelegenheiten 
und betriebliche Verfahren liess die Behšrde diesen Personalrat sich totlaufen. 
 
Eine andere, unvermeidbare Auswirkung der Arbeit bei Rhein UAC war die 
Verpflichtung auf US, NATO und BRD Verschlusssachen, was die ausserdienstliche 
Bewegungsfreiheit nicht unerheblich einschrŠnkte. Trotz aller behšrdlichen 
organisatorischen Rangeleien entstanden gute Verbindungen und Freundschaften unter 
den drei Personengruppen. In den USA entstand hierzu sogar eine ãBirkenfeld Reunion 
AssociationÒ. Eine Liste von Rhein Controllern aller drei Gruppen Ÿber die Zeit von 1957 
bis 2004 ist auf einer CD verfŸgbar. 

 
Die technische Auslegung und Einrichtungen 

 
Alle technische Wartung und Reparaturdienste wurden anfangs nur von der USAFE 
Wartungseinheit GEEIA fŸr Kommunikations- und Radaranlagen durchgefŸhrt, bald 
aber durch die deutschen Firmen SIEMENS und ELEKLUFT.  
 
Zwischen 1957 und 1960 war nur dieser kleine Betriebsraum mit drei Sektoren - 
Aufteilung benutzt worden, Nord, SŸd und UIC. Jeder Sektor wurde mit einem C-
Controller und einem A2 - Koordinator besetzt. FŸr alle drei Sektoren fand getrennte 
Flugdatenberabeitung statt, die die eingehenden FlugplŠne extrahierten und auf 
Flugverlaufsstreifen umsetzten. Weitere ArbeitsplŠtze waren boden/bord Funk- und 
Wettermeldungs- sowie ein Fernschreibarbeitsplatz, insgesamt 11, wie folgt 
 

   
Abb. 6-10 / Rhein UAC erster Betriebsraum bis 1960 
Abb. 6-11 / Der Rhein UAC UIC Arbeitsplatz in 1960 

 
 E Schichtleiter 
 D2 SŸdsektor C-Controller 
 D1 Nordsektor C-Controller 
 D3 UIC C-Controller 
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 A2 SŸdsektor Koordinator 
 A1 Nordsektor Koordinator 
 A3 UIC Koordinator  
 F1 Nordsektor Flugdatenbaarbeiter 
 F2 SŸdsektor Flugdatenbearbeiter 
 F3 UIC Sektor Flugdatenbearbeiter 
 TTY  Fernschreib Assistent, A/G Operator, Wetter Spezialist 
 
FŸr das Jahr 1959 waren 19 ArbeitsplŠtze geplant worden, die aber wegen der 
Unmšglichkeit die beiden RAPCONs auf den Erbeskopf zu verlegen, nie eingerichtet 
wurden. Diese entfielen auf das UAC mit 5, RAPCON mit 110, FDA mit 2, D/F mit 1 
und WS mit 1 Schichtleiter.  
 
Ein wichtiges und positives Kriterium stellte die Verpflichtung fŸr das ATS Personal dar, 
mit Zulassungen auf allen ArbeitsplŠtzen lizensiert und zugelassen und somit auf allen 
ArbeitsplŠtzen einsetzbar zu sein. So wurde man zum ãAllrounderÒ. Ausnahmen, wie 
schon gesagt, bestŠtigten die Regel. 
 
Am 16. Juli 1960 wurde der Betrieb in den anderen benachbarten, noch tiefer liegenden , 
8 m hohen Betriebsraum verlegt. Da die technischen UmstŠnde die Verlegung der beiden 
RAPCONs nicht zuliessen, wurde sie nach mehreren Versuchen mit verschiedenen 
Radaranlagen aufgegeben.  
 
Auch das Verkehrsministerium betrachtete die Erweiterung auf die positive 
Flugverkehrskontrolle Ÿber FL 250 als abhŠngig von einer funktionstŸchtigen 
Radaranlage, da die Mehrheit der militŠrischen FlŸge nicht die PDR - StreckenfŸhrungen 
einhalten konnten. 
 

  
Abb. 6-12 / Nord und SŸdsektoren 1959 

Abb. 6-13 / Nord und SŸdsektoren mit den Flugleitern Gerth GAF, Nelms USAF, Gaydoul BFS 
und Olsinski GAF 

 
Fernschreibnetze und Telefonverbindungen 

 
Die Zentrale war mit allen zivilen und militŠrischen benachbarten FS - Stellen im unteren 
Luftraum und in den benachbarten LŠndern Ÿber Fernschreiber und Telefon verbunden. 
Von den anfangs erforderlichen 50 Telefonverbindungen waren 11 Landleitungen und 35 
Mikrowellen-Verbindungen. Weitere 11 zusŠtzliche Landleitungen mussten von der BFS 
eingerichtet werden und zwei durch USAFE; siehe Anhang A6/8. 
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Rhein UAC hatte direkten Anschluss an das internationale FS - Fernschreibnetz AFTN 
(Aeronautical Fixed Telecommunication Network) Ÿber die AFTN - Europazentrale am 
Flughafen Frankfurt mit Weiterleitung an alle zivilen und militŠrischen FS- und LV - 
Stellen im In- und Ausland. Anfangs gab es hierfŸr bei Rhein UAC nur ein 
FernschreibgerŠt fŸr hunderte von FlugplŠnen pro Tag. Andere Meldungsarten waren die 
NfL / NOTAM, Wetterberichte, Such & Rettungsdienst und Verwaltungs - Meldungen 
der USAFE, BFS und Bundeswehr. Die Fernschreibkennung fŸr Rhein UAC lautete 
DDEK  (fŸr Erbeskopf) und ab Januar 1959 nach neuer AFTN ICAO Regelung 
EDDUZU. E stand fŸr Europa, D fŸr Deutschland, U fŸr Upper und ZU fŸr UAC; 
siehe Anhang A6/7. 
 
Separat hierzu betrieb USAFE ihren eigenen militŠrischen FS - Fernschreibanschluss 
unter den Kennungen RJFPVO und RJFPNA. HierŸber wurden Meldungen aller Art, 
Šhnlich wie Ÿber das AFTN Ÿbermittelt. Somit war Rhein UAC weltweit per 
Fernschreiber Ÿber eine DBP - Leitung in Idar-Oberstein verbunden und Ÿber die zweite 
der US - Luftwaffe in Kindsbach.  Die AFTN Verbindung fŸhrte zu weiteren 
Fernschreibstellen in Deutschland, wie der Zentralstelle der BFS, dem BŸro NfL, dem 
US Flight Service Centre auf dem Rhein-Main Flughafen, dem USAFE NOTAM Centre 
in Frankfurt sowie zum Deutschen Wetterdienst in Offenbach; weiterhin zum 
Geophysikalischen Amt der Bundeswehr in Traben Trarbach und zu den 
Fernschreibzentralen in BrŸssel, Paris, Metz, Prag, Wien, Mailand und ZŸrich. Die 
ACC/UAC Hannover, Kšln, MŸnchen und alle militŠrischen FlugbŸros (BASOPS) der 
USAFE, CAF, und  GAF konnten angeschrieben werden. 
 
Desgleichen galt fŸr die Telefonverbindungen Ÿber Landleitungen und 
Mikrowellenverbindungen zu allen benachbarten FS- und LV-Stellen, wie zu den 
ACC/UAC Paris, ZŸrich, Wien, Prag, Hannover, Hannover Military (RAF), BrŸssel, 
Brussels Military (BAF), Frankfurt, MŸnchen und den militŠrischen 
Anflugkontrollstellen in Metz, Lahr, Spangdahlem, Sembach, Frankfurt und 
FŸrstenfeldbruck, dem taktischen Wetternetz Kaiserslautern, USAFE ADVON in 
Wiesbaden, US Flight Service Frankfurt, den Radar-Stationen Goch, Uedem, Schšnfeld, 
Freising, Giebelstadt, Hof, Wasserkuppe, Rothwesten und PrŸm sowie zu den einzelnen 
BASOPS Stellen der militŠrischen FlugplŠtze; siehe Anhang A6/8. 
 
Unter den bis zu zwšlf LV - Stationen die mit Rhein UAC verbunden waren, lieferten 
einige nur Meldungen, andere aber dienten zur Koordination und Kontrolle von LV - 
FlŸgen. Zu diesen gehšrten LOGROLL auf dem Langerkopf, BARBER bei PrŸm, 
JOPLIN  in TŸrkheim (GAF), KONRAD bei SchwabmŸnchen (GAF), GUNPOST in 
Rothwesten, TELEGRAM auf der Wasserkuppe und DORA / MOONGLOW in Hof 
bzw. Giebelstadt. 
 
Die deutsche Bundespost Telefonverbindung lief Ÿber Trier und Thalfang mit der 
Nummer 06054-290. Bis 1966 erreichten normale TelefongesprŠche Rhein UAC Ÿber die 
Birkenfeld Airbase unter der Nr. 06522-5412, Apprat 25. Alle Telefonverbindungen 
wurden Ÿber 24 Stunden auf Magnetband aufgezeichnet und 14 Tage lang aufbewahrt. 
Bei noch ungeklŠren betrieblichen VorfŠllen wurden die betroffenen BŠnder ein Jahr lang  
zur VerfŸgung gehalten. Ein šffentliches Telefon gab es auf dem Erbeskopf zu keiner 
Zeit. Aber drei Monate vor dem Umzug nach Frankfurt installierte die Bundespost im 
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Betriebsraum einen šffentlichen MŸnzfernsprecher. Eine Telefoneinheit kostete 50 
Pfennig GebŸhr. 

Funkfrequenzen 
 

Jeder Sektor besass am C-Arbeitsplatz einen VHF und einen UHF Funkkanal, die bis 
Ende 1966 nicht miteinander gekoppelt waren. Sie wurden trotzdem simultan zum 
Senden benutzt. Der Empfang beider getrennten KanŠle erfolgte Ÿber einen gemeinsamen 
Lautsprecher bzw. Kopfhšrer. Man hšrte also oft die Meldungen zweier Flugzeuge 
gleichzeitig, sich gegenseitig Ÿberlagernd. Bis Ende 1960 bestand folgende Belegung: 
 
 UAC Nordsektor 341.4 und 131.2 MHz 
 UAC SŸdsektor 357.9 und 120.5 MHz 
 UIC (FIS)   237.9 und 129.2 MHz 
 A/G (COM)   353.8 und 122.1 MHz Regionale Wachfrequenzen + 366.1 
 VH F + UHF EMG  243.0 und 121.5 MHz Notfrequenzen 
  
Die Frequenzen der angrenzenden zivilen und militŠrischen FS - Stellen verdeutlichen die 
Vielfalt der parat zu haltenden Informationen. 
 
BRUSSELS ACC  129.6 
BRUSSELS MILITARY 353.8 117.9 
Z†RICH ACC   128.9 
PRAHA ACC  124.3 
WIEN ACC  120.3 VIA OES + OEL 
WIEN ACC  121.1 VIA OEJ 
ITALY INFORMATION  353.8 128.4 MILANO CONTROL UTA NORTH 
    118.9 MILANO CONTROL UTA EAST 
CALVA RADAR  317.5 282.2 117.18 116.1 
HANNOVER ACC NORTH 127.7 SOUTH 125.1 EAST 126.5  UTA 129.2 349.5 
HANNOVER CENTER RAF 353.8 117.9  131.58 
HANNOVER RADIO 122.1 
HANNOVER INFO 118.5 
K…LN APP  125.8 119.7 117.9 EDDK + EDNN ARR 273.1 
N…RVENICH HOMER  294.0 TWR 282.3 107.28 257.8 117.9 
D†SSELDORF APP 124.8 119.7 3023.5 122.1 122.7 127.9 DIRECTOR CRDF 
   127.9 RADAR 119.7 124.8 
FRANKFURT ACC SOUTH 123.9 353.8 NORTH 121.3 353.8 WEST 124.-9 353.8 
   TAUNUS 125.2 353.8 EAST 128.5 353.8 ODENWALD 125.6  
   RADIO 396.1 122.1 INFORMATION 122.1 127.6 MET 
   RADAR NORTH 128.0 WEST 120.8 SOUTH 120.4 
   RADIO HF A/G 2910 46895 6582 8871 34675 6567 
     11299.6 +Ò RADIO 8854 
FRANKFURT APP EDAF ARR 128.7 + 299.1 EDAW DEP 340.2 119.5 EDAW ARR 119.7 
   3023.5 140.58 
   136.8 385.4 289.4 379.4 137.34  138.6 
   PAR DIRECTOR 119.9 PAR 121.1 PAR 119.7 344.0 140.58 136.8 385.4 
   PAR PRECISION 119.9 121.1 119.7 121.5 
   PFSV 344.6 
   RHM RNG 349 KC 
FRANKFURT TWR 118.7 117.9 119.7 243.0 121.5 121.9 3023.5 271.8 (EDAF) 257.8 
WIESBADEN TWR 275.8 257.8 148.86 117.9 121.5 243.0 327.9 
   HOMER 257.8 148.68 117.9 317.5 275.8   
  
Alle FunkkanŠle wurden Ÿber die rund 1 km entfernte Empfangsstation CARMEL 
RADIO bei Muhl auf dem Ruppelstein betrieben. Die Sender standen auf dem 
Erbeskopf. FŸr per Hand zu schaltende UHF - KanŠle gab es eine Reservesender - 
Wahlanlage am Arbeitsplatz des Schichtleiters (GRC-1 Sender/EmpfŠnger 
Reserveschaltung). Bei Ausfall des Stromnetzes wurden vom Betriebspersonal im Freien 
stehende Diesel-Notstromaggregate gestartet. 
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Abb. 6-14 / Mikrowellenantenne im Eis 
 

…rtliche Betriebsverfahren 
 
ZusŠtzlich zu der allgemein anzuwendenden VorlŠufigen Betriebsanweisung fŸr den 
Flugverkehrsdienst (VBA), dem USAF AACS Handbuch 100-1 (ATC) und dem US 
CAA ATC-1 Handbuch wurden šrtliche Betriebsverfahren und -anweisungen zur 
Anwendung durch alle Angehšrigen des Betriebspersonals herausgegeben; siehe Anhang 
A6/11 auf CD. Diese VorlŠufige Betriebsanweisung der BFS fŸr die 
Flugverkehrskontrolle, des Flugleiters Bibel, war mit nur einem einzigen Exemplar bei 
Rhein UAC vorhanden. Private Kopien oder erwerbbare Exemplare konnten durch das 
Personal nicht von der Behšrde gekauft werden, obwohl angeboten wurde, dafŸr zu 
bezahlen. Daher beschloss die šrtliche Gruppe des Berufsverbandes ãVerband Deutscher 
Flugleiter VDFÒ Nachdruckgenehmigung von der Behšrde einzuholen. Diese wurde 
erteilt und man reproduzierte das gesamte Werk aus eigenen Mitteln vor Ort in 
ehrenamtlicher NebentŠtigkeit. Die Exemplare wurde fŸr 20 DEM pro Exemplar an die 
Kollegen verkauft. 
 
Die Betriebsanweisung der Deutschen Luftwaffe, fŸr die militŠrischen 
Flugverkehrsdienste, genannt ãZentrale Dienstvorschrift 57/1Ò entstand 1959 und wurde 
trotz teilweiser Unterschiede zu den ICAO Regeln angewendet. Die vom AACS Personal 
anzuwendenden Ausbildungsunterlagen waren die HandbŸcher JP 2250 und JP27250a 
ãAir Traffic Control OperatorÒ und JP27270 ãAir Traffic Control TechnicianÒ. 

 

        
Abb. 6-14.1 / JP 27250  Abb. 6-14.2 / JP 27250a  Abb. 6-14.3 / JP 27270 
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Nur Nachrichten fŸr Luftfahrer (NfL) der Kategorien I-A, die international und weltweit 
durch die BFS, die Deutsche  und US - Luftwaffe via Fernschreiber von der AFTN 
Europazentrale in Frankfurt verteilt wurden, waren bei Rhein UAC verfŸgbar. Deutsche 
NfL der Kategorien I und II in Druckform erreichten diese Zentrale nie. Um mit der 
Entwicklung der regionalen Verfahren usw. auf dem Laufenden zu bleiben, abonnierte 
der Autor das Luftfahrthandbuch (AIP) und alle NfL Ausgaben vom BŸro NfL der BFS 
aus eigener Tasche. 
 
Der OAT - Verkehr wurde inzwischen weiter unterteilt in ãoperational non-radar 
directed flights - ONRÒ und ãoperational radar directed flights - ORAÒ und konnte somit 
nur unter Sichtflugregeln (VFR) zwischen Sonnenaufgang und Sonnenuntergang 
durchgefŸhrt werden. †ber FL 250 waren GAT - FlŸge im unkontrollierten Luftraum 
weiterhin gezwungen unter IFR zu fliegen. 
 
Die unŸberwindlichen KapazitŠtsengpŠsse liessen die US - Luftwaffe den Zwang, ihre 
GAT FlŸge PDR - Strecken einhalten zu lassen, aufgeben. Sie verzichteten darŸber 
hinaus auch auf die Standortmeldungen bei FlŸgen unter VFR, vorausgesetzt ein 
Mi ndestabstand von 1000 Fuss Ÿber den Wolken wurde eingehalten. ZusŠtzlich hierzu 
durften militŠrische FlŸge, die aufgrund der Art ihres Einsatzes nicht die 
Instrumentenflugregeln einhalten konnten, ihr IFR - Abflugverfahren abbrechen sobald 
sie Sichtflugbedingungen erreichten. Diesen Teil der militŠrischen FlugplŠne nannte man 
ãoperational VFRÒ. 
 
Nach ErfŸllung ihrer Aufgabe mussten diese FlŸge lediglich fŸnf Minuten vor ihrer 
beabsichtigten Anflugzeit (EAT - expected approach time) Rhein UAC rufen, um einen 
IFR Anflug durchzufŸhren. Diese Verfahren wurden fŸnf Jahre lang bis 1966 praktiziert 
und trugen wesentlich dazu bei, die IFR/VFR Mischung des Verkehrs zu komplizieren 
und unsicherer zu machen. 
 
Eine Ausgabe der ersten šrtlichen Betriebsvorschriften (Local Operating Procedures 
LOP) aus Juli 1957 war nicht mehr aufzutreiben. Aber die LOP - 2 vom 11. Mai 1958 
des 619. TCS war verfŸgbar. Sie enthŠlt hauptsŠchlich Vorschriften Ÿber die 
Handhabung der FlugplŠne, die anzuwendende Markierung der Flugverlaufsstreifen und 
die Flugverkehrskontrolle. Der volle Wortlaut folgt hierunter: 
 
Quote  
RHEIN UPPER AREA CONTROL CENTER  
619th Tactical Control Squadron / United States Air Force/ APO 34, US Forces 11 May 1958  
 
LOCAL OPERATING PROCEDURES Ð NUMBER 2  STRIP MARKING AND  CONTROL 
 
1. GENERAL 
Flight progress strips will be marked with standard abbreviations, contradictions and symbols as 
outlined in current ATC publications and the symbols listed in this Local Operating Procedure. 
 
2. PROCEDURE 
The procedure outlined in this paragraph as regards procedures of operation will be adhered to in so 
far as possible. 
 
(1) When receiving a proposal, the information will be copied in the flight plan section, directly on 

a Form 1362 or 1362A (flight progress paper strip), depending on the direction of flight. A 
second flight strip will be made, containing all the data except the proposed altitude. The first 
strip will then be placed over the fix designator of the departure point. 
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(2) The flight will then be ÒstrippedÓ, i.e. a strip will be made for each reporting point overflown in 
the Rhein Area. Such strips will contain all the flight plan data except the proposed altitude 
and estimated time enroute (ETE) except that the estimated time enroute will be entered on 
the arrival strip. The route of flight will be entered as follows: Point of departure and 
destination using ICAO abbreviations (If the point of departure and/or destination is within the 
Rhein Area, the last two letters of the ICAO place name abbreviation may be used), followed 
by the route of flight using numbered preferred routes or a combination of numbered flight 
routes or the designators of navigational aid abbreviations, as appropriate, will be entered on 
all strips. 

 
(3) After stripping the flight, the elapsed time (EET) between fixes will be computed and entered on 

the appropriate strip. As an example, the elapsed time of a flight between Landstuhl and 
Stuttgart would be entered on the Stuttgart strip. The strips will then be placed on the assistant 
controllerÕs board. 

 
            a)  For flights departing the area, estimates will be computed to the appropriate control release 

point. 
 
            b)  For round robin flights departing the area, estimates will be computed to and from the 

appropriate control release points. 
 
            c)  The assistant controller will copy flight plan information and control data relayed from 

adjacent areas, and will ÒstripÓ the flight and compute the necessary elapsed times, from the 
control release point to the fix serving the destination airport. 

 
(4) It will be the controllers responsibility for clearance delivery. The assistant controller may make 

the actual clearance delivery after obtaining it from the controller, however it is preferred that the 
controller perform this function (himself) whenever possible. 

 
a)  When a clearance is delivered, the controller or his assistant will mark the departure strip to 
  show that delivery has been accomplished and, if necessary, correct the altitude on the 

 departure strip. The departure strip will show the clearance, with all altitude information 
 entered in the altitude box, changes  in routing entered in the center estimate box, and extra 
 control information in the control data box. The assistant will enter the approved altitude in all 
 strips on his board. 
 

b)  At the time clearance is delivered, for flights remaining within the area, the controller or his 
 assistant will place the letter ÒFÓ on the clearance limit strip and the letter ÒVÓ on all 
 intermediate strips. For  flights leaving the area, but not returning, the letter ÒVÓ will be placed 
 on all strips for fixes within the area. For flights entering the area, the letter ÒFÓ will be placed 
 on clearance limit strips, and the letter ÒVÓ on all other strips for fixes within the area. For a 
 round robin flight leaving the area and returning, letter ÒVÓ on all strips for fixes within the area 
 on the outbound portion of the flight only. For overflights the letter ÒVÓ will be placed on all 
 strips for fixes within the area. Procedures outlined for flights entering the area, will apply for 
 re-entry. The appropriate entry will be made on all applicable strips at the time clearance is 
 delivered, whether by landline or radio. 

 
(5) The assistant controller will receive a departure time (ATD) and either the controller or his 
 assistant will enter the item on the departure and arrival strips, and place it below the fix 
 designator in the correct time sequence. The assistant controller will then compute and enter 
 the appropriate center estimates, using the elapsed times previously computed, and place the 
 flight strips above the appropriate fix designator in the correct time sequence.  

 
a)  The assistant controller will, before placing the extra strips on the control board, add the 

 estimated time enroute to the actual departure time. The time arrived at (ETA) followed by the 
 letter ÒEÓ will be entered in the expected approach box of the last strip. This time will remain 
 on the strip until an expected approach time (EAT) is entered.  

 
b)  All active (or live) flight strips will be entered above the correct fix designator with the 

 earliest estimate in the lowest position, and progressing upwards with consecutive later times. 
 
(6) Control instructions will be entered by the controller as, and at the same time, issued to the 
 aircraft, using the appropriate control symbols, abbreviations and contractions. Such entries 
 will normally be made on the flight strip of the last fix reported, but may be carried over to the 
 next flight strip for necessary control and information purpose. Flight strips of the last fix 
 reported and for all fixes remaining for the flight will remain on the control board. As the flight 
 progresses, flight strips behind the fix reported will be removed from the control board by the 
 controller and filed by his assistant. 
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a)  The controller will keep a continuous monitor of the route of flight to insure that no 

 conflictions exist. Particular attention will be paid to the route of flight from the flightÕs present 
 position, to and beyond the next fix enroute. Should a confliction, or possibilities of a 
 confliction exist, action will be taken to remove all obstacles from the flightÕs path.  

 
b)  As soon as practicable, and preferably immediately after initial radio contact, an expected 

 approach time will be requested from the flight by the controller, entered on the flight strip, 
 and coordinated by the assistant. Care will be taken by the controller when issuing expected 
 approach times to insure that the approach interval as specified by approach control is 
 maintained, so far as possible, and the  EACÕs being issued do not conflict with previously 
 issued EACÕs. 
 
              Should a flight request, and be issued multiple expected approach times, individual arrival 
 strips will be made for each aircraft of the flight that has been issued separate expected 
 approach times. 
 

c)  As the flight progresses from sector to sector, it will be the assistant controllerÕs 
 responsibility to insure that complete coordination has been affected between sectors. It will 
 be the responsibility of the assistant controller to make all coordination necessary for flights 
 proceeding into an adjacent centerÕs area. The controller will be responsible for the action of 
 his assistant. 

 
d)  Coordination of flights entering an adjacent control area will be affected by contacting the 

 adjacent center at least 15 minutes prior to the time the flight (using center estimates) is  
estimating the control release boundary. At this time appropriate flight plan information and 

 control data will be relayed to the adjacent center. Care will be taken to insure that all such  
calls (and coordination affected between sectors) will include the altitude and center estimate  
(not the pilotÕs) of flights. In the event that a flight will not be airborne 15 minutes before 

 entering an adjacent area, coordination will be affected before the departure of the flight. A 
 second call will be placed as soon as possible to relay necessary control data. 

 
e)  The controller will offset all flight strips that require coordination. The assistant will 

 immediately effect such coordination. However, the assistant should be alert at all times and 
 continuously check the control board, affecting coordination necessary as rapidly as possible. 

 
Special procedures for local and/or 1000 on top flights 
 
(1) For local flights, the entry for the route of flight will be the ICAO base name  abbreviation 

 followed by the abbreviation ÒLCLÓ. 
 
(2) For local flights, the estimated time of arrival, as computed from the departure time  and 

 filed time enroute, will be entered in the center estimate box of the arrival strip, and will  be 
 revised up on issuance of an EAC. 

 
(3) Pilots of local flights who do not desire to have an EAC issued as per paragraph 2a- (6)-

 (b) will have an EAC assigned by the controller as closely as possible to the ETA 
 computed from the elapsed time enroute of departure time. 

 
(4) All flight strips, except the arrival strip, on aircraft operating at assigned altitudes of  1000 

 on top under GCI and/or MSQ radar control will be pulled and filed as soon as it is ascertained 
 that the aircraft is under radar control. Such flights will be ÒstrippedÓ in the normal manner. The 
 radar agency in control of the aircraft will be advised that no position reports are necessary. 
 For such flights which are landing within the Frankfurt or Munich FIR, the radar agency will be 
 advised tocoordinate approach times at least 15 minutes prior to the requested  approach 
 time. 

 
(5) Individual flight strips of flights operating at assigned altitude of 1000 on top, and 

 which are being directly controlled by Rhein, will be pulled and filed as soon as the aircraft 
 reports the fix. 

 
(6) Controllers will use extreme caution in assigning local flights a specific altitude at night 

 during IMC conditions. 
 
(7) When the cloud tops in the Sembach or Spangdahlem MTMAÕs are below 20.000 feet, 

 these approach controls are authorized to issue 1000 on top altitude clearances without  first 
 contacting Rhein. Departure time will be called to Rhein Control in the normal manner, at 
 which time appropriate strip marking will be accomplished by Rhein. 
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Special procedures for GCI and QGH (DF) approaches 
 
(1) GCI and GQH approaches will not be approved by Rhein Control if the cloud tops  are 

 above initial approach altitude, except in extremely light traffic conditions, emergencies,  or 
 minimum fuel situations. 

 
(2) Unless light traffic conditions permit, requests for GCI and/or QGH approaches will be 

 disapproved unless coordinated at least 15 minutes prior to the requested approach times. 
 When such an approach is disapproved under the above conditions, the agency requesting 
 the approach will be advised of the earliest EAC available. 

 
(3) The following procedure concerning GCI-GCA approach coordination procedures will be 

 adhered to by Rhein Control. 
 
a) GCI Station will:  
 
  i.  Advise Rhein Control on EAT, type of approach, and approach fix as soon as

  possible, but not later than fifteen (15) minutes prior to requested EAT. 
 
  ii. Contact Rhein Control not later than fifteen minutes prior to requested EAT for

  confirmation of EAT. At this time the GCI station will advise Rhein of the following 
  information:  

 
 

 
   AIRCRAFT MAKING GCI-GCA APPROACH 
                Altitude and position of aircraft 
                Whether VMC descent to approach fix and/or initial approach altitude is 

    possible, or to lowest altitude VMC descent is possible 
                Comply with control instructions issued by Rhein Control, advising Rhein 

    of necessary movement data 
                Advise Rhein Control of the time first and last aircraft commences  

    approach, and of highest altitude in use at all times 
                Effect other coordination than the above with the approach control and/or 

    GCA unit concerned. 
 
               AIRCRAFT MAKING OTHER THAN GCI-GCA APPROACH 
               Altitude and position of aircraft 
               Whether VMC descent to approach fix and/or release point is possible, or 

   to lowest altitude VMC descent is possible 
               Verify approach sequence if more than one approach is to be made 
               Comply with control instructions issued by Rhein Control, advising Rhein of 

   necessary movement data 
               If VMC descent is not possible, GCI station will release control of the  

   aircraft to Rhein Control on request. 
 
b) Rhein Control will  
 
               i.  Upon request of EAT, advise appropriate approach control of EAT  

  (Rhein will insure that no confliction exists between requested EAT and 
  EATÕs already issued by Rhein). 

 
               ii.  Upon request for confirmation of EAT by GCI station fifteen minutes 

  prior to EAT: 
 
          AIRCRAFT MAKING GCI-GCA APPROACH 
               Issue approval or disapproval of EAT (if disapproved coordinate new EAT 

   and/or approach) 
               If VMC descent is possible, advise GCI station of altitude open over  

   approach fix, issue holding instructions and traffic information 
               If VMC descent is not possible, descent instructions to lowest possible 

   altitude in holding pattern of approach fix through GCI station. Rhein will 
   continue to issue such descent instructions until the aircraft is (are) number 
  one for approach 
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AIRCRAFT MAKING OTHER THAN GCI-GCA APPROACH 
   Issue approval or disapproval of EAT (if disapproved, coordinate new EAT 

   and/or approach If VMC descent is possible, advise GCI station of altitude 
  and/or fix aircraft  is to be descended to, issue holding instructions and  
  traffic information, frequency 

  If VMC descent is not possible to release altitude and/or fix, aircraft will be 
   released to Rhein Control on request, normally fifteen minutes prior to EAT 

 
  Release Procedures 

  If the aircraft is operating VMC at a 1000 on top altitude, the GCI station will 
  descend the aircraft VMC to the lowest possible altitude, i.e. minimum 1000 
  on top altitude above 21.000 feet. If the aircraft is operating IMC, or at an 
  assigned altitude other than 1000 on top, the GCI station will release the 
  aircraft to Rhein Control at the mission altitude, i.e. the altitude specified by 
  Rhein Control in the enroute clearance. 
 
  LIVE SCRAMBLES AND/OR EMERGENCIES 
  The procedures governing normal approaches will, in all cases, be  
  complied with as closely as possible. The various circumstances  
  surrounding each emergency situation preclude the establishment of exact 
  detailed procedures to be followed. Controlling personnel shall use their 
  best judgement in handling emergency situations. Full and complete  
  coordination shall be effected between all agencies concerned. 
 
  GCI stations will notify Rhein Control when a practice scramble mission is 
  diverted to a live scramble, as a change in approach times may be  
  required. With the exception of a live scramble, GCI and MSQ stations will 
  not change an aircraftÕs assigned altitude, other than 1000 on top, unless 
  prior approval is obtained from Rhein Control. 
 
1. FLIGHT PROGRESS STRIPS 
 
a) Air Force Form 1362 and/or 1362A will be used, as appropriate, for recording 
 control data. Air Force Form 1362 (buff) will be used for all flights operating on a 
 heading from 360 degrees through 179 degrees, and AF Form 1362A (blue) will 
 be used for all flights operating on a heading from 180 degrees through 359 
 degrees. Flights northbound from Heidelberg to Frankfurt will be on buff strips, 
 southbound flights will be on blue. 
 
b) Information will be entered on strips in the following manner: 
 
 1, 2 and 3 / Flight identification; use both tactical and numerical call sign when 
 available.  Abbreviations listed in paragraph 4 will be used for tactical call signs. 
 
 4 / Radio frequency; abbreviation listed in para 4 will be used  
 
 5  / Type and number of aircraft in flight; abbreviations listed in para 4 will be 
 used 
 
 6 / Filed (or true) airspeed TAS 
 
 7 / Estimated time in route ETE (departure and arrival strips only); departure time 
 ATD (arrival  strip only) 
 
 8 / Actual time over (ATO) previous fix (Entry will be made at time of report); 
 Departure time if departing point was other than Frankfurt or Munich FIRÕs. 
 
 9 / Route of flight as proposed, and as revised when cleared 
 
 10 / Center estimate. Hour will be in large numbers, minutes in small. Upper right 
 corner will  contain elapsed time between fixes. Estimate (ETO) will be correct by 
 more than 3 minutes. A check mark will be placed after estimate after 
 coordination has been effected. 
 
 11 / PilotÕs estimate for fix. Proposed departure time ETD on departure strip 
 
 12 / Fix designator. Departure strip will use beacon or fix identification. 
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13 / Actual time over fix ATO 
 
14 / Time departed fix if held enroute 
 
 15/ Altitude information. Entries should begin at top left, proceeding towards 
 bottom of strip. All  information regarding altitudes should be entered in this box, 
 included climbing instruction issued on enroute clearance. Such items as RACE, 
 FC, etc. will not appear in this box. 
 
 16 / Control release point. May be a time, fix or altitude. An entry will be made in 
 this box whenever control of a flight is released to any control agency. 
 
 17 / Control data. Will contain such information Òexpect further clearance (FC) 
 enrouteÓ,  Òrequest altitude change enrouteÓ (RACE), clearance limit, cleared 
 over fix, holding  instructions and information, traffic information, etc. 
 
 18 / Expected approach time EAT.Type of approach will be indicated. Estimated 
 time of arrival  (ETA) will be entered and remain until EAC has been issued 

 
 
 
 
 
 

 
Anmerkung 

Der Rest dieser LOP ist abhanden gekommen. Weitere Einzelheiten sind in der 
nachfolgenden LOP vom 1. Mai l959 enthalten; siehe Anhang A6/11 auf CD. Die 
damaligen Fix- und Meldepunkte fŸr AbflŸge aus dem unteren Luftraum waren 
 
KBO   Kšln-Bonn fŸr Spangdahlem und Bitburg AbflŸge 
ZK   BŸchel fŸr BŸchel AbflŸge 
BHM   Bassenheim fŸr zivile AbflŸge aus Frankfurt 
HRB   Herrenberg fŸr zivile AbflŸge aus Frankfurt 
HRB   Herrenberg fŸr FŸrstenfeldbruck AbflŸge 
RMS  Ramstein fŸr Wiesbaden und Ramstein AbflŸge 
KPT  Kempten fŸr Landsberg AbflŸge 
RUD   RŸdesheim fŸr Hahn AbflŸge 
NAH  Bad Nauheim fŸr militŠrische AbflŸge aus Frankfurt 
KIR  Kirn fŸr zivile AbflŸge aus Frankfurt 
BRB  Breitenbach fŸr AbflŸge aus Wiesbaden 
SGT  Stuttgart fŸr AbflŸge aus Wiesbaden 
FI   Illertissen fŸr AbflŸge aus Memmingen und Lechfeld 
NRG  NŸrnberg fŸr AbflŸge aus Erding und Ingolstadt 
 
Desgleichen Fix- und Meldepunkte fŸr EinflŸge und †berflŸge aus den benachbarten 
FIR / UIR waren: 
 
SPA  Spangdahlem  TOL  Bad Tšlz 
CHA  Charlie   HAH  Hahn 
OKQ  Kachrov  RWL   Rottweil 
WLD   Walda   FUL  Fulda 
OES  Salzburg  MUN   MŸnchen 
LXL  Luxemburg  STB  Straubing 
FOS  Strasbourg  HDL   Heidelberg 

1 2       5          6          7          8       11         16 
            12 
     10  15      17  18 
3 4                     9                                                       13 
            14 
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GMH   Germinghausen WRB  Warburg 
DIK   DinkelsbŸhl  OKG   Cheb (Eger) 
WUR   WŸrzburg 
 

Die betroffenen FS-Stellen und bedienten FlugplŠtze 
 
Bis 1960 Ÿbernahm und Ÿbergab Rhein UAC den ACC Frankfurt und MŸnchen die 
FlŸge von und zu den FlughŠfen Frankfurt/Main, Rhein-Main Airbase, Wiesbaden 
Airbase, Stuttgart, MŸnchen, NŸrnberg sowie Erding kurz darauf gefolgt von Ingolstadt 
(Masching), Leipheim und Neuburg. 
 
Desgleichen geschah mit Spangdahlem RAPCON fŸr die FlugplŠtze Spangdahlem, 
Bitburg, Hahn, Pferdsfeld und BŸchel und fŸr Sembach RAPCON fŸr die PlŠtze 
ZweibrŸcken, Pferdsfeld, Ramstein und Sembach; mit dem FŸrstenfeldbruck 
RAPCON/RAPCC fŸr die FlugplŠtze FŸrstenfeldbruck, Landsberg, Kaufbeuren und 
danach Lechfeld und Memmingen; mit Giebelstadt RAPCON nur fŸr Giebelstadt (U-2) 
sowie mit FORENO APP der FAF fŸr die kanadischen PlŠtze Sšllingen, Lahr und 
Bremgarten (FAF) sowie letztendlich MOSELLE MCAC fŸr die PlŠtze ZweibrŸcken, 
Gros Tenquin, Phalsbourg, Marville, Metz, Evreux, Chaumont, St. Dizier und Etain. Die 
AnflŸge zu allen militŠrischen PlŠtzen begannen alle in FL 200 bzw. 210; fŸr 
Frankfurt/Main auch fŸr zivile FlŸge. FŸr FlŸge der GAF mit F-104 (Starfighter), die aus 
technischen GrŸnden zivile FlughŠfen als AusweichplŠtze hŠtten benutzen mŸssen, 
wurden ebensolche Hšhenanflugverfahren nach MŸnchen und Frankfurt veršffentlicht. 
FlugplŠtze, die genŸgend lange Landebahnen besassen, um militŠrische Hoch-
leistungsflŸge mit hohen Anfluggeschwindigkeiten in solchen FŠllen anzunehmen, waren 
 
1 FREIBURG BREMGARTEN  2 BITBURG 8220 FT 
3 ERDING 8000 FT   4 FREIBURG BREISGAU 
5 FRIEDRICHSHAFEN L…WENTHAL 6 F†RSTENFELDBRUCK 9000 FT  
7 GIEBELSTADT 7200 FT   8 HAHN 8150 FT 
9 LAHR     10 LANDSBERG 7000 FT 
11 LECHFELD 9200 FT   12 M†NCHEN RIEM  
13 NEUBIBERG 8000 FT   14 MEMMINGEN 7956 FT 
15 N†RNBERG 6234 FT    16 SPANGDAHLEM 10000 FT 
17 FRANKFURT 25R = 12811 FT    18 RAMSTEIN 8000 FT 
19 SEMBACH 7900 FT   20 PFERDSFELD 8370 FT 
21 STUTTGART 5906 FT   22 WIESBADEN 7057 FT 
23 ZWEIBR†CKEN 7895 FT    24  B†CHEL 8200 FT  
25 LEIPHEIM 7080 FT   26 KAUFBEUREN 
27 MANCHING INGOLSTADT  28 OBERPFAFFENHOFEN 
29 S…LLINGEN 8000 FT 
 
FŸr alle genannten FlugplŠtze bestanden eigene separat geflogene Abflug- und 
Anflugverfahren, sowie pro Platz noch verschiedene Instrumentenanflugverfahren mittels 
NDB, VOR, TACAN und  einige Jahre lang mit dem Instrumenten Lande-System ILS. 
Bis auf wenige Ausnahmen resultierte dies in mindestens 21 separaten Warteverfahren, 
einige davon nicht horizontal voneinander gestaffelt, da in ihrer Ausdehnung (14 x 24 
NM) zu gross. Ein prominenter An- und Abflugkonflikt bestand z.B. beim Abflug-
Endpunkt Ÿber BHM NDB in der Eifel mit dem Hauptanflugpunkt EIF (Eifel) an 
gleicher Stelle. Alle An- und Abflugverfahren waren in den SID und SIA HandbŸchern 
(Flight Information Publications FLIP) des US DoD veršffentlicht. Man konnte diese 
militŠrischen VerfahrenshandbŸcher des US Verteidigungsministeriums ohne 
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BeschrŠnkung gegen GebŸhr abonnieren. Das tat auch die sowjetische Luftwaffe. Man 
war also informiert. 
 

Verkehrslage-Darstellung & Flugverlaufsstreifen  
 
Eine Neuigkeit und Abkehr vom ICAO Verfahren zur Flugverkehrslagedarstellung stellte 
das nun angewendete ãEinstreifenverfahrenÒ Ÿber der UTA im unkontrollierten Luftraum 
dar.  Wurden zuvor fŸr jeden Meldepunkt eigene Streifen pro Flug erstellt, um dem 
Betrachter zu ermšglichen, die sich entwickelnde Verkehrssituation leichter zu erkennen, 
gab es nun pro Flug nur einen Streifen,  der alle zu Ÿberfliegenden Meldepunkte enthielt; 
siehe Abbildung 14a und 14b (USAF Streifen). Nur die zivile Flugsicherung Frankreichs 
benutzte damals die gleiche Methode in ihren UIR. 
 
D ie Auswirkungen hieraus, insbesondere in Situationen hohen Verkehrsanfalls wurden 
weder sorgfŠltig eruiert noch simuliert. Sie wurden lediglich grob geschŠtzt und diese 
SchŠtzungen waren falsch. Die GrŸnde zu seiner EinfŸhrung waren: 
 
1. das zu grosse geografische ZustŠndigkeitsgebiet mit 75.000 qkm; 
2. die zu hohe Zahl gleichzeitig in der Luft befindlicher Flugzeuge; 
3. die daraus resultierende zu hohe Anzahl von Streifen pro Flug (5 bis 10); 
4. die zu kleinen Arbeitskonsolen, die nicht 200 bis 400 Streifen gleichzeitig aufnehmen  
    konnten; 
5. die zu geringe verfŸgbare Zahl von A2-Assistenten und Gehilfen, um so viele Streifen  
    rechtzeitig zu erstellen, zu berechnen und zu Ÿbersehen; 
6. die zu geringe Zahl von C-Flugleitern, um Ÿber seine solche Menge von Streifen einen  
    †berblick zu behalten. 
 
Die Schlussfolgerung schien zu lauten: ãWenn das Feuer zu stark ist, nehme man weniger 
Wasser!Ò 
 

 
Abb. 6-14a / USAF Flugverlaufsstreifen Form 136o und 1362a 

 
FŸr die Darstellung der gegebenen und sich entwickelnden Verkehrslage innerhalb der 
UTA wurden die USAF Streifenarten 1362 (gelb) und 1362a (blau) benutzt. Gelbe 
Streifen wurden fŸr FlŸge in allgemeiner Nord-SŸdrichtung und blaue in West-
Ostrichtung erstellt. Sie wurden in schwere Metall-Streifenhalter aus Aluminium 
eingezogen und Ÿber den einzelnen Meldepunkten auf der Konsole abgelegt. Wie in LOP 
- 2 dargestellt, hatten die einzelnen Felder folgende Bedeutung. 
 
1 Funkrufzeichen gemŠss ICAO oder taktischen NATO Regeln 
2 Eintragungszeichen der zivilen oder militŠrischen Luftfahrzeugrolle 
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3 Nummer der diplomatischen Flugfreigabe, wenn zutreffend 
4 Zu benutzende Funkfrequenz 
5 Art und Anzahl der Flugzeuge dieses Fluges 
6 Wahre Eigengeschwindigkeit, wie im Flugplan angegeben (TAS) 
6a Kalkulierte Geschwindigkeit Ÿber Grund (GS) 
7 GeschŠtze Gesamtflugzeit (ETE) 
7a TatsŠchliche Startzeit von FlugplŠtzen ausserhalb Deutschlands 
8 Vorheriger Meldepunkt oder Startflugplatz (Kennung) 
8a Zeit Ÿber dem vorherigen Meldepunkt oder Startzeit (ATD) 
9 Die vom Flugleiter errechnete geschŠtzte †berflugzeit fŸr diesen Meldepunkt 
9a Die geschŠtzte Flugzeit zwischen zwei Meldepunkten (EET) 
10 Flughšhe und Flugstrecke wie geplant oder freigegeben 
11 Des Piloten geschŠtzte †berflugzeit fŸr diesen Meldepunkt oder die geplante  
 Abflugzeit (ETD)  
12 Kennung fŸr diesen Meldepunkt 
13 TatsŠchliche Zeit Ÿber diesem Meldepunkt 
14 TatsŠchliche Zeit des Verlassens dieses Meldepunktes bei Warteverfahren 
15 FlughšhenŠnderungen inklusive Steig- und Sinkflug - Anweisungen 
16 Kennung des Verantwortungs-†bergabepunktes (ToC), Zeit, Hšhe, Punkt 
17 Verschiedene Kontrolldaten, wie z.B. die Verkehrskategorie 
18 Erwartete Anflugzeit (EAT), Anflugart, vor EAT geschŠtzte Ankunftzeit (ETA) 
 

 
Abb. 6-14b / USAF Flugverlaufsstreifen 1362 fŸr UTA 

 
FŸr AbflŸge wurden die Streifenarten 1360 (blau) benutzt. Die einzelnen Felder dieser 
Streifen hatten folgende Bedeutung. 
 
1 Flugzeug-Eintragungszeichen, falls Box kein Airline Rufzeichen enthŠlt 
2 Funkrufzeichen gemŠss ICAO oder taktischen NATO Regeln 
3 Nummer der diplomatischen Flugfreigabe, falls erforderlich 
4 Abflugortskennung, erbetene Flughšhe + -strecke + komplette Streckenfreigabe 
5 Freigegebene Flughšhe / FlugflŠche 
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6 Geplante wahre Eigengeschwindigkeit gemŠss Flugplan (TAS) 
 

 
Abb. 6-14b / USAF Flugverlaufsstreifen 1362 und Rhein UAC Einstreifen fŸr UIC 

 
7 Geplante Abflugzeit (ETD) 
8 Steigfluggeschwindigkeit, falls angewiesen 
9 Errechnete Gesamtflugzeit (ETE) 
10 TatsŠchliche Startzeit (ATD) 
11 Verschiedene Angaben, falls gegeben 
12 Erster Meldepunkt nach Start und seine †berflugzeit 
 

   
Abb. 6-15 / FDA Gehilfen Arbeitsplatz Nord + SŸd 

Abb. 6-16 / FDA Gehilfen Arbeitsplatz UIC 
 
Die Einstreifenart fŸr das UIC ãRhein InformationÒ wurde bis 1967 unverŠndert benutzt; 
siehe Abbildung 6-14b (FIS). Dessen einzelne Felder bedeuteten: 
 
1 Funkrufzeichen 
2 Anzahl und Art der Flugzeuge in diesem Flug 
3 Geplante wahre Eigengeschwindigkeit (TAS) 
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4 Zu benutzende / benutzte Funkfrequenz 
5 Vom Piloten gewŠhlte und eingehaltene Flughšhe / FlugflŠche 
6-15 Alle Meldepunkte des gesamten Fluges in der UIR Ÿber der UTA 
16-25 Errechnete †berflugzeiten der Meldepunkte (ETO) und tatsŠchliche (ATO) 
26 Kennung des Abflugortes 
27 TatsŠchliche Startzeit (ATD) 
28 Zielflugplatz Kennung 
29 GeschŠtzte Gesamtflugdauer 
30 ZusŠtzliche Anmerkungen, Verkehrskategorie u.Š. 
 
Dieses neue, am 15. Januar 1960 eingefŸhrte Verfahren wurde zu einem Alptraum fŸr die 
Flugleiter an den UIC - ArbeitsplŠtzen, da nun nur noch ein einziger Streifen fŸr den 
ganzen Flug im ZustŠndigkeitsbereich zur VerfŸgung stand, der sich bei militŠrischen 
FlŸgen ein bis zwei Stunden im gleichen Gebiet aufhielt, dabei Ÿber ein Dutzend 
verschiedener Meldepunkte flog und von Meldepunkt-Markierer zu Meldepunkt-
Markierer umgelegt werden musste. 
 
Sofort nach der Meldung des Piloten Ÿber das Passieren eines Meldepunktes wurde der 
Streifen unter den folgenden Meldepunkt gelegt, der zwischen 50 und 100 Meilen vom 
letzten Ÿberflogenen entfernt war. Dieses von allen Ÿbergeordneten Beteiligten wie 
USAFE, BFS und Deutscher Luftwaffe gutgeheissene Verfahren wurde von den 
Flugleitern bald als unverantwortlich beurteilt, denn zivilen und militŠrischen FlŸgen, 
unter Sichtflugbedingungen (VMC) oder in Wolken (IMC) wurden ja jetzt lediglich 
Verkehrsinformationen erteilt. Und was die militŠrischen FlŸge betraf auch nur insoweit 
als sie sich an diesem Verfahren beteiligten. Die zivilen Fluggesellschaften, deren 
Vereinigungen und die Internationale Luft-Transport Union - IATA wurden von den 
Behšrden nicht einmal informiert, geschweige denn beteiligt. 
 
Den Ÿber FL 250 ausserhalb der UTA fliegenden zivilen Fluggesellschaften war dieses 
System gleichermassen aufgezwungen, es sei denn, sie entschieden sich auf Flughšhen 
unter FL 260 auszuweichen. Aber in solch niedriger Hšhe konnte man es vergessen mit 
Jets LangstreckenflŸge durchzufŸhren. Also flog man weiterhin hšher, aber mit Risiko. 
 
Die BRD war ja 1956 ICAO Mitglied geworden und hatte sich damit verpflichtet deren 
Richtlinien und Empfehlungen einzuhalten. Aber in diesem Fall hielt sie sich nicht an ihre 
Verpflichtung. Auch benachrichtigte sie die ICAO nicht Ÿber diese Abweichung vom 
Anhang 11 (ATS) gemŠss Artikel 38 der ICAO Konvention. Trotz wiederholter 
ungezŠhlter Beschwerden hierŸber blieb dieser unvertretbare Zustand bis 1967 erhalten.  
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Abb. 6-17 / Ein USAFE & BFS Team am FDA Arbeitsplatz 1959 
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Airman Harrington USAF, Herr Neumeier BFS, Airman Gerull USAF 
 

Zu diesem Zeitpunkt wurde fŸr diesen Hšhenbereich von FL 260 bis 350 
Flugverkehrsberatungsdienst (ADS) eingefŸhrt. Die gesamte Situation besserte sich erst 
1976, als bis FL 360 Flugverkehrskontrolle eingefŸhrt wurde; mit in 1980 folgender 
Erhšhung auf FL 460. 
 
Nach †bernahme des Flugverkehrsdienstes durch die BFS Ende 1960 wurden auch die 
von der BFS andernorts verwendeten Flugverlaufsstreifen in anderem Arrangement der 
Boxen bei Rhein UAC benutzt; siehe Anhang A6/18 auf CD. 
 
Die zivilen FlŸge benutzten meist die ihren Gesellschaften zugeteilten Rufzeichennamen 
wie CLIPPER fŸr PAA, LUFTHANSA fŸr DLH, SPEEDBIRD fŸr BOAC, 
SWISSAIR fŸr SWR, BEALINE fŸr BEA, SPRINGBOK fŸr South- African-Airlines 
usw. oder ihre Luftfahrzeug-Eintragungskennung in der Luftfahrzeugrolle wie D-ALAM 
oder LZ-BEK. Die militŠrischen FlŸge benutzten entweder ihre Eintragungszeichen wie 
z.B. AIRFORCE 24448, AB 702 oder ihnen zugewiesene taktische Rufzeichen mit 
Kodeworten wie GINGER, ZIGGY, HOWL, gefolgt  von fortlaufenden Flugnummern 
des gleichen Geschwaders, wie AJAX 30 oder TAR 22. 
 

Interne Verfahren  
 
Diese zum oberen unkontrollierten Luftraum getroffenen Entscheidungen 
beeintrŠchtigten Piloten wie Flugleiter in gleichem Masse. NŠmlich die Piloten, die in dem 
Bewusstsein ein grosses Risiko einzugehen, dort flogen und die Flugleiter, die hilflos 
waren dieses Risiko zu vermeiden. Im Gegensatz zum unteren kontrollierten Luftraum 
(CTA) konnte man im oberen Luftraum im gesamten Gebiet von Punkt zu Punkt 
herumfliegen, da die ganze UTA einen einzigen Block kontrollierten Luftraums darstellte, 
wŠhrend man sich in den CTA an die StreckenfŸhrungen halten musste. 
 
Die als vorbestimmte Strecken  veršffentlichten âPredetermined Routes - PDRÕ mussten 
bei Flugplanaufgabe aller GAT - FlŸge im Flugplan ausgewiesen und gemŠss der 
Luftverkehrsordnung im Flug eingehalten werden, so dass man auch bei Ausfall der 
Funkverbindung wusste, wo sich das Flugzeug bewegte. 
 
Durch die Unterteilung der Frankfurt UTA in nur zwei Sektoren und darŸber in nur 
einen einzigen, den vielen Abflug-Endpunkten zum †bergang in die UTA und seinen 21 
Anflugpunkten und WarterŠumen waren gefŠhrliche Verkehrssituationen vorpro-
grammiert. Oft mussten bei Schlechtwetterlagen mit Bodennebel viele FlŸge in der UIR 
gehalten werden. Umleitungen ausserhalb der publizierten PDR wurden erforderlich, um 
die vielen FlŸge von einander gestaffelt zu halten. Die mentale Aufgabe, sich zu erinnern, 
welcher Flug sich gerade wo befand, in welche Richtung steuerte, welche Hšhe einhielt, 
usw. wurde bis zum offiziellen Einsatz der Radarkontrolle 1964 eine enorme 
GedŠchtnisŸbung.  Es gab regelmŠssig Situationen, in denen ein Controller mit bis zu 15 
Flugzeugen in seinem Sektor auf seiner Funkfrequenz sprach, die er auseinander zu 
halten hatte und oft nicht wusste wohin mit ihnen, denn nachfliessender Verkehr von 
aussen konnte nicht im Handumdrehen angehalten werden. 
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Abb. 6-18 / Die UIC FIS - ArbeitsplŠtze 

 
Bei solchen Wetterlagen und Verkehrssituationen wurde vom Vorstellungsvermšgen Ÿber 
FL 250 mit dem Einstreifensystem oft Unmšgliches verlangt. Was man mit dem 
Mehrstreifensystem vor Augen hatte, da die Streifen damit nicht hin und her bewegt 
wurden, und somit besser verfolgt werden konnten, war nun dem Auge entzogen und 
fand zu einem grossen Teil in der Vorstellung statt. Das ãAide MemoireÒ war um ein 
wichtiges Element verringert worden. 
 
Zu den Einzelheiten Ÿber die zu beachtenden Verfahren fŸr die Handhabung der FlŸge 
Ÿber FL 250 siehe Anhang A6/16 auf der CD. 
 
Entgegen der damals noch weit verbreiteten Annahme, dass Wolken selten Ÿber 20.000 
Fuss hinausragen, taten sie es doch und in den FrŸhjahrs- und Herbstmonaten 
regelmŠssig bis 30.000 und oft bis 35.000 Fuss oder hšher. GewitterstŸrme, Hagel und 
Turbulenz verstŠrkten die Probleme der Piloten. In zwei bekannten FŠllen passierten 
einander acht FlŸge Ÿber ein und demselben Meldepunkt zur gleichen Zeit in fast gleicher 
Hšhe unsichtbar zu einander in Wolken, einige im Geradeausflug in FL 265, andere 
durch diese Hšhe steigend oder sinkend, sechs davon zivile Verkehrsflugzeuge, zwei 
militŠrische Kampfjets; siehe Abbildung 7-24 in Kapitel 7. 
 
Ein die Gesamtsituation noch verschlechternder Umstand war die mangelnde Frequenz-
Kanalkopplung zwischen den VHF und UHF KanŠlen. Das bedeutete, die Piloten mit 
UHF Radios konnten die zivilen Piloten mit VHF Radios nicht hšren, und umgekehrt. 
Das kostete allen Beteiligten noch mehr Zeit. 
 
Wenn eine der LV - Stationen, die eine Reihe von †bungsflŸgen unter ihrer Leitung 
hatten, Funkausfall meldete, wechselten diese FlŸge alle per Standardregel auf die 
Frequenz von Rhein Information. Von all diesen lag keinerlei Flugplaninformation vor, 
und alles musste erfragt werden, d.h. wer, wo, wohin, usw. Es gab FŠlle, in denen 
zwischen 50 und 70 FlŸge gleichzeitig Ÿber FL 250 auf den beiden UIC - Frequenzen 
sprachen, von denen sich nur die mit VHF und die mit UHF ausgerŸsteten gegenseitig 
hšren konnten. 
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Die Grundregel, je nach Steuerkurs eine FlugflŠche nach dem Quadranten-
flughšhensystem einzunehmen, erwies sich fŸr die vielen militŠrischen †bungsflŸge, die 
von Punkt zu Punkt in der gesamten UIR zick-zack flogen und somit oft ihren Steuerkurs 
wechselten, bald als zu problematisch. Unter VFR zu fliegen, bzw. mindestens 1000 Fuss 
Abstand Ÿber Wolken zu halten und unter IFR enthob die Piloten nicht von dieser 
Verpflichtung. 
 
Bei  FlŸgen Ÿber die UIR Grenzen hinaus in benachbarte Fluginformationsgebiete wie 
Paris, BrŸssel, ZŸrich oder Prag, entstanden Koordinationsprobleme, weil in den 
benachbarten Gebieten andere Regeln zur Einhaltung der Flughšhen vorherrschten, so 
wie z.B. in Frankreich oder im Falle ziviler FlŸge mit ZŸrich ACC. Was in der Frankfurt 
UIR eine korrekte Quadrantenflughšhe darstellte, war in der ZŸrich UTA eine falsche 
Flughšhe entlang des gleichen Streckenkurses und wurde abgelehnt. Solche FlŸge 
lehnten meist das Verlassen der korrekten FlugflŠchen ab, und mit Recht. Die israelische 
Fluggesellschaft ELAL hielt sich genau und somit korrekt an die Regel. Denn wer wusste, 
welche anderen FlŸge unter oder Ÿber einem selbst flogen? 
 

 
Abb. 6-19 / Frankfurt UIR Karte 1961 

 
Ein weiteres internes Koordinationsproblem stellte der Mangel an Gegensprechanlagen 
zwischen den Sektoren (INTERCOM) dar. Die Lšsung dieses Problems bestand aus 
sogenannten ãFloor CoordinatorsÒ, die es wochentags ohnehin wegen Personalmangel 
nicht gab. Diese sollten eigentlich die, die anderen Sektoren betreffenden, Informationen 
ãper pedesÒ weitergeben. Dem Mangel gehorchend, wurden diese Informationen einfach 
quer durch den Betriebsraum von Sektor zu Sektor lautstark gerufen, in der Hoffnung, 
der EmpfŠnger bekomme sie auch mit. 
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Dramatisch wurden die Verkehrssituationen wenn sich das Wetter so sehr 
verschlechterte, dass Sichtflug unter 30.000 oder 35.000 Fuss und teilweise noch darŸber 
unmšglich wurde. Insbesondere, wenn bei solchen Wetterlagen die Landebahnsicht am 
Zielflughafen so schlecht wurde, dass in den Warteschleifen auf Besserung der Sicht 
gewartet werden musste. Zum einen wollten die bislang auf Sicht fliegenden Flugzeuge 
nicht ohne verlŠssliche Information und UnterstŸtzung vom Boden durch die Wolken 
hinunter zur Anflughšhe sinken. Zum anderen wollten die zivilen FlŸge nicht in den 
unteren Hšhen in der UTA bis zu einer Stunde und mehr in Wolken Treibstoff 
verbrennen, sondern in Sichtflugbedingungen oberhalb der Wolken die Wartezeiten 
verbringen. 
 
Tatsache war, dass in den nur sechs FlugflŠchen der UTA auch nur sechs FlŸge in einer 
Warteschleife gehalten werden konnten, d.h. ein Flugzeug pro FlugflŠche. Was also tun, 
wenn zehn oder 15 Flugzeuge gleichzeitig Ÿber Frankfurt zu halten waren. FŸr IFR - 
FlŸge hatte man in einer Warteschleife die folgenden FlugflŠchen zur VerfŸgung: 200, 
210, 220, 230, 240, 250, 260, 270, 280, 290, 310, 330, 350, 370. In der darunter liegenden 
CTA war die Situation nicht besser. Solange es der Ÿbrige †berflugverkehr erlaubte, hielt 
man die zustŠtzlichen FlŸge in anderen Warteschleifen Ÿber Bad Nauheim, RŸdesheim 
oder SalmŸnster und dergleichen. Besserte sich die Landebahnsicht nicht, begannen alle 
diese FlŸge sich auf den Weg zu ihren AusweichflughŠfen zu machen.  FŸr einen jeden 
einzelnen Flug mussten nun Einflugfreigaben mit den banachbarten FS - Zentralen 
koordiniert werden. Solange es bis 1964 noch keine Radarkontrolle gab, arteten diese 
Situationen leicht in fast chaotische ZustŠnde aus. Von Sektor zu Sektor wurden die 
Informationen laut hin und her gerufen und es entstand ein tumultartiger 
Betriebszustand. 
 
Verschlimmert wurden diese Situationen durch den Mangel an Direktleitungen fŸr jeden 
einzelnen Sektor und die Verzšgerungen der Herstellung einer Verbindung Ÿber 
Telefonvermittlungen. Insgesamt betrachtet musste man feststellen, dass die Entwicklung 
im Flugzeugbau mit wesentlicher hšher und schneller fliegenden Flugzeugen die 
Entwicklung der FS - Systeme am Boden in rasantem Tempo Ÿberholt hatte. 
 
Um einen Eindruck zu gewinnen, mšge man sich die 60-minŸtige Tonbandaufzeichnung 
des Funksprechverkehrs an einem Vormittag im Jahre 1962 anhšren, die auf der zweiten 
CD und auf dem Internet Portal www.luftfahrt -bibliothek.de enthalten ist. Selbst geŸbte 
Ohren kšnnen da wenig verstehen. Das war Alltag. Aber man kann feststellen, dass diese 
Verkehrssituation trotzdem beherrscht wurde. 
 
Solche Situationen entstanden bis 1967 immer wieder, bis danach 
Flugverkehrsberatungsdienst eingefŸhrt wurde. Weitere ArbeitsplŠtze entstanden danach 
durch die Sektorenaufteilung in Subsektoren. Besser wurde der Zustand eigentlich erst 
mit einem wesentlich gršsseren Betriebsraum im alten Flughafen Terminal in Frankfurt, 
der 1972 bezogen werden konnte. 
 
Man sollte annehmen, dass eine solche Situation zu einer Kollision zwischen zwei 
Flugzeugen hŠtte fŸhren mŸssen. Das tat es 1963 des nachts bei geringem 
Verkehrsaufkommen, als zwei T-33 Trainer der kanadischen und amerikanischen 
Luftwaffe zwischen Ramstein und Wiesbaden in FL 295 frontal auf Gegenkurs 
zusammenstiessen. €ndern tat sich an der allgemeinen Situation deswegen nichts. 
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Mangelnde SpechfunkŸberdeckung im SŸden der UIR, so wie Ÿber Kempten und sŸdlich 
von MŸnchen machten den Arbeitsablauf nur noch komplizierter. Landleitungs- und 
FunkausfŠlle, fehlende oder falsche Flugplanmeldungen und unkoordinierte EinflŸge aus 
den westlichen NachbarlŠndern waren tŠgliche Routine. Die vorgesehene PersonalstŠrke 
wurde nie erreicht. 10 bis 30 % aller vorgesehenen ArbeitsplŠtze blieben 10 bis 15 Jahre 
lang unbesetzt. 
 
Ein zusŠtzliches Problem in der Rekrutierung von Nachwuchspersonal waren nicht nur 
die 45-Stunden Arbeitswoche, die miserablen Arbeitsbedingungen, sondern auch die 
unangemessene niedrige Bezahlung, insbesondere ab 1963 nachdem eine erzwungene 
Verbeamtungswelle in diesem Beruf eingesetzt hatte. 

 
Koordination  

 
Die Standard-Arbeitsplatzbesetzung pro Sektor bestand aus einem C-Controller und 
einem A2-Assistenten, dem Koordinator. Dieser hatte ihn auf entstehende Konflikte 
aufmerksam zu machen, in den Sektor einfliegende FlŸge anzunehmen, aus dem Sektor 
ausfliegende Flugzeuge mit den benachbarten Stellen zu koordinieren, die Korrekturen 
der Flugdaten auf den Streifen vorzunehmen, diese unter den zutreffenden Meldepunkten 
zu sortieren und alle TelefongesprŠche zu fŸhren. Diese bei ihm eingehenden Anrufe 
bezogen sich, so wie heutzutage noch, auf Revisionsmeldungen in Bezug auf 
Einflugzeiten, Flughšhen, Streckenverlauf, Sink- und Steigflugfreigaben, usw.  
 
Die zwei UTA - Sektoren und der FIS - Sektor hatten mit rund 20 anderen Partnern zu 
koordinieren. FŸr den Nordsektor waren dies: 
 
-  die ATS - Stellen Brussels ACC, Brussels Military, Moselle MCAC, Frankfurt  
 APP, Hannover Milit ary, die RAPCON Spangdahlem und Sembach, Prag ACC, 
 Frankfurt ACC, Hannover ACC, Clutch Radar RAF, Kšln APP, Paris ACC, 
 France Control UAC, die LV - Stellen Belga Radar CRC, Yellow Jack CRC, 
 Mandrill CRC, Menthol CRC, Logroll CRC, Barber CRC und Telegram CRP, 
 Rhein UIC, der UTA SŸd-Sektor, sowie die AIS Zentrale Frankfurt Military 
 Flight Service USAFE. 
 
FŸr den SŸdsektor dementsprechend folgende Stellen: 
 
- die ATS - Stellen Lahr APP, France Control UAC, Paris ACC, Prag ACC, 
 Sšllingen APP, Frankfurt ACC, Moselle MCAC, ZŸrich ACC, MŸnchen ACC, 
 Wien ACC, Mailand ACC, Giebelstadt APP, FŸrstenfeldbruck RAPCON, die 
 LV - Stellen Menthol CRC, Racecard CRC, Joplin CRP, die FIS/ADS Radar-
 Leitstellen Konrad und Iller, Rhein UIC, der UTA Nord-Sektor, sowie die AIS 
 Zentrale Frankfurt Military Flight Service USAFE. 
 
Der Arbeitsablauf dieser Sektor - Teams artete oft genug in eine Jagd nach Sekunden 
aus, um die eigenen Meldungen noch rechtzeitig absetzen zu kšnnen. Die vom A2-
Arbeitsplatz ausgehenden Meldungen bezogen sich auf 
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¥ die †bermittlung von Flugplandaten ausfliegender Flugzeuge an die 
benachbarten Stellen mit Rufzeichen, Flugzeugtyp, Zeit Ÿber den 
†bergabepunkten (ETO - Estimates), Start- und Zielort, Flughšhe und 
verbleibende Strecken und die zutreffende Verkehrskategorie; 

 

¥ Anfragen zu Freigabe-Genehmigungen bei zu kurzer Koordinationszeit (weniger 
als zehn bzw. fŸnf Minuten) vor Ausflug; 

 
¥ und einer Vielzahl von Informationen und Daten, die nicht zum Mindestsatz der 

zu koordinierenden Daten zŠhlten, aber von Flug zu Flug unterschiedlich 
auftraten, wie z. B. Ambulanz- oder Evakuierungs- und StaatsflŸge, zu 
Flugzeugen mit Funkausfall (NORDO  / RCF), nicht funktionierendem 
Navigationssystem und Šhnlichem. 

 
Die franzšsischen Koordinatoren bei Paris ACC / France UAC, FORENO APP in Lahr 
und Menthol CRC in Drachenbronn sprachen kaum Englisch und ignorierten so oft die 
vorgeschriebene Koordination von EinflŸgen. Hieraus entstanden viele AnnŠherungs-
Meldungen anderer Flugzeuge, wie man diese Staffelungsunterschreitungen und 
Sichtmeldungen behšrdlich nannte. Es wurden falsche Verkehrskategorien (GAT / 
OAT), Flugzeugtypen und deren Anzahl, Zielorte, Flughšhen, Einflugzeiten usw. 
gegeben oder schlichtweg Ÿberhaupt nicht koordiniert. 
 
War man nicht erfolgreich, ein ausfliegendes Flugzeug der GAT Kategorie mit der 
zustŠndigen Stelle France Control in Paris zu koordinieren, Ÿberredete man den Piloten 
als OAT Kategorie seinen Flug unter LV - Stellen fortzusetzen und versuchte ihn mit 
Menthol Radar los zu werden. Blieb auch dies erfolglos, lud man den Piloten ein, seinen 
Flug mit der benachbarten Stelle selbst per Funk zu koordinieren, was hin und wieder 
auch nicht funktionierte, woraufhin der Flug umdrehte, denn es handelte sich bei 
militŠrischen FlŸgen gleichzeitg meist um erforderliche diplomatische Freigaben fŸr den 
†berflug durch Frankreich. 
 
Mit der grossen Zahl nahe beieinander liegender †bergabepunkte, insbesondere nach 
Westen, und den hohen Geschwindigkeiten von ca. 700 kmh war der vereinbarte 
Koordinationsprozess viel zu langsam. Rhein UAC hatte 18 solche †bergabepunkte zu 
den benachbarten FIR / UIR. FŸr den Wechsel aus der UIR in die FIR und umgekehrt 
bestanden weitere 20 solcher Punkte fŸr Sink- und SteigflŸge. 
 
Die Koordination mit LV - Stellen im eigenen Gebiet verstŠrkte die Problematik, da deren 
Personal mit den Regeln und Verfahren der Flugverkehrskontrolle und der ICAO nicht 
vertraut waren. Ein Beispiel fŸr korrekte Koordinationsverfahren ist die 
Betriebsabsprache (LOA) zwischen Rhein UAC und MŸnchen ACC aus 1960; siehe 
Anhang A6/13. 
 
All das bedeutete eigentlich, dass die behšrdliche Verwaltung zur Leistung der 
Flugverkehrsdienste ihre Hausaufgaben nicht gemacht hatte und es dem einzelnen 
Controller und seinem Assistenten Ÿberliess, die Konsequenzen auszubaden. Seinen 
Arbeitsplatz konnte man ja nicht verlassen ohne dass fŸr eine Ablšsung gesorgt war, denn 
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andernfalls bewegte sich der Verkehr total unabgesichert und schnell weiter. Aber auch 
solche FŠlle gab es manchmal.  
 
Ging es einmal schief indem eine signifikante Staffelungsunterschreitung durch ein 
Versehen oder Vergessen eines zu Ÿbergebenden Fluges entstanden war, war man 
selbstverstŠndlich verantwortlich und eingehende Untersuchungen des Vorfalls fanden 
durch die Zentralstelle der Behšrde statt; durch viele zuvor Unbeteiligte und mit grossem 
Zeitaufwand. Dann hatte man den Gegenbeweis zu liefern, an dem Vorfall durch die 
gegebenen UmstŠnde unschuldig gewesen zu sein, auch wenn man gezwungen war, zuvor 
unvertretbare Verfahren anzuwenden. War es ein reines Versehen, was natŸrlicherweise 
auch vorkam, erhielt man entsprechende RŸgen. In einigen FŠllen zog das 
Betriebspersonal RechtsanwŠlte gegen die eigenen Vorgesetzten zu rate, die 
vertstŠndlicherweise mit solcher Thematik Ÿberfordert waren. 
 
In Bezug auf NotfŠlle ziviler oder militŠrischer Flugzeuge und diesbezŸgliche Verfahren 
war die Sachlage noch besorgniserregender. Keine der Behšrden und Organisationen 
lieferte hier die erforderlichen Informationen fŸr das Betriebspersonal. Das Personal 
suchte sie sich selbst zusammen, besuchte Fluggesellschaften und militŠrische 
Geschwader, um in solchen FŠllen besser gewappnet zu sein und helfen zu kšnnen. Der 
PrŠsident der BFS hingegen schlug vor in der Luftfahrtzeitschrift INTERAVIA nach 
solchen Informationen zu suchen; eine reine Farce. 

 
Die Meldeverfahren der Flugabwehr- und Erkennungszone 

 
Die Flugabwehr- & Erkennungszone (ADIZ) im Osten entlang der Grenze 
Westdeutschlands reichte vom Erdboden bis in unbegrenzte Hšhe und ca. 25 NM nach 
Westen. Sie wurde bald nach Beendigung des Krieges durch die US-StreitkrŠfte in der 
amerikanischen Besatzungszone errichtet. Erst 1956 wurde sie nach Norden bis hinauf 
zur Ostsee verlŠngert. Die ADIZ Flugverfahren wurden im Luftfahrthandbuch der BRD 
und in den US DoD ãRadio Facility Charts - RAFACÒ veršffentlicht. 
 
FŸr den Flug in der ADIZ mussten immer FlugplŠne gemacht werden, auch fŸr VFR - 
FlŸge. Zur Identifizierung von FlŸgen in oder durch die ADIZ entlang der Grenze zur 
DDR hatte Rhein UAC all diese FlŸge an die verschiedenen CRC und CRP LV - Stellen 
mit Flugplandetails zu melden. 
 
Bis 1959 waren dies RACECARD in Freising, GUNPOST bei Rothwesten (Kassel), 
spŠter TELEGRAM auf der Wasserkuppe in der Rhšn und DORA, danach 
MOONGLOW in Giebelstadt.  Diese Aufgabe wurde durch die A2-Koordinatoren 
erledigt und ab Ende 1960 an den AMIS - Arbeitsplatz delegiert. AMIS stand fŸr ãAir 
Movement Identification ServiceÒ und wurde spŠter durch ADNC ãAir Defense 
Notification CentreÒ ersetzt. Dieser Arbeitsplatz wurde von da an immer mit USAFE LV 
- Personal besetzt. 
 
Ein jeder Flugverlaufsstreifen von FlŸgen durch die ADIZ und von osteuropŠischen 
Fluggesellschaften wurde mit einem AMIS - Stempel versehen, nachdem die 
diesbezŸglichen Daten an die verschiedenen betroffenen LV - Stellen weitergegeben 
worden waren. Man sollte annehmen, dies sei eine všllig unwichtige NebensŠchlichkeit. 
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Aber sie hatte hin und wieder gravierende Auswirkungen, wie in den folgenden Kapiteln 
zu lesen ist. 
 
Die LV - Stellen im Westen waren BARBER bei PrŸm in der Eifel, LOGROLL a uf dem 
Langerkopf bei Kaiserslautern, YELLOWJACK in Metz und MENTHOL bei 
Drachenbronn in Frankreich; im Osten RACECARD bei Freising, DORA / 
MOONGLOW in Giebelstadt, GUNPOST in Rothwesten, TELEGRAM auf der 
Wasserkuppe. Der weitere Verlauf der ADIZ  nach Norden 1955 ist in Kapitel 4 gezeigt. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Abb. 6-20 / Der AMIS / ADNC Arbeitsplatz 1960, Airman G. Fukuda 
 

 
Abb. 6-21 / Die westdeutsche ADIZ 1955 

 

Flugverkehr 
 

Die Problematik der BewŠltigung des Verkehrs war zu einem grossen Teil auch durch die 
fest vereinbarten StreckenfŸhrungen fŸr die FlŸge osteuropŠischer Fluggesellschaften, 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
___________________________________________________________________________ 

 

 135 

wie AEROFLOT (Russland), CSA (Tschechoslowakei), TABSO (Bulgarien), TAROM 
(RumŠnien) und MALEV (Ungarn) beeinflusst. Von diesen sollte nur in dringenden 
FŠllen abgewichen werden. Die folgenden Strecken waren vorgegeben. 
 
CSA mit TU104 + IL18 
LKPR - LFPO - LKPR  SATURDAYS   OKG BAY NRG DIK SGT FOS 
LKPR - LSZZ - LKPR TUESDAYS + FRIDAYS  OKG BAY NRG DIK SGT RWL HEZ  
LKPR - EGLL - LKPR WEDNESDAYS + FRIDAYS OKG BAY NRG FUL GMH NOR LN 
 
 
MALEV mit IL18 
EHAM - LHBP  DAILY MA 346 343  DOM GMH CHA DIK WLD MUN OEL 
LHBP - EBBR  DAILY MA 347 343  OEL MUN WLD SGT RMS SPA LN 
LHBP - EHAM  DAILY MA 353 357  OEL MUN WLD DIK CHA GMH DOM 
EBBR - LHBP  DAILY MA 352 357  LN SPA RMS SGT WLD MUN OEL 
 
AEROFLOT mit TU-104 
EUWW - LKPR - EBBR AIRCRAFT REGISTRATION OKG CHA SPA LN and RETURN 
 
Im Laufe der folgenden Jahre sollten noch weitere Strecken hinzukommen, die dann mit 
moderneren Flugzeugen beflogen wurden. 
 
Die zweite Kategorie stellten die militŠrischen †bungsflŸge aller in Deutschland 
stationierten Luftwaffen dar, die ebenfalls die vorgegebenen StreckenfŸhrungen einhalten 
sollten. Aber alle diese Strecken Ÿberschnitten sich, denn meistens flogen zwar nicht alle 
Geschwader gleichzeitig, aber es flogen viele und viel zu oft zu viele. Diese 
Nachtflugpogramme endeten Ÿblicherweise gegen 2300 Uhr. Das Resultat waren 
Verkehrsspitzen mit oft 30 bis 40 und mehr FlŸgen, die sich gleichzeitig auf kreuzenden 
Strecken und in allen FlugflŠchen in der Luft befanden. Auch die um 1961 nachfolgenden 
Muster wie die deutsche F-104G, die US F-105 und F-4 flogen entsprechende 
Programme ab. Dazu kamen noch die FlŸge, die Šhnliche Strecken aus der Hannover 
UIR kommend im SŸden abflogen. In schlechtem Wetter, wenn all diese FlŸge innerhalb 
von Wolken stattfanden, entwickelte sich die Verkehrslage oft genug dramatisch. Die 
meisten FlŸge erforderten bis zu zehn Kontrollstreifen fŸr den Flug in der UTA. 
 
Die folgenden Beispiele verdeutlichen die entstehende Problematik, wenn zehn, zwanzig 
und mehr solcher FlŸge gleichzeitig stattfanden. †bungsflŸge der Deutschen Luftwaffe 
(GAF) fanden mit Fouga Magister CM-170, Lockheed T-33 und F-84 tŠglich und meist 
auf Standard - Strecken nach sogenannten ãCanned Flight PlansÒ statt. D iese gab es 
 
- fŸr FŸrstenfeldbruck mit T-33 IFR genannt Plan A 
  Ÿber 1 + 15 h im lokalen Bereich der MTMA 
 
- fŸr FŸrstenfeldbruck mit T-33 IFR genannt Plan B Ÿber 1 + 30 h 
  via Illertissen, Herrenberg, Rottweil, Memmingen und FŸrstenfeldbruck 
 
- fŸr FŸrstenfeldbruck mit T-33 IFR genannt Plan F Ÿber 1 + 15 h 
via Illertissen, Herrenberg, Ramstein, Rhein-Main, DinkelsbŸhl und FŸrstenfeldbruck 
 
- fŸr Landsberg mit CM-170  IFR genannt Plan D Ÿber 1 + 15 h 
  via Memmingen, Kempten, Rottweil,  Stuttgart, Augsburg und Landsberg 
 
- fŸr Memmingen mit F-84, IFR genannt Plan F Ÿber 1 + 15 h 
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  via Illertissen, Stuttgart, DinkelsbŸhl, NŸrnberg, Reichertsheim, Bad Tšlz, Memmingen 
 
- fŸr Memmingen mit F-84, IFR genannt Plan E Ÿber 1 + 15 h 
  via Illertissen, Stuttgart, Ramstein, BŸchel, Rhein-Main, DinkelsbŸhl und Memmingen 
 
- fŸr Memmingen mit F-84, IFR genannt Plan H  Ÿber + + 15 h 
  via Illertissen, DinkelsbŸhl, Bad Nauheim, Spangdahlem, Neckar und Memmingen 
 
- fŸr Lechfeld mit F-84, IFR, als Plan C Ÿber 1 + 15 h 
  via SchwŠbisch-Hall, Charlie, Warburg, Germinghausen, Charlie, Stuttgart,   
  Memmingen, Lechfeld 
 
- fŸr Lechfeld mit F-84, IFR, als Plan G Ÿber 1 + 15 h, via 
  SchwŠbisch-Hall, Giebelstadt, NŸrnberg, MŸnchen, Bad Tšlz, Kempten, Memmingen 
 
- fŸr BŸchel mit F-84 IFR als Plan 3 Ÿber 1 + 30 h 
  via BŸchel, Ramstein, Stuttgart, FŸrstenfeldbruck, WŸrzburg, Rhein-Main und BŸchel 
 
- fŸr BŸchel mit F-84 IFR als Plan 4 Ÿber 1 + 30 h 
  via BŸchel, Sembach, Rhein-Main, Warburg, Rodenberg, OsnabrŸck, Kšln und BŸchel 
 
€hnliche ãCanned Flight PlansÒ bestanden fŸr die Geschwader in Wiesbaden, Hahn, 
Spangdahlem, Bitburg und Ramstein mit  USAFE und fŸr Sšllingen und Lahr mit der 
RCAF.  
 
Allgemein gesehen fanden diese FlŸge an allen Wochentagen Ÿber 15 Jahre lang statt. 
D ie BRD war zu einem reinen †bungsgelŠnde geworden. †ber FL 250 wurde hierfŸr 
nur ein Streifen erstellt. Es war sowieso nirgends genŸgend Platz hierfŸr vorhanden, denn 
die Ÿber ein Meter Langen Buchten der Konsolen konnten diese Menge ohnehin nicht 
aufnehmen. Also stapelte man den Rest einfach auf RollstŸhlen neben den C-Controllern 
bzw. den Assistenten. 
 
Als 1967 der obere Flugberatungsbezirk (UDA) eingefŸhrt wurde, erhšhte sich dieses 
Problem enorm, denn nun mussten auch fŸr die FlŸge zwischen FL 260 und FL 360 fŸr 
alle Meldepunkte Streifen verwendet werden, denn es musste Staffelung erstellt werden. 
Diese zu Ÿberfliegenden Meldepunkte und einzuhaltenden Streckensegmente waren zum 
gršssten Teil mit denen der PDR der zivilen FlŸge identisch. Es wurde ohnehin kein 
Unterschied zwischen zivilen und militŠrischen FlŸgen gemacht. Flug war Flug. Der 
Unterschied bestand in der Leistung, Manšverierbarkeit und Anzahl der Flugzeuge pro 
Flug (FormationsflŸge mit Ÿblicherweise zwei oder vier Flugzeugen) sowie 
Verkehrskategorie. 
 
Einige Flugzeuge fielen aus den Geschwindigkeitsbereichen der anderen Kampfflugzeuge 
durch ihre besondere Steigfluggeschwindigkeit heraus. Hierzu gehšrten die B-57 Muster 
der USAFE und die U-2. Die B-57 des auf Rhein-Main AB stationierten Geschwaders 
der USAF war  ein Hšchstleistungsflugzeug, welches innherhalb von 45 NM nach dem 
Start Hšhen Ÿber 45.000 Fuss erreichte. Die B-57 G und H Muster flogen ab Frankfurt 
nach Westen sogenannte PRONTO AbflŸge, die sŸdlich von Kirn endeten. Diese 
Flugzeuge waren  durchschnittlich 8,5 Stunden lang in Hšhen bis FL 850 in der Luft. Die 
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U-2, die auch in Peshavar / Indien stationiert war, flog ebenso hoch, weit und lang, als 
auch hin und her. 
 
Ein ungewšhnliches Beispiel fŸr ein Instrumenten-Anflugverfahren fŸr sowohl 
militŠrische als auch zivile Flugzeuge war das Hšhen-Anflugverfahren zum Flughafen 
Frankfurt vom Funkfeuer CHARLIE - CHA sŸdšstlich von Frankfurt. Als Anfangs-
Anflugpunkt (IAF) wurd e CHA VOR oder NDB aus FL 200 benutzt; siehe Anhang 
A6/12. Dort begann der Sinkflug aus FL 200 nach Flughšhe 4.000 Fuss innerhalb eines 
Kreisbogens von 16 NM. Das gleiche Verfahren wurde fŸr die AnflŸge nach Wiesbaden 
genutzt. Die hŠufigsten Flugzeugtypen, die dieses Verfahren flogen, waren die zivilen 
Muster DC-8, B-707, B-720, DH Comet 4 und CV-880 und die militŠrischen dort 
stationierten Typen wie T-33, T-39 und B-57. Ab 1967 musste die Anflughšhe auf FL 250 
erhšht werden. Nun fiel das Flugzeug innerhalb von 18 NM um CHA in einem einzigen 
weiten Bogen von 25.000 Fuss bis auf 4.000 Fuss im langen Endanflug. 

 
Schlussfolgerung fŸr die Jahre 1959 und 1960 

 
Die Jahre 1959 und 1960 schienen die ereignisreichsten im Laufe der ersten 20 Jahre von 
Rhein Control gewesen zu sein, was neue oder geŠnderte Regeln, Verfahren, 
Vereinbarungen, Auflagen, Luftraumstruktur, Verkehrskategorien und immer kompli-
ziertere FlugeinsŠtze, interne Koordination zwischen USAFE, BFS und Deutscher 
Luftwaffe angeht. 
 
GegensŠtzliche Entscheidungen waren in kurzer Reihenfolge getroffen und Veršffent-
lichungen vorgenommen worden. Sowohl die Verteilung der Verantwortlichkeiten 
zwischen Flugsicherung und Luftverteidigung als auch zwischen zivilen und militŠrischen 
FS - Organisationen sollten sich danach bis 1967 nicht wesentlich Šndern. Insgesamt 
gesehen wurde der Flugbetrieb durch die starke Verkehrszunahme in den folgenden 
Jahren noch unsicherer, da keine echte Abhilfe geschaffen wurde. Die EinfŸhrung der 
Radarkontrolle in 1964 Šnderte hieran nichts wesentlich. 
 
Nach seiner Sitzung am 22. November 1960 veršffentlichte die Bundesregierung die 
Antwort des Verkehrsministers zur Anfrage der FDP Ÿber die Verbesserung des FS - 
Systems; siehe Anhang A6/13 auf CD, das Protokoll Nr. 2242. Diese Antwort, zur 
EnttŠuschung vieler in der Luftfahrt TŠtiger, stellte explizit fest, dass die PlŠne zur 
Schaffung einer zentralen zivil/militŠrischen Bundes-Luftfahrt -Verwaltung aufgegeben 
worden waren. Der Minister erklŠrte weiterhin, dass die Regierung bereits am 1. Oktober 
1959 im oberen Luftraum zwischen 6000 und 8000 m Hšhe Flugverkehrs-kontrolldienst 
eingerichtet habe und beabsichtigte, diesen Dienst Schritt fŸr Schritt in Koordination mit 
der ICAO und der NATO noch zu erweitern, sobald technisches GerŠt und genŸgend 
Personal zur VerfŸgung kommen sollte. 
 
Dies fand, wie bereits berichtet, nicht statt. Es kam nicht genŸgend Personal zusammen 
und man besorgte lediglich ein bereits von der US - Luftwaffe ausgemustertes  
RadargerŠt. Diese Anlage vom Typ GPS-4 mit 200 Meilen Reichweite bis 65.000 Fuss 
Hšhe stammte in Teilen aus USAFE BestŠnden in FŸrstenfeldbruck und Berlin (man 
denke an die gleiche Anlage am Flughafen Tempelhof in 1948/49). Sie wurde auf 
militŠrischen Umwegen nach Birkenfeld gebracht und sollte dort bis 1968 in Betrieb 
bleiben. Damit die BFS den zu entrichtenden Zoll Ÿber 100.000 DEM nicht zu zahlen 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
___________________________________________________________________________ 

 

 138 

brauchte, verblieb diese Anlage fŸr allen zivilen und militŠrischen Flugverkehr ohne 
deutsche technische Abnahme bis zum Schluss in USAFE Besitz, wuwrde aber in den 
letzten Jahren auf dem Erbeskopf von der deutschen Firma ELEKLUFT gewartet. 

 
 

 
 

Abb. 6-22 /  Rhein UACÕs Area of Jurisdiction Ð The Frankfurt UIR 1960 
ENLARGED 
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Attachment 6/1  -  Rhein UAC Organization Diagram 1957 Ð 1960 
© F. W. Fischer 2009 
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Attachment 6/2  

 

 
Attachment 6/2 -  Proposed Rhein UAC / RAPCON Organization Diagram of 1958 

© F. W. Fischer 2009 
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Attachment 6/3  
 
 

 
 

Attachment 6/3 Page 1  -  BFS NOTAM A 31 / 1959 on the ATS in the Upper Airspace of 1. 8. 1959 
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Attachment 6/3 Page 2  -  BFS NOTAM A 31 / 1959 on the ATS in the Upper Airspace of 1. 8. 1959 
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Attachment 6/3 Page 3  -  BFS NOTAM A 31 / 1959 on the ATS in the Upper Airspace of 1. 8. 1959 
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Attachment 6/3 Page 4  -  BFS NOTAM A 31 / 1959 on the ATS in the Upper Airspace of 1. 8. 1959 
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Attachment 6/3 Page 5  -  BFS NOTAM A 31 / 1959 on the ATS in the Upper Airspace of 1. 8. 1959 
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Attachment 6/4  

 
 
 

 
 

Attachment 6/4 Page 1  -  BFS NOTAM Class A 1-60 on the Establishment of a UIR, UTA and PDRs 
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Attachment 6/4 Page 2  -  BFS NOTAM Class A 1-60 on the Establishment of a UIR, UTA and PDRs 
 

 
 
 
 
 
 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
___________________________________________________________________________ 

 

 148 

 
 

Attachment 6/4 Page 3  -  BFS NOTAM Class A 1-60 on the Establishment of a UIR, UTA and PDRs 
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Attachment 6/5  
 

 
Attachment 6/5 Page 1  -  BFS NOTAM B 120-59 on the Government Agreement between USA & FRG 
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Attachment 6/5 Page 2  -  BFS NOTAM B 120-59 on the Government Agreement between USA & FRG 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
___________________________________________________________________________ 

 

 151 

 
 

Attachment 6/5 Page 3  -  BFS NOTAM B 120-59 on the Government Agreement between USA & FRG 
 

Attachment 6/6  
 

 
 

Attachment 6/6  -  USAFE Communication Lines for Rhein UAC 1958 
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Attachment 6/7  
 

 
 

Attachment 6/7  -  The AFTN Teletype Network of 1957 
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Attachment 6/8  
 

 
 

Attachment 6/8  -  The ATS Telephone Network of 1956 
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Attachment 6/9  
 

 
 

Attachment 6/19 -  The ATS Telephone Network of 1957 
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Attachment 6/10  

 
 

 
 

Attachment 6/10  -  The CHA High Altitude Approach Procedure 1960 
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Attachment 6/11  
 
 

 
 

Attachment 6/11  -  Rhein UAC Working Position Configuration 1959 
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Attachment 6/12  
 
 

 
 

Attachment 6/12 Page 1  -  Rhein UAC LOP for Flight above the UTA 1960 
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Attachment 6/12 Page 2  -  Rhein UAC LOP for Flight above the UTA 1960 
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Attachment 6/162Page 3  -  Rhein UAC LOP for Flight above the UTA 1960 
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Attachment 6/12 Page 4  -  Rhein UAC LOP for Flight above the UTA 1960 
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Attachment 6/13  
 

 
 

Attachment 6/13 Page 1  -  The Rhein UAC / MŸnchen ACC LOA of 1960 
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Attachment 6/13 Page 2  -  The Rhein UAC / MŸnchen ACC LOA of 1960 
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Attachment 6/13 Page 3  -  The Rhein UAC / MŸnchen ACC LOA of 1960 
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Attachment 6/13 Page 4  -  The Rhein UAC / MŸnchen ACC LOA of 1960 
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Attachment 6/13 Page 5  -  The Rhein UAC / MŸnchen ACC LOA of 1960 

 
 

Attachment 6/14  
 

 
Attmt A6/14  -  Procedural Separation Calculation Formula 
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Attachment 6/15  

 

 
 
 
 

Attm. A6-15 / MŸnchen FIR 1959 
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Kapitel 7 
 

DER R H EIN CONTROL BETRIEB IN BIRKENFELD  
UNTER DEM REGIME DER BFS  

 
Die nŠchsten acht Jahre bis 1968 unter dem Regime der BFS bescherten Rhein UAC alle 
die MŠngel und UnzulŠnglichkeiten einer unfŠhigen, unwissenden und Ÿberforderten 
staatlichen Behšrde, die eine grosse zivil/militŠrisch integrierte FS - Zentrale mit 
unzureichendem Personalstamm und unter stetig wechselnden Bedingungen zu betreiben 
hatte. Zudem war Rhein Control nicht rein deutsch und nicht rein zivil. Es war vorzeitig 
europŠisch und sowohl zivil als auch militŠrisch. Vor allem aber war es, was die an es 
gestellten Anforderungen betrifft, die kŸnftige Entwicklung fŸr 15 Jahre vorwegnehmend. 
 

 
Abb. 7-1 / GPS-4 Radar und BetriebsgebŠude 

 
Die Allgemeine Entwicklung  

 
In diesen Jahren nach †bernahme des Betriebs zur Leistung der Flugverkehrsdienste und 
bis zur Verlegung der Zentrale im April 1968 nach Frankfurt, ereigneten sich eine ganze 
Reihe signifikanter Wechsel und VorfŠlle, die in diesem Kapitel ErwŠhnung finden. Diese 
Geschehnisse beziehen sich auf: 
 

¥ Die Intervention der Internationalen Lufttransport Vereinigung - IATA im 
November 1960 Ÿber die inakzeptablen ZustŠnde zur Flugsicherheit im oberen 
Luftraum; 

¥ Die BemŸhungen der US - Luftwaffe ein fŸr die beiden RAPCONs geeignetes 
Radar auf dem Erbeskopf installieren zu kšnnen (1960 bis 1963); 

¥ Den Abschuss des CSA Fluges OK-511 (OK-OAD) IL -18 bei Ansbach in 1961; 
¥ Die AktivitŠten der Deutschen Luftwaffe zur Errichtung einer separaten Radar-

Kontroll -Stelle fŸr den operationellen Flugverkehr unter einem eigenen Rufzeichen 
ab 1962; 

¥ Den Einsatz neuer  militŠrischer  Hochleistungs- Strahlflugzeuge der Muster F-
105, F-4, F-104G, G-91 und T-39 in SŸddeutschland und Harrier und Lightning in 
Norddeutschland; 
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¥ Neue zusŠtzliche Aufgaben fŸr die Controller wie die ZusammenfŸhrung von 
mehreren Flugzeugen zu einer Formation oder zur Luftbetankung; 

¥ Den ersten Warnstreik der Flugsicherung in 1962; 
¥ Den ãfreiwilligenÒ Wechsel des Flugverkehrsdienst-Personals vom Angestellten 

Status in den eines Beamten in 1963/64; 

¥ Den Zusammenstoss einer kanadischen T-33 mit einer amerikanischen T-33  
oberhalb der UTA in 1963; 

¥ Die AusfŸhrungen des Verkehrsministers Dr. Seebohm 1963 im Bundestag und auf 
den Einfluss der Regierung auf die Flugsicherung;  

¥ Den Abschuss eines US B-66 Bombers und eines US T-39 Trainers Ÿber der DDR 
in 1964; 

¥ Die EinfŸhrung der offiziellen Radarkontrolle durch die BFS in 1964; 

¥ Rhein UAC wird im Februar 1964 eine eigenstŠndige FS-Stelle der BFS; die 
Leitung wird Herrn H. Breinl als Leiter der Flugsicherung Ÿbergeben; 

¥ Abtretung des oberen Luftraums der BRD an die Organisation EUROCONTROL 
durch Bundestagsbeschluss 1964; 

¥ Den Einfluss der neu gegrŸndeten europŠischen Organisation zur Sicherung der 
Luftfahrt  EUROCONTROL und †bergabe der Liegenschaften am 15.5.1965 

¥ Die Anhebung des unteren Luftraums auf FlugflŠche 245 in 1967; 
¥ Die AktivitŠten der Ortsgruppe Birkenfeld des Verbandes Deutscher Flugleiter - 

VDF; die DurchfŸhrung Flugphysiologischer Ausbildung bei USAFE 18th PTF in 
Wiesbaden; das Arrangement militŠrischer EinweisungsflŸge; die Vertretung der 
fachlichen Interessen und Aspekte der Flugverkehrskontrolle im oberen Luftraum 
bei IFATCA; 

¥ Die Abtretung des SŸdsektors Ÿber der MŸnchen FIR an MŸnchen UAC/UIC in 
1965; 

¥ Das 3-Tage Intermezzo von Rhein UAC in Frankfurt in 1966; 
¥ Die EinfŸhrung des Flugverkehrsberatungsdienstes - ADS und einer UDA bis FL 

360 in 1967; 
¥ Die Verlegung an den Flughafen Frankfurt/Main in 1968. 

 
Jetzt war die Voraussetzung fŸr die BFS - Komponente erfŸllt, die zivil/militŠrische 
Zentrale des oberen Luftraums SŸddeutschlands wenigstens betrieblich in eigener Regie zu 
Ÿbernehmen. Der Verkehr wuchs stŠndig in vorher všllig unterschŠtzten Raten, sowohl 
zivil als auch militŠrisch. Die unzureichende Reaktion der BFS hierauf, die divergierenden 
Interessen der Deutschen Luftwaffe und der schrittweise RŸckzug der US - Luftwaffe von 
ihren logistischen Verpflichtungen hatten alle miteinander einen sehr negativen Effekt auf 
den Betrieb in den nun folgenden Jahren. 
 

IATA  
 

Im November 1960 erschienen Vertreter der International Air Transport Association - 
IATA in Birkenfeld, um sich berechtigterweise Ÿber die fŸr zivile Fluggesellschaften 
unakzeptablen ZustŠnde und das niedrige Niveau der Flugsicherheit im oberen Luftraum 
zu beschweren. 
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Die Piloten der nationalen Fluggesellschaften, als Mitglieder der IATA, hatten intern eine 
grosse Zahl von AnnŠherungsfŠllen gemeldet. Mr. Gilmore, der Vertreter der IATA, 
erklŠrte dem Vertreter der BFS, Herrn SchŸtzendorf, seine Besorgnis, bat ihn aber 
gleichzeitig die FS - Behšrde zu Ÿberzeugen, die wahre Zahl dieser Meldungen nicht 
publik zu machen. Die BFS erfŸllte diesen Wunsch eine ganze Reihe von Jahren. 
 
IATA stellte fest, dass eine grosse Zahl militŠrischer FlŸge der Flugverkehrskontrolle, also 
Rhein UAC, gar nicht bekannt seien und dass diese eine grosse und unmittelbare 
Zusammenstossgefahr darstelle, die sich jederzeit bewahrheiten kšnne. IATA wŸrde ihren 
Mitgliedsgesellschaften daher anraten nicht Ÿber FL 250 in der Frankfurt UIR zu fliegen. 
 
Man forderte gleichzeitig, den kontrollierten Luftraum wesentlich nach oben zu erweitern 
oder wenigstens sogenannten Flugverkehrsberatungsdienst - ADS einzufŸhren, an dem 
auch militŠrische FlŸge teilzunehmen hŠtten. Ausserdem sollten Steig- und SinkflŸge von 
Flugzeugen durch von anderen FlŸgen belegte FlugflŠchen nicht mehr unter eigener 
Verantwortung der Piloten nach Sicht erlaubt werden. Das waren drei fromme WŸnsche; 
der erste wurde 1976 erfŸllt, der zweite teilweise fŸr GAT in 1967 mit der UDA bi s FL 
350; der dritte niemals. 
 

 
Abb. 7-2 / Wir mšchten den Chief Controller Leutnant G. P. Cox sprechen! 

(aus Allgemen Handelsblatt - NL)  
 

IATA war sich anscheinend nicht bewusst, welche Befugnisse die BFS, das BMV und die 
Bundesregierung nicht hatten. Das der unbefriedigenden Situation zugrunde liegende 
Problem war die Tatsache, dass die deutsche Luftfahrtverwaltung gegen die Richtlinie des 
Anhangs 11 (ATS) der ICAO verstiess, welche bedeutete, dass in allen Bereichen des 
nationalen Luftraums Flugverkehrskontrolldienst geleistet werden soll, in denen das 
Verkehrsvolumen und seine Mischung dies erfordern. 
 
Die Verwaltung agierte aber in genau umgekehrter Weise, indem man anstatt 
Flugverkehrskontrolle auszuŸben Ÿber FL 250 nur Fluginformationsdienst leistete. 
Zugegebenermassen hatten die Forderungen der NATO und der StationierungsstreitkrŠfte 
mehr Gewicht als die der deutschen Stellen. 
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Es war eine von allen beteiligten Stellen unverantwortliche Reaktion auf die gegebenen 
UmstŠnde zum Nachteil aller Luftraumnutzer. Aber auch IATA, die eine starke Stimme in 
der Luftfahrtbranche hatte, verhielt sich weiterhin ruhig und protestierte nie šffentlich. Das 
Resultat war, dass auch alle ihre Gesellschaften in allen Hšhen Ÿber der UTA flogen, die 
Risiken in Kauf nehmend. 

USAFEÕs RAPCON PlŠne 
 
Die hauptsŠchliche AktivitŠt der US - Luftwaffe beschrŠnkte sich in 1960 und 1961 auf die 
weiteren Versuche, auf dem Erbeskopf ein fŸr Anflugkontrollzwecke geeignetes Radar zu 
installieren, um die beiden RAPCONs Spangdahlem und Sembach hierher verlegen zu 
kšnnen. Dieser Plan musste 1962 aufgegeben werden, da nicht genŸgend 
RadarŸberdeckung fŸr Anflugzwecke zu den sechs betroffenen FlugplŠtzen mit den 
getesteten Anlagen erreicht wurde. 
 
Verschiedene Versuche hatten schon  mit GPS-3 und MPS-11 Anlagen stattgefunden, 
bevor man mit der GPS-4 Anlage wenigstens ein befriedigendes Ergebnis fŸr die Zwecke 
von Rhein UAC erzielte. Diese Anlage mit 2,3 MW Sendeleistung hatte mit der kolozierten 
SekundŠr-Radaranlage eine maximale Reichweite von 230 NM bis in 65.000 Fuss Hšhe. 
Das 64-Kode SSR (Selective Identification Feature SIF) erlaubte Betrieb in den Modi 1, 2 
und 3. Modus 3 war sowohl im zivilen SSR - System als auch im militŠrischen fŸr 
Flugsicherungszwecke reserviert und war die primŠre Anwendung fŸr die Radar-Kontrolle. 
Rhein UAC begann das Radar in 1962 fŸr einige militŠrische FlŸge zu nutzen. 1963 zer- 
brach der Reflektor durch Eislast und wurde erst 1964 wieder ersetzt. 
 

 
Abb. 7-3 / Nicht erfolgreicher MPS-11 Radar Versuch Ende 1960 

 
Die gesamte Anlage bestand aus ausgemusterten USAFE BestŠnden, verblieb aber im 
Besitz und Betrieb der US - Luftwaffe. Der Grund lag in Ÿber 100.000 DM von der BFS 
an den deutschen Zoll zu zahlenden GebŸhren. Der Begriff Amtshilfe war damals 
anscheinend noch nicht sehr weit verbeitet. 
 

Neue Flugzeuge 
 
Im Laufe der Zeit erschienen neue militŠrische Hochleistungsflugzeuge auf den 
Luftwaffen-Basen, die den Controllern neue Anforderungen und Aufgaben bescherten. 
Diese Flugzeuge flogen noch hšher und schneller und erfŸllten zusŠtzlich noch mehr 
verschiedene Aufgaben. Man musste šfter UnterstŸtzung bei der ZusammenfŸhrung von 
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Flugzeugen zu einer Formation oder bei der HeranfŸhrung an die in der UTA fliegenden 
Tanker leisten. Die von den Tankern eingenommenen WarterŠume waren gross und 
stellten in mindestens zwei FlugflŠchen quasi Sperrgebiet dar. 
 
Unter den 1961 in der UIR erscheinenden neuen Flugzeugen war der F-104G Starfighter 
in einer Bomberversion der Luftwaffe und der Marine mit rund 700 Exemplaren, die zuerst 
in Nšrvenich und BŸchel stationiert wurden. Den deutschen F-104 folgten belgische, 
hollŠndische und italienische. Die zuvor in Hahn stationierten F-104A AbfangjŠger wurden 
an andere Standorte verlegt. Andere, Šltere amerikanische Muster wie F-100 Super Sabre, 
F-101 Voodoo und F102 Delta Dagger wurden noch eine ganze Reihe von Jahren 
eingesetzt. 
 

   
Abb. 7-4 / F-104G Starfighter Abb. 7-5 / F-105 Thunderchief 

 
Bald darauf wurden eine Reihe F-105 Geschwader nach Deutschland verlegt, zuerst nach 
Bitburg und Spangdahlem und ein paar Jahre spŠter F-4 Phantom. Einige Geschwader 
betrieben noch Ÿber viele Jahre die Muster T-33 (Trainer) sowie B-66 (Destroyer) und F-
100. Danach erschienen bei der Deutschen Luftwaffe Fiat G-91, ebenfalls F-4, danach 
Panavia Tornado und der Alpha Jet. Und weitere Jahre danach wurden die NATO 
Geschwader mit der Lockheed F-16 ausgerŸstet.. 
 
Bei der RAF in Norddeutschland erschienen nun English Electric Lightnings und der 
VTOL Harrier. Die britische Canberra wurde unverŠndert lange weiter eingesetzt. Die 
amerikanische Version der Canberra mit B-57H als letztem Muster flog nur von Frankfurt 
aus. B-47 Stratojet AufklŠrer kamen aus Spanien und F-111 hauptsŠchlich aus England. 
 

   
Abb. 7-6 / T-33  Abb. 7-7 / F-102 

 
Mit so vielen alten Flugzeugmustern und den neuen Typen wurde die Zusammensetzung 
des Verkehrs immer komplexer. Die USAFE begann nun auch die T-33 durch T-39 
Sabreliner Trainer zu ersetzen. Die RCAF nahm ihre CF-100 ausser Betrieb und ersetzte 
sie durch die CF-104. Die neue CF-104 der Kanadier flog in Deutschland hauptsŠchlich 
TiefflugeinsŠtze, bis auf die in der UIR durchgefŸhrten Navigations-†bungsflŸge. 
 
Der KB-50 Tanker verschwand všllig vom deutschen Himmel, wurde durch die KC-97 
Tanker des CREEK PUP Geschwades in Frankfurt und durch KC-135 Tanker (eine B-707 
Version) aus Spanien und England ersetzt. 
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Abb. 7-8 / Fiat G-91 Abb. 7-9 / F-100 

 
Was die zivilen Flugzeugmuster betrifft, so wurden die Turbo-Prop Elektras, Britannias, 
Vanguards und Viscounts immer seltener, ebenso wie die DH Comet. Muster, wie die DC-
6, DC-7, L-1049 waren aus dem oberen Luftraum verschwunden. Die ersten Strahlflug-
zeugtypen wie die SE-210 Caravelle, Boeing B-707, Douglas DC-8, Convair 880 sowie  
DH Yukon CL -44 und Fokker Friendship Turbo-Props sollten anscheinend, ebenso wie 
die Lockheed Hercules C-130, ewig fliegen. Neue Muster am Himmel waren BAC-111, B-
727, DC-9, DC-10 und L-1011 Tristar sowie die HS Trident. 
 

   
Abb. 7-10 / Tupolev TU-104 Abb. 7-11 / Comet 4b 

 
Der C-133 Cargomaster / CL-44 Yukon erschien nur noch in seiner zivilen Version von 
Cubana Airlines aus Havanna mit Direkt-Weiterflug nach Prag  nach regulŠrem Flugplan 
als Cubana 475 und 476. Es ging die Rede, dass die Gesellschaft den Treibstoff fŸr den 
RŸckflug aus Prag mit Tabak bezahlte, den dann der Zigarren-Kšnig Davidoff von dort 
beschaffte. 
 
Was die damals schon aufkommenden General Aviation Business Jets betraf, so erschien 
der Learjet, C-140 Jetstar, der Sabreliner, die ersten Gulfstream Modelle, der deutsche 
Hansa Jet HFB-320, die Vocke-Wulf VFW -614, franzšsische Dassault Falcon, Nord 262, 
Potez 840, MS-760, Fouga CM-191 und die russische Yak 40. 
 

   
Abb. 7-12 / T-39 Sabreliner Abb. 7-13 / Yak 40 

Alle Turbo-Prop Modelle flogen langsam, zwischen 230 und 300 Knoten. WŠhrend die 
anderen neuen Typen mit 400 bis 500 Knoten fast doppelt so schnell flogen und, 
verstŠndlicherweise zur Verkehrsdichte in den bereits frequentierten Hšhen wesentlich 
beitrugen, hauptsŠchlich aber in der UTA zwischen FL 200 und 250. Insgesamt verschob 
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sich das Verkehrsbild in immer gršssere Hšhen, da der Flug nur dort škonomisch  
durchgefŸhrt werden konnte. 
 
FlŸge in der UTA wurden schwieriger, die darŸber gefŠhrlicher. Die FlugflŠche 330 wurde 
zur bevorzugsten fŸr zivile Jets. MilitŠrische Jets wurden durch den hšheren 
Verkehrsanfall Ÿber der UTA veranlasst, noch hšher zu fliegen als zuvor oder auf den 
Fluginformationsdienst zu verzichten und unter Leitung von LV - Stellen zu fliegen, bzw. 
všllig ohne UnterstŸzung nach Sichtflugregeln (OAT-NA = no assistance). Die 
Konsequenzen sind bekannt, eine unvertretbare hohe Zahl von AnnŠherungsmeldungen 
und Fastzusammenstoss-Berichten folgten. 
 

  
Abb. 7-14 / F-101 Voodoo Abb. 7.15 / CM-170 Fouga Magister 

 

   
Abb. 7-16 / F-86D Thunderstreak  Abb. 7-17 / Lockheed U-2 

 

Der BMV Dr. Seebohm zur Flugsi cherung im Bundestag & Der Einfluss der Regierung 
 
Nach der Kollision zwischen den zwei T-33 und den ergebnislosen Verhandlungen des 
Verkehrsministeriums, der BFS, dem Berufsverband VDF und den Gewerkschaften, 
besuchten Vertreter des BMV Rhein UAC am 29.10.1963. Aber, wie zu erwarten, 
veranlassten sie keinerlei €nderungen zur Abhilfe der šrtlichen ZustŠnde. Der 1. PrŠsident 
der BFS, Dr. Heer, besuchte die Zentrale wŠhrend seiner 16-jŠhrigen Amtszeit Ÿbrigens 
nicht ein einziges Mal. So zog man seine SchlŸsse Ÿber Interesse zum Geschehen der 
Zentrale seitens BFS und BMV. General Ellis, Kommandeur der 86. US LV - Division 
besuchte die Zentrale bereits nach seiner AmtsŸbernahme, ebenso wie auch der 
Kommandeur des US AFCS (Air Force Communication Service, Nachfolger der AACS), 
Col. Eberts. Der Erbeskopf sollte in den ersten 1960Õer Jahren Gegenstand zentraler 
Flugverkehrsdienste und Luftverteidigungs - Interessen und AktivitŠten werden. 
 
Der Verkehrsminister hatte dem Bundestag und seinen Mitgliedern in einer šffentlichen 
Anhšrung am 24. Januar 1962 wŠhrend seiner 12. Sitzung bereits erklŠrt, was eine 
ãAnnŠherungsmeldungÒ eigentlich darstelle. Er erklŠrte, dass diese Meldungen (AIRPROX 
Air Proximity Reports) seitens der Piloten nichts anderes darstellten, als die Begegnung 
zweier Fahrzeuge in Gegenrichtung auf einer zweibahnigen Strasse. Das Parlament brach 
in schallendes GlŠchter aus, aber der Abgeordnete Braun hatte noch immer keine Antwort 
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auf seine diesbezŸgliche Anfrage zu der Zahl solcher Meldungen bekommen. Auf seine 
Nachfrage erklŠrte der Minister ãkeineÒ; siehe AuszŸge der Parlamentssitzungen der 12., 
25. und 26. Sitzungen und vom 6. April 1962 unter Anhang A7/13  auf der CD. 
 
Aber nicht genug, diese ErklŠrung des Verkehrsministers wurde zwei Jahre spŠter durch 
eine noch ignorantere Aussage zu Fastzusammenstšssen vom Verwaltungs- & Personal 
Abteilungsleiter der BFS in einer Gerichtsverhandlung zu den Folgen des Warnstreiks der 
Gewerkschaften Ÿbertroffen. Er erklŠrte, die Funktion der bei Rhein UIC im oberen, 
unkontrollierten Luftraum, Fluginformationsdienst mittels Verkehrshinweisen leistenden 
Flugleiter sei seiner Meinung nach etwa mit der eines SchrankenwŠrters bei der Bahn zu 
vergleichen und nicht mehr. Die KlŠgerin BFS und die Richter waren nur allzu erfreut 
diese fachlich ãkompetenteÒ Beurteilung zu hšren. Und niemand beschwerte sich damals 
Ÿber diese idiotische Aussage; die Leitung der Behšrde hatte sich mittlerweile  zum Feind 
des eigenen Personals erklŠrt. Das sollte sich fortsetzen. 
 
Ein J ahr vor des Verkehrsministers lŠcherlichem Beitrag zur Bundestagssitzung Ÿber die 
Flugsicherung, veršffentlichte das PressebŸro der SPD am 21. 4. 1961 eine serišse 
Abhandlung zur gleichen Thematik und  der besorgniserregenden Situation im deutschen 
Verkehrssystem vom Senator H. Schmidt in Hamburg, dem spŠteren Kanzler der BRD. 
Diese ErklŠrung hatte den Titel ãGefahr fŸr die …ffentlichkeit - zur Sicherheit im 
FlugverkehrÒ. 
 
 ãAufgeschreckt durch die schrecklichen Folgen einer Serie von katastrophalen 
 Flugzeug-UnfŠllen haben die deutsche Presse und der Rundfunk kŸrzlich 
 ausfŸhrlich die schwierigen Probleme der Flugsicherheit in kritischer Manier 
 diskutiert und eine wirksame Kontrolle aller Flugbewegungen durch die 
 Flugverkehrskontrolle als Teil  des Flugsicherungssystems gefordert. 
 
 Auch fŸhlen sich die zustŠndigen Fachgremien des Bundestags bedrŠngt, 
 Untersuchungen zum deutschen Flugsicherungssystem vorzunehmen und sind 
 bestrebt, geeignete Massnahmen zur Erhšhung der Flugsicherheit zu ergreifen. 
 
 Das Verlangen nach einer zentralen wirksamen Verwaltung, welche durch die 
 verschiedenen Kompetenzen des Bundes und der LŠnder - Verwaltungen 
 wahrgenommen werden, sollte in allen Angelegenheiten der Luftfahrt und des 
 Lufttransports ersetzt werden und sich letztendlich auch um die Angelegenheiten 
 der Flugsicherung kŸmmern. Das ist Kernpunkt dieser Diskussion. 
 

Unzureichende Zusammenarbeit 
 Im Gegensatz hierzu bestehen zentralisierte Luftverkehrs - Verwaltungen in 
 anderen LŠndern schon seit Jahren. Die USA, zum Beispiel, entschieden sich nach 
 einer ganzen Reihe von Flugzeug - Zusammenstšssen in der Luft konsequent zur 
 EinfŸhrung einer Bundes - Luftfahrt - Verwaltung (FAA - Federal Aviation 
 Agency) fŸr das gesamte Gebiet der zivilen und militŠrischen Flugsicherung. In der 
 BRD dahingegen ist die Zusammenarbeit der zivilen und militŠrischen Stellen 
 všllig unzureichend. Eines der gršssten Probleme des heutigen 
 Flugsicherungssystems stellt die weiter wachsende Zahl von Kollisionen oder 
 Fastzusammenstšssen im Flugverkehr  dar. 
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 Im Laufe der Untersuchungen zu solchen VorfŠllen stellte es sich wiederholt 
 heraus, dass Fastzusammenstšsse fast ausschliesslich durch FlŸge verursacht 
 werden, welche nicht unter der Leitung des Flugverkehrs - Kontrollsystems 
 durchgefŸhrt wurden,  sondern als sogenannte SichtflŸge (VFR). 
 
 Trotz der raschen Zunahme der Verkehrsdichte und den damit verbundenen 
 AnnŠherungsgeschwindigkeiten, die heutzutage oft 2000 kmh Ÿbersteigen, muss das 
 System der Flugverkehrskontrolle immer noch unkontrollierte FlŸge unter 
 Sichtflugregeln (VFR) zulassen, da die verfŸgbaren Resourcen nicht ausreichen, 
 um den gesamten Verkehr zu kontrollieren. Dies verursacht betrŠchtliche Gefahren 
 fŸr die Allgemeinheit, da Ausweichmanšver unter den eigenen SichtverhŠltnissen 
 mit diesen Geschwindigkeiten nicht mehr lŠnger verlŠsslich mšglich sind. 
 
 Die fehlende KapazitŠt des deutschen Flugsicherungssystems (ATC) ist eine 
 Konsequenz ungenŸgender Vorsorge durch die Bundesregierung. 
 

Vorrangigste Ziele 
 Die vorrangigsten Ziele einer zentralen Luftfahrt - Verwaltung sollten sein: 
 
 1. Die Einstellung unkontrollierter SichtflŸge, auch die der Kampfjets, innerhalb 
 kontrollierten Luftraums. Dies wird zu einem signifikanten Anstieg des zu 
 kontrollierenden Flugverkehrs fŸhren, welchen das Flugsicherungssystem nicht 
 verkraften kann. 
 
 2. Die Anhebung der Obergrenze des kontrollierten Luftraums von augenblicklich  
 6000 und 8000 m auf 10.000 m (30.000 Fuss) Flughšhe, um auch den zivilen und 
 militŠrischen Jet-Verkehr im oberen Luftraum unter sichere Kontrolle zu 
 bekommen. 
 
 3. Die Integration der zivilen und militŠrischen Flugsicherung. 
 
 4. Die Einrichtung von Flugsicherungs-Stellen an hoch frequentierten 
 StadtflughŠfen  und der Allgemeinen Luftfahrt, da diese teilweise mehr Starts- und 
 Landungen aufweisen, als internationale FlughŠfen mittlerer Gršsse, ohne dass ihre 
 Bewegungen beaufsichtigt wŸrden. Nur auf diesem Weg wird es mšglich werden, 
 die Zahl von jŠhrlich Ÿber 350 Fastzusammenstšssen, die von den zustŠndigen 
 Behšrden bekanntgegeben werden, zu reduzieren. Die erforderliche Erhšhung der 
 LeistungsfŠhigkeit des Flugsicherungssystems kann aber nur erreicht werden, wenn 
 ausgebildetes Fachpersonal und modernste Technik in genŸgender Zahl zur 
 VerfŸgung steht. 
 
 Es stellt eine unannehmbare Situation dar, dass bestehende Radaranlagen Ÿber 
 Jahre nicht in Betrieb genommen werden, weil die erforderlichen Radar-Flugleiter 
 und hoch qualifizierten Techniker einach nicht existieren. Seit einer Reihe von 
 Jahren besteht ein akuter Mangel an Personal in der Flugsicherung, der auf 
 unadŠquater Bezahlung in den betroffenen Bereichen der Flugsicherung 
 zurŸckzufŸhren ist. Ein Zehntel aller  ArbeitsplŠtze ist entweder unbesetzt oder ist 
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 mit nicht voll ausgebildetem Personal  besetzt. Die KomplexitŠt der Aufgabe ist 
 bekannt. 

†berlastung der Flugverkehrskontrolle 
 Jemand, der Personal mit solcher Qualifikation benštigt und sichergehen will, dass 
 alle gegebenen Aufgaben auch genau erfŸllt werden, muss auch fŸr entsprechende 
 Šquivalente Entlohnung sorgen. Die †berlastung und EinschrŠnkung der 
 Flugverkehrskontrolle aufgrund des Mangels an ausgebildeten Fachleuten muss so 
 schnell wie mšglich gelšst werden. Nur dann kšnnen die schwierigen und 
 dringenden Probleme der Flugsicherheit durch eine zentrale staatliche Luftfahrt 
 Verwaltung Ÿberwunden werden. 
 
 Der Luftverkehr entwickelt sich in atemberaubendem Tempo. Es bedurfte erst 
 einiger schrecklicher UnfŠlle und einiger hundert Opfer in den USA, bevor die 
 drohende Notwendigkeit fŸr die erforderlichen finanziellen und organisatorischen 
 Massnahmen zur EinfŸhrung von  Verbesserungen der Flugsicherheit im Luftraum 
 erkannt wurde. 
 
 Verkehrssicherheit ist nicht die Aufgabe von Technikern, sondern eine Pflicht 
 der Politiker. Ò 
 

Der Einfluss der Organi sation EUROCONTROL  
 
Nachdem EUROCONTROL gegrŸndet worden war, war die Deutsche Luftwaffe 
ermŠchtigt, sich mit gršsserer AktivitŠt an der allgemeinen Entwicklung des UAC zu 
beteiligen,  was in dem folgenden provisorischen Versuch, eine separate Radar-
Kontrollstelle unter dem Rufzeichen SAAR RADAR im gleichen Betriebsraum des Rhein 
UAC zu installieren, resultierte. 
 
Diese ersten Versuche zur Demonstration einer Trennung des OAT vom GAT Verkehr 
durch getrennte Kontrolle von BFS und Luftwaffe, erwies sich als ein fruchtloses 
Unterfangen, welches sich durch den getŠtigten Aufwand und den finanziellen Kosten von 
letztendlich fast 14 Millionen Mark, als všllig vergebens erwies. 
 
Im FrŸhjahr 1962 legte die Agentur EUROCONTROL den sogenannten britischen 
MEDIATOR Plan  vor, der eine Integration der zivilen und militŠrischen 
Flugverkehrsdienst - Betriebe im Gegensatz zum frŸheren Plan, die GAT und OAT 
Verkehrsarten getrennt zu kontrollieren, vorsah. Die BRD allein folgerte fŸr ihre UIRs 
dementsprechend. Die 2. ATAF der NATO fŸr Nordeutschland mit RAF Einfluss stimmte 
ebenfalls zu. 
 
Aber um eine Zusammenarbeit mit dem Luftverteidigungsbetrieb sicherzustellen, stimmten 
sie spŠter alle fŸr die Einrichtung solcher integrierter Stellen in den LV - Zentralen (SOC) 
Uedem im Norden und Bšrfink (Erbeskopf) im SŸden zu. Eine diesem Plan zugrunde 
liegende Simulation fand daraufhin vom 29. April bis 26. Juni 1963 beim US 
Versuchszentrum der FAA (NAFEC - National Aviation Facilites Experimental Centre) in 
Atlantic City ohne Beteiligung der BFS am Beispiel Hannover UIR statt. 
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Am 15. Mai 1965 Ÿbernahm EUROCONTROL offiziell die ZustŠndigkeit Ÿber die Rhein 
Control Liegenschaften von der BFS, wŠhrend die BFS als ihr Agent weiterhin die 
Flugverkehrsdienste ausŸbte. Die Abtretung des oberen Luftraums  der BRD Ÿber 20.000 
Fuss war bereits 1964 erfolgt. 

 
 

 
 
 
 
 

EUROCONTROL Logo  
 

Das Ganze verursachte danach noch mehr neue PlŠne ohne dass EUROCONTROL 
irgend etwas Bedeutendes zu Rhein UACÕs Betrieb Ÿber all diese Jahre geliefert hŠtte; bis 
zu dem Zeitpunkt als EUROCONTROL entschied, in Karlsruhe eine neue Zentrale fŸr 
Rhein UAC auf vorherigem Bundeswehr Areal zu errichten. Obwohl zwischendurch 
geplant worden war, Rhein UAC von Frankfurt nach Maastricht zu verlegen, wohin dann 
Hannover UAC  verlegt wurde, wurde dieses Vorhaben verwirklicht. 
 
Es ist am Rande bemerkenswert, dass die Deutsche Luftwaffe nach Abtretung der 
ZustŠndigkeit Ÿber den oberen Luftraum der BRD in 1964 an EUROCONTROL  bei 
deren Hauptverwaltung in BrŸssel ein eigenes BŸro zur Koordinierung der militŠrischen 
Belange des OAT in den beiden UIR einrichtete, die BFS dahingegen nicht. Was hierzu 
zwischen EUROCONTROL und der Deutschen Luftwaffe in BrŸssel beschlossen wurde, 
erfuhr die BFS dann von der Bundeswehr. Schriftverkehr in Angelegenheiten des GAT - 
und OAT - Verkehrs fand allerdings seitens Rhein UAC, mindestens bis 1964, nur Ÿber die 
BFS in Frankfurt statt. 
 

Verfahrens-Entwicklung - See and Be Seen - Ausweitung der Flugverkehrskontrolle 
 
Die Erteilung von Verkehrsinformationen zum Zweck der Kollisionsvermeidung zwischen 
FlŸgen als Funktion des Fluginformationsdienstes unter ICAO Regeln bedingt eine Reihe 
von Nachteilen, denn wenn diese Gefahr besteht, mŸsste ja anstattdessen gemŠss ICAO 
eigentlich Flugverkehrskontrolldienst (ATC) geleistet werden. 
 
Verkehrsinformationen, insbesondere an kontrollierte IFR - FlŸge unter Instrumenten-
Flugbedingungen (IMC) und in Wolken muss sinnlos sein, wenn die Piloten der 
betroffenen FlŸge nicht genŸgend schnell miteinander kommunizieren, geschweige denn 
sich nicht sehen kšnnen. Und Kollisions-Verhinderungs - Warnsysteme (Traffic Collision 
Avoidance Systems - TCAS) existierten damals noch nicht. 
 
 
Also, was tut man wenn man nichts sehen kann, in Wolken fliegt oder auch mit klarer 
Sicht, aber unfŠhig ist miteinander zu kommunizieren? Alle zivilen Flugzeuge waren 
gemŠss ICAO und ITU nur mit VHF - Radios ausgerŸstet, wŠhrend militŠrische 
Flugzeuge, ausser Transportern, nur mit UHF - Radios. Zudem der FIS - Operator, man 
nannte den Flugleiter nun intern so, weil er keine Anweisungen geben durfte, nicht 
autorisiert war, Ausweichmanšver vorzuschlagen, geschweige denn, anzuweisen, obwohl er 
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der einzige Beteiligte in diesem Spiel war, der Ÿber die anderen, mšglichwerweise 
gefŠhrdenden, FlŸge wusste, abhŠngig von den Entscheidungen der Piloten; eine hilflose 
Situation fŸr alle involvierten Beteiligten. 
 
Es muss betont werden, dass die BFS und EUROCONTROL alle GAT - FlŸge zwangen, 
sich an die ICAO IFR - Regeln fŸr FlŸge im kontrollierten Luftraum zu halten, in dem 
beide nur FIS - Dienst leisteten und danach wiederum auch nur 
Flugverkehrsberatungsdienst (ADS) und somit gegen die Richtlinien des ICAO Anhangs 
11 (ATS) 15 Jahre lange verstiessen. Aber die Flugverkehrsgesellschaften beschwerten 
sich nicht und protestierten auch nicht šffentlich. 
 
Mit dieser untragbaren Situation, die anfangs von 1959 bis 1967 bestand, scheint es ratsam, 
die Grundregeln dieses Verfahrens zu erklŠren und seine Konsequenzen zu nennen. Da nur 
die AnhŠnge 2 und 14 in deutscher †bersetzung verfŸgbar waren, nahm man an, dass alle 
deutschen Luftrechts - AnwŠlte keine Ahnung vom sachlichen ICAO Rechtswesen Ÿber die 
FS - Dienste hatten, bzw. darŸber hinaus kein Englisch beherrschten. Nicht ein einziger 
beschwerte sich jemals bei der Regierung oder den Behšrden Ÿber diese Negierung 
international vereinbarter Richtlinien in all diesen Jahren. Nur direkt kommerziell 
bezogene Angelegenheiten schienen von Interesse zu sein. Der hierauf angesprochene 
General Bundes Staatsanwalt lehnte die Klage eines Flugleiters (diesem Autor) mit der 
BegrŸndung ab ãIch ruiniere mir doch nicht meine KarriereÒ. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Abb. 7-18 / See and be seen unter VFR und IFR 

 
Eine diesbezŸgliche Betriebsanweisung (B30 aus  1962) enthielt die betrieblichen Aufgaben 
und Verantwortlichkeiten der Flugleiter, die FIS - Dienst leisteten. Zwei 
Betriebsanweisungen von Rhein UAC mšgen die allgemeine Situation beleuchten. Die erste 
datiert zurŸck auf den 30. Oktober 1961 und lautete folgendermassen: 
 
 An das gesamte Bertriebspersonal 
 Betreff: Die Erteilung von Zusammenstoss-Warnungen an FlŸge Ÿber der UTA 
 
 Es ist unbestritten, dass die Erteilung von Kollisionswarnungen an FlŸge Ÿber der 
 UTA nicht immer aus den folgenden GrŸnden garantiert werden kann: 
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 a) beschrŠnkte Sprechfunk-†berd eckung der FIS - Frequenzen im SŸden der UIR; 
 
 b) beschrŠnkte NŸtzlichkeit der Einstreifen - Verkehrslagedarstellung, 
 insbesondere in Gebieten hoher Verkehrsdichte und mit hŠufigen FlŸgen des 
 militŠrischen Verkehrs ausserhalb der PDR; 
 
 c) VersŠumnis der militŠrischen Piloten die Verpflichtungen des ¤ 17 - RAC 1 der 
 AIP Deutschland einzuhalten. 
 
 Um den FIS - Dienst zu verbessern wurde die Zentralstelle der BFS gebeten, in 
 MŸnchen eine Relais-Station fŸr die FIS - Frequenzen einzurichten. Weiterhin ist 
 geplant, am FIS - Sektor ebenfalls das Mehrstreifensystem fŸr die 
 Verkehrslagedarstellung einzufŸhren, nachdem die UTA auf FL 300 erhšht wurde. 
 (Kommentar: Was nie geschah.) 
 
 In der Zwischenzeit sollten die Flugleiter allerdings jede Anstrengung 
 unternehmen,  diese Warnungen so vollstŠndig wie nur mšglich zu erteilen. Wenn 
 detaillierte Verkehrsinformation nicht gegeben werden kann, soll eine 
 allgemeine Warnung  gesendet werden, wie z.B. ãDICHTER VERKEHR IN 
 DER WARTESCHL EIFE  ZWEIBR†CKEN BIS INKLUSI VE FLUG -
 FL€CHE 320Ò oder ãDICHTER VERKEHR IN RICHTUNG 
 BASSENHEIM UND DEM ANFLUGPUNKT BITBURG TACANÒ usw. 
 
 Was die  Verantwortung des einzelnen Flugleiters betrifft, Kollisionswarnungen zu 
 erteilen, wird hiermit ¤ 4.2.2.b - Kapitel 4 des Anhangs 11 der ICAO zitiert: 
 ãAnmerkung; Die Information unter b) âCollision HazardsÕ bezieht sich nur auf die 
 Anwesenheit bekannter FlŸge, die mšglicherweise eine Kollisionsgefahr fŸr das 
 angesprochene Flugzeug darstellen und wird manchmal auf Informationen 
 zweifelhafter Genauigkeit und VollstŠndigkeit beruhen; und Flugver-
 kehrsdienststellen kšnnen weder eine Verantwortung fŸr ihre Erteilung zu allen 
 Zeiten noch fŸr ihre Genauigkeit Ÿbernehmen.Ò  
 
 Um die Situation weiter zu klŠren, werden die šrtlichen Betriebsverfahren hiermit 
 wie folgt revidiert. ¤ 5.1.6.7. lautet nun: ãVersuche Kollisionswarnungen, wann 
 immer mšglich an Flugzeuge zu erteilen, indem folgende Sprechgruppen â
 "extensive traffic in the  ZweibrŸcken holding pattern up to an d including flight level 
 320" oder "extensive traffic inbound to Bassenheim and the Bitburg TACAN holding fix", 

 etc. verwendet werdenÒ und ¤ 7.2.2.2. wie folgt: ãDer Flugleiter des FIS - 
 Arbeitsplatzes wird einfliegende Flugzeuge mindestens 10 Minuten vor der 
 erwarteten Anflugzeit (EAT) aber nicht spŠter als Ÿber dem letzten Meldepunkt 
 vor dem Anflugpunkt auf die Frequenz des zustŠndigen Kontrollsektors Ÿbergeben 
 und wann immer mšglich Kollisionswarnungen vor dem Frequenzwechsel erteilen; 
 und diese, falls  erforderlich, revidieren.Ò  
 gez. SchŸtzendorf 
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Abb. 7-19 / Rhein UAC Ost-Sektor 1960 

 
Kommentar 

Bei einiger Vorstellungskraft des Lesers muss deutlich werden, wie sinnlos diese 
Verfahrensvorgaben waren, wenn man sich die Strecken- und Meldepunktstruktur und 
deren NŠhe zu den benachbarten Gebietsgrenzen vorstellt. Diese Verfahrensanweisungen 
dienten letztendlich ausschliesslich der Absicherung der Behšrde fŸr solche FŠlle. Auch 
bleibt zu erwŠhnen, dass der FIS - Arbeitsplatz zu keiner Zeit mit einem Radar-SichtgerŠt 
ausgerŸstet wurde, so wie ab 1963/64 die Kontroll-Sektoren. An diesem Arbeitsplatz fand 
die Erkennung von Flugwegkonflikten ausschiesslich mittels der Standortmeldungen der 
FlŸge und der dreidimensionalen Vorstellungskraft der Flugleiter statt. 
 
Die zweite trat am 18. Dezember 1962 in Kraft und enthielt zusŠtzliche Informationen zum 
gleichen Thema. Sie lautete: 

 
 An das gesamte Betriebspersonal 
 Betreff : Flugstrecken fŸr den operationellen Flugverkehr der USAFE 
 
 USAFE beabsichtigt, ihre Regeln Ÿber die Flugplanangaben zu SichtflŸgen 
 oberhalb von 1000 Fuss Ÿber Wolken zu Šndern, indem im Flugplan hierfŸr die 
 Bezeichnung operational VFR  (O-VFR) eingefŸhrt wird.  Bislang durften diese 
 FlŸge von IFR auf VFR wechseln sobald sie oberhalb FL 250 flogen, und 
 umgekehrt dementsprechend.  Die Regel sieht vor, kŸnftig von IFR auf VFR oder 
 von VFR auf IFR in jeder FlugflŠche sowohl im unteren als auch im oberen 
 Luf traum zu wechseln. Dies trifft gleichzeitg auf alle Luftwaffen zu. 
 
 Das Personal wird daran erinnert, dass es nicht fŸr die Erteilung von Warnungen Ÿber 
 Kollisionsgefahren im Rahmen des geleisteten FIS-Dienstes an solchen VFR - Verkehr 
 verantwortlich ist, nachdem ein Pilot gemeldet hat, dass er zum Flug unter VFR 
 gewechselt hat. Ein solcher Flug kann danach solange unbeachtet bleiben, bis er sich fŸr 
 den Anflug wieder zurŸck meldet.  gez. SchŸtzendorf 
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Abb. 7-20 / VerfahrensmŠssige Flugverkehrskontrolle ohne Radar 

im Hintergrund links der FIS - Arbeitsplatz 
 

Kommentar 
Anscheinend war diese neue Regel der USAFE vom BMV und der BFS akzeptiert worden, 
aber die Konsequenz dieses Verfahrens, wie im letzten Satz deutlich wird, stellte einen 
weiteren Verstoss gegen die Richtlinien des ICAO Anhangs 11 dar; und sie hŠtte wohl 
niemals einem Gerichtsverfahren zu einem diesbezŸglichen Unfall mit zivilen Flugzeugen 
standgehalten, denn die Warnung Ÿber Kollisionsgefahren ist der Kernpunkt des FIS - 
Dienstes. Die Richtlinien sehen vor, dass Kollisionen von vornherein vermieden und nicht 
nur Ÿber ihre Mšglichkeit informiert wird. Im Grunde stellten die vorgenannten Verfahren 
praktisch kompletten Unsinn dar und lullten die Flugleiter mit  der Anwendung  nicht 
existierender Regel-GrŸnde ein. 
 
Die anfangs erwŠhnte Betriebsanordnung B 30/62 vom 20. Februar 1962 zur Beschreibung 
der betrieblichen Aufgaben und Verantwortung hatte folgenden Inhalt. 

 
QUOTE 
The instructions herein are intended to guide all personnel in assuming duties and responsibilities within 
RUACC. They are supplementary to the instructions contained in the VBA (Preliminary ATS Regulations 
 and Procedures Operations Manual of BFS), para 3, which will replace the corresponding paragraph of 
the Local Operating Procedures (LOP).REF; VBA - FSK/B (ATC/ACC), para 3.3.5 through 3.3.5.10 - FIS 
Controller. 
 
1 Place flight progress strips as received from the FDA position under the appropriate fix 

designator and carry the strip to the next fix designator as the flight progresses; 
 
2 Receive position reports and pilot's estimates for the next fix and place the information received 

on the FIS strip in accordance with B ___/62 (operational order); 
 
3 Check the relative position of aircraft for possible confliction using the strip display; 
 
4 Endeavour to issue collision hazard warnings to aircraft whenever the strip display 

indicates a possible confliction;  
 
5 Transmit weather information or any other information as requested by the pilot; 
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6 Transmit any message to aircraft with which he is in contact as requested by the sector 
 controllers; 
 
7 Effect coordination, either personally or through the controller working the A position with 

adjacent sector controllers, the AMIS section, approach controllers or adjacent FICs (Flight 
Information Centres); 

 
8 Change inbound aircraft to the appropriate control sector frequency at least 10 minutes prior to 

EAT (Expected Approach Time) but not later than the last reporting point before the approach 
fix; and issue traffic information, as required, to those aircraft before they are instructed to 
contact Rhein Control; 

 
9 Change aircraft intending to leave Frankfurt UIR to adjacent areas at least 5 minutes prior to 

crossing the UIR boundary; 
 
10 Remove FIS strips from the board as soon as the information contained on the strip is no 

longer required; 
11 Restrain from giving any clearance or inst ructions to aircraft operating above the UTA.  
          UNQUOTE 
 
 
4. Versuche Kollisionsgefahr - Warnungen an FlŸge zu erteilen, wann immer die  Verkehrslage 
mittels Streifendarstellung eine solche mšgliche Gefahrensituation (Conflict) erkennen lŠsst. 
 
11. Unterlasse es an FlŸge oberhalb der UTA Freigaben oder Anweisungen zu erteilen. 
 

 
Abb. 7-20 / Arbeitsplatz des Schichtleiters 

 
Eine weitere Betriebsanweisung aus 1966 enthielt die zusŠtzliche Anmerkung, dass alle 
Steig- und SinkflŸge, die unter Sichtbedingungen (VMC) von OPERATIONAL - VFR 
FlŸgen in der UTA durchgefŸhrt wurden, die veršffentlichten zivilen Luftstrassen (AWY) 
- Strecken zu vermeiden hŠtten. Nur gab es in den UTA keine als Luftstrassen definierte 10 
NM breite Korridore, sondern nur PDR - StreckenfŸhrungen ohne seitlich definierte 
Begrenzung.  Sie waren lediglich einfache Kurslinien zwischen Meldepunkten. Sie als 
Luft strassen - Korridore auszuweisen war nicht nštig, denn das ganze Gebiet der UTA 
stellte einen einzigen Block kontrollierten Luftraums dar. Die von den Piloten gemeldeten 
VorfŠlle bewiesen, dass diese Regel schlichtweg nur als RŸckendeckung fŸr die Behšrde 
aufgefŸhrt wurde. 

 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
____________________________________________________________________________ 

 

 
 

183 

 

 
 

Abb. 7-21 / Die Flugleiter G. BŠuschlein und K. Weber 
Abb. 7-21.1 / Flugleiter F. Werthmann am Radar - Arbeitsplatz 

 
EinfŸhrung des Flugverkehrsberatungsdienstes 1967 

 
In diesem Jahr tat sich vieles und viel grundsŠtzliches. Die Frankfurt UIR wurde 
umbenannt in Rhein UIR. Es wurde Flugverkehrsberatungsdienst (ADS) eingefŸhrt. Es 
wurde ein Flugverkehrsberatungsbezirk (UDA) von FL 245 bis FL 360 eingerichtet. Die 
UTA zwischen 19.500 und 24.500 Fuss wurde an Frankfurt ACC abgetreten. Und die 
PDR hiessen nun Obere Flugverkehrsberatungsstrecken (UDR). 
 
Nachdem endlich der gesamte obere unkontrollierte Luftraum zwischen FL 245 und 360 
als UDA erklŠrt worden und Flugverkehrsberatungsdienst fŸr allen zivilen und 
militŠrischen GAT - und OAT-MS Verkehr eingefŸhrt worden war, veršffentlichte die 
BFS die NfL N 55/67, die auch als militŠrische NfL M 5591 in leicht verifizierter Form 
verbreitet wurde. Ihr Inhalt lautete. 
49 
QUOTE 
NOTAM edgg m 5591 Hannover / Rhein UIR 
Ref. NOTAM Class two (Germany Ð N 55/67). wef Sep. 11 0700 pilots of military aircraft flying OAT over 
the FRG have to observe and adhere to the regulations and recommendations listed below. 
 
Air Traffic Services in the Upper Airspace of the FRG  
 
I. DEFINITIONS 
 
1. General Air Traffic Ð GAT 

Flights of aircraft, which are not conducted within the scope of OAT or as security flights. 
2. Operational Air Traffic Ð OAT 

Flights of military aircraft, which may deviate from the LuftVO and from regulations published 
 by BFS as far as absolutely necessary in pursuance of sovereign rights 
3. Security Flights 

Flights of military aircraft, which are demanded by national security requirements and therefore  
deviate from legal air traffic rules. 
 

II. AIR TRAFFIC SERVICES IN THE UPPER AIRSPACE 
 
1. Air Traffic Advisory Service for GAT 

Within the air traffic advisory areas Hannover and Rhein (FL 245 to FL 460) an Air Traffic 
 
 Advisory Service will be provided. The appropriate ATS units are using the technical 

 terminology and phraseology of air traffic control service. The air traffic advisory service has the 
 purpose, beyond mere flight information and alerting services, to separate flights, which are  

 
known to the appropriate ATS units. Separation is provided on the basis of position reports and  
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(as far as possible) on RADAR information. Air traffic advisory service cannot afford the same 
 measure of safety as ATC service, since information regarding the disposition of all traffic in the 
 Air Traffic Advisory Area is not available to the appropriate ATS unit. 
2. Flight Information Service 

Above FL 460 FIS and Alerting Service are provided in accordance with the standards and 
recommended practices of ICAO only. 

3. Air Traffic Service for OAT  
For flights of OAT the services are provided by military air traffic radar centres. For these 

 flights, compulsory procedures are laid down (Remark: That was not true for OAT/MS flights !)  
4. Radar Service of Air Defence  

For security flights and certain flights of military aircraft within the scope of OAT radar services 
 by air defence units are provided. The procedures of the services are governed by their task. 
 
III. PROCEDURES 
1. For flights of GAT the pilot in command has to observe the following regulations in particular: 
 
1.1 All flights are to be conducted in accordance with IFR, i.e. a) a flight plan has to be submitted to 

the appropriate ATS unit, b) a clearance has to be obtained, c) except when climbing or 
descending a FL appropriate to the magnetic track has to be maintained. Level changes 
necessary in application of these rules are subject to clearances, d) continuous listening watch 
on the designated frequency of the appropriate ATS unit has to be established when required, 
e) position reports to the appropriate ATS unit over all designated and published reporting 
points must be made without delay. 

1.2 The flights have to be conducted along the published UDRs. The appropriate ATS unit may 
permit deviations. 

 
2. For flights of OAT the PIC has to observe the following principles: a) The flights are to be 
 conducted with IFR. They may be conducted in accordance with VFR if this is absolutely 
 necessary for the performance of their mission; b) Flights in accordance with VFR during night 
 time are not permitted; c) Flight plans in any case must contain additionally under item INDIA 
 the category of flight according to the following classification: OAT-MS = operational IFR flight 
 requiring military ATS or OAT-CR = operational flights ordered and directed by air defence as 
 training mission or OAT-RD = operational VFR flight, provided with navigational assistance as 
 far as possible by means of radar of military ATS or service of airdefence or OAT-NA = 
 operational VFR flight without assistance from the ground; d) OAT-MS flights have to be 
 conducted as far as possible along TACAN routes (TACs) as published in the NOTAM EDGG 
 M 5566; e) for each OAT-MS flights a clearance has to be obtained from the appropriate ATS 
 unit; f) A continuous listening watch has to be maintained with the appropriate military ATS 
 radar centre or radar services unit of air defence respectively. Flights of the OAT-NA category 
 have to maintain radio contact with the appropriate home base. If unable, continuous listening 
 watch has to be maintained on frequency 353.8 MC; g) Except when climbing or descending a 
 FL appropriate to the magnetic track according to the rules on semi-circular cruising levels has 
 to be maintained. OAT-MS flights have to obtain clearances for level changes necessary in 
 application of the rules. The appropriate cruising levels have to be inserted in the flight plan for 
 the respective route/segment (e.g. for IFR flights at least 1000 feet on top/1000 FT OTP FL 
 290) for VFR flights a VFR semi-circular cruising level (e.g. VFR FL 285). Deviations are  OAT-
 CR and vice versa requires approval of the appropriate ATS and air defence units; i) The 
 regulations of the LuftVO in reference to avoidance of collisions and right-of-way have to be 
 observed at any time.        
 UNQUOTE 

 
Kommentare 

Die hierin vom BMVg genannten Definitionen zu den Verkehrskategorien GAT, OAT und 
SEC stimmten nicht mit denen im Luftfahrthandbuch (AIP) veršffentlichten offiziellen 
Ÿberein. 
 
Zu I 2 und 3 
Da die BRD 1955 lediglich eine begrenzte Lufthoheit zurŸck gewann, oblag die 
Entscheidung Ÿber SchutzflŸge bis 1990 ausschliesslich den NATO 
StationierungsstreitkrŠften. SchutzflŸge wurden daher von RAFG und USAFE Einheiten 
geflogen. 
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Zu II 1  
ãDie zustŠndigen FS - Stellen benutzen die fachliche Terminologie und die 
Redewendungen des FlugverkehrskontrolldienstesÒ. Dies ist gemŠss Anhang 11 (ATS) 
nicht zulŠssig, da den FlŸgen unter Flugverkehrsberatungsdienst nur ãEmpfehlungenÒ 
gegeben werden dŸrfen. ICAO Dokument 7030/4 fŸr die EUM - Region enthŠlt hierzu 
detaillierte AusfŸhrungen. Hier wurde den FlŸgen illegalerweise Flugverkehrskontrolle im 
nicht kontrollierten Luftraum aufgezwungen, denn die UDA stellte keinen kontrollierten 
Luftraum dar. Die BegrŸndung hierzu liefert der letzte Satz unter II - 1 selbst. 
 
Zu II 3  
ãFŸr OAT - FlŸge werden die Dienste durch militŠrische Flugverkehrs - Radarzentralen 
(MATRAC) erbracht. FŸr diese FlŸge sind bindende Regeln festgelegt.Ò Das stimmte nicht 
fŸr die Verkehrskategorie OAT-MS, denn diese unterlag der Kontrolle der FS-Stellen der 
BFS, so wie auch der militŠrische GAT - Verkehr; beide unter IFR Zwang. Ausserdem gab 
es fŸr die Rhein UIR/UDA weder in MŸnchen noch in Birkenfeld solche MATRACs. Die 
MATRAC fŸr SŸddeutschland bestand aus den BFS Stellen Rhein UAC und MŸnchen 
UAC. 
 
Zu III 1  
Das gleiche galt fŸr OAT-MS FlŸge, da auch diese unter ziviler Kontrolle durchgefŸhrt 
wurden. 
 
Zu III 1.1 c  
ãAusser im Steig- oder Sinkflug mŸssen die FlugflŠchen gemŠss des geflogenen Kurses 
eingehalten werden.Ò Das wurde durch die Regelung, dass hierfŸr Freigaben eingeholt 
werden mussten und der Flugleiter jedwelche andere FlugflŠche anweisen konnte, 
unmšglich gemacht. FlugflŠchen - Wechsel in der UDA von Flugverkehrs-Freigaben 
abhŠngig zu machen, widerspricht Anhang 11 ICAO, Dokument 4444 (PANS-RAC) und 
Dokument 7030/4 (SUPPS). 
 
Zu III 2 c  
OAT -MS Verkehr unterlag in der Rhein UDA der Kontrolle durch die BFS. 
 
Zu III 2 f  
OAT -NA FlŸge nur Funkkontakt mit dem Heimat-StŸtzpunkt halten zu lassen anstatt mit 
der zivilen oder militŠrischen FS - Stelle in deren Gebiet man flog, war 
verstŠndlichermassen Unsinn. 
 
Zu III 2 g  
MilitŠrische SichtflŸge (Operational VFR) eine einzige VFR - FlugflŠche angeben zu 
lassen war ebensolcher Unsinn, denn ihr Zweck war es, nicht daran gebunden zu sein und 
oft wechseln zu dŸrfen. 
 
Zu III 2 i  
Die hierŸber gegebene Verpflichtung die Regeln der Luft-Verkehrsordnung zur 
Verhinderung von Kollisionen einzuhalten, war durch die oben genannten Regeln zur 
Farce geworden; praktisch eine Verhšhnung. 
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Der ADS, die UnvertrŠglichkeit mit nationaler Gesetzgebung + internat. Richtlinien  
 
WŠhrend eines der jŠhrlich abgehaltenen internen Treffen der BFS mit allen 
Dienststellenleitern informierte der Abteilungsleiter Betrieb 1970 die Teilnehmer, dass die 
Leistung des Flugverkehrsberatungsdienstes  durch die BFS im oberen Luftraum weder in 
†b ereinstimmung mit der deutschen Luftfahrt - Gesetzgebung sei, noch mit den ICAO 
Richtlinien in Anhang 11 und den Dokumenten 4444 und 7030. Trotzdem fuhr die BFS 
fort, die Flugverkehrsdienste weiterhin in dieser rechtlich falschen Art und Weise bis MŠrz 
1976 durchzufŸhren, ohne allerdings ihr Betriebspersonal im oberen Luftraum hierŸber 
entsprechend zu informieren. In anderen Worten, bis 1976 wurden die Flugverkehrsdienste 
in der UIR ohne korrekte rechtliche Grundlage und auf Šusserst gefŠhrliche Art und Weise 
geleistet, wie die vielen AIRPROX Meldungen bewiesen. 
 
Die PersonalrŠte der BFS wurden trotz bestehender Mitbestimmungsrechte in fachlichen 
Angelegenheiten gar nicht erst beteiligt. Man liess das Betriebspersonal in die Falle laufen, 
was sich im Fall des Zusammenstosses der beiden T-33 in 1963 bewies. Hier wurde der 
Schichtleiter vor eine Untersuchungskommission der USAFE zitiert, ohne rechtlichen 
Beistand seitens der BFS, seiner Gewerkschaft oder eines Anwalts. Einige Flugleiter liess 
das aufhorchen. 
 
Die Luftraumnutzer, IATA und ICAO wurden Ÿber diese Situation nie informiert, wurden 
aber selbst auch nie dagegen tŠtig. Diese angewendeten Abweichungen von den ICAO 
Regeln  von den in der AIP publizierten Regeln wurden im Luftfahrthandbuch nie 
veršffentlicht, wozu man gemŠss Artikel 38 der ICAO Konvention verpflichtet gewesen 
wŠre. 
 
Kurz nach EinfŸhrung des Flugverkehrsberatungsdienstes fŸhrte die Anwendung des 
Halbkreis-Flughšhensystems durch die Piloten zu betrŠchtlichen Problemen fŸr die 
Controller, in dem Versuch die FlŸge voneinander zu staffeln. Die Piloten der GAT und 
OAT -MS FlŸge, in einer UDA fliegend, der obligatorischen aufgezwungenen Kontrolle 
unterliegend, nahmen šfters eine andere nach dem System zulŠssige HalbkreisflugflŠche 
ein, so wie es die ICAO Regeln zuliessen. Das geschah des šfteren ohne hierzu per Funk 
um Genehmigung zu fragen. Nach entsprechenden Beschwerden seitens der Flugleiter an 
die Behšrde, mit der BegrŸndung unter diesen UmstŠnden keine Verantwortung fŸr 
sichere Staffelung der FlŸge Ÿbernehmen zu kšnnen, beruhend auf mangelnder 
Information an die Piloten, beschloss die BFS folgende NfL am 1. September 1967 zu 
veršffentlichen. 
 
 nnnn zczc rub 339 011529 
 jj ekzznb eszznbefzznd efbyn edzzna 
 011523 eddzyn  NOTAM 1233 
 Hannover und Rhein UIR. Bezug: NfL N 55 / 67 Punkt 6 c und d 
 Es wird betont, dass fŸr VFR - FlŸge innerhalb der UDA Hannover und Rhein 
 FlugflŠchen entsprechend des magnetischen Steuerkurses in †bereinstimmung mit 
 dem Halbkreis-Flughšhensystem angewiesen werden. FŸr FlugflŠchenwechsel 
 mŸssen zuvor Freigaben eingeholt werden. 
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Die rechtliche Lage hieruzu wurde niemals korrekt gelšst. FŸr die Controller und Piloten 
blieb das Problem bestehen. FlugflŠchenwechsel fand oft statt, wenn der Kurs zwischen 
den 179 / 180¡ und 359 / 360¡ Halbkreisen wechselte. Falls zur Aufrechterhaltung der 
Flugsicherheit erforderlich, durften die Controller von dieser Regel abweichen; und das 
taten sie aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens sehr oft. Andere FlŸge unter 
Sichtflugbedingungen (OAT-NA) oder unter der Leitung von LV - Stellen (OAT-CR)  
erfuhren von diesen  von der Regel abweichenden FlugflŠchen nichts; mit den 
entsprechenden Konsequenzen. So mancher militŠrische Sichtflug wunderte sich Ÿber 
neben ihm auf gleicher Hšhe fliegendem zivilen Airliner und das in atemberaubend 
geringem Abstand. 
 

Das Quadranten- und Halbkreis -Flughšhensystem 
 
Die ICAO entwickelte in den 1940Õer Jahren ein Quadranten-Flughšhensystem das 
hauptsŠchlich fŸr FlŸge im unkontrollierten Luftraum diente, um dort das Kollisionsrisiko 
zwischen FlŸgen zu mindern. Dieses System wurde auch in der EUM - Region bis Mitte 
der 1960Õer Jahre angewendet, bis es auf das Halbkreis-Flughšhensystem umgestellt 
wurde. Das Quadrantensystem war folgendermassen unterteilt. 
 
 On magnetic tracks from 270 to 359 degrees select the following flight levels 
 265 Ð 285 Ð 320 Ð 360 Ð 400 440 
 
 On magnetic tracks from 360 to 089 degrees select the following flight levels 
 270 Ð 290 Ð 330 Ð 370 Ð 410 Ð 450 
 
 On magnetic tracks from 090 to 179 degrees select the following flight levels 
 275 Ð 300 Ð 340 Ð 380 Ð 420 Ð 460 
 
 On magnetic tracks from 180 to 269 degrees select the following flight levels 
 260 Ð 280 Ð 310 Ð 350 Ð 390 - 430 
 

 
Abb. 7-22 / Quadranten-FlugflŠchen IFR  Abb. 7-23 / Quadranten-FlugflŠchen VFR 

 
Die Anwendung des Halbkreissystems sollte den Piloten die Auswahl der FlugflŠchen 
erleichtern und den Flugleitern die Arbeit. Eine wirkliche Erleichterung der 
Aufgabenstellung resultierte aus diesem System allerdings nicht. Die zivilen Piloten 
mussten ohnehin die von ihnen gewŸnschten FlugflŠchen im Flugplan angeben. 
 
Die Flugleiter konnten sich allerdings bei ihrer Aufgabe nun Standard IFR - Staffelung in 
der UDA zu erstellen oft nicht an die Halbkreisregel halten, da zu wenig FlugflŠchen zur 
VerfŸgung standen. Die Lšsung war erheblich erschwert durch die Regel, dass vertikale 
IFR - Staffelung Ÿber FL 290 anstatt 1000 Fuss 2000 Fuss, wegen der Ungenauigkeit der 
Hšhenmesser, zu betragen hatte. Das eigentliche Ziel, das Kollisionsrisiko zwischen IFR 
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und VFR FlŸgen zu mindern, wurde hierdurch wieder zunichte gemacht. Es flogen einfach 
zu viele Flugzeuge in diesem Gebiet. 
 

Eines Flugleiters Albtraum - Rhein Information 14.8.1962 
 
Etwa um 1305 Uhr Z (damals noch MGZ, jetzt UTC) entwickelte sich Ÿber und in 
unmittelbarer NŠhe zum Funkfeuer Spangdahlem (NDB SPA) eine Verkehrssituation, in 
der neun FlŸge zwischen 28.000 und 26.500 Fuss in Wolken unter Rhein UIC beteiligt 
waren. Diese Situation, unbeeinflussbar durch den Flugleiter, veranlasste ihn eine offizielle 
AIRPROX Gefahrenmeldung an die FS - Behšrde abzugeben. Da auch dieser Vorfall 
keinerlei Reaktion der BFS oder €nderung der internen FS - Verfahren bewirkte, werden 
die Einzelheiten hier nach langer Zeit zum zweiten Mal geschildert. Dieser offizielle 
AIRPROX - Bericht erreichte Ÿbrigens niemals die Zentralstelle der Behšrde, wie sich 
spŠter herausstellte. Er verliess Birkenfeld nie, wurde schlichtweg unterdrŸckt. Abb. 7-24 
zeigt die Flugverlaufsstreifen der beteiligten vier militŠrischen und fŸnf zivilen FlŸge. 
 
Sabena OOSRD Caravelle Vienna to Brussels FL 320 SPA 1305 
     westbound via Linz, Charlie, Spangdahlem, Olno 
 
JOKER RED   2 F86    Pferdsfeld to Pferdsfeld FL 410 to 260  SPA 1306 
     eastbound via Hahn 
 
80460   T33      Ramstein to Chateroux FL 200 to 280  SPA 1305 
     westbound via Breitenbach, Spangdahlem,  
     Chateroux 
 
TWA 701  Boeing 707   Frankfurt  to London FL 265 to 300  SPA 1259 
     westbound via Kirn, Spangdahlem, Olno 
 
Sabena OOSRH  Caravelle Warsaw to Brussels FL 290  SPA 1305 
     westbound via Cheb, Charlie, Spangdahlem, Olno 
 
United Arab 782  Comet 4 London to FrankfurtFL 340 to 260  SPA 1306 
     eastbound via Olno, Spangdahlem, RŸdesheim 
 
JOHN 9107   T33       Spangdahlem round robin FL 290 to 260  SPA 1304 
     westbound via Kirn, Spangdahlem, Eifel CHF 
 
Lufthansa 400  Boeing 707   Frankfurt to Gander FL 220 to 320  SPA 1306 
     westbound via Kirn, Spangdahlem, Olno 
 
DC 357  2 F104       BŸchel to Decimomanu FL 270 to 310  SPA 1305 
     westbound via BŸchel,, abeam Spangdahlem, Metz 
 
Da das Prinzip der Flugregel ÒSichten und gesehen werdenÒ weiterhin trotz gegenteiliger 
Empfehlung der ICAO in und Ÿber der UTA angewendet wurde, hatte die IATA 
beschlossen,  ihren Gesellschaften anzuraten, nur noch unter FL 260 zu fliegen. Das wurde, 
wie anzunehmen, von den meisten trotzdem nicht befolgt. 
 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
____________________________________________________________________________ 

 

 
 

189 

 
Abb. 7-24 / 14.8.1962 1305 Z Uhr 

9 FlŸge Ÿber Spangdahlem in fast gleicher Hšhe 

 
Dies liess die BFS wenigstens propagieren, dass man versuchen wolle die Obergrenze der 
UTA auf FL 300 anzuheben. Aber einige Treffen zwischen BFS und USAFE blieben 1961 
erfolglos; desgleichen in 1962 unter Teilnahme der Deutschen Luftwaffe. Man forderte 
anstatt dessen die Einrichung temporŠr reservierter LuftrŠume (TRA), aber die BFS 
bezweifelte die zusŠtzliche KapazitŠt fŸr den militŠrischen Verkehr zu und von den TRA 
liefern zu kšnnen. 
 
Eine weitere Verhandlung im Juli 1962 brachte ebenso wieder die Ablehnung seitens 
USAFE und GAF, insbesondere da die BFS nun vorschlug, in einer erhšhten UTA 
lediglich GAT - Verkehr zu leisten. Man fragte sich langsam, wer denn nun eigentlich das 
Sagen hatte. Wollten USAFE und GAF tatsŠchlich Flugverkehrskontrolle auch Ÿber alle 
FlŸge, so wie 1955/56 gefordert, oder nicht? Es schien nicht so. Die Deutsche Luftwaffe 
realisierte, dass die Mehrzahl allen militŠrischen Verkehrs sich Ÿber FL 250 bewegte und 
dass bei Anhebung der UTA das Risiko von Kollisionen zwischen unkontrollierten 
militŠrischen und kontrollierten GAT - FlŸgen noch gršsser wŸrde. Konsequenterweise 
fŸrchtete man fŸr fast alle hieraus resultierenden AIRPROX - FŠlle in der Zukunft 
veranwortlich gemacht zu werden. 
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FŸr jeden uninformierten Aviatiker war nicht mehr zu erkennen, wer nun eigentlich etwas 
zu entscheiden hatte. Die BFS anscheinend nicht. Aber wie verhielten sich die beiden 
Ministerien? Die BRD hatte ihre eingeschrŠnkte Lufthoheit 1955 wieder erlangt, aber 
nicht so in allen Aspekten des Verkehrs im oberen Luftraum bis 1989. Die deutsche Zivil - 
Luftfahrtbehšrde (CAA) vertreten durch die Abteilung Luftfahrt (L6) des BMV war fŸr 
die BFS in Sachen Flugsicherung die oberste zustŠndige Stelle. Logischerweise wŠren die 
anstehenden Entscheidungen von BMV-L6, USAFE, RAFG und dem BMVg zu treffen 
gewesen. Aber so entschieden untergeordnete Stellen, wie die BFS und das Luftwaffenamt 
der Bundeswehr mit USAFE und RAFG, indem die frŸhere gŸltige Regelung zwischen 
BMV und BMVg zur ZustŠndigkeit der Flugsicherung im oberen Luftraum ignoriert 
wurde. Eigentlich handelten die untergeordneten Beteiligten nicht korrekt, indem sie ihre 
gegebene ZustŠndigkeit und Verantwortung in Frage stellten. 
 
Die rechtliche Situation Šnderte sich erst als EUROCONTROL  zwei Jahre spŠter ins 
Spiel kam, feststellend dass die Erbringung der Flugverkehrsdienste im oberen Luftraum 
ihre ZustŠndigkeit sei, allerdings nur  gemŠss ihrer Konvention fŸr GAT - Verkehr. Die 
gegebene rechtliche Situation Šnderte sich hiermit drastisch. Nun mussten die  Luftwaffen 
die Regelung Ÿber OAT - FlŸge selbst in die Hand nehmen. Die BFS war nun aussen vor, 
leistete aber nach Massgabe EUROCONTROLÕs als ihr Agent weiterhin die 
Flugverkehrsdienste fŸr den GAT und OAT/MS Verkehr. Dass sie aufgrund der 
EUROCONT ROL Konvention eigentlich OAT/S Verkehr gar nicht hŠtte kontrollieren 
dŸrfen, kŸmmerte in BrŸssel und Frankfurt niemanden. 
 
Die Frage, warum der zivile und militŠrische Verkehr nur im oberen Luftraum nach GAT 
und OAT kategorisiert worden war, wurde nie offiziell gestellt. Der eigentliche Grund lag 
in der Weigerung der NATO Luftwaffen militŠrischen Einsatzflugverkehr mit 
Hochleistungsflugzeugen durch eine zivile FS - Organisation fŸhren zu lassen. Somit 
gelang es, dem CEAC - Komitee der NATO diese VerkehrszustŠndigkeit aufzudrŠngen. 
Die Vorstellung, Zivilisten die Kontrolle Ÿber hoch wichtigen militŠrischen Verkehr zu 
Ÿberlassen, stiess, verstŠndlicherweise, insbesondere bei der RAF, auf všlliges 
UnverstŠndnis. Und so kam es  im Verlauf der Entwicklung zu integrierter, kolozierter und 
segregierter Kontrolle des militŠrischen Verkehrs. 
 
Ein Beispiel fŸr die inzwischen verworrene Planung EUROCONTROLÕs mit der NATO 
ist der Entwurf zu dem Betriebskonzept fŸr den Luftverteidigungsbunker ERWIN bei 
Bšrfink. ERWIN war der Kode-Name der Anlage. Das dort von der 86. Luftwaffen-
Division der USAFE betriebene ãControl & Reporting Centre - CRCÒ, spŠter ein SOC, 
hatte das Rufzeichen WATERHOLE, gefolgt von HARDTIRE und SCANDALIZE. 
 
Auf der Grundlage des britischen MEDIATOR Plans fŸr eine gemeinsame Kontrolle des 
zivilen und militŠrischen Verkehrs durch enge Koordination am gleichen Ort, schlug man 
die Verlegung von Rhein UAC in den Bunker nach Bšrfink vor und zugleich die Teilung 
des UAC/UIC in eine zivile UAC Komponente fŸr den GAT und eine militŠrische 
MATRAC Kom ponente fŸr den OAT Verkehr, erstere zu betreiben durch BFS 
Angehšrige und letztere durch Bundeswehr Soldaten. Das UAC sollte mittels 
konventioneller Verkehrs - Lagedarstellung ohne Radar arbeiten und das MATRAC auf 
reiner Radar - Verkehrsdarstellung ohne Flugverlaufsstreifen; und als in einer rein auf 
Radardaten-Darstellung arbeitenden LV - Zentrale. 
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Dieser Plan ignorierte die Tatsache, dass beide Teile ja bereits seit 1957 in integrierter 
Form und am gleichen Ort auf dem Erbeskopf arbeiteten. Der Nachteil dieses Plans 
bestand lediglich darin, dass nur eine Stelle die ZustŠndigkeit Ÿber beide Verkehrsarten 
hatte; die BFS. 
 
Aber, wie gut oder schlecht dies neue Konzept auch hŠtte funktionieren kšnnen, es war 
1964 wegen technischer UnzulŠnglichkeiten des SekundŠrradar - Betriebs verfrŸht und 
nicht verwirklichbar. Ausserdem verweigerte die 615th AC&W Einheit, der Betreiber 
dieser LV - Zentrale, dem militŠrischen Leiter wŠhrend des 14-tŠgigen auf den OAT - 
Verkehr beschrŠnkten Versuchsbetriebs den Zugang zum Bunker. Der 14-Tage Versuch, 
nur mit aktuellem OAT - Verkehr, scheiterte. GAT - Verkehr blieb bei diesem Versuch 
unbeachtet. Die BFS nahm weder an der Planung dieses EUROCONTROL und 
Bundeswehr Plans teil, noch an den unvollkommmenen Versuchen. Es blieb ein rein 
militŠrischer, sehr teurer Versuch. 

Kommentar 
Man hŠtte sich fragen sollen warum denn niemand all die zivil/militŠrischen 
EntwicklungsplŠne, Vereinbarungen und Entscheidungen ins Gegenteil verdrehte, indem 
aller GAT - und OAT - Verkehr in den UIR durch die Deutsche Luftwaffe mit einer 
MATRAC und einer zu ihr gehšrenden BFS - UAC Komponente geplant wurde. Es hŠtte 
der ganzen Sache und der Flugsicherheit gedient. Die BFS hatte keine finanziellen Mittel, 
die Deutsche Luftwaffe dahingegen soviel wie sie verlangte. Es gab vergleichbare 
Lšsungen, so wie in Spanien und Italien. Es ging nur um ZustŠndigkeiten. Wer hat das 
Sagen? Rein technische GrŸnde waren nebensŠchlich. Soweit, so gut, zu den niemals enden 
wollenden PlŠnen zu Rhein UAC durch die NATO, EUROCONTROL, die Deutsche 
Luftwaffe  und die BFS. 
 

 
Abb. 7-25 / Das BetriebsgebŠude Mitte der 1960Õer Jahre mit Blick nach SŸdosten 
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SAAR und KONRAD Radar  
 
Als Ergebnis der 1962 erstellten PlŠne einigten sich das BMV und BMVg fŸr Rhein - UAC 
auf die Bezeichnung ãGemeinsame Richtlinie zur Errichtung und zum Betrieb der 
Flugverkehrsdienstzentrale ErbeskopfÒ. Warum auch zur ãErrichtungÒ schien unsinnig, da 
die Zentrale ja schon seit 1957 bestand. Oder wollte man bundesrepublikanisch intern die 
Sache so darstellen, als habe es sie zuvor gar nicht gegeben? Wie dem auch sei, diese 
Richtlinie bedeutete Integration der zivilen und militŠrischen Dienste; und dass das Ganze 
durch die BFS verwaltet, in †bereinstimmung mit der Luftwaffe zu allen Vorhaben, 
Anweisungen, Instruktionen und Vereinbarungen zu betrieblichen und technischen 
Angelegenheiten und Arbeitsplatz-Arrangements durchgefŸhrt werde. Diese solle in 
solcher Art und Weise durchgefŸhrt werden, dass enge Kooperation bei der Leistung der 
Flugverkehrskontrolle mšglich ist. 
 
Nun wurden gemischte Arbeitsteams mit zivilem und militŠrischem Personal gebildet, die 
unter der ZustŠndigkeit eines zivilen Schichtleiters eingesetzt wurden. Und es war 
gefordert, sŠmtliche šrtliche Ausbildung auf der Grundlage einheitlicher Richtlinien 
vorzunehmen. Eine erste solche Vereinbarung zwischen den BFS- und DLW -
Komponenten auf dem Erbeskopf wurde am 19. MŠrz 1962 getroffen und trat am gleichen 
Tag mit einem ersten Versuch in Kraft. Ein interner Bericht der Luftwaffe hierzu stellte 
fest, dass wŠhrend dieses Versuchs OAT - VFR - FlŸge in der UTA und IFR + VFR FlŸge 
oberhalb der UTA unter Radar-Flugweg-Verfolgung durchgefŸhrt wurden. 
 
Die hierunter zitierte Betriebsanweisung B65/62 enthŠlt die vereinbarten Details von 
zweifelhafter Korrektheit und GŸltigkeit. Das Funkrufzeichen der Luftwaffen - 
Komponente, die die Radar- Flugwegverfolgung fŸr die OAT-FlŸge in unkontrolliertem 
Luftraum leistete, lautete nun SAAR CONTROL. Die Benutzung dieses Rufzeichens 
stellte eine grundsŠtzliche Abweichung von der geltenden ICAO Regel dar, die besagt, dass 
das Wort CONTROL nur von FS-Stellen benutzt werden darf, die auch 
Flugverkehrskontrolle  ausŸben. Um dieses Rufzeichen zu benutzen, hŠtte dieser Luftraum 
in einen Flugverkehrsberatungsbezirk umgewandelt werden mŸssen. Beides war nicht der 
Fall, wie B65/62 beweist. Das korrekte Rufzeichen hŠtte RHEIN RADAR lauten mŸssen. 
Es wurde bald in SAAR RADAR geŠndert, um zu betonen, dass dieser Dienst kein solcher 
der BFS sei, wŠhrend die gesamte Zentrale aber das Rhein UAC der BFS darstellte. 
 

Kommentar 
Alle diese hier genannten PlŠne und Vereinbarungen fanden zu keiner Zeit unter der 

Beteiligung des Betriebspersonals statt. 
 
Bundesanstalt fŸr Flugsicherung / FS-Leitstelle Frankfurt am Main 
FS-Nebenstelle Birkenfeld-Nahe       Birkenfeld, 19. 
3. 1962 
QUOTE 
Operational Order (Betriebsanordnung) B 65/62  
Subject: PROVISION OF RADAR ASSISTANCE TO MILITARY FLIGHTS BY GAF  
 
1. GAF (FS-Ber-Z 2) will provide some radar assistance to operational flights with effect from 19. 

3. 1962, time of operation 0800-1300 and 1500-2000 local time, Monday through Friday. 
 Comment:  BFS staff was not given a briefing on these new procedures and during lunch breaks BFS staff  

under Rhein Information operating porocedures had to take over.  
 
GAF will use the call sign SAAR CONTROL and will work on frequency 253.1 and 353.8 Mcs. 
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2. During the first phase GAF will only work flights in uncontrolled airspace. Radar assistance 
consists of  

 
 a) flight following service;  

The continuous monitoring of flights by the use of radar to provide, within the scope of radar 
 assistance in uncontrolled airspace, navigational assistance and collision hazard warnings 
 without prior search for  and identification of the respective flight. 

 
Kommentar 

Man fragte sich, wie es nur mšglich war, ein solches Verfahren einzufŸhren. Beide Parteien 
schienen nicht gewusst zu haben, was sie da mit welchen Konsequenzen fŸr die 
Verkehrsabwicklung vereinbarten. Oder wussten sie es doch und duldeten die 
Auswirkungen auf den Flugverkehr? 
 
Der Zweck dieses vereinbarten Verfahrens, welches Ÿbrigens niemals im 
Luftfahrthandbuch der BRD unter der Rubrik ãFlugverkehrsdienstverfahren im oberen 
LuftraumÒ veršffentlicht wurde, resultierte in der Leistung von Radardiensten fŸr OAT - 
Verkehr durch die Deutsche Luftwaffe in Missachtung der ICAO Richtlinie des Anhangs 
11 ICAO unter gleichzeitiger Vermeidung der †bernahme von Verantwortung fŸr die 
Leistung eines solchen Dienstes gemŠss ICAO. Es wird gefolgert, dass weder BFS noch die 
Luftwaffe sich jemals um rechtlichen Rat zu dieser zweifelhaften Lšsung bemŸht hatten. 
 

b)  radar fixes; 
Information on the position of an aircraft obtained by the use of radar transmitted to the pilot on 

 request. SAAR CONTROL may vector operational flights proceeding on a VFR flight plan in 
 uncontrolled airspace. The following landlines will be shared with SAAR CONTROL: Moselle 
 No.2, Mandrill, Konrad, Fursty I and Spangdahlem III.   

 
Kommentar 

Das Rufzeichen CONTROL ist fŸr Flugverkehrskontrolle  im unkontrollierten Luftraum 
gemŠss ICAO Regel nicht zugelassen.. Anstatt dessen hŠtte INFORMATION verwendet 
werden mŸssen oder zumindest SAAR RADAR. Die Funktion CONTROL hierfŸr zu 
benutzen, war schlichtweg unzulŠssig. Denn, darŸber hinaus, war nicht einmal 24-stŸndige 
VerfŸgbarkeit und Dienstbereitschaft durch ãSAARÒ beabsichtigt, geschweige denn das 
Personal hierfŸr ausgebildet und lizensiert. Wie sollten denn zwei FS - Stellen mit gleicher 
Funktion in ein und demselben ZustŠndigkeitsgebiet des Luftraums FlŸge an gleichen 
Or ten und in gleichen Hšhen, die sich nur durch ihre Bezeichnung unterschieden, 
voneinander staffeln, ohne die jeweils andere Verkehrssituation vor Augen zu haben? 
 
3. RHEIN CONTROL will work all flights within and through the UTA. When a flight, after climbing 

above FL 250, requests to be worked by SAAR, GAF will be informed via interphone, giving all 
necessary data, and the flight be changed to 253.1 Mcs. 

 
4. When radar assistance is provided, GAF will obtain information on general (civil) air traffic by 

reading information from the FIS board. 
 
5. GAF will execute radar hand-offs to Konrad, Mandrill and Moselle. In such cases, necessary 

coordination will be made by SAAR CONTROL. 
 
 Signed: SchŸtzendorf       

 UNQUOTE 
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Abb. 7-26 / Konrad Radar (FS-Ber-Z 1) und SAAR Radar †bergabebereich mittels Rhein UAC Radar 
 

Eine zweite Betriebsanordnung B68/62 zum gleichen Thema folgte wenige Tage spŠter. 
 
Operational Order (Betriebsanordnung) B 68/62     Birkenfeld 27. 3. 1962 
SAAR RADAR  
 
1. Reference B 65/62 
2. During the initial phase of SAAR RADAR's operation position reports of flights worked by SAAR 

will be relayed to RHEIN INFORMATION so that traffic information can be given to other traffic. 
3. SAAR RADAR may request (OAT) flights proceeeding above FL 250 on their frequency for 

training purposes. These flights will be returning to the frequency of RHEIN INFORMATION 
before descending into the UTA. Strips will be retained on the FIS sector and be marked with 
the letter "S" to indicate that the flight is on SAAR's frequency. 

 Signed: SchŸtzendorf 

 
 ãBFS / Rhein UAC 
 Betriebsanordnung B68/62             Birkenfeld, 27. 3. 1962 
 Betreff: SAAR RADAR         Bezug: BA B65/62 
 WŠhrend der Anfangsphase des SAAR RADAR B etriebs werden 
 Standortmeldungen von FlŸgen, die unter SAAR RAD AR fliegen an den 
 Arbeitsplatz RHEIN INFORMATION gemeldet, so dass Verkehrs-Information 
 an anderen Verkehr gegeben werden kann. SAAR RADAR kann OAT FlŸge 
 oberhalb FL 250 auf seine Frequenz fŸr †bungszwecke erbitten. Diese FlŸge 
 werden auf die Frequenz von  RHEIN INFORMATION zurŸckgeschickt bevor 
 sie in die UTA sinken. Die Kontrollstreifen werden vom FIS - Sektor gŸltig 
 gehalten und mit dem Buchstaben ãSÒ  markiert um zu zeigen, dass sich der Flug 
 auf der dortigen Frequenz befindet.Ò 
 
Es stellte sich anscheinend sehr schnell heraus, dass Kollisionsgefahren - Warnungen unter 
dem Flugwegverfolgungsverfahren ohne Identifizierung der betroffenen zivilen und 
militŠrischen IFR-GAT FlŸge nicht mšglich waren. Ausserdem wurde hiermit die 
Verpflichtung fŸr Verkehrswarnungen wieder an RHEIN INFORMATION ( UIC - FIS) 
zurŸckgegeben und die Luftwaffe hatte in diesem Betriebsverfahren hierfŸr keinerlei 
Verantwortung mehr. Es wurde auch nie bekannt, ob dieser SAAR CONTROL / RADAR 
Betrieb jemals vom BMVg und dem BMV genehmigt worden war, mit dem BMV als die 
zustŠndige Behšrde, Abweichungen von den ICAO Regeln zuzulassen und sie zu 
veršffentlichen. Das letzte Integrationskonzept zu SAAR RADAR sah zwei Phasen vor, 
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die erste zum 1.2.1963. Phase 2 sollte am 1.5.1963 beginnen, nachdem zusŠtzliches GerŠt 
verfŸgbar geworden war. Die BFS sollte hierfŸr vier Horizontal - Radar - SichtgerŠte 
liefern.  Das Betriebskonzept beruhte auf folgenden Bedingungen.  
 
 1. AbflŸge werden von Rhein UAC freigegeben und beim Passieren der FL 250 fŸr 
 den Flug oberhalb der UTA an SAAR RADAR Ÿbergeben, welches dort 
 Flugwegverfolgung mittels Radar nur fŸr OAT FlŸge leistet. 
 
 2. Koordination fŸr FlŸge entlang des Streckensystems unter SAAR RADAR mit 
 dem zivilen Partner RHEIN INFORMATION ist nicht erforderlich.  
  
 3. SAAR RADAR Ÿberwacht die RHEIN INFORMATION Frequenz zur 
 Erstellung von Staffelung. 
 
Zwischenzeitlich hatte die Luftwaffe auch ein VHF/UHF PeilgerŠt bei Rhein UAC 
installiert, welches die SAAR RADAR ãControllerÒ bei der Identifizierung der FlŸge 
unterstŸtzen sollte. 
 
Nachdem die beiden Ministerien am 6. November 1962 beschlossen hatten, den GAT und 
OAT Verkehr durch Rhein UAC in integrierter Betriebsweise leiten zu lassen, trat das 
Abkommen am 27. Juni 1963 mit der BA 30/63 in Kraft. Die einzige in der Zwischenzeit 
eingetretene €nderung war die Aufteilung des Nord-Sektors in zwei Untersektoren. 
 

Kommentar 
Zu Punkt 2 erhob sich die Frage ãWarum sollten diese FlŸge nicht mit dem UIC/FIS - 
Arbeitsplatz koordiniert werden? Zu Punkt 3 ãWelche Art Staffelung war beabsichtigt, 
Radar? Beides erforderte Koordination und Identifizierung. Man hŠtte hierfŸr zumindest 
eine UDA einrichten mŸssen, was erst fŸnf Jahre spŠter auch geschah. 
 
Im gleichen Jahr richtete die Luftwaffe eine Weitbereichsradar-Stelle (ebenfalls mit GPS-
4) in Kaufbeuren mit dem Rufzeichen KONRAD oder CONNY RADAR fŸr 
radargefŸhrten OAT - Verkehr ein. Diese Stelle arbeitete parallel zu Rhein UAC/UIC; 
anfangs sogar noch ohne eine gegenseitige Betriebsabsprache (LOA). Diese Dienststelle 
stellte eine Art LV - Dienst dar, gehšrte nicht zum LV - System der 4. ATAF in 
SŸddeutschland und war weder eine LV -, noch eine FS-Stelle. Die LV-Stellen der 4. ATAF 
waren BARBER, LOGROLL, RACE CARD, GUNPOST/TELEGRAM, JOPLIN, 
MOONGLOW und WATERHOLE in Bšrfink.  
 
KONRAD Radar zŠhlte zu den Koordinations-Problempartnern von Rhein UAC, da auch 
sein Personal in ICAO - ATC Flugverkehrskontrollverfahren nicht ausgebildet war. 
KONRAD war zu keiner Zeit offiziell ermŠchtigt Flugverkehrskontrolle oder 
Fluginformationsdienst nach ICAO Regeln auszuŸben. Aber das war anscheinend auch gar 
nicht die Absicht der Luftwaffe. Man fŸhrte also seine eigenen FlŸge in Isolation in einem 
Gebiet, dessen ZustŠndigkeit der BFS oblag und in dem zusŠtzlich die NATO LV - Stellen 
ihren Verkehr unkoordiniert leiteten. Aber KONRAD hatte bei den Piloten der Luftwaffe  
einen ausgezeichneten Ruf. Ein historischer Bericht der Luftwaffe nannte den Grund. 
Zitat:  ãKONRAD  musste sich zu keiner Zeit an die strengen Regeln der Vorschriften 
Ÿber die Flugverkehrskontrolle halten, die auf die Sicherung des Flugverkehrs abzielen.Ò 
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Es scheint nicht nštig zu dieser ErklŠrung noch etwas hinzuzufŸgen. Da blieb nur zu 
fragen ãWarum eigentlich nicht?Ò 
 
Erstaunlicherweise erteilte die Luftwaffengruppe SŸd am 17. Januar 1963 einen Befehl an 
die Fernmelderegimenter 11/12  zur Erstellung von Luftlagedarstellungen bei den bereits 
von der Bundeswehr betriebenen LV - Stellen RACECARD und JOPLIN. Der Grund 
bestand in dem mittlerweile stark angestiegenen zivilen und militŠrischen 
Verkehrsaufkommen, dem Fehlen der Flugverkehrskontrolle Ÿber FL 250 und lŸckenhafter 
LV - RadarŸberdeckung; also alles unzureichend fŸr eine vollstŠndige Darstellung der 
wahren und kompletten Verkehrs-Situation, so dass man militŠrische von zivilen FlŸgen 
hŠtte fernhalten kšnnen, und dass zeitaufwendige Nachfragen bei Rhein UAC ŸberflŸssig 
geworden wŠren. 
 
Die NATO LV -Vertreter hatten Ÿber alle diese Jahre immer versichert, dass die Trennung 
von LV- und FS-Betrieb sicher sei, da die Luftverteidigung fŠhig sei ihre FlŸge immer 
horizontal mindestens 5 NM  von anderem GAT und OAT/MS Verkehr fernzuhalten. Aber 
dem war nicht so und diese unablŠssige Versicherung beruhte nur auf Hoffnung. Es schien 
wichtiger zu sein die všllige Bewegungsfreiheit des eigenen Flugbetriebs zu erhalten. 
 
Wie sich herausstellen sollte, blieb dies nicht die einzige interne Beschwerde Ÿber die  
durch Segregation gegebenen Gefahren. Abgesehen hiervon, verlangte die militŠrische 
Betriebsanweisung  3/62 fŸr den Fernmeldedienst der Luftwaffe, dass SAAR RADAR allen 
GAT - Verkehr identifizieren und den Flugverlauf unaufhšrlich verfolgen solle. Aber 
darum kŸmmerte sich vor Ort niemand. Zu dieser allgemeinen Problematik enthŠlt Anhang 
11 der ICAO unter ¤ 3.5 ãVerantwortung zur KontrolleÒ folgende Richtlinie. 
 
QUOTE  
3.5.1 
Responsibility for control of individual flights: A controlled flight shall be under the control of only one 
ATC unit at any given time. 
 
3.5.2 
Responsibility for control within a given block of airspace: Responsibility for the control of all aircraft 
operating within a given block of airspace shall be vested in a single ATC unit. However, control of an 
aircraft or groups of aircraft may be delegated to other ATC units provided that coordination between all 
ATC units concerned is assured. 
UNQUOTE 

 
Anfang Mai 1962 meldete die Luftwaffe bei Rhein UAC die MŠngel und Schwachstellen 
des geforderten Meldeverfahrens an die Zentralstelle fŸr  militŠrische Flugsicherung und 
an das Luftwaffenamt. Es hiess: Um eine gŸltige Auskunft Ÿber GAT FlŸge zu bekommen, 
ergeben sich Verzšgerungen zwischen vier und sechs Minuten und dass anstatt der 
benštigten 15 Melder nur vier hierfŸr verfŸgbar waren. Es schien, als handele es sich noch 
um einen LV - Betrieb des 1. Weltkriegs und er wurde schliesslich eingestellt. Die 
Handhabung der OAT FlŸge durch militŠrische abgesetzte Radardienste ging nun weiter 
so vonstatten, wie zuvor. 
 
Auch  der Umzug von Rhein UAC zusammen mit der MATRAC Komponente in den 
NATO Bunker nach Bšrfink, um die EUROCONTROL und Bundeswehr PlŠne zu 
realisieren, sollte nie stattfinden; abgesehen von der Tatsache, dass die 615. AC&W Einheit 
unter dem Kommando der 4. ATAF bereits Hausherr und der primŠre Betreiber war. 
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Zwei Jahre vergingen mit erfolglosen Versuchen und TestlŠufen ohne Beteiligung der 
BFS, mehr oder weniger auf Annahmen und Hoffnungen beruhend, als auf Fakten, 
Erfahrungen und erdorderlichem Wissen. Aber nach verschiedenen monatelangen 
Versuchen einigten sich die Luftwaffe und BFS darauf, dass es nštig war den GAT- und 
OAT -Verkehr bei Rhein UAC gemeinsam in integrierter Betriebsweise mit gemeinsamer 
Arbeitsplatzbesetzung forzusetzen. Plštzlich kŸmmerte sich niemand mehr um die 
UnzulŠssigkeit, Flugleiter der Bundeswehr GAT und OAT/MS FlŸge ãkontrollierenÒ zu 
lassen. 
 
Nicht lange hiernach wurde der gesamte SAAR RADAR Betrieb aufgegeben, aber die 
urspŸngliche Idee und PlŠne hierzu hatten ein langes Leben. Man wollte aus den bereits 
gemachten Erfahrungen nicht lernen. Denn vor dem Umzug von Rhein UAC nach 
Frankfurt wiederholte die Luftwaffe am 10. Mai 1967 mit 17 hochrangigen Teilnehmern 
seitens der Luftwaffe und BFS ihre Absicht, SAAR RADAR doch wieder einzufŸhren. 
Trotz unterstŸtzender Argumente der Luftwaffe beschloss diese Konferenz einhellig, dass 
es nicht einmal mšglich sein wŸrde, einen solchen separaten Dienst fŸr ausschliesslich OAT 
- Verkehr im oberen Luftraum SŸddeutschlands zu betreiben, indem man den GAT 
Verkehr getrennt hiervon an anderem Ort kontrolliere. 
 
Beide Parteien stellten fest, dass weder die BFS noch die Luftwaffe ohne das Personal der 
anderen Seite in der Lage sein wŸrden, den gesamten Verkehrsanfall zu bewŠltigen. Das 
war nun endlich das Aus fŸr alle SAAR Radar TrŠume. Der Grund fŸr diesen wiederholten 
Versuch scheint im Erkennen der Luftwaffe gelegen zu sein, dass Rhein UAC als eine und 
allein zustŠndige BFS Zentrale den Umzug nach Frankfurt allein vollziehen werde und die 
in Birkenfeld bestehende militŠrische Komponente sodann ohne jegliche FS - ZustŠndigkeit 
auf dem Erbeskopf zurŸckbleiben wŸrde. Denn so kam es auch. 
 
Ziviles und militŠrisches Personal arbeiteten nun weiter in gemischten Teams unter der 
Aufsicht eines zivilen Schichtleiters, mit fŸr die Zukunft wichtigen und zweifelhaften 
Entscheidung, dass alles Personal auf jeder Arbeitsposition ohne RŸcksicht auf die 
jeweiligen ATC - Lizenzen eingesetzt werden darf. Diese Entscheidung, so wie die in 1957 
mit den zwangsweisen Versetzungen des zivilen Personals, wurde niemals verhandelt, noch 
in ihren Konsequenzen mit dem Innenministerium oder den BAT - Tarifpartnern geklŠrt. 
 
Als ein Ergebnis hieraus wurde das BFS Personal nicht zum Wehrdienst eingezogen. DafŸr 
aber wurde ihm ihr Dienst bei der US - Luftwaffe nicht einmal als Ersatzdienst unter 
deutschem Recht angerechnet, da dieser Dienst bei  einer militŠrischen Einheit einer 
fremden Macht geleistet wurde; gleichermassen als Sšldner. 

 
Die EinfŸhrung der Radar-Kontrolle  

 
Jetzt schreibt man das Jahr 1963. Die GPS-4 Radaranlage, im Februar 1961 installiert, 
war mit UPA-35 SichtgerŠten 1962 in Betrieb genommen worden. Aber der offizielle Radar 
- Kontrolldienst sollte erst jetzt beginnen. Die vertikalen UPA-35 SichtgerŠte wurden nun 
durch horizontale vom Typ RBDE-5 der Firma Raytheon ersetzt. Diese arbeiteten mit 
Scan-Konversion der britischen Firma Cossor, waren luftgekŸhlt und stellten die 
Radarziele im TV-Modus dar. Die wichtigste Hilfe stellte das 64-Kode SekundŠrradar 
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(Selective Identification Feature - SIF) dar. Es war das primŠre Mittel zur Identifizierung 
der FlŸge. Alle militŠrischen Flugzeuge waren mit SIF Transpondern ausgerŸstet, viele 
zivile Flugzeuge aber noch nicht. 
 

   
Abb. 7-27 / RBDE-5 Cossor Scan Converter Abb. 7-28 / GPS-4 Aufbau 

 
Wegen der fehlenden Radar-†berdeckung im SŸdosten der UIR wurden nun Versuche 
Ÿber 10 kHz Verbindungen zur †bertragung der Radarsignale der MŸnchÕner GRS Anlage 
und des GPS-4 von Kaufbeuren zum Erbeskopf vorgenommen. Leider waren diese 
Versuche erfolglos. 
 

 
Abb. 7-29 / UPS-35 SichtgerŠt 

 

 
Abb. 7-30 / West- und Ostsektor ArbeitsplŠtze, im Hintergrund Kaufbeuren SichtgerŠt 
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Abb. 7-31 / RBDE-5 West-Sektor Einstellungen 

 

 
Abb. 7-32 / RBDE-5 Kontrollen 

 

   
Abb. 7-33 / Peiler Anlage   Abb. 7-34 / Ostsektor Radar Arbeitsplatz, Koordinator F. Fischer 

 
Aber das Wetter des harten Winters war dem Radar-Reflektorschirm nicht gnŠdig. Er 
brach im Winter 1963 durch zu hohen Eisdruck auseinander. WŠhrend der 
Installierungsarbeiten hatte man gehofft, dass der Radom fŸr die Anlage erhalten bleibe. 
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Aber er wurde demontiert und ein neuer wurde nicht mehr geliefert. Es dauerte ein Jahr 
lang, bis der Reflektor ersetzt und der Betrieb fortgesetzt werden konnte. 
 
Nun konnte wiederum die BFS wegen Mangel an Radar Flugleitern den Betrieb nicht 
sofort aufnehmen. Zuvor musste Radar-Theorie gelehrt werden. Zudem hatte die BFS alle 
Weiterbildung ihrer Angestellten, die sich nicht verbeamten lassen wollten, bereits seit 
Anfang 1963 eingestellt und ein Weiterbildungsverbot ausgesprochen. FŸr einen Teil des 
BFS und Luftwaffen Personals war diese Ausbildung bereits 1962 durch die US - 
Luftwaffe in 4-Tage Kursen erfolgt. Entsprechende Radar-Kontroll -BefŠhigungsnachweise 
waren durch den USAFE AFCS - Dienst ausgestellt worden. Die normale Radarkursdauer 
betrug drei Monate an der FS-Schule in MŸnchen. Aber BFS und die Luftwaffe 
akzeptierten diese Lizenzen. 
 
Trotzdem begann nun Radar On-theJob Training durch die BFS und das Rufzeichen 
Šnderte sich in RHEIN RADAR. RegulŠre Radarkontrolle fŸr GAT und OAT FlŸge 
begann erst 1964, nachdem wegen des Personalmangels auch Angestellte wieder hierzu 
ausgebildet werden durften. Mehr Gehalt gab es hierfŸr ohnehin nicht. Die Behšrde hatte 
sich selbst geschadet. Ein sicherer Flugverkehr schien nicht so wichtig zu sein wie die 
Verbeamtung der Flugleiter. 
 

              
Abb. 7-35 / RBDE-5 Ostsektor mit W. Buhr und H. KaltenhŠuser   Abb. 7-36 / Radar - Enteiser 

 

 
Abb. 7-37 / Winter 1966 Rhein UAC + SOC-3 Radaranlagen fŸr Bšrfink 

 

Das GPS-4 arbeitete im 22,56 cm Wellenbereich des L-Bandes, sendete auf 1330 MHz mit 
einer Pulswiederholungsrate von 360, einer PulslŠnge von 3,2 Mikorsekunden, Strahlbreite 
von 1,3¡ und einer Scan-Rate von 4.1 Umdrehungen pro Minute. Die Sendeleistung betrug 
2,0 bis 2,3 MW. Die Reichweite betrug 200 NM mit einer Genauigkeit der Zieldarstellung 
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von +-1¡ im Azimut und von +- 1 NM in der Entfernung. Eine Abbildung der Radarkarte 
aus 1967 ist unter Anhang A7/12 zu sehen. 
 

D ie Betriebsmannschaft 
 
Von 1958 bis 1964 war Herr SchŸtzendorf der Vertreter des BFS Personal-Kontingents. 
Unter ZustŠndigkeit der US - Luftwaffe bis Ende 1960 nannte sich dieser Teil von Rhein 
UAC FS-Nebenstelle Birkenfeld und war in Verwaltungsfragen abhŠngig von der FS-
Leitstelle Frankfurt.  Er wurde Ende 1963 Leiter des Betriebsdienstes und unterstand nun 
der Zentralstelle der Behšrde. Am 5. Februar 1964 wurde Rhein UAC dann eine 
selbstŠndige FS-Stelle unter einem Leiter der Flugsicherung und Herr SchŸtzendorf verlies 
Birkenfeld. Sein Nachfolger wurde Herr Breinl. In all diesen Jahren versah ein 
Verwaltungsbeamter der FS-Leitstelle Frankfurt die reinen personellen Verwaltungs-
aufgaben des BFS Personals, wie Gehaltsangelegenheiten, Schriftverkehr zur Leitstelle und 
Zentralstelle, LizenzverlŠngerungen, Beschwerden, Wohnungsfragen und dergleichen. 
Leiter fŸr den Betrieb wurde Herr Lieske und sein Ausbildungsleiter Herr Reinicke. Alle 
blieben bis zum Umzug nach Frankfurt in 1968 bei Rhein UAC. 
 
Personalrats-Angelegenheiten wurden durch fŸnf Kollegen des betrieblichen und 
technischen Personals behandelt. Deren Vertreter waren die Herren Gaydoul, danach Beck 
und fŸr die folgenden Jahre von 1963 bis 1971 F. Fischer. Dieser Rat war gemŠss Gesetz 
verpflichtet, mit dem Leiter der Leitstelle Frankfurt monatlich einmal 
zusammenzukommen. Die Sitzungen fanden zwar monatlich statt, aber niemals mit dem 
LdF aus Frankfurt, sondern bis 1964 nur mit dem Vertreter in Birkenfeld. 
 

 
Abb. 7-38 / Die 1960Õer Organisationssstruktur von Rhein UAC 

 

In der Zwischenzeit hatte auch der ATC - Supervisor der USAFE, Mr. R. W. Anderson, 
Birkenfeld verlassen. Offiziell hatte die Deutsche Luftwaffe in allen Angelegenheiten zuvor 
mit dem BFS Vertreter zu koordinieren und die BFS danach mit dem USAFE Vertreter. 
Bis dahin hatte der USAFE Vertreter versucht in die inzwischen unklare Situation und 
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Struktur der ZustŠndigkeiten Klarheit zu bringen. Auf seine Anfrage teilte das 
Hauptquartier USAFE  mit, wer nach dortiger Auffassung wofŸr zustŠndig sei. 
 

QUOTE 
ÒThe MoD is responsible for ATS to OAT to be provided by the facility at Birkenfeld; (Comment: 
Which was wrong, as far as the MoD & MoT agreement was concerned, but correct in 
accordance with the EUROCONTROL regulation.)  
 
The MoT is responsible for ATS to GAT to be provided by BFS and the 7424th SUPPRON can 
now limit its activities to technical support (under the USA/FRG Agreement of October 1959);  
 
It is of advantage to maintain the agreement with the MoT and to let BFS provide ATS from 
Birkenfeld as long as possible;  
 
The upper airspace system is dependent on the EUROCONTROL Convention with the 
differentiation between GAT and OAT and the required methods and procedures are to be 
elaborated with the GAF and coordinated with BFS.Ó 
UNQUOTE 

 
 

 
Abb. 7-39 / Die Organisationsstruktur von 1964 bis 1968 

 
Wie unbeugsam die Beziehungen zwischen den drei Seiten zeitweise sein konnten, zeigten 
einige einfache Airline Plakate, die einige Flugleiter von einer IFATCA Konferenz in 
BrŸssel mitgebracht hatten. Diese Plakate der Aeroflot Fluggesellschaft mit Darstellungen 
alter russischer MŠrchenfiguren hingen nun in einigen BŸrorŠumen und im Korridor zum 
Betriebsraum. Aber sie erregten den Zorn einiger amerikanischer Offiziere. Es wurde der 
BFS befohlen, sie sofort zu entfernen. Aber solche VorfŠlle waren selten. 
 
Die FS-Stelle betrieb nun drei Sektionen, den ATS - Betrieb, den Fernmeldebetrieb und 
die Technik mit GerŠtewartung. Die Deutsche Luftwaffe unterstŸtzte weiterhin die BFS 
mit militŠrischem Personal, dessen Kontingent sich immer noch FS-Ber-Z 2 nannte, das 
heisst als MATRAC Zentrale, einer Zentrale, die einer anderen Organisation angehšrte 
ohne dass hierfŸr die rechtliche Basis gegeben worden wŠre. Aber das wurde von allen 
Parteien geduldet. In Wirklichkeit war dies eine sehr ungewšhnliche Konstellation; eine 
militŠrische Stelle als Teil einer Stelle des šffentlichen Dienstes mit zivilem 
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Weisungspersonal Ÿber Angehšrige der Bundeswehr. Auf dem Papier wurden beide Teile 
als separate unabhŠngige Organisationen bezeichnet. 
 
Die Sektion Fernmeldedienst (FSF / COM) wurde nur von BFS betrieben; die Technik 
von der BFS mit UnterstŸtzung von USAFE, Deutscher Luftwaffe, SIEMENS und 
ELEKLUFT.  
 
Die Betriebsmannschaft wuchs langsam, aber unaufhšrlich, war aber nie ausreichend stark, 
um die  steigenden Anforderungen an Personal zu erfŸllen. Gegen Ende 1960 zŠhlt die BFS 
Mannschaft 36 und die der Bundeswehr 23 Personen. Die der BFS bestand aus 14 C-
Flugleitern, 9 A2-Koordinatoren und 13 Flugdatenbearbeitern, wŠhrend die Luftwaffe nur 
2 C-Flugleiter in Offiziersrang und 2 A2-Koordinatoren aus einer Gruppe von 19 
unlizensierten Feldwebeln und Gefreiten bestand. 
 
Bis Oktober 1961 waren die Zahlen der BFS auf 46 angestiegen (20 C, 8 A2 und 18 FDA); 
die der Luftwaffe auf 5 C- und A2 - Flugleiter sowie 28 Feldwebel und Gefreite in 
Ausbildung. Alle 83 waren auf vier Teams verteilt, die 1963 folgende Verteilung zeigten. 
 
 TEAM ONE 
 DL BE DN OE FR PM GH IG TW KW WY HL HO ST MK WF HI GS BB KG 
 TEAM TWO 
 BO DI RF HF HN GN WL RE BY SR SL HR RD CO SE AR KR HS WR FK HE 
 TEAM THREE 
 ZK GA IK WB PR PS SA BL BD SD SI FT RK WG LK SH SO OL FH 
 TEAM FOUR 

CR FU HB FF HA HH DR FW AH LD HW RW EG ER KH SF WD FE KO BF HD FT SU 
 

   
Abb. 7-40 / SŸd-Sektor mit G. Fischer und H. Lilienthal 

Abb. 7-41 / Nordsektor mit H. Zierke und W. Buhr 

 
Um in diesem Bericht festzuhalten, welche Personen 1964 zur Betriebsmannschaft 
gehšrten sind hier die dienstlichen NamensabkŸrzungen aufgefŸhrt. Es sind 86, denen kurz 
darauf weitere sieben folgten. 
 

SC HB LO DL BE OE FR TO PM IG SD TW WY HL HO SE ST DB HI GS 

MK BO BR RF HF HN GN WL BY SR SL HR RD CO BF AR KH HS SF WR 

KZ DI IK  WB DN PS SA BL BD RW SI FT RK HD WG LK OL SH SO FU 

HA FF HH PR RE FW DR AH LD HW EG JS FE ER TF KA KR WD CR SU 

+ COM-STAFF: BB KG ES HR SN FH. This number shortly thereafter increased 

by another 7, namely LN KU EE HE RA AF BP 
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Abb. 7-42 / Rhein Radar Betriebssektoren mit den Herren Riecke, HŠussler und Endress 

 
Der Flugsicherungs - Warnstreik  

 
1962 kamen die Verhandlungen Ÿber die kŸnftige Tarifgestaltung fŸr das FS - 
Betriebsdienstpersonal und deren Bezahlung mit den Gewerkschaften, dem 
Flugleiterverband und den Sozialdemokraten auf der einen Seite und der CDU Regierung 
auf der anderen zum ausweglosen Stillstand. 
 
Das Verkehrs-Ministerium schŠtzte die KomplexitŠt des FS-Systems und die 
Anforderungen an den Beruf des Flugleiters všllig falsch ein, indem man die 
Schwierigkeiten der Flugverkehrskontrolle všllig unterschŠtzte. Also beschlossen die 
Gerwerkschaft DAG und der Flugleiterverband VDF einen zwei-tŠgigen Warnstreik 
durchzufŸhren. 
 
Nun war die Szene gesetzt. Alle ATC - Stellen der BFS streikten zwei Tage und der zivile 
Verkehr kam zum Erliegen. Rhein UAC aber hatte explizit alle militŠrischen FlŸge und den 
Berlinverkehr vom Streik ausgenommen und arbeitete somit normal. Das BMV hatte die 
US - Luftwaffe vorsichtshalber Ÿber den bevorstehenden Streik informiert und war auch 
nicht willens auf die erhobenen Forderungen einzugehen. Ihr Denken war noch in den 
1930Õer Jahren befangen. Die US - Luftwaffe veranlasste dies  einen Organisationsplan zu 
erstellen, um fŸr alle FŠlle gewappnet zu sein. So entstand ãOPLAN 207Ò, der ãOperational 
Plan for the Control of Military Air Traffic within Central GermanyÒ am 28. Mai 1962. 
Dieser Plan bedeutete Ersatzmassnahmen fŸr die Kontrolle des militŠrischen Verkehrs in 
Zeiten sozialer Unruhe, d. h. z. B. im Falle eines Streiks. Es ist bedeutsam, dass dieser Plan 
fŸr seine Umsetzung  vorsah, SAAR RADAR der Luftwaffe den Bezirkskontrolldienst 
(ACC) im unteren Luftraum in den FIR Frankfurt und MŸnchen und den 
Fluginformationsdienst (FIS) im oberen Luftraum durchfŸhren zu lassen. 
 
Abgesehen hiervon traf nicht nur die BFS dieser erste Warnstreik von Angehšrigen im 
šffentlichen Dienst nach dem Krieg sehr. Diese Angehšrigen waren Flugleiter, die nun am 
5. und 6. Juni 1962 unter Protest Ÿber die gegebenen UmstŠnde in der deutschen 
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Flugsicherung streikten. Aber die gegebenen UmstŠnde wurden von der Regierung und 
dem BMV als zweitrangiges Problem betrachtet. 
 
Nun machte die Zivil - Luftfahrt - Verwaltung als Reaktion hierauf einen grossen Schritt in 
die falsche Richtung. Anstatt ernsthaft zu beginnen, die bestehenden Probleme in Angriff 
zu nehmen entschied man sich den Status der Flugleiter in den von Beamten zu Šndern, um 
ihnen das Streikrecht zu nehmen. Diese Entscheidung fŸhrte zu erheblicher Konfusion 
unter den politischen Parteien, negierte eine Reihe verfassungsmŠssiger Rechte der BŸrger, 
sowie das Recht auf berufliche Weiterbildung und entsprechende Befšrderung. Aber es 
wurde im Bundestag durchgesetzt und die Flugleiter wurden als Feinde der 
Luftfahrtverwaltung und ihrer Anstellungsbešrde BFS erklŠrt. Das fŸhrte dazu, dass das 
BMV mit Abteilung L -6 und der BFS nun alle Weiterbildung und Befšrderungen fŸr die 
Flugleiter, die nicht Beamte werden wollten, stoppte. Das fŸhrte hierdurch gleichzeitig zu 
Einkommensverlusten. Bestrafung der Protestierenden und Unwilligen lautete nun das 
Motto in den folgenden zwei Jahren. 
 
Die LŸcke zwischen erforderlichem und verfŸgbarem Personal wurde somit nur noch 
gršsser. Einige unwillige Rhein Controller wurden auf die KontrolltŸrme nach NŸrnberg 
oder MŸnchen versetzt. Ohne Aufstiegsmšglichkeiten vergingen mindestens zwei Jahre bis 
die Mehrzahl der Flugleiter Beamte geworden waren und 1964 endlich der Radar-Betrieb 
bei Rhein UAC aufgenommen werden konnte. Was nicht stagniert hatte, war der 
Flugverkehr. Er war inzwischen stetig weiter angestiegen. 
 

FS - Angestellte und FS - Beamte 
 
 

 
 
Etwa 85% des Personals hatten ãfreiwilligÒ den Beamtenstatus angenommen, was ihm Ÿber 
die folgenden Jahre bis zu 70.000 DEM finanziellen Verlust einbrachte. Dieser 
ãWaffenstillstandÒ wurde vom BMV als ãFriede an der FlugsicherungsfrontÒ bezeichnet. 
Aber es sollte nicht lange dauern, denn die Probleme bestanden alle weiterhin. Schon 
1968/69 begannen sogenannte ãSlow GoÒ Aktionen, weil insbesondere bei Rhein UAC die 
Arbeitsbedingungen untragbar geworden waren. Flugleiter, die sich weiterhin weigerten 
Beamte zu werden, wurden zu ãVerdŠchtigenÒ erklŠrt. Schwarze Listen wurden von der 
Behšrde angelegt und Ÿber Jahre hinweg gefŸhrt. Private TelefonanschlŸsse wurden mit 
staatlicher Genehmigung abgehšrt und der Dialog, auch nicht einmal zu rein fachlichen 
Dingen, kam zum Erliegen. Die vor einigen Gerichten gefŸhrten Klagen wurden mit der 
Entscheidung ãein nicht gegebener Vorteil ist kein NachteilÒ abgewiesen. 
 
Es ist nicht zu verwundern, dass die Reaktionen des Personals mit der Zeit immer 
ironischer, sarkastischer und feindlicher wurden. Interessanterweise unterstŸtzten die 
zivilen und militŠrischen Luftraumnutzer die Forderungen der Flugleiter nicht. Somit war 
das Endergebnis zu ihrem Nachteil. Denn nur sie waren es, die vom Himmel fallen 
konnten. 
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Abb. 7-43 / Und so meine Liebe vergeht nicht ein Tag ohne dass ich in das schreckliche Auge des Angestellten 

schaue. 

 
Die AktivitŠten der lokalen VDF Gruppe  

 
Weil so viele Dinge in diesem Beruf und so auch bei Rhein UAC nicht richtig betrieben 
oder durch die behšrdliche Verwaltung nicht zur VerfŸgung gestellt wurden, nahmen die 
Mitglieder des VDF vor Ort diese selbst in die Hand. Nur zwei von ihnen besassen damals 
eine Privat Piloten Lizenz, was in FS - Kreisen noch als aussergewšhnlich galt. 
 

 
 
 
 
 
 
Realisierend, dass sie alle keine Kenntnis von und Information zu flugphysiologischen 
Auswirkungen hatten, welche Kampfpiloten šfter als gewŸnscht erfuhren, entschied sich 
die šrtliche Gruppe des Verbands ein Ausbildungsprogramm mit der ã18th Physiological 
Training FacilityÒ der USAFE in Wiesbaden zu arrangieren. Hieran nahmen fast alle BFS 
und GAF Controller teil. Die meisten von ihnen hšrten zum ersten Mal etwas Ÿber die 
Auswirkungen von ãHypoxia, Altitude Dysbarism und Spatial DisorientationÒ und welche 
Konsequenzen dies fŸr die Piloten hat; und erfuhren, was es hiess in sehr grosser Hšhe mit 
hoher Geschwindigkeit mit dem Schleudersitz ãauszusteigenÒ. 
 
ãTime of useful Consciousness - ToC, die Zeit nutzbaren Bewusstsein, war ihnen zuvor 
unbekannt und ebenso an welchen Anzeichen man feststellen konnte, ob ein Pilot unter 
Sauerstoffmangel litt; wie man ihn dazu bewegen konnte, der Stimme im Kopfhšrer zu 
folgen und Anweisungen zum Sinken auf 10.000 Fuss zu befolgen. Solche Aspekte wurden 
wŠhrend der Grundausbildung an der FS - Schule niemals gelehrt. 
 
So wurde es 1961 mšglich, einem Piloten des Fluges GOLDSTAR 14 mit einer T-33 vor 
dem Absturz zu retten. Eine F-104G der Bundeswehr hatte dieses GlŸck wŠhrend eines 
Navigations-†bungsfluges nicht. Der Pilot erlitt Hypoxia, hšrte aber nicht mehr auf die 
FunksprŸche. Sein Starfighter setzte den Flug geradeaus und in gleichbleibender Hšhe in 
FL 350 von Frankfurt bis zur Absturzstelle in Nord-Norwegen fort. Dor t ging der 
Treibstoff aus. 
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Als Rhein UAC nach Frankfurt umzog hatten viele der Controller diese theoretische 
Ausbildung und praktische †bung in der Unterdruckkammer und auf dem Schleudersitz 
absolviert. Sie waren damit im Besitz einer sogenantnen ãJet Passenger LicenceÒ. Die 
ganze Unternehmung war lokal und kostenlos arrangiert worden. Die zivilen Teilnehmer 
nahmen an ihren arbeitsfreien Tagen teil und trugen die Reisekosten selbst. Die 
militŠrischen Teilnehmer unternahmen an den vom VDF arrangierten Kursen offizielle 
bezahlte Dienstreisen. 
 
Die positive Konsequenz fŸr die Teilnehmer war, dass sie nun mit Kampfflugzeugen der 
USAFE, der CAF und Bundeswehr EinweisungsflŸge machen durften. Aber es waren nur 
wenige, die diese Mšglichkeit wahrnahmen. Die VDF Ortsgruppe arrangierte diese FlŸge 
mit Flugzeugen vom Typ T-33, F-100, T-39, F-105, F-104G, CF-104, F-4 und dem KC-97 
Tanker. Das Ergebnis fŸhrte zu einem fruchtbaren Dialog mit den Piloten dieser 
Geschwader, war aber im Bereich der BFS einmalig. 
 

 
Abb. 7-44 / Ein F-100 Einweisungsflug mit USAFE 

 

 
Abb. 7-45 / Jet Passenger Licence 

 
Aber diese Art von Selbsthilfe hatte auch einen negativen Aspekt. Sie fŸhrte bei den 
Kollegen im unteren Luftraum zur Einstellung, dass Rhein Controller eigentlich gar nicht 
zu ihrer Flugsicherungswelt im unteren Luftraum gehšrten. Wie von der BFS selbst, so 
wurde Rhein UAC auch von ihnen als eine fremde, exotische Einrichtung betrachtet, 
welche die meisten nicht begriffen und als militŠrische Einheit betrachteten. So ganz 
Unrecht hatten sie ja nicht. Aber, warum sich um sie und die dortigen Kollegen auch 
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kŸmmern? Man Ÿberlasse das doch besser EUROCONTROL. Diese Einstellung Ÿbertrug 
sich auch auf die Gewerkschaften und Ÿbergeordneten Personalvertretungen und hielt sich 
so fast 20 Jahre lang. Direkte UnterstŸtzung seitens EUROCONTROL fŸr die praktische 
tŠgliche Arbeit wurde Rhein Controllern nie geleistet.  
 
Das Ÿberliess man dem Agenten BFS, der desgleichen auch nichts tat. Zunehmend frustiert 
duch den Mangel an UnterstŸtzung und Information sowie verursacht durch die nimmer 
enden wollenden wechselnden ZukunftsplŠne EUROCONTROLÕs und der BFS, begann 
das Personal fŸr sich selbst zu sprechen. Man begann internationale Konferenzen und 
Fachrunden zu besuchen, um die bestehenden Probleme und UmstŠnde bekannt zu 
machen, hauptsŠchlich auf den Jahreskonferenzen der International Federation of Air 
Traffic Controller Associations - IFATCA; so zum ersten Mal 1964 in BrŸssel und den 
folgenden Konferenzen in Wien, Rom, MŸnchen und Belgrad. 

 

 
 

Rhein ControlÕs Stimme wurde gehšrt, aber das veranlasste EUROCONTROL und die 
BFS nicht, die UmstŠnde auf dem Erbeskopf zu Šndern. Der Leiter der VDF Gruppe war 
F. W. Fischer, welcher von Ende 1962 bis Anfang 1965 GeschŠftsfŸhrer des Verbandes 
wurde. Sein Kollege, H. J. Preuss, leitete den Verband als Interims Vorsitzender in der 
gleichen Zeit.  Der Bericht der Ortsgruppe Birkenfeld unter Anhang A7/3 auf der CD 
beschreibt die šrtlichen ZustŠnde ausfŸhrlich. 
 

  
Abb. 7-46 / Eine positive Antwort auf das Angebot zur Diskussion 
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Sehr positiv wirkten sich die vielen Besuche bei und Treffen mit Vertretern der 
Fluggeschwader auf den umliegenden Luftwaffenbasen zum Vorteil beider Seiten aus. Viele 
technische UnzulŠnglichkeiten im FS - System von Rhein UAC gab es zu umgehen, was 
nur gemeinsam mšglich war. 

Die ANSE  Gruppe 
 
1967 beschlossen einige Rhein Controller der BFS, eine kleine lokale Vereinigung zu 
grŸnden, die sich der Darstellung der bestehenden Probleme und der sich weiter 
entwickelnden betrieblichen und technischen Erfordernisse widmen sollte.  Man war es 
mŸde geworden mit weiteren verschiedenen unausgereif-
ten Ideen, PlŠnen und Vor- schlŠgen seitens EURO-
CONTROLÕs zur kŸnftigen Verbesserung und Erwei-
terung des UAC konfrontiert zu werden, die die 
KomplexitŠt und das Volumen der zu lšsenden 
Problematik fehl einschŠtz- ten. Diese Gruppe nannte 
sich ãEvaluation Group Air Navigation Services Europe - ANSEÒ und auf deutsch 
Studiengemeinschaft fŸr Flugsicherung. Sie bestand zur Zeit des Umzugs nach Frankfurt 
aus 45 zivilen und militŠrischen Mitgliedern, inklusive solcher der USAFE. 
 
Die AN SE Gruppe erarbeitete verschiedene praktische VorschlŠge zum internen Betrieb 
und zu den Flugverkehrsdiensten im oberen Luftraum allgemein. Unter ihnen eine 
mathematische Neuberechnung zur erforderlichen Ausdehnung von WarterŠumen in 
grossen Hšhen fŸr Kampfflugzeuge. Das Ergebnis wurde mit F-4 Flugzeugen der USAFE, 
die ANSE ohne Kostenerstattung arrangierte, ausgeflogen. Es stellte sich heraus, dass 
dieses Verfahren mit wesentlich kleinerem Warteraum fliegbar war, was die US - Luftwaffe 
und die Luftfahrtbehšrde FAA bestŠtigten, die BFS und die Bundeswehr  aber verwarfen. 
 

 
Abb. 7-47 / ANSE Reduzierter militŠrischer Warteraum (HPAA) fŸr grosse Hšhen 

 
FŸr eine staatliche Schlichtungs-Kommission zur Verbesserung des deutschen FS - 
Systems unter der Leitung des Reeders und Schlichters Schlieker erstellte ANSE einen 
ausfŸhrlichen Sachbericht Ÿber die UmstŠnde und ZustŠnde im oberen Luftraum. 1968 
iniziierte ANSE, bereits in Frankfurt, die Entwicklung von Flugverkehrsfluss-
Kontrollverfahren, die in die Errichtung der deutschen Luftraumnutzungszentrale der BFS 
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mŸndeten. Die Gruppe erhielt einige Anerkennungen und GeldprŠmien  fŸr ihre 
VorschlŠge duch das BMV. 
 
Trotz dieser zum Teil positiven Reaktion von offizieller Seite verlangte der neue PrŠsident 
der Behšrde einige Jahre spŠter die Auflšsung der Gruppe, eines eingetragenen Vereins 
kšrperschaftlicher Eigenschaft. ANSE lehnte die Forderung ab. Intervention durch den 
Berufsverband in Kollaboration mit der Behšrde fŸhrte 1972 trotzdem zum Austritt der 
meisten Mitglieder und zur Umformung in eine Beratergruppe zu FS - Fragen unter dem 
heutigen Namen Advisory Group Air Navigation Services - ANSA unter dem Vorsitz des 
GrŸnders F. W. Fischer mit Sitz seit 1985 in der Schweiz. 

 
GewerkschaftstŠtigkeit 

 
Aus gleichem Grund erforderlicher ReprŠsentation der beruflichen Belange der Flugleiter 
grŸndeten die zivilen Angehšrigen Rhein UACÕs eine Fachberufsgruppe im Rahmen der 
Deutschen Angestellten Gewerkschaft DAG in Rheinland-Pfalz. Diese arbeitete eng mit 
dem šrtlichen Personalrat, dem Beufsverband und der Sozial Demokratischen Partei SPD 
zusasmmen. Leiter der Gruppe war F. W. Fischer. 
 

Technische Auslegung und Einrichtungen 
UIR Struktur und Betriebsrau m - Auslegung 

 
Nachdem Rhein UAC 1960 in den tieferen und gršsseren Betriebsraum umgezogen war, 
den man mit metallenen Arbeitskonsolen, modernen Telefon- und Funk - Bedienungs-
modulen ausgestattet hatte, blieb die Auslegung der ArbeitsplŠtze im wesentlichen mit den 
drei Sektoren Nord, SŸd und FIS und Flugdatenbearbeitungspositionen unverŠndert. 
Hinzu kamen die separaten ArbeitsplŠtze der Bodenfunkstelle A/G, des Fernmeldedienstes 
mit den Fernschreibern TTY und der Wetterberichts-Darstellung WXG, sowie der 
Schichtleiter. 
 
Neu war nur ein Arbeitsplatz des ãAir Movement Information Service - AMIS Ò fŸr die 
Weitermeldung der FlŸge durch die ADIZ und solcher von osteuropŠischen 
Fluggesellschaften wie der russischen AEROFLOT, der rumŠnischen TAROM, der 
bulgarischen TABSO, der tschechischen CSA und der ungarischen MALEV an die 
betroffenen LV - Stellen. Bis 1962 blieb es bei diesen 12 ArbeitsplŠtzen, wie folgt: 
 
SC Shift Supervisor    
SVC South Sector Controller  
NVC North Sector Controller    
FIS Flight Information Service Controller  
AGG Air/Ground Radio Operator  
FIA  Flight Information Service Assistant Controller  
NSG North  Sector Flight Data Specialist  
SSG South Sector Flight Data Specialist 
SSA South Sector Assistant Controller (Coordinator)  
NSA North Sector Assistant Controller (Coordinator) 
FIG  Flight Information Service Flight Data Specialist TTY  ATS Teletype Assistant 
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1965 wurde der ZustŠndigkeitsbereich wegen Personalmangel wesentlich reduziert indem 
der gesamte SŸdsektor MŸnchen ACC Ÿbertragen wurde, da Rhein UAC das entstandene 
Verkehrsvolumen nicht mehr verkraften konnte. Eine Šhnliche Aktion geschah 1967 mit 
der Anhebung  des unteren Luftraums auf FL 245. Somit kam die gesamte UTA bis auf die 
FlugflŠche 250 unter die ZustŠndigkeit von Frankfurt ACC. Danach flogen unter Rhein 
UAC praktisch nur noch Strahlflugzeuge. 
 

 
Abb. 7-48 / Frankufrt UIR Nordsektor Strecken 1962 

 
Das neue zivil/militŠrische integrierte Betriebskonzept 

 
Im Rahmen des am 6. November 1962 wirksam werdenden, zwischen BFS und GAF 
vereinbarten, zivil/militŠrischen Integrationskonzepts wurden nun innerbetrieblich einige 
€nderungen vorgenommen. Eine dieser Massnahmen war die Aufteilung des Nordsektors 
in drei Sektoren, nŠmlich Spangdahlem, Sembach und Frankfurt. Der Ÿbrig gebliebene 
Teil des SŸdsektors und der Luftraum Ÿber FL 255 blieben unverŠndert. 
 
Die ArbeitsplŠtze wurden nun zivil/militŠrisch besetzt, sofern Ÿberhaupt genŸgend 
Personal zur VerfŸgung stand. Der Nordsektor bestand nun auf dem Papier aus fŸnf 
Positionen, genannt Planungslotse (1-C), Planungsassistent (1-A2), Radarzielverfolger (1-
R) und Radar Controller (2-R), der SŸdsektor aus ebenfalls fŸnf Positionen genannt 
Sektor-Controller (1-C), Abfluglotse (1-C), Radar Controller (1-R), Radar Assistent (1-
A2) und Koordinator (1-A2). 
 
Der FIS - Sektor (UIC) bestand aus sechs Positionen genannt FIS-VHF Controller (1-C), 
FIS-UHF Controller (1 -C), FIS Radar Controller (2-R), FIS Radar Assistent (1-A2) und 
Koordinator (1-A2). FŸnf Flugdatenbearbeiter (FDA), ein Funker (A/G), ein 
Fernschreiben-Bearbeiter (TTY), ein ãFloor CoordinatorÒ und ein ziviler Schichtleiter 
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vervollstŠndigten das Team. Zu der Auslegung des Betriebsraums siehe Anhang A7/4. Aber 
das war natŸrlich alles nur Papier und konnte zu keiner Zeit voll besetzt werden. 
 
Drei Anweisungen aus der BA 30/63 sind zur Illustrierung dieses vagen Konzepts von 
Bedeutung, mit der dieses Konzept fŸr die unmittelbare Zukunft geplant worden war. 
 
QUOTE 
Not all positions will be manned right from the beginning after new equipment has been taken into use. 
The above positions of operation shall assume duties and responsibilities in accordance with the 
preliminary ATS regulations and procedures operations manual of BFS. The following instructions are 
intended to guide personnel in performing these duties. 
 
Positions NAC, NEC and NCC are responsible for the smooth operation of the sectors. In case of 
diverging opinions within the sector as to the methods of control, etc. their instructions shall be complied 
with by other personnel of their sector. These positions need not work the radios, but may/must do so, 
depending on manning and/or traffic. They shall work the radios in respect to all traffic not controlled on 
radar. The planning controller will be mostly concerned with accepting and planning of traffic, bearing in 
mind whether and to what extent radar is available or not. He will issue either himself or through his 
assistant departure clearances, and keep the strip display up-to-date. 
 
Control personnel shall endeavour to control eventually all traffic in the North sector by radar, training 
status and performance / reliability of the available radar permitting. In the beginning, traffic shall 
continue to be planned and controlled by conventional methods, but track, if possible, as much traffic on 
radar as practicable. It is anticipated that the change from conventional to radar control will be a 
comparatively quick process, provided radar training and equipment reliability allows. The ultimate goal 
is to raise the upper limit of the UTA to an appropriate level, and control all traffic on radar. Cooperation 
of all personnel is vital, suggestions for alterations of procedures are invited. 
UNQUOTE 

 
ãDie Arbeitspositionen NRC, NEC und NCC bestimmen die Kontrollmethode in ihrem 
Sektor. Ihren Anweisungen muss Folge geleistet werden. Diese Positionen kšnnen, aber 
mŸssen keinen Funkverkehr fŸhren, je nach Personallage und Verkehrsaufkommen. Sie 
sollen den Funkverkehr mit allen nicht radargefŸhrten  FlŸgen fŸhren.Ò 
 

Kommentar 
Wenn den Anweisungen der drei genannten ArbeitsplŠtze Folge geleistet werden muss, 
muss sichergestellt sein, wer die Anweisugnen per Funk ausfŸhrt. Es bleibt also offen, wer 
fŸr den Funkverkehr zu verschiedenen Zeiten am Tag je nach Personallage oder Verkehrs-
aufkommen beauftragt wird, den Funkverkehr zu Ÿbernehmen. 

 
ãDas Betriebspersonal des Nordsektors soll versuchen, mšglichst alle FlŸge mit Radar zu 
fŸhren, vorausgesetzt der Ausbildungsstand, die Leistung und ZuverlŠssigkeit des Radars 
erlauben es.Ò 

Kommentar 
Welche Kriterien beeinflussen den Versuch, alle oder nur einige FlŸge mit Radar zu 
fŸhren? RadarfŸhrung ist zeitaufwendig, Radarflugwegverfolgung weniger. Beide 
verlangen zuvor Radaridentifizierung der FlŸge. Zu welchen Zeiten wŠhrend des 
Betriebsablaufs entscheidet wer Ÿber den erforderlichen Ausbildungsstand der hierfŸr 
einzusetzenden ãTraineesÒ und Ÿber die Leistung und ZuverlŠssigkeit des Radars? Die 
letztere Entscheidung obliegt primŠr der Radartechnik und sekundŠr dem Radarlotsen. 

 
ãAnfangs soll aller Verkehr nach den konventionellen Verfahren geplant und freigegeben 
werden. Aber es soll versucht werden, so viele Flugwege wie mšglich mittels Radar zu 
verfolgen.Ò 
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Kommentar 
Wie ist ãanfangsÒ definiert, d.h. bis wann? Die Grundlage der Flugfreigaben ist ohnehin ein 
konventionelles Verfahren. Wenn der Verkehr nur mit Radar verfolgt werden soll, ist das 
konventionelle Freigabeverfahren unabdingbar. RadarfŸhrung aber wird nicht verlangt. 
Diese Regel ist somit gegenstandslos. 

 
Die BAO B30 blieb ein všllig unrealistisches, unausgereiftes, in sich widersprechendes, 
Konzept und kam nie zum Tragen. Es blieb Integrations-Wunschdenken ohne definitive 
oder spezifisische Aussage. Sie schien von Laien verfasst. 
 

 
Abb. 7-49 / Rhein UIR Sektoren 1965+ 

 
Bis Januar 1966 hatte sich die Zahl auf 21 Positionen erhšht und verŠndert. Die dem 
entsprechende Raumaufteilung ist unter Abbildung 7-41 dargestellt. Die Positionen 
lauteten. 

WS  Watch Supervisor 
WSC  West Sector C-Controller 
WSR-1  West Sector Radar Controller 1 
WSR-2  West Sector Radar Controller 2 
ESC-1  East Sector C-Controller 1 
ESC-2  East Sector C-Controller 2 
ESR  East Sector Radar Controller 
CDR  Coordination C-Controller 
WSA-1  West Sector Assistant Controller Ð Coordinator 1 
WSA-2  West Sector Assistant Controller Ð Coordinator 2 
ESA-1  East Sector Assistant Controller Ð Coordinator 1 
ESA-2  East Sector Assistant Controller Ð Coordinator 2 
ESA-3  East Sector Assistant Controller Ð Coordinator 3 
WSG-1  West Sector Flight Data Assistant 1 
WSG-2  West Sector Flight Data Assistant 2 
ESG-1  East Sector Flight Data Assistant 1 
ESG-2  East Sector Flight Data Assistant 2 
AGG  Air/Ground Radio Operator - Communicator 
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WXG/TX  Weather and Teletype Assistant 
COCO  Military Coordinator / Traffic Teller to GAF Radar Units 
AMIS   Air Movement and Identification Operator 

 

 
Abb. 7-50 / Rhein UAC Betriebsraumaufteilung 1966 

 
Eine Betriebsanordnung BAO I / 66 vom 28. 1. 1966 ist ungekŸrzt als Anhang A7/1 auf der 
CD wiedergegeben. Die Zahl der Arbeitspositionen auf dem Papier stieg weiter, so dass im 
Juni 1967 zur EinfŸhrung des Flugverkehrsberatungsdienstes (CSR / ADS) 35 
ArbeitsplŠtze zu besetzen gewesen wŠren; ein Wunschtraum.  Trotz der personellen 
UnterstŸtzung durch die Luftwaffe, die sich nun ãFS-Sektor-SŸdÒ nannte, war es zu keiner 
Zeit mšglich, alle diese ArbeitsplŠtze bis 1977 zu besetzen. Meist waren es maximal zwei 
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Drittel in zivil/militŠrischer Besetzung. Diese spŠtere Raumauslegung ist in Kapitel 8 
wiedergegeben. 
 

Telefon- + Fernschreibverbindungen, Funkfrequenzen 
 
Telefon- und Fernschreibverbindungen und Anlagen blieben im wesentlichen unverŠndert. 
Aber zur schnelleren Koordination Ÿber Telefon mit dem LV - Personal der 
Luftverteidigung wurden neue zusŠtzliche ESC  (Electronic Switching Centre) 
Verbindungen der USAFE geschaffen, die an den C - ArbeitsplŠtzen installiert wurden. 
Rhein UACÕs ESC Nummern waren 60485 und 60146. Folgende Landleitungen und 
Mikrowellen-Verbindungen bestanden 1966 zu den benachbarten FS- und LV - Stellen. 
 
Sembach RAPCC Lines 1, 2 4 Frankfurt ACC Lines 1, 2, 3 and 4 Eifel RAPCC Lines 1, 2 and 3 
Kšln APP Line 1   Frankfurt APP Line 1  Iller Radar Lines 1 and 2 
Lippe Radar Line 2   Frankfurt BASOPS Line 1  Wiesbaden BASOPS Line 1 
BŸchel BASOPS Line 1  Hahn BASOPS Line 1  Spangdahlem BASOPS Line 1 
Bitburg BASOPS Line 1  Frankfurt Flight Service Line 1 Konrad Radar Lines 1and 2 
MŸnchen ACC Lines 1, 2, 3, and 4 Brussels UAC Line 1  Hannover UAC Line 1 
ZŸrich ACCLine 1   ZweibrŸcken RAPCON Line 1  Paris / France UAC Line 1 
Moselle Control Line 1  Sšllingen APP Line 1  Lahr APP Line 1 
Wasserkuppe CRP Line 1  Giebelstadt CRP Line 1  Freising CRC Line 1 
Ramstein BASOPS Line 1  Menthol CRC Line 1  PrŸm CRP Line 1 
Bšrfink CRC Line 1   Messtetten CRC Line 1  Kindsbach ADOC Line 1 
Hof CRP Line 1   Neu-Ulm Line 1    

 
Bei Rhein UAC wurden alle TelefongesprŠche und FunksprŸche, einschliesslich der 
KoordinationsgesprŠche von Mann zu Mann, an allen ArbeitsplŠtzen auf Magnetband 
aufgenommen. Letztere Aufzeichnungen waren durch sogenanntes ãOpen Key RecordingÒ 
mšglich. Das galt somit auch fŸr alle persšnlichen GesprŠche. Die Radardarstellung auf 
den UPA-35 und RBDE-5 SichtgerŠten wurde nicht aufgezeichnet, da damals technisch 
noch zu aufwendig. Im Juni des gleichen Jahres, anlŠsslich der EinfŸhrung der UDA 
Šnderten sich die Sektorenfrequenzen in den Subsektoren, im Westen auf 134,95, 132,40, 
259,3 und 341.1 MHz und im Osten auf 134,80, 133,65, 242,1 und 357,9 MHz. 
 

 
Abb. 7-51 / Rhein UAC Mikrowellen-Mast 
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Abb. 7-52 / Rhein UAC Funkantennen       Abb. 7-53 / Rhein UAC Sendeantennen im Winter 

 
Ill egal, aber hilfreich ! 

 
Es war eine der EigentŸmlichkeiten des Kalten Krieges, dass westdeutsche FS - Stellen 
ostdeutsche FS - Stellen nicht kontaktieren durften. Da es also verboten war mit Berlin-
Schšnefeld ACC, auch in NotfŠllen, Kontakt aufzunehmen, musste man um die 
Weiterleitung von Meldungen nach Schšnefeld Ÿber Prag ACC bitten. Denn mit Prag gab 
es eine offizielle Betriebsabsprache. Aber manchmal war die Zeit mehr als knapp. Und so 
halfen sich die Flugleiter selbst, wenn FlŸge unabsichtlich oder auch absichtlich von der 
Strecke entlang der ostdeutschen Grenze abwichen. Man wies dann den betroffenen Flug 
an, mit Schšnefeld ACC Funkverbindung auf 119,7, 126,7 oder 128,3 MHz aufzunehmen, 
um die Lage zu schildern. Das geschah hin und wieder mit FlŸgen der osteuropŠischen 
Gesellschaften in Gewitterlagen und starker Turbulenz. In dringenderen FŠllen griff man 
zum Posttelefon und wŠhlte das Fernamt unter 010 und verlangte eine Verbindung zu 
Schšnefeld ACC in Ostberlin mit Nummer 678065. Dieses Verfahren funktionierte 
anstandslos, galt aber als illegal. 
 

…rtliche Betri ebsverfahren, interne Verfahren, Koordination, anzuwendende Regeln 
 
Die gemische Betriebsmannschaft, Controller, Koordinatoren und Assistenten hatten 
Richtlinien, Regeln und Verfahren verschiedenen Ursprungs zu befolgen. Hierzu gehšrten 
Vorschriften der ICAO, BFS, Deutschen Luftwaffe, NATO und USAF. Da fŸr die 
Flugverkehrsdienste in der UIR ausschliesslich die BFS 
zustŠndig war, ist auch im nachhinein nicht ersichtlich, 
warum nicht auch das Luftw affenpersonal ausschliesslich 
ICAO und BFS Vor- schriften befolgen sollte. Eine 
vorlŠufige Betriebsanweis- ung fŸr die Flugverkehrsdienste 
der BFS (VBA - ATS) war bei Rhein UAC in nur einem Exemplar verfŸgbar. Die 
Deutsche Luftwaffe hatte bereits ihre Betriebsanweisung fŸr die ATS - Dienste, genannt 
ãZentrale Dienstvorschrift - ZdV 57/1Ò, veršffentlicht; siehe Anhang A7/6 auf CD. Die 
verschiedenen zu beachtenden Vorschriften waren 
 
ICAO  Annexes 2 (Rules of the Air) and 11 (Air Traffic Services) ATS 
ICAO  Annex 10 Vol. II Aeronautical Telecommunications Ð Operations COM 
ICAO  Doc 4444 PANS-RAC (Procedures Air Navigation Services, Rules of the Air & ATS) 
ICAO  Doc 7030 SUPPS (Regional Supplementary Procedures for the EUM Region) 
ICAO  Doc 8168 PANS-OPS (Operations) 
ICAO  Documents 7910,8400, 9432, 9433, 9554, 9574 
FRG German Civil AIP (Aeronautical Information Publication) German Military AIP 
BFS  VBA FSK (Preliminary ATC Regulations & Procedures Operations Manual)  
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 in effect as of 7.12.1966 
GAF  ZdV 57/1 (Mili tary Counterpart of BFS VBA) 
US  DoD FLIP Ð ENROUTE (Flight Information Publication)  
US  DoD Standard Instrument Departure and Approach Procedure Handbooks 
US  DoD FIH (Flight Information Handbook)  
Rhein  UAC LOP (Local Operations Procedures) 
Rhein  UAC L OAs (Letters of Agreement) 
Rhein  UAC Operational Orders 
Rhein  UAC Directives 
Rhein  UAC Training Manual 
Das bedeutete, es gab viel zu lernen und zu beachten, abgesehen von Informationen, die 
diese Dokumente auch nicht enthielten und šrtlich erarbeitet werden mussten. 
 

     
 

Abb. 7-54 / US DoD General Planning Handbuch 
Abb. 7-55 / US DoD Flight Information Publication FS-Karten H3/4 

 
Die Rhein Controller am Arbeiten, PrŸfungen, Arbeitsplatzzulassungen 

 
Im FrŸhjahr 1960, nach dem Umzug in den neuen Betriebsraum, hatten die 
Arbeitskonsolen sechs Streifenbuchten, die damals noch genŸgend Platz fŸr die 
Flugverlaufsstreifen der aktiven FlŸge boten. Wie auf den beiden folgenden Abbildungen 
zu sehen ist, bestand die Standardbesetzung eines Sektors aus einem C-Flugleiter, den 
Funkverkehr aufrecht erhaltend, einem A2-Koordinator und zwei Flugdaten-Assistenten. 
Die einzelne Konsole links im Bild der Abbbildung 7-57 ist das UIC, FIS - Dienst Ÿber FL 
250 leistend und viel zu klein um alle Streifen einer Mehrstreifen-Kontrollmethode 
aufzunehmen. Abgesehen von der physikalischen BeschrŠnkung war es den beiden FIS - 
Flugleitern oft nicht mšglich die tatsŠchliche Verkehrslage in der Vorstellung aufrecht und 
mit seiner Entwicklung Schritt zu halten, insbesondere unter IMC - Wetterbedingungen 
mit Wolken bis Ÿber FL 350 im FrŸhjahr und Herbst. 
 
Durch das Weiterverlegen dieser Streifen unter den nŠchsten Flugwegmarkierer nach der 
Meldung des †berflugs des vorhergehenden Wegpunktes ging die ErinnerungsstŸtze Ÿber 
den augenblicklichen Standort eines Fluges bei bereits moderatem Verkehrsanfall praktisch 
sofort verloren. Waren nur drei oder fŸnf solcher FlŸge Ÿber FL 250 in der UIR unterwegs 
ging damit die so wichtige âaide memoireÕ verloren. Man musste also die Piloten befragen. 
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Abb. 7-56 / VerfahrensmŠssige Kontrolle SŸdsektor 1960 mit Flugleitern 
Hoffmann, SchŸller, Fischer und Lilienthal 

 
Abb. 7-57 / VerfahrensmŠssige Kontrolle Nordsektor 1961 mit Flugleitern 

Stahl, BŠuschlein, John und Will 

 
 

Exter ne Koordination mit Flug sicherungs- und Luftverteidigungsstellen 
 
FŸr jede einzelne Arbeitsposition musste ãon the job training - OJTÒ mit einem ãCoachÒ 
absolviert und ein ãCheckoutÒ mit einem PrŸfer bestanden werden. Nicht alle ãTraineesÒ 
und ãCoachesÒ wendeten die erforderliche Sorgfalt  im Lernen und Lehren auf. Mit dem 
sich bei Rhein UAC entwickelnden Mischmasch - Betrieb sank das erforderliche OJT Ÿber 
die Jahre betrŠchtlich. So war Rhein UACÕs Ausbildungsleiter bis 1964 oft weniger 
qualifiziert, als seine ãTraineesÒ. Sein Nachfolger aber hatte nach 1968 Ÿber 70 ãTraineesÒ 
gleichzeitig unter OJT zu ãverwaltenÒ. Der Autor dieses Berichts hatte selbst 43 ãTraineesÒ 
im Laufe von 15 Jahren auszubilden, zu beaufsichtigen oder zu ŸberprŸfen. Das hiess, 
einige Arbeitsplatz - ãCheckoutsÒ wurden sorgfŠltig abgenommen, andere wiederum lax. 
 
Allgemein wurde die Situation praktisch unŸbersehbar und einer Anzahl ziviler und 
besonders militŠrischer Controller und Assistenten mangelte es an der fachlichen Fertigkeit. 
Die Betriebsleitung schien dies nicht sehr zu bedrŸcken, denn dieser Zustand dauerte 
immerhin neun Jahre lang an. WŠhrend der ersten 1960Õer Jahre enthielten die 
Arbeitsplatz-†berprŸfungen folgende festzustellende Merkmale. 
 

Name 
Position of Operation 
Date, Time, Duration 
Weather Situation 
Traffic Situation with Degree of Difficulty 
OPERATION 
Knowledge and Application of Separation Standards, Control Procedures, Stripmarking, Coordination, 
Phraseologies, Radio Telephony Communication, Telephone Coordination, Microphone Technique, 
Quickness, Accuracy, English (colloquial and technical), Abilities, Judgement (common sense), Ability to 
concentrate, react quickly and visualize traffic, Attitude, Initiative, Consideration, Self-Assurance and 
Stability 
Remarks and Recommendations (considered Ð not yet Ð capable); I cannot Ð yet Ð give an  
opinion; further training is Ð not Ð recommended. 
Date and Signature 

 
Einer der zu ŸberprŸfenden ãTraineesÒ auf dem FIS-C Arbeitsplatz des UIC, ein 
qualifizierter Flugleiter, von MŸnchen ACC zu Rhein UAC versetzt, hatte das Pech, 
wŠhrend der drei Stunden langen †berprŸfung mit fast 150 FlŸgen zu tun, da die 
SOC/CRC LV-Zentrale Bšrfink ausgefallen war und alle dort unter Funkkontakt 
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stehenden FlŸge zusŠtzlich zu den anderen GAT und OAT/MS FlŸgen auf die UHF 
Frequenz des UIC wechselten. Da solch ein Verkehrsanfall ohnehin von niemandem zu 
bewŠltigen war, galt diese †berprŸfung ohnehin als bestanden. Sein †berprŸfungs-
protokoll enthielt folgende Angaben. 
 

Examinee Mr. RE; examiner FF, on position from 0833 until 1151Z hours. 
Position FVC, Rhein Information (UIC), C 
27 January 1964,  0700 Ð 1108 Z hours 
Broken clouds, different layers, FL 280 to 340, in the northern area IMC. Lower tops of clouds 
at approximately FL 170, very high military with normal civil traffic; numerous unccordinated 
entries into the UIR. Non-Radar Operation. RE is able to work the air traffic at this position 
with full responsibility and handle the traffic very expeditious. Today we had very high military 
traffic out of EDAR, EDAB, EDAD, EDAW, EDSM, etc. The pilots (Germans as well as 
Americans) used very bad radio discipline. Frequency 242.1 was not working properly in the  
southern area. Various blind transmissions occurred due to that, interfering with other traffic. 
It was not possible to give all aircraft correct traffic information, although they were very close 
to each other. We needed two coordinators in order to handle the traffic volume. Inter-center 
coordination was handicapped due to the delays in inter-communication. Radar would be of 
great help in those days, when everybody is airborne. FF 

 
Im Gegensatz zu den Koordinatoren in den ACCs waren die Koordinatoren bei Rhein 
UAC mit einer Vielfalt von FS- und LV-Stellen konfrontiert, mit denen ziviler und 
militŠrischer Verkehr zu koordinieren war. Allein der Westsektor hatte mit fast 30 anderen 
Stellen aus dem unteren Luftraum und im Westen und Norden im oberen Luftraum zu 
koordinieren, wie die folgende Liste zeigt. 
 

BELGA RADAR   HERO RADAR  BRUSSELS UAC/UIC 
BRUSSELS MILITARY CALVA RADAR  MOSELLE CONTROL 
FRANCE CONTROL  MENTHOL BLUE   MENTHOL RED 
HANNOVER UAC/UIC HANNOVER MILITARY LIPPE RADAR 
Z†RICH ACC   SPANGDAHLEM RAPCON SEMBACH RAPCON 
FRANKFURT ACC  FRANKFURT APP  S…LLINGEN RAPCON 
LAHR RAPCON  KONRAD RADAR  M†NCHEN UAC/UIC  
RHEIN EAST SECTOR RHEIN UIC  K…LN APP 
B…RFINK SOC  ROTHWESTEN CRP WILDFLECKEN CRP 
GIEBELSTADT CRC  PR†M CRP   LANGERKOPF CRC 
T†RKHEIM CRP   SCHWABM†NCHEN GAF  MESSTETTEN CRC 

 
Nachdem Rhein UAC eine grosse Zahl kritischer Situationen durch die Kontrolle und 
Koordination von FlŸgen mit seinen vielen Partnern auf oft schlecht und recht 
funktionierenden Leitungen erlebt hatte, stellte das Betriebspersonal eine Liste alternativer 
Verbindungen fŸr NotfŠlle Ÿber die postalischen Telefonleitungen zusammen. Dies stellte 
sicher, dass alle FS- und LV-Stellen auf diesem Weg Ÿber den Arbeitstisch des 
Schichtleiters erreicht werden konnten. Die Rhein UAC PTT Telefonnummer lautete 
06504 - 290. Einige andere besondere Stellen, wie z.B. FUNDGRUBE zur Information 
Ÿber FlŸge osteuropŠischer Gesellschaften wurden Ÿber Tel.-Nr. 0811 - 582031 gemeldet. 
Prag ACC erreichte man Ÿber das Post-Fernamt unter 010 - 320092. Alle der LV - Stelle 
SOC Bšrfink unterstehenden LV - Stellen konnten Ÿber die SOC-3 Vermittlung erreicht 
werden, einschliesslich des Kommandeurs der 86. LV - Division und die AbfangjŠger - 
Einheiten in Hahn, Bitburg und Ramstein. 
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Abb. 7-58 / Rhein UACÕs AMIS Arbeitsplatz 

 
Informationen Ÿber detaillierte Koordinationsverfahren mit den angrenzenden Stellen sind 
im Anhang A7/5 und 6 mit den Betriebsabsprachen zwischen dem UAC und den 
RAPCONs Sembach und Eifel (zuvor Spangdahlem) auf der CD enthalten. Anhang A7/10 
auf der CD enthŠlt die internen Flugplandaten - Koordinationsverfahren aus 1962. Die 
Ÿber Landleitungen und Mikrowellen-Verbindungen erreichbaren LV - Stellen waren 
1962: 
 
LOGROLL  Langerkopf,  BARBER  Pruem   TELEGRAM  Wildflecken 
GUNPOST  Rothwesten  MOONGLOW Giebelstadt (DORA)   RACECARD Freising 
JOPLIN TŸrkheim  MANDRILL Goch und Uedem  KONRAD at SchwabmŸnchen, 
SWEETAPPLE at Messstetten HERO Radar  Glons    BELGA Radar Semmerzake  
MENTHOL BLUE Drachenbronn  MENTHOL RED Contrexville  MERCURY Burglengenfeld 
    WATERHOLE  HARDTIRE Bšrfink 

 
Die LV - Stelle, die mit Rhein UAC engst verbunden war, war das ÒControl and Reporting 
Centre - CRCÒ und spŠtere ãSector Operations Centre - SOCÒ der 4. ATAF in Bšrfink, nur 
zwei km vom Erbeskopf entfernt. Diese Zentrale war fŸr den ganzen SOC-3 Bereich der 
NA TO, also ganz SŸddeutschland, zustŠndig. Dorthin gab es Standleitungen, telefonische 
Leitungen und  ESC - Verbindungen. Die sich im Laufe der Zeit Šndernden Rufzeichen 
dieses CRC/SOC waren WATERHOLE, HARDTIRE und SCANDALIZE.  
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

Abb. 7-59 / ungefŠhre Standorte der 412L und 407L LV-Stationen 
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Ein anderes Beispiel, wie seltsam sich die Dinge in der Flugsicherung entwickeln durften, 
ist die Errichtung und der Betrieb der militŠrischen Radar-Stelle KONRAD der 
Deutschen Luftwaffe. 

 
QUOTE 
An Agreement between Rhein UAC, MŸnchen UAC, Iller Radar and Station Konrad of 19/20 September 1 967 
 
A military working group for the revision and modification of ATS regulations for the upper airspace had 
elaborated a proposal for the improvement of the coordination between Rhein Control, Iller Radar and 
MŸnchen UAC. BFS, in turn, had drafted procedures leading to the take-over of OAT/MS flights handled 
under Iller Radar by MŸnchen UAC. A new regulation of 11 September 1967 required military OAT/MS 
IFR flights in the Rhein UIR to be handled by Rhein and MŸnchen UACs, increasing flight safety 
considerably. Therefore, it became superfluous for Iller Radar to handle only OAT/RD flights. MŸnchen 
UAC, at that time, had to coordinate military arrivals with three air defence units, MOLETRAP, SHANTY 
and CONNY (KONRAD) for GCI approaches. 
 
Rhein ControlÕs major problems were said to be the high density of traffic caused horizontally by the 
ADIZ and the CEBZ and vertically by the delegation of the altitude band of FL 200 to 240 to the lower 
airspace, and that some extensive military missions are being conducted at the same time. Traffic peaks 
therefore exceed the military traffic volume by up to 300 movements. 
 
The GAF stated that Frankfurt ACC still refuses to control military flights on their UHF frequencies and 
also off-route. All these flights now operate again above FL 250. The KONRAD representative explained 
the unitÕs objectives as a pure training facility for flights of the GAF and the Stationary Forces. This unit 
did not have any ATS authorization at all and therefore only handled OAT/CR and ÐRD flights. A LOA 
between KONRAD and Rhein UAC did not exist. 
UNQUOTE 

 
 

Kommentar 
Als beschlossen worden war, das Hšhenband von FL 195 bis 245 dem unteren Luftraum 
zuzuschlagen und die FIR Obergrenze auf FL 245 festzulegen, um Rhein UAC von dem 
Verkehr in diesem Band zu entlasten, verursachte das einen der Absicht všllig 
entgegengesetzten Effekt, indem Frankfurt ACC weiterhin jeden militŠrischen Verkehr auf 
UHF Frequenzen ablehnte. Das fŸhrte dazu, dass alle diese FlŸge nun wieder Ÿber FL 245 
erschienen. Dies betraf nun auch die militŠrischen OAT/MS FlŸge, die per NATO 
Definition unter IFR und Flugverkehrskontrolle durchzufŸhren waren; eine Situation auf 
fragwŸrdiger rechtlicher Grundlage und obendrein fŸr die Flugleiter eine Haftungsfrage. 
Die FS - Behšrde duldete alle Abweichungen von vereinbarten internationalen, regionalen 
und nationalen Regeln und somit auch diese. 
 

VerkehrsprioritŠten  
 
Eines der internen Verfahren, normalerweise fŸr die …ffentlichkeit nicht einsehbar, sind 
insbesondere die militŠrischen Start- und VerkehrsprioritŠten, welche man nicht in den 
LuftfahrthandbŸchern findet. Um dem Leser einen Einblick in die hierdurch gegebenen 
Schwierigkeiten des GAT und OAT Verkehrs zu geben, wird hier das Vorrangsystem der 
17. US - Luftflotte fŸr die 1960Õer Jahre zitiert. Dieses System wurde im Oktober 1961 
festgelegt und betraf die Start-PrioritŠten zu Friedenszeiten, anwendbar auf alle fliegenden 
Einheiten, die von den Sembach und Spangdahlem RAPCONs kontrolliert wurden. Diese 
Einheiten waren die 86. LV - Division, die  36., 49. und 50. Tactical Fighter Wings, das 38. 
TMW und  die 7030., 7101. und 7310. Air Base Wings. Das ãMilitary Airlift Command - 
M ACÒ auf Rhein-Main Airbase mit seinen 650 FlŸgen mit C-135, C-141 und C-130 
Flugzeugen pro Monat von Frankfurt in alle Welt, fiel nicht nicht unter diese Regelung. 
Eine 17. Air Force Notiz 61/64 enthielt die folgenden Details hierzu: 
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QUOTE 
Peacetime aircraft priorities for take-off are: 
  
Priority 1 Active air defence scramble 
 
Priority 2 Interceptor aircraft involved in directed air defence exercises (GUN TALK, COLD 

TURKEY, etc.) and tactical aircraft involved in tactical exercises (RAZOR'S EDGE) 
Priority 3 Aircraft acting as targets in directed exercises, urgent command support jet missions 
 
Priority 4 Tactical unit training flights (includes F-100, RF/F-101, F-102, F-104, F-105 and T-33 

simulated missile missions or T-33 aircraft with a specified mission as a target aircraft 
for tactical unit training flights and extended tactical aircraft cross-country flights 

 
Priority 5 Air evacuation flight (unless higher priority is requested by pilot), and flight check and 

facility evaluation aircraft (while performing actual flight checks on this mission) 
 
Priority 6 Combat support flights (target, courier, hot cargo and command support jet missions) 
 
Priority 7 Non-tactical jet aircraft on extended cross-country flights, when fuel is a consideration 

(excluding round robin) 
 
Priority 8 Other jet aircraft 
 
Priority 9 Other conventional aircraft 
  
Unless special arrangements have been made GAF tactical aircraft (F-86, F-84, F-104) from 
BŸchel and Pferdsfeld will be considered as priority 4; non-tactical aircraft (T-33 etc.) will be 
considered priority 8 or 9 as appropriate. 
UNQUOTE 

 
Start-PrioritŠten in Friedenszeiten 

FlŸge der Einheiten der 17. Luftflotte 
 
 

PrioritŠt 1 Aktive Luftverteidigungs-AbfangflŸge; 
 
PrioritŠt 2 AbfangflŸge im Rahmen angewiesener LV - †bungen wie GUN TALK,  
  COLD TURKEY, usw. und taktische FlŸge als Teil taktischer †bungen, 
  wie RAZORS EDGE, u.Š.; 
 
PrioritŠt 3 FlŸge die Zieldarstellung in angewiesenen †bungen ausfŸhren; dringende 
  Kommando-UnterstŸtzungseinsŠtze; 
 
PrioritŠt 4 †bungsflŸge taktischer Einheiten mit Flugzeugen vom Typ F-100, RF/F-
  101, F-102, F-104, F-105 und simulierte Missile - EinsŠtze mit T-33 als Ziel 
  fŸr taktische und †bungsrundflŸge; 
 
PrioritŠt 5 Luft -EvakuierungsflŸge, es sei denn der Pilot besteht auf hšherer  
  Kategorie; aktive Flugvermessungs- und Bodeneinrichtungs-  
  †berprŸfungsflŸge; 
 
PrioritŠt 6 Combat - UnterstŸtzungsflŸge (Ziele, Kuriere, heisse Fracht, Kommando - 
  UnterstŸtzungseinsŠtze mit Jets); 
 
PrioritŠt 7 Nicht-taktische Jet-Flugzeuge auf ausgedehnten StreckenflŸgen, wenn 
  Treibstoff ein Kriterium darstellt; gilt nicht fŸr RundflŸge; 
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PrioritŠt 8 Andere Jet Flugzeuge; 
 
PrioritŠt 9 Andere konventionelle Flugzeuge. 
 
Taktische Flugzeuge der Bundeswehr wie F-84, F-86, F-104 aus BŸchel und Pferdsfeld 
zŠhlen zu Kategorie 4; nicht taktische wie T-33 zu den Kategorien 8 oder 9. 
 

Kommentar 
Dies ist nur ein Beispiel der gršsseren KomplexitŠt in der Kontrolle der militŠrischen FlŸge 
in dem verkehrsmŠssig gemischten Bereich des oberen Luftraums im Vergleich zum 
unteren, der keine taktischen FlŸge kontrollierte. 
 
Die Redewendungen im Funksprechverkehr mit FlŸgen im unkontrollierten Luftraum 
waren im Vergleich zum kontrollierten Luftraum auch von besonderer Art. Zwei Beispiele 
mšgen dies verdeutlichen. Beim Sinkflug aus dem unkontrollierten Luftraum in die UTA 
war folgende Redewendung vorgeschrieben. 

 
CALL SIGN DESCEND AT YOUR OWN DISCRETION ABOVE THE U T A OBTAIN U T A ENTRY 

CLEARANCE FROM RHEIN CONTROL PRIOR TO LEAVING FLIGHT LEVEL 2 6 0 TRAFFIC IS XXXXXX 

CONTACT RHEIN CONTROL ON FREQUENCY XXX DECIMAL X 

 
Umgekehrt beim Steigflug aus der UTA in den unkontrollierten Luftraum folgende: 
 

CALL SIGN IS CLEARED TO XXXX (DESTINATION) VIA XXX XXX XXX (ROUTE) CONTINUE CLIMB TO 

ABOVE FLIGHT LEVEL 2 5 0 FOR YOUR INFORMATION THE PROPER QUADRANTAL CRUISING 

LEVEL FOR YOUR DIRECTION OF FLIGHT IS XXX 

 
Zu Zeiten hohen Verkehrs reichte die Zeit nicht aus, einem jeden betroffenen Flug diesen 
langen Sermon vorzutragen, um den Vorschriften der Flugverkehrsdienste gerecht zu 
werden. Der Funkverkehr wurde dann auf das absolute Minimum reduziert. 
 

EinfŸhrung der BFS Flugverlaufsstreifen und Markierung 
 
Im November 1960 fŸhrte die BFS das von ihr in allen ACC benutzte 
Markierungsverfahren fŸr die Flugverlaufsstreifen ein. Da diese Streifen in der 
Flugverkehrskontrolle in Westeuropa nicht mehr als nur einziges Mittel der Verkehrslage-
Darstellung verwendet werden, wird die Markierung hierunter komplett wiedergegeben. 
Die einzelnen Felder haben folgende Bedeutung. 
 

 
Abb. 7-60 / BFS Flugverlaufsstreifen fŸr die Bezirkskontrolle 

 
1 GeschŠtzte †berflugzeit des Piloten 
2 Die Kennung des Meldepunktes 
3 Errechnete †berflugzeit des Flugleiters 
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4 Waagrechter Strich auf dem ersten Streifen eines †berflugs 
5 Errechnete Zeit zwischen dem vorherigen und diesem Meldepunkt 
6 TatsŠchliche vom Piloten gemeldete †berflugzeit Ÿber diesem Meldepunkt 
7 Ankunftszeit Ÿber diesem Meldepunkt bei erforderlichem Warteverfahren 
8 Zeit des Verlassens dieses Meldepunktes 
9 Freigegebene FlugflŠche in drei Ziffern 
10 Vom Piloten erbetene FlugflŠche, falls nicht gleich der freigegebenen 
11 Vom benachbarten Luftraumsektor erbetene FlugflŠche 
12 Von der benachbarten FS-Stelle erbetene FlugflŠche 
13 frei 
14 Anzahl und Typ der Flugzeuge 
15 LFZ - Eintragungszeichen oder Funkrufzeichen 
16 Frequenz, auf der das Flugzeug sich befindet 
17 Wahre Eigengeschwindigkeit in Knoten 
18 Symbol zur Darstellung der Kreuzung, des Einflugs, Verlassens der UTA oder 
 Strecke 
19 frei 
20 Koordinations-Symbole gemŠss lokaler Regeln 
21 Kennung des vorausgegangenen Meldepunktes 
22 Errechnete †berflugzeit des vorausgegangenen Meldepunktes 
23 Kennung eines zweiten vorausgegangenen Meldepunktes 
24 TatsŠchliche Zeit Ÿber dem vorausgegangenen Meldepunkt 
25 TatsŠchliche Startzeit 
26 Errechnete Gesasmtflugzeit 
27 Kennung des Abflugortes 
28 Kennungen der Flugstrecke 
29 Kennung des Zielortes 
30 Symbole der Flugverkehrskontrolle in vertikaler Anordnung 
31 Kennung des †bergabepunktes der Verantwortung an Stellen des unteren 
 Luftraums 
32 GeschŠtzte †berflugzeit des Piloten fŸr ersten Meldepunkt im nŠchsten Sektor 
 
Diese Streifen wurden mit unterschiedlichem Format fŸr Ab- und AnflŸge und in 
verschiedenfarbigem Papier fŸr StreckenflŸge je nach Flugrichtung benutzt. Das lokale 
Rhein UAC Format fŸr die FlŸge oberhalb der UTA, so wie seit 1959 benutzt, wurde 
beibehalten. 

Meldepunkt - Kennungen 
 
Da die verfahrensmŠssige Kontrolle des Flugverkehrs ohne Radar auf den 
Positionsmeldungen der Piloten beruhte, benutzte man die Flugdaten aus den FlugplŠnen, 
die durch das FS - Fernschreibnetz oder Ÿber Telefon verfŸgbar waren. Um in der Lage zu 
sein sich entwickelnde und bestehende Konflikte im Verkehrsfluss feststellen zu kšnnen, 
wurden die Streifen nach einem festgelegten Verfahren unter den Meldepunkten in den 
Buchten der Arbeitskonsolen abgelegt und beim UIC zustŠtzlich weiterbewegt. 
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Abb. 7-61 / Meldepunkt - Streifen 

 
Sortiert nach FlugflŠchen und Zeit Ÿber den Meldepunkten ermšglichte dies einen 
schnellen †berblick Ÿber die gegebene und zu erwartende Verkehrssituation Ÿber diesen 
Punkten. Bei manchen Meldepunkten trafen bis zu 12 StreckenfŸhrungen zusammen. Die 
Meldepunktstreifen selbst enthielten relevante weitere Informationen, wie z. B. Ÿber 
Warteverfahren, Sendefrequenz, Kursangaben und Entfernungen als schnelles ãaide 
momoireÒ fŸr die Flugleiter, wie unter Abbildung 7-61 gezeigt. 

 
†berprŸfung der Flugdaten-Bearbeitungs-ArbeitsplŠtze 

 
Bis 1964 hatte die ethische interne Einstellung zur Arbeitsdisziplin und Moral ein 
alarmierendes und enttŠuschend niedriges Niveau erreicht.  Der Wille, trotz der gegebenen 
UmstŠnde weiterhin mit aller Aufmerksamkeit die gegebenen Verfahren und Vorschriften 
einzuhalten, war nicht mehr gegeben. Ein solcher Bereich war der der 
Flugdatenbearbeitung mit der Erstellung und Berechnung der Flugverkaufsstreifen; die 
Grundlage des gesamten Betriebs. 
 
Es waren im Laufe der Zeit zu viele schlecht vorbereitete zivile und militŠrische Assistenten 
fŸr diese ArbeitsplŠtze zugelassen worden. Diese Ÿbten, zugegebenermassen meist 
aufgrund der †berlastung durch die Menge der FlugplŠne, ihre Arbeit nachlŠssig aus, die 
Konsequenzen fŸr ihre Kollegen, die sich auf die Korrektheit dieser Daten verlassen 
mussten, nicht realisierend. So wurde einer Forderung der C-Controller folgend eine 
†berprŸfung dieses Bereichs angeordnet und vom Autor dieses Berichts durchgefŸhrt. 
AuszŸge aus dem Ergebnisbericht unter Betriebsanordnung 59/64 dieses Arbeitsbereichs 
machen die daraus resultierenden Schwierigkeiten deutlich.  

 
Frank W. Fischer (FF) 
BFS, Birkenfeld-UACC (Rhein Control)     1. 11. 1964 
 
Dienstanordnung 59/64  
†BERPR†FUNG DER ZIVILEN UND MILIT€RISCHEN GEHILFEN -ARBEITSPL€TZE  
ERGEBNISBERICHT 
 
Um die bei der Erstellung der Kontrollstreifen hŠufig auftretenden Fehler und die dadurch 
verursachten Fehlentscheidungen der A- und C-Lotsen zu beheben, wurde eine ca. 10-
tŠgige †berprŸfung der G-ArbeitsplŠtze vorgenommen. 
 

Die Fehlerquellen beruhen nicht nur, wie vielfach angenommen, auf der NachlŠssigkeit der 
Gehilfen beim Ausarbeiten der Kontrollstreifen, sondern auch auf dem Mangel an 
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rechtzeitiger Koordination,  verursacht durch Sprachschwierigkeiten, schlechte 
Fernsprechverbindungen, dem sehr langwierigen und komplizierten Lauf der Flugdaten 
und vielen anderen kleineren MŠngeln mehr. 
 
DIE AM H€UFIGSTEN AUFTRETENDEN FEHLER 
1. Es werden in den meisten FŠllen keine "previous fixes" auf den Kontrollstreifen 
eingetragen. Auch fehlen die dazu gehšrigen †berflugzei ten. Bei EinflŸgen aus einem 
anderen Kontrollgebiet werden in 99 % aller FŠlle keine "previous fixes" und Zeiten 
eingetragen. Der Grund ist Bequemlichkeit. Die anderen Stellen Ÿbermitteln solche Zeiten 
nicht, ausser BrŸssel UAC. Bei FlŸgen aus dem oberen unkontrollierten Luftraum in den 
kontrollierten Luftraum werden von RHEIN INFORMATION meistens keine "previous fixes" 
angegeben. Auch wird von den Gehilfen dann auf den ArbeitsplŠtzen NFG und SFG nicht 
nachgefragt, wie der Flugweg verlŠuft. 
 
2. Das "previous fix" before the "approach fix" erscheint den Gehilfen als ŸberflŸssig, in der 
Annahme, die militŠrischen Flugzeuge wŸrden in den allermeisten FŠllen in der 
Warteschleife mit dem Sinkflug beginnen. 
 
3. Bei †berflŸgen auf sehr langen Strecken werden keine genauen PDR-Streckenangaben 
gemacht. Oft werden nur die Zahlen ohne Bindestriche eingetragen, was die Koordinierung 
mit den angrenzenden Stellen wesentlich erschwert. 
 
4. Viele wichtige Angaben werden Ÿberhaupt nicht in die Streifen eingetragen, so wie z.B. 
bei IFR - VFR - IFR FlŸgen. Punkte, an denen der Flug als "operational VFR" fortgesetzt 
wird, werden nicht vermerkt, ebenso nicht die Punkte, an denen der Flug aus einem 
Tieffluggebiet in den oberen Luftraum zurŸckkehrt und unter IFR fortgesetzt wird. 
HauptsŠchlich trifft dies bei FlŸgen zu, die im oberen Luftraum aus Deutschland heraus 
nach Frankreich fliegen und dort ihren Sinkflug in die †bungsgebiete beginnen. De A -Lotse 
kann dann nicht korrekt koordinieren, da seine Kontrollstreifen Ÿberhaupt kene 
Informationen Ÿber die Punkte enthalten. MENTHOL dŸrfte auf diesem Gebiet die gleichen 
Schwierigkeiten haben wie wir. In einigen FŠllen wurde von Gehilfen als BegrŸndung 
angegeben, er/sie habe manche Teile des Flugplans nicht richtig verstanden und diese 
daher einfach weggelassen. 
 
5. Nicht ein einziges Mal wurden Kontrollstreifen fŸr mil. FlŸge (GAT) Ÿber SPA nach 
EDDF und EDAW fŸr die Meldepunkte SPA, HAH und RUD ausgemacht. Die Gehilfen 
gehen davon aus, dass mil. FlŸge zweitrangig behandelt werden und ihren Sinkflug erst in 
der Warteschleife beginnen. Dies wurde auch bei Maschinen des Typs C-135 beobachtet. 
Dadurch wird die Verkehrsabwicklung sehr verzšgert, weil die FlŸge sehr lange von RHEIN 
INFORMATION Ÿber FL 260 gehalten werden. 
 
Streifen fŸr das dem Anflugfunkfeuer vorausgehende Funkfeuer, wie z.B. WRB oder GMH 
fŸr EDAW und EDAA AnflŸge werden nie ausgefŸllt. Ich konnte beobachten, dass C-
Lotsen diese FlŸge bereits Ÿber der UIR-Grenze zum Sinkflug in den kontrollierten 
Luftraum freigaben, ohne mit Hannover UAC zu koordinieren. Ein Kontrollstreifen wŸrde 
hier vielleicht als Abschreckungsmassnahme helfen! Das gleiche trifft auch fŸr den 
SŸd.Sektor zu. 
 
6. Bei FlŸgen auf der PDR UA19 werden fŸr den Kreuzungspunkt ZULU fast nie Streifen 
ausgemacht. Dadurch werden vom SŸd-Sektor oft Fehlentscheidungen bei SinkflŸgen von 
OKG nach CHA getroffen, indem der Lotse annimmt, der Luftraum sei frei. Dies gilt fŸr 
beide Flugrichtungen. Auch bei FlŸgen Ÿber FL 260 nach Prag und Frankfurt trifft dies zu. 
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7. Ebenso werden fŸr A/KTG oder WUR keine Streifen geschrieben. Bei WUR liegt das 
gefŠhrlichste "Kontroll-Loch" im SŸdsektor.  
 
a) AbflŸge aus EDDF nach LOWW bekommen oft nur einen ALB-Streifen (1. Strip) 
 
b) FlŸge von CHA nach ALB nur einen ALB-Streifen; ebenso in Gegenrichtung 
 
c) FlŸge auf UR9 bekommen nur einen ALB-Streifen 
 
d) FlŸge auf UA19 bekommen nur einen OKG Streifen 
 
e) FlŸge von SAL nach SGT bekommen nur einen SGT Streifen 
 
f) FlŸge in nordwestlicher Richtung Ÿber ALB, die in den unteren Luftraum Ÿber WUR 
 nach Frankfurt einfliegen, bekommen ebenfalls nur einen ALB-Streifen 
 
Wie soll der C-Lotse jetzt noch ein Bild haben, von dem was dort vor sich geht? 
 
8. Teilweise werden Kontrollstreifen Ÿber Flugstrecken ausgemacht, die noch gar nicht fŸr 
den Verkehr freigegeben sind; so z.B. auf der Strecke UA9. Der Warteraum HDL war an 
Sembach CTL abgegeben. Der Gehilfe wusste dies. Hannover  koordiniert einen Flug Ÿber 
WRB CHA UA9 nach ZŸrich. Der Gehilfe nimmt den Flug in FL 250 an und macht die 
Kontrollstreifen Ÿber SAL aus, koordiniert aber weiter nicht, sagt dem A- und C-Lotsen 
nicht Bescheid und nimmt an, dass der C-Lotse im Nord-Sektor den Flug schon 
automatisch Ÿber SAL freigeben wird. Irrige Annahmen dieser Art kamen hŠufiger vor, so 
auch z.B. auf der Strecke UB6 bei WLD, da die PDR von SGT direkt nach MUN verlŠuft. 
 
9. Bei FlŸgen, die im ersten Teil des Flugplans VFR angeben und dann IFR, werden oft 
Ÿberhaupt keine Daten aufgeschrieben, in der Annahme, der Flug sei Ÿberhaupt 
uninteressant. Es ist auch nicht bekannt, dass Rhein UAC solche FlŸge, wenn sie im 
angrenzenden Kontrollgebiet ihren IFR-Flug beginnen, koordinieren muss, soweit es sich 
auf die Flugplandaten und eventuell noch auf die tatsŠchliche Startzeit bezieht. 
 
10. Selbst bei FlŸgen, die in innerhalb des ZustŠndigkeitsbereichs von Rhein UAC von 
VFR auf IFR Ÿbergehen, wurden keine Streifen gemacht. Es gab jedesmal ein heilloses 
Durcheinander, wenn die Piloten zum ersten Male auf der Frequenz riefen und um ihre 
Freigabe baten. 
 
11. Bei TACAN-AnflŸgen nach den Fliegerhorsten EDAW, EDAD, EDAB, EDAR, usw. 
wurden in fast allen FŠllen falsche Eintragungen fŸr den "IAF Fix Designator" in die Streifen 
gemacht.. Anstatt z.B. WBD-F oder HF oder IAF einzutragen, stand nur WBD oder SPA im 
Streifen. Da auf den FIS-Streifen dieselben falschen Eintragungen standen, wurde in den 
meisten FŠllen eine falsche Zeit koordiniert. Der Pilot gab seine geschŠtzte Zeit fŸr das IAF 
an und der FIS-Lotse schrieb diese Zeit unter SPA. Beide Punkte sind aber 30, 40 und bis 
zu 50 NM von einander entfernt. Der A-Lotse koordinert diese falsche Zeit mit dem 
Kontrollsektor und dieser nimmt die Zeit fŸr den †berflug der TACAN Station, rechnet 5 
oder 6 Minuten Flugzeit bis zum IAF hinzu und hat einen schwerwiegenden Fehler, denn 
der C-Lotse basiert seine Freigaben auf diese Zeitangaben, indem er andere FlŸge noch 
durch die Warteschleife liegen lŠsst, usw. 
 
Die meisten Schwierigkeiten gibt es hier bei EDAW und EDAD / EDAB AnflŸgen, da die 
zurŸckkehrenden FlŸge meistens nicht mehr viel Treibstoff haben und 5 Minuten Fehler bei 
der Vergabe von neuen Anflugzeiten (EAC) zu schwerwiegenden Verzšgerungen fŸhren. 
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Dies sollte bei allen Streifen bedacht werden fŸr LFZ die einen TACAN-Anflug durchfŸhren, 
ausgemacht werden, also fŸr die FlugplŠtze EDAD, EDAB, EDSB, EDAW, EDAS, EDAR, 
EDSI, EDSF, EDSL, EDSM, usw. 
 
12. Oft schenken sich die Gehilfen auch entweder den LXU- oder SPA-Streifen bei FlŸgen 
aus EDDF nach Westen Ÿber UR10. Gerade wenn der Streifen gebraucht wird, ist er oft 
nicht ausgemacht worden. Auch werden bei FlŸgen auf UR10 in šstlicher Richtung ohne 
weitere Koordinierung Streifen fŸr LXU und KIR erstellt. Die Gehilfen scheuen die Arbeit fŸr 
einen zusŠtzlichen Streifen fŸr SPA; dies wird zumeist als Grund angegeben. 
 
13. Das gleiche trifft zu fŸr die Streifen A/HAH auf UB6. 
 
14. Bei den Streifen fŸr das Anflugfunkfeuer von RundflŸgen (round robins) aus dem 
oberen unkontrollierten Luftraum wird nicht auf die richtige Farbe des Kontrollstreifens 
geachtet. Diese wŸrde dem C-Lotsen die Arbeit wesentlich erleichtern. 
 
15. FŸr FlŸge auf der PDR UB1 nach EDDK werden GMH Streifen erstellt, obwohl die 
Flugroute Ÿber CHA und SIEGEN nach COL verlŠuft. 
 
16. Zeichen fŸr †berflŸge fŸr die VerkehrszŠhlung werden fast nie gemacht. 
 
17. Die Markierungen fŸr den EUROCONTROL "Traffic Count" werden sehr oft gar nicht 
und wenn, dann meistens falsch gemacht. Es scheint, dass die meisten Gehilfen noch 
nicht im "Training Manual" nachgelesen haben, wie die Markierungen bzw. wann diese 
anzubringen sind. Die meisten Fehler werden gemacht, wenn ein Flug mehrere Male in ein 
und denselben Sektor einfliegt. 
 
18. FŸr FlŸge auf UB1 werden nach EDDK keine Streifen fŸr CHA erstellt. Dies ist fŸr ein 
lŸckenloses Bild Ÿber CHA erforderlich. 
 
19. In FŠllen, in denen Koordinaten in der Flugroute angegeben sind, weil kein Funkfeuer 
in der NŠhe steht, werden diese oft nur mit der AbkŸrzung "COORD" in die Streifen 
eingetragen. Damit ist niemanden gedient. Warum dies gemacht wird, ist nicht 
herauszubekommen. In vielen FŠllen lagen die Koordinaten im ZustŠndigkeitsbereich von 
Rhein UAC. 
 
20. Bei der Koordinierung von "Expedite Clearances" wird der erste Streifen nicht immer 
sofort zum Kontrollsektor gegeben. Oft wird er sogar spŠter, nachdem er dort kurz lag, 
wieder mit auf die Flugplandaten-Position genommen und verbleibt dort, bis von der 
benachbarten Kontrollzentrale die tŠtsŠchliche Zeit durchgegeben wird oder der Pilot 
bereits auf der Frequenz ruft (nicht zum ersten Male geschehen). Dem C-Lotsen wird 
hierdurch die Art nicht nur erschwert, sondern gar unmšglich gemacht. 
 
21. Die Eintragungen fŸr GAT und OAT werden nur sehr nachlŠssig gemacht. In 50 % aller 
FŠlle waren die Eintragungen falsch bzw. nicht gemacht. 
 
22. Es wurde oft beobachtet, dass Gehilfen, die noch in Ausbildung waren, in vier FŠllen 
erst seit maximal drei Wochen, von den Ausbildern allein gelassen wurden und selbstŠndig 
arbeiten mussten. In einem Falle machte einer dieser "Trainees" dabei Ÿber 14 Fehler. 
 
23. Auf den FIS-Streifen werden die Eintragungen am nachlŠssigsten gemacht. Bei einer 
Flugroute Ÿber PBZ- RMS - UB6 - MUN - UB1 - CHA wurden z.B. folgende Eintragungen 
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gemacht: "RMS - MUN - CHA". Korrekt wŠre "PBZ-UIR-RMS-SGT-MUN-DKB-CHA". Bei 
FlŸgen die VFR-IFR fliegen, wird grundsŠtzlich nicht angegeben, wann der  IFR-Flug 
beginnt. Dies ist fŸr den Lotsen wichtig. Auch sich Šndernde FlugflŠchen, die angegeben 
werden, wenn eine andere PDR fŸr den Weiterflug benutzt wird, wie z.B. UB6 FL 285 UB1, 
werden nicht eingetragen. 
 
24. Es wird sehr oft nicht auf dem Streifen markiert, ob der Nord- oder der SŸd-Sektor die 
Kontrollstreifen bereits vorliegen hat. Der A-Lotse muss dann unnštigerweise wieder ein 
paar Minuten lang telefonieren, um dies herauszufinden. 
 
25. Bei LangstreckenflŸgen (B-66 LFQT - LFQT) werden fast Ÿberhaupt keine 
Eintragungen mehr gemacht. Man findet Rufzeichen, Typ, Flugstrecke, z.B. HAH-DHE-
LCH-TUL als všllig ausreichend. Das ist alles. In den Streifen werden die Informationen 
sehr eng geschrieben. So dass keinerlei Zeiten mehr vom Lotsen eingetragen werden 
kšnnen. Ist bei sehr langen Strecken ein zweiter FIS-Streifen nštig, so wird teilweise 
einfach die Strecke untereinander geschrieben, um den zweiten Streifen einzusparen. 
 
26. Bei FlŸgen aus EDAD Ÿber SID No. 10 PBZ und CNT werden in den FIS-Streifen 
folgende Eintragungen gemacht: SPA - PBZ. Das ist všllig unzureichend. Richtig wŠre: 
SPA-BRB-UIR-PBZ. Das "UI" kšnnte eventuell weggelassen werden, aber BRB sollte 
erscheinen, da dies der Koordinations- und †bergabepunkt ist; und das in einem der am 
stŠrksten beflogenen Gebiete. 
 
27. Bei den Kontrollstreifen werden Ÿberhaupt keine "estimated elapsed times" mehr 
eingetragen. Die A-Lotsen mŸssen bei Korrekturen jedesmal von vorne anfangen zu 
rechnen. 
 
28. Streifen fŸr A-RWL werden selten gemacht, obwohl sie sowohl fŸr den A-als auch den 
C-Lotsen sehr nŸtzlich sind. In einem Falle konnte ich beobachten, dass eine 
Staffelungsunterschreitung nur durch den fehlenden RWL Streifen erfolgte. Der Lotse 
nahm an, dass ein Abflug aus ZŸrich von ZUE direkt nach SGT erfolge, da er keinen RWL 
Streifen hatte, was aber nicht der Fall war. 
 
29. Bei AnflŸgen nach EDAH fŸr ein TACAN-2 Verfahren werden sehr oft falsche 
Informationen von FIS an NFG gegeben. In einem Falle wurde der Streifen richtig 
ausgemacht, aber dann fŠlschlicherweise unter HAH gelegt. 
 
30. Bei sogenannten "Luftraum Delegierungen / Airspace Releases an andere 
Kontrollstellen werden nur mŸndliche Informationen weitergegeben, aber keine Streifen 
markiert und ausgelegt. Wie soll der C-Lotse das nach ein paar Minuten bei starkem 
Verkehr noch im Kopf behalten, geschweige denn ein Zweiter oder Dritter diese 
Delegierung ersehen kšnnen? Dies geschieht hauptsŠchlich beim FIS-Sektor. 
 
KOORDINATIONSSCHWIERIGKEITEN 
1. Bei AbflŸgen aus EBBR Ÿber UG1 - SPA und CHA, usw. werden von BrŸssel bis auf ein 
normales "Estimate" keinerlei Angaben gemacht. Es stellte sich heraus, dass BrŸssel ACC 
sich von BrŸssel UAC eine Freigabe einholt und wie bei einer "Expedite Clearance" eine 
ungefŠhre Zeit fŸr Olno angibt. Nach dem Start verbleibt der Flug beim ACC und wird dann 
direkt zu Rhein UAC geschickt, nachdem der UAC die erste Zeit mit Rhein UAC koordiniert 
hatte. Hier stimmen dann weder die Zeiten noch die FlugflŠchen. Es wird vorgeschlagen, 
dass BrŸssel erst einen Flugplan durchgibt und eine "Expedite Clearance" verlangt und 
dann nach Erteilung der Freigabe mit einer tatsŠchlichen Zeit fŸr LNO aufwartet. 
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2. Bei der Koordinierung von FlŸgen Ÿber FL 250 seitens BrŸssel UAC wird bei Rhein UAC 
sehr viel Zeit verschwendet und umstŠndlich koordiniert. BrŸssel ruft an, NFG nimmt die 
Leitung ab und hšrt, dass ein SPA Estimate aufgenommen werden soll, fragt nach der 
FlugflŠche und erfŠhrt z.B. FL 275 und sagt "stand-by". Dann ruft NFG, mangels Zeit und 
Nerven und einem praktischen intercom System solange lautstark "RHEIN INFO TAKE 
BRUSSELS", bis der FIS A-Lotse es gehšrt und prompt wieder vergessen hat, bis ihm 
einfŠllt, dass ja die BrŸssel-Leitung abgenommen werden sollte. Da die BrŸssel-Leitung  
nicht benutzt scheint, denn die Besetzt-Leuchte ist aus, weil der Gehilfe auf NFG einfach die 
Leitung ausschaltet, ohne sich zu vergewissern ob die Leitung abgenommen wurde, wartet FIS bis 
BrŸssel wieder anruft. Nun geschieht das gleiche wieder von vorne. Dann gibt FIS dem NFG Gehilfen 
Ÿber Intercom ein SPA Estimate, nŠmlich das gleiche, fŸr einen Anflug nach EDAD und die 
Koordinierung nimmt ihren Lauf. Ein sehr, sehr schlechtes Koordinationssystem. 
 
3. "Inbound Estimates" sollten ausschliesslich von SFG oder NFG angenommen und 
ausgearbeitet werden. Der FIS-Gehilfe, soweit vorhanden, ist dann ausschliesslich fŸr die 
von MENTHOL und PARIS und den  GCI-Sites koordinierten FlŸge da. 
 
4. AIR / GROUND GEHILFE AGG 
Der fŸr AGG zustŠndige SFG-Gehilfe geht viel zu oft von seiner Position zum FIS-Sektor, 
um Kontrollstreifen abzugeben. Ausserdem werden die Frequenzen sehr schlecht 
abgehšrt. Der Lautsprecher ist wegen der hŠufigen StšrgerŠusche meistens ganz 
heruntergedreht. Dann werden zusŠtzlich noch FlugplŠne aufgenommen und wenn ein Ruf 
empfangen wird, lŠsst sich der Gehilfe nicht im geringsten bei der Flugplanarbeit stšren. Er 
antwortet einfach nicht. 
 
5. WETTER GEHILFE WXG 
Die von TTY hereinkommenden Wettermeldungen werden lose auf dem Tisch 
herumgeworfen, fallen herunter und wird einmal eine Meldung gebraucht, so ist sie ein bis 
zwei Stunden alt, da die letzte unter dem Tisch liegt oder noch oben im Fernschreibraum. 
NfL werden nicht genŸgend geprŸft. Es liegen manchmal bis zu 30 NfL in der Mappe, nicht 
oder falsch eingetragen, falsch numeriert, total veraltet, usw. Manche Gehilfen wissen nicht 
einmal, wie ein NOTAM eingetragen wird, geschweige denn, was es zum Inhalt hat. Auch 
das sollte zum Training gehšren. 
 
ALLGEMEINES 
Die meisten Fehlerquellen liessen sich durch eine straffere Aufsicht und mŸndliche 
Zwischentests vermeiden. Auch sind die Ausbilder viel zu oft selbst nicht lange genug 
ausgebildet worden und wissen nur das allernštigste zum Streifen-Ausschreiben. Der 
Unterschied zwischen NfL B und A gehšrt schon zu den forgeschrittenen Weisheiten der 
Flugsicherungsgeheimnisse. Ein besseres OJT ist in den meisten der geschilderen FŠlle 
die Lšsung, aber leider zeigen sowohl die Wachleiter als auch die Dienststellenleitung 
selbst keinerlei Ineresse, diese ZustŠnde zu Šndern. 

 
ANMERKUNG 
Diese die Arbeit der A- und C-Lotsen betrŠchtlich erschwerende Situation wird von der  
Dienststellenleitung seit Jahren nicht, so wie erforderlich, kritisiert und mittels "Training" der 
Gehilfen verbessert, indem diese zur korrekten Arbeitsweise angehalten werden. Die C-
Lotsen baden die sich daraus ergebenden gefŠhrlichen Situation bei der Kontrolle der 
FlŸge ja dann schon aus; eine unhaltbare Haltung in Bezug auf die hierdurch 
verlorengehende Sicherheit. 
Gez. Frank W Fischer 
 
Die Konsequenzen aufgrund dieses Berichts zur †berprŸfung waren schlicht NULL. 
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Ab. 7-62 / Typischer Satz von An-, Ab- und †berflugstreifen 

 
Die Central European Buffer Zone 

 
ZusŠtzlich zu den Verfahren, die im Luftfahrthandbuch fŸr FlŸge die durch die 
FlugŸberwachungszone (ADIZ) fŸhrten und in Reaktion auf die 1964 ereigneten 
FlugzeugunfŠlle (AbschŸsse Ÿber der DDR) mit der B-66 und der T-39, errichtete die 
NATO eine Pufferzone vor der ADIZ und veršffentlichte diesbezŸgliche ãCentral 
European Buffer Zone - CEBZÒ Verfahren, die den militŠrischen Verkehrsfluss erheblich 
einschrŠnkten und ununterbrochene Aufmerksamkeit seitens der Flugleiter erforderten. 
Die CEBZ Regeln lauteten: 
 

QUOTE 
Military flights are not permitted to enter the Buffer Zone without operational IFF/SIF (SSR 64-code 
selective identification) equipment. Pilots destined for Frankfurt or Wiesbaden shall be reminded to 
squawk (transmit) Mode 1 Code 31. In case of IFF/SIF failure flights shall not be cleared (vectored) to 
penetrate the Buffer Zone. In this case pilots are obliged to request a change in flight plan so as to land 
at an air base outside the Buffer Zone.  
UNQUOTE 
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Abb. 7-63 / Die CEBZ und ADIZ WŠchter 

 
Waren Flugzeuge versehentlich in die CEBZ eingedrungen, sendeten die LV - Stationen, 
wie z. B. ROOTER auf den Notfrequenzen 121,5 und 243.0 MHz an die militŠrischen 
FlŸge das Kodewort BRASS MONKEY. Zivile Flugzeuge, die nicht mit UHF Radios 
ausgerŸstet sind, waren Ÿber 121,5 ebenso angesprochen, falls der Anschein bestand, dass 
sie mšglicherweise von der freigegebenen Strecke zu weit nach Osten abkamen und somit 
in den Luftraum der DDR eindrangen. Die meisten zivilen Flugzeuge hatten 121,5 MHz 
gar nicht geschaltet oder wussten mit diesem Kodewort nichts anzufangen. Somit musste 
die Flugverkehrskontrolle fŸr Kurskorrekturen sorgen. FŸr die militŠrischen FlŸge 
bedeutete dies, sofort einen westlichen Kurs von 240¡ bzw. 270¡ einzunehmen. Die 
Deutsche Luftwaffe ignorierte diese NATO CEBZ Regel bis 1976 . Man wollte nicht auf 
diesen zusŠtzlichen Flugbetriebsraum verzichten. FŸr Details siehe USAFE Flying 
Regulations USAFER 60-17 im Anhang A7/11 auf der CD. Ein eigenes Verfahren fŸr die 
zivilen FlŸge wurde nie eingefŸhrt. 
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VorfŠlle und UnfŠlle 
 
Eine weitere UnzulŠnglichkeit stellte der totale Mangel an Information Ÿber Flugzeug - 
NotfallgrŸnde dar, insbesondere Ÿber militŠrische Flugzeuge. Die Controller waren oft 
nicht vorbereitet auf solche FŠlle, um folgerichtig zu reagieren und wussten nichts Ÿber die 
resultierenden Folgen fŸr die weitere FlugdurchfŸhrung. Die meisten FŠlle betrafen 
verlorene KabinendŠcher, gebrochene Windschutzscheiben, Druckverlust, zu hohe 
Abgastemperaturen, unkontrollierbare Triebwerks-AuspuffverschlŸsse (nose cone failure), 
ausgefallene Generatoren (was nur fŸnf Minuten verbleibende Stromversorgung der 
Radios bedeutete), Hydraulik-Druckverlust, Ausfall von Funknavigationssystemen, 
Kreiselausfall und einiges mehr. Piloten wissen um die schwerwiegenden Folgen solcher 
AusfŠlle in IMC und grosser Hšhe, insbesondere bei geringem Treibstoffvorrat. 
 
Einige solche FŠlle unter Rhein UAC endeten tšdlich. Eine F-100 verlor ihr Kabinendach, 
konnte wegen der hieraus resultierenden Turbulenz in Wolken fliegend die Instrumente 
nicht mehr ablesen und stŸrzte in der Gegend von Hahn ab. Der Pilot stieg mit dem 
Schleudersitz aus, hing aber drei Tage lang in BŠumen bevor man ihn fand. 
 
Eine F-4 wurde unkontrollierbar durch Hydraulikverlust und ausgefallener Abgaskontrolle 
und stŸrzte bei Birkenfeld ab. Hier Ÿberlebte der Pilot. Eine F-84 aus einer Rotte von vier 
F-84 der italienischen Luftwaffe stŸrzte im Steigflug zur Reisehšhe durch Sauerstoffmangel 
ab. Der Flug startete in Hahn. Die Maschine schlug im PfŠlzer Wald auf. Eine KLM DC -9 
hatte mehr GlŸck. Sie flog in grosser Hšhe verursacht durch starke Turbulenz eine volle 
Rolle und fiel aus FL 330 bis auf FL 150, bevor sie den Flug fortsetzen konnte. Sie landete 
danach vorsichtshalber in NŸrnberg. Einer B-707 der Lufthansa brach in 37.000 Fuss die 
Windschutzscheibe mit sofortigem Druckverlust im Cockpit, konnte aber spŠter sicher in 
Frankfurt landen. Eine CF-104 der kanadischen Luftwaffe hatte Triebwerksausfall Ÿber 
Frankfurt in FL 260 und stŸrzte am Stadtrand von Wiesbaden in freiem GelŠnde ab. 
 
Ebenso hatte eine DC-8 der Frachtfluggesellschaft Seabord World Airlines auf dem Flug 
von Frankfurt in die USA GlŸck, welchem im Fahrwerkschacht im Reiseflug Ÿber FL 330 
Feuer ausbrach. Rhein UAC arrangierte die HeranfŸhrung einer DLH B-707, die 
versuchte den Schaden im Flug von unten zu beurteilen. Das gelang und bestŠtigte den 
Alarm. Die Reifen brannten, wahrscheinlich verursacht durch blockierte Bremsen nach 
dem Start. Auch diese Maschine landete nach sofortiger Umkehr wieder sicher in 
Frankfurt nach einem artistischen Landemanšver auf nur einem Hauptfahrwerk. 
 
Diese AufzŠhlungen beispielhafter FŠlle kšnnte noch lange fortgesetzt werden. Einige 
andere besondere FŠlle werden separat geschildert werden. Schritt fŸr Schritt und von Fall 
zu Fall lernte das Personal solchen FŠllen wirksam zu begegnen. Die VDF - Gruppe hatte 
einen ganzen Katalog von NotfŠllen und Informationen allgemeiner und spezieller Art von 
Gegenmsassnahmen erarbeitet, so z. B. fŸr die Muster F-100, F-105, F-104, F-4, C-141, C-
135, und B-707. Gleitgeschwindigkeiten und Gleitpfaddistanzen fŸr einzelne Typen waren 
nun bekannt und halfen sehr. Wer wusste denn zuvor, dass eine F-104 in 20.000 Fuss mit 
Triebwerksausfall gerade noch 8 NM weit fliegen konnte. Die UnterstŸtzung seitens der 
FS - Behšrde zu diesen Bestrebungen war praktisch null. Die militŠrischen Einheiten 
dahingegen waren aus eigenem Interesse hilfreich. 
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Der Milkbar Blue Unfall 1959  

 
Am 22. Oktober 1959 starteten um 0816 Uhr MEZ zwei F-84F Kampfjets in Memmingen 
(EDSM) zu einem Instrumenten-NavigationsŸbungsflug im oberen Luftraum mit Rhein 
UAC Ÿber DinkelsbŸhl (DIK), Frankfurt (FFM), Bitburg (BIT), Zweib rŸcken (ZBU), 
Heidelberg (HDL), Rottweil (RWL) zurŸck nach Memmingen (MEM). Um 0852 Uhr 
informierte der Pilot Rhein UAC, dass ein Flugzeug Sauerstoff-Versorgungsprobleme habe 
und daher den Flug abbreche und direkt nach Memmingen zurŸckfliege. Beide Flugzeuge 
wurden angewiesen FŸrstenfeldbruck RAPCON fŸr den Anflug auf Memmingen zu rufen. 
Aber erst um 1026 Uhr informierte der Pilot Fursty RAPCON, dass man nun ein 
Wolkendurchstossverfahren im Anflug zur Landung in Memmingen durchfŸhre. Das war 
der letzte Funkkontakt mit diesem Flug. Als sieben Minuten spŠter die Flugzeuge noch 
nicht gelandet waren, wurde die Alarmstufe ALERFA erklŠrt und die Suche begann. Keine 
andere Bodenstelle hatte nach 1026 Uhr noch Funkkontakt mit diesem Flug. Die beiden 
Flugzeuge DD-107 und DD-108 wurden als vermisst erklŠrt, da sie und die Piloten auf 
westdeutschem Boden nicht aufgefunden wurden. 
 

 
Abb. 7-64 / Zwei F-84F der Bundeswehr 

 
Was war passiert? UnglŸcklicherweise sendeten die NDB Funkfeuer Memmingen (MEM) 
und Grafenwšhr (GRF) auf der gleichen Frequenz. Da die Piloten aus unbekanntem 
Grund nŠher zu Grafenwšhr flogen als zu Memmingen steuerten sie geradeaus auf die 
Grenze der CSSR zu, indem sie das Anflugverfahren fŸr Memmingen befolgten. Als sie 
unterhalb der Wolkendecke keinen Flugplatz vor sich sahen, stiegen sie mit dem 
Schleudersitz aus und die beiden Maschinen zerschellten auf tschechischem Gebiet. Die 
Piloten wurden in der CSSR inhaftiert und kehrten zwei Jahre spŠter aus der DDR wieder 
nach Westdeutschland zurŸck. 
 

Der OKOAD Unfall 1961  
 
In der Nacht vom 28. MŠrz 1961 mit wenig Verkehr bei Rhein UAC stŸrzte eine Ilyushin 
IL -18 mit der Kennung OKOAD der tschechischen Fluggesellschaft CSA zwischen 
NŸrnberg und Ansbach ab. Alle 52 Personen an Bord fanden den Tod. Was war 
geschehen? Das Flugzeug befand sich auf einem regulŠren Flug (OK-511) von Prag nach 
ZŸrich in 20.000 Fuss Hšhe Ÿber die PDR UR-11 und UA-9 via Cheb (OKG), NŸrnberg 
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(NRG), DinkelsbŸhl (DIK) Stuttgart (SGT) und Trasadingen (TRA) an der schweizer 
Grenze. Nach Aufnahme des Funkkontakts mit Rhein UAC im Anflug auf Cheb meldete 
sich der Flug zuletzt auf einer Position querab Bayreuth (BAY) um 1905 Z. Danach aber 
nicht mehr Ÿber NŸrnberg NDB um 1912 Z, wie zu erwarten. Zu dieser Zeit verlief die 
StreckenfŸhrung der PDR UR-11 noch von Cheb NDB OKG direkt bis NŸrnberg NDB 
NRG, was von den Flugleitern nicht als die sicherste KursfŸhrung betrachtet wurde, da sie 
in der NŠhe zum Gefahrengebiet Grafenwšhr verlief, das die US - Armee betrieb. Dort lief 
in der gleichen Nacht eine nicht bekannte militŠrische †bung ab.  
 
Die LV - Stellen SOC LOGROLL und CRP TELEGRAM waren von der AMIS - Sektion 
bei Rhein UAC Ÿber den Flug voll informiert worden und verfolgten seinen Verlauf per 
Radar. Das SOC erklŠrte spŠter, dass der Flug nach dem Passieren querab Bayreuth 
begann sieben Minuten lang auf 15.000 Fuss zu sinken. Die von den LV - Stellen 
festgehaltene letzte Radar - Position war 4920N 1100E um 1912 Z als das Ziel beim SOC 
vom Radar verschwand. 
 
Ein logischer Grund fŸr den Unfall wurde niemals bekannt, aber die deutsche 
Untersuchungskommission fand fremde Metallteile (Geschosskugeln) in den 
Aussenbordmotoren. Es wurde daher angenommen, dass die Maschine versehentlich 
abgeschossen wurde, weil man sie als †bungsziel angesehen hatte. 
 

 
Abb. 7-65 / Ilyushin IL -18 

 
Den tschechischen Behšrden wurde illegalerweise nicht gestattet Rhein UAC aufzusuchen, 
um den Sprechverkehr abhšren zu kšnnen, die Logs und Streifen einzusehen oder die 
Triebwerke selbst in Augenschein zu nehmen. Diese blieben bis hoch in die 1980Õer Jahre 
unter Verschluss im Flughafenlager in NŸrnberg. Kurioserweise erschien der 
Unfalluntersucher des Luftfahrt Bundesamtes LBA aus Braunschweig bereits am nŠchsten 
Morgen bei Rhein UAC und versuchte den betroffenen Koordinator des Fluges dazu zu 
Ÿberreden eine Stellungnahme abzugeben, die besagen sollte, der AMIS - Melder der 
USAFE habe die Angaben Ÿber diesen Flug nicht an die beiden zustŠndigen LV - Stellen 
gemeldet. Das war eine glatte LŸge und die Stellungnahme wurde verweigert. Beweis 
waren die AMIS- Logeintragungen, sein Zeuge zur Zeit des Vorfalls, Airman Lindsey auf 
AMIS Position,  und seine TelefongesprŠchs-Aufzeichnung. 
 
Der Unfall machte die Runde in den Zeitungen, dem Rundfunk und dem Fernsehen, aber 
eine wahre Ursache konnte nie genannt werden. Es bedurfte wiederholter Versuche seitens 
des Koordinators, der diesen Bericht schreibt, bevor die UR-11 StreckenfŸhrung Jahre  
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spŠter endgŸltig Ÿber Bayreuth NDB verlegt wurde, um genŸgend Abstand zum 
Gefahrengebiet Grafenwšhr zu gewŠhrleisten. Luftfahrt-Unfallberichte werden Ÿblicher-
weise 30 Jahre lang archiviert. Das LBA hat also aus 1961 keinen einzigen solchen Bericht 
mehr, bis auf diesen einzigen, der dem Autor und damals Beteiligten auf Anfrage auch 
zugestellt wurde. 
 

Die USAFE/CAF Kollision mit zwei T -33 in 1963 
 
Das Schicksal war zwei T-33 Schulflugzeugen der amerikanischen und kanadischen 
Luftwaffe zwei Jahre nach dem OKOAD Unfall unter den gleichbleibend schlechten 
UmstŠnden bei Rhein UAC ebenfalls nicht gnŠdig. Die beiden Flugzeuge beflogen in der 
Nacht die gleiche Flugstrecke zwischen Ramstein und Wiesbaden in gleicher Flughšhe FL 
295 auf Gegenkurs. Ein ãTraineeÒ auf dem FIS C-Arbeitsplatz leistete FIS zum Zweck der 
Verkehrsinformation. Auf seine Frage, ob er den beiden FlŸgen nicht Verkehrsinformation 
geben solle, entschied der ãCoachÒ, dass dies nicht nštig sei, da die beiden ja im 
unkontrollierten Luftraum flšgen. Die unerwŸnschte und immer befŸrchtete Konsequenz 
war, dass beide Flugzeuge frontal zusammenstiessen. 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Abb. 7-66 / T-33 
 

Ein Pilot starb durch den Zusammenstoss. Die anderen versuchten sich mit dem 
Schleudersitz zu retten. Die T-33 der USAFE hatte folgende Freigabe beim Start in 
Wiesbaden erhalten: 90885 Freigegeben QuadrantenflugflŠchen Ÿber FL 250 zu befliegen, 
Abflugverfahren 13.Ò Der ãTraineeÒgab nach diesem Unfall seinen Beruf auf. Zehn Jahre 
nach diesem Vorfall wurde der ãCoachÒ zum Leiter der Zentrale befšrdert und der mit der 
Tonbandumschrift beauftragte Kollege erklŠrte dem Autor 15 Jahre nach dem Vorfall, die 
Funkspruchaufzeichnung damals auf dem Magnetband gelšscht zu haben, um den ãCoachÒ 
nicht Anschuldigungen auszusetzen. 
 
Als Resultat hieraus wurde damals der gar nicht involvierte Schichtleiter, der sich 
fŠlschlicherweise als ãCoachÒ eingetragen hatte, vor eine US - Luftwaffen Unfall-
untersuchungs- Kommission nach Wiesbaden berufen. Letztendlich war noch ein zweiter 
Pilot gestorben. Nur einer hatte Ÿberlebt. Hierauf geschah seitens der FS - Behšrde fŸr die 
folgenden Jahre gar nichts. Das LBA, nur fŸr zivile UnfŠlle zustŠndig, wurde nicht einmal 
informiert. Die offiziellen Stellen drŸckten diesen Vorfall einfach weg. Der vor die US - 
Kommission Gerufene erschien dort allein, ohne Behšrden-, Gewerkschafts-, Personalrats- 
oder Rechtsvertreter. Soweit zum Thema Flugsicherung und Flugsicherheit. 
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Der Abschuss eines USAFE B-66 Bombers und T-39 Trainers Ÿber der DDR 1964 
 
Ein Jahr nach der Kollision der beiden T-33 verflog sich eine B-66 (Destroyer) der 
USAFE, stationiert in Ostfrankreich, auf dem Flug Ÿber Spangdahlem nach 
Norddeutschland und geriet in ostdeutschen Luftraum. Sie wurde am 28. Januar 1964 
durch sowjetische AbfangjŠger in der Region von Erfurt abgeschossen. Der Flug war von 
Rhein UAC bereits auf die Funkfrequenz von Hannover MIL geschickt worden, als er 
nach dem Passieren von Fulda seine Flugstrecke verliess und nach Osten abdrehte. 
 
Mit nur sechs Wochen Unterschied zuvor erlitt eine T-39 aus Wiesbaden auf einem 
NavigationsŸbungsflug das gleiche Schicksal. Dieses Flugzeug, 24448, folgte der gleichen 
Strecke nach Norden Ÿber Fulda. Nach dem Frequenzwechsel auf Hannover UAC nach 
dem Passieren von Fulda in der Hšhe von Lichtenau drehte dieser Flug ebenfalls nach 
Nordost in DDR Gebiet ab. Diese T-39 wurde ebenfalls abgeschossen. Untersuchungen 
vor Ort bei Rhein UAC fanden hierzu keine statt. Beide FŠlle erregten heftiges west-
/šstliches Aufsehen. 
 

   
Abb. 7-67 / T-39 Sabreliner Abb. 7-68 / B-66 Destroyer 

 

Unkoordinierte EinflŸge in die Frankfurt UIR  
 
Unkoordinierte EinflŸge aus benachbarten LuftrŠumen fanden regelmŠssig und in grosser 
Zahl statt. Die benachbarten FS-Stellen teilten oft nicht, wie per Betriebsabsprachen 
erforderlich, zehn Minuten vor Einflug die benštigten Flugdaten, die zur Akzeptanz des 
Einflugs erforderlich waren, an Rhein UAC mit. Diese Daten, Teile des vor dem Start 
aufgegebenen Flugplans, stellten den ãCurrent Flight PlanÒ dar und waren mit dem 
†bergabepunkt, der Flughšhe und Einflugzeit per Telefon zu Ÿbermitteln. Solche 
Meldungen werden  ãESTIMATEÒ genannt. 
 
EinflŸge dieser Art stellten eine echte Gefahr dar, denn die Einflugpunkte, wie z.B. 
Spangdahlem, Ramstein oder ZweibrŸcken lagen in direkter NŠhe zur an ihnen 
vorbeifŸhrenden PDR UB-6. DiesbezŸgliche Beschwerdeschreiben an die Zentralstelle der 
BFS mit dem Hinweis auf die dadurch entstehenden Risiken blieben unbeantwortet. Man 
war genau so hilflos wie das Betriebspersonal selbst. Solche gemeldeten VorfŠlle im MŠrz 
und Juli 1963 bezogen sich hauptsŠchlich auf die nicht erfolgte Voraus-Koordination 
seitens der franzšsischen LV - Stelle MENTHOL.  Ein Beispiel: 
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QUOTE 
The following flights entered the Frankfurt UIR unannounced on 19 March 1963 between 0700 and 1140 
Z, not being coordinated by the French air defence unit MENTHOL: 
PUFF 88  B66 from LFQY to LFQY via Metz (ME) direct Hahn (HAH) FL 230 climbing to 310 
PUFF 75  B66 from LFQY to LFQY via Metz (ME) direct Hahn (HAH) FL 250 climbing to 310 
PUFF 70  B66 from LFQY to LFQY via Metz (ME) direct Hahn (HAH) climbing to FL 290 
PUFF 76  B66 from LFQY to LFQY via Metz (ME) direct Hahn (HAH) FL 190 climbing to 330 
PUFF 74  B66 from LFQY to LFQY via Luxembourg (LX) direct Spangdahlem (SPA) FL 190  climbing to FL 330 
PUFF 67  B66 from LFQY to LFQY via Metz (ME) direct Kirn (DDK) FL 190 climbing to 330 
PUFF 31  B66 from LFQY to LFQY via Metz (ME) direct Wiesbaden (WBD) FL 250 climbing to FL 350 
PUFF 36  B66 from LFQY to LFQY via Metz (ME) direct Wiesbaden (WBD) climbing to FL 350 
PUFF 53  B66 from LFQY to LFQY via Metz (ME) direct Wiesbaden TAC (WAB) climbing to FL 340 
PUFF 56  B66 from LFQY to LFQY via Metz (ME) direct Erding (RD) FL 190 climbing to 290 
PUFF 38  B66 from LFQY to LFQY via Metz (ME) direct Hahn (HAH) climbing to FL 290 
PUFF 64  B66 from LFQY to LFQY via Luxembourg (LX) direct Spangdahlem (SPA) climbing to FL 330 
PUFF 35  B66 from LFQY to LFQY via Metz (ME) direct Wiesbaden (WBD) climbing to FL 350 
PUFF 66  B66 from LFQY to LFQY via Metz (ME) direct Hahn (HAH) climbing to FL 290 
35144  T33 to EDAW via Phalsbourg (PL) direct Ramstein (RMS) FL 290 and 
OKLDC  TU104 from LKPR to LIRF via Cheb (OKG) direct NŸrnberg (NUB) FL 200 climbing to FL 310 
UNQUOTE 

 
Alle diese genannen FlŸge dauerten zwischen zwei und drei Stunden Ÿber weite Strecken 
in Nord- und SŸddeutschland mit Start und Landung in Chambley. Wegen hohen 
Verkehrsanfalls war Rhein UIC nicht in der Lage, all diesen FlŸgen komplette 
Verkehrsinformation zu geben. In einem solcher KonfliktfŠlle verursachte der Flug 
Lufthansa 121 am 25. 7. 1963 Konflikte mit acht weiteren FlŸgen wŠhrend des Sinkflugs 
aus FL 340 nach FL 250, ohne mit Rhein Information wegen FrequenzŸberlastung Kontakt 
aufnehmen zu kšnnen. 
 

CA 102 - Jetstar  Sabena OOSRC - Caravelle  Qantas 737 - Boeing 707 
Swissair 111 Ð Caravelle  Portuguese TAP 560 Ð Caravelle LOADS 49 Ð 2 F105 
Lufthansa 121 Ð Boeing 720 Westafrican 909 Ð Boeing 707 AA 173 Ð CM170 
CSA OKLDC Ð TU104  Sabena OOSRD Ð Caravelle BRANDY M Ð 2 F 86 
Alitalia 632 Ð Caravelle  MULCH 45 Ð 2 F100  RCAF 656 Ð T33 
MULCH 41 Ð 2 F 100  Sabena OOSJE Ð Boeing 707 

 
Beim Einflug solcher FlŸge bestand bereits Konfliktgefahr durch die NŠhe der UIR Grenze 
zur PDR UB-6. So gab es einfach nicht genŸgend Raum, um die FlŸge innerhalb der UTA 
zu staffeln, bzw. sie Ÿber anderen Verkehr sinnvoll zu informieren. Das gelang spŠter oft 
nicht einmal unter Radarkontrolle. WŠhrend die mangelnde Koordination zwischen GAT 
und OAT FlŸgen unter separaten militŠrischen FS- oder LV - Stellen ein internes Rhein 
UAC Problem darstellte, erhšhten die von aussen kommenden FlŸge die allgemeine 
KomplexitŠt der dadurch manchmal unkontrollierbaren Situation. Das schwierigste Gebiet 
dieser Art war der Luftraum um Nattenheim (NTM) in der Eifel, Ramstein NDB + 
TACAN in der Pfalz und ZweibrŸcken TACAN in der NŠhe zum Saarland mit nur 5 bis 25 
NM Entfernung zwischen den Konfliktpunkten. Die Vermeidung von Kollisionen war 
manches Mal Sache von nur wenigen Sekunden. Um ein besseres VerstŠndnis fŸr die 
alltŠglichen Situationen, unter denen ein Arbeitstag verlief, aufbringen zu kšnnen, ist eine 
wahllose Serie von Eintragungen in den Tagesbericht-Logs aus 1967 hierzu im Anhang 
A7/2 wiedergegeben und auf CD enthalten. 
 
Die britische RAF lŠsst einen in dieser Hinsicht an ihre Philosophie zur 
Flugverkehrskontrolle erinnern. Der Autor kann sich an keinen einzigen Fall erinnern, in 
dem eine der RAF LV - Stellen in Norddeutschland jemals auch nur einen Flug mit Rhein 
UAC koordiniert hŠtte. Rhein UACÕs einziger Partner fŸr RAF StreckenflŸge jeglicher 
Kategorie war HANNOVER MILITARY (RAF, spŠter GAF), koloziert mit Hannover 
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ACC/UAC in Langenhagen. Abgesehen hiervon flogen RAF Flugzeuge in und durch die 
Frankfurt UIR meist unter einer dubiosen ãPilot Self Clearing AuthorityÒ Regel. Sollte 
MENTHOL CRC tatsŠchlich einmal einen RAF Flug mit Rhein UAC koordiniert haben, 
dann rief dieser Flug so gut wie nie Rhein Control oder Information. 
 
FŸr den flugsicherungsfremden Leser sei gesagt, dass die ãPilot Self Clearing AuthorityÒ 
Regel bedeutete, der Pilot, eine Flugverkehrskontrollfreigabe fŸr seinen Flug benštigend, 
ermŠchtigt war sich die von ihm benštigte Freigabe selbst zu erteilen, ohne jemanden 
hierŸber zu informieren. Dem Autor fehlt noch heute die Logik dieser RAF Philosophie. 
Sollte allerdings tatsŠchlich einmal ein RAF Flug Rhein UAC rufen, dann war es mit 
Sicherheit ein unkoordinierter Einflug. Das Ganze hatte mit Bewegungslenkung und 
Staffelung zur Vermeidung von Konflikten nichts zu tun. Ein solcher Flug, der von Akrotiri 
in Zypern nach GŸtersloh unterwegs war und tatsŠchlich Rhein Control rief, bestand aus 
einer Formation von 30 Canberras. 

 
War ihm eigentlich bewusst, wonach er da fragte ? 

 
Am 15. November 1961 teilte der Betriebsleiter dem Personal mit, das der Leiter der 
Flugsicherung der FS Leitstelle Frankfurt, ORR Neumann, darum gebeten hatte Ÿber alle 
ungewšhnlichen VorfŠlle, wie UnfŠlle, BetriebsunterbrŸche, Ausfall von Kommu- 
nikationsverbindungen und Šhnlichem informiert zu werden. Die Schichtleiter seien 
gebeten, Herrn Neumann in solchen FŠllen (eventuell Ÿber Frankfurt ACC) unter 
Telefonnr. 0611-6989-493 wŠhrend der Dienstzeit oder unter 0611-69474 zu Hause zu 
informieren. Nicht ein solcher Anruf fand statt. Man hatte wichtigeres zu tun, als den LdF 
tŠglich ein Dutzend mal anzurufen, um hunderte von VorfŠllen, AusfŠllen und 
UnregelmŠssigkeiten vorzutragen. Und mit welchem Ergebnis? Die Aufforderung blieb 
eine Farce. Es rief nie jemand an. 
 

Allgemeine Bedingungen - das 3-Tage Intermezzo in Frankfurt  
 
Wie schon zuvor gesagt, Job Zufriedenheit und Motivation waren zu Fremdwšrtern 
geworden und die Arbeitsmoral aller war bedenklich schlecht geworden. Ein motivierender 
Faktor gegen das Ende des Bestehens der Zentrale in Birkenfeld war die Aussicht fŸr viele, 
die hier bis zu 12 Jahre zugebracht hatten, endlich bald mit dem Umzug nach Frankfurt 
wieder in eine Grossstadt zu kommen. 
 
Bis 1963 hatte USAFE den Kantinenbetrieb auf dem Erbeskopf aufrechterhalten und 
dreimal am Tag von Birkenfeld aus fŸr normale Mahlzeiten gesorgt, um 12, um 17 und um 
24 Uhr. Danach versorgte nur die Bundeswehr auf dem Erbeskopf zweimal am Tag ihre 
Angehšrigen mit einfacher Kost aus der Kaserne in Birkenfeld. Gekocht wurde dort oben 
nicht mehr. 1964 brannte die Kantinenbaracke des nachts ab. Nun musste man sich bis 
1968 um seine Verpflegung selbst kŸmmern. Die nŠchsten GasthŠuser in Deuselbach und 
HŸttgeswasen waren rund fŸnf km entfernt. Transport gab es nicht. Nur die AMIS - 
Sektion sorgte 24 - Stunden lang fŸr Kaffee fŸr jedermann. Zeitweise versorgte die BFS die 
Zentrale noch nicht einmal mehr mit Toilettenpapier. 
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Abb. 7-69 / Typische Wetterbedingungen auf dem Erbeskopf 

 
Bis 1966 war das BetriebsgebŠude in so schlechten Zustand gelangt, dass Teile der 
Zwischendecke in vier m Hšhe im Betriebsraum sich lšsten und auf das Personal an den 
Konsolen herabfielen. Regen trat durch das Dach des GebŠudes ein und es regnete auf die 
Konsolen und LeitungsschaltflŠchen. KurzschlŸsse waren die Folge. Eine grundsŠtzliche 
Sanierung wurde unvermeidbar. Im Technikraum frassen MŠuse die Isolierungen von den 
Telefonleitungen. Das fŸhrte zu LeitungskurzschlŸssen. Man rief Paris auf der 
Standleitung an und ZŸrich antwortete. Ein eigener Hauskater jagte Ratten im 
Betriebsraum, die durch die KabelschŠchte von aussen eingedrungen waren. Des nachts 
Ÿbernahmen hundertausende Kakerlaken die Herrschaft in anderen unbeleuchteten 
RŠumen. Fazit: Es wurde Zeit umzuziehen. 
 
Die RegeneinbrŸche erzwangen einen kompletten ãBetriebsausflugÒ von Rhein UAC Ÿber 
drei Tage Dauer als Gast in das Frankfurt ACC am Flughafen, ohne den Verkehr und den 
Betrieb zu unterbrechen. Das gelang ohne UnfŠlle. Ausser einem jetzt trockenen 
Betriebsraum hatte sich nach der RŸckkehr ãauf den BergÒ ansonst allerdings nichts 
geŠndert. 

 
Abb. 7-70 / 3-Tage hemdsŠrmeliger Betrieb in Frankfurt 

 

Schlussfolgerung und die Verlegung nach Frankfurt 
 
Mit den Reaktionen der Betriebsleitung auf die Beschwerden des Personals Ÿber das 
unzureichende Niveau der Sicherheit des ganzen betrieblichen Systems und dass diese 
eigentlich unakzeptabel seien, manches Mal auf Null gehend, waren sinnvolle Reaktionen 
seitens des Leiters der Zentrale nicht mehr zu erwarten. 
 
Betriebsversammlungen wurden wŠhrend dieser Jahre rare Ereignisse. Im Laufe seiner 
neunjŠhrigen Anwesenheit zur Zentrale in Birkenfeld erinnert der Autor sich an lediglich 
zwei Betriebsversammlungen. Aktive Bertiebsangehšrige wurden meistens gar nicht in 
Diskussionen Ÿber und an Entscheidungen zu neuen oder korrigierten Massnahmen 
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beteiligt, obwohl aus dem Kreis genŸgend Anregungen kamen und das Mitwirkungsrecht 
seit 1953 bestand. 
 
Alle €nderungen zur Verbesserung waren praktisch abhŠngig von den PlŠnen der 
EUROCONTROL Experten in BrŸssel, die sich aus politischen GrŸnden immer fest auf 
der Grundlage der Unterscheidung des GAT vom OAT Verkehr bewegten und den 
Konsensus des ICAO BŸros in Paris und des CEAC Komitees der NATO in BrŸssel 
erforderten. Die betroffenen Luftfahrtverwaltungen waren nicht willens zu realisieren, dass 
eine solche Unterscheidung und Trennung dieser beiden Verkehrskategorien im oberen 
Luftraum der BRD keinen Sinn machten. So wurde viele Jahre Zeit fŸr mšgliche positive 
€nderungen des Gesamtkonzepts zum Nachteil aller Luftraumnutzer vergeudet. Das 
MilitŠr wollte nicht Teil des zivilen FS - Systems werden. 
 
Rhein UAC nahm den Betrieb am neuen Standort am 27. April 1968 um 0000 Uhr lokaler 
Zeit auf. Zur gleichen Zeit endete die Leistung von FS - Diensten auf dem Erbeskopf. Der 
neue Betriebsraum im alten Flughafen-Terminal in Frankfurt war wesentlich kleiner als der 
auf dem Erbeskopf; etwa um zwei Drittel. Die GerŠtschaften waren neu, die benutzte 
Radaranlage war ein einkanaliges Weitbereichsradar vom Typ GRS der Firma Telefunken 
auf der Neunkircher Hšhe im Odenwald. Sie hatte eine Reichweite von 120 NM bis 40.000 
Fuss Hšhe, also weniger als das alte GPS-4. Die horizontalen Radar-SichtgerŠte stammten 
von Firma Thomson-CSF in Frankreich. 
 
Die Radardaten-Darstellung erfolgte noch analog, d.h. es gab keine Flugziel-Etiketten, 
sondern wie bisher nur grŸne gleich aussehende ãBlipsÒ in verschiedener StŠrke und Breite. 
Die digitale Verarbeitung und Darstellung sollte erst nach 1970 in Angriff genommen 
werden. Sie wurde von der BFS ab 1970 erprobt, kam aber erst 1974 bei Frankfurt ACC 
zum Einsatz. Abgesehen von diesem neuen GerŠt aber wurde der Betriebsablauf weiter 
kompliziert und somit schwieriger wegen des weiterhin steigenden Verkehrs, dem 
anhaltenden Personalmangel und verschieden Luftraumabtretungen. 
 
Einzelheiten zum Betrieb bis 1977, als der nŠchste Umzug nach Karlsruhe stattfand, sind in 
Kapitel 8 beschrieben. FŸr das Personal standen die kommenden zehn Jahre weiterhin 
unter harten Bedingungen und mangelhaften UmstŠnden. BFS und EUROCONTROL 
konnten sich noch weitere sechs Jahre nicht darŸber klar werden, was und wo aus Rhein 
UAC kŸnftig werden sollte. Nur eine Zusammenarbeit als ziviles EUROCONTROL UAC 
mit einer militŠrischen MATRAC der Deutschen Luftwaffe im Bunker in Bšrfink war fŸr 
immer vom Tisch. Das hinderte die Bundeswehr nicht daran den gleichen Vorschlag 1973 
zu wiederholen, dieses Mal zur LV - Stelle in Lauda. Auch daraus wurde nichts. 
 
Mit weiter steigendem Verkehr in der nun Rhein UIR erreichte die Zahl gemeldeter 
gefŠhrliche AnnŠherungen in 1973 die Zahl 407; ein allzeit Hoch. Diese untragbare 
Situation bestand bis 1976, als die UDA endlich bis FL 360 zu kontrolliertem Luftraum 
(UTA) erklŠrt wurde. Jetzt konnte wenigstens aller GAT Verkehr korrekt nach ICAO 
Kriterien und Regeln gestaffelt werden. Nun ging es ãnurÒ noch darum allen OAT Verkehr 
ausser den LV - FlŸgen (OAT/CR) unter ãKontrolleÒ zu bekommen. Das aber blieb ein 
Problem. 
 
 
 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
____________________________________________________________________________ 

 

 
 

242 

 
 

Abb. 7-71 / Rhein Control verschwindet von der BildflŠche im HunsrŸck  
Flugleiter Kuberski  

 
* * *  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
____________________________________________________________________________ 

 

 
 

243 

ANH€NGE 
 

ATTACHMENT A7/1 
Rhein UAC Excerpts from Daily Logs1967 

 
RHEIN UPPER AREA CONTROL CENTRE  

Radio Call Signs  -  Rhein Control / Radar / Information  
 

Verbatim Excerpts from Rhein UAC Daily Logs from February to April 1967 
full text on CD and the web -site  

 
Log No.,Page Date, Time, Initials Text_______________________________________
  
 
000002 1 5 Feb 1967, 1051Z, DI Confliction between GARPS and PITCH 71; see daily 
  Radar Log 
  5 Feb 1967, 1244Z, BR Airmiss report GARPS + PITCH 71 attached 
 
000003 1 6 Feb 1967, 0530Z, FF We had to call EBBR UAC on Bundespost phone, 
  because all other connections were to bad for reception. 
  Cause: EBBR UAC telephone system; now OK 
 
000003 1 6 Feb 1967, 0540Z, FF We had to call LSZZ ACC senior controller on 

Bundespost phone because the controller answering the ZŸrich landline 
   was not able to understand my questions on the overdue SP 118 from HKNA to 

EDDF. Senior HD will call back. 
 
000001 3 WSR 9 Feb 1967, 1730, FF Airmiss report form BFS 77 not yet filled out on 

incident JIG 14. I consider that incident in accordance with the ÒAirmiss 
   Reporting ProcedureÓ 
 
000001 3 WSR 9 Feb 1967, 1740Z, FF NUTTREE-U F104 PIR Departure, hand-off at 4 NM 

NW PIR (position given by Eifel); on our scope 4 NM W PIR 
 
000001 3 WSR 9 Feb 1967, 1743Z, FF Sembach Control made wrong hand-off on 10665. 

They gave him a 32 squawk without asking us before. Controller CI apologized 
 
000001 3 WSR 9 Feb 1967, 1750Z, FF NUTTREE-U declared PAN, no oxygen, descending 

to FL 200 position PF exit point, handoff coordinated with Eifel 
 
000001 3 WSR 9 Feb 1967, 1753Z, FF SW 905 left the AWY 10 NM S of NTM, Frankfurt 

advised 
 
000001 3 WSR 9 Feb 1967, 1800Z, FF NUTTREE-V F104 PIR LPH; pilot reported at 1759 

over PIR At that time he was 6 NM SE SLN; SIF very bad 
 
000001 3 WSR 9 Feb 1967, 1832Z, DN NUTTREE-W F104 EDSB-SB SID via PIR at FL 250 

8 NM SE PIR, at FL 260 15 NM SE PIR 
 
000002 4 ESR 9 Feb 1967, 1928Z, HH KL 238 DM-DK was descended after X NAH from FL 

220 to FL 200 and changed to DK APP when leaving FL 220. Imme- 
   diately after frequency change ACFT was observed on radar proceeding direct to 

EDDK by turning left; KL 238 entered  the Eifel Area 10 NM S of the northern 
edge. At that time KL 238 was leaving FL 200 as we found out from DK-APP. 
DK was advised on possible traffic in the Eifel TMA between FL 200 and 250 
or Koblenz departures. 
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000002 4 ESR 9 Feb 1967, 1938Z, HH Something is burning in the horizontal radar display 
No. 4. Scope switched off 

 
000002 4 ESR 9 Feb 1967, 2006Z, HH HD no. 4 scope exchanged by another scope 
 
000003 1 WSR 10 Feb 67, 1430Z, FF Brussels UAC coordinated SPADE 21, F100, LIPA to 

AB, for LXU at 1431. It was a flight of 4-F100. Brussels had no radio contact. 
 
000003 2 WSR 10 Feb 67, 1445Z, FF Eifel RAPCC requested news on overdue NAVY 4593, 

F104 EDCS to SB, ETA IAF 1445. We found out that the flight was ORA with 
Lippe Radar. The pilot reported inflight problems, had no 2-way radio contact 
with Lippe and returned to Eider, where he cancelled IFR. Lippe did not find it 
necessary  to inform Eifel. EDSC TWR had no radio contact. EDSB and Eifel 
advised us that ACFT landed at 1528Z; very bad coordination. 

 
000003 3a WSR 10 Feb 67, 1656Z, FF France Control coordinated BORN 93, F4, LIPA to 
  AH, GATfor STR at 1644. It was a flight of 2 F4, ETO RMS 1651Z.  Menthol 
  Radar coordinated the same flight with us as OAT, Flight of 2 F4, however STR 
  at 1644, RMS 1701 
 
000003 4 WSR 10 Feb 67, 1730Z, FF Ghost targets west of antenna (SIF); frequency  
  feedover from ESC-Tel position onto loudspeaker panel board 3. This is a not 
  allowable procedure for a safe operation. We need a revised radar map  
  immediately. Things like this are necessary in advance. 
 
000008 1 10 Feb 67, 1000Z, DL Receivers 357,9 and 242.1 are unstable;  transmissions 
  of all aircraft are sometimes loud and clear and shortly after not readable. This 
  applies to all morning and SIEMENS maintenance is unabl to help any further. 
  GRC not working on 357,9 
 
000008 1 10 Feb 67, 1400Z, FU On board 8 feedover from frequencies into the telephone 
  lines. SIEMENS advised 
 
000008 1 10 Feb 67, 1435Z, FU Sembach and Eifel were changing aircraft to SIF squawk  
  3/12 before having been requested to do so during hand-offs. Seniors were called 
  and requested to abandon this procedure. 
 
000011 1 11 Feb 67, 1250Z, DI Since team III was off on 9 and 10 Feb there was not  
  sufficient time to brief personnel on ÒOperational Order 10-14Ó thoroughly. 
  Important changes in ATC procedures should be available to the  Personnel well in 
  advance for familiarization. 
 
000012 1 12 Feb 67, 1130Z, FU The procedure introduced for the exchange of flight plans 
  with ZŸrich is not working properly in all cases. Partly, plans are too late. Special  
  attention must be paid to departure plans and dep/thru Plans. 
 
000013 1 13 Feb 67, 0900Z, DI 1. There is no more procedural separation between traffic on 
  UB6 btw NTM and RMS and vice versa, and flights on Pirmasens SID BIT/TACAN 
  R137. 2. According to CR (L/B) there is enough  separation between UB6 traffic and 
  the Pirmasens departures. 
 
000013 1 13 Feb 67, 0930Z, DI TARP 75, F4, EDAH via PIR Dep to HLLW was handed 
  over to Rhein Radar in the vicinity of ZBU at FL200. Pilot stated having received  
  radar vectors by Eifel RAPCC. 
 
000009 2 13 Feb 67, 1900Z, FU The radar map and the sector maps are still not yet amended 
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  in accordance with the latest changes to the airspace structure. Due to the latest  
  changes (NTM area) the centreline of UB6 is overlapping with area B2. Flights on  
  UB6 should be coordinated also with Sembach (Eifel) also for the route segment  
  NTM Ð RMS !!! 
 
000009 2 13 Feb 67, 1915Z, FU Sembach did not have any information on the existence of 
  NTM. 
 
000014 2 13 Feb 67, 2000Z, TO AL 260, CA, EDDM Ð EDDH, reports interference on freq. 
  129,05 by a foreign station when passing FUL at 2000Z. 
 
000014 1 13 Feb 67, 0912, IK TARP 11, 4-F4, destination AH, were radar identified before 
  a hand-off with Eifel could be arranged; the aircraft insisted on changing to Eifel  
  Control for a GCI/GCA penetration. 
 
000014 1 13 Feb 67, 1315Z, SH 61624, T33, AW-AW via LXU SPA RMS CHA, FL 220/210  
  had transmitter failure. Acft wa handled by using SIF squawks and blind   
  transmissions. 
 
000014 1 13 Feb 67, 1410Z, BR Col. Tally, pilot of 61624 expressed his appreciation to the  
  controllerÕs handling of his flight. 
 
000014 1 13 Feb 67, 1805Z, TO 10664 was received via STR (ETA 1759Z) and TGZ. Flight 
  popped up 20 NM N STR enroute to RMS. 
 
000014 1 13 Feb 67, 2205Z, HL Radar to maintenance 
 
00015 1 14 Feb 67, 0156Z, HL radar back 
 
000015 1 14 Feb 67, 0340Z, FU Brussels could not be reached on any normal or alternative  
  line including PTT telephone. LH 970 B707 EDDF to KJFK, KIR 0348 had to  
  coordinate his flight himself. 
 
000015! 14 Feb 67, 1247Z, BR ÒUnmanned amplifier station near Kaiserslautern is  
  inoperativeÓ causing the following line outages: Frankfurt APP, Munich No. 4 
  line, Kšln-Bonn, Lahr, Sšllingen, ZŸrich, Frankfurt No. 3 and Konrad No. 2;  
  SIEMENS informed. 
 
000015 2 14 Feb 67, 1354Z, BR Above lines are operative again. 
 
000016 2/3 14 Feb 67, 1820Z, BR 40628, C141, KWRI-EDAA, NTM 1420, FL 290, was  
  coordinated with Frankfurt ACC for descent to FL 150 and instructed to contact  
  Frankfurt ACC on 128,0. Pilot acknowledged 128.0 and contacted Frankfurt APP on 
  120,8 and descended to FL 80. Frankfurt Control had traffic and could not find out  
  by whom further descent clearances had been issued. 
 
000009 1 15 Feb 67, 1216Z, SH VETO 50, F100, LETO to EDAR, ETO STR 1216 was  
  coordinated by France Control at FL 290. The flight reported on our frequency at FL 
  310. 
 
000009 1 15 Feb 67, 1415Z, RF A radar hand-off was offered btw Eifel and Rhein while the 
  flight was still over French territory. Rhein Control refused to 
  accept the hand-over. 
 
000010 1 16 Feb 67, 1017Z, IK SUD 119, CT, EGLL-EDDF, was released to DF ACC at 
  FL 200 after NTM for conventional approach. Ffm. ACC did not report FL 200  
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  vacant. Upon being asked why FL 200 was not reported vacant, the controller claimed 
  ÒWe are too busyÓ. 
 
000019 1 16 Feb 67, 1242Z, HN TWA 637, B707, destination EDDF entered Frankfurt UIR 
  uncoordinated by Brussels Control. Acft passed LXU at 1128Z, FL 330 inbound  
  NTM. Conflicting traffic OOSRK, B707, EBBR Climbing to FL 330, ETO NTM  
  1129Z 
 
000021 2 17 Feb 67, 1656Z, FU 24476, T39, LETO-EDAW, KIR 1654, FL 230 descending 
  FL 200 reported opposite LH aircraft at FL 200 (distance about 100 m). LH 250,  
  B727, EDDF to LFPO, KIR 1658, climbing to FL 200. LH 250 asked for traffic at FL 
  200. None of the pilots will file a Report. TRACER not yet informed (WSR  
  Frequencies 134,95 and 259,3). 
 
000012 1 WSR 18 Feb 67,0945Z, PR Menthol Control calls stating that 24470 T39 from EDAH 
  via PIR STR and DIJ to HLLW climbing to FL 350 has lost one Engine. Acft calls on 
  Rhein frequency 259.3 at 0950Z maintaining FL 260 giving TACAN position HAH 
  180/75 NM and declaring Emergency. Acft position  at that time  15 NM due N of 
  STR. After coordination with Paris, ZweibrŸcken, Sembach and Eifel  Control, Acft is 
  cleared for gradual descent to FL 70. Since Sembach Ctl had no traffic at all, acft was 
  transferred by radar hand-off direct to Eifel Ctl; Freq. 259.3 
 
000012 1 WSR 18 Feb 67, 1253Z, DN ANNIE 48 2F4 AB to AB; Eifel control told him to squawk 
  3/12 prior calling Rhein UAC. This might easily result in misidentification. 
 
000012 1 WSR 18 Feb 67, 1306Z, FF Fuel fumes in the Control Room 
 
000012 1 WSR 18 Feb 67, 1310Z, DN HOGEN 67 2F4 AB to AB; radar hand-off was effected well 
  within ZBU MTMA about 3 NM, FL 210 climbing, Acft started Ops VFR before  
  coming to Rhein UACC freq. 
 
000022 1 18 Feb 67, 0802Z, BE 243.0 receiver off the air since 0725. SIEMENS notified, but 
  unable  to have this freq. repaired since Ruppelstein is not manned by the proper  
  maintenance man. 243.0 already switched to stand-by. Maintenance notified to come 
  up from Birkenfeld. Meanwhile Frankfurt  ACC senior controller promised to guard 
  243.0 for Rhein UAC. 
 
000022 1 18 Feb 67, 1335Z, FU EVANS 86 was according to available flight plan proceeding 
  fro EDAB via PIR SPA to EDAB maintaining at least one thousand feet on top of 
  clouds. Actually, the pilot had filed EDAB via PIR NOR HOP SPY  with low  
  approach , then on via SPY and TWN SPA to EDAB. 
 
000014 1 ESR 19 Feb 67, 0645Z, FF No functioning controls on radar display HD 4. Maintenance 
  said they reported the radar back to control at 0300Z. 
 
000014 1 ESR 19 Feb 67, 0654Z, FF Radar back to control 
 
000096 2 9 Apr 67, 0950Z, FF Radar misidentification on LH-336 B727 DF-LIMM via  
  NKR HRB  TRA climbing to FL 250, was instructed to squawk A-25 after having  
  established radio contact at about 0917. Two correct returns were awaited until   
  identification was acknowledged. Suddenly, another target was observed squawking A-
  25 about 20 NM behind LH-336,  i.e. about 3 minutes later at 0920). The first SIF  
  target  then  disappeared at this time. We found out that the identified Aircraft was  
  a LH-310 CA EDDF-LSZH FL 100 RWL 092. I think that the CA flew with Rhein 
  before into EDDF and left the SSR on A-25,  however did not switch it off  during 
  the pre-flight check for LSZH. When still in contact with Frankfurt he remembered 
  that he has to squawk when entering ZŸrich TMA and switched it on (A-25!). When  
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  Ffm. ACC changed this flight to the LSZH freq. their controller instructed him to  
  squawk on A-01 and at this time our target disappeared. This is a very dangerous  
  procedure. Request to brief the pilot. I also would like to refer to my letter (subject: 
  SSR/SIF/IFF,  NOTAM, AIP) to HQ BFS! Mr. HS informed. 
 
000099 1 10 Apr 67, 1019Z, DN C-2 B70 EGLL-DF was observed 8 NM NE NTM when  
  EDDF asked whether C-2 is just 2 NM NE NTM!. Traffic on UG1 NTM  
  CHA is observed to proceed 5 NM off track according to our map. This must again 
  be brought to the attention of maintenance that radar maps must be correct with a  
  maximum error of +- 1 NM. 
 
000100 1 10 Apr 67, 1034Z, HH At 1034 WIND-92 T39 EDAR-EGWZ cleared via SAR  
  departure to FL 280 requested on first radio contact to fly one thousand feet on  
  top within a radius of 100 NM around RMS-TACAN. Since flight was GAT, we  
  requested him to change to OAT or to continue under category Ops VFR. He  
  refused. Finally the flight was cleared to maintain FL 230 via SPA to RMS TACAN 
  HF. 
 
000100 1 10 Apr 67, 1054Z, HH Uncoordinated entry from Deister radar. MISSION 4135  
  2G91 EDNH Ð AB FL 350 GAT 
 
000092 2 22 Jun 61  0953Z  FF The ZweibrŸcken (XP) holding pattern airspace area is  
  overlapping with the SID EP area over BRB NDB and then with track 290  
  outbound. Flights on the BRB SID climb from FL 200 through FL 250 and flights in 
  the conflicting XP holding pattern are descending from FL 260 to FL 200 and below. 
  What happens when the tops of clouds are reaching to altitudes above FL 260? Mr. 
  SchŸtzendorfÕs reply ÒConsider it not to be separated, but continue to work as  
  beforeÓ. Mr. AndersonÕs reply ÒIt is not safe, but continue to work without worrying 
  what happensÓ. As a controller I have no comment at all on such attitudes of our  
  superiors. 
 
LEGEND E 
 
A  Alpha (SSR Mode equals mode 3 military) 
A/RWL  Position abeam RWL 
ACC  Area Control Centre (lower airspace) 
ACFT  Aircraft 
AD  Spangdahlem Airbase USAFE (=EDAD) 
ADF  Automatic Direction Finder (NDB receiver in aircraft) 
ADIZ   Air Defence Identification Zone 
ADS  = ATAS  = Air Taffic Advisory Service 
AH  Hahn Airbase USAFE (=EDAH) 
AIP  Aeronautical Information Publication 
AL  Alitalia Airline 
APP  Apporach Control Unit 
ATAS  ADS = Air Taffic Advisory Service 
ATC  Air Traffic Control Service  
ATD  Actual Time of Departure 
ATO  Actual Time Over 
ATS  Air Traffic Services (= ATC and FIS and Alerting Service) 
AW  Wiesbaden Airbase west of Frankfurt (=EDAW) 
AWY  Airway (controlled airspace) 
BAY  Bayreuth (radio navigation aid in southeast Germany) 
BFS  German Federal Administration for Air Navigation Services 
BIT  Bitburg (radio navigation aid west of Frankfurt) 
BLG  Kleine Brogel (radio navigation aid west of SPA in Belgium) 
BUE  BŸchel (radio navigation aid northwest of Frankfurt) 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
____________________________________________________________________________ 

 

 
 

248 

C  CLIPPER (radio call sign for PAA) 
CA  Caravelle Aircraft 
CAF  Royal Canadian Air Force 
CEBZ  Central European Buffer Zone (NATO buffer zone to the ADIZ) 
CF104  Canadian F104 
CHA  Charlie (radio navigation aid south of Frankfurt) 
COL  Cola (radio navigation aid within the Cologne TMA) 
CSA  Czech Airline 
CT  Comet 4 Aircraft 
Ctc.  Contact 
Ctr.  Controller 
DIJ  Dijon (radio navigation aid in France) 
DK   Cologne Airport (=EDDK) 
DLE  Leine (radio navigation aid in the Hannover FIR) 
DM  Munich Airport (=EDDM) 
DTTA  Tunis Airport Tunesia 
E  East 
EAC  Expected Approach Time 
EBBR  Brussels Airport in Belgium 
EDAA  Rhein Main Airbase USAFE at Frankfurt/Main 
EDAL  Sšllingen Airbase CAF 
EDAM  ZweibrŸcken Airbase USAFE 
EDAS  Sembach Airbase UAFE 
EDCS  Schleswig Airbase GAF in northern Germany 
EDDF  Frankfurt/Main Airport (civil) in Germany 
EDDH  Hamburg Airport 
EDDK   Cologne Airport 
EDDL  DŸsseldorf Airport 
EDDM  Munich Airport 
EDFA  Lahr Airbase CAF 
EDNH  Hopsten Airbase GAF 
EDNJ  Jever Airbase GAF North Germany 
EDNN   Nšrvenich Airbase GAF 
EDNT  Wittmundhaven Airbase German Navy 
EDSB  BŸchel Airbase GAF 
EDSC  Schleswig Airbase GAF North Germany 
EDSD  Leipheim Airbase GAF 
EDSE  Erding Airbase GAF South Germany 
EDSF  FŸrstenfeldbruck Airbase South Germany 
EDSI  Ingolstadt Airbase GAF South Germany 
EDSP  Pferdsfeld Airbase GAF South Germany 
EGLL  London Heathrow Airport in the UK 
EGUA  Upper Heyford Airbase USAF UK 
EGUL  Lakenheath Airbase USAF UK 
EGUM  Mildenhall Airbase in the UK 
EGVG  Bentwaters Airbase USAF UK 
EGWZ  Alconbury Airbase USAFE in UK 
EIF  Eifel (Common Holding Fix) 
EKCH  Copenhagen Airport 
ENE  East North East 
ERD  Erding (radio navigation aid south Germany) 
ESC  Electronic Switching System (global satellite based US military air defence tel system) 
ESR  East Sector Radar Working Position 
Est.  Estimate 
ETA  Estimated Time of Arrival 
ETO  Estimated Time Over 
FAF  French Air Force 
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Ffm.  Frankfurt/Main 
FIR  Flight Information Region (lower airspace) 
FIS  Flight Information Service (provision of traffic information only, no ATC 
FL  Flight Level (basis 1013,2 hPc) 
FLIP  US Military Flight Information Publication 
FPS  Radar Ð Fixed Pulse Surveillance 
FSF/O  Telecommunication Service at Rhein UAC 
FUL  Fulda (radio navigation aid east of Frankfurt) 
GAF  German Air Force 
GAT  General Air Traffic (civil or military, following ICAO rules) 
GCA  Ground Controlled Approach (military SRE/PAR radar final approach procedure) 
GCI  Ground Controlled Intercept (Air Defence intercept procedure) 
GE-7  German Danger Area No. 7 = Grafenwšhr 
GMH  Germinghausen (radio navigation aid north of Frankfurt 
GRC  Ground Radio (standby) System 
GS  GŸtersloh (radio navigation aid RAF in Hannover FIR) 
HAH  Hahn (radio navigation aid west of Frankfurt) 
HD  Horizontal Display (radar) 
HDL  Heidelberg (radio navigation aid south of Frankfurt) 
HKNA   Nairobi Airport in Kenya 
HLLW  Wheelus Airbase in Lybia 
HOP  Hopsten (radio navigation aid in northern Germany) 
HQ  Headquarters 
HRB  Herrenberg (radio navigation aid southwest Germany) 
IAF  Initial Approach Fix 
IAW  In Accordance With 
IFF  Identification Friend Foe (=basic SSR) 
IFR  Instrument Flight Rules 
IMC  Instrument Meteorological Conditions 
KIR  Kirn (radio navigationa id west of Frankfurt) 
KJFK  New York Kennedy Airport in the USA 
KL  KLM Airline 
KWRI  McGuire Air Force Base in the USA 
L/B  Chief Operations 
LETO  Torrejon Airbase near Madrid in Spain 
LFMN  Nice Airport France 
LFOE  Etain Airbase USAF/FAF France 
LFPO  Paris Orly Airport in France 
LFST  Strasbourg Airport / Airbase FAF France 
LH  Lufthansa Airline 
LHR  Lahr (radio navigation aid southwest Germany) 
LIMM  Milano Airport Italy 
LIPA  Aviano Airbase in Italy 
LIRF  Roma Fiumicino Airport Italy 
LKPR  Prague Airport in Czechoslovakia 
LNO  Olno (radio navigation aid in Belgium) 
LOWW  Vienna Airport Austria 
LPH  Leipheim (radio navigation aid in South Germany) 
LSZZ  ZŸrich ACC in Switzerland 
LT  Left Turn 
LXU  Luxembourg (radio navigation aid in Luxembourg) 
MATRAC Military Air Traffic Radar Control Centre GAF 
MEM  Memmingen (radio navigation aid south Germany) 
MGN  Mengen (radio navigation aid in south Germany) 
MTI  Moving Target Indicator (Radar) 
MTMA  Military TMA 
MUN  Munich (radio navigation aid South Germany) 
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NAH  Nauheim (radio navigation aid north of Frankfurt) 
NDB  Non Directional Beacon (LF/MF) 
NE  Northeast 
NFA  No Further Acton 
NKR  Neckar (radio navigation aid south of Frankfurt) 
NM  Nautical Mile 
NOR  Nšrvenich (radio navigation aid northwest of Frankfurt) 
NOTAM Notice to Airmen 
NTM  Nattenheim (radio navigation aid west of Frankfurt) 
NW  Northwest 
OAT  Operational Air Traffic (flights not being conducted in accordance with ICAO rules) 
OK  self explanatory 
OKG  Cheb (radio navigation aid in Czechoslovakia) 
ONR  On-Route Radar (directed) 
Ops.  Operations 
ORA  Operational Radar (military flight under ORA rules) 
OVFR  Operational VFR (military traffic category) 
P  Primary 
PAA  Pan American World Airways 
PAN  Radiotelephony Signal for Aircraft Urgency Phase 
PIR  Pirmasens (SID exit point of PIRMASENS SID) 
PSN  Position 
PTT  Postes Telephone and Telegraph (national Telecom Administration) 
QRM  Radio/Telephony Readability Class 
R  Radial 
R/T   Radio Telephony 
RAPCC  Radar Approach Control Centre (USAFE) 
Rec  Receiver 
RMS  Ramstein (radio navigation aid west of Frankfurt) 
RT  Right Turn 
RUACC Rhein Upper Area Control Centre 
RUD  RŸdesheim (radio navigation aid west of Frankfurt) 
RUW  Ruwer (ATS route intersection west of Frankfurt) 
RWL  Rottweil (radio navigation aid southwest of Stuttgart) 
S  Secondary 
S  South 
SAR  Saar (SID exit point of SAAR SID) 
SB  BŸchel Airbase GAF (=EDSB) 
SB  Seaboard World Airlines 
SE  Southeast 
SID  Standard Instrument Departure Procedure 
SIE  Siegen (ATS route intersection north of Frankfurt) 
SIF  Selective Identification Feature (64 code SSR) 
SK  Scandinavian Airline 
SLN  Sšllingen (radio navigation aid in Southwest Germany) 
SP  SPEEDBIRD (BOAC airline) 
SPA  Spangdahlem (radio navigation aid west of Frankfurt) 
SPY  Spikerborg (radio navigation aid in The Netherlands) 
SR  Swissair Airlines 
SSW  South-south-west 
STAR  Standard Arrival Route 
STR  Strasbourg (radio navigation aid in eastern France) 
SUD  Sudan Air airline 
SW  Seaboard World Airline 
TACAN Tactical Air Navigation System (rho/theta providing radial and distance indication) 
TGO  Tango (NDB radio navigation aid near Stuttgart 
TGZ  Tango (VOR radio navigation aid near Stuttgart) 
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TMA  Terminal Control Area 
TRA  Trasadingen (radio navigation aid in Switzerlaned) 
TRI  Trident (aircraft) 
TTY  Teletype 
TV  Television 
TWA  Trans World Airlines 
TWN  Twente (radio navigation aid in The Netherlands) 
TWR  Aerodrome Control Tower 
Tx  Transmitter 
U/S  Unserviceable 
UAC  Upper Area Control Centre (upper airspace) 
UACC  Upper Area Control Centre 
UA19  Upper Amber 19 (ATS route in the upper airspace) 
UB6  Upper Blue 6 (ATS route in the upper airspace) 
UDA  Upper Advisory Area 
UFA  Until Further Advised 
UFN  Until Further Notice 
UG1  Upper Green 1 (ATS route in the upper airspace) 
UHF  Ultra High Frequency (military) 
UIR  Upper Flight Information Region 
UR9  ATS route Upper Red 9 
USAFE  United States Air Force Europe 
VFR  Visual Flight Rules 
VHF  Very High Frequency (civil and military) 
VMC  Visual Meteorological Condictions 
VOR  VHF Omni Directional Radio Range  
VS  Viscount (aircraft) 
WRB  Warburg (radio navigation aid at Hannover UIR boundary) 
WSA  West Sector Assistant 
WSR  West Sector Radar Working Position 
X  Crossing 
Z  Zulu Time Zone = Greenwich Mean Time 
ZBU  ZweibrŸcken (radio navigation aid at French border) 
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ATTACHMENT A7/2 
 

 
 

Attachment A7/2 Page 1  -  VDF Report of 27.10.1967 
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Attachment A7/2 Page 2  -  VDF Report of 27.10.1967 
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Attachment A7/2 Page 3  -  VDF Report of 27.10.1967 
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ATTACHMENT A7/3 

 

 
 

Attachment A7/3  -  Rhein Uac Control Room Layout 1963 
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ATTACHMENT A7/4 
 

 
 

Attachment A7/4 Page 1  -  LOA Rhein UAC with France Control 1961 
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Attachment A7/4 Page 2  -  LOA Rhein UAC with France Control 1961 
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Attachment A7/4 Page 3  -  LOA Rhein UAC with France Control 1961 
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ATTACHMENT A7/5 

 

 
 

Attachment A7/5  Page 1  -  LOA Rhein UAC with Konrad Mil. Radar Station 1961 
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Attachment A7/5 Page 2  -  LOA Rhein UAC with Konrad Mil. Radar Station 1961 
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ATTACHMENT A7/6 

 
 

 
 

Attachment A7/6 Page 1  -  LOA Rhein UAC with 86th Air Division 1962 
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Attachment A7/6 Page 2  -  LOA Rhein UAC with 86th Air Division 1962 
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Attachment A7/6 Page 3  -  LOA Rhein UAC with 86th Air Division 1962 
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Attachment A7/6 Page 4  -  LOA Rhein UAC with 86th Air Division 1962 
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Attachment A7/6 Page 5  -  LOA Rhein UAC with 86th Air Division 1962 
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Attachment A7/6 Page 6  -  LOA Rhein UAC with 86th Air Division 1962 
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Attachment A7/6 Page 7  -  LOA Rhein UAC with 86th Air Division 1962 
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ATTACHMENT A7/7 

 

 
 

Attachment A7/7 Page 1  -  Rhein UAC BAO B 27 / 62 Flight Data and Coordination 
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Attachment A7/7 Page 2  -  Rhein UAC BAO B 27 / 62 Flight Data and Coordination 
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Attachment A7/7 Page 3  -  Rhein UAC BAO B 27 / 62 Flight Data and Coordination 
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Attachment A7/7 Page 4  -  Rhein UAC BAO B 27 / 62 Flight Data and Coordination 
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Attachment A7/7 Page 5  -  Rhein UAC BAO B 27 / 62 Flight Data and Coordination 
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Attachment A7/7 Page 6  -  Rhein UAC BAO B 27 / 62 Flight Data and Coordination 
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Attachment A7/7 Page 7  -  Rhein UAC BAO B 27 / 62 Flight Data and Coordination 
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ATTACHMENT A7/8 

 

 
 

Attachment A7/8  -  Rhein UAC Radar Map August 1967 
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ATTACHMENT No. A7/9  

 
Federal Armed Forces 

JOINT SERVICE REGULATION 57/1  
15 February 1965  

 
Part I only  

Principles and Organization of the Air Traffic Services  
 

QUOTE 
Chapter I 
COMPETENCES OF AIR TRAFFIC SERVICES 
 
PURPOSE 
In order to safeguard air traffic, the policy for Air Traffic Services (ATS) is to 

- enable pilots of aircraft to fly in all weather conditions; 
- supply flight information to all aircraft; 
- alert emergency services and initiate sear and rescue activity when required; 
- meet the requirements of the Air Defence Organization for the notification of aircraft 

movements; 
 
OBJECTIVES 
To implement the policy, the objectives of the Air Traffic Services are as follows: 

- to prevent collisions between aircraft; 
- to prevent collisions on the manoeuvring area between aircraft and other aircraft, vehicles or 

other obstructions; 
- to expedite and maintain an orderly flow of air traffic; 
- to provide advice and information useful for the safe and efficient conduct of flights; 
- to notify appropriate organizations regarding aircraft in need of search and rescue aid, and 

assist such organizations as required. 
 

LEGAL BASIS 
Laws and Statutory Decrees 
Scope, nature and implementation of Air Traffic Services within the FRG are laid down in the following 
laws and statutory decrees: 
- the Air Traffic Act (LuftVG) in the current wording; 
- the Act on the Federal Administration for Air Navigation Services (BFS) of 23 March 53; 
 
Note:  
There is no reference made to the agreement between the MoD & MoT of April 1959 as published by 
NOTAM. 
 
For the information of air traffic participants the BFS publishes: 

- the Aeronautical Information Publication (AIP) and 
- Notices to Airmen (NOTAM). 
The provisions contained therein are based on statutory decrees issued by the Federal Minister of 
Transport. 

 
Exceptions are laid down in 

- Joint Service Regulations or Manuals (ZDv); 
- Special Air Force Communication Directives (BAFm-Lw); 
- Special Flight Operations Directives (BAFm), and 
- in exceptional cases in Service Regulations of the military services. 

 
Deviations for a regionally limited military area of jurisdiction shall be laid down in Letters of Agreement 
(LOA) and Operations Letters. 
 
Missions for the safeguarding of national security are not subject to the provisions of this manual. 
Simulated missions of this kind will be permitted as far as absolutely necessary in pursuance of 
sovereign rights (Section 30 LuftVG). The commander in charge shall apply stringent standards in 
deciding whether or not the potential impairment of public safety or order, especially the safety or order 
of air traffic, is justified by the purpose of the training mission. 
 
The Military AIP Germany supplements the AIP Germany for the military area of jurisdiction. Although it 
does not constitute a statutory decree, it is mandatory within the military area of jurisdiction. The AIP 
may contain executive provisions for deviations. Revisions and amendments will be published at short 
notice by military NOTAM. 
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NATO Standardization Agreements (NATO STANAG) Ð as far as deviations are concerned therein Ð 
are, by virtue of ratification by the MoD, exceptional provisions within the meaning above. 
 
 
RESPONSIBILITIES WITHIN THE MILITARY AIR TRAFFIC SERVICE 
The Federal Minister of Defence (MoD) Ð Air Force Staff (FŸ L) 
 
is the coordinating agency for the ATS of the Federal Armed Forces (Bw) and the activities directly 
related to the implementation of these services (e.g. air traffic regulation and airspace planning within 
the FRG); 
 
establishes the policy for the implementation of ATS within the competency of the Bw; 
 
is the agency of the Bw responsible for coordinating ATS problems with other Federal ministries and 
acts on behalf of the Armed Forces of the Sending States stationed on the territory of the FRG; 
 
safeguards in international organizations (i.e. CEAC, ICAO, the Military Agency for Standardization 
(MAS), etc.) the interests of the Military ATS and airspace planning as well as military air traffic; 
 
is responsible for organizational, personnel, and technical planning of the ATS of the Bw and issues the 
necessary implementing directives; 
 
issues basic directives for the installation of electronic ATS facilities and navigational aids and their 
operation within the GAF; 
 
The Central Office for Military ATS (ZMFS) of the General Office of the Air Force (FŸ L) 
 
deals with all problems of the Military ATS within the competency of the Bw following directives issued 
by MoD Ð FŸ L; 
 
examines and coordinates recommendations and requirements of command agencies involving 
problems of the Military ATS and will submit them to FŸ L for decision if they concern matters of policy; 
 
examines recommendations submitted by command authorities concerning the installation of electronic 
ATS facilities and navigational aids and the ATS procedures connected therewith, and incorporates 
them into overall planning; 
 
coordinates problems of the ATS and airspace planning within the competency of the Bw with the BFS 
and the command agencies of the Armed Forces of the Sending States; 
 
issues specified instructions based on FŸ L directives for the implementation of Military ATS; 
 
issues by order of FŸ L special technical instructions for ATS to command authorities, ATS groups, 
mobile ATS squadrons, military terminal control centres, and ATS squadrons of the GAF and to 
comparable Army and Navy units; 
 
establishes programs for and supervises the implementation of theoretical and practical proficiency 
training and development of skills of assigned GAF ATC personnel: 
 
prepares military flight information publications for  the FRG as well as joint regulations and special 
charts for the Military ATS, publishes them following the directives issued by MoD Ð FŸL, keeps them 
current, and procures and distributes further national and international aviation publications required for 
the flight operations of the Bw; 
 
issues directives for the implementation of the aeronautical information service (AIS) and aeronautical 
communications service (COM) of the Bw, and supervises their implementation; 
 
operates for the Bw a NOTAM centre, an aeronautical information centre, a flight plan centre. 
 
Regional Air Force Command 
 
is responsible for rendering ATC Services of the GAF in the territory of its command area in accordance 
with FŸ L and ZMFS directives; 
 
is the coordinating agency of the Bw for coordinating within the territory of its command area with ATS 
units of the civil ATS and such units of the Armed Forces of the Sending States; 
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exercises technical control over the commanders of ATS group and of officers in command of the ATS 
squadrons within the territory of its command area. 
 
Other Command Authorities of the Air Force 
 
such as Training Headquarters, Air Brigade Commanders, and Air Defence Divisions have, except with 
regard to the training of ATS personnel, no areas of responsibility within the Military ATS. If these 
agencies require advice concerning the ATS it will be given to them by the appropriate Air Force Group, 
which may delegate these functions to certain ATS units. 
 
The Commander of an ATS Group 
 
is responsible for the operation and maintenance of fixed ATS facilities within the command area of an 
Air Force Group, and the equipment, operation and maintenance of mobile or removable ATS and 
communication facilities at field aerodromes; 
 
coordinates and settles ATS problems and procedures with ATS units of the Bw, the civil ATS, and the 
ATS units of the Armed Forces of the Sending States by special order of an Air Force Group; 
 
prepares recommendations for changes in the field of Military ATS in operational and technical respect; 
 
 
supervises the training, the direction of technical training, and personnel management of the military 
personnel assigned to his unit, and maintains the operational readiness of his unit. 
 
The Officer in Command of the Mobile ATS Company 
 

- for later publication Ð 
 
The Officer in Command of the Military Terminal Control Centre 
 
is responsible for the operation of the ATS assigned to his agency by general or special directive; 
 
exercises direct overall supervision over ATS personnel of his unit and ensures careful adherence to 
directives issued by ZMFS or the appropriate Air Force Group and/or ATS Group concerning the 
implementation of the ATS, and the practical and theoretical proficiency training and development skills 
of ATS personnel; 
 
prepares recommendations for approach, departure and holding procedures within the Military TMA 
controlled by his agency and coordinates them with the agencies concerned; 
 
prepares recommendations for timely coordination of air traffic activities within the military TMA 
controlled by his agency to ensure a smooth and safe flow of air traffic; 
 
shall request decisions of the appropriate Air Force Group if difficulties or differences of opinion arise 
that cannot be settled locally. 
UNQUOTE 
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Att achment 7/10 
 

BAFm Ð Lw No. 3 / 62 Ð Part 2 Ð 23 of 6 April 1962  
 

SPECIAL DIRECTIVES 
on  

AIR NAVIGATION SERVICES AND NAVIGATIONAL AIDS 
containing 

PRELIMINARY REGULATIONS FOR THE CONDUCT OF (MILITARY) ATS RADAR SERVICES IN 
THE UPPER AIRSPACE 

 
BAFM Ð Lw No. 3/62 Ð Part 2 -23 OF 6 April 1962 

 
Introductory Comment of the Author  

If the ATC Ð knowledgeable reader carefully compares these ZDv 57/1 directives on the provisional 
procedures to the provision of ÒMilitary ATS Radar ServicesÓ with the standards and recommended 
practices of ICAO Annex 11 and Document 4444 (PANS-ATM), he/she must stand back in awe on their 
inconsistency, non-conformity with basic ICAO rules and regulations, and partly even violating basic 
flight rules. Most of them lacked reality. Anyhow, a few comments to some of these procedures seem to 
be required to have the reader better understand the worries of the civil controllers at Rhein UAC at 
which such military radar services in parallel to civil radar services were intended to be provided as a 
separate MATRAC service, actually being part of the UAC, in Rhein UACÕs airspace, which was the 
primary control unit. 
 
Radar Control Service in the Upper Airspace (Note: This English text is a MoD translation only) 
 
QUOTE 
FOREWORD 
 
The provisional procedures established in this regulation apply in addition to the ZDv 57/1 and are 
intended to be incorporated into the ZDV 57/1 after successful practical test. Radar assistance specified 
under para. 1.b below, may also be rendered by radar stations of the Control & Reporting Service 
(Aircraft Control & Warning Service). Special regulations for this service will be issued separately. 
 
Comment :   The test was SAAR Radar and it was unsuccessful. 
 
DEFINITIONS 
 
Radar Air Traffic Control in the Upper Airspace is a positive radar control of aircraft by an ATS unit, and 
comprises for the aircraft under control: 
 

- prevention of collision with aircraft of the GAT and/or collision with other ÒknownÓ and identified 
aircraft; 

- control of compliance with the intended route of flight; 
- transmission of information for safe and efficient conduct of flight. 

 
Comment : ÒPositive ControlÓ is the wrong term because it refers only to military IFR and VFR flights and 
in leaving VFR flights on their own, whether in controlled or uncontrolled airspace in case of radar 
outage. Also Òknown aircraftÓ is not defined. OAT/CR flights under air defence also constituted known 
traffic. 
 
Prior to providing radar control, the pilotÕs intention must be known to the appropriate ATS unit. 
Instructions which will effect a change in the pilotÕs intention will only be given in order to prevent 
collision or the expedite the flow of air traffic. 
 
Radar Assistance serves as navigational assistance to the pilot  in determining  the position of the 
aircraft either in intervals or continuously based on radar scope indication given as: 
 

- Radar Fix 
 Information on aircraft position is given on the pilotÕs request in GEOREF  
 coordinates, or in direction and distance to a reference point, or in direction and  
 
 distance from the aircraft position to any point (PIGEON) desired by the pilot, or  
 as Flight Following 
 

The flight route is continuously followed by radar in order to be able to give the pilot upon 
request at any time position information without re-newed search and identification as well as 
warnings of different nature without prior request. 
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OPERATING PROCEDURES FOR RADAR AIR TRAFFIC CONTROL (BY THE GAF) 
 
Radar ATC in the upper airspace is performed by radar licensed and facility rated ATC personnel using 
scope indications of ATS or air defence radar equipment. 
 
A flight plan has to be submitted for all flights for which radar ATC in the upper airspace is requested. 
(Now follow details on Operational Radar Directed (ORA) flight planning details.) 
 
The ATS units responsible for radar control in the upper airspace have to obtain constantly air traffic 
information on GAT in the upper airspace from the appropriate civil ATS units, so that an exact picture of 
the GAT exists at any time in the airspace for which radar control is to be provided. The GAT has to be 
identified and permanently monitored on the radar scope. 
 
Comment : To constantly obtain information on GAT was an impossibility under parallel operations, 
because Rhein UAC did not do the same as regards the OAT. The term ÒATS UnitÓ always refers to 
ÒMilitary ATS UnitÓ, whereas the actually overall responsible unit was the UAC. 
 
Flight plan information and air traffic information have to be recorded on flight progress strips. Flight data 
entries have to be supplemented currently. All entries on flight progress strips have to be arranged in 
such manner that ATC personnel is able to visualize the air traffic situation at any time. Procedures for 
optimum use of flight progress strips are to be locally tested. Evaluation and standardization will be 
carried out by ZMFS in due course. 
 
After take-off, departure time and take-off clearance have to be transmitted to the ATS unit responsible 
for radar control in the upper airspace. 
 
Assumption of radar control for aircraft in the upper airspace by the appropriate ATS unit shall be 
effected as follows: 
 

- After solution of all local separation problems pertaining to the departure, approach control 
(APP) shall instruct the aircraft to establish contact with the radar control unit responsible for 
the upper airspace. After establishing radio contact and  

 
identification radar control will be assumed. The transferring ATS unit has to be informed on the 
assumption of radar control. 

 
- If the departure is under radar control of a GCA unit, a radar approach control unit, or a 

terminal control centre, radar/radar transfer has to be performed in accordance with ZDv 57/1, 
Part V. 

 
- If the flight plan is filed in flight via radio, radar control shall be assumed after identification. 

 
- If an aircraft in the upper airspace is already under radar control of an adjacent ATS unit, a 

radar/radar transfer has to be performed in accordance with ZDv 57/1 Part V. 
 
The ATS unit responsible for radar control in the upper airspace shall not change the departure 
clearance while the aircraft is in the lower airspace, unless other procedures have been arranged 
between the appropriate units. 
 
Radar control is provided in controlled and uncontrolled upper airspace within the coverage of the radar 
from FL 200 upwards. It has to be insured that the aircraft under radar control is separated from all other 
GAT and other known and identified air traffic, unless vertical separation is provided. The pilot has to be 
informed about all radar targets with collision course. If radar control is exercised, vectoring into areas 
with unknown radar targets has to be avoided as far as possible. 
 
Comment: What a farce! That would have meant to avoid all of the Rhein UIR.  
 
Radar control need not  permanently be provided for the full duration of a flight. Portions of the flight may 
be conducted with radar assistance or as operational VFR flights without radar service, or as GAT. Prior 
to re-assuming radar control, aircraft has to be re-identified, unless flight following has directly preceded. 
The pilot has to be advised of commencement and termination of radar control. 
 
Comments: That was no proper ATS provision at all, but merely ÒNon-ATS military radar serviceÓ. To 
provide ÒControlÓ requires controlled airspace. To separate flights under military radar control from all 
other GAT and other OAT at all times was practically impossible. If radar control was terminated the 
military radar unit actually had to cease operations and all IFR flights would have had to revert to control 
by the UAC, which happened regularly. 
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In case of priority traffic (distress, F-104 flights), radar control of an aircraft in the upper airspace may be 
terminated by the ATS unit at any given time, due to excessive workload. 
 
Comment:  Who, then, should take over control of those aircraft immediately? See above comment. 
 
If the final portion of the flight including the initial approach is conducted under radar control, the 
estimated approach time (EAT) has to be obtained from, or acknowledged by the appropriate approach 
control unit ten minutes prior to the estimated time of arrival (ETA). The aircraft has to be vectored so 
that it can start the actual approach at the ETA over the respective radio navigational aid. The 
instruction to the pilot to contact approach control has to be given duly in advance. If the approach shall 
be conducted under radar control of a GCA unit, a radar approach control unit, or a terminal control 
centre, radar/radar transfer has to be performed according to ZDv 57/1, Part V. Deviations from the 
published approach procedures are not authorized, unless special procedures have been agreed upon 
between the ATS units concerned. 
 
In case an aircraft approaches the limits of the radar coverage and radar/radar transfer is not intended, 
conventional IFR separation from GAT and from other known and identified air  
traffic has to be established, unless the flight is continued as operational VFR flight. The pilot has to be 
notified of the termination of radar control. 
 
In case of radar failure or unreliability of scope indication, conventional IFR separation shall immediately 
be established from all other GAT and from other known and identified air traffic. The pilot has to be 
informed thereof accordingly. If weather conditions permit, pilots may also be advised to continue their 
flights as operational VFR flights. If it is impossible to establish conventional IFR separation under IMC 
due to traffic congestion in the controlled airspace between FL 200 and 250, pilots (previously?) under 
radar control have to be advised to climb into uncontrolled airspace and to continue their flights in 
compliance with quadrantal flight rules or as operational VFR flights on top of clouds. A collision-free 
track for the climb has to be assigned, whenever possible. 
 
Comments: How, the MATRACÕs services ceased automatically if no radar control could be maintained. 
All non-radar operations for all GAT and OAT had to be provided by the civil UAC. And IFR flights could 
not be forced to enter uncontrolled airspace under ICAO rules which were completely ignored by this 
regulation. 
 
Necessary coordination with other appropriate ATC units concerned with the control of the flight shall be 
made in accordance with ZDv 57/1. Details or necessary additions have to be laid down in Operations 
Letters and/or letters of agreement. 
 
For radiotelephony communication the assigned frequencies have to be used. 
 
OPERATIONAL PROCEDURES FOR RADAR ASSISTANCE BY AN ATS UNIT 
 
Radar Assistance is performed by radar licensed and facility rated ATC personnel on training status, 
provided that for this service a special permission has been issued by the office in charge of the unit. 
Radar scope indication of ATS or air defence radar equipment is used for this service. 
 
Comment:  Why should military controllers still be on training status, once they were licensed and facility 
rated? 
 
Radar assistance is given in controlled and uncontrolled airspace depending on the coverage of the 
radar equipment 
 
Radar Fix 
For a radar fix the following information shall be given by the pilot: 

- call sign 
- type of aircraft 
- approximate position 
- flight level 
- heading 

 
After identification the ATS unit shall transmit the radar position information relative to the datum desired 
by the pilot. The pilot shall acknowledge by reading back, and shall indicate the ground station or 
frequency which he intends to contact. 
 
Radiotelephony communication has to be established on the frequency assigned for radar position 
reports. An aircraft which is under control of another civil or military ATS unit desiring a radar fix shall 
announce such intention before changing frequency. 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
____________________________________________________________________________ 

 

 
 

282 

 
Flight Following 
Prior to starting flight following the data listed below must be available at the appropriate ATS unit: 

- call sign 
- type of aircraft 
- route and/or training area 
- flight level or height band 
- ETD or, in flight, approximate position, or estimated time over a reference point. 

 
These data have to be transmitted either via radio or teletype at least 15 minutes prior to the estimated 
time of departure, or in flight three minutes prior to the desired commencement of the flight following. 
Flight following has to be assumed after identification. Radar fix has to be given to the pilot on request 
relative to the desired datum. The pilot has to be informed without special request on: 

- deviation from the intended track with recommendations for correction 
- information on other radar targets on collision course 
- warnings concerning bad weather areas observed on the radar scope along the route of flight 

 
Flight following is terminated by cancellation of contact by the pilot and after announcing ground station 
and/or frequency which he intends to contact, or the ATS unit after informing the pilot that flight following 
has to be discontinued due to excessive work load or loss of radar capacity, or radar/radar transfer to 
another radar unit continuing the flight following. 
 
Radio telephony with the appropriate ATS unit has to be established on the discrete frequency assigned 
for flight following or on an initial contact frequency. In the second case  
a discrete frequency is subsequently assigned to the pilot. An aircraft, which at the time of the requested 
flight following is under the control of another civil or military ATS unit, has to cancel contact with that 
unit. After identification, flight following can be accomplished by an ÒactiveÓ or ÒpassiveÓ method. When 
ÒactiveÓ flight following is applied, the pilotÕs ATS unit is responsible for radar assistance. All reports from 
the pilot to the unit responsible for ATC and vice versa (e.g. position reports over compulsory reporting 
points) are relayed between ATS units via direct telephone lines. When ÒpassiveÓ flight following is 
applied, the pilot, after identification by the flight following radar, switches back to the frequency of the 
unit responsible for ATC. All information of the ATS unit responsible for radar assistance to the pilot and 
vice versa (e.g. deviation from the intended track) is relayed between the ATS units via direct telephone 
lines. 
 
OPERATIONAL PERFORMANCE 
 
Supplementary instructions to this BAFm regarding lay-out and manning of operating positions as well 
as handling and arrangement of flight progress strips will be issued by ZMFS. Local operating 
procedures have to be laid down in operations letters in accordance with these provision regulations and 
according to the provisions of ZDv 57/1. Letters of agreement have to be established according to ZDv 
57/1 with adjacent ATS units which cooperate in the radar control service in the upper airspace. This 
applies accordingly to the necessary agreements with air defence and flying units. 
Comment : A LOA between Rhein UAC and SAAR Radar is not known to have existed. No wonder that 
separated GAF military radar direction units caused so many incidents with GAT flights, if they followed 
these procedures. 
 
Recommendations for changes and supplementation to these provisional regulations, if considered 
urgent, have to be forwarded to ZMFS immediately. 
 
ORGANIZATION 
 
As a final solution (military) ATS Radar Service for the upper airspace will be provided by one ATC 
centre (upper airspace) for the area of the Air Force Regional Command North and a second for the 
area of the Air Force Regional Command South. 
 
Until activation of these (military) ATS centres (upper airspace), radar service will be rendered to a 
limited extent and to a limited number of users by designated ATS units already in operation. 
Comment: That must have meant to be Rhein UAC. 
 
Scope of operation and operational data will be published by ZMFS after coordination with the 
headquarters of the Air Force Regional Commands. 
 
Moreover it is intended, beyond the present scope, to engage further radar stations of the Control & 
Reporting Service (AC&W service) in rendering radar assistance to aircraft. The operational control of 
this navigational assistance will be Ð in the final stage Ð executed by the ATC centres mentioned above. 
UNQUOTE 
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Attm. A7/11  Funknavigationskarte BRD 1966 - FIRs und UIRs 
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Attm. A7/12 - Funknavigationskarte BRD 1965 
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Kapitel 8 
 

EIN NEUES ZUHAUSE & NEUE VERFAHREN  
 

Der Umzug von Birkenfeld nach Frankfurt &  die Unterbringung in Frankfurt s altem 
Flughafen Terminal 

 
Im April 1968 kommt Rhein UAC in Frankfurt/Main an. Sein Personal ist beschŠftigt mit 
persšnlichen Angelegenheiten wie Umzug, Wohnungssuche, Haushalt, Anmeldung der 
Familien und Kinder in Schulen und dem BemŸhen, sich in eine neue Gemeinschaft 
einzufŸgen. 
 
Die Zentrale selbst, nun Teil der gršsseren FS - Leitstelle Frankfurt, deren Leitung den 
Rhein UAC Betrieb nur aus sicherer zwei km Entfernung im alten Terminal betrachtet, 
war nicht im geringsten auf den erforderlichen Personalbestand gebracht worden. 
Desgleichen galt dies fŸr die Raumgršsse, die Anzahl der Sektoren und zum Teil auch fŸr 
das GerŠt und insbesondere fŸr die Verfahren. 
 
Insbesondere der zivile Flugverkehr hatte im wahrsten Sinne des Wortes FlŸgel 
bekommen. Der neuen Leitung des UAC, rekrutiert aus alten Betriebsangehšrigen des 
unteren Luftraums, mangelte es grundsŠtzlich an Kenntnis Ÿber die zivilen und 
militŠrischen Anforderungen und Belange der Luftraumnutzer  am FS - Betrieb des 
oberen Luftraums. Verantwortliche Vorgesetzte der Behšrdenverwaltung vermieden es, 
diese hier hinzu gekommene neue Zentrale zu besichtigen, fŸrchtend vom 
Betriebspersonals zu den unŸberwundenen UnzulŠnglichkeiten des Systems und der Ÿber 
Jahre andauernden ungelšsten Probleme attakiert zu werden. 
 

 
Abb. 8-1 / Rhein UACÕs neues Zuhause in Frankfurt 

 
In Wirklichkeit war der Aufenthalt von Rhein UAC in Frankfurt nur als eine dreijŠhrige 
ãInterims - LšsungÒ vorgesehen, bevor die EUROCONTROL Planung Wirklichkeit 
werden konnte. Eigentlich wiederholte sich hier die gleiche Erfahrung wie anfangs der 
60Õer Jahre in Birkenfeld. Denn was als eine kurzfristige, drei Jahre dauernde, 
Massnahme geplant war, sollte nun acht Jahre und noch etwas lŠnger dauern. 
EUROCONTROL, seit 1964 bereits offiziell zustŠndig fŸr den oberen Luftraum und seit 
Anfang 1965 verantwortlich fŸr Rhein UAC mit der BFS als ihr ausfŸhrender Agent, 
oder besser ErfŸllungsgehilfe, musste sich erst einmal darŸber im klaren werden, ob 
Rhein UAC nach Maastricht an den Flughafen Beek in Holland oder zusammen mit dem 
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Bundeswehr Kontingent nach Karlsruhe verlegt werden oder sogar ganz in Frankfurt 
verbleiben solle, bevor man nach 1973 entschied, zusammen mit der Bundeswehr, deren 
Kontingent damals noch aus einer wirklich kleinen Gruppe bestand, nach Karlsruhe zu 
verlegen. 
 
FŸr die vorgesehene Interims - Lšsung wurde 1970 ein Verkehrs-, Sektorisierungs- und 
zivil/militŠrisches Kooperations-Konzept entwickelt. Dieses Konzept wurde 1970 beim 
EUROCONTROL Versuchszentrum in Bretigny in der NŠhe von Paris in Realzeit - 
Simulation getestet. In Folge hierzu begann 1972 in Frankfurt ein EUROCONTROL 
ãKarlsruhe PlanungsteamÒ seine Arbeit aufzunehmen und sich mit den 
GrundsŠtzlichkeiten der Anforderungen des zivil/militŠrisch gemischten Verkehrs zu 
beschŠftigen. 
 
In diesem Kapitel wird die Betonung auch auf die rechtlichen Aspekte der Leistung von 
FS - Diensten dieser Zentrale und die sie beeinflussenden Faktoren der zivil/militŠrischen 
Koordination des Verkehrs gelegt. Wir befinden uns in der Flugsicherung noch im 
Zeitalter des Analog-Radars, leitungsgebundener Fernsprechanlagen, den ersten 
Versuchsschritten zur Daten - Digitalisierung, Kathodenstrahlršhren und nicht-
elektronischen Automobilen. Auch auf automatischer Datenverarbeitung basierende 
betriebliche Funktionen beginnen gerade erst oder werden lediglich eršrtert. 
 
So hatte man nun zwšlf Jahre gewartet und sechs Monate Vorbereitung gebraucht, um 
Rhein UACÕs Umzug innerhalb von drei Tagen nach Frankfurt ohne Panne oder 
betriebliche Unterbrechung vonstatten gehen zu lassen, um am 24. April 1968 den ersten 
Flug von Frankfurt aus zu leiten. Birkenfeld war nun 165 km entfernt, aber aus 
unterschiedlicher Betrachtung nie vergessen. Alle Familien der BFS und Bundeswehr 
zogen um, die Familien in bereitgestellte UnterkŸnfte in Frankfurt und Umgebung. 
Unverheiratete waren sich wiederum selbst Ÿberlassen, egal welchen Alters. Der Umzug 
war Schritt fŸr Schritt, Team per Team, im doppelten parallelen Betrieb von Birkenfeld 
und Frankfurt aus vollzogen worden. 
 
Der neue Betriebsraum war nicht nur wesentlich kleiner, sondern auch niedriger, fŸr 
diesen Zweck nicht gebaut und nicht geeignet. 1972 wurde das geamte GebŠude gerŠumt 
und alle Gesellschaften und Firmen zogen um in die ãNeue Empfangsanlage West - 
NEWÒ, das neue Terminal. Frankfurt ACC war bereits 1970 dorthin umgezogen. So blieb 
Rhein UAC als einziger Mieter in dem nun sich selbst Ÿberlassenen GebŠude zurŸck und 
zog dann 1972 in den durch Frankfurt ACC freigewordenen grossen Betriebsraum auf 
der gleichen Ebene um. Zu Rhein UACÕs Wahrzeichen wurden in den acht Jahren des 
dortigen Aufenthalts die in diesem GebŠude untolerierbar stinkenden alten Toiletten. 
 
Als das alte Terminal noch in Benutzung war, wurde das Parken des eigenen Automobils 
zum Problem, denn Airline Passagiere hatten Vorrang. Aber nun gab es wenigstens eine 
Kantine. Jetzt gab es auch einen Aufenthaltsraum fŸr das Betriebspersonal; allerdings 
waren solche RŠume und ihre Einrichtung bis zu 20 Jahre alt und unrenoviert. Das 
Terminal wartete ja schliesslich auf seinen Abriss. Nachdem der ganze Terminalbetrieb in 
das neue Terminal verlegt worden war, wurde das alte Terminal des nachts aus 
SicherheitsgrŸnden abgeschlossen und jeglicher Zutritt verwehrt. Aber hin und wieder 
musste das Personal auch des nachts hinaus oder hinein. Das Hinein wurde oft 
verweigert, denn der Sicherheitsdienst wollte einfach nicht glauben, dass Ÿber ihm jede 
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Nacht dort 20 Personen der Flugsicherung arbeiteten. Die Koordination zwischen der  
Flughafengesellschaft und der BFS war gleich null. Vor diesem internen Umzug hatten 
Controller und Techniker um Raum gekŠmpft. Die Controller verlangten mehr 
ArbeitsflŠche, denn alles war nun auf engem Raum zusammengedrŠngt, wŠhrend die 
Techniker mit optimaler GerŠte-Konfiguration argumentierten. 
 
Die Rhein Controller hatten nun nach dem Umzug nicht nur eine neue Arbeitsumgebung 
in Olivtarnfarbe mit verschiedenartigem GerŠt, sondern auch einen neuen Betriebsleiter 
aus dem unteren Luftraum ohne eine einzige Arbeitsplatzzulassung. Dieser unterstand 
nun nicht mehr direkt der Zentralstelle der Behšrde, sondern dem Leiter Betrieb und 
Leiter der FS - Leitstelle Frankfurt. Sein Vorgesetzter war nicht nur verantwortlich fŸr 
die Flugplatz-, Anflug- und Bezirkskontrolle Frankfurt, sondern auch fŸr Rhein UAC. 
Zumindest bis 1971 wurde der letztere nicht ein einziges Mal bei Rhein UAC gesehen. Es 
entstand der Eindruck, als sei der obere Luftraum mit Rhein UAC fŸr diese beiden 
Vorgesetzten eine andere Welt, womit sie ja eigentlich Recht hatten, denn diese Welt 
unterstand rechtlich EUROCONTROL, die in Frankfurt fŸr den Betrieb niemals einen 
Vertreter hatte. 
 
Das machte das betriebliche VerstŠndnis im alltŠglichen Betrieb schwierig. 
UnverstŠndlicherweise zeigten auch die Techniker, die nun zwar doppelte Arbeit zu 
leisten hatten, keinerlei VerstŠndnis fŸr die Erfordernisse des UAC und negierten 
schlichtweg betriebliche Notwendigkeiten, meist noch unterstŸtzt von den Leitern der 
Technik, die zuvor nur mit Erfordernissen zivilen Verkehrs zu tun gehabt hatten. Das 
VerhŠltnis ging leider soweit, dass einzelne Techniker aufgefordert wurden gegen 
Controller falsche und verleumderische Anschuldigungen zu erheben; das klingt 
befremdlich, war aber leider Tatsache. 
 
Bis Dezember 1970 war es von Vorteil, dass Frankfurt ACC im Nebenraum 
untergebracht war und die Fernmeldestelle (COM) und der Flugberatungsdienst (AIS) 
in einem angeschlossenen NebengebŠude. Die technische Wartung lag in einem Raum 
zwischen dem ACC und dem UAC. Die GRS Einkanal-Radaranlage stand im Odenwald 
und wurde von ACC und UAC gemeinsam benutzt. SekundŠrradar (SSR) wurde offiziell 
erst in 1970 zugelassen und TransponderausrŸstung der Flugzeuge zur Pflicht. 
 

 
 

Abb. 8-2 / OAT/RD Sektor 1968 
Abb. 8-3 / Nordsektor 1968 

Abb. 8-4 / Flugdatenbearbeiter ArbeitsplŠtze 1968 
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Abb. 8-5 / Rhein UAC at Frankfurt/Main Airport 1968 WŸrzburg and Military OAT/RD Working Positions 
 
Die GRS - HorizontalsichtgerŠte waren in Kombination mit vertikalen ASR - 
SichtgerŠten montiert, die den direkten Umkreis von 80 NM bis 25.000 Fuss um 
Frankfurt abdeckten. Das SSR - Bedienungsfeld war direkt darunter angebracht. Das 
ASR lieferte keine SSR - Darstellung und war somit fŸr Rhein UAC keine Hilfe. Vier 
RadararbeitsplŠtze waren vorhanden, von denen drei vom UAC benutzt wurden und das 
vierte fŸr militŠrische OAT/RD VFR - FlŸge zur Benutzung durch die Deutsche 
Luftwaffe verfŸgbar blieb, was selten geschah. Alle Subsektoren waren wiederum mit 
VHF und UHF Frequenzen ausgerŸstet, jetzt allerdings mit Frequenzkopplung, so dass 
zivile FlŸge militŠrische Meldungen auf UHF mithšren konnten, und umgekehrt. 
 

 
 

Abb. 8-6 / Rhein UAC at Frankfurt/Main Airport 1968 Frankfurt and WŸrzburg Sectors, C-controllers W. 
HŠussler and H. Hohner watching their trainees 
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Auch gab es wiederum zwei ArbeitsplŠtze fŸr den zivilen und militŠrischen Schichtleiter 
und der zivile hatte weiterhin die Ÿbergeordnete ZustŠndigkeit Ÿber den gesamten Betrieb 
dieser durch die BFS betriebenen EUROCONTROL Zentrale. Die Luftwaffen - 
Komponente, Teil des UAC und nun MATRAC genannt, unterstŸtzte weiterhin die BFS 
mit militŠrischem Personal, beschrŠnkt auf 14 Stunden tŠglich an Werktagen, und das in 
einem 24-h Betrieb, und per Vereinbarung auf Papier zustŠndig fŸr den OAT - Verkehr, 
was durch die integrierten GAT/OAT ArbeitsplŠtze  separat gar nicht mšglich gewesen 
wŠre. So beschrŠnkte sich ihre UnterstŸtzung auf die gelegentliche Flugwegverfolgung 
militŠrischer VFR FlŸge, auf die Flugdatenverarbeitung, Besetzung der A2-ArbeitsplŠtze 
und andere periphere TŠtigkeiten, da der Mangel an militŠrischen lizensierten Flugleitern 
dramatisch war. 
 
Vor dem Umzug hatten lange Debatten Ÿber die Auslegung der zu modifizierenden 
ArbeitsplŠtze und Sektorengestaltung durch verschiedene Gruppen des Betriebspersonals 
der BFS, dem VDF, der ANSE und der Luftwaffe stattgefunden. Zum Resultat hieraus 
siehe Abbildung 8-7 und 8-8, die auch die Auslegung des Betriebsraums in 1968 und die 
spŠteren Modifikationen in 1969 und 1972 zeigen. 
 

 
Abb. 8-7 / Rhein UAC Layout 1968/69 
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 WL 1 WATCH SUPERVISOR CIVIL BFS 24 hours  

 WL 2 WATCH SUPERVISOR MILITARY GAF 14 hours  

 WUA 1 WEST IFR/SRE RADAR HAND -OFF CONTROLLER 1 14 hours 

 WUR 1 WEST IFR/SRE UHF RADAR CONTROL LER 1 14 hours 

 WSC 1 WEST IFR/SRE VHF RADAR CONTROLLER 1 24 hours  

 WSA 1 WEST IFR/SRE RADAR HAND -OFF CONTROLLER 1 24 hours 

 WSG 1 WEST FLIGHT DATA ASSISTANT 1 24 hours  

 WSA 3 WEST IFR/SRE RADAR HAND -OFF CONTROLLER 3 24 hours 

 WMG 1 WEST FLIGHT DATA ASSIST ANT 1 MILITARY 14 hours  

 WSR WEST IFR/SRE UHF RADAR CONTROLLER 24 hours  

 WMG 2 WEST FLIGHT DATA ASSISTANT 2 MILITARY 14 hours  

 WSC 2 WEST IFR/SRE VHF RADAR CONTROLLER 24 hours  

 WSA 2 WEST IFR/SRE RADAR HAND -OFF CONTROLLER 24 hours  

 WSG 2 WEST FLIGHT DATA A SSISTANT 2 24 hours 

 WUR 2 WEST IFR/SRE UHF RADAR CONTROLLER 14 hours  

 WUA 2 WEST IFR/SRE RADAR HAND -OFF CONTROLLER 14 hours  

 WMG 3 WEST FLIGHT DATA ASSISTANT 3 MILITARY 14 hours  

 EUR 2 EAST IFR/SRE UHF RADAR CONTROLLER 2 VFR OAT -RD 14 hours MILITARY  

 ESR 1 EAST IFR/SRE RADAR HAND -OFF CONTROLLER 1 14 hours 

 ESR 2 EAST IFR/SRE UHF RADAR CONTROLLER 2 14 hours  

 EUR 3 EAST IFR/SRE UHF RADAR CONTROLLER 3 VFR OAT -RD 14 hours MILITARY  

 EUA 2 EAST IFR/SRE RADAR HAND -OFF CONTROLLER 2 14 hours 

 ESA EAST IFR/SRE RADAR HAND- OFF CONTROLLER 14 hours  

 ESG 1 EAST FLIGHT DATA ASSISTANT 1 14 hours 

 ESG 2 EAST FLIGHT DATA ASSISTANT 2 14 hours 

 ESC EAST IFR/SRE VHF RADAR CONTROLLER 14 hours  

 EMG 2 EAST FLIGHT DATA ASSISTANT 2 14 hours MILITARY  

 EUR 1 EAST IFR/SRE UHF CONTROLLER  14 hours 

 EUA 1 EAST IFR/SRE RADAR HAND -OFF CONTROLLER 14 hours  

 EMG 1 EAST FLIGHT DATA ASSISTANT 1 14 hours MILITARY  

 A/G AIR/GROUND RADIO OPERATOR & ASSISTANT 24 hours CIVIL OR MILITARY  

 TTY 1 AFTN TELETYPE AND MET MESSAGE OPERATOR 1 14 hours CIVIL OR MILITARY  

 

Die verŠnderten AbkŸrzungen fŸr die Arbeits Positionen auf der folgenden Liste (8-8) haben 

im grossen und ganzen die gleiche Bedeutung. Hinzu gekommen sind die Positionen PE-11 

und PE-12 sowie PK-11 und PK-12 mit der Bedeutung Peiler-Operator und Planungslotse. 

AB-1 und 6 steht fŸr Ausbildungsleiter (zivil und militŠrisch). Bis auf  die Funktion AB-1 

wurden alle Positionen nie besetzt, so wie auch die Funktion WL-16 (Schichtleitr MilitŠr). 

ADNC ist die Funktion des Flugmelders der USAFE Luftverteidigung, der alle ADIZ und 

CEBZ FlŸge sowie die der osteuropŠischen FlŸge an die LV - Stellen zu melden hatte. BG-2 

und BG-3 sind die neuen Bezeichnungen fŸr die zuvor als A/G (Air/Ground) Wachfrequenz-

ArbeitsplŠtze; auch fast nie besetzt. 
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Abb. 8-8 / Rhein UAC Layout Frankfurt 1972 

 
The fix postings shown on the West and East Sector boards during 1968, 1969 and 1970 were: 

 
 WEST SECTOR 

NTM NATTENHEIM 
 LXU LUXEMBOURG 
 RYW RUWER 
 SAR SAAR SID EXIT POINT 
 TRI TRIER SID EXIT POINT 
 EIF EIFEL COMMON HOLDING FIX for arrivals to EDAH EDSB EDAD EDAB 
 RUD R†DESHEIM  
 KOB KOBLENZ SID EXIT POINT 
 PFF-EX PFERDSFELD SID EXIT POINT 
 KIR KIRN 
 HAH HAHN 
 
 EAST SECTOR 
 KAL KARLSRUHE 
 HHE HARDHEIM 
 LAN LANDAU 
 RMS RAMSTEIN 
 ZBU ZWEIBR†CKEN  
 DEP  DEPARTURE PLANS 
 PIR PIRMASENS SID EXIT POINT 
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 SLN S…LLINGEN 
 BRU BRUCHSAL SID EXIT POINT 
 STR STRASBOURG 
 LHR LAHR 
 BGT BREMGARTEN 
 HDL HEIDELBERG COMMON HOLDING FIX for arrivals to EDAR EDAS EDSP 
 TGO TANGO 
 HRB HERRENBERG 
 SIE SIEGEN 
 WRB WARBURG 
 WBD WIESBADEN 
 CHA CHARLIE including holding fix for arrivals to EDDF EDAF EDAW 
 FUL FULDA 
 BAY BAYREUTH 
 WUR W†RZBURG  
 NUB N†RNBERG 
 GBL GIEBELSTADT 
 DKB DINKELSB†HL  

 

 
Abb. 8-9 / BFS und Bw Flugleiter beim Einzug am 28.4.1968 nachts 

Abb. 8-10 / Rhein UAC Frankfurt Sektor 1969 

 
Eine Modifizierung des Arbeitsplatz-Arrangements vom 31. 12. 1969 Šnderte nicht viel an 
der allgemeinen Auslegung, spaltete aber den Ostsektor in die zwei Subsektoren 
FRANKFURT und W†RZBURG / FULDA.  
 
Zivile und militŠrische C-Controller waren nicht gleichmŠssig qualifiziert. Die 
unvermeidbare Kontroverse der gleichwertigen Anerkennung ziviler und militŠrischer 
Lizenzen fŸr die Flugverkehrskontrolle und diesbezŸgliche Arbeitsplatzzulassungen war 
verursacht durch die ungleichmŠssigen Ausbildungsprogramme der BFS und der 
Luftwaffe. Es wurde nicht bekannt, wer das gršssere Interesse daran hatte, die zivile und 
militŠrische Ausbildung in der Flugsicherung nicht zu konsolidieren und an einer 
gemeinsamen FS - Schule durchzufŸhren. Aber es muss festgestellt werden, dass es einen 
erheblichen Verlust an Aufwand, Zeit und Geld bedeutete, nicht so zu verfahren, und zu 
Unvereinbarkeiten in der Leistung der Controller fŸhrte. 
 
Bei Rhein UAC konnte man sich schliesslich zwischen dem šrtlichen Personalrat und dem 
Leiter der Flugsicherung darauf einigen, dass die zivilen IFR/SRE und 
RadarŸbergabepositions-Zulassungen denen der Luftwaffe gleich seien, basierend auf der 
gemeinsamen OJT Ausbildung an den ArbeitsplŠtzen, den theoretischen Tests und den 
praktischen ãCheckoutsÒ. Dies stellte eine Wiederholung der vorausgegangenen 
Verfahren zur Erteilung von BFS Arbeitsplatzzulassungen fŸr GAT ArbeitsplŠtze an 
Flugleiter der Luftwaffe dar. Jahre spŠter, als militŠrische Flugleiter sich zur Anstellung 
bei der BFS bewarben, wurden diese Zulassungen durch die gleiche BFS als ungŸltig 
erklŠrt und die Bewerber mussten die gesamte Ausbildung an der FS - Schule nachholen, 
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obwohl sie zum Teil bereits seit zehn Jahren GAT beim UAC der BFS mit militŠrischer 
Lizenz der Luftwaffe und ziviler BFS Zulassung geleistet hatten; eine typisch deutsche 
behšrdliche Entscheidung. Nur gut , dass es bis dahin keine weiteren kritschen UnfŠlle 
gegeben hatte. 
 
Alle zivilen und militŠrischen Flugleiter waren nun im Zweifel Ÿber die LegalitŠt ihrer 
vorausgegangenen TŠtigkeit auf GAT und OAT ArbeitsplŠtzen Ÿber die vielen 
vergangenen Jahre, denn auch die zivilen Radarzulassungen waren auf der Grundlage 
fremdlŠndischer militŠrischer Radarausbildung erteilt worden; ein niemals bereinigtes 
rechtliches Dilemma. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Abb. 8-11 / UAC Subsektoren 1969 

 
Die BFS als EUROCONTROL s ErfŸllungsgehilfe 

 
In 1964 war zwar die ZustŠndigkeit Ÿber den westdeutschen oberen Luftraum auf die 
Organisation EUROCONTROL Ÿbergegangen, aber sie war 1965 nicht in der Lage, den 
Betrieb der beiden UAC - Zentralen Hannover und Rhein zu Ÿbernehmen. Daher kam es 
zur Redelegierung des Betriebs dieser beiden UAC zurŸck an die BFS, die nun in ihrem 
Auftrag handelte. Die unmittelbar auftauchende Frage lautete: ãWarum wurden nicht 
beide Zentralen mit all ihrem Personal von EUROCONTROL Ÿbernommen und als 
solche weiter betrieben?Ò Hatte diese Entscheidung mit den dann fŠlligen hšheren 
GehŠltern unter dem supranationalen Status EUROCONTROLÕs zu tun? Das heisst, 
war der Grund Neid? Oder befŸrchtete man rechtliche Konsequenzen, da die zivilen 
Angehšrigen der Zentrale nicht nur GAT Verkehr leiteten, sondern auch OAT Verkehr 
und man keinen Ausweg sah, diesen Betrieb trennen zu kšnnen? 
 
Diese doppelte †bergabe sollte bedeutende negative Auswirkung fŸr den ATS 
Dienstleister BFS und alle Luftraumnutzer haben. In der Praxis war EUROCONTROL 
nun nicht mit den alltŠglichen Problemen befasst, aber auch nicht regelmŠssig informiert. 
So konnte die Organisation mit ihrer Agentur in BrŸssel ungestšrt vom AlltagsgeschŠft in 
Ruhe planen, ein Unterfangen das zehn Jahre dauerte und sehr viel Geld verschlang, 
indem eine Reihe irritierender Entscheidungen getroffen wurden, wie z. B. der erste Plan 
fŸr die Zukunft Rhein UACs mit der Verlegung des UAC nach Luxemburg in zwei kleine 
RŠume, dann nach Maastricht und letztendlich nach Karlsruhe; siehe Kapitel 13. 
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Als Beispiel hierfŸr dient ein Protokoll des BMV & BFS Treffens vom 23. Januar 1969. 
Es besagte: 
 
 ãVerbesserungen bei Rhein Control in Frankfurt sind nštig. Die Zwischenlšsung 
 Rhein Control, die nach dem Umzug des Frankfurt ACC in das neue Terminal 
 erfolgen soll, muss von der BFS durchgefŸhrt und finanziert werden; ohne 
 BerŸcksichtigung der GerŠte-Amortisationperiode; das heisst RŸckerstattung 
 durch EUROCONTROL. Die Verlegung von Rhein UAC fŸr die sŸddeutsche 
 Region nach Maastricht ist unumstšsslich entschieden. Der Umzug ist fŸr 1973 
 vorgesehen. Eine Verzšgerung dieses Termins wird fŸr mšglich gehalten, unter 
 anderem auch wegen der erforderlichen  Errichtung der BFS Radaranlagen. 
 ZusŠtzliche PlŠne in Bezug auf die MATRAC Komponente fŸr die Zeit nach der 
 Verlegung der zivilen  Komponente liegen in der Verantwortlichkeit der 
 Bundeswehr.Ò 
 
Das las sich gut. Aber die Deutsche Luftwaffe mit ihren beiden MATRACs fŸr den OAT 
Verkehr in Goch und Frankfurt, war nicht untŠtig. Sie argumentierte und verhandelte 
erfolgreich. Und somit wurde diese unumstšssliche Entscheidung bald gegenstandslos. 
Das MATRAC Goch sollte in Maastricht einziehen und nicht das Rhein UAC aus 
Frankfurt.  
 
Bereits die Entscheidung in 1965, die Verantwortung fŸr den Rhein UAC Betrieb an die 
BFS zurŸck zu delegieren, konnte nur bedeuten, dass EUROCONTROL realisierte, 
seine Verantwortung nicht erfŸllen zu kšnnen. Man nahm an, dass dies mit fehlenden 
finanziellen Mitteln zu tun habe, um den Rhein UAC Betrieb aufrecht zu erhalten, was in 
seinem Verfall bis zu irreparablem Zustand fŸhrte. Aber das konnte nicht der wahre 
Grund gesesen sein. EUROCONTROL besass keine AutoritŠt zur FŸhrung von OAT - 
Verkehr und erfŸllte somit auch nicht die entsprechende Verantwortung. 
 
Verschiedene BMV und BFS Protokolle enthielten solche widersprŸchliche 
Informationen und Aussagen, dass entschieden worden sei, Rhein UAC nach Maastricht 
zu verlegen. Diese Aussagen wurden zu einer Zeit gemacht, als andere interne Protokolle 
der BFS schon von dem beabsichtigten Umzug nach Karlsruhe sprachen. Man fragte sich 
ãWer sollte hinters Licht gefŸhrt werden?Ò 
 
EUROCONTROL  hatte in seiner 17. Sitzung seine Entscheidung vom 7. Dezember 
1967 aufgegeben und beschliessen mŸssen, Rhein UAC nach Maastricht zu verlegen. Das 
geschah wegen der ZustŠndigkeit EUROCONTROLÕs Ÿber lediglich GAT Verkehr auf 
der Grundlage der EUROCONTROL Konvention. Aber inzwischen hatte die Idee zur 
Integration und Ko-lozierung (UAC und MATRAC an einem gemeinsamen Standort) 
wieder Boden gewonnen und so wurde drei Jahre spŠter anlŠsslich der 28. Sitzung 
EUROCONTROLÕs beschlossen, fŸr Rhein UAC eine separate Zentrale in Ko-lozierung 
mit der Bundeswehr zu errichten, dem Beispiel Maastricht folgend. 
 
Es ist auch erstaunlich festzustellen, dass das Betriebspersonal, seine 
Personalratsvertretung und der Fachverband VDF sowie die Gewerkschaften zu keiner 
Zeit beteiligt oder Ÿber solche ãunabŠnderlichenÒ VorgŠnge und Entscheidungen 
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informiert wurden. Ob dies alles den damals gegebenen Regeln entsprechend legal war, 
darf bezweifelt werden. 
 
Grund fŸr die neue Entscheidung, nun auch ein EUROCONTROL UAC fŸr den 
sŸddeutschen Luftraum zu errichten, waren die am 8. Juli 1970 von der inner-
ministeriellen Kommission des BMV vorgetragenen Resultate einer Untersuchung zu den 
bestehenden MŠngeln des deutschen FS - Systems und den echten Anforderungen ziviler 
und militŠrischer Luftraumnutzer, sowie Ÿber die †berprŸfung solcher Anforderungen, in 
Anbetracht enger zivil/militŠrischer Kooperation zur Leistung der Flugverkehrsdienste. 
 
Das Ergebnis war, dass die BRD EUROCONTROL vorschlug, eine separate UAC 
Zentrale im SŸden zu errichten. Das eršffnete die plštzliche VerfŸgbarkeit freien Raums 
und die Nutzung von System-KapazitŠt des MADAP-Systems in Maastricht fŸr das 
Lippe Radar MATRAC. EUROCONTROL akzeptierte diesen Vorschlag, und somit 
begannen 1972 die Vorbereitungen fŸr Karlsruhe, vorgenommen von dem ãPlanungsteam 
KarlsruheÒ, bestehend aus Vertretern EUROCONTROLÕs, der BFS und der Deutschen 
Luftwaffe. 

Rhein UAC als eine Non - ATC Stelle 
 
Es muss betont werden, dass die Bezeichnung UAC fŸr ãupper area control centreÒ fŸr 
Rhein UAC seit Juni 1967 eigentlich inkorrekt und missverstŠndlich war, da die Zentrale 
gemŠss ICAO Regeln nicht mehr Flugverkehrskontrolle in kontrolliertem Luftraum 
ausŸbte, sondern nur noch Flugverkehrsberatungsdienst, d.h. IFR Staffelung unter 
Anwendung von Kontrollverfahren, aber nur zwischen teilnehmenden und bekannten 
FlŸgen innerhalb des ãunkontrolliertenÒ Luftraum darstellenden Flugverkehrs-
beratungsbezirks UDA Ÿber FL 245, nun als UDA bezeichnet. 
 
Dieser ADS mit eingeschrŠnkter Wirksamkeit zwischen FL 245 und 465, schon Anfang 
der 60Õer Jahre von IATA als minimale Massnahme gefordert, war seit 1967 Rhein UACÕs 
einziger FS-Dienst  zur Staffelung von FlŸgen untereinander, bis 1976 die UDA endlich 
bis FL 360 zum kontrollierten oberen Luftraum UTA erklŠrt und 1980 auf FL 460 erhšht 
wurde.  
 
Es darf bezweifelt werden, ob alle Piloten und ihre Flugzeugbetreiber die aus dem 
Flugverkehrsberatungsdienst resultierenden Konsequenzen realisierten, die weiterhin 
militŠrische VFR- und LV - †bungsflŸge zwischen allem anderen vom UAC gefŸhrten 
Verkehr zuliessen. Die zwingende Benutzung und Befolgung des ADS war fŸr den GAT - 
Verkehr vom BMV und der BFS illegalerweise entgegen den ICAO Regeln bestimmt 
worden. 
 
ADS, eine Kreuzung aus ATC und FIS - Dienst darstellend, Staffelung nach ICAO 
Regeln nur fŸr die FlŸge leistend, die freiwillig diesen Dienst in Anspruch nahmen, hatte 
einen positiven und einen negativen Effekt. Den sich weigernden FlŸgen wurden lediglich  
Verkehrsinformationen geliefert. Positiv, da die FlugdurchfŸhrung zum Teil sicherer 
wurde und negativ, da sich teilnehmende GAT FlŸge mit nicht teilnehmenden OAT 
FlŸgen weiterhin und nun in bedeutenderer Zahl im gleichen Luftraum und auf den 
gleichen Strecken bewegten. Das folgende Kapitel betrachtet diese Situation und die 
Konsequenzen aus rechtlicher Sicht genauer. 
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Ein aus der gesamten Situation unter ADS entstandenes Problem war das des bekannten 
Verkehrs unter ICAO und BFS Regeln. Die veršffentlichen Regeln und ihre 
Interpretation durch die BFS waren widersprŸchlich und vom Betriebspersonal nicht zu 
akzeptieren. Dies stellte ein Rechtsproblem dar, welches aus GrŸnden Ÿbergeordneter 
militŠrischer Interessen  zum LV - Betrieb und der Gestaltung der ATS der Luftwaffe von 
den betroffenen Behšrden nie korrekt behoben wurde, bis es schliesslich teilweise und bis 
auf die LV - FlŸge durch die EinfŸhrung der UTA Ÿberholt wurde. 
  
Rhein Control und Radar vermittelte auch durch die Benutzung des Funksprechkodes 
CONTROL fŸr den FIS bis in FL 470 und darŸber einen fehlleitenden Eindruck bei den 
Piloten. Leider hatte die ICAO fŸr den ADS - Dienst kein eigenes Kodewort vorgesehen. 
Eigentlich wŠre  die ausschliessliche Benutzung von RHEIN RADAR die geeignetste 
gewesen. Aber das Radar war nicht immer verfŸgbar. FŸr die Leistung des FIS - Dienstes 
ab FL 370 bzw. 470 hŠtte korrekterweise das Kodewort INFORMATION verwendet 
werden sollen, geriet aber in Vergessenheit, da sich in solchen Hšhen selten FlŸge, bis auf 
die B-57 aus Frankfurt, bewegten. FŸr die OAT/RD - SichtflŸge wurde das korrekte 
Rufzeichen Rhein Radar verwendet. Fiel das Radar aus oder mangelte es an militŠrischem 
Personal, konnte dieser Dienst nicht geleistet werden. 
 

WidersprŸche zwischen ICAO Richtlinien und BFS Regeln zur Leistung von ADS  
 
Es scheint ratsam auf die Unterschiede zwischen den ICAO Regeln und Richtlinien zum 
ADS - Dienst und dem der in der BRD angewendeten zusŠtzlichen und abweichenden 
hierzu hinzuweisen. Anhang 11 ATS und Dokument 4444 PANS-RAC der ICAO sagen 
hierzu: 
 

Quote 
ICAO Annex 11 (ATS) Ð 5th Edition Ð Part 2 Ð General Ð Page 10 Ð Date 25/8/66 
2.4 Ð Determination of the need for air traffic services 
The need for the provision of ATS shall be determined by consideration of the following: 
1) the types of air traffic involved  
2) the density of air traffic  
3) the meteorological conditions 
4) such other factors as may be relevant 
 
Quote 
ICAO DOC 4444 RAC/501/8 Ð 8th Edition Ð Part VI Ð Page 6-1 Ð Date 25/8/66 
1.3 Ð Air Traffic Advisory Service 
1.3.1. Ð Objective and Basic Principles 
 
1.3.1.1 The objective of the ADS is to make information on collision hazards more effective 
than it would be in the mere provision of flight information service. It may be provided to 
aircraft conducting IFR flights in advisory areas or on advisory routes outside of controlled 
airspace. Such areas or routes will be specified by the State concerned. 
 
1.3.1.2 Taking into account the consideration detailed in 2.4 of Annex 11, ADS should 
only be implemented where the air traffic services are inadequate for the provision of 
ATC service  and the limited advice on collision hazards otherwise provided by FIS will not  
meet the requirement. Where ADS is implemented, this should be considered normally as a 
temporary measure  only until such time as it can be replaced by air traffic control service. 
 
1.3.1.3 ADS does not afford the degree of safety and cannot assume the same 
responsibilities as air traffic control service in respect to the avoidance of collisions,  
since information regarding the disposition of traffic in the area concerned available to the unit 
providing ADS may be of doubtful accuracy and completeness. To mak e this quite clear, 
ADS does not deliver ÒclearancesÓ but only Òadvis ory informationÓ and it uses the 
 words ÒadviseÓ or ÒsuggestÓ when a course of action is proposed to an aircraft. Unquote 
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Kommentar 
Es ist festzustellen, dass die von der BRD per NfL veršffentlichten ATS - Verfahren nicht 
mit denen der ICAO im Anhang 11 Ÿbereinstimmten, und ebenso auch nicht mit hierauf 
beruhenden Verfahren des Dokuments 4444. Trotzdem wurde die ICAO hierzu nicht 
formell informiert. Da die IATA hierŸber auch nicht protestierte, waren die Piloten nicht 
mehr in der Lage, die dem jeweiligen Steuerkurs entsprechenden Halbkreishšhen 
einzuhalten. So kam es zu der zehn Jahre lang dauernden Leistung von ADS ãa la 
GermanyÒ, insgesamt gesehen zu 18 Jahren inakzeptabler Leistung von 
Flugverkehrsdiensten, zugeschnitten auf die WŸnsche und Forderungen der 
LuftstreitkrŠfte. Der Wortlaut des Dokuments 4444 zu ADS sei hier auch wiedergegeben. 
 

QUOTE 
ICAO DOC 4444 RAC/501/9 Ð 9th Edition - Part VI Ð Page 6-1 Ð Date 18/9/1969 
1.3.2.1 Ð Aircraft using the ADS 
1.3.2.1.1 IFR flights electing to use the ADS when operating within advisory airspace are 
expected to comply with the same procedures as those applying to controlled flights except 
that: 
 
(a) the flight plan and changes thereto are not subject  to a clearance,  since the unit  
  furnishing ADS will only provide advice on the presence of essential traffic or  
  suggestions as to a possible course of action;  
 
Note 
When a flight is operating or about to operate in a control area to continue eventually into an 
advisory area or along an advisory route, a clearance may be issued for the whole route, but 
the clearance as such, or revisions thereto, applies only to those portions of the flight 
conducted within control areas and control zones (3.6.2.4 of Annex 11). Advice or suggestions 
would be provided as necessary for the remaining portion of the route. 
 
(b) it is for the aircraft to decide whether or not it will comply with the advice or suggestion 
  received and to inform the unit providing ADS, without de lay, of its decision;  
 
(c) air / ground contacts shall be made with the ADS unit designated to provide ADS 
  within the advisory airspace or portion thereof. 
 
1.3.2.2 Ð Aircraft not using the ADS 
1.3.2.2.1 Ð Aircraft wishing to conduct IFR flights within advisory airspace, but not electing to 
use the ADS, shall nevertheless submit a flight plan, and notify changes made thereto to the 
unit providing that service. 
1.3.2.2.2 Ð IFR flights intending to cross an advisory route should do so nearly as possible at 
an angle of 90 degrees to the direction of the route and at a level, appropriate to its track, 
selected from the table of cruising levels prescribed for use by IFR flights operating outside 
controlled airspace. 
 
1.3.3 Ð ATS Units 
Note 
Efficiency of ADS will depend largely on the procedures and practices in use. Their 
establishment in line with the organization, procedures and equipment of area control service, 
taking into account the basic differences of the two services, as indicated in 1.3.2.1.1 will help 
to ensure a high degree of efficiency and promote uniformity in the various provision of ADS. 
For example, exchange of information by the units concerned on the progress of an aircraft 
from one advisory area into an adjacent control areas or terminal control areas, and vice versa, 
 will help pilots from repeating details of their plans already filed; also, use of standard ATC 
phraseology, preceded by the word Òsuggest Ó or ÒadviseÓ, will facilitate the pilotÕs 
understanding of ATAS intelligence. 
 
Comment:  This is what Rhein UAC never adhered to. These ICAO statements on ATS practices make 
clear that the advisory service was only meant to be provided to a small number of flights and not for high 
traffic density areas. 
 
1.3.3.1 Ð An ATS unit providing ADS shall: 
1.3.3.1.1 Ð Advise  the aircraft to depart at the time specified and to cruise at the levels 
indicated in the flight plan if it does not foresee any conflict with other known traffic. 
 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
___________________________________________________________________________ 

 

 298 

1.3.3.1.2 Ð Suggest  to aircraft a course of action by which a potential hazard may be avoided 
to enter such advisory airspace, based on the separation laid down for aircraft  operating in 
controlled airspace. 
1.3.3.1.3 Ð Pass  to aircraft essential traffic information comprising the same information as that 
prescribed for area control service.       
 UNQUOTE 

 
Der VollstŠndigkeit halber folgt hierunter der Wortlaut zu ADS aus dem 
Luftfahrthandbuch, Kapitel RAC-1-1, Luftverkehrsregeln und  FS - Verfahren, 
Flugverkehrsdienste im oberen Luftraum, vom 8. Februar 1968 und 11. Dezember 1969. 
 

QUOTE 
Air Traffic Services in the Upper Airspace  
 
4.1 Definitions 
 
4.1.1 General Air Traffic (GAT) 
Flights of aircraft, which are not conducted within the scope of operational air traffic or as 
security flights. 
 
4.1.2 Operational Air Traffic (OAT) 
Flights of military aircraft, which may deviate from the LuftVO (Air Traffic Regulations and 
ATS Procedures) and from regulations published by BFS as far as absolutely necessary in 
pursuance of sovereign rights. 
 
4.1.3 Security Flights 
Flights of military aircraft, which are demanded by national security requirements and 
therefore deviate from legal air traffic rules. 
 
4.2 Air Traffic Services in the Upper Airspace 
 
4.2.1 Air Traffic Advisory Service for General Air Traffic 
Within the air traffic advisory areas Hannover and Rhein (FL 245 to FL 460) an air traffic 
advisory service will be provided. The appropriate ATS units are using the technical 
terminology and phraseology of air traffic control service. The air traffic advisory service has 
the purpose, beyond mere flight information and alerting services, to separate flights which 
are known to the appropriate ATS unit. Separation is provided on the basis of position reports 
and Ð as far as possible Ð on radar information. Air Traffic Advisory Service cannot afford the 
same measures of safety as air traffic control service, since information regarding the 
disposition of all traffic in the air traffic advisory areas is not available to the appropriate ATS 
unit. 
 
4.2.2 Above FL 460 flight information and alerting services are provided in accordance 
with the standards and recommended practices of ICAO only. 
 
4.2.3 Air Traffic Services for Operational Air Traffic 
For flights of operational air traffic the services are provided by military Air Traffic Radar 
Control Centres. For these flights compulsory procedures are laid down. (Rhein UAC of BFS 
was such a centre!) 
 
Note 
For the present the authorities listed in the corresponding military publications are responsible 
for the performance of the services of the military Air Traffic Radar Control Centres. 
 
4.2.3 Radar Services of Air Defence. 
For security flights and certain flights of military aircraft within the scope of OAT radar 
services by air defence units are provided. The procedure of the services are governed by 
their task. 
 
4.3 Procedures 
 
4.3.1 For flights of general air traffic the pilot in command has to observe the following 
 regulations in particular: 
 
4.3.1.1 All flights are to be conducted in accordance with the instrument flight rules (IFR), i.e 
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              a) a flight plan has to be submitted to the appropriate ATS unit; 
              b) a clearance has to be obtained; 
              c) except when climbing or descending a flight level appropriate to the  
  magnetic track according to the rules on semi-circular cruising levels has to 
  be maintained. Level changes, necessary in application of these rules, are 
  subject to clearances;  
 
(Comment: This meant that pilots required an ATC clearance from the controller if they wanted to 
move the aircraft aw ay from a wrong to a correct semi -circular cruising level, an ICAO 
contradiction in itself.)  
 
               d) continuous listening watch on the designated frequency of the appropriate 
  ATS unit has to be maintained, and radio contact with this unit has to be 
  established when required; 
                e) position reports to the appropriate ATS unit over all designated and  
  published reporting points must be made without delay. 
 
4.3.1.2 The flights have to be conducted along the published upper advisory routes (UDRs). 
 The appropriate ATS unit may permit deviations.  
 
4.3.2 For flights of operational air traffic the pilot-in-command has to observe the following 
 principles: 
 
              a) The flights are to be conducted in accordance with the Instrument Flight 
  Rules (IFR); they may be conducted in accordance with the Visual Flight 
  Rules (VFR) if this is absolutely necessary for the performance of their  
  mission; 
               b) flights in accordance with VFR during night time are not permitted; 
               c) flight plans in any case must contain additionally in item 18 the categories 
  of flight according to the following classification: 
 
                             OATMS  = Operational IFR flight requiring military Air Traffic Radar Control 
                                               Centres, or  
                             OATCR  = Operational flight requiring radar services of air defense, or 
                             OATRD  = Operational VFR flight, provided with navigational assistance as 
  far as possible by means of radar of military Air Traffic Radar Control  
  Centres or positions of air defense, or 
                            OATNA = Operational VFR flight without assistance from the ground. 
 
  d) OATMS flights have to be conducted as far as possible along TACAN  
  routes (TACs) as published in the military AIP; 
  e) for each OATMS flight a clearance has to be obtained from the appropriate 
  ATS unit; 
  f) a continuous listening watch has to be maintained with the appropriate  
  military Air Traffic Radar Control Centre or position (station) of air defence 
  respectively; flights of the category OATNA have to maintain radio contact 
  with the appropriate home base. If unable, continuous listening watch has 
  to be maintained on frequency 353.8 Mc; 
  g) except when climbing or descending a flight level appropriate to the  
  magnetic track according to the rules on semi-circular cruising levels has to 
  be maintained. OATMS flights have to obtain clearances for level changes 
  necessary in application of these rules. The appropriate cruising levels  
  have to be inserted in the flight plan for the respective route segment, for 
  IFR flights at least 1000 feet on top in item 15 e.g. ÒF290Ó 
   and additionally in item 18 ÒOTPÓ; for VFR flights a VFR semi-circular  
  cruising level (e.g. F285). Deviations are permitted only as far as absolutely 
  necessary, 
  h) a change of category from OATMS to OATCR and vice-versa requires  
  approval of the appropriate ATS and air defence units; 
  i) the regulations of the LuftVO in reference to avoidance of collisions and 
  right-of-way have to be observed at any time.   
  UNQUOTE 

 
1970 ŸberprŸfte die Zentralstelle der BFS plštzlich und unerwartet, ob der im oberen 
Luftraum geleistete ADS - Dienst rechtlich mit den Richtlinien der ICAO konform gehe. 
Nach Auffassung ihrer Juristen mussten geplante Verkehrsfluss-Restriktionen von 
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FlŸgen in der UDA unwirksam bleiben, da die Piloten der betroffenen FlŸge sich auf die 
ICAO Definition des ADS beziehen kšnnten, nach der sie diesen Dienst ablehnen 
konnten, indem sie dessen Anweisungen ignorierten, ihren Flug wie geplant fortsetzen 
und sich mit Verkehrsinformationen des FIS - Dienstes versorgen liessen. Diese 
Information verursachte hitzige Debatten unter den Flugleitern, die nur durch den 
Hinweis auf die ãunkorrekteÒ Regelung zu ADS unter RAC-1-2-22 (siehe Anhang) im 
Luftfahrthandbuch beigelegt werden konnten. Diese Regel, wie gesagt, zwang die Piloten 
beim Flug in den beiden UIR, zusŠtzlich anderer zu befolgender Bedingungen, eine 
Flugverkehrskontroll-Freigabe einzuholen. 
 
Die Verpflichtungen unter den ¤¤ 4.3.1.1.b und 4.3.1.2 zu den FS - Regeln zum Flug in 
den UIR standen im Gegensatz zu den ADS Richtlinien der ICAO. Das beweisst, dass 
die Regeln zu ADS, so wie unter RAC-1-1 vom 8. Februar 1968 schon von Anfang an 
vom Standard abwichen. Die Flugleiter wurden zu keiner Zeit vor oder bei der 
EinfŸhrung entsprechend unterwiesen, wendeten also zehn Jahre lang falsche Regeln und 
falsche Sprechfunk-Phraseologie an. 
 
ICAO verhielt sich in dieser Sache všllig ruhig, widersprach diesen nationalen 
Abweichungen nicht, EUROCONTROL tolerierte die Verfahren, die deutsche 
Luftfahrtbehšrde (BMV L6) schien mit dem BMVg eng zu kooperieren, und sich nicht 
um die Konsequenzen zu kŸmmern. IATA und andere Organisationen der 
Fluggesellschaften wiesen die Verfahren nicht zurŸck, nationale Pilotenvertretungen und 
IFALPA als internationaler Verband protestierten nicht. Die Flugleiter, im Widerspruch 
zu den ICAO Regeln arbeitend, betrachteten es als Sache der behšrdlichen Verwaltung 
und Verantwortung der Regierung fŸr sie bei ZwischenfŠllen und UnfŠllen einzustehen. 
†berraschenderweise bestŠtigte ihnen dies die BFS; siehe Brief eines Flugleiters. Weitere, 
fehlleitende BestŠtigungen durch die BFS zum Verhalten in Bezug auf ãunbekanntenÒ 
und ãbekanntenÒ Verkehr lullten die Flugleiter zu dem geleisteten ãquasi-rechtlichenÒ 
ADS - Dienst ein. 

Das Thema VFR 
 
Obwohl die deutschen Luftverkehrsregeln Sichtflug Ÿber FL 200 verbieten, wurden 
militŠrische FlŸge aller Luftwaffen und der Luftverteidigung von Anbeginn an Ÿber FL 
200 in allen HšhenbŠndern durchgefŸhrt. Nach verschiedenen Beschwerden einzelner 
Luftraumnutzer der GAT - Verkehrskategorie veršffentlichte die BFS am 1. Juni 1967 
eine zusŠtzliche Betriebsanordnung (FSK 1967), die folgendes besagte. 
 
 

QUOTE 
Subject: Flights in accordance with VFR above FL 200 
Reference: Para. 30 of the Air Traffic Regulations and para. 30 of the Air Law 
The Minister for Defence has informed that he will make use of the exemption rule of para. 30, 
item 1, sentence 3 of the Air Law for the conduct of operational and training flights in 
accordance with the visual flight rules above FL 200 within his scope of responsibility. It is 
being requested to take notice. 
UNQUOTE 

 
Was fŸr eine einfache Lšsung einer bestehenden untragbaren Situation, verursacht durch 
die Mischung von VFR - mit IFR - Verkehr, seit Ÿber sechs Jahren bestehend und 
hunderte von FlŸgen gefŠhrdend! Bewundernswert, ein dreistes Statement seitens des 
BMVg reichte, um die gegebene Situation ãrechtlichÒ fŸr die deutschen und stationierten 
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StreitkrŠfte zu klŠren.  Es ist nicht bekannt, ob die BFS hierauf jemals reagierte oder sie 
nur schweigend hinnahm und sie die Piloten und Flugleiter ausbaden liess. War sich die 
BFS Ÿberhaupt im klaren, was sie da tat? Es scheint wenigstens so. Sie trachtete 
anscheinend bestehende Richtlinien und Regeln zu ãbiegenÒ, um ihren FS - Betrieb der 
gegebenen politischen und betrieblichen Konkurrenz - Situation anzupassen. Das konnte 
nicht im nationalen Interesse gelegen haben oder in anderen Worten ãMilitŠrische 
Interessen sind nicht zu berŸhren!Ò 
 
In 1971, nach nunmehr elf Jahren ununterbrochenem unsicheren Betrieb, wurde 
plštzlich eine ãBrief NoteÒ zum Thema ãVerkehrsinformation Ÿber unbekannte 
RadarzieleÒ veršffentlicht. Zur †berraschung vieler Flugleiter im unteren und oberen 
Luftraum wurden sie daran erinnert, wie gefŠhrlich die Situation tatsŠchlich sei. Hatten 
Piloten und Controller nicht wiederholt alle diese Jahre protestiert, hatten die Flugleiter 
nicht €nderungen gefordert, gewarnt Ÿber die GefŠhrdung der fliegenden …ffentlichkeit, 
Beschwerden geschrieben und Petitionen verfasst? Lesen Sie, was die ãkurze NotizÒ 
besagte. 
 

QUOTE 
The evaluation of reports on dangerous encounters and a number of pilot statements have 
revealed that in most cases no traffic information had been issued to radar controlled aircraft. 
Apparently, adequate reasons existed for not doing so. Even when it must be left to the 
discretion of the radar controller whether he, in considering the given circumstances, is in the 
position to issue a radar target warning to an aircraft under his control within the scope of the 
flight information service, it still seems to be appropriate in the light of the quite high number 
of these occurrences, in which no information was given, to point out the invaluable 
advantage, which a corresponding warning does have for the pilot (see ATS Operations 
Manual BA-FVK No. 551 and 552). In this connection it is being pointed out to a few critical 
occurrences, in which it was clearly owing to the timely traffic warning to the pilot that a 
passenger airliner could avoid a threatening collision with another unknown aircraft in the last 
moment. It is self-explanatory that an optimum assistance to the pilots can only be achieved 
by corresponding information with perfect radar target presentation. The high number of 
dangerous encounters and sighting reports, which during the course of this year have again 
significantly increased, has further raised the apprehension of BFS on necessary 
improvements of the air navigation system in the Federal Republic. Whereas the responsible 
authorities permanently endeavour to improve the existing ATS system , step solutions only are 
to be reached due to the complexity of problems connected herewith. Also these take time, 
what again means that we will have to live with the existing system for quite another while. In 
endeavouring a maximum on air safety in air traffic the personnel of the radar control service 
is being requested to issue traffic warnings to radar controlled flights as far as this is ever 
possible. Even when this request should result also in additional burden in the conduct of air 
traffic control, this additional effort still seems to be justified and must be considered as a 
valuable contribution under the given circumstances to improve air traffic safety and prevent 
an accident, as long as the endeavoured improvements of the system cannot yet be realized.  
UNQUOTE 

  
 ãDie Auswertung von Berichten Ÿber gefŠhrliche AnnŠherungen und Anzahl der 
 Bewertungen durch Piloten haben ergeben, dass in den meisten FŠllen keine 
 Verkehrsinformation an radargefŸhrte Flugzeuge gegeben worden war. 
 Anscheinend bestanden angemessene GrŸnde dafŸr dies nicht zu tun. Selbst wenn 
 es der Beurteilung des Radar - Controllers Ÿberlassen bleibt ob er, in Anbetracht 
 der gegebenen UmstŠnde, in der Lage ist eine Radarzielwarnung an Flugzeuge 
 unter seiner Kontrolle im Rahmen des Fluginformationsdienstes zu geben, so 
 scheint es im Licht der so hohen Zahl dieser VorfŠlle, in denen keine Information 
 gegeben wurde, auf den unschŠtzbaren Vorteil hinzuweisen, den eine solche 
 entsprechende Warnung fŸr die Piloten hat; siehe BA-FVK Br. 551 und 552. In 
 Verbindung hiermit wird auf  einige kritische VorfŠlle verwiesen, in denen es klar 
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 der rechtzeitigen Verkehrswarnung an den Piloten zu verdanken war, dass ein 
 Verkehrsflugzeug eine  bevorstehende Kollision mit einem anderen unbekannten 
 Flugzeug im letzten Moment vermeiden konnte. Es ist selbstverstŠndlich, dass ein 
 Optimum an UnterstŸtzung fŸr die Piloten nur mit entsprechender Information 
 durch perfekte  Radarziel-Darstellung zu erreichen ist. Die hohe Zahl der 
 gefŠhrlichen AnnŠherungen und Sichtmeldungen, die sich im Laufe dieses Jahres 
 wiederum bedeutend erhšht hat, hat die Auffassung der BFS zu den notwendigen 
 Verbesserungen im FS-System der BRD weiter bestŠrkt. WŠhrend die 
 verantwortlichen Behšrden ununterbrochen versuchen das bestehende FS-System 
 zu verbessern, sind nur schrittweise Lšsungen wegen der KomplexitŠt der 
 Probleme mšglich. Auch diese benštigten Zeit, was bedeutet, dass wir mit dem 
 jetzigen System auf absehbare Zeit werden weiter leben mŸssen. In dem Versuch 
 ein Maximum an Flugsicherheit im Luftverkehr zu erreichen, ist das Personal des 
 Radar- Kontrolldienstes gebeten, Verkehrswarnungen an radargefŸhrte FlŸges so 
 oft wie  nur mšglich zu erteilen. Auch wenn diese Bitte in zusŠtzlicher Belastung 
 in der Leistung der Flugverkehrskontrolle bedeuten sollte, scheint es doch 
 gerechtfertigt und muss als wertvoller Beitrag unter den gegebenen UmstŠnden 
 betrachtet werden, die Verkehrssicherheit zu erhšhen und um einen Unfall zu 
 vermeiden, so lang als bis die beabsichtigten Verbesserungen des Systems nicht 
 reaslisiert werden kšnnen.Ò 

Kommentar 
Diese Kurzinformation an das gesamte Betriebspersonal war von niemandem 
unterschrieben und liess auch nicht erkennen, welche Abteilung der BFS sie 
herausgegeben hatte. Die Behšrde wusste sehr wohl, was da in den beiden UACs tŠglich 
vor sich ging. Das Betriebspersonal war es, das sich Ÿber die Behšrde mit Recht wegen 
des Nichtstuns beschwerte. Die angesprochenen Radar-Controller betrachteten diese 
Information schlichtweg als Hohn und Unterstellung. Das war reiner heuchlerischer 
Betroffenheits-Journalismus. Eine reine, aber fiese Farce und schlichtweg niedertrŠchtig, 
in Anbetracht der gegebenen und in dieser Dokumentation geschilderten UmstŠnde. 
Sollten die Controller das alles tatsŠchlich noch gar nicht gewusst haben? Sollte man nun 
am besten nur ununterbrochen Verkehrswarnungen erteilen, anstatt zu staffeln! Was 
glaubte der Verfasser wohl, was die Controller tagein, tagaus taten? 

 
Die Handhabung von VFR - OAT/RD FlŸgen 

 
Die Kategorie militŠrischer SichtflŸge unter OAT/RD, die es als solche nur im oberen 
Luftraum gab, und dementsprechend FlugplŠne aufgab, war somit auf die UnterstŸtzung 
militŠrischer Radarstellen angewiesen und stellte eine besondere Gruppe von FlŸgen dar, 
von den Controllern oft skeptisch beurteilt. Die zivilen und militŠrischen AIP listeten 
diese FlŸge pauschal als VFR - FlŸge. Eine interne Betriebsanweisung des BMVg, 
herausgegeben  vom FŸhrungsdienst Luftwaffe FŸL III 4 im August 1967 enthielt weitere 
Einzelheiten fŸr die DurchfŸhrung dieser FlŸge in Erweiterung der Betriebsanweisung 
fŸr die FS - Dienste (ZdV 57/1) aus 1965. Sie war aus Anlass der EinfŸhrung des ADS - 
Dienstes am 1. Juni 1967 herausgegeben worden. 
 
In Teil II zu ãAir Traffic Services in the Uper AirspaceÒ erwŠhnte sie, dass die geleisteten 
Dienste sich noch im Zustand der VervollstŠndigung befŠnden, welcher noch einige 
Jahre andauern wŸrde. Die geleisteten Dienste stellten daher beschrŠnkten Umfang dar. 
OAT/RD FlŸge wurden als operationelle FlŸge bezeichnet, die soweit mšglich 
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navigatorische UnterstŸtzung durch Radar seitens militŠrischer RadarfŸhrungsstellen 
oder durch militŠrische ATS - Stellen erhalten sollten. Es hiess weiter, dass diese RD - 
FlŸge Radarbeobachtung oder UnterstŸtzung erwarteten und dass sie lediglich 
Kollisionswarnungen, falls mšglich, erhalten sollten. Die Einleitung zu dieser 
Betriebsanweisung lautetete Ÿberraschenderweise ãDie EinfŸhrung des ADS - Dienstes 
fŸr OAT - Verkehr steht noch bevor. Daher wird bis auf weiteres nur Fluginforma-
tionsdienst geleistet.Ò 

Kommentar 
Was sollte man daraus entnehmen? ADS war bereits durch EUROCONTROL und BFS 
fŸr alle FlŸge in den UIR eingefŸhrt, also auch fŸr OAT/MS und wurde durch Rhein 
UAC seit Juni des gleichen Jahres geleistet. Warum also nicht auch fŸr die Deutsche 
Luftwaffe und abgesehen davon, dass ADS nur auf IFR - FlŸge zutraf und nicht auch auf 
OATRD VFR - FlŸge. 
 
Um das Durcheinander zwischen zivilen, ICAO basierten, und unnštigen militŠrischen 
Regeln, Vorschriften und Diensten fŸr militŠrische FlŸge, die nicht auf ICAO 
Grundlagen beruhten, darzustellen, erscheint es ratsam einige weitere Details anzufŸhren. 
Rhein UACs Betriebsanweisung vom 1. April 1968 Ÿber die verschiedenen Arbeitsplatz-
Aufgaben enthielt folgende Aufgabenstellung fŸr den Arbeitsplatz EUR-2 (11 - OR4) 
IFR/SRE - OAT/RD Controller.  
 

QUOTE 
1 Accepts operational VFR flights out of the areas of responsibility of Lippe Radar, 

Belga Radar, Menthol Radar, Munich UAC, Conny Radar and other military radar 
services; 

 
2 Performs radar monitoring of the a.m. traffic within the area of responsibility of Rhein 

UAC and issues traffic information within the scope of the FIS under extensive 
consideration of the IFR traffic;  

 
Comment:  The latter, constituting an impossibility for the OAT/RD operator without 
knowledge and a complete picture of the GAT and OAT/MS traffic situation in the sectors. 
The basic idea had been that the OAT/RD operator would inform the GAT & OAT/MS 
controller about his RD-VFR traffic and not vice versa. 
 
3 Transfers the a.m. traffic, as required, to adjacent radar or ATS services, 

respectively Rhein UAC sector working positions; 
 
4 Accepts OAT, which cannot otherwise be accommodated as IFR traffic due to 

airspace saturation and has therefore accepted flight conduct under VFR with radar 
assistance after corresponding change of flight plan; 

5 Accepts IFR round robin flights with identical routing at assigned IFR flight levels 
from time to time on the instruction of sector radar controllers; 

 
6 Coordinated and handles air traffic on the occasion of air exercises within reserved 

airspace areas. 
 
7 Working position occupation is 14 hours    UNQUOTE 

 
So weit, so gut, aber am 18. Februar 1970 wurden zwei widersprŸchliche 
Betriebsanordnungen (1/70) bei Rhein UAC zum Thema OAT/RD mit unterschiedlichem 
Inhalt bekannt gemacht. Die FrŸhschicht konnte dort unter ¤ 1.2 folgendes lesen: 
 
 ãDie eingesetzten militŠrischen Kontrollleiter wurden angewiesen, alle Rhein 
 UAC SSR - Kodes zu schalten, um in der Lage zu sein OAT/RD - Verkehr von 
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 anderen Radarzielen zu staffeln. Falls erforderlich, muss detaillierte 
 Verkehrsinformation an den OAT/RD Arbeitsplatz gegeben werden.Ò 
 
Staffelung war ausschliesslich Sache des Flugverkehrskontrolldienstes, d.h. dieser VFR - 
Arbeitsplatz war niemals hierzu berechtigt. Auch war es fŸr den GAT - OAT/MS IFR - 
Controller eine praktische  Unmšglichkeit Verkehrsinformationen an den OAT/RD Platz 
zu geben. Waren denn die fŸr die GAT - OAT/MS und OAT/RD zustŠndigen 
Dienstbetriebsleiter beide nicht in der Lage, die Sachlage korrekt zu beurteilen?Ò Ja, 
anscheinend war das so. Die SpŠtschicht las die gleiche Betriebsanordnung nun aber in 
einem anderen Wortlaut. Die SpŠtschicht wusste nichts von der ersten Version und die 
FrŸhschicht nichts von der zweiten. Nun besagte sie: 
 
 ÒDie eingesetzten militŠrischen Kontrollleiter wurden angewiesen alle Rhein UAC 
 SSR - Kodi zu schalten, um IFR Flugbewegungen feststellen zu kšnnen. Falls 
 erforderlich, muss definitive Verkehrsinformation an den OAT/RD Arbeitsplatz 
 gegeben werden, um dem Kontrollleiter zu ermšglichen dem VFR - Verkehr 
 Verkehrshinweise geben zu kšnnen.Ò 
 
Das machte das Unmšgliche auch nicht mšglich. Wie sollte ein IFR/SRE - 
Sektorcontroller wissen, welcher von seinen zahlreichen FlŸgen er dem OAT/RD 
Kontrollleiter mitteilen sollte, wenn er nicht einmal wissen konnte, ob dieser einen 
Sichtflug fŸhrte, bzw. wo und wie hoch sich dieser bewegte? Diese Beriebsanordnung 
hatte nur einen Zweck, dem GAT - OAT/MS Controller die Schuld anzulasten fŸr den 
Fall, dass sich ein Zwischenfall, verursacht durch OAT/RD FlŸge oder durch den 
OAT/RD Kontrollleiter selbst, ereignete. 
 
Bereits am 9. September 1969 erfolgte eine Anfrage seitens eines zivilen Controllers an 
den Leiter der Leitstelle Frankfurt zwecks KlŠrung bzw. Lšsung dieser Sache. Sie erklŠrt 
das Problem schon ein halbes Jahr zuvor. 
 
 ãWŠhrend der letzten Wochen ist das Verkehrsvolumen an OAT/RD - FlŸgen an 
 den ArbeitsplŠtzen EUR-2 und EUR-3 bei Rhein UAC signifikant angestiegen. 
 Diese beiden PlŠtze werden ausschliesslich mit militŠrischem Personal besetzt, 
 welches seine Aufgaben nicht gemŠss BAO 1/68 in ausreichender Art und Weise 
 ausŸbt. Es besteht entweder unzureichende oder gar keine Koordination zwischen 
 den OAT/RD FlŸgen und dem anderen GAT + OAT/MS Verkehr, der sich unter 
 Flugverkehrskontrolle im Rahmen des ADS bewegt. Dies fŸhrte zu 
 schwerwiegenden Konfliktsituationen und Gefahren im oberen Luftraum. Die 
 betroffenen ArbeitsplŠtze werden unter dem Rufzeichen RHEIN RADAR 
 betrieben und fŸhren steigende und sinkende FlŸge auf der Grundlage von 
 Flugverkehrs-Kontroll freigaben. Hierdurch wird allen Piloten, die nach 
 OAT/RD FlugplŠnen fliegen, der Eindruck vermittelt unter aktiver 
 Radarkontrolle zu fliegen, was nicht der Fall ist. In Konsequenz hierzu werden 
 die GAT + OAT/MS Verkehr mit Radar fŸhrenden Controller zu spŠt Ÿber 
 OAT/RD - FlŸge informiert. Das macht es den IFR - Controllern unmšglich 
 Verkehrswarnungen zu erteilen, die in bedeutendem Ausmass zu gefŠhrlichen 
 AnnŠherungen und Staffelungs-Unterschreitungen gefŸhrt haben; siehe 
 Tagesbericht Log vom 27. 8. 1969. 
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Hierauf folgte weder eine EmpfangsbestŠtigung noch eine Antwort. Es wŠre besser 
gewesen, eine Anzeige wegen VerkehrsgefŠhrdung zu erstatten, als eine Anfrage zu 
stellen. Wie schnell man aber militŠrischen OAT/NA Verkehr, der sich ohne Funkkontakt 
und somit ohne Verkehrshinweise auch im gleichen Luftraum bewegte, stoppen konnte, 
zeigt das folgende militŠrische NOTAM, herausgegeben, weil an einem bestimmten Tag 
eine sehr bekannte VIP durch die Rhein UIR flog. 
 
QUOTE 
 zczc rub 443 011625 
 jj ednznb edsznb edzznm edoqyo edukyo 
 011525 edggyo 

z 3407 notam germany gen 6. the president of the united states of america will pass the 
 federal republic of germany on his flight from bukarest to mildenhall. oatna flights therefore 
 prohibited over the federal republic of germany 03081400 / 1700. 

 
 zczc rub 443 011625 
 jj ednznb  edsznb  edzznm  edoqyo  edukyo 
 011525 edggyo 
 z 3407 notam deutschland gen. 6 
 Der PrŠsident der Vereinigten Staaten von Amerika wird die BRD auf seinem 
 Flug  von Bukarest nach Mildenhall Ÿberfliegen. OATNA FlŸge sind daher 
 Ÿber der BRD  am 3. 8. von 1400 bis 1700 Uhr verboten.Ò 
 

 
Abb. 6-12 / IFR VFR IFR Flugplan M3541 

 

 
Abb. 8-13 / IFR VFR IFR Flugplan LUCKY 76 

 

 
Abb. 8-14 / IFR VFR IFR Flugplan HAWK 23 

 

 
Abb. 8-15 / IFR VFR IFR Flugplan BOZO 14 
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Zeitweilig reservierte LuftrŠume - TRA 
 

In der zweiten HŠlfte der 60Õer Jahre wurde es ersichtlich, dass †bungs-AbfangeinsŠtze 
und LuftkampfŸbungen ( Aerial Combat Training ACT) zwischen allem anderen GAT 
und OAT/MS Streckenverkehr auf den UDRs und andernorts in der UIR auf direkten 
StreckenfŸhrungen unter Rhein UAC besser nicht weiterhin aus mittlerweile bekannten 
GrŸnden gemischt wŸrden. Diese Einsicht fŸhrte zur Entwicklung sogenannter zeitweilig 
reservierter LuftrŠume (Temporary Reserved Airspace TRA) innerhalb der gesamten 
UIR.  
 

 
Abb. 8-16 / Die nunmehr drei TRA Gebiete in 1970 

 
Zwei solche Gebiete wurden in Verhandlung mit der 86. Luftverteidigungs-Division der 
US - Luftwaffe konzipiert. Das Gebiet TRA 1 (A) wurde Ÿber der Eifel eingerichtet; die 
TRA 2 (B) Ÿber der Pfalz zur ausschliesslichen Benutzung duch LV - Stellen. Die 
Kontrolle der FlŸge in die und aus den TRA fand durch Rhein UAC in Koordination mit 
den LV - Stellen statt. Die Begrenzungen der TRA wurden in den elektronischen 
Rechnern der †bungsflugzeuge gespeichert; sieh Abbildung 8-16. 
 
Die Manšver, die in den TRA geflogen wurden, waren als unkontrollierbar bezeichnet. 
Leider dauerte es bis 1976 um den TRA - Betrieb regelmŠssig und effektiver zum Laufen 
zu bringen. Hieran teilnehmende FlŸge waren innerhalb der TRA in Funkkontakt mit 
einer TRA - Monitor Position bei Rhein UAC, um sicherzustellen, dass TRA FlŸge nicht 
unabsichtlich das Gebiet verliessen und dass Nicht-Teilnehmende nicht in diese einflogen. 
Die Monitor Position wurde von Bundeswehr Personal der MATRAC Komponente 
besetzt. Einige Zeit spŠter Ÿbernahm diese Position auch die LuftbetankungsflŸge der 
Tanker in den gleichen Gebieten. 
 
Von den hierzu angewendeten Verfahren her war es nicht vorgesehen, dass der Autor 
dieses Berichts auf einem Testflug mit einer F-4 der US - Luftwaffe in der Eifel 
Warteschleife 1968 in FL 330 in gleicher Hšhe im †berschallflug die ãgefŠhrliche 
AnnŠherungÒ einer anderen F-4 unter LV-Kontrolle (!) um ca. 10 Fuss Ÿber ihm Ÿberlebt 
hatte. 
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Luftbetankung - AAR 
 
LuftbetankungseinsŠtze (Air to Air Refuellung - AAR) waren eine mŸhsame tŠgliche 
Angelegenheit, meist durchgefŸhrt durch militŠrische LV - Radarstationen wŠhrend der 
eigentlichen Auftankungsphase. Wegen der langen Aufenthaltsdauer in den Tanker-
WarterŠumen, die erhebliche Ausdehnung hatten und mindestens zwei FlugflŠchen 
blockierten, erforderten diese EinsŠtze grosse Aufmerksamkeit. Die Flugphasen der 
aufzutankenden Flugzeuge (Receiver) auf dem Hinflug zum Tanker und das spŠter 
erfolgende EinfŸgen der Betankten zurŸck in den normalen Verkehrsfluss, waren fŸr die 
Controller keine Routine, insbesondere bei FormationsflŸgen. Unter 
Sichtflugbedingungen war der ganze Vorgang erheblich erleichtert, nicht aber unter 
Instrumentenflugbedingungen oder des nachts. 
 
Um die KomplexitŠt des Vorgangs zu verstehen, gibt ein Beispiel eines solchen 
Auftankungsvorgangs, wie Ÿblicherweise von der CREEK PARTY Einheit auf der Rhein 
Main Airbase mit KC-97 (Stratocruiser) Tankern der ãAirNational GuardÒ geflogen, 
Einsicht in den Ablauf. Das Beispiel bezieht sich auf den Einsatz in der EDR-5 ULM 
AAR - Warteschleife im unteren Luftraum zwischen FL 170 und 190 mit vielen 
Auftankenden aus der UIR. Die Verfahren Ÿber FL 250 waren die gleichen, Šnderten sich 
nur in der Ausdehnung bei Tankern mit KC-135 oder KC-10 Flugzeugen wegen der viel 
hšheren Geschwindigkeiten. 
 

QUOTE 
EDR-5 Air Refuelling Track (Germany) FL 190 & 170  

1 Located approximately 100 NM S of Rhein-Main Air Base. 
2 Average flying time from take-off to on-track is: 35 minutes using either runway 25 or 

07. 
3 Enroute radio contacts are Frankfurt Departure Control (120.15), Frankfurt Radar 

(125.6) and Munich Control (127.35 / 122.35). 
4 Tanker must monitor Munich 122.35 during the entire time within the EDR-5 area 

and advise Munich of all altitude changes or deviations. 
5 Tanker must remain within the area and must not depart area without a proper ATC 

clearance from Munich Control. 
6 Tanker should try not to arrive ÒOn TrackÓ too early although this is not always 

possible of course. However, tanker must depart the Track on time. Should try to 
arrive at ALE (Aalen 

7 Intersection) at 1310Z (or 1410Z 2nd tanker). Must depart ALE headed for Tango 
TACAN to the West at 1355Z (1455Z 2nd tanker). 

8 To preclude the possibility of 1st and 2nd tankers being within this controlled airspace 
at same time and same altitude pilots will strictly adhere to the following: 

               Inbound:  1st tanker file for FL 190 and 2nd tanker file for FL 170 
               Outbound: 1st tanker file for FL 180 and 2nd tanker file for FL 160 
9 Tanker receives monitoring service from GAF GCI Radar SWEET APPLE and radar 

frequency is normally set-up on UHF no. 2. If one UHF radio is inoperative SWEET 
APPLE will permit refuelling on their frequency. 

10 Inbound to the track attempt to call SWEET APPLE on 359.2 / 364.2 before reaching 
TANGO TACAN. Due to weak radios it is sometimes not possible to raise SWEET 
APPLE until tanker is near ALE (Aalen). If this  occurs pilot should advise Munich (or 
Frankfurt if still on their frequency). Tanker will normally continue flight into the area 
and upon reaching ALE enter a left 360 degree circle holding at this point (TGO 
095/34). 

11 Tanker should remain in the 360-degree circle to stay out of the way of the fighters 
to the South who are practising ACT. When you hear the fighters being vectored in 
for fuel then go into the racetrack pattern for refuelling. After refuelling tanker should 
again go back to the North and fly the 360 degree circle awaiting the fightersÕ second 
refuelling from the tanker 

12 Approximately 10 minutes before end of the :45 minute period pilot should call 
Munich Control requesting clearance back to Frankfurt with departure time from ALE 
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13  to be :55 past the hour. Do not request a time extension. If the fighters are late it is 
just too bad and they may have to land at a GAF base below and refuel on the 
ground. HQ USAFE Fighter Operations has given these firm instructions to both 
tanker and fighter aircrews. 

14 When  the EDR-5 Area is active B-6 airway is closed (East-West) from FL 110 Ð 
240. GAF (SWEET APPLE Radar) controls the Area between these altitudes. 

15 1st tanker should enter the area at FL 190. Depart at FL 180. 2nd tanker should enter 
the area at FL 170. Depart at FL 160. 

16 The above instructions are repeated as it is very important in the interest of 
preventing a possible mid-air. 

17 USAFE, GAF, Munich Control and BFS (German FAA) also have an agreement that 
the tanker will not refuel unless there is 3.000 feet of clear airspace between the 
cloud tops and the tanker for this AAR procedure. Reason for this is that the GAF 
still retains the right to launch and recover fighters from their bases beneath the 
EDR-5 area. With this clear airspace between cloud tops and the tanker fighters 
have visibility to SEE AND AVOID. 

18 It has happened that other aircraft have strayed into the area when it was active with 
fighters and tankers. Pilots should keep a continual look-out for other aircraft at all 
times. 

19 At request of SWEET APPLE the tanker should squawk 1-61 and 3-22 during 
refuelling and when within the area. Upon completion of refuelling tanker should go 
back to 1-31 and 3-73 after departing ALE enroute toward TANGO. Frankfurt 
Flughafen is close to the edge of the Buffer Zone and 1-31 is mandatory when 
approaching Rhein-Main for landing. 

20 The usual procedure is for the fighters to fly over TANGO and enter the EDR-5 area 
at FL 240. They usually also depart the area at FL 240+ on IFR flight plans. 

21 Fighters enter and depart on the hour. Tankers try to arrive at ALE at :10 past the 
hour and must depart ALE at :55 past the hour for return flight to base. 

22 NOTE: It is the tanker pilotÕs responsibility to remain within the EDR-5 area. Do not 
allow the GCI site to vector you out of the area without first receiving a firm flight 
clearance from Munich Control. 

23 SWEET APPLE (GAF) GCI site is a monitoring service only to call out other aircraft 
and to assist in keeping tanker within the EDR-5 area. SWEET APPLE is not a 
controlling agency. 

24 Pilot of 1st tanker and pilot of 2nd tanker should also talk to each other on the 
frequency used by SWEET APPLE and advise each other of respective positions 
and altitudes of the two tankers. 

25 If 2nd tanker arrives at TANGO or LUBURG inbound too early the tanker pilot should 
request Frankfurt Radar or Munich to be allowed to hold in a holding pattern so as to 
try to arrive on the track on time.     UNQUOTE 

 
Solche Verfahren und die routinierte Handhabung militŠrischer FlŸge wurde Neulingen 
in diesem Beruf zu keiner Zeit wŠhrend der Ausbildung an der FS - Schule in MŸnchen 
vermittelt. Die notwendigen Kenntnisse und der geforderte Skill hierfŸr wurden einem 
wŠhrend der praktischen Ausbildung am Arbeitsplatz OJT) durch die zivilen Kollegen 
der BFS beigebracht. 
 

   
 

Abb. 8-17 / KC-97 Tanker auf Rhein-Main AB Abb. 8-18 / KC-97 im Flug 
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Abb. 8-19 /KC-10 Tanker beim Auftanken Abb. 8-20 / F-4 wŠhrend des Auftankens 

 

   
Abb. 8-21 / GAF F-4 am KC-10 Tanker Abb. 8-22 / Sieben F-16 mit KC-10 

 

Bekannter und Unbekannter Verkehr 
 

Die Strukturen und Organisationen der FS- und LV - Systeme in der BRD, zusŠtzlich 
kompliziert durch die Tatsache, unkontrollierten oberen Luftraums in Form der UDA zu 
haben, fŸhrte unausweichlich zu gefŠhrlichen Situationen zwischen FlŸgen unter den 
Flugverkehrsdiensten (ATS) und Luftkampf-†bungsflŸgen oder anderen unter LV - 
Leitung, dessen Personal nicht in FS- Regeln und Verfahren ausgebildet war. 
 
Durch eine Betriebsabsprache (LOA) zwischen BFS und der USAFE 86. LV - Division 
sowie mit dem Kommando der Deutschen Luftwaffe war als grundlegende Bedingung 
vereinbart, dass die LV-Stellen ihre IFR-FlŸge der OAT/CR Kategorie immer einen 
horizontalen Abstand von fŸnf Seemeilen oder vertikalen Abstand von 1000, bzw. Ÿber 
FL 290, 2000 Fuss einhielten. Dies wurde wiederholt zugesichert. Aber das war 
unmšglich und wurde daher nie eingehalten, insbesondere aber unter Sichtflug-
bedingungen von VFR FlŸgen; siehe das Beispiel des Fastzusammenstosses der beiden F-
4 in 1968 Ÿber der Eifel. 
 
Die ATS-Stellen, durch die ICAO Regeln und nationalen Vorschriften der LuftVO, 
insbesondere aber fŸr die Radarkontrolle, verpflichtet, hatten anderen ãbekanntenÒ 
Verkehr bei der Erstellung von Staffelung zwischen FlŸgen unter ihrer Kontrolle zu 
berŸcksichtigen. Im Falle von auf den SichtgerŠten dargestellten und als LV-FlŸge 
identifizierten SSR - Zielen hatten die Controller, in Befolgung der ihnen auferlegten 
Regeln, diese als ãbekanntenÒ Verkehr zu behandeln. 
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Das stellte eine knifflige Situation dar, wie die vielen gemeldeten und bestŠtigten FŠlle 
gefŠhrlicher AnnŠherungen zu dieser Zeit zwischen LV-FlŸgen und anderem Verkehr 
bewiesen. Ohne ordentliche Richtlinien seitens der BFS, ersuchten die Controller 
wiederholt die BFS und das BMV, Ÿber Jahre hinweg, um KlŠrung, aber ohne jeden 
wirklichen Erfolg. Ein solches Ersuchen seitens des Berichterstatters an die BFS im 
September 1969 lautete: 
 

QUOTE 
In my assigned airspace sector operate IFR flights under my control. In addition hereto I gain 
information on air defence flights under the OAT/CR traffic category, operating IFR within the 
same portion of the airspace. I request clarification, if these military flights on my radar screen 
are to be considered ÒknownÓ traffic and if so, do I have the obligation to keep my flights 
separated from these targets under the existing ATS regulations or may I ignore these 
OAT/CR flights?. 
 
Also, would BFS agree that I should no longer accept any GAT and OAT/MS traffic in such 
areas after having acquired knowledge on such OAT/CR flights? If not, why not? Am I correct 
in assuming that BFS as the appropriate authority bears the full responsibility for eventual 
collisions until a clarification has been achieved?Ó    UNQUOTE 

 
 ãIn dem mir zugewiesenen Luftraumsektor bewegen sich FlŸge unter meiner 
 Kontrolle. ZusŠtzlich hierzu erhalte ich Kunde Ÿber LV - FlŸge der Kategorie 
 OAT/CR, die nach IFR - Regeln im gleichen Luftraumsektor gefŸhrt werden. Ich 
 bitte um KlŠrung, ob diese militŠrischen FlŸge auf meinem RadarsichtgerŠt als 
 ãbekannterÒ Verkehr zu betrachten sind, und wenn dem so ist, ob ich die 
 Verpflichtung habe, meine FlŸge von diesen anderen Zielen unter den gegebenen 
 ATS - Regeln fernzuhalten oder ob ich diese OAT/CR FlŸge ignorieren darf. 
 Ausserdem, wŸrde mir die BFS zustimmen, dass ich GAT und OAT/MS Verkehr 
 in solchen Gebieten nach Bekanntwerden Ÿber die OAT/CR FlŸge, nicht lŠnger 
 annehmen sollte? Gehe ich richtig in der Annahme, dass die BFS, als die 
 zustŠndige Behšrde, die volle Verantwortung fŸr eventuelle Kollisionen trŠgt, 
 so lange bis eine KlŠrung herbeigefŸhrt wird?Ò 
 
Es dauerte drei Monate bis die Behšrde hierauf folgende Antwort erteilte. 
 
 ãBasierend auf der Bedingung, dass ãKenntnisÒ Ÿber ein Flugzeug im Falle der 
 Darstellung als Radarziel auf einem SichtgerŠt als ein Flugzeug unter 
 RadarfŸhrung  einer LV - Stelle gemŠss LOA vom 5. MŠrz 1962 zwischen der 86. 
 LV - Division der US - Luftwaffe und Rhein UAC fŸr den oberen Luftraum 
 verstanden wird und nicht nur ãallgemeineÒ Kenntnis, dann sind die 
 Betriebsregeln in Bezug auf Ihre Anfrage wie folgt zu interpretieren. 
 
 Die auf den RadarsichtgerŠten dargestellten Flugziele wŠhrend der Leistung des 
 Flugverkehrsberatungsdienstes, die nicht unter der Kontrolle von Rhein UAC 
 fliegen, sind als ãbekannterÒ Verkehr zu betrachten, vorausgesetzt der Controller 
 hat ãKenntnisÒ, dass die beobachteten Ziele FlŸge sind, die in  †bereinstimmung 
 mit der o.a. genannten Betriebsabsprache durchgefŸhrt werden. 
 
 Weiterhin ist die Regel 552 der Betriebsanweisung fŸr die Flugverkehrskontrolle 
 in diesem Fall nicht anzuwenden. Der Controller ist in diesem Fall nicht 
 verpflichtet mit Bezug auf die Regel 552 der Betriebsanweisung tŠtig zu 
 werden, da in diesem Fall die LV - Stelle fŸr die Staffelung verantwortlich ist; 
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 siehe Nr. 3, Punkt b der o.a. LOA. Die Frage, ob GAT und OAT/MS - Verkehr 
 verweigert werden kann, wŠhrend OAT/CR FlŸge durchgefŸhrt werden, wird 
 durch die obigen ErlŠuterungen gegenstandslos. 
 
 Zu Ihrer letzten Frage Ÿber die Verantwortung und Haftung des Controllers wird 
 auf ¤ 839 des BŸrgerlichen Gesetzbuchs (BGB), die Tarifvereinbarung zum 
 Bundes-Angestellten-Tarif (BAT) und auf die Artikel 14 und 34 der Verfassung 
 verwiesen, wo diese Frage unmissverstŠndlich geklŠrt ist. In Konsequenz wird der 
 Staat hierfŸr haftbar, wenn ein Angehšriger des …ffentlichen Dienstes in 
 AusŸbung seiner šffentlichen Funktionen seine ihm aufgetragenen Pflichten 
 gegenŸber einer dritten Person verletzt. Der Staat kann in diesem Fall nicht 
 RŸckgriff auf seinen Angehšrigen nehmen, es sei denn, dieser hŠtte fahrlŠssig 
 gehandelt. Nur im Falle von ãAbsichtÒ oder grosser FahrlŠssigkeit ist ein 
 RŸckgriff mšglich.Ò 
 
Diese ãKlarstellungÒ setzte den Controller wiederum zwischen zwei StŸhle, nŠmlich 
zwischen ICAO und BFS. Die allgemeine Situation war durch die Tatsache verursacht, 
dass damals kaum noch  Koordination zwischen den Verkehrskategorien GAT  / OAT-
MS und OAT/CR der Luftverteidigung mit den UACs stattfand. Der Leiter der 
Flugsicherung der Leitstelle Frankfurt, auch verantwortlich fŸr den Betrieb des UAC, 
hatte nŠmlich zu dieser Anfrage, die Ÿber seinen Tisch lief, unterschiedlich beschieden 
und das Betriebspersonal mŸndlich instruiert, dass die Verantwortung und Haftung im 
Fall von OAT/CR SSR-Zieldarstellung auf den SichtgerŠten oder auch anderweitigem 
Bekanntwerden per Telefon durch die LV - Stellen, sehr wohl bei den Controllern liege. 
Controller, die um weitere AufklŠrung baten, wurden auf die folgenden offiziellen und 
verbindlichen Regeln in den folgenden Publikationen hingewiesen: 
 
 Nachricht fŸr Luftfahrer NfL Teil I Nr. 110/68 Verwaltungsregeln zum Gesetz 
 Ÿber  die BFS 
 Betriebsanweisung fŸr den Flugverkehrsdienst BA-FVK ¤ 221.2 
 Betriebsanordnung Nr. 1b / 68 Rhein UAC 
 ICAO Anhang 11 Flugverkehrsdienste (ATS) ¤ 2.4 
 ICAO Dokument 4444 PANS-RAC Teil VI, Abschnitt 6-1, ¤ 1.3 
 Das Gesetz Ÿber die BFS 
 Die Paragraphen 29 und 30 des Luftverkehrsgesetzes 
 Schreiben BFS/Z I -4-b-4 Az. 0662/24 vom 24. 7. und 26. 8. 1969 
 Nachricht fŸr Luftfahrer NfL B 63/56 vom 1. 9. 1956 
 Bundes-Angestellten-Tarif BAT Abschnitt SR 2 h, Nr. 3 
 Schreiben LdF Leitstelle Frankfurt an Zentralstelle BFS vom 15. August 1969 
 Luftfahrthandbuch AIP Teil RAC 1-2-21 bis 24,  Flugverkehrsdienste 
 Zentrale Dienstvorschrift fŸr die Flugsicherung ZdV 57/1 der Deutschen 
 Luftwaffe 
 USAFE Flight Information Publication, General Plannung, Abschnitt OAT 
 Verkehr 
 Brief F. W. Fischer vom 15. 8. 1969 an den Verkehrsminister 
 
Da das Personal tagein, tagaus mit der Staffelung und Kontrolle des Verkehrs mehr als 
beschŠftigt war, gingen diese Hinweise und ErlŠuterungen ins Leere und die Problematik 
blieb durch den Betreiber der Flugsicherung weiterhin ungelšst. Man arbeitete weiter wie 
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zuvor. Beide Seiten, Luftverteidigung und Flugsicherung ignorierten weitgehend die 
GAT/OAT -MS, OAT/CR, OAT/RD und OAT/NA Radarziele gegenseitig. Sie sahen 
ohnehin alle gleich aus. Jedermann hoffte, dass es nicht eines Tages zu einer Kollision 
kommen mšge, indem man den Behauptungen der US - Luftwaffe, dem BMVg und der 
BFS Glauben schenkte; wenigstens solange nicht, wie man selbst involviert worden wŠre. 
 

Flugverkehrsflusskontro lle entsteht 
 
In 1972 war die Entwicklung zur Regulierung des Flugverkehrsflusses in Westeuropa 
immer noch eine Sache einzelner ACCs und UACs. UrsprŸnglich bei Rhein UAC als 
interne Anstrengung und Gegenmassnahme begonnen, um den militŠrischen 
Nachtflugprogrammen seit Mitte der 60Õer Jahre Herr zu werden, mussten diese 
Verfahren nunmehr auch schon auf den zivilen Verkehr angewendet werden. 
 
Eine nationale Luftraumnutzungszentrale - LRNZ gab es noch nicht und 
EUROCONTROL war noch weit davon entfernt, ein europa-weites Flugverkehrsfluss-
Management (Air Traffic Flow Management - ATFM) zu entwickeln. Es sollte mehr als 
zehn weitere Jahre dauern, bis EUROCONTROL ATFM einfŸhrte und gegen 1990 
seine Flugverkehrsmanagementzentrale (Central Flow Management Centre - CFMU) in 
BrŸssel errichtete. 
 
Die BFS hatte gegen Ende der 70Õer Jahre eine eigene deutsche 
Luftraumnutzungszentrale - LRNZ in Frankfurt/Main errichtet, die spŠter in der CFMU 
in BrŸssel aufging. Die deutsche LRNZ war vergleichbar mit der franzšsischen CORTA, 
dem gleichen Zweck dienend. Es folgt ein Beispiel aus 1972 zu dem Versuch, den bislang 
von aussen ungehinderten Verkehrsfluss unter Kontrolle zu bekommen. 
 

QUOTE 
j j lszhzq 
011215 edduyglk 
attn.: chief controller 
subj.: notam 1356/72 
flow control msg rhein uac. valid daily 0730z til 2000z. 

wef august 3, 1972 flow control in the form of flight level allocation will be exercised within 
that part of the rhein uir located above the lateral limits of the Frankfurt fir. aircraft overflying 
this area shall be operated on the below listed advisory routes at the following flight levels: 
ua9 sw-bound fl 250 fl 290 fl 370 fl 410 (fl450 ppo) 
ua9 ne-bound ppo north of trasadingen vor tra 
ub1 se-bound fl 250 fl 290 fl 370 fl 410 fl 450 
ub1 nw-bound fl 260 fl 350 fl 390 fl 430 
ub5 se-bound not applicable 
ub5 nw-bound fl 280 fl 310 fl 390 fl 430 
ub6 se-bound fl 270 fl 330 fl 370 fl 410 fl 450 
ub6 nw-bound fl 280 fl 310 fl 390 fl 430 
ug1 se-bound fl 270 fl 330 fl 370 fl 410 fl 450 
ug1 nw-bound fl 280 fl 310 fl 390 fl 430 
ug5 sw-bound fl 270 fl 330 fl 370 fl 410 fl 450 
ug5 ne-bound fl 260 fl 350 fl 390 fl 430 
ug31 southbound not applicable 
ug31 northbound fl 260 fl 350 fl 390 fl 430 
ur9 se-bound fl 270 fl 330 fl 370 fl 410 fl 450 
ur9 nw-bound fl 280 fl 310 fl 390 fl 430 
 
rhein uac will accept from zuerich uac aircraft at the indicated levels with 5 min separation 
provided that they are separated by at least 30 nm and this separation is constant or 
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 increasing. acft bound for ebbr and eham may be cleared northbound on ua9 til karlsruhe 
intxn respect. Frankfurt dvortac at the convenience of zuerich uac. ppo required due to 
military traffic.   UNQUOTE 

 
Diese BeschrŠnkungen stellten eine teilweise Entlastung fŸr die Controller von den 
unvorhersehbaren Verkehrsballungen Ÿber strategischen Streckenpunkten dar. Der 
allgemeine Nachteil war, dass alle benachbarten Zentralen versuchten das gleiche zu tun, 
ohne ihre Massnahmen im voraus mit den anderen Zentralen zu koordinieren, was oft zu 
einem ãSchneeballÒ Effekt ausartete. 
 
Die einzige Lšsung schien eine zentral planende Verkehrfluss-Kontrollstelle im Lande zu 
sein, die ihre beabsichtigten Massnahmen mit den benachbarten UAC im voraus 
koordinierte. WŠhrend der Sommermonate wurden diese Massnahmen fŸr den zivilen 
Verkehr ein absolutes Muss. Aber es konnte aufgrund der Struktur des Streckennetzes 
nicht verhindert werden, dass Ÿber den strategischen Streckenkreuzungspunkten 
Karlsruhe, Frankfurt, Nattenheim und Tango-Stuttgart oft Verkehrsballungen Ÿber FL 
245 mit Ÿber 30 FlŸgen innerhalb von 15 Minuten Ÿber Tango oder 40 FlŸgen innerhalb 
von 20 Minuten Ÿber Frankfurt entstanden; siehe Kapitel 10 fŸr weitere Einzelheiten. 
 
Die von den Controllern gegrŸndete Gruppe ANSE hatte daraufhin entsprechende 
VorschlŠge bereits 1968 an das BMV zur Errichtung einer solchen 
Flugverkehrsflusszentrale fŸr Deutschland erarbeitet. Diese wurden akzeptiert und als 
umsetzbar angesehen. Aber es dauerte weitere fŸnf oder mehr Jahre, bis es zur 
Einrichtung der BFS - LRNZ in Frankfurt kam.  
 
Das Verkehrsministerium, die BFS und Lufthansa hatten mittlerweise beschlossen, einen 
Flugplankoordinator fŸr die Verkehrsregelung an den deutschen internationalen 
FlughŠfen einzusetzen. Das geschah 1972 und dieser Koordinator versuchte von seinem 
Standort in Frankfurt aus die Zahl der LinienflŸge an diesen FlughŠfen zu regulieren. 
MilitŠrische FlŸge fielen nicht unter seine ZustŠndigkeit. Das waren fŸr Frankfurt rund 
650 zusŠtzliche TransportflŸge des US Military Air Command (MAC) sowie weitere 
FlŸge von speziellen Einheiten mit C-130 (7th SOS), mit KC-97 (Creek Party), B-57 
(Reconnaissasnce) und T-39 Flugzeugen der US FAA. 
 
Diese Funktion des Flugplankoordinators fŸhrte zur EinfŸhrung der sogenannten Abflug 
- ãSlotsÒ, hatte aber keinen Einfluss auf Verkehrsflussmassnahmen auf Strecken, sowohl 
im unteren als auch im oberen Luftraum. Obwohl die US - Luftwaffe anbot, ihre GAT - 
FlŸge auch  der Regelung des Flugplankoordinators zu unterwerfen, wurde dieses 
Angebot, anscheinend wegen Mangel an fachlicher †bersicht, abgelehnt. Ein weiteres 
Angebot, die damals noch in der Planung begriffene LRNZ mit der militŠrischen 
Flugverkehrszentrale der USAFE fŸr OAT - FlŸge (Tactical Aircraft Control Centre - 
TACC) in Sembach an einem gemeinsamen Standort in Wiesbaden zu vereinen, wurde 
von der BFS abgelehnt. Das bedeutete zwei vergebene Chancen. 
 

Neue šrtliche Verfahren 
 

Am 28. Januar 1968 hatte Rhein UAC sein neues Betriebskonzept mit der BAO 1/68 
veršffentlicht, die am 17. Februar 1968 in Kraft trat und fŸr die folgenden Jahre nach 
dem Umzug angewendet wurde. Es beruhte auf der EinfŸhrung des ADS - Dienstes und 
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der Einrichtung der UDA am 1. Juni 1967. Man hatte ein Jahr lang diskutiert und 
konzipiert. Zum ersten Mal hiess es nun in der Einleitung, dass dieses Konzept in 
Zusammenarbeit mit dem Betriebspersonal entstanden sei. Das Konzept sah eine 
grundsŠtzliche Integration des BFS - Betriebs mit dem der Bundeswehr - Komponente, 
MATRAC genannt, vor.  Diese Integration nannte man Ko-lokation, um der 
unterschiedlichen Organisationsstruktur der zivilen (BFS) und militŠrischen (Deutsche 
Luftwaffe) Verwaltung gerecht zu werden. 
 
Als ein erster Schritt war bei seiner Anwendung bereits in Birkenfeld der Ostsektor mit 
seinen ArbeitsplŠtzen verŠndert worden. In einem zweiten Schritt wurde der Bereich 
TANGO und H EIDELBERG dem Westsektor zugeschlagen, zu dem auch die 
Abflugstrecken-Endpunkte (Standard Instrument Departure - SID/EP) Lahr, Sšllingen, 
Bruchsal, Pirmasens und Bremgarten sowie die Anflugverfahren Lahr, Sšllingen und 
Bremgarten gehšrten; siehe Abbildung 8-7. 
 
Die AbflŸge der Luftwaffenbasen fŸr FlŸge in der UIR hatten auf den vorgeschriebenen 
SID BeschrŠnkungen zur Geschwindigkeit, Kurseinhaltung und Hšhenstufen 
einzuhalten. Die Einflugfenster aus der CTA in die UTA bzw. UDA hatten eine 
horizontale Ausdehnung von 5 x 8 NM und in der Vertikalen von FL 190 bis 200 bzw. FL 
240 bis 250. Diese SIDs gab es im Laufe der Zeit Ÿber folgende Endpunkte 
 
 SAR SAAR fŸr Spangdahlem, Bitburg, Hahn und BŸchel 
 TRI  TRIER fŸr Ramstein, ZweibrŸcken und Wiesbaden 
 PFF PFERDSFELD fŸr Sembach und Pferdsfeld 
 PW POINT WEST fŸr Ramstein, Wiesbaden und Rhein-Main 
 COL  COLEMAN fŸr Hahn, Pferdsfeld, Sembach und Wiesbaden 
 KBO  KOBLENZ fŸr AbfangjŠger aus Bitburg, Spangdahlem und Hahn 
 PIR PIRMASENS fŸr  Spangdahlem, Bitburg, Hahn und BŸchel 
 BRU BRUCHSAL fŸr Sembach, Ramstein, Pferdsfeld und ZweibrŸcken 
 ZBU  ZWEIBR†CKEN fŸr ZweibrŸcken und Bremgarten 
 SLN S…LLINGEN fŸr Sšllingen 
 LHR  LAHR fŸr Lahr  
 BGT BREMGARTEN fŸr Bremgarten 
 KIR S-KIRN fŸr B- 57 Pronto AbflŸge aus Rhein-Main 
 MEM  ME MMINGEN fŸr Memmingen  
 ILH  ILLESHEIM fŸr Ingolstadt, Neuburg und Erding  
 FI  ILLERTISSEN fŸr FŸrstenfeldbruck, Lechfeld, Landsberg und Memmingen 

 
ZusŠtzliche SIDs  fŸr zivile FlŸge endeten Ÿber   
 
 KIR KIRN fŸr FlŸge aus Frankfurt und Wiesbaden 
 HRB  HERRENB ERG aus Frankfurt 
 WUR  W†RZBURG aus Frankfurt  
 SIE SIEGEN aus Kšln 
 REU REUTLING aus ZŸrich  
 NAH  NAUHEIM fŸr Frankfurt und Wiesbaden 
 
FŸr AnflŸge aus der UIR gab es nach Abtretung des vorherigen Ostsektors an MŸnchen 
ACC noch acht Anflugpunkte (Instrument Approach Fix - IAF) mit WarterŠumen 
(HPAA) fŸr FlŸge zu folgenden PlŠtzen 
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 CHA CHARLIE nach Frankfurt und Wiesbaden 
 TGO TANGO nach Frankfurt  
 EIF  EIFEL nach BŸchel, Bitburg, Spangdahlem und Hahn 
 HDL  HEIDELBERG fŸr Pferdsfeld, Sembach und Ramstein 
 ZBU  ZWEIBR†CKEN fŸr ZweibrŸcken  
 SLN S…LLINGEN fŸr Sšllingen 
 LHR  LAHR fŸr Lahr  
 BGT BREMGARTEN fŸr Bremgarten 
 
In wenigen AusnahmefŠllen wurde das militŠrische Hochanflugverfahren ab Heidelberg 
auch fŸr radargefŸhrte AnflŸge ziviler Airliner zum Flughafen SaarbrŸcken benutzt; ein 
Verfahren das im Tiefflug direkt Ÿber die US - Luftwaffenbasis Ramstein fŸhrte und von 
Ramstein RAPCC kontrolliert wurde. Solche Verfahren waren nicht leicht zu fliegen, 
insbesondere von Ostblock-Gesellschaften wie TABSO oder TAROM mit Tupolev TU-
134 oder 154, allerdings eskortiert durch USAFE Jets. †ber 100 Fluggesellschaften 
flogen damals in der Rhein UIR und Ÿber 100 Funknavigationsanlagen am Boden sorgten 
fŸr ihre KursfŸhrung mittels NDB, VOR, DME und TACAN. 
 
Die Aufteilung der Subsektoren und das Arrangement der ArbeitsplŠtze Šnderte sich 
bereits nach zwei Monaten, zum ersten Mal am 25. Januar und zum zweiten Mal am 25. 
MŠrz beim Aufbau in Frankfurt; siehe Abbbildung 8-7. Die Planer waren davon 
ausgegangen, dass der Ostsektor von einem Sektorteam (ein Controller, ein A2-
Koordinator, ein RadarŸbergabe-Controller) kontrolliert werden kšnne, aber die RealitŠt 
erwies schnell das Gegenteil. Dieser Sektor hatte all den Verkehr Ÿber den 
Streckenpunkten DinkelsbŸhl, Giebelstadt, NŸrnberg, Bayreuth, Charlie, WŸrzburg, 
Fulda, Frankfurt, Warburg, Nauheim, Siegen und Wiesbaden zu bewŠltigen. Das musste 
schnell geŠndert werden und im Osten wurde ein Frankfurt Subsektor geschaffen, der 
nun den Verkehr Ÿber Siegen, Warburg, Wiesbaden, Frankfurt und Charlie Ÿbernahm. 
 

Technische AusrŸstung 
 
Zu dieser Zeit betrieb Rhein UAC folgende FunkkanŠle im VHF - Band: 121,5, 129,85, 
134,95, 132,4, 134,8, 133,65, 132,15 sowie 122,1 und 121,5; und im UHF - Band 243,0, 
353,8, 341,4, 242,1, 357,9, 321,0, 266,7, 244,0 und 327,6. Alle VHF und UHF Frequenzen 
waren sektorweise miteinander gekoppelt, so dass alle FlŸge in Funkkontakt mit dem 
Sektor alle anderen FunksprŸche mithšren konnten.  
 
Die AIP erlŠuterte unter Abschnitt COM 2-1-16  deren Nutzung unter den Rufzeichen 
RHEIN CONTROL und RHEIN RADAR fŸr den ADS - Dienst an GAT und 
OAT/MS FlŸge zwischen FL 245 und 460 sowie dem FIS darŸber. Die Deutsche 
Luftwaffe bot darŸber hinaus navigatorische UnterstŸtzung an OAT/RD FlŸge an 
Wochentagen zwischen 0645Z und SS+30 (bis 30 Minuten nach Sonnenunergang) auf 
Anforderung. Peilungen waren auf allen KanŠlen mšglich. 
 

Die GRS und SRELL Radaranlagen 
 
Der Standort der Frankfurter GRS/N 3100 Weitbereichs-Radaranlage in Neunkirchen 
(494336N 084630E) lag sŸdšstlich von Frankfurt im Odenwald. Die Anlage arbeitete im 
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23 cm L-Band mit kolozierten SSR in den Modi 1, 2, 3/A und B mit 4096Õer Dekodierung, 
einer Reichweite von 120 NM bis in 40.000 Fuss Hšhe. 
 
Die Rhein UAC im SSR Modus 3/A verfŸgbaren Kodi waren 1200 fŸr den Nattenheim 
Sektor, 3500 fŸr  die Sšllingen und Tango Subsektoren und 2500 fŸr die Frankfurt und 
Fulda Subsektoren sowie 7500 fŸr den OAT/RD Verkehr. Der Kode 7500 wurde spŠter 
von der ICAO weltweit als Standard fŸr FlugzeugentfŸhrungen reserviert, zusammen mit 
7600 fŸr FunkausfŠlle und 7700 fŸr NotfŠlle. 
 

    
Abb. 8-23 /GRS Neunkirchen im Odenwald Abb. 8-24 / SRELL Landau in der Pfalz 

 
Die SRELL Radaranlage bei Landau in der Pfalz war mit doppelten Reflektoren 
ausgestattet (Janus-Typ), hatte eine Reichweite von 150 NM und reichte bis 65.000 Fuss 
Hšhe. Diese Anlage hatte ein Gewicht von 60 t und war 15 m breit. Die Sendeleistung 
betrugt vier bis fŸnf MW. Sie wurde fŸr den Betrieb erst kurz vor dem nŠchsten Umzug 
nach Karlsruhe verfŸgbar. 

Koordination  
 

Was die Koordination zwischen Rhein UAC und den benachbarten ATS- und LV-Stellen 
betrifft, waren Betriebsabsprachen mit folgenden zivilen und militŠrischen Stellen 
getroffen worden: 
 
 Zivile Stellen 
 Hannover UAC BrŸssel UAC  Paris UAC MŸnchen UAC 
 Frankfurt ACC Frankfurt APP  ZŸrich ACC Prag ACC 
 
 MilitŠrische Stellen 
 Lippe Radar GAF  Eifel RAPCC USAF Ramstein RAPCC USAF 
 Lahr RAPCON CAF   Clutch Radar RAF Sšllingen RAPCON CAF 
 Konrad Radar GAF  Iller Radar GAF 
 
 Luftverteidigungsstellen 
 Belga Radar BAF  Menthol Radar FAF Hardtire Bšrfink 412L 
 Cedarmine Wasserkuppe  412L Coldtrack Freising 412L Sweetapple Messstetten 412L 
 Strawbasket Lauda 412L  Biform 407L Neu-Ulm Maroon 407L Sembach 
 Morpha 407L Wiesbaden 
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Diese LV-Stellen im SŸden der BRD standen unter dem Kommando der 4. Alliierten 
Taktischen Luftflotte - ATAF, wŠhrend die zusŠtzlichen LV - Stellen EFFLUX, 
CRABTREE, LONESHIP und BACKWASH im Norden der BRD zur 2. ATAF 
gehšrten. Alle diese Stellen, ausser den letzten vier waren mit Rhein UAC entweder 
durch Landleitungen direkt oder Ÿber Telefon-Vermittlungen verbunden. Man erreichte 
die dortigen Schichtleiter direkt Ÿber diese Verbindungen. 
 
Am 31. August 1972 wurde eine neue Betriebsabsprache zwischen Rhein UAC und der 4. 
ATAF vereinbart, die hauptsŠchlich die Verfahren in den drei errichteten TRA zum 
Gegenstand hatte. FlŸge in diese TRA flogen in die UIR Ÿber die SID - Endpunkte 
ZweibrŸcken oder Bruchsal im Steigflug von FL 250 nach FL 330 auf einem Kurs zu den 
TRA Einflugpunkten PTA, PTB oder PTC in fŸnfminŸtigem Abstand ein. Nach 
Abschluss ihrer †bung kehrten sie per RadarŸbergabe an Rhein UAC ca. 30 NM vor 
ihren Anflugpunkten (IAF) auf Rhein UAC FunkkanŠle zurŸck und wurden von dort im 
Sinkflug zum Anflug an die RAPCC Eifel oder Ramstein Ÿbergeben. 
 

Flugverlaufsstreifen & ein erweitertes Einstreifensystem 
 
Ein anderer wichtiger Aspekt in der Flugsicherung der Vergangenheit und wert 
festgehalten zu werden, ist die Art der grundsŠtzlichen Darstellung der Verkehrslage. Seit 
Anbeginn in den 1930Õer Jahren mittels Flugverlaufsstreifen  auf Konsolen des 
ZustŠndigkeitsbezirks dargestellt und bis auf die damalige Sowjet Union weltweit 
angewendet, wird sie seit Beginn dieses Jahrtausends schrittweise durch interaktive 
elektronische Darstellung auf Computer Monitoren (Displays) ersetzt, welche von 
automatischen Flugplan-Datenverarbeitungsmaschinen gespeist werden. 
 
Die Darstellung auf diesen Kontrollstreifen stellte in fast allen Flugverkehrs-
kontrollsystemen das RŸckgrat der Flugverkehrskontrolle dar. Ohne Radardarstellung 
erlaubte dieses Verfahren sichere Bewegungslenkung der FlŸge, und ihre Staffelung 
zueinander nach grossen horizontalen Abstandswerten in Zeit (10 bzw. 5 Minuten) und 
vertikal nach Flughšhe. Sie ermšglichte, als ein grosses ãaide memoireÒ, den 
Verkehrsverlauf, gestŸtzt auf die Positionsmeldungen der FlŸge, zu verfolgen. Nach 
EinfŸhrung des Radars stellte diese Darstellung des Verkehrs auch weiterhin das 
RŸckgrat der Flugverkehrskontrolle dar. Sie war gleichzeitig die Arbeitsgrundlage der C- 
und A2-Koordinatoren. Controller konnten bei Radarausfall immer auf diese gŸltig 
gehaltene Darstellung zurŸckgreifen; egal in welcher Form sie zur VerfŸgung standen. 
 
Diese Flugverlaufsstreifen, auch Kontrollstreifen genannt, wurden bei Rhein UAC bis 
1972 per Hand berechnet und erstellt, sodann aber durch ein erlektronisches 
Kontrollstreifen-Drucksystem - KSD gedruckt. Eine Liste, erstellt in 1972, zeigt den 
Vergleich zwischen der Zahl der erstellten Streifen der Jahre 1967 bis 1971 und der 
ihnen entsprechenden Anzahl der FlŸge. 

Table 
FLIGHT PROGRESS STRIPS 

 
Year Month  FPS Civ  FPS Mil  FPS RMK TFC Civ  TFC Mil  TFC % Mil  
__________________________________ total ____________________________total __________ 

 
1967 Jan   32654  6.625 4.391 11.016 39,86 

 Feb   30.924  6.092 4.568 10.660 42.85 
 Mar   33.887  7.301 6.044 13.345 45.29 
 Apr   39.455  8.270 5.821 14.091 41.31 
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 May   45.793  9.429 6.175 15.604 39.54 
 Jun   31.545  5.227 6.137 11.364 54.0 
 Jul   33.971  6.250 5.503 11.753 46,90 
 Aug   37.999  6.406 7.519 13.925 54,00 
 Sep   37.355  6.017 6.385 12.402 52,00 
 Oct   37.309  4.728 6.641 11.369 58,40 
 Nov   30.451  4.455 5.764 10.219 56,40 
 Dec   25.242  4.694 4.285 8.979 47,70 

 
1968 Jan 19.974 14.103 34.077  4.948 4.368 9.326 47,75 
  Feb 15.135 17.109 32.244  5.108 6.006 11.114 56,97 
  Mar 16.433 17.655 34.088  5.160 7.059 12.219 57,77 
  Apr 21.246 15.570 36.816  6.466 5.690 12.156 49,10 
  May 35.640 16.219 51.859  10.190 6.372 16.562 38,40 
  Jun 34.352 13.207 47.595  9.795 4.763 14.558 32,65 
  Jul 31.606 16.959 48.564  9.331 5.961 15.292 38,98 
  Aug 31.159 16.182 47.341  9.284 5.281 14.565 35,13 
  Sep 27.697 14.120 41.817  8.551 4.890 13.441 36,39 
  Oct 24.212 19.439 43.651  7.292 5.633 12.925 43,58 
  Nov 19.087 12.540 31.627  5.186 3.597 8.783 40,95 
  Dec 18.888 10.740 29.628  5.601 3.236 8.837 36,60 
 
1969 Jan 19.987 14.874 34.861  5.810 4.318 10.128 42,50 
  Feb 18.675 14.471 33.146  5.442 4.113 9.555 43,50 
  Mar 22.996 19.758 42.754  6.910 5.863 12.773 44,20 
  Apr 28.700 17.007 45.707  8.231 4.964 13.145 35,20 
  May 36.639 14.002 50.641  10.496 4.545 15.041 30,21 
  Jun 40.670 12.743 53.413  11.761 4.242 16.003 26,05 
  Jul 44.267 12.775 57.042  12.628 4.210 16.838 25,00 
  Aug 43.950 13.158 57.108  12.615 4.728 17.343 27,26 
  Sep 37.952 15.318 53.270  11.464 5.033 16.497 30,51 
  Oct 30.717 13.566 44.283  9.069 4.410 13.479 32,70 

 Nov 23.268 17.185 40.453  7.616 4.929 12.090 40,71 
 Dec 22.961 10.429 33.390  7.294 3.277 10.571 31,00 

 
1970 Jan 24.677 10.782 35.459  7.637 3.194 10.831 29,49 
  Feb 22.827 14.518 37.345  6.959 4.652 11.647 39,95 
  Mar 28.293 17.767 46.060  8.725 5.467 14.192 38,52 
  Apr 31.904 18.699 50.603  9.742 5.859 15.601 37,56 
  May 43.619 13.787 57.406  13.125 4.030 17.155 23,50 
  Jun 49.645 11.129 60.747  14.617 3.990 18.607 21,40 
  Jul 54.503 14.077 68.580  15.726 4.982 20.708 24,00 
  Aug 51.676 10.490 62.166  15.240 3.920 19.160 20,50 
  Sep 45.426 11.827 57.253  13.460 3.918 17.378 23,12 
  Oct 35.175 16.346 51.521  10.554 5.267 15.821 33,29 

 Nov 25.234 11.039 36.273  7.888 4.321 12.209 35.39 
 Dec 26.228 7.788 34.016  8.344 3.129 11.473 27,27 

     GAT 
     Mil 
1971 Jan 27.537 8.692 36.229 350 8.715 3.471 12.186 28,50 

 Feb 25.972 10.903 36.875 609 8.017 4.393 12.410 35,40 
  Mar 30.339 12.909 43.248 792 9.546 5.070 14.616 34,69 
  Apr 35.465 8.774 44.239 672 10.833 4.141 14.974 27,65 
  May 48.473 8.091 56.564 590 13.176 3.029 16.205 18,63 
  Jun 51.623 8.096 59.719 659 15.272 3.039 18.311 16,60 
  Jul 60.173 7.870 68.043 632 17.502 2.774 20.276 13,68 
  Aug 54.544 8.871 63.415 538 17.015 2.838 19.853 14,30 
  Sep 51.539 10.592 62.131 798 15.104 3.291 18.395 17,89 
  Oct 40.145 9.828 49.973 804 11.885 2.937 14.822 19,82 
  Nov 27.736 10.941 38.677 524 8.452 3.336 11.788 28,30 
  Dec 29.332 8.419 37.751 515 8.867 2.705 11.572 23,38 
   482.878 113.986 596.864 xxx xxx.xxx xx.xxx xx.xxx xx,xx 

 
Zum besseren VerstŠndnis dieses Ergebnisses sollte in Betracht gezogen werden, wie 
wenig Streifen fŸr einige typische zivile FlŸge nach 1967 benštigt wurden, nachdem der 
sŸdšstliche Teil der UIR an MŸnchen ACC abgetreten und die UTA von FL 195 - 245 an 
Frankfurt ACC delegiert worden war. 
 
EinflŸge aus Belgien und der Schweiz erforderten nur einen NTM bzw. TGO Streifen. 
AnflŸge nach Frankfurt aus …sterreich und der MŸnchen UDA nur einen DKB Streifen, 
bzw. ALB und WUR; †berflŸge aus Belgien in die Schweiz und die MŸnchen UDA Ÿber 
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die UDR UB6 und UA9 erforderten NTM, RMS und KRH bzw. TGO Streifen. 
†berflŸge auf UG1 aus Belgien nach MŸnchen und Zielen in und Ÿber die Wien UIR 
erforderten NTM, FFM und DKB oder A/WUR und ALB Streifen. 
 
MilitŠrische OAT/MS und GAT AbflŸge von Basen in der Frankfurt FIR benštigten nur 
einen Streifen fŸr die Abflug-Endpunkte und die Streifen Ÿber die zu Ÿerfliegenden 
Wegpunkte in Richtung Hannover UIR, BrŸssel UIR und Paris UIR, wie z. B. RMS 
oder NTM bzw. FFM und WRB. FŸr OAT/MS -NA -M S FlŸge, also IFR - VFR - IFR 
FlŸge, brauchte man je einen Streifen fŸr die Abflugendpunkte und den Anflugpunkt 
(IAF).  
 
FŸr militŠrische GAT und OAT/MS RundflŸge (Round Robin) die gleichen Streifen, wie 
zuvor, und jeden Wegpunkt entlang der geplanten Strecke. Das erforderte zwischen 
sechs, zehn oder auch 15 Streifen pro Flug fŸr FlŸge zwischen zwei und drei Stunden 
Dauer oder darŸber, wie z. B: Ÿber acht Stunden fŸr Reconnaissance FlŸge. 
 
Wie die obige Liste zeigt, begann der kontrollierte militŠrische Verkehr erst gegen 1971 
nachzulassen, nachdem immer mehr OAT Verkehr auf Sichtflug unter VFR auswich oder 
sich unter Radarbeobachtung bzw. -FŸhrung von LV - Stellen begab. 
 
Mit der EinfŸhrung der UDA und des ADS - Dienstes wurde die Verkehrsdarstellung 
Ÿber FL 250 bis FL 360 mittels des Einstreifensystems eingestellt. Aber der 
Verkehrsanfall wurde so hoch, dass die Streifenbuchten in den Arbeitsplatzkonsolen nicht 
ausreichten, alle Streifen aufzunehmen. Dies waren pro Konsole sechs Buchten, alle 120 
cm lang, die je 30 Streifen aufnahmen. 
 
Daraufhin begann man im September 1968 seitens der Leitung des UAC zu versuchen, 
fŸr die Kontrolle wiederum ein Einstreifensystem in einem neuen Format (siehe 
Abbildung 8-17) einzufŸhren. Es wurde ein Versuchsbetrieb gestartet, bei dem 
vorgedruckte Streifen mit den mšglichen, zu Ÿberfliegenden Wegpunkten verwendet 
wurden. Der Versuch musste aus GrŸnden fundamentaler FehleinschŠtzung und 
Kenntnis Ÿber die Erfordernisse der Flugbewegungslenkung, Erstellung und 
Aufrechterhaltung von Staffelung scheitern. Als GrŸnde wurden vom Personal genannt: 
 
a) Die Streifen sind zu schmal, nicht lang und breit genug, um die angeforderten FL 
einzutragen, Korrekturen anzubringen und †berflugzeiten, Symbole Ÿber erteilte 
Anweisungen, Freigaben und Šhnliche Informationen einzutragen; 
 
b) Die Unmšglichkeit Zeiten Ÿber die volle Stunde hinaus einzutragen, da nur die 
Minuten einer †berflugzeit eingetragen werden kšnnen; 
 
c) GeschŠtzte Flugzeiten zwischen Wegpunkten kšnnen nicht eingetragen werden, da 
kein Platz; 
 
d) Es ist nicht mšglich Ÿber bestimmten Kontrollpunkten sich entwickelnde oder bereits 
bestehende Konflikte zu erkennen, da diese nicht nach Ort sortiert Ÿber einem 
gemeinsamen Platz auf den Streifen dargestellt sind; 
 
e) Die gefŠhrlich lange Zeit, die benštigt wird um einen Konflikt feststellen zu kšnnen,  
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d. h. anstatt auf einen Blick nun mehrere Sekunden Suchzeit; 
 
f) Komplizierte Feststellung falscher DateneintrŠge; 
 
g) Reduzierte betriebliche FlexibilitŠt; 
 
h) Fehlende KapazitŠtssteigerung; 
 
i) Bringt keinen Vorteile in der Leistung der ATS - Dienste; 
 
j) Erhšhter interner Koordinationsaufwand; 
 
k) Geringe Mšglichkeit fŸr den Radar - Controller Situationen zu erkennen, in denen sie 
Verkehrswarnungen an FlŸge erteilen mŸssen oder die Einleitung von 
Ausweichmanšvern geben zu kšnnen; 
 
l) Ungelšste rechtliche Probleme zur Verantwortlichkeit zwischen C- und A2- 
Controllern. 
 

 
Abb. 8-125 / Aufgegebenes Format des alten Einstreifensystems 

 

 
Abb. 8-26 / Aufgegebenes Format des neuen Einstreifensystems. 

 
Dieses Konzept wurde aus den genannten GrŸnden verworfen, da fŸr den erhofften 
Zweck všllig unbrauchbar. Da somit das Mehrstreifensystem weiterhin benutzt werden 
musste und oft nicht genug Platz auf den Konsolen war, um sie alle unterzubringen, ging 
man insbesondere bei den militŠrischen Nachtflugprogrammen dazu Ÿber, wie schon in 
den 60Õer Jahren in Birkenfeld, die aktuellen Streifen auf RollstŸhlen neben den 
ArbeitsplŠtzen zu stapeln; eine vorsintflutliche Methode! 
 
France Control in Paris UAC benutzte damals auch ein Einstreifensystem, welches die 
Annahmerate von Flugzeugen in der Paris UIR auf 13 gleichzeitig zu kontrollierende 
FlŸge beschrŠnkte. Also wurden gleichzeitig nur 13 FlŸge in der gesamten UIR 
akzeptiert. ZusŠtzliche FlŸge, also der 14. und weitere, der Kategorien GAT und 
OAT/MS , mussten nun versucht werden, bei der LV - Stelle MENTHOL untergebracht 
zu werden. Ging das nicht, musste der Flug zurŸckkehren. 
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Abb. 8-27 / Maschinengedruckte Streifen ab September 1972 

 

 
Abb. 8-28 / Legende eines Flugplan-Extrakts fŸr das KSD - System 

 

 
Abb. 8-29 / UIC / FIS Einstreifen Beispiel 

 
Abb. 8-30 / Handverfertigter BFS Kontrollstreifen 

 

Koordination mit der Betriebs -Komponente der DLW  
 
Es verlangt Vorstellungsvermšgen um zu verstehen wie Rhein UAC als BFS FS - 
Bezirkskontrollzentrale des oberen Luftraums, unterstŸtzt im Betrieb durch das 
Personalkontingent der Deutschen Luftwaffe zur gleichen Zeit eine ãmilitŠrischeÒ 
Luftverkehrs-Radarkontrollzentrale (MATRAC) darstellen sollte. Das schien eine 
kŸnstliche, rechtliche Konstruktion fŸr rein verwaltungsmŠssige und innenpolitische 
Zwecke zu sein. 
 
Einige unzulŠssige, aber trotzdem wirksame šrtliche Verfahren entstanden aus dieser 
Konstruktion. So wurden GAT Arbeitsplatzzulassungen durch den BFS Betriebsleiter an 
militŠrisches ATS - Personal der Bundeswehr erteilt. MilitŠrische Controller fŸhrten auch 
zivile GAT FlŸge auf  VHF Frequenzen, usw. Da aber die Zahl militŠrischer Controller 
zu gering war, um alle als ãmilitŠrischÒ ausgewiesene ArbeitsplŠtze regelmŠssig besetzen 
zu kšnnen, mussten die zivilen Controller, per Gesetz ohnehin hierfŸr zustŠndig, diese zu 
rund 80% jederzeit Ÿber die vielen Jahre besetzen. 
 
Es bleibt  eine unbeantwortete Frage, mit welcher AutoritŠt und unter wessen 
Verantwortung und Genehmigung sowohl das zivile als auch das militŠrische ATS - 
Personal ermŠchtigt war, in dieser Art und Weise zu verfŸgen und zu arbeiten, da die 
offiziellen Regeln militŠrischen Controllern nicht erlaubten, GAT Verkehr zu fŸhren. 
Aber die Personalknappheit zivilen und militŠrischen Personals erzwang solche 
Abweichungen. 
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Eigentlich erhielt die Luftwaffe ein richtiges Mandat zum Betrieb einer eigenen 
MATRAC Zentrale in SŸddeutschland erst mit dem Umzug von Rhein UAC nach 
Karlsruhe, wo das MATRAC in Ko-lokation mit Rhein UAC durch EUROCONTROL 
betrieben wurde; und weil EUROCONTROL per Konvention nicht ermŠchtigt war, sich 
mit OAT Verkehr zu beschŠftigen. 
 
FŸr einige Zeit war es EUROCONTROLÕs Zielsetzung, GAT und OAT Verkehr in 
gemeinsamem Betrieb zu fŸhren. Aber diese Vorstellung wurde sehr bald durch 
Frankreich zerstšrt, da dort eine strenge Unterscheidung zwischen der FŸhrung von 
GAT und OAT Verkehr praktiziert wurde. Das fŸhrte zur Weigerung multi-nationale 
UACs errichten zu lassen. €hnlich reagierte auch Grossbritannien, welches eigentlich 
einen gemeinsamen zivil/militŠrisch integrierten ATS - Betrieb vorzog (siehe 
MEDIATOR Konzept), in Wirklichkeit aber auch nur eine zivil/militŠrische Ko-lokation 
betrieb. FŸr weitere Einzelheiten siehe Kapitel 13 zu EUROCONTROL.  
 
In Bezug auf die gegebene verwaltungsmŠssige und organisatorische Trennung der 
Rechte zwischen BFS und der Luftwaffe und deren Personal, sowie die bestehende 
Personalknappheit auf beiden Seiten, entwickelte der Betrieb rechtlich unakzeptable 
Situationen, wie aus der folgenden Korrespondenz hervorgeht. 
 
 ãAn BFS        19. 10. 1970 
 Betr.: Bitte um eine  rechtliche verbindliche ErklŠrung 
 
 Seit einiger Zeit setzt die FS - Leitstelle Frankfurt ATS - Personal der 
 Bundeswehr auf GAT ArbeitsplŠtzen bei Rhein UAC zur Leitung von 
 Flugverkehr auf VHF  Frequenzen ein; anscheinend mit Genehmigung der BFS. 
 Dieses Personal der Luftwaffe besitzt eigene interne Lizenzen, die nicht mit den 
 Standards der ICAO (Anhang 1 - PEL) konform und meines Wissens nach auch 
 nicht durch die BFS anerkannt sind. 
 
 Da die BFS auch nicht die Ausbildung des militŠrischen Personals als 
 gleichwertig mit dem der BFS fŸr den Beruf der Flugverkehrsdienste anerkennt, 
 muss gefolgert werden, dass das militŠrische Personal der Luftwaffe nicht 
 dementsprechend qualifiziert ist. Trotzdem aber wird dieses Personal mit 
 Aufgaben der zivilen Flugverkehrskontrolle betraut. 
 
 Ich bitte die BFS daher um eine rechtlich verbindliche ErklŠrung in dieser 
 Sache, da meiner Meinung nach gŸltige rechtliche Regeln hierzu ignoriert 
 werden. ZusŠtzlich bitte ich um einen Kommentar zum Thema Rechtshaftung im 
 Falle von SchŠden gegenŸber einem Luftraumnutzer, der sich durch militŠrische 
 Controller der Luftwaffe ereignet.Ò 
 
Der Leiter der FS - Leitstelle Frankfurt reichte dieses Ersuchen des Controllers direkt 
weiter an die Zentralstelle der BFS. Anstatt selbst zu der Problematik Stellung zu 
nehmen, Ÿberliess er dies der Behšrdenleitung. Die aber gab hierzu gar keine ErklŠrung 
ab. Anstatt dessen erhielt der Frager eine direkte Antwort seines eigenen Rhein UAC 
Betriebsleiters, wie folgt. 
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 FS-Leitstelle Frankfurt / Rhein UAC (Bezug: 324:871:15),  
 Frankfurt/Main 30.10. 1970 
 Betreff: Kommentar des Leiters Rhein UAC 
 Bezug:   Anfrage des Angestellten im FVK - Dienst O. R. vom 19.10.1970 
 Die Anfrage des Angestellten im Flugverkehrskontrolldienst O. R. wird hiermit 
 wie folgt kommentiert. 
 
 1. Die Situation der VerfŸgbarkeit von Personal bei Rhein UAC erzwingt seit 
 geraumer Zeit, dass ArbeitsplŠtze des GAT und OAT/MS Verkehrs in 
 Kombination von nur einem Controller besetzt werden mŸssen. Da das Personal 
 bei Rhein UAC in der verfŸgbaren Zahl nicht ausreicht diese ArbeitsplŠtze alle zu 
 besetzen, muss oft auf ãqualifiziertesÒ Personal des FS-Sektors-SŸd der Luftwaffe 
 zurŸckgegriffen werden, welches auch bei Rhein UAC arbeitet. Es ist richtig, dass 
 dieses Personal durch die Bundeswehr in †bereinstimmung mit den dortigen 
 Richtlinien lizensiert ist. Diese Lizenz, bzw. die LaufbahnprŸfung  der BFS, 
 ermŠchtigt noch nicht zur Arbeit an einem Arbeitsplatz. Sie attestiert lediglich die 
 erforderliche Kenntnis Ÿber einschlŠgige Direktiven und Regeln. Zum Einsatz auf 
 einem bestimmten Arbeitsplatz ist es entscheidend eine šrtliche Zulassung zu 
 erwerben. Soweit das Personal des FS-Sektors-SŸd solche Zulassungen fŸr GAT 
 ArbeitsplŠtze besitzt, wurden diese unter den gleichen Kriterien erworben wie die 
 des BFS Personals; und wurden vom Leiter  des UAC erteilt. Eine Feststellung 
 der persšnlichen Qualifikation hat also stattgefunden. Es darf nicht darum gehen, 
 um nicht bšswillig zu sein, diesem Personenkreis die Qualifikation fŸr 
 selbstverantwortliche Leistung abzusprechen. 
 
 2. Wenn die Beurteilung des Antragstellers, dass das Personal des FS-Sektors-
 SŸd nicht adequate Qualifizierung besitzt, stimmen sollte, dann wŸrde auch die 
 Delegierung von Aufgaben zur Kontrolle von FlŸgen grob fahrlŠssig sein. Beide 
 Verkehrskategorien fliegen im gleichen Luftraum und wŸrden daher eine 
 konstante Gefahr durch den OAT Verkehr darstellen. Dies, allerdings, wŸrde nur 
 der Fall sein, wenn die Kontrolle des OAT - Verkehrs ohne Kenntnis der GAT 
 Verkehrslage stattfŠnde. 
 
 3. Absolute Haftung im Falle fehlerhafter Leistung seines Personals ist nach 
 Meinung dieser Dienststelle eine Pflicht, die der Anstellungsbehšrde, letztendlich 
 der BRD, obliegt. 
 
Eine solche Antwort hatte der Frager bestimmt nicht erwartet und die meisten 
AusfŸhrungen kannte er ja selbst aus seiner Teilnahme am Dienstbetrieb. Des 
Dienststellenleiters Schlussfolgerung unter Punkt 2, Satz 1, war korrekt. Seine 
Handhabung zur Verkehrskontrolle und der Art des Personaleinsatz blieben zumindest 
fragwŸrdig. 

VorfŠlle, ZwischenfŠlle und UnfŠlle 
 
Nach April 1968 mit dem Umzug nach Frankfurt geschahen keine UnfŠlle mehr mit 
tšdlichem Ausgang. Aber die Zahl der ZwischenfŠlle zwischen zivilen und militŠrischen 
FlŸgen stieg weiter. Durch die Dichte des Verkehrs stieg auch die Zahl der Fehler und 
Missachtungen von Regeln seitens der Piloten. Aber auch die Controller trugen mit 
fairem Anteil zur Gesamtzahl der VorfŠlle und ZwischenfŠlle bei. AnnŠherungsfŠlle oder 
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Fastzusammenstšsse, wie man diese VorfŠlle damals nannte, waren schwerwiegende 
MŠngel des Systems, in denen manches Mal nur um wenige Meter bis zur Kollision 
fehlten. Solche VorfŠlle ereigneten sich verstŠndlicherweise des tags oder des nachts in 
VMC oder IMC, zu jeder Zeit. 
 
Ein erstes Beispiel: Eine Sabena B-707 auf dem Flug von Wien nach BrŸssel drang in 
ostdeutschen Luftraum ein, nachdem sie 45 Minuten lang Cumulonimbus Gewitterwolken 
umfliegend, všllig vom Kurs abgekommen war, ohne dass MŸnchen UAC dies bemerkt 
hŠtte. 
 
Ein zweites Beispiel: Zwei US Airliner wurden von der Palestinensischen Befreiungsfront 
PLO entfŸhrt und durch die Rhein UIR nach Jordanien geflogen, wo sie gesprengt 
wurden, zusammen mit einer Swissair DC-8.  
 
Ein drittes Beispiel: Ein Kampfflugzeug meldete des nachts in Wolken Ÿber Nattenheim 
vor sich eine Reihe von etwa zehn beleuchteten Fenstern, ohne das ganze Flugzeug 
erkennen zu kšnnen. Er Ÿberflog es in nur wenigen Metern Hšhe. 
 
Ein viertes Beispiel: Ein anderer Airline Pilot beschwerte sich des nachts Ÿber Fulda Ÿber 
laute MotorengerŠusche direkt Ÿber seinem Cockpit, ohne dieses oder die anderen 
Flugzeuge gesehen zu haben. 
 
Ein fŸnftes Beispiel: Am hellichten Tag und freier Sicht stieg eine B-727 einer 
Chartergesellschaft Ÿber dem Funkfeuer Neckar ohne Steigflugfreigabe durch die 
FlugflŠche einer Ÿberfliegenden DC-8 in solcher NŠhe, dass die DC-8 anfangs nur das 
Kabinendach der B-727 sehen konnte. Die B-727 erfuhr hiervon nur durch die Mitteilung 
des Rhein Controllers. 
 
Ein sechstes Beispiel: Eine F-104 der Luftwaffe flog des nachts Ÿber Frankfurt beinahe 
durch einen KC-135 Tanker, der einen C-141 Transporter auftankte. Rhein UAC hatte 
von beiden Flugzeugen keinerlei Information vorliegen und auch keine Radarziele. 
 
Wie viele FŠlle denn noch? Noch viele andere! Das Thema Fastzusammenstšsse erlangte 
in den Medien grosse Aufmerksamkeit. Der Spiegel, der Stern, die Zeitschrift Quick, die 
Tageszeitungen berichteten, wann immer sie solcher Meldungen habhaft wurden. Alle die 
zuvor genannten FŠlle gehšren zu den vielen, die sie nie erfuhren. Hin und wieder 
wurden Controller von Fernsehanstalten interviewed und mit Rhein UAC entstand sogar 
ein TV - Film mit dem Titel ãKonkurrenz am HimmelÒ. HierŸber auszusagen, einen 
Kommentar zu publizieren oder an einem Interview teilzunehmen erforderte langwierige 
FormalitŠten und selten erteilte Genehmigungen durch die Behšrde und wurde meist 
abgelehnt. Die steigende Zahl der Fast-KollisionsfŠlle und ãSichtmeldungenÒ stieg und 
fŸhrte letztendlich zur Einrichtung eines ãAIRMISSÒ Komitees bei der Behšrde. Dort 
untersuchte man nun gegen sich selbst. 
 
Als Stichprobe zur Entwicklung veršffentlichte dieses Komitee im Juli 1970 eine Liste 
gemeldeter ZwischenfŠlle aus 1969 und 1970, indem zwischen den Kategorien 
unterschieden wurde. Kategorie A bedeutete unmittelbares Zusammenstoss-Risiko, B 
mšgliches Risiko und C kein Risiko. Die Zahlen lauteten: 
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  Categories 1. half 1969 2. half 1969 1. half 1970 
 Class A  22  31  41 
 Class B  46  60  63 
 Class C  31  25  37 
 TOTAL  99  116  141 

 
Diese Zahlen wurden noch einmal weiter unterteilt in die festgestellten Ursachen und 
ergaben folgendes Bild. 
 
 Causes A + B  1. half 1969 2. half 1969 1. half 1970 
 pilotÕs error  26  28 
 controller error  8  13 
 system deficiency 7  1 
 mixture of IFR/VFR 27  37 
 other causes  nil  2 
 TOTAL   68  91 

 
Als die sich weiter verschlechternden Bedingungen einen Punkt erreichten, Ÿber den 
hinaus man nicht lŠnger verantworten konnte Flugverkehrsdienste zu betreiben, reichte 
der Berichterstatter an den Verkehrsminister der BRD eine Beschwerde ein und forderte 
den Bundes Generalstaatsanwalt auf, eine Klage gegen die Bundesregierung wegen 
GefŠhrdung des Flugverkehrs, GefŠhrdung der šffentlichen Sicherheit und 
gleichermassen der zivilen und militŠrischen Luftraumnutzer anzunehmen. Der 
Bundesstaatsanwalt weigerte sich, diese Klage anzunehmen, mit der BegrŸndung, er 
dŠchte nicht daran sich seine Karriere zu ruinieren. Die Beschwerde an den 
Verkehrsminister und die Stellungnahme des Leiters der FS-Leitstelle Frankfurt hierzu 
sind in Kapitel 14 enthalten. 
 
Mit den vielen verschiedenen militŠrischen EinsŠtzen, die in und durch die Rhein UIR 
durchgefŸhrt wurden, schien es ratsam zu zeigen, wie diese aussahen und welchen 
Einfluss sie auf das FS-System mit dem GAT und OAT/MS Verkehr hatten. Zu diesen 
EinsŠtzen gehšrten Luft-Auftankmanšver, FrŸhwarneinsatze, AufklŠrungsflŸge, 
BomberŸbungen, elektronische KampfŸbungen (ECM und ECCM) und hauptsŠchlich 
AbfangŸbungen. FŸr die verschiedenen militŠrischen EinsŠtze und †bungen wurden 
verschiedene Strukturen der Luftraumgestaltung erforderlich, wie z.B. Abflugkorridore 
fŸr AbfangjŠger (Interceptor, Scrambe, Zulu Alert), Auftankgebiete, TACAN - Strecken, 
TRA und Gefahrengebiete, FrŸhwarnstrecken und dergleichen. VFR- und IFR 
Tiefflugstrecken und -gebiete bestanden Ÿberall im Land. FŸr militŠrische 
TransportŸbungen wurden Flughšhenbandblockaden (Altitude Reservation - CARF) 
eingerichtet. Das alles trug zur Vielfalt des tŠglichen Betriebs bei. 

 

 
Abb. 8-31 / MilitŠrische Einsatzbeispiele 
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Abb. 8-32 / Ein typisches komplettes militŠrisches Flugprofil 

 
Die Abbildungen zeigen Beispiele eines Bomber-Flugprofils und eine Reihe von 
LuftkampfŸbungs-Manšvern und typisch geflogene AbfangŸbungseinsŠtze unter der 
Leitung von LV - Stellen. Wenn man in Betracht zieht, dass solche EinsŠtze Ÿblicherweise 
Gebiete von 30 bis 50 NM Ausdehnung in der horizontalen erforderten und ein 
Hšhenband von 10.000 bis 15.000 Fuss in der Vertikalen, kann man sich vorstellen, 
welchen Einfluss solche †bungen auf all den anderen IFR Verkehr unter GAT und 
OAT/MS hatten, die die PDR, UDR und TACAN - Streckennetze beflogen. 
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Abb. 8-33 / Kampfflugprofile 

 

 
Abb. 8-34 / Bomberflugprofil 

 

 
Abb. 8-35 / AbfangflugŸbungsprofil 

 

 
Abb. 8-36 / Sandwich Flugmanšver Abb. 8-37 / LV - Wingdrop Manšver 

 

In welchem Zustand sich Rhein UAC Anfang der 70Õer Jahre befand, lŠsst sich aus dem 
Ergebnisbericht einer BetriebsŸberprŸfung durch die Zentrale der Behšrde im Jahr 1972 
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entnehmen. Der Bericht enthŠlt neben vielen anderen Punkten folgende exemplarische 
Fragen und Feststellungen: 
 
 1. Rhein UAC leidet seit langem unter Personalknappheit. Soweit BFS Personal 
 betroffen ist, Ÿben jetzt sieben Personen Verwaltungsaufgaben aus, je weitere drei 
 sind Schichtleiter oder Senior Controller. Dazu kommen 39 C-Radar Controller, 
 31 A2-Koordinatoren und 27 Flugdaten-Assistenten. An der Besetzung aller 
 Stellen  fehlen 9%. Ein Arbeitsteam hat seit zwei Jahren keinen Schichtleiter. 
 
 2. Wie lautet die BegrŸndung fŸr Schichtleiter bei Rhein UAC, die voll 
 verantwortlich arbeiten, aber nicht eine einzige Arbeitsplatz-Zulassung besitzen? 
 
 3. MilitŠrische FS-Personen der Luftwaffe werden vom Dienststellenleiter 
 Arbeitsplatzzulassungen zur Handhabung von GAT Verkehr erteilt. Wie lautet 
 die betreffende rechtliche Grundlage fŸr dieses Verfahren? 
 
 4. Die Bedingungen fŸr den gemeinsamen Betrieb zwischen den BFS- und 
 Luftwaffen-Kontingenten mŸssen festgelegt werden und sind dem gesamten 
 Personal bekannt zu geben. 
 
 5. Es wird vorgeschlagen, die DurchfŸhrung militŠrischer SonderflŸge mit dem 
 zivilen Personal im Detail zu diskutieren, bevor diese genehmigt werden. Es ist 
 nicht ausreichend nur die Luftwaffe hierŸber zu informieren, da die Luftwaffe 
 diese militŠrischen FlŸge ohnehin nicht leitet. Ein Ordner muss fŸr alle verfŸgbar 
 gemacht werden, der die Information Ÿber alle diese FlŸge enthŠlt. Augenblicklich 
 ist eine solche Information fŸr das Personal Ÿberhaupt nicht verfŸgbar. 
 
 6. Stimmt es, dass Tonbandumschriften des Funkverkehrs von nicht autorisiertem 
 militŠrischen Personal der Luftwaffe hergestellt und ungeprŸft an die Zentralstelle 
 der BFS zur weiteren offiziellen Verwendung gegeben werden? 
 
 7. Es ist dringend erforderlich die Betriebsanweisung Nr. 1/68 zu berichtigen, da 
 sie nur teilweise korrekt ist und bislang nicht berichtigt wurde. Ihre 
 veršffentlichten Verfahren sind teilweise falsch und fŸhren beim Personal zu 
 falschen Schlussfolgerungen. 
 
 8. Verfahren zur Behandlung der Nachrichten fŸr Luftfahrer (NOTAM) 
 existieren nur fŸr militŠrisches Personal, welches keine 24 h Schichten fŠhrt. Ein 
 gemeinsames Verfahren fŸr alle muss herausgegeben werden. 
 
 9. Die mit der Betriebsanordnung 16/72 herausgegebene Funknavigationskarte 
 zeigt falsche Sektoren-Begrenzungen. Die gleichen falschen Begrenzungen sind 
 auf den Sektorenkarten an den ArbeitsplŠtzen dargestellt. Die Obergrenze des 
 Gefahrengebietes Grafenwšhr ist um 2000 Fuss falsch angegeben. Fehlende 
 †berprŸfungen der dargestellten Daten fŸhren zu Irritationen des 
 Kontrollpersonals. 
 
 10. Es wird empfohlen fŸr das Flugdatenbearbeitungs-Personal zusammengefasste 
 Informationen und Direktiven zu erstellen. Es ist inakzeptabel fŸr die Assistenten,
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 nach diesen Informationen unter einer Menge verschiedener Dokumente und 
 Ordnern suchen zu mŸssen. 
 
 11. Der Betriebsleiter hat fŸr den UAC Betrieb keinen Notfallplan erstellt, 
 obwohl so ein Jahr zuvor vereinbart. 
 
 12. Die Betriebsabsprache zwischen Lippe Radar und Rhein UAC enthŠlt eine 
 Reihe unsicherer Verfahren zum FlugflŠchenwechsel Ÿber der UIR Grenze, zur 
 Handhabung von FlŸgen durch ein und dieselbe Stelle, nicht identische Grenzen 
 von ZustŠndigkeitsbereichen, Verkehrs-PrioritŠten militŠrischer FlŸge ohne 
 entsprechende BegrŸndung. 
 
 13. Der einzige Ausbildungsleiter hat sich um 60 Trainees zu kŸmmern, die an 
 allen ArbeitsplŠtzen unter Ausbildung stehen. Die maximale Zahl dŸrfte 20 bis 25 
 nicht Ÿberschreiten. Gemeinsame Ausbildungsrichtlinien und Ausarbeitungen fŸr 
 alles zivile und militŠrische Personal sind erforderlich. 
 
 14. Es gibt keinerlei Arbeitsplatz-Aufgabenbeschreibungen fŸr alle ArbeitsplŠtze. 
 
 15. Nach dem Umzug in den anderen gršsseren Betriebsraum sind die 
 Besetzungszeiten pro Arbeitsplatz von 14 auf 16 Stunden tŠglich gestiegen. Das 
 erfordert zusŠtzliches Personal fŸr die Nachtschichten, wurde aber nicht 
 berŸcksichtigt. 
 
 16. Im UAC fehlt eine †bersichtswandkarte des europŠischen ATS - 
 Streckennetzes und eine geografische Karte mit FS - Aufdruck. 
 
 17. Es gibt im gesamten GebŠude nicht ein einziges šffentliches Telefon. 
 
 18. Betriebsanleitungen fŸr die Bedienung der technischen GerŠte fehlen oder 
 sind unvollstŠndig. 
 
Dieser Bericht fŸhrt noch weitere zehn Punkte zu falschen, gefŠhrlichen oder 
unmšglichen Anweisungen zu Verfahren  auf. Es dauerte weitere drei Jahre bis die 
Mehrzahl der MŠngel behoben wurde. 
 

Radio Meldungen 
 
Presse- und Radio-Meldungen zu der exsistierenden unsicheren DurchfŸhrung des 
Flugbetriebs in den UIR gab es viele. Das Thema, berechtigterweise, erweckte das 
Interesse vieler, besonders aber in erster Linie das der Flugpassagiere. Berichte, so wie 
der folgende, zitierten Nachrichtensendungen z.B. des amerikanischen militŠrischen 
Rundfunksenders AFN Frankfurt im August 1971. Sie waren typisch, verursachten meist 
aber praktisch keine VerŠnderungen. Ausserdem erschienen Berichte der Medien 
hauptsŠchlich in Englisch durch die Medien in den USA und Grossbritanniens. 
Zumindest aber stieg die Aufmerksamkeit der Piloten und einige begannen, um ihr Leben 
zu bangen; lesen Sie die folgende Radionachricht. 
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QUOTE 
PILOTS SAY Ð 
a2023 rlbulzyyy 
Airline Bussing Bjt 400 7 LONDON AP 
British airline pilots charge that West German and French fighter planes have been buzzing 
them in apparent practice attacks, threatening a repeat of the recent Japanese collision 
disaster. ÒWe are extremely concerned at the number of near-misses involving military aircraft 
over Europe,Ó the British Airline PilotsÕ Association said in a statement to the Sunday 
Express. ÒWe are more disturbed that when we try to chase up these near-misses we meet a 
stone wall of denials every time.Ó The West German and French governments had no 
immediate comment on the accusations.- The pilots claimed that the military fliers buzzed 
them repeatedly and apparently locked them in their gunsights before veering off. A 
spokesman said there were eight near misses over West Germany last year..ÓIt is well known 
that civil aircraft flying at 30.000 feet or more make an ideal target for young fighter pilots 
under training,Ó said a spokesman for the British pilotsÕ association. He maintained it was 
ÒcommonplaceÓ for the military planes to approach Òclose enough for them to register a ÒkillÓ 
and at the same time present the sort of hazard that may have caused the Japanese 
disaster.Ó He referred to the death of 162 persons in the collision of a Japanese airliner and a 
Japanese fighter on July 30. It was the worst disaster in aviation history. A senior pilot of 
British European Airways said his plane had been Òused for target practice dozens of times, 
especially over Germany. The fighters come down at you and then veer off at a safe distance, 
but most of us are worried about the possibility of something going wrong and one of them 
coming straight onÉÓ A senior pilot of Sabena, the Belgian airline, said near misses by 
military planes occur Òall the timeÓ and he had been buzzed by French and Belgian fighters. 
He said a disaster similar to the Japanese crash could Òeasily happenÓ over Europe. A 
spokesman for Trans World Airlines said his lineÕs pilots had made Òvarious near-miss reports 
over the years,Ó but never anything like the Òtarget practiceÓ described by the British pilots. 
ÒIÕm startled by that,Ó he said. A Pan American official said he had questioned a senior Pan 
Am captain about the buzzing reports and asked him if he or his colleagues had had similar 
experiences. ÒGood God, no,Ó the pilot replied. ÒItÕs ridiculous.Ó A spokesman for KLM , the 
Dutch airline, said mock attacks were Òunknown.Ó    UNQUOTE 

 
In einem weiteren Treffen zwischen BFS und IATA im Mai 1972 schlug IATA vor, die 
statistischen Zahlen im Zusammenhang mit den gemeldeten Fastzusammenstšssen 
vertraulich zu behandeln. Anfragen seitens der Medien sollen nicht mit konkreten Zahlen 
beantwortet werden, dahingegen aber mit einer frŸheren, vereinbarten, ErklŠrung von 
BFS und IATA zu den beabsichtigten Massnahmen zur Erhšhung der Flugsicherheit. 
 

Eine parallele Entwicklung  
 
FŸr EUROCONTROL, mittlerweile sehr beschŠftigt mit der Planung fŸr das Karlsruhe 
UAC, wurde es unvermeidbar, dass sich die Kunde verbreitete, die Organisation stelle 
neues Personal fŸr die Flugverkehrskontrolle zur Ausbildung in Luxemburg und 
spŠterem Einsatz in Karslruhe ein; d.h. als Ersatz des jetzigen Personals von Rhein UAC. 
Die Rhein Controller erkannten bald, dass sie sich nach zehn oder 20 Jahren TŠtigkeit bei 
Rhein UAC mit der BFS fŸr die spŠtere Arbeit in der gleichen Zentrale am neuen 
Standort unter dem neuen Betreiber EUROCONTROL wŸrden bewerben mŸssen. 
 
An sich schon einen unerhšrten Vorgang seitens der deutschen FS-Behšrde darstellend, 
begann sich Unruhe zu entwickeln. Dies war der Beginn zu langwierigen Betrachtungen 
seitens BFS und EUROCONTROL. Der bestehende BFS - Personalstamm musste nun 
befŸrchten, in Konkurrenz zu dem neu eingestellten Nachwuchspersonal EURO-
CONTROLÕs treten zu mŸssen; eine schlichtweg niedertrŠchtige Verhaltensweise seitens 
der eigenen Behšrde. Das galt es zu klŠren. EUROCONTROL hatte vor, 226 Personen 
fŸr den Flugverkehrskontrolle in Karlsruhe einzustellen und hatte bereits 45 neu 
Eingestellte in Ausbildung. Zu den weiteren 180 sollten keine Controller von Rhein UAC 
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gehšren. Ausgebildete Controller wurden bei EUROCONTROL im Vergleich zur BFS 
dreifach hšher entlohnt. 
 
Der PrŠsient der BFS, hierzu šffentlich befragt, antwortete ãDie jetzigen Rhein 
Controller kšnnen sich ja immer auch zur Anstellung bei EUROCONTROL in 
Karslruhe bewerben.Ò Aber die BFS Zentrale gab diese Mšglichkeit dem bestehenden 
Personalstamm nicht einmal bekannt. Es bleibt der Beurteilung des Lesers Ÿberlassen, 
wie das Rhein UAC Personal zu dieser sozialen FŸrsorge nach bisher bis zu 20 Jahren 
Zugehšrigkeit empfand. 
 

AuszŸge aus Rhein UAC Tagesberichten 
 

Einige von hunderten von TagesberichtseintrŠgen im Betriebslog von Rhein UAC 
sprechen fŸr sich selbst und beschreiben die damals gegebenen UmstŠnde unter denen die 
Flugverkehrsdienste geleistet wurden. Einige dieser EintrŠge aus 1970 sind hier 
wiedergegeben, stellvertretend fŸr alle die damals Beteiligten, die vergessen oder 
verdrŠngt haben mšgen, unter welchen Bedingungen der Flugverkehr damals in der 
Rhein UIR ablief. Eine umfassende Auswahl von 1967Õer Tagesberichts-EintrŠgen ist als 
Anhang A7/2 auf der CD enthalten. 
 
1.  22.8.1970  Eintrag von FR um 1755 Uhr Z + Eintrag von BE um 2030 Uhr Z 
Die schlechte Personalsituation zwingt uns VerkehrsbeschrŠnkungen zu veranlassen: 
FŸr ZŸrich ACC 1) AnflŸge nach Frankfurt nur im unteren Luftraum, 2) FŸhrung aller 
FlŸge Ÿber die Meldepunkte ZŸrich-Ost ZUE nach Tango TGO (Stuttgart), 3) Keine 
†berflŸge in FL 250, 4) Nur jeweils ein Flug alle 15 Minuten pro FlugflŠche. Es gibt 
nicht genŸgend Controller, um die vorgesehenen Pausen gewŠhren zu kšnnen. Das 
Personal leidet unter Erschšpfung und beschwert sich Ÿber Konzentrationsverlust. Die 
jetzige Situation Ÿber die Wochenenden stellt eine potentielle Gefahr fŸr den Flugverkehr 
dar und kann nicht weiter toleriert werden. Diese Zentrale ist nahe an einem kompletten 
Zusammenbruch. Daher ist nochmals sofortige Abhilfe erbeten. 
 
VerspŠteter Eintrag Ÿber die Verkehrssituation heute morgen: Es muss wiederholt betont 
werden, dass die Aufgaben der Flugverkehrskontrolle in dieser Zentrale zu einem grossen 
Teil abhŠngig ist vom guten Willen der Controller und ihrer Bereitschaft, mehr zu 
arbeiten als sie verpflichtet sind. Wegen der Personalknappheit musste der Arbeitsplatz 
WSA mit dem Schichtleiter und die  Position ESA-2 mit einem Trainee besetzt werden. 
Controller hatten unzureichende Pausen und riefen mehrere Male nach Ablšsung. Eine 
Forderung, die aufgrund der bekannten Fakten abgelehnt werden musste. Sollte diese 
Situation weiter bestehen, wird das Ergebnis ein totaler Zusammenbruch dieser 
Dienststelle sein. Anscheinend hat niemand irgendwelche Vorstellungen, wie man dieses 
System verbessern und die Personalsituation beheben kšnne. Solange muss sich Rhein 
UAC weiterhin durchwurschteln. 
 
2.  23.8.1970  Eintrag von HS 1325 Uhr Z und 1440 Uhr Z 
Alle Uhren standen 50 Sekunden lang still. Der Lahr Sektor wird wegen Personalmangel 
geschlossen. Von Rhein UAC erlassene BeschrŠnkungen sind: 1) FlŸge auf gleicher 
FlugflŠche mŸssen jetzt 20 Minuten LŠngsstaffelung haben. 2) Rhein UAC nimmt keine 
FlŸge mehr auf der Strecken UB6 an, die Ÿblicherweise Ÿber Frankreich gefŸhrt worden 
wŠren. 
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3.  22.6.1970 Eintrag von FF 0025 Uhr Z 
RAISE 27, C-135, Rundflug von Frankfurt nach Frankfurt, †berflugzeit Kirn KIR 2312 
Z, Nattenheim NTM 2322 Z, im Steigflug auf FL 290 in Richtung Nšrvenich NOR 
erklŠrte Notfall auf Position 25 NM sŸdlich NOR; Motorausfall auf Nr. 3, 
Treibstoffablass erforderlich mit ca. 100.000 Lbs und Umkehr nach Frankfurt. 
Treibstoffablass erfolgte Ÿber der Eifel in FL 250, auf Steuerkurs 130/310 Grad, 4 
Minuten Verfahren; Kšln APP, Lippe Radar und Eifel RAPCC wurden informiert. 
Flugzeug landete sicher in Frankfurt um 0022 Z mit starkem Rauch in Cockpit und 
Kabine, 22 Personen an Bord. Benutzte Frequenzen 243,0 und 341.4 MHz, Telefonate 
auf den Leitungen 13L+13R, 14L+R, 20R, 16R; SekundŠrradarkode 3/35, 
RadarsichtgerŠt Nr. 2. 
 
†ber diesen Flug lag kein Flugplan vor. Ein falscher Flugplan war von Frankfurt ACC an 
uns gegeben worden. Der Flug hŠtte ausserhalb der Flugverkehrskontrolle als OAT 
Verkehr in FL 310 etwa 8 Stunden lang nach dem †berflug von Helgoland DHE sich in 
unserem Gebiet aufhalten sollen. Zur Zeit des Vorfalls sprang die Radarkarte gegen den 
Uhrzeigersinn um 80 Grad. Es war kaum mšglich RAISE 27 ununterbrochen zu 
beobachten. Der Zustand unserer Radarwartung, in diesem Zusammenhang, hat mit 
Sicherheit nichts zu tun. Col. Johnson des RAISE 27 Geschwaders wurde zum Flugplan 
und dem OAT Teil befragt (Tel.-Nr. 18-6311, 6312, 6401 und 6529). Er wird 
sicherstellen, dass diese FlugplŠne kŸnftig auch an Rein UAC weitergegeben werden. 
Controller FF und Koordinator LD. 
 
4.  16.7.1970 Eintrag von EG 2325 Uhr Z zu Flug NB 348 
VerspŠteter Eintrag: Sterling (NB) 348, Caravelle, in FL 330, von Palma Mallorca LEPA 
nach Kopenhagen EKCH, geschŠtzter †berflug von Fulda FUL um 2257Z, meldete 
einen Fastzusammenstoss mit einem Kampfflugzeug gegen 3 Minuten sŸdlich vor dem 
Passieren von Fulda. Der Pilot vernahm befremdliches MotorengerŠusch bevor er das 
Flugzeug zu Gesicht bekam. Das Kampfflugzeug befand sich im Steigflug in der gleichen 
FlugflŠche und drehte nach Westen ab. Die LV Zentrale SCANDALIZE erklŠrte, die LV 
- Stelle BATMAN fŸhre Kampfflugzeuge im Gebiet Fulda unter einer speziellen Mission. 
Rhein UAC hatte zu diesem Zeitpunkt kein Radar verfŸgbar.  
 
Heutiger Kommentar: Wieso hatte BATMAN  kein Radarziel von NB 348? An 
SCANDALIZE waren zuvor die Flugplandaten Ÿber NB 348 durchgegeben worden. 
Wieso staffelte die LV - Stelle ihren Flug nicht von NB 348? 
 
5.  20.8.1970  Eintrag von FF um 1844 Uhr Z 
WŠhrend hohem Verkehrsanfall im WŸrzburg WUR Sektor wurden mehrere Radarziele 
mit †berschallgeschwindigkeit beobachtet. Einige flogen Abfangmanšver, andere Achten, 
auf Kursen in ungefŠhrer Richtung DinkelsbŸhl DKB bis Frankfurt FFM und sodann 
gegen den Uhrzeigersinn nach SŸden und SŸdosten. Wolkenhšhe bis FL 360. GAT 
Verkehr bat um gršssere Hšhen. Es wurde herausgefunden, dass von 1630 bis 1735 Z die 
†bung BLACK SKY stattfand. Die 615th AC&W Einheit bestŠtigte, dass die FlŸge in 
der MŸnchen FIR starteten und auch dort landeten. †berschallkurse wurden von 
Leipheim LPH bis Hahn HAH, von Neuburg NEW bis Frankfurt FFM, Sšllingen SLN 
direkt Memmingen MEM und Erding ERD direkt Wiesbaden WBD geflogen. 
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Die Zentralstelle der BFS sei informiert. MŸnchen ACC hatte Information hierŸber 
durch General Stšckel im Karlsruher Hauptquartier der Luftwaffe erhalten. Diese †bung 
stellt einen Test fŸr ein gršsseres Manšver zu einem spŠteren Zeitpunkt dar. BATMAN 
war die leitende LV-Stelle. Die benutzten FlugflŠchen waren hauptsŠchlich 380 und 
darŸber. Die AbflŸge stiegen anscheinend Ÿber den Illesheim ILH Abflugkorridor auf. 
Zivile FlŸge wurden gefŠhrdet. Es sollte hierŸber ordentliche Information an Rhein UAC 
erfolgt und ein FlugflŠchenblock fŸr die betroffenen Strecken und Gebiete eingerichtet 
sein. Die Initialien des 615th AC&W sind FR. Ich betrachte dies als eine potentielle 
Gefahr fŸr den GAT Verkehr und beantrage entsprechende Massnahmen gegen das 
hierfŸr verantwortliche Personal. FF 
 

Kommentar 
†berschallflŸge waren damals Ÿber Land verboten, ausser mit besonderer Genehmigung 
Ÿber FL 360. Korrigierende Massnahmen gab es hierauf keine. 
 
6.  13. 6.1970  Eintrag von FF  2038 + 0021 + 0102 + 0510 Uhr Z (eine Nachtschicht) 
BrŸssel UAC bestŠtigt die englischen VerkehrsbeschrŠnkungen als gŸltig: 1) in den FL 
280 + 350 nur 10 Minuten Intervalle; 2) zusŠtzlich France Control: zwischen Luxemburg 
LXU und  Luxieul LUL 15 Minuten AbstŠnde und Luxemburg bis Malmedy MMY 10 
Minuten unabhŠngig von FlugflŠchen. 
 
Folgende BeschrŠnkungen wurden von BrŸssel UAC fŸr EinflŸge in unser Gebiet 
bestŠtigt: a) keine †berflŸge FL 250; b) alle AnflŸge nach Frankfurt in FL 290 oder 
niedriger; c) Verkehr auf den UDR UG1 und UB6 in 10 Minuten Intervallen; d) keine 
FlŸge nach Frankfurt die in London oder BrŸssel FIRs starten. 
 
ZŸrich ACC: a) keine †berflŸge in FL 250; b) fŸr alle FlŸge 10 Minuten Intervalle. 
Weitere Restriktionen: a) aus BrŸssel EBBR UIR 15 Minuten AbstŠnde; b) aus ZŸrich 
LSZH FIR 15 Minuten AbstŠnde; c) aus Hannover UIR 15 Minuten AbstŠnde pro 
FlugflŠche. 
 
Subsektoren kšnnen wegen des hohen Verkehrsanfalls nicht zusammengelegt werden. 
Alle FlŸge auf UB6 / UA12 dŸrfen von Tango TGO bis auf weiteres direkt Innsbruck 
INN gefŸhrt werden. Einflugzeiten Ÿber Luxemburg werden nur 5 bis 7 Minuten vor 
Einflug (ETO) mit uns koordiniert. AnflŸge nach Frankfurt, hauptsŠchlich militŠrische 
C-141, mŸssen Ÿber Luxemburg in Sinkflug-Kreisen von FL 370 bis FL 270 wegen des 
†berflugverkehrs Ÿber Nattenheim NTM verzšgert werden. 
 
Einige AnflŸge mŸssen ihre Einflugzeiten und Flugplandetails selbst per Funk an BrŸssel 
UAC bekanntgeben. Die Telefonleitungen sind total Ÿberlastet. Es dauerte bis zu 5 
Minuten bis zur Verbindung. Das stellt eine potentielle Gefahr dar. WŠhrend der 
Nachtschichten sind volle Team Besatzungen erforderlich, um diese Verkehrsmenge zu 
bewŠltigen. 
 
Alle folgenden BeschrŠnkungen sind weiterhin gŸltig: a) nach England FL 280 und 350 
mit 10 Minuten Intervall; b) Ÿber Luxemburg LXU bis Luxieul LUL 25 Minuten; c) Ÿber 
Luxemburg bis Malmedy MMY 10 Minuten in Richtung Rhein UIR wie gestern um 2142 
und 2156Z, aber die Intervalle sind nun auf 20 Minuten anzuheben. Die FŸhrung von 
TGO direkt nach INN gilt noch bis auf weiteres. Das Personal hat das Maximum an 
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zumutbarem Stress erreicht. Es gab keinerlei Pausen. Diese Verkehrsmenge geht Ÿber die 
KapazitŠt dieses Teams. 
 
ZŸrich ACC vermindert jetzt die Restriktion auf 10 Minuten pro FlugflŠche. Subsektoren 
sind nun zusammengelegt. Verkehrsvolumen ist nun ertrŠglich. Es werden kurze Pausen 
gegeben. Das Personal trŠgt Aussenkleidung und MŠntel wegen des heftigen Luftzugs im 
Betriebsraum verursacht durch die Klimaanlage. Etwa 1300 Fernschreibmeldungen 
(FlugplŠne und Abflugmeldungen) wurden wŠhrend dieser Nacht empfangen. 
 
7.  7.7.1970  EintrŠge durch DI 2030 und FF 2350 Uhr Z zu BA-1171 
2030: SPEEDBIRD (BOAC - BA) 1171, VC-10, von Beirut OLBA Ÿber UB6 und UG1 
nach London EGLL in FL 350 meldete Fastkollision mit zwei Kampfflugzeugen um 2021. 
Fastzusammenstossbericht, Fernschreibflugplan und Kontrollstreifen liegen bei. 
TRACER wird morgen frŸh informiert werden. 
 
Verkehr im Nattenheim NTM Sektor extrem hoch. UHF Frequenz 259,3 funktioniert 
nicht ordentlich; beide Frequenzen 259,3 und 134,95 durch zivilen und militŠrischen 
Verkehr Ÿberlastet; Telefonleitungen 13L und 13R. Nachtflugprogramm um 2150 Z 
beendet. 
 
2350: In Bezug auf den obigen Eintrag (2030) mache ich folgende Bemerkungen: Um 
2013Z wurde ich vom militŠrischen Schichtleiter gebeten, die Aufgabe des UHF/VHF 
Radarziel-Verfolgers im Nattenheim Sektor zu Ÿbernehmen. Ich war um diese Zeit noch 
nicht im Dienst, folgte aber der Aufforderung, da der zivile Schichtleiter im Frankfurt 
Sektor als C-Controller arbeitete und der militŠrische Schichtleiter keine gŸltigen ATC 
Zulassungen fŸr den Nattenheim IFR Sektor besitzt. Nachdem ich die Verantwortung 
Ÿbernommen hatte, stellte ich umgehend fest, dass sich wesentlich zu viel Verkehr im 
Sektor bewegte und zusŠtzlich, dass die Frequenz 259,3 praktisch unbrauchbar war. Ich 
wies den militŠrischen C-Controller an, alle UHF FlŸge auf Frequnz 321.0 zu schicken 
und erklŠrte den Sektor fŸr gesŠttigt. Es kostete eine betrŠchtliche Zeit die einzelnen 
Ziele zu identifizieren, da sie Ÿber Nšrvenich NOR und Nattenheim NTM nur noch eine 
grŸne Masse von SIF-Signalen wegen der Menge darstellten. Um diese Zeit, ca. 2020Z, 
meldete sich BA-1171 Ÿber NTM in FL 350 und bat um Hinweis Ÿber anderen Verkehr 
in seiner FlugflŠche.  Kurz darauf rief RIPE-82 auf Frequenz 321,0 Ÿber NTM in FL 350 
und fragte nach einem Airliner, den er soeben in sehr kurzem Abstand passiert hatte. Es 
war mir klar, dass die Verkehrsmenge fŸr die beiden Controller (1 C und 1 A2) zu hoch 
war. Ich protestiere gegen eine solche Praxis, mehr Verkehr anzunehmen, als sicher 
bewŠltigt werden kann. FF 
 
FŸr ein ausfŸhrlicheres Bild der Schwere dieser Probleme zivil/militŠrischer Koordination 
und allgemeiner UmstŠnde bei Rhein UAC und seinem militŠrischen Partner wurden 
Sammelberichte des UAC zusammengestellt und fŸr die Jahre 1968 bis 1973 an die BFS 
gemeldet; sie sind Kapitel 10 hinzugefŸgt. Siehe Anhang A14/6 auf der CD. 

 
Die Palestinensischen FlugzeugentfŸhrungen 

 
Der 6. September 1970 war ein besonderer Tag was das Thema FlugzeugentfŸhrungen 
betrifft. Damals noch als ãHiJackÒ bezeichnet, heisst es heuteÒUnlawful Interference of 
AircraftÒ. An diesem Tag war Rhein UACÕs Westsektor wie Ÿblich beschŠftigt mit zivilen 
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und militŠrischen FlŸgen, als sich plštzlich der Flug TWA-741, eine B-707 auf dem Flug 
von Frankfurt nach New York wieder auf der Frequenz von Rhein UAC in der NŠhe von 
Liege / Belgien meldete und mitteilte, dass man entfŸhrt worden sei und nun auf 
Gegenkurs zurŸck in Richtung Nattenheim NTM in FL 280 flšge. 
 
Als der Controller nach weiteren Absichten fragte, erklŠrte eine Stimme, dass dieses 
Flugzeug nunmehr unter dem Rufzeichen GHAZA seinen Flug fortsetzen werde. Sollte 
dies nicht befolgt werden, wŸrde man das Flugzeug sprengen. Der Controller gab sein 
EinverstŠndnis und das Flugzeug setzte seinen Flug in Richtung SŸdsŸdost in FL 280 mit 
unbekanntem Ziel fort. UnfŠhig, den weiteren Flugverlauf zu beeinflussen, veranlasste 
der Controller mit der Luftverteidigung den Flug von AbfangjŠgern zu begleiten, die sich 
von hinten nŠherten und bis an die šsterreichische Grenze folgten. 
 
Als Vorsichtsmassnahme wurde die FS-Fernschreibzentrale Frankfurt angewiesen, eine 
SS - Meldung hšchster PrioritŠt an alle FS-Stellen und FlughŠfen im Bereich der 
Hšchstflugdauer des Flugzeugs in sŸdšstlicher Richtung zu senden. Der TWA-741 
Flugplan ergab, dass beim Abflug eine Hšchstflugdauer von elf Stunden gegeben war. 
Auf Anfrage bestŠtigte GHAZA um 1158Z, dass noch 124.000 lbs Treibstoff vorhanden 
seien. Der Flug wŸrde sodann Ÿber NTM und Frankfurt in Richtung MŸnchen 
weiterfŸhren, drehte aber direkt in Richtung Stuttgart und meldete spŠter Klagenfurt 
Ÿberfliegen zu wollen. 
 
Nachdem der Flug angewiesen worden war mit MŸnchen UAC Funkkontakt 
aufzunehmen, teilte ZŸrich ACC mit, dass Swissair SR-100, eine DC-8, von ZŸrich nach 
New York ebenso entfŸhrt worden sei und in  Richtung SŸdost flšge. Wenige Minuten 
spŠter meldete sich CLIPPER (PAA) 93, eine B-747, bei Rhein UAC und teilte mit NTM 
in FL 330 anzufliegen. Man sei auf dem Flug von Amsterdam nach New York entfŸhrt 
worden. Clipper 93 folgte dem gleichen Verfahren wie TWA-741, hatte aber nun das 
Rufzeichen SHEILA. Beide FlŸge waren von BrŸssel UAC nicht avisiert worden.  
 
Rhein UAC hatte nun schon Routine und veranlasste die gleichen Massnahmen wie zuvor 
mit TWA-741- Die EntfŸhrer gehšrten zur palestinensischen Befreiungsarmee - PLO und 
bestimmten an diesem Tag das Fluggeschehen und alle Pressemitteilungen. Die Flugzeuge  
wurden spŠter auf einem aufgelassenen FluggelŠnde aus dem 2. Weltkrieg in Jordanien, 
Dawson Airfield, gsprengt, nachdem Bessatzungsmitglieder und Passagiere freigelassen 
worden waren; siehe AFN Radio-Mitteilungen als Anhang A8/2 auf der CD. Die AFTN - 
Fernschreibmeldung zu TWA-741 lautete: 
 
QUOTE 
SS EGPXZO EINNZR EINNZO CYQXZO CYQXZR CYQMZR KBOSZR KJFKZR KJFKZT 
061250 EDDUZU 
TW741 HAS BEEN HIJACKED OVER BELGIUM PROCEEDED EASTBOUND VIA NTM FFM MUN 
 KFT DEST UNKNOWN FUEL REMAINING 1158Z 124000 POUNDS ACFT FOLLOWS ATC INSTRUCTIONS 
ONLY WHEN C/S GAZA STRIP IS USED PLEASE INFORM ALL POSSIBLE DESTINATIONS WITHIN FUEL 
RANGE          UNQUOTE 

 
Ein weiterer Versuch an diesem Tag eine BOAC VC-10 in London zu entfŸhren, 
scheiterte, ebenso wie der Versuch noch eine B-747 der israelitischen Gesellschaft ELAL 
zu entfŸhren. Der Versuch noch eine BOAC VC-10 in Kairo zu entfŸhren, war 
erfolgreich. Der ganze Vorfall veranlasste die ANSE-Gruppe einen Vorschlag zur 
kŸnftigen Handlungsweise fŸr solche FŠlle zu erstellen und an die BFS zu richten. Eine 
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Antwort seitens der Behšrde erfolgte hierauf nicht. Die deutsche Pilotenvereinigung 
COCKPIT (VC) unterstŸtzte den ANSE Vorschlag voll und ganz und leitete ihn an die 
internationale Pilotenvereinigung IFALPA weiter, welche hierauf auch nicht reagierte. 
 
Hiernach verfassten die ANSE-Gruppe und die šrtlichen Mitglieder des VDF die 
folgende Empfehlung zu FlugzeugentfŸhrungen fŸr kŸnftige FŠlle und sandten sie an 
BFS und BVM. Diese Empfehlung zum Thema ãMeldeverfahren zu 
FlugzeugentfŸhrungenÒ zur Aufnahme in die FVK - Betriebsanweisung und in die 
Betriebsabsprache zwischen BFS und der 86. LV-Division lautete: 

 
 Im Zusammenhang mit der zusŠtzlichen Betriebsregelung ATC 9171-10 vom 14. 
 10. 1971 (BA-ATS 1971-10) der BFS, sollen die FS-Stellen der BFS Details Ÿber 
 widerrechtliche EntfŸhrungen von Flugzeugen, wie folgt, an LV-Stellen melden: 
 
 ãWiderrechtliche Inbesitznahme von FlugzeugenÒ 
 - Nennung der meldenden FS-Stelle mit Telefonverbindung und Name des  
   Meldenden; 
 - Flugzeugbetreiber; 
 - Luftfahrzeugtyp; 
 - Funkrufzeichen und / oder Streckennummer; 
 - TatsŠchliche Startzeit und Abflugort, geplante Strecke; 
 - Falls mšglich, wšrtliche Wiedergabe und Zeit des Erhalts der Information Ÿber 
  die  Inbesitznahme; 
 - UngefŠhrer Standort und Zeit der Inbesitznahme des Flugzeugs; 
 - Letzte bekannte Position in MGZ (Z); 
 - FS-Stelle die das Flugzeug um diese Zeit leitete; 
 - Information Ÿber die weitere Strecke, falls feststellbar; 
 - Bereits getroffene Massnahme durch die meldende oder andere Stellen; 
 - Jegliche andere Information, z.B. Anzahl der Besatzungsmitglieder und  
  Passaagiere  an Bord, Name des Informanten, usw. 
 
 ãGefahr einer widerrechtlichen Inbesitznahme von FlugzeugenÒ 
 - Bezeichnung der meldenden Stelle, Telefonverbindung, Name des Meldenden; 
 - Fall mšglich, wšrtliche Wiedergabe der erhaltenen Information; 
 - Informant (bekannt/unbekannt); falls notwendig Nennung des Namens des  
  Informanten (nur auf dem Fernschreibweg); 
 - In welcher Form die Information erhalten wurde, z.B. per Telefon, Brief, usw. 
   Falls zutreffend Sprache / benutzter Dialekt; 
 - Bericht durch die meldende Stelle getroffene Massnahmen; 
 - Jedwelche weitere nŸtzliche Information. 
 
Dieses Verfahren wurde kurz darauf offiziell eingefŸhrt. 
 

Die franzšsischen Flugleiter streiken 
 
Am 10. Februar 1973 begannen die franzšsischen Flugleiter zu streiken. Der Streik 
dauerte bis zum 13. MŠrz.  Als vorŸbergehende Massnahme hatte die franzšsische 
Regierung entschieden, der franzšsischen Luftwaffe mit ihren LV - Stellen die Leistung 
der Flugverkehrsdienste fŸr allen GAT Verkehr Ÿbergeben. Nicht fŸr die Kontrolle dieser 
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Art Verkehr ausgebildet, lizensiert oder bei den betroffenen FS - Stellen und 
Luftraumsektoren zugelassen, waren die LV - Soldaten plštzlich mit einer unerwartet 
grossen Menge von zivilen GAT - FlŸgen konfrontiert und, wie zu erwarten, unfŠhig 
dieser Menge und KomplexitŠt Herr zu werden. 
 
Das Resultat waren viele Fastzusammenstossberichte, hauptsŠchlich weil die meisten 
Fluggesellschaften das Risiko eingingen, ihre FlŸge wie geplant unter diesem 
Interimsdienst durchzufŸhren. Einige Gesellschaften, IATA und Piloten-Vereinigungen 
beschwerten sich allerdings sofort, aber sie flogen weiter nach, durch und aus Frankreich. 
Das ãNichtgewollteÒ geschah am 5. MŠrz 1973. Zwei Airliner unter militŠrischer 
Kontrolle kollidierten Ÿber Nantes. FŸnf FlŸge waren in diesem Konflikt verwickelt, die 
auf drei verschiedenen Frequenzen gefŸhrt wurden. Der involvierte SPANTAX Pilot mit 
seiner Convair CV-990 Coronado hatte sechsmal um Genehmigung gebeten, einen 360¡ 
Vollkreis nach links fliegen zu dŸrfen, um den Abstand zu dem vorausfliegenden 
Flugzeug zu vergršssern, da er seine Geschwindigkeit nicht weiter reduzieren konnte. Als 
die Genehmigung erteilt wurde, lautete sie auf Rechtskurve in den Flugweg einer 
IBERIA DC -9 in gleicher Hšhe. 

 

 
 
Sie kollidierten. Dieser Vorfall wŠhrend des Streiks fŸhrte zur Umleitung vieler FlŸge aus 
Grossbritannien, Belgien und Holland nach Spanien, Portugal, zu Mittelmeerzielen und 
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nach Afrika Ÿber die Strecken UG1, UB6 und UA9 via Olno LNO, Nattenheim NTM, 
Ramstein RMS, Karlsruhe KAL nach Trasadingen TRA durch die Rhein UDA in die 
Schweiz. Die Auflistung der FlŸge Ÿber den Streckenkreuzungspunkten NTM und KAL 
am z.B. 6. MŠrz macht die zusŠtzliche Verkehrsmenge deutlich. Es ist interessant 
festzuhalten, wie die Fluggesellschaften selbst hierauf reagierten. Eine 
Fernschreibmeldung vom 7. MŠrz, verteilt durch die US - Botschaft in Paris, beschreibt 
ihre Reaktionen. Die Meldung lautete: 
 

UNCLASSIFIED 
ACTION: FAA (SENT ELECTRONICALLY) 
INFO  -  ADMIN  -  OLA 7055 SQ  -  DPO  -  CHRON  -  RF 
DE RUFNPS 05644 0662350 
ZNR UUUUU ZZH 
R 071722Z MAR 73 
FM AMEMBASSY PARIS 
TO RESMDG / AMEMBASSE MADRID 1756 
RUFHOM / AMEMBASSE ROME 7707 
RUESGPG / AMEMBASSY THE HAGUE 4749 
RUESBE / AMEMBASSY BEIRAT 1636 
RUDIC / AMEMBASSY LONDON 5123 
RUESFDO / AMEMBASSY LISBON 1576 
RUESFMG / AMEMBASSY STOCKHOLM 1193 
RUEINO / AMEMBASSY TOKIO 6111 
RUFHFT / AMCONGEN FRANKFURT 1371 
RUSHAAR / USEUCOM VAIHINGEN 
RUEFHQA / CSAF / XOOGIF / XOOTFA WASHDC 
EUCPAAA / MAC SCOTI AFB ILL 
RUKLAAA / TAC LANGLEY AFB VA 
RUWTGIA / HQ SAC OFFUTT AFB NEBRASKA 
RUEOAVA / AFSC ANDREWS AFB MD 
RUVARIA / HQ AFLC / WPAFB OHIO 
RUKTAAA / AFCS RICHARDS GEBAUR AFB MC 
RUENAAA / CNO WASHDC 
RUOONBA / CINCUSNAVEUR LONDON 
RUTPMAA / COMSIXTHFLT 
RUFLBBA / USAFE ADVON RAMSTEIN AB GER 
RUFTSWA / USAFE REAR LINDSEY AB GER 
RUEBJBA / 89 MAWG ANDREWS AFB MD 
RUFDAAA / USAREUR HEIDELBERG GER 
BT 
 
UNCLAS PARIS 5474 - E.O. 11652: N/A - TAGS: PLAS, F 
SUBJECT: AIR CONTROLLERS STRIKE, STATUS REPORT 
FOLLOWING SENT ACTION DEPT, BRUSSELS, FAA NEWYORK AMR 6 
REPEATED FOR YOUR ACTION. 
 
QUOTE: 
REF: PARIS 5485 
1. 
FOLLOWING MID-AIR COLLISION DESCRIBED REFTEL, FRENCH, BRITISH AND SPANISH AIRLINE 
PILOTS ASSOCIATIONS DIRECTED MEMBERS CEASE ALL FLIGHTS IN FRENCH AIRSPACE. 
SPOKESMAN FOR BRITISH AIRLINE PILOTS ASSOCIATION (BALPA) DESCRIBED ORDER AS 
ÒPRECAUTIONARY MEASUREÓ, ÒREFERRING TO NANTES COLLISION AND TO SEVERAL OTHER 
ÒNEAR MISSESÓ. 
 
2. 
AIR TRAFFIC DRASTICALLY REDUCED ORLY AND ELSEWHERE IN FRANCE. AIR FRANCE, AIR 
INTER, AND UTA GROUNDED DUE FRENCH PILOTS ACTION. BEA, CALEDONIAN, LUFTHANSA, 
KLM, SAS, SABENA AND AIR LINGUS CANCELLED ALL SCHEDULED FLIGHTS FOLLOWING 
COLLISION. BOAC HAS NOT OPERATED FRENCH AIRSPACE SINCE BEGINNING OF AIR 
CONTROLLERS STRIKE. CANCELLED ALL FLIGHTS FROM 2300, MARCH 5, AUSTRIAN AIRLINE 
TO DECIDE TODAY ON FURTHER OPERATIONS OVER FRANCE. 
 
3. 
FOLLOWING CARRIERS REPORTEDLY STILL OPERATING: TWA, PAA, TUNIS AIR, ALITALIA, 
MIDDLE EAST AIRWAYS, VARIG, EL AL, AND JAPAN AIR LINES. 
 
4. 
MINISTERS OF TRANSPORT IN PRESS CONFERENCE, 0736, MARCH 6, SAID PRELIMINARY 
INDICATIONS ARE THAT MILITARY AIR CONTROLLERS NOT AT FAULT. INVESTIGATION 
UNDERWAY TO DETERMINE WHY PILOT OF SPANTAX CONVAIR FAILED EXECUTE CONTROL 
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 ORDER, RECEIPT OF WHICH HE HAD TWICE ACKNOWLEDGED. THIS FAILURE, PLUS LAST 
MINUTE 360 DEGREE TURN, SAID TO HAVE PLACED CONVAIR ON COLLISION COURSE WITH 
ILL-FATED IBERIA DC-9. REPRESENTATIVE FRENCH PILOTS ASSOCIATION CONTENDS, 
HOWEVER, CONVAIR PILOT WAS TOLD TOO LATE TO SLOW DOWN! 
 
5. 
STRIKING AIR CONTROLLERS RECALLED THEIR EARLIER WARNING, AND SAID MINISTER OF 
DEFENSE, HAVING ACCEPTED CHARGE OF AIR CONTROL, MUST BEAR FULL RESPONSIBILITY. 
CONTROLLERS DEMAND IMMEDIATE OPENING OF DISCUSSIONS AT PM LEVEL, BUT CAUTION 
THAT EVEN IN EVENT OF SETTLEMENT, IT WILL TAKE TIME TO RESTORE FULL CIVILIAN 
CONTROL. 
 
6. 
AFP REPORTS PILOT SWEDISH CONAIR BOEING 720 CARRYING 170 PASSENGERS FROM 
CANARIES TO STOCKHOLM REPORTED NEAR COLLISION WITH ANOTHER TRANSPORT 
AIRCRAFT OVER ABBEVILLE IN NORTHERN FRANCE, MARCH 5. THOUGH REPORTEDLY IN 
CONTACT WITH MILITARY AIR CONTROL STATION MINUTES BEFORE INCIDENT, PILOT 
RECEIVED NO INDICATION OTHER AIRCRAFT IN AREA. OTHER PLANE SUDDENLY APPEARED 
ON PERPENDICULAR COURSE. COLLISION BARELY AVOIDED, PILOT ON INFORMING MILITARY 
AIR CONTROL STATION OF INCIDENT REPORTED ÒMESSAGE RECEIVEDÓ. 
 
7. 
OTHER HAND, SWISSAIR, WHICH HAD EARLIER SUSPENDED OPERATIONS OVER FRANCE, 
RESUMED FLIGHTS AFTER FRENCH AUTHORITIES GAVE ASSURANCES THAT SEVERE 
MEASURES WOULD BE TAKEN AGAINST COMPANIES VIOLATING DIRECTIVES OF FRENCH 
 MILITARY CONTROLLERS. AUTHORITIES TODAY SAID TWO CARRIERS, DUE REPEATED 
VIOLATIONS DIRECTIVES, HAD BEEN DENIED USE FRENCH AIR SPACE.  KUBISCH CCC: READ 
IN PARA 4 LINE 3 FAULT. ENQUIRY NOW UNDERWAY 
 
END CCC. 
UNQUOTE KUBISCH 
BT 05644 
UNCLASSIFIED 

 
Die franzšsischen Flugleiter hatten bereits 1964 unter dem Begriff ãIndustrielle AktionÒ 
gestreikt, in ihrem Bestreben die sozialen Bedingungen zu verbessern. Die folgende 
Warnung der BFS an die Fluggesellschaften war damals zwar deutlich, gab den 
EmpfŠngern aber keine Hinweise auf Ausweichmšglichkeiten. 
 

nnnn zczc cq 050 
jj edcqyo lowwyn lybeyn lhnoyn lbsfyn lrbsyn lkkkyn epwayn euuuyn 
301336 eddzyn 
notam 813 
due to present air traffic situation in france traffic has very much increased in frankfurt fir / uir. 
delays may occur. coordination difficulties exist with atc units in france..uncoordinated entries 
into frankfurt fir / uir may endanger safety of air traffic. therefore it is mandatory that pilots 
obtain an entry clearance from appropriate atc unit cma unless flight can be conducted under 
vmc. 
30 VI 64 1510 

 
Der 1973Õer Streik in Frankreich fŸhrte am 7. MŠrz zu einem Anstieg von 108% in der 
Zahl der GAT FlŸge durch die Rhein UDA, zu 83% am 8. MŠrz und zu 85% am 9. Nach 
der Kollision der beiden Flugzeuge Ÿber Nantes am 5. MŠrz flogen noch mehr 
Gesellschaften aus dem Nordwesten zu Zielen im gesamten Mittelmeerbereich und 
darŸber hinaus durch Deutschland.  Wie wurde Rhein UAC mit dieser Situation fertig? 
Log - EintrŠge vom 10. MŠrz sind beispielhaft, wŠhrend der Streik unvermindert 
andauerte. Sie lassen erkennen, was diese seitens BFS ungeregelte Situation mit sich 
brachte. 
 

Rhein UAC Log No. 22 1040Z 
Mr. X called and advised that some time today 8 F-104s out of Spain or France are expected 
to enter FRG somewhere. These flights shall be accepted. 
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Rhein UAC Log No. 14 1400Z 
With immediate effect all irregularities with MENTHOL have to be sent to BFS I 3 via telex. 
Entries in the 
log have to be confirmed (order by Mr. X). 
 
Rhein UAC Log No. 12 2100Z 
Very close and dangerous situation caused by Maastricht, request inquiry. OOSJC, B-707, 
EBBR, UG1, UB6, FCAA, uncoordinated by MAS initiated first contact about 10 NM NW of 
NTM, climbing through FL 300 to FL 330. Definite radar contact could not be established 
readily, since X-ponder was u/s, as we found out later on, but D/F line showed to a primary 
target, so the controller turned assumed traffic rapidly to a heading of 090 degrees. OOSJC 
passed opposite SR 860, LSZH to EGLL, by about 6 NM. SR 860 was at that time at first 
contact about 5 NM to NTM. By mere luck and quick reactions of both the pilot and the 
controller a very serious incident (night time and opposite climb to an aircraft at a distance 
covered in about 3 to 4 antenna sweeps in just 1000 feet vertical distance) could be avoided. 
Such things are not anymore tolerable, especially in these days. Since incidents and 
irregularities similar to this happened very often caused by Maastricht, I very urgently ask the 
responsible people of this our unit Rhein Control to press on Maastricht by all channels to 
reduce their workload and to put their main interest in safety again and not in effectiveness. 
strips attached. GN 
 
The coordination between Rhein UAC and Menthol CCT is a catastrophe, caused by 
language difficulties and lacking professional knowledge. Multiple cases of wrong or 
completely missing coordination cannot be accommodated by the controllers. Only about 
50% of all cases are being recorded or reported. Not even near collisions, such as between 
an LTU airliner over TGO with 4 F-104s and 1 F-4 are being put on record in the daily log. 
They go unnoticed by our offices. 
 
Very many of the OAT flights having to be denied by the UAC due to the high number of 
additional flights (up to 500 per day) escape the system and fly VFR, causing an increasing 
number of near collisions. Continuing night flying programs add to the problem. Personnel is 
definitely overburdened and controllers bear an unacceptable risk in continuing to work under 
such circumstances. Near misses are the order of the day, especially over route crossing 
points NTM, RMS and STR. It is sometimes a matter of seconds only to avoid collisions. A 
BFS official, who flew with Lufthansa out of France two times last week experienced a near 
miss at FL 270 over STR with LH 112 and another five in the vicinity of LXU during the 
second flight. This should everyone in headquarters tell enough. 

 
Der ANSE MŠngelbericht  

 
Die ANSE Gruppe stellte 1971/72 und 1977 zwei umfangreiche MŠngelberichte des ATS 
- Systems in Deutschlands oberem Luftraum zusammen.  Einige Schwerpunke des ersten 
Berichts machten die Ernsthaftigkeit der Gesamtsituation deutlich. Reaktionen der 
Minister fŸr Verkehr und Verteidigung und ihrer untergeordneten zivilen und 
militŠrischen Stellen blieben aus. Eigentlich wude gar nichts unternommen, um eine 
sofortige €nderung oder Minderung der Situation herbeizufŸhren. Nur 
EUROCONTROL fuhr fort weitere neue PlŠne zu entwerfen. Dieser Bericht umfasste 
die folgenden Problemgebiete und kann in Kapitel 14 nachgelesen werden. 
 
1  Das zivil/militŠrische System und seine KapazitŠt 
2  Regeln, Gesetze, Regulierungen und Verfahren 
3  Luftraumorganisation, Ausdehnung und Streckensystem 
4  FS-GerŠt, Radar, SichtgerŠte, Kommunikation und Koordination 
5  Staffelungsmethoden, Verfahren und Minima 
6  Flugdaten-Verarbeitung, Darstellung, Koordination, Flugplan, Flugverlauf, LFZ- Leistung 
7  Verkehrsdarstellung, Radarzieldarstellung, Flugverlaufsstreifen 
8  Wettereinfluss und -darstellung, Bekanntmachung 
9  Radio und Telefon - Kommunikation 
10 Mann zu Mann Koordination, Pilot zu Controller und umgekehrt, Systemfunktionen 
11 Planung, Verkehrsfluss und Flugverlauf 
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12 Navigationshilfen, Arten und Genauigkeit 
13 UnterstŸtzung, KapazitŠt, Verbesserung der Kooperation zwischen ATC und Flugzeug 
 
Was auf UnverstŠndnis stiess, war die Veršffentlichung der 1971Õer und 1972Õer Zahlen 
der Meldungen zu AnnŠherungen und Fastzusammenstšssen durch die BFS; so als ob 
dies bei den Fluggesellschaften und anderen Luftraumnutzern als normal betrachtet 
werden kšnnte. Aber man ãkommentierteÒ. Dieser Bericht Ÿber die VorfŠlle der Kategorie 
A (imminente Gefahr einer Kollision) enthielt folgende Zahlen: 
 
 1971      1972 
 52 nur in den FIR    121 nur in den FIR 
 (26) nur militŠrische   (65) nur militŠrische 
 64 in FIR und UIR    132 in FIR und UIR  
 (37) nur militŠrische   (68) nur militŠrische 
 
Um diese hohen Zahlen ãsinnvollÒ erscheinen zu lassen, muss man die Gesamtzahl der an 
einem Tag in diesen Jahren in Westdeutschland durchschnittlich durchgefŸhrten Anzahl 
von FlŸgen aller Art in Betracht ziehen. Das Hauptquartier der US - Luftwaffe hatte 
diese Zahlen zusammengetragen. Sie lautete 3706 mit FlŸgen jedwelcher Kategorie. FŸr 
weitere Einzelheiten hierzu siehe Kapiltel 10. 
 
Die wiederholten Versprechungen der BFS und der Luftwaffe zu den andauernden 
Verbesserungen zur Flugsicherheit am deutschen Himmel in Betracht ziehend und ihrer 
unermŸdlichen Anstrengungen zur Korrektur der gegebenen unsicheren Situation an 
sich, geschah eigentlich nichts bis zur Einrichtung der UDA in 1967 und ihrer 
Umwandlung in UTA bis FL 360  vor dem Umzug des UAC nach Karlsruhe. Danach 
brauchte es noch einmal ein paar Jahre, bis die GrŸnde der Kinderkrankheiten des 
technischen KARLDAP FS - Systems beseitigt waren, bevor ein ordnungsmŠssiger und 
sicherer Betrieb sich auch in SŸddeutschlands oberem Luftraum einstellte. 
 
Die Situation in Norddeutschland hatte sich schon Jahre zuvor mit der Inbetriebnahme 
des Maastricht UAC gebessert, wo der EUROCONTROL UAC und GAF MATRAC 
Betrieb in einem gemeinsasmen GebŠude in getrennten RŠumen (Segregation GAT / 
OAT) problemloser ablief. Aber das ist eine andere Geschichte.  
 
Da die Reaktion von BFS, der Vereinigung Cockpit und den Vertretungen der 
Fluggesellschaften wie BARIG und IATA auf die ihnen berichteten UmstŠnde und 
gemachten VorschlŠge mager waren, beschloss das ãFlugsicherheits KomiteeÒ der Rhein 
Controller noch aktiver zu werden und die im folgenden genannten Problempunkte 
anzusprechen und weitere entsprechende VorschlŠge zur Diskussion und Lšsung 
vorzutragen. Diese Punkte in der Betrachtung um 1972 machen den Umfang ungelšster 
Probleme in SŸddeutschlands FS-System in der UIR deutlich. Diese Punkte waren: 
 
 1 VHF override (121.5 MHz)  
 2 Delineation of SCPAs and Automation 
 3 Assignment of an ATC safety officer at BFS HQ 
 4 Assignment of an ATC civ/mil liaison officer at BFS HQ 

5 Two-minute revisions in ATC operations 
6 MET data presentation to controllers 
7 Multiple SIDs and STARs, civil SID-EP areas  
8 Use of slides in the training of controllers 
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9 Introduction and delineation of mil TRAs  
10 Physiological training of controllers 
11 Familiarization visits to other ATC units and Pilot Ð controller meetings 
12 Aircraft performance data for controllers 
13 Pointer symbol transfer in ATC operations 
14 Flow control procedures 
15 Use of intercom in ATC operations 
16 ATC job descriptions and position duty descriptions 
17 Radar equipment preventive maintenance procedures 
18 ATC working position checklists 
19 Silent radar hand-.offs 
20 Determination of ROD / ROC and Maximum RoDs / RoCs of civil aircraft (clearances) 
21 Omission of position reports 
22 Training outlines  
23 Disciplinary action against controllers 
24 Double manning of control positions 
25 Multiple HPAA incorporating two or more IAFs 
26 Frequency protection of navigation aids 
27 Circumnavigation of severe weather areas 
28 Controller responsibility during in trail departures, join-ups for formation and split-ups (mil) 
29 Hyoxia 
30 Speed control restrictions at high altitude 
31 Staff briefings and de-briefings in ATC 

 
Dieses ãATC Flight Safety CommitteeÒ war von der ANSE Gruppe eingerichtet und 1971 
als Referat Flugsicherheit in den VDF integriert, 1972 aber dort ohne BegrŸndung 
wortlos wieder eingestellt worden. Es wurde damals vermutet, dass die AktivitŠten dieses 
Referats in Bezug auf die Offenlegung der vielen MŠngel und UnzulŠnglichkeiten im FS - 
System zu erfolgreich wurden. Als erfolgreiches Beispiel nannte der Leiter des Referats 
(der Berichterstatter) dem Vorstand des Verbands die Nutzung zweier Artikel in der 
Zeitschrift FLUGREVUE Ÿber die Themen ãFastzusammenstšsseÒ von L. Abelshauser 
und ãFlugverkehrskontrolle im oberen LuftraumÒ von F. W. Fischer. 
 
Der Verkehrsausschuss des Bundestags hatte beschlossen, diese beiden BeitrŠge als 
faktisches Quellenmaterial zur Diskussionsgrundlage auf seiner nŠchsten Sitzung im 
Bundestag zu machen. Die Leitung der BFS beschwerte sich Ÿber diese Publizierung der 
beiden BeitrŠge, brachte aber keinerlei sachliche Kritik an oder Gegendarstellungen. Das 
bedeutete fŸr den VDF, mit wessen Zustimmung auch immer ãReferat AuflšsenÒ. 
 

Der Kolle / Pingel Bericht  
 
1969 wurden OTL Pingel der Luftwaffe und der Leiter der FS-Leitstelle MŸnchen, Kolle, 
durch den Luftwaffen General Buntrock und den PrŠsidenten der BFS, Dr. Heer, 
beauftragt, einen Bericht Ÿber die bestehende Situation, die Probleme, MŠngel und 
UmstŠnde in der Kontrolle des zivilen und militŠrischen  Verkehrs sowie die Koordination 
und Kooperation zwischen zivilen und militŠrischen FS-Stellen und der Luftverteidigung 
in der BRD, besonders aber bezogen auf den oberen Luftraum, zu erstellen. 
 
Ihre umfangreiche Bestandsaufnahme wurde spŠter als ãKolle / Pingel BerichtÒ 
bezeichnet und legte alle bestehenden MŠngel der Koordination dar. Da der Inhalt dieses 
unbeeinflussten Berichts klar herausstellte, welche Ziele die betroffenen Partner auf 
Seiten der betroffenen Luftwaffen in der Vergangenheit gehabt haben mussten und 
welche HŸrden es zu Ÿberwinden galt, um diese MŠngel fŸr die Zukunft zu beseitigen, 
entschied das Verkehrsministerium, die Konsequenzen einer Diskussion in der 
…ffentlichkeit fŸrchtend, den Bericht als Verschlusssache und nur fŸr den 
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Dienstgebrauch einzustufen. So verschwand er in den Schubladen der beteiligten 
Behšrden. Dieser Bericht war die erste, objektive und komplette Darstellung des 
zivil/militŠrischen Koordinationsdilemmas in der deutschen Flugsicheurng von 
behšrdlicher Seite selbst und er sollte es auch bleiben. Eine vertane Chance mehr. 
 
Da nun die šffentliche Diskussion durch diese Massnahme des BMV vermieden war, 
ergriff OTL Pingel 1970 noch einmal die Initiative und reichte an die beiden Ministerien 
einen Vorschlag zur Verbesserung der Kooperation zwischen den drei Dienstleistern des 
militŠrischen Verkehrs, der BFS, der Luftwaffe und der LV - Organisation, ein; siehe 
Anhang A8/2. Seine VorschlŠge waren sinnvoll und verursachten grosse Unruhe und 
Ablehnung bei beiden EmpfŠngern, Androhung disziplinarischer Massnahmen und die 
Ablehnung der VorschlŠge. Er hatte anscheinend den Nagel auf den Kopf getroffen; und 
das zivil/militŠrische Hick-Hack im oberen Luftraum nahm seinen Lauf wie zuvor bis in 
die frŸhen 1980Õer Jahre. 
 

Die Nichtvereinbarkeit angewendeter Regeln 
 
Eines der von OTL Pingel angesprochenen Probleme war der Unterschied in der FS - 
Ausbildung der zivilen und militŠrischen Controller und in den unterschiedlichen Regeln, 
die zu befolgen waren. Ein Beispiel fŸr die hierzu bestehende Situation war ein Bericht 
der LV - Zentrale SCANDALIZE (SOC -3), die Rhein UAC darŸber informierte, dass sie 
nach den Vorschriften des NATO Dokuments EDP-5 der 4. ATAF, dem USAF 
Handbuch 60-17 und dem SOC - ATAF Handbuch 55-5 arbeite. Keiner der Inhalte 
dieser Regelwerke war zuvor jemals konsolidiert worden, um Zweideutigkeit und Nicht-
†bereinstimmungen zu vermeiden. 
 
Die deutsche Radar-Stelle SHANTY arbeitete nach den Zentralen Dienstvorschriften der 
Luftwaffe ZdV 57/1 (Verkehr) und ZdV 19/2 (Verantwortung  der Piloten) sowie 
zusŠtzlich nach den lokalen Betriebsabsprachen mit den LV - Stellen. Die BFS betrieb 
Ausbildung und Leistung der Flugverkehrsdienste (ATS) in †bereinstimmung mit den 
ICAO Richtlinien in Anhang 11 und Dokument 4444 mit einigen wenigen Ausnahmen, 
wie z.B. zur Flugverkehrskontrolle (ATC) im Gegensatz zum Flugverkehrs-
beratungsdienst (ADS) und dieser wiederum im Gegensatz zum Fluginformationsdienst 
(FIS) und richtete sich nach ihrem eigenen Betriebshandbuch fŸr die 
Flugverkehrskontrolle. Letzterem mangelte es aber an zu befolgenden Verfahren in der 
Kontrolle militŠrisicher taktischer FlŸge. Diese Situation sollte bis in die frŸhen 1980Õer 
Jahre bestehen. 

Die Avionik - AusrŸstung der Flugzeuge 
 
Ein ganz anderes Problem stellte die AusrŸstung militŠrischer Luftfahrzeuge mit 
Kommunikations-, Navigations- und Radarsystemen (SSR) und ihre Integration in das 
Gesamtsystem der gemeinsam betriebenen zivil/militŠrischen Flugverkehrskontrolle dar. 
Viele militŠrische Flugzeuge waren nur mit Radiokompass (ADF) und/oder TACAN 
(Rho/Theta System, quasi eine Kombination aus VOR und DME darstellend) 
ausgerŸstet. Die britischen Flugzeuge navigierten oft noch mittels hyperbolischer Systeme 
wie DECCA. 
 
Alle militŠrischen taktischen Flugzeuge, ausser der britischen RAF, hatten UHF Radios; 
die britischen anfangs meist noch VHF. Transportflugzeuge besassen meistens beide 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
___________________________________________________________________________ 

 

 344 

Systeme. Alle militŠrischen Flugzeuge besassen, wenn Ÿberhaupt, nur 64-Kode SIF - 
Transponder als SSR AusrŸstung. Das SIF System stellte die Weiterentwicklung des IFF 
Systems (Identification Friend Foe)  aus den letzten Kriegsjahren dar, welches nur aus 
drei Modi (1, 2, 3) ohne Kodierungsmšglichkeit bestanden hatte. 
 
Die SSR Transponder-AusrŸstung aller Flugzeuge stellte insofern ein Problem dar, als 
diese AusrŸstung fŸr die zivilen Flugzeuge mit dem von der ICAO eingefŸhrten 4096-
Kode SSR-System, noch nicht zwingend vorgeschrieben war. Um das 
AusrŸstungsproblem der militŠrischen Flugzeuge der deutschen Luftwaffe ein fŸr alle 
Mal zu lšsen, gab der PrŠsident der BFS eine zusŠtzliche Betriebsanweisung (ATC 1968-
2) Ÿber die AusrŸstung der militŠrischen Flugzeuge mit Kommunikations-, Navigations- 
und Radarsystemen (CNS) heraus. Seine Lšsung lautete verblŸffend einfach, wie folgt. 
 
 ãDie erste DurchfŸhrungsverordnung zur Verordnung Ÿber die AusrŸstung von 
 Flugzeugen vom 29. 6. 1968 (NOTAM Klasse II, Nr. 75/68) enthŠlt keine 
 besonderen Regeln, bzw. Ausnahmen zur AusrŸstung militŠrischer Luftfahrzeuge. 
 Solche Regeln waren nicht notwendig, da militŠrische Flugzeuge wegen der Art 
 ihrer zu erfŸllenden EinsŠtze von den Regeln der vorgenannten 
 AusrŸstungsverordnung abweichen dŸrfen (siehe ¤ 30 LuftVG, Teil 1, Punkt 1). 
 Daher sind militŠrische  Flugzeuge weiterhin als vorschriftsmŠssig ausgerŸstet zu 
 betrachten. BFS Der PrŠsident 
 
Diese Aussasge half den Controllern bei ihrer Arbeit sicherlich viel. Was die AusrŸstung 
aller Flugzeuge im oberen Luftraum betraf, hatte die AusrŸstung mit SSR - Transpondern 
neben der Radio-AusrŸstung mit VHF und UHF Frequenzen die gršsste Auswirkung auf 
den Betrieb. Die vorschriftsmŠssige Zulassung des SSR fŸr die Nutzung durch Rhein 
UAC erfolgte am 28. Februar 1969, nachdem seine Nutzung bereits im Mai 1968 
vorgeschrieben worden war. Rhein UAC wurden die Kodi 1100, 1200, 2500 und 3500 
zugewiesen. Die speziellen Kodi fŸr Funkausfall (RCF) 7600 und Notfall (EMG) 7700 
wurden ununterbrochen beobachtet. Kode 7500 fŸr EntfŸhrungen war noch nicht fŸr 
solchen Zweck seitens ICAO festgelegt worden. Flugzeuge  Ÿber FL 245 mussten nun 
auch mit SSR Modus - C fŸr die †bertragung der im Flugzeug angezeigten Hšhe 
ausgerŸstet sein, sowie mit 4096Õer Kodifizierung im Modus A. Ausnahmen wurden 
allerdings von der BFS bis Dezember 1972 zugelassen, sofern mindestens Modus 3/A mit 
64Õer Kodifizierung vorhanden war. 
 

Der Controller ãSlow -GoÒ 
 
HauptsŠchlich in den Jahren von 1971 bis 1973 fanden sogenannte ãSlow - GoÒ 
Protestaktionen seitens der zivilen Flugleiter und ihres Berufsverbandes  VDF statt. 
Daran teilzunehmen war fŸr Rhein UAC schwierig, denn wo konnte man †berflŸge 
verlangsamen oder zurŸckhalten ohne sich seine eigene Arbeitslast zu verdoppeln. 
EingeschrŠnkte Verkehrs-Annahmeraten blieben als einzige Mšglichkeit, sofern sie von 
den betroffenen Nachbarzentralen auch eingehalten wurden. Das Ergebnis war, dass man 
sich an den Aktionen kaum beteiligte, obwohl man sie voll und ganz unterstŸtzte. FŸr 
Verkehrsverzšgerung auf Strecke gab es einfach nicht genŸgend Luftraum. Auch darf 
nicht vergessen werden, dass die KapazitŠt dieses UAC auf 400 FlŸge tŠglich ausgelegt 
war, man aber normalerweise bereits durchschnittlich 800 FlŸge tŠglich zu bewŠltigen 
hatte. Verkehrsflusssteuerung gab es noch nicht.  
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WŠhrend des Ablaufs der  ãSlow - GoÒ Aktionen traf eines Tages eine AFTN 
Fernschreibmeldung des Luftwaffen FŸhrungsdienst-Kommandos (A III c) des BMVg 
bei der MATRAC Komponente ein. Sein Inhalt war von einigem politischen Interesse, 
denn man befŸrchtete schon eine geraume Zeit lang, dass die Deutsche Luftwaffe 
versuche, die Flugverkehrsdienste im unteren und oberen Luftraum wŠhrend solcher 
Aktionen, quasi als Streikbrecher,  zu Ÿbernehmen; siehe auch SAAR Radar und USAFE 
OPLAN 207. Die Meldung vom 5. Juli 1973 lautete: 
 

QUOTE 
SUBJECT: REPORTING OF EFFECTS OF THE CONTROLLERS STRIKE 
REFERENCE: MOD F†L III 3 AIG 3 -3-26 MSG.NR. MOH 17257 OF 4.7.73 
 
1 ALL OCCURRENCES, WHICH RELATE TO THE ACTION OF THE AIR TRAFFIC 

CONTROLLERS ARE TO BE REPORTED BY TTY TO THE AIR FORCE COMMAND. 
 
2 IT SHALL BE REPORTED ON ALL PROVABLE CHICANERY, DIVERSIONS AND ACTIONS 

INFRINGING ON THE SAFETY OF TRAFFIC. 
 
3 THE COMMAND SUBMITS THESE REPORTS TO THE MOD, WHO WILL TAKE CARE OF 

THEIR FORWARDING TO THE MOT AND THE MOI FOR INVESTIGATION OF POSSIBLE 
DISCIPLINARY ACTION AND EVENTUALLY PENAL CONSEQUENCES. 

 
4 REPORTS IN ADVANCE BY TEL TO COMMANDER III 3 / SIGNAL REGIMENT 11 AND III 3 / 

SIGNAL REGIMENT 12. 
BT         UNQUOTE 

 
Was die Opponenten der zivilen Controller in der Regierung, den Ministerien, ihren 
Behšrden, der eigenen Luftwaffe und die Medienvertreter ignorierten und nicht hšren 
wollten, war die Tatsache, dass die militŠrischen FlŸge von diesen Aktionen gar nicht 
betroffen waren und im Gegenteil, sogar Vorrang genossen. Warum also solche 
Bestrebungen? Diese Verfahrensweise und Einstellung der Controller passten einfach 
nicht in das Bild, das man Ÿber sie in der …ffentlichkeit darstellten wollte. Letztendlich 
waren es ja Bundesangestellte und Beamte die hier gegen die šffentliche Verwaltung 
protestierten. Das war damals seitens ãStaatsbediensteterÒ, eine Bezeichnung aus der 
Vorzeit, noch unvorstellbar. Was sollte denn als nŠchtes kommen? Vielleicht sogar die 
Post, die Bahn oder sogar Telekom, vielleicht auch noch der Wetterdienst? Man war 
entsetzt und fŸhlte sich ausgeliefert. Eine andere Šhnliche Meldung zu den 
Unterbrechungen des Verkehrsflusses, verteilt durch die BFS als Nachricht fŸr 
Luftfahrer, war folgende. 
 

zczc rub 203 230955 
jj ekzznb eszznb efzznd enfbyn edzzna edduzq mvmiyn 
230914 eddzyn 
a 577 notamn gen 
because of the measures presently taken by the ats personnel to delay air traffic, the 
established tmas including the ctrs of bremen, duesseldorf, frankfurt, hamburg, hannover, 
koeln-bonn, muenchen, nuernberg and stuttgart as well as saarbruecken ctr will be restricted 
areas wie. 
in these areas the bundesanstalt fuer flugsicherung can adjust the flow of air traffic to the 
capacity of air traffic control services, including entering, leaving and through traffic. 
additionally, the scheduled air services have priority over other air traffic in these areas with 
regard to air traffic clearances. considering that longer waiting times may be expected, acft 
operators are obliged to carry an adequate additional amount of fuel. operators of smaller acft 
are requested to avoid the international airports during main traffic hours. 
bt 
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Der Umzug in einen gršsseren Betriebsraum 1972 
 
1972 wurde in Frankfurt das neue Flughafen - Terminal eingeweiht und das alte Terminal 
komplett gerŠumt; komplett allerdings nur insoweit als Rhein UAC dort alleine verblieb. 
Da Frankfurt ACC, zustŠndig fŸr den unteren Luftraum der Frankfurt FIR, schon fast 
zwei Jahre zuvor, zusammen mit der FS-Fernmeldestation (COM), dem FS-
Beratungsdienst (AIS) und der gesamten technischen Mannschaft in das neue Terminal 
umgezogen waren, verlegte man am 13. und 14. April 1972 Rhein UAC in die 
freigewordenen RŠume. Jetzt gab es endlich wieder einen gerŠumigen Betriebsraum. Der 
alte Raum wurde nun fŸr den kŸnftigen Betrieb einer neu aufzustellenden 
Luftraumnutzungsszentrale - LRNZ hergerichtet. 
 
Im neuen Betriebsraum gab es nun fŸnf Subsektoren, die je 16 Stunden tagsŸber 
betrieben wurden; die drei Hauptsektoren Nattenheim NTM, Tango TGO und Frankfurt 
FFM natŸrlich 24 h; siehe Abbildung 8-41.  
 

   
Abb. 8-38 / Der neue Betriebsraum linke Seite   Abb. 8 - 39 / Der neue Betriebsraum rechte Seite 

 
Die BFS hatte ein Erfordernis von 88 Controllern und 36 Assistenten fŸr diesen Betrieb 
errechnet. Aber von diesen 124 Personen waren wiederum nur 101 verfŸgbar. Ausserdem 
war auch die Luftwaffe zu keiner Zeit in der Lage, alle ihre ArbeitsplŠtze wegen Mangel 
an Personal zu besetzen. ZusŠtzlich erschwert wurde der Betrieb durch die Tatsache, dass 
der FS-Sektor-SŸd der Luftwaffe weiterhin keine Nachtschichten fuhr und auch an 
Wochenenden und Feiertagen nicht arbeitete, es also den zivilen Kollegen Ÿberliess mit 
dem dann hohen Urlaubsverkehr, insbesondere an den Wochenenden, zurecht zu 
kommen. 
 
Es mag nicht glaubhaft klingen, aber trotz des gršsseren Raums, neuer GerŠtschaft, aber 
immer noch analoger PrimŠr- und SekundŠr-Radardatendarstellung und erweiterten 
Subsektoren, ging Rhein UAC oft unter im Verkehr und litt unter technischen 
FunktionsmŠngeln aller Art. Die Erweiterung des Westsektors in die drei Untersektoren 
Nattenheim NTM, Lahr LHR und Tango TGO, die schon am 27. 5. 1971 verwirklicht 
worden war, hatte nun alle AbflŸge Ÿber die Einflugfenster Pirmasens PIR, Heidelberg 
HDL, Strasbourg STR, Sšllingen SLN, Karlsruhe KAL, Lahr LHR und Bremgarten 
BGT aufzunehmen. Der Ostsektor, nun aufgeteilt in die Untersektoren Frankfurt FFM 
und Fulda FUL nahm nun den Verkehr Ÿber den Wegpunkten Warburg WRB, Siegen 
SIE, Wiesbaden WBD, Fulda FUL, Lichtenau LAU, DinkelsbŸhl DIK, WŸrzburg 
WUR, Cheb OKG , Charlie CHA und Frankfurt FFM auf.  
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Abb. 8-40 / Rhein UAC Betriesbraum 1975 

 

 
Abb. 8-41 / Sektor und Arbeitsplatzaufteilung Rhein UAC 1975 

 
 LEGENDE  
 
 ADNC   Air Defense Notification Centre 
 AL   Aufsichtslotse (Controller) 
 CSF  GerŠt der Firma Thomson-CSF 
 E 326  Kontrollstreifendrucker 
 FS-RSt  FS-Regionalstelle (vormals Leitstelle) 
 LO 133 Fernschreiber der Firma Lorenz 
 LO 380 Fernschreiber der Firma Lorenz 
 OA  Ostsektor Assistent 
 OAT   Operational Air Traffic  
 OP  Ostsektor Planungslotse (Controller) 
 OR  Ostsektor Radarlotse (Controller) 
 O†   Ostsektor Radar-†bergabelotse (Controller) 
 RUA  AFTN Fernschreibterminal Rhein UAC LeitungsbŸndel A 
 RUB  AFTN Fernschreibterminal Rhein UAC LeitungsbŸndel B 
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 SA  Sondersektor Assistent 
 SC  Sondersektor Controller 
 SIG  SichtgerŠt 
 SKP  Streckenkorrekturplatz 
 SP  Sondersektor Planungslotse (Controller) 
 SR  Sondersektor Radarlotse (Controller) 
 TEL  GerŠt der Firma Telefunken 
 WA  Westsektor Assistent 
 WL   Wachleiter 
 WP  Westsektor Planungslotse (Controller) 
 WR  Westsektor Radarlotse (Controller) 
 W†   Westsektor RadarŸbergabe-Lotse (Controller) 
 WXA   Wetterdaten Assistent 
 
Die Aufgaben der meisten ArbeitsplŠtze blieben unverŠndert. Ihre Beschreibung nannte 
folgende allgemeine TŠtigkeiten: 
 
 RadarŸbergabe-Lotse (Controller) - RHO 
 

¥ Beobachtung des Verkehrsverlaufs unter Nutzung der Flugverlaufsstreifen des 
Radar-Controllers (Anmkg: Leider gab es fŸr diesen gar keine solchen Streifen.); 

¥ UnterstŸtzung der VHF und UHF Radar-Controller (Anmkg.:  Leider gab es 
hierfŸr  nur einen gemeinsamen.); 

¥ Korrigieren der laufenden Flugplandaten mit angrenzenden Sektoren, ATS- und 
LV - Stellen; 

¥ Weitergabe von Flugfreigaben fŸr AbflŸge an die betroffenen FS-Stellen; 

¥ DurchfŸhrung der Radar-†bergabe Koordination mit angrenzenden Sektoren, 
ATS- und LV-Stellen; 

¥ Koordinierung der Entscheidungen der Radar-Controller, wenn sie Auswirkung 
auf die Planungskontrolle haben; 

 
 Planungs-Lotse (Controller) - PLC 
 

¥ Anmerkung: Der Planungslotse, eine EUROCONTROL Erfindung im 
Gegensatz zum Exekutivlotsen (Controller), der den Verkehr per Sprechfunk 
leitet und letztendlich die Entscheidungen trifft. 

¥ Aufrechterhaltung der Darstellung der Verkehrssituation mittels Kontrollstreifen; 

¥ Verantwortlich fŸr einen ordnungsgemŠssen Flugverlauf und Verkehrsfluss 
innerhalb seines Luftraumsektors; 

¥ †bernahme der Aufgabe eines  Senior-Sektorlotsen; 
¥ Planung und Kontrolle des Fortschritts der Flugbewegungen im eigenen Sektor in 

enger Zusammenarbeit mit dem RadarŸbergabelosten; 

¥ UnterstŸtzung des RadarŸbergabelotsen bei Radarausfall in der AusŸbung 
verfahrensmŠssiger Kontrolle; 

¥ Erteilung von Anweisungen an die Assistenten zur Flugplandaten - Koordination 
mit anderen ATS- und LV-Stellen; 

¥ Reservierung von TRA in Verhandlung mit den zivilen und militŠrischen 
Schichtleitern und Erledigung dieser Koordination; 
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 Exekutiv-Lotse (Controller) - EXC 
 

¥ Aufrechterhaltung der Verkehrslage zur Staffelung anhand der Kontrollstreifen; 
¥ Annahme, Identifizierung und FŸhrung (Kontrolle) der VHF/UHF FlŸge im 

zugewiesenen Sektor; 

¥ Annahme von AbflŸgen und †bergabe von AnflŸgen an zustŠndige FlugplŠtze 
(Anflugstellen); 

 
 Sektor-Senior-Lotse (Controller)  
 

¥ Zuteilung des Personals im eigenen Sektor; 

¥ Regulierung der Verkehrs-DurchfŸhrung im eigenen Sektor; 
¥ Treffen von kurzzeitigen Entscheidungen Ÿber Massnahmen zur Vermeidung von 

Verkehrsspitzen; 

¥ Verantwortung fŸr die ordnungsgemŠsse DurchfŸhrung von AusbildungstŠtigkeit 
innerhalb des Sektors; 

 
 Aufgaben der Allgemeinen Nicht-Radar-Kontrollfunktion  
 

¥ Leistung von Flugverkehrskontrolldienst durch Anwendung verfahrensmŠssiger 
Staffelung, vertikal und horizontal in LŠngs- und seitlicher Richtung; 

¥ Sicherstellung, Aufrechterhaltung und Wiederherstellung der Standard-
Staffelung; 

 
¥ Erteilung von Freigaben und Anweisungen zur sicheren, ordentlichen und 

wirksamen DurchfŸhrung von FlŸgen; 
¥ Erteilung von wesentlichen Verkehrsinformationen; 

¥ Annahme von FunksprŸchen der Piloten; 
¥ Sicherstellung der Befolgung von LŠrmminderungsverfahren; 
¥ Leistung des Fluginformations- (FIS) und Alarmdienstes; 

¥ Informierung der technischen Dienste Ÿber GerŠteausfŠlle. 
 
 Allgemeine Aufgaben der Radar-Lotsen (Controller) 
 

¥ Sicherstellung geeigneter Radardaten-Darstellung; 
¥ Beobachtung allen Verkehrs im ZustŠndigkeitsbereich; 
¥ Vertrautsein und vertraut bleiben mit der Verkehrssituation; 

¥ Leistung von Radardienst fŸr alle FlŸge unter Kontrolle durch Identifizierung, 
KursfŸhrung zum Zweck der Staffelung und Navigation; 

¥ Erteilung von Freigaben und Anweisungen zur Aufrechterhaltung der Staffelung; 
¥ Beobachtung des Flugwegs von Flugzeugen unter Kontrolle; 

¥ Erteilung von Informationen Ÿber unbekannte Ziele und schweres Wetter und 
WegfŸhrung davon, sofern mšglich; 

 
 Allgemeine Aufgaben des Koordinators 
 

¥ Handhabung der Flugdaten und Kontrollmeldungen; 
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¥ †berwachung aller Verkehrsbewegungen innerhalb des ZustŠndigkeitsbereichs; 
¥ Aufmerksammachen des Controllers auf Konflikte und Verkehrsballungen; 
¥ Einholung von Streckenfreigaben; 

¥ Erteilung von Streckenfreigaben; 
¥ Weitergabe  von AnflugŸbergaben; 

¥ KontrollŸbergaben von FlŸgen; 
¥ AusŸbung aller Koordinationsfunktionen mit anderen ArbeitsplŠtzen, dem 

Wetterdienst, angrenzenden Stellen; 
¥ Kalkulieren der geschŠtzten †bergabezeiten (ESTIMATES) und deren 

Weitergabe, insbesondere nach dem Start; 

¥ Austausch revidierter Flugverlaufsdaten und deren Markierung auf den 
Kontrollstreifen; 

¥ Information benachbarter Stellen Ÿber Revisionen; 
¥ Veranlassung der Erteilung beschleunigter Freigaben; 

¥ Festhaltung der Informationen der Anflugkontrollstellen Ÿber die niedrigsten 
freien FlugflŠchen Ÿber den Anflugpunkten; 

¥ Leistung jeder nur mšglichen UnterstŸtzung. 
 

Die Luftraumnutzer  
 

Wer waren die zivilen Luftraumnutzer, die die Rhein UIR in diesen Jahren 
frequentierten? Ihre Anzahl mag unbedeutend sein, verglichen mit der heutigen Vielfalt 
von Fluggesellschaften, aber es scheint angebracht sie fŸr den Zweck dieses Berichts 
festzuhalten. 
 

AER LINGUS Ð   AEROFLOT Ð   AEROLINAS ARGENTINAS Ð 
AIR ALGERIE Ð   AIR AMERICA Ð   AIR BAHAMA Ð 
AIR CANADA Ð   AIR FRANCE Ð   AIR INDIA Ð  
AIR MALTA Ð   AIR MEXICO Ð   AIR SIAM Ð  
AIR SPAIN Ð   AIR ZAIRE-  ALITALIA Ð  
AMERICAN FLYERS Ð  ARIANA Ð   ATLANTIS Ð  
AUSTRIAN AIRLINES Ð  AVIACO Ð   AVIANCA Ð  
AVIOGENEX Ð  B E A Ð    BALAIR Ð  
BALKAN AIRLINES Ð  BAVARIA Ð   BRAATHENS Ð  
BRITANNIA Ð   BRITISH MIDLANDS Ð  C S A Ð  
CALEDONIAN Ð  CANADIAN PACIFIC Ð  CAPITOL Ð  
CEDAR Ð   CIMBER Ð   CONDOR Ð  
CUBANA AIRLINES Ð  CYPRUS AIR Ð   DANAIR Ð  
DAN WING Ð   EAST AFRICAN Ð   EASTERN AIRLINES Ð  
EL AL Ð    ETHIOPIAN AIRLINES Ð  FINNAIR Ð  
GARUDA Ð   GENERAL AIR Ð   GERMANAIR Ð  
GHANA AIRLINES-  GULF AIR-   HAPAG Ð  
IBERIA Ð    ICELANDAIR Ð   INEX ADRIA Ð    
ITAVIA Ð    JAPAN AIRLINES Ð  JAT-  
JUGAIR Ð   K L M Ð    KARAIR Ð 
KONAIR Ð   KOREAN AIRLINES Ð  KUWAIT AIRLINES Ð  
L O T Ð    LAN CHILE Ð  LIBYAN AIRLINES Ð 
LOFTLEIDIR Ð   LTU Ð    LUFTHANSA Ð 
LUXAIR Ð   MALAYSIAN AIR Ð   MALEV Ð  
MAROC AIR Ð   MARTINAIR Ð   MERSAIR Ð  
MISAIR Ð   MODERN AIR Ð   NATIONAL AIRLINES Ð  
NIGERIAN AIRLINES Ð  NORTHWEST AIRLINES Ð  OLYMPIC Ð  
ONAIR Ð    PACIFIC WESTERN Ð  PAKISTAN INTERNATIONAL Ð  
PAN AM Ð   PANAIR DO BRASIL Ð  PHILIPPINE AIRLINES Ð  
QANTAS Ð   ROYAL JORDANIAN ALIA Ð S A M Ð MERPATI Ð  
SABENA Ð   SATURN Ð   SAUDI AIRLINES-  
SCANAIR Ð   SCANDINAVIAN AIRLINES Ð SEABOARD WORLD Ð  
SINGAPORE AIRLINES Ð  SPANTAX Ð   SPEEDBIRD Ð  
SPRINGBOK Ð   STERLING Ð   SUDAN AIR Ð  
SUNJET Ð   SWISS AIR Ð   SYRIAN ARAB AIR Ð 
T A P Ð    T W A Ð    TAROM Ð  
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THAI AIRLINES Ð  TRANS EUROPA Ð  TRANS INTERNATIONAL Ð  
TRANS MEDITERRANEAN Ð TRANSAIR Ð  TRANSAVIA Ð  
TRANSCANADA Ð   TRANSCARRIBEAN AIR Ð  TUNIS AIR-  
TURK AIR Ð   U T A Ð    UNITED AIRLIES Ð  
VARIG Ð    VIASA Ð    WORLD AIRLINES Ð  

 
Die Rhein UAC FunkkanŠle 

 
Im Laufe der Zeit kam es zu einer Reihe von €nderungen in der Zuteilung von Sprech- 
funkfrequenzen fŸr Rhein UAC. Die Abbildung 8-42 zeigt die Zuteilung fŸr das Jahr 
1970. FŸr 1975 lautete sie wie folgt. 
 
 SECTOR   VHF UHF SSR 3/A CODE 
 NATTENHEIM SECTOR 134,95 239,4 1100 Ð 1137 
 S…LLINGEN SECTOR 132,40 341,4 1200 -  1237 
 TANGO SECTOR  134,80 242,1 3500 -  3577 
 W†RZBURG SECTOR  132,15 276,8 2500 Ð 2577 
 FRANKFURT SECTOR 133,65 357,9 0600 Ð 0677 
 OAT/RD SECTOR  129,85 321,0 7500 Ð 7577 
 BACK-UP FREQUENCIES 135,95 266,7 Ð 244,0 Ð 327,6 Ð 353,8 Ð 231,7 

 
Diese Frequenzzuteilungen wurden im Luftfahrthandbuch unter COM 2-1-26 und 
anderen internationalen Flugvorbereitungsunterlagen wie von Fa. Jeppesen oder dem 
britischen AERAD Flight Guide und den militŠrischen Radio Facility Charts (RAFAC) 
der USAF und den Flight Information Publications (FLIP) fŸr die EAME - Region 
bekannt gemacht. 
 

 
Abb. 8-42 / Rhein UAC Frequenzen in 1970 

 
Im Februar 1977 wechselte die ICAO Region EUM von 50 kHz Kanalabstand auf 25 
kHz fŸr die SprechfunkfrequenzkanŠle. Das bedeutete nunmehr drei Stellen hinter dem 
Komma anstatt zwei; d.h. fŸr 118 MHz gab es nun 118,000, 118,050 und 118,025. Die 
letzte Ziffer der dritten Stelle wurde im Sprechfunk weggelassen, also anstatt 118,025 
sagte man nur noch 118,02. 
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Die Einrichtung des oberen kontrollierten Luftraums  
 
In den 1970Õer Jahren, als Rhein UAC immer noch nur ADS - Dienst bis FL 460 leistete, 
fŸhrte auch Belgien eine UDA bis FL 460 ein, wŠhrend Frankreich bereits eine UTA von 
FL 195 bis 460 eingefŸhrt hatte. Die Schweiz, …sterreich und die CSSR hatten UTAs bis 
FL 400, bzw. 460 eingerichtet. 
 
Nach RŸcknahme des kontrollierten Luftraums Ÿber FL 250 in dem damals noch als 
Frankfurt UIR genannen Gebiet, und seiner Umwandlung in unkontrollierten Luftraum 
fŸr die Dauer von 16 Jahren und dem neun Jahre lang dauernden Zustand als UDA - 
Intermezzo (1967 - 1976) wurde nun am 25. MŠrz 1976 der obere Luftraum Ÿber 
SŸddeutschland auch zum kontrollierten Luftraum (UTA) von FL 245 bis 360 erklŠrt. 
 
Eine fast endlose Periode von Kompetenzgerangel zwischen zivilen und militŠrischen 
Interessen der BFS, der Deutschen Luftwaffe, USAFE und RAF und der UnfŠhigkeit 
EUROCONTROLÕs und der BFS, die Flugsicherheit in diesem Teil des nationalen 
Luftraums sicherzustellen, war endlich zu Ende gegangen. Es dauerte noch weitere vier 
Jahre bis die Obergrenze der nun Rhein UTA bis auf FL 460 angehoben wurde. Das 
geschah am 15. Mai 1980. Fluggesellschaften aller Art konnten nun ihre FlŸge endlich auf 
rechtlich ordentlicher und zulŠssiger Grundlage nationaler und internationaler Regeln in 
†bereinstimmung mit den ICAO Richtlinien durchfŸhren. 

 
Digitale Radar - Erprobung 

 
WŠhrend EUROCONTROL seine PlŠne und Konzepte mit dem Karlsruhe Planning 
Team in Frankfurt ausarbeitete, war die BFS damit beschŠftigt auch Rhein UAC mit dem 
in Entwicklung befindlichen digitalen Radardaten-Verarbeitungssystem DERD 
(Darstellung Extrahierter Radar Daten) auszurŸsten. Das System DERD war von Fa. 
AEG - Telefunken entwickelt worden und unterlief bereits technischer und betrieblicher 
Tests beim Erprobungszentrum der BFS in Frankfurt. Man wollte auch Rhein UAC mit 
diesem System ausrŸsten, da es bereits 1972 sicher schien, dass das UAC fŸr weitere vier 
Jahre werde in Frankfurt betrieben werden mŸssen. 
 
Die 1970Õer Jahre  waren eine Zeit in der die VerfŸgbarkeit von Breitband-
FrequenzŸbertragung von Radardaten knapp war, abgesehen von den hohen Kosten. Das 
zwang die FS - Technik fŸr diese Zwecke die Nutzung von 10 kHz 
SchmalbandŸbertragung zu erproben. Das gelang und in Konsequenz hierzu mussten an 
den Radar-Standorten digitale Zielextraktoren errichtet werden. An den Empfangsorten 
der Anflug- und Bezirkskontrollstellen (APP und ACC/UAC) benštigte man zur 
Verarbeitung der digitalen Zieldaten Radardaten-Verarbeitungsprozesssoren mit denen 
die synthetischen RadarsichtgerŠte verbunden wurden. Die €ra der elektronischen 
Digitalisierung von Daten in der Flugsicherung hatte zwar schon frŸher begonnen, aber 
nun war sie an allen Orten in vollem Schwung. 
 
Auf den RadarsichtgerŠten wurden nun nur noch digitale Ziele in Form von Symbolen 
dargestellt. Diese Technologie war neu und Tests mussten ihre FunktionalitŠt erweisen. 
Solche Tests wurden von der BFS zwischen 1971 und 1974 in den FIR und UIR zum 
Vergleich zwischen analoger und digitaler Darstellung mit verschiedenen Flugzeugtypen 
von dem Erprobungszentrum durchgefŸhrt. Hierzu wurde eine besondere 
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Testflugkontrollstelle unter dem Rufzeichen Frankfurt TRICON eingerichtet, die eng mit 
Frankfurt ACC und Rhein UAC auf den Frequenzen 327,6,  353,8,  321,0,  119,7 und 
122.95 MHz zusammenarbeitete. Diese FlŸge unter komplizierten Flugprofilen wurden 
unter der Leituntg des Berichterstatters geplant und durchgefŸhrt . 
 

 
Abb. 8-43 / ErklŠrung wie gedruckt 

First DERD GRS Digital Radar Target Test Flight with FAAÕs T-39 Flight Calibration Aircraft N85,  
airborne recording, SIF: 3/1400 LOW, NML, IDENT, AoB 25 degrees,  TAS 180 -482 Kt, W/V 285/45 
ROD from 2000 to 8500 fpm, ROC from 1000 to 2000 fpm, Frankfurt to Frankfurt, ground to FL 390 

 
Digitale Radar-SichtgerŠte waren zwar schon 1966 auf dem Markt, aber digitalisierte 
Radarstationen selbst noch nicht. Das DERD System bot primŠre und sekundŠre 
Zielextraktion und Digitalisierung an den Radaranlagen und zentrale Verarbeitung dieser 
Daten zur Darstellung auf den SichtgerŠten in den FS-Stellen. Die Flugtests hatten zu 
beweisen, dass die EDV - Maschinerie tatsŠchlich die digitalen Zielsymbole an die 
richtigen Positionen der analogen Ziele setzte. Die Zielauflšsung von FormationsflŸgen 
stellte ein Problem dar und ebenso auch fŸr kleine Flugzeuge mit sehr kleinem 
Radarquerschnitt, so wie die F-104 ohne Zusatztanks mit nur 1,2 qm. Zuvor waren die 
Anlagen auf 1,6 qm eingestellt. Auch musste die Radarkarten-Darstellungsgenauigkeit 
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nachgewiesen werden, sowie die korrekte Korrelation der individuellen Flugplandaten 
eines Flugs mit dem zugewiesenen SSR Individualkode. 
 
Rhein UAC leitete diese FlŸge meist unter der Kategorie OAT/RD und die 
Erprobungszentrale unter TRICON. Einige Rhein Controller nahmen an den FlŸgen 
selbst als Besatzungsmitglieder teil, um die Piloten von der zusŠtzlichen Aufgabe der 
DatenŸbertragung zwischen Flugzeug und Bodenstelle zu befreien. Die FlŸge in der UIR 
fanden mit T-39 (FAA), F-4 (USAFE), F-104 (CAF), HS-125 (BFS) und CH-53G der 
Bundeswehr statt.  
 
Die allgemeine optimale Systemgenauigkeit betrug in der Darstellung auf dem SichtgerŠt 
+-43 m. Die Gršsse der Zielsymbole wurde diesem Wert angepasst. Die Flugwege 
wurden sowohl an Bord (HS-125 und T-39) als auch von den Radaranlagen am Boden 
aufgezeichnet. Alle diese FlŸge fanden sowohl in grossen und niedrigen als auch in 
niedrigsten Hšhen (75 m), direkt, tangential und zirkular zur Radarantenne statt, mit 
vorgegebener Geschwindigkeit im gesamten Erfassungsbereich des GRS Neunkirchen. 
Die SRELL Radaranlage Landau in der Pfalz wurde in 3000 Fuss Intervallen bis in FL 
410 auf gerader Linie zwischen Landau und Bayreuth NDB mit der HS-125 ausgeflogen. 
 
 Die Radarkartengenauigkeit wurde mit einem CH-53G Hubschrauber Ÿber der 
VORTAC Nattenheim bei Windstille in 26.000 Fuss Hšhe ŸberprŸft. Leider kam es dabei 
zu einem Stršmungsabriss und der Hubschrauber stŸrzte um 14.000 Fuss ab, bis wieder 
Auftrieb erreicht war. Die CAF fŸhrte FormationsflŸge mit CF-104 im Unterschall und 
†berschallbereich in LŠngs- und seitlicher Formation in allen Hšhen zwischen 250 Fuss 
bis in FL 290 durch. €hnliche FlŸge machte die US - Luftwaffe mit F-4 und konstanter 
Geschwindigkeit von 465 Knoten mit +- 3 Knoten Abweichung. Diese FlŸge beflogen den 
gesamten Erfassungsbereich des GRS Neunkirchen, SRELL Landau und ASR Frankfurt 
in verschiedenen Hšhen. 
 
WŠhrend der 25 Jahre langen Zeit der Anwendung von analoger Radarzieldarstellung in 
der Flugsicherung betrug die Mindeststaffelung 5 NM zwischen den Zentren der Ziele, 
wobei sich diese auch nicht berŸhren durften. Aber dieser Wert wurde bis dahin durch 
anderweitige Tests nie ŸberprŸft oder als der optimale bestŠtigt. Man erachtete ihn als 
ausreichend, um die technisch-physikalische Ungenauigkeit und die ReaktionsfŠhigkeit 
der Flugzeuge (man flog nicht schneller als 500 kmh) sowie die des Piloten und des 
Flugleiters abzudecken. Mit der digitalen Darstellung waren nun einige Probleme 
Ÿberkommen, die sich auf die Breite der Ziele mit gršsser werdender Entfernung von der 
Antenne bezogen. 
 

 
Abb 8-44 / 2 CF-104 in Formation auf zwei verschiedenen SSR - Codes 
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Das bedeutete zuvor, dass ein 2¡ breiter PrimŠrradarstrahl in 25 NM Entfernung in 
einem 0,87 NM breiten Ziel resultierte, bzw. in einem 5,24 NM breiten in 150 NM 
Entfernung. Also war die Radarmindeststaffelung entfernungsabhŠngig. Radar Controller 
konnten bislang Verluste in der Zielauflšsung feststellen, was nun nicht mehr zutraf. Mit 
dem analogen SSR Staffelungsminimum von 5 NM zwischen den Enden der dargestellten 
Ziele bei Solo-SSR Darstellung war es Šhnlich. Waren PrimŠr- und SSR-Ziele 
gemeinsam dargestellt, galt der 5 NM Wert vom Zentrum zum Zentrum der dargestellten 
SSR Ziele. Die Breite des SSR Sendestrahls betrug 3,5¡. Das bedeutete eine SSR - 
Zielbreite von 6,10 NM bei 100 NM Entfernung von der Antenne, bzw. 7,6 NM bei 125 
NM und 9,20 NM bei 150 NM. 
 
Mit den extrahierten digitalen Zielsymbolen Šnderte sich nun aber nicht mehr die Breite 
der Zielsymbole. Sie blieben gleich, d.h. eigentlich ein Vorteil. Diese Symbole stellten nun 
die ãbesteÒ SchŠtzung der digitalen Zielextrahierung der wirklichen Flugzeug - Standorte 
dar, so wie von der Routine des Digitalen Ziel Extraktors berechnet. Diese neue Methode 
stellte frŸher sichtbare Zieldaten nicht mehr dar, was den Eindruck von potentieller 
Genauigkeit, aber auch Verlust der Zieldatenauflšsung mit sich brachte. 
 
Die ASR Radaranlagen der BFS wandten 3¡ Sendestrahlbreite an, in der Genauigkeit 
von 225 m Zielauflšsung zwischen zwei Flugzeugen, bzw. 1,5¡ mit den GRS - Anlagen in 
450 m und mit 1,7¡ mit den SRELL Anlagen in 1125 m in 150 Nm Entfernung 
resultierend. Die Genauigkeit der DERD SichtgerŠteauflšsung betrug 0,008¡ im Azimut 
und 0,2 NM in der Entfernung. Man war zu der †berzeugung gekommen, dass die 
technische Genauigkeit nicht mehr der alleinige bestimmende Faktor in der Festlegung 
der Radarstaffelungs-Mindestwerte sein dŸrfe. Verluste in der Zielauflšsung und 
Darstellung sowie die Verwendung der Zielsymbole in der Arbeitsweise der Controller 
mussten ebenso in Betracht gezogen werden. 
 
Daher fŸhrten die Testflugergebnisse und ihre Auswertung zu einer Neuberechnung der 
Radarmindeststaffelungswerte bei digitaler Darstellung fŸr einzelne Anlagen, die weder 
Zielverfolgungsfunktion noch Multi -Radar-Datenverarbeitung und -Darstellung 
besassen. FŸr diese ergaben sich an digitalen Staffelungswerten 4 NM bis zu 30 NM 
Entfernung von der Antenne, 6 NM bis 80 NM, 8 NM bis 120 NM und 10 NM darŸber 
hinaus. 
 
EUROCONTROL und die Luftwaffe wendeten der Einfachheit halber aber weiterhin 5 
NM fŸr alle FŠlle an, obwohl sie die gleiche Technologie, bzw. in Karlsruhe das gleiche 
System benutzten. Das fŸhrte zu einer Reihe von Staffelungsunterschreitungen in der 
†bergabe der Radarkontrolle zwischen zwei benachbarten Systemen, so wie zwischen 
Maastricht UAC (MADAP System) und Rhein UAC (Analogsystem) an der 
BrŸssel/Rhein UIR Grenze, die in beiden Richtungen ca. 100 NM von den 
Radarstandorten entfernt war. 
 
Die tagsŸber und des nachts durchgefŸhrten TestflŸge waren fŸr die Controller schwer zu 
kontrollieren, da sie Vorrang vor anderem Verkehr hatten und sich nicht in das 
Streckennetzwerk einfŸgten. Sie waren schwierig zu fliegen und verlangten grosse 
Aufmerksamkeit im Flugzeug und am Boden. Heutzutage wŠre dieser Aufwand durch die 
VerfŸgbarkeit des GPS und seiner Ortungsgenauigkeit fŸr die Darstellung des digitalen 
Flugverlaufs nicht mehr nštig. Die Planung fŸr einen solchen Flug verlangte rund drei 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
___________________________________________________________________________ 

 

 356 

Monate Zeit. Das gesamte Programm lief Ÿber vier Jahre. Es stellte gleichermassen die 
T†V - Abnahme des DERD - Systems dar. 
 
USAFE, CAF und GAF fŸhrten ihre FlŸge kostenlos durch, was der BFS Kosten von 
rund 1 Million DEM ersparte. Aber wegen der Geldknappheit im ãarmenÒ 
Westdeutschland waren im Bundeshaushalt fŸr Rhein UAC nicht genŸgend Mittel 
vorhanden, um auch Rhein UAC mit dem DERD System auszurŸsten. Das hatte bis zum 
Umzug nach Karslruhe zu warten. Dort wurde DERD aber nicht mehr benštigt, denn 
das neuere KARLDAP System bot die gleichen und noch einige andere betriebliche 
Funktionen. 
 
Auch KARLDAP (Karslruhe Data Processing) unterlag den gleichen Kinderkrankheiten 
wie DERD, da separat zu DERD entwickelt. Alle negativen Effekte traten auch dort auf 
und mussten behoben werden. Auch hier handelte es sich um die gleiche Physik. So 
vertauschten sich auch in Karlsruhe einige FlŸge auf der Radardarstellung ihre 
Flugetiketten untereinander aus, wenn sich ihre Flugwege kreuzten. Es gab eine lange 
MŠngelliste, deren Beseitigung zwei Jahre Verzšgerung bis zur Inbetriebnahme mit sich 
brachte. Heutzutage unter Nutzung der GPS Satelliten und der verfŸgbaren Genauigkeit 
der Positionsbestimmung ginge eine solche Erprobung wesentlich leichter vonstatten. 
Unter Abbildung 8-43 ist die Aufzeichnung eines digitalen Flugwegverlaufs dargestellt. 
 

EUROCONTROLÕs Planung zu Rhein UAC & Simulation in Bretigny  
 
†ber die Jahre startete EUROCONTROL  verschiedene Initiativen, um einen 
vernŸftigen Plan fŸr den kŸnftigen Betrieb von Rhein UAC zu erstellen, egal von 
welchem Standort aus, zuerst Erbeskopf, dann Luxemburg, danach Maastricht und 
letztendlich Karlsruhe, dort direkt gegenŸber dem Hauptquartier des 
Fernmelderegiments der Luftwaffe. Einige der vielen Treffen, die zwischen den 
beteiligten Parteien, wie EUROCONTROL, BFS, Luftwaffe, BM V, BMVg, den 
fliegenden VerbŠnden, der Luftverteidigung und NATO - CEAC stattfanden, ergaben 
Informationen, welche halfen zu verstehen warum und was einfach nicht zustande 
kommen wollte und warum es so lange dauerte, bis Rhein ControlÕs Probleme gelšst 
waren. Eines dieser Protokolle wird hier wiedergegeben, um zu verstehen, was so lange 
eine Behinderung darstellte. 
 

TRANSLATION EXCERPT      QUOTE 
HQ BFS 30 October 1968 
I Ð Az.: 324 : 01 / Integration 
Meeting of 3 October 68 : Viewpoint Rhein UAC 
 
The flying squadrons stationed in South Germany are conducting their flights in the upper 
airspace in increasing number under control of air defence units due to conditions imposed by 
the ATS units, which impose restrictions in the desired timely and geographic conduct, also 
limiting the number of flights. 
 
The initiatives of BFS on the integration of the ATS in the upper airspace in South Germany 
seem to be jeopardized. It is being anticipated that the willingness of the military units to 
support the integration of the ATS services in the lower airspace is also decreasing. The  
given airspace structure, the shortage of personnel and inadequate technical installations let 
 the capacity of the ATS units Rhein and Munich lack the required capacity, so that a great 
number of military flights now operate under air defence radar, whereas it must be 
emphasized that the radar services of the air defence units only match the legal status of not - 
binding flight information service (FIS).  
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All participants concluded that BFS should continue to strive at the integration of the ATS (at 
their units). Existing differences in concepts between the EUROCONTROL Agency and BFS 
might have led to the delays in the pursuance of this objective. 
 
As a corrective and supporting measure the airspace of th e Frankfurt FIR will in future also 
become available for military flights equipped with UHF radios only.      
 UNQUOTE 

 
Die Interims - Lšsung Rhein UAC 

 
1969 hatte der PrŠsident der BFS das Erprobungszentrum gebeten, VorschlŠge fŸr eine 
Interims-Lšsung fŸr Rhein ControlÕs weiteren Betrieb in Frankfurt zu erarbeiten und 
einen entsprechenden Plan vorzulegen. Dies resultierte in dem Antrag der BRD an 
EUROCONTROL eine Realzeit - Simulation fŸr das UAC beim EUROCONTROL 
Experimental Zentrum in Bretigny-sur-Orge vom 10. Februar bis 20 MŠrz 1970 
durchzufŸhren.  
 
Das der Simulation zugrunde liegende Konzept der BFS war auf die zu erwartende 
Verzšgerung zur Verlegung des UAC nach Maastricht ausgelegt, was sich bereits im Bau 
befand und 1973 vonstatten gehen sollte. Was sah diese Interims-Lšsung vor? Sie richtete 
sich nach dem angewendeten EUROCONTROL Betriebsplan in dessen Rahmen der 
tŠgliche Betrieb ablief und der gegen Ende 1970 aufgegeben werden sollte. Mit dem zu 
erwartenden Verkehrszuwachs musste nun ein funktionierender Plan fŸr 1973 erstellt 
werden. Nach Artikel 3 der EUROCONTROL Konvention vom 13. Dezember 1960 war 
Rhein UAC darauf beschrŠnkt, lediglich GAT Verkehr zu fŸhren, wŠhrend der OAT 
Verkehr die MajoritŠt im oberen Luftraum dargestellt hatte und von militŠrischen 
MATRACs gefŸhrt werden sollte. 
 
Dieses Konzept sollte, wie in anderen EUROCONTROL MitgliedslŠndern auch auf 
Rhein UAC in der BRD angewendet werden, indem zwei getrennte Stellen das UAC auf 
dem Erbeskopf und das MATRAC im Bunker von Bšrfink diese beiden Verkehrsarten 
Ÿbernahmen. Aber die damaligen sechsmonatigen Versuche waren, wie schon berichtet, 
fehlgeschlagen. Der Erbeskopf war Vergangenheit. Und die Gegenwart hatte die Zukunft 
eingeholt. Beide Organisationen, BFS und Luftwaffe, hatten nunmehr gefolgert, dass 
beide Betriebskomponenten, UAC und MATRAC, in integrierter Arbeitsweise betrieben 
werden mŸssten. 
 
Mit dem seit 1967 um 100% angestiegenen Verkehr bestanden die damaligen Probleme 
trotz EinfŸhrung des ADS - Dienstes weiterhin. Daher war ein so grosser Teil des 
militŠrischen Verkehrs auf LV- und andere militŠrische Stellen ausgewichen. Der 
Interimsplan ging daher von einer Zunahme der Fastzusammenstšsse aus. Dieser Plan 
sorgte auch dafŸr, dass Rhein UAC aus dem kleinen Betriebsraum im alten Terminal in 
den durch Frankfurt ACC freigewordenen grossen Raum verlegt werden wŸrde. Das 
dauerte, wie bekannt, trotzdem noch bis 1972. 
 
Wichtiger war die Schlussfolgerung, dass endlich in der UIR wieder 
Flugverkehrskontrolle eingefŸhrt werden mŸsse. Selbst  der damals abgetrennte Teil der 
UIR Ÿber der MŸnchen FIR sollte spŠter wieder unter Rhein UAC Kontrolle kommen. 
Der Verkehr in der UIR war nicht homogen. Ausser ein paar Turbopropeller-Flugzeugen 
wie die C-130 (Lockheed L-100 und L-200) und die Ilyushin IL-18 flog Ÿber FL 245 nun 
das gesamte Spektrum der damaligen kommerziellen Flugzeugflotte, Airlines und 
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Business Jets, und alle militŠrischen Muster im oberen Luftraum, wie T-33, T-39, F-100, 
F-101, F-102, F-104, F-105, B-57, G-91, B-66, C-141, C-135, KC-97, KC-135 und KC-10. 
 
Eine vom Berichterstatter 1968 durchgefŸhrte Bestandsaufnahme des militŠrischen 
Verkehrs in der BRD ergab erstaunliche Zahlen. Der militŠrische Verkehr stellte nur 
noch 25 bis 30% des gesamten Verkehrsaufkommens dar. Ein Drittel dieses Verkehrs 
entging dem FS - System total (OAT/NA FlŸge). Nur 6 bis 7% des MilitŠrverkehrs 
stellten Ÿberhaupt wirkliche SchutzflŸge dar.  
 
Der Verkehr in der Rhein UIR war bis zur EinfŸhrung von ADS und UDA in 1967 
allgemein stŠndig angewachsen, auch nachdem die UTA von FL 195 - 245 an den unteren 
Luftraum abgegeben worden war, aber er war der ãFlugsicherungÒ ausgewichen. Die 
Zahlen lauteten nun 
 
 fŸr 1967 60.823 FlŸge einschliesslich 32.185 militŠrischer 
 fŸr 1968 70.781 FlŸge einschliesslich 26.528 militŠrischer 
 fŸr 1969 80.160 FlŸge einschliesslich 22.623 militŠrischer 
 
Monatliche Verkehrsspitzen bei Rhein UAC zeigten in diesen Jahren einen Anstieg von 
13.753 auf 17.343 FlŸge in 1968. Der kŸnftige Anstieg wurde auf etwa 25% innerhalb der 
kommenden drei Jahre geschŠtzt, d.h. zwischen 8,5 und 12 % jŠhrlich. Dass eine so 
grosse Menge das FS - System Ÿberhaupt nicht nutzte, bewies die 1968Õer militŠrische 
Verkehrserhebung. Ein Beispiel vom 25. September 1968 zeigt die wahre Verteilung. 
 
 GAT  15 Deutsche Luftwaffe 
   68 StationierungsstreitkrŠfte 
 OAT/MS  71 DLW  
   331 StationierungsstreitkrŠfte 
 OAT/CR 30 DLW  
   24 StationierungsstreitkrŠfte 
 OAT/RD  26 DLW  
   53 StationierungsstreitkrŠfte 
 OAT/NA  27 GAF 
   247 StationierungsstreitkrŠfte = 892 
 
An diesem Tag wurden insgesamt 892 militŠrische FlŸge in der Rhein UIR gezŠhlt, davon 
73 auf UDR- und 402 auf TACAN Strecken. 54 flogen unter LV - RadarfŸhrung, 79 
unter Bundeswehr MATRACs und 274 (OAT/NA) ohne jemandem ihr Dasein 
mitzuteilen. Der tŠgliche Anfall von zivilem Verkehr schwankte in der UIR erheblich, im 
Gegensatz zum militŠrischen. MilitŠrflŸge fanden hauptsŠchlich zwischen 0830 und 1100 
Uhr Z sowie zwischen 1300 und 1600 Uhr Z statt; und danach im Rahmen der 
Nachtflugprogramme zwischen 1900 und 2130 Uhr Z. 
 
Sogenannte 5- Minuten Verkehrsspitzen zŠhlten 17 FlŸge in 1967 und 27 in 1969. Ca. 
75% aller FlŸge  bewegten sich im Hšhenband von FL 250 bis 310 (6 FL). 85 bis 90% 
waren Sink- oder SteigflŸge. Das galt insbesondere fŸr die taktischen EinsatzflŸge und 
deren HI - LO - HI Flugprofile. Die Einhaltung der vorgeschriebenen 
Halbkreisflughšhen wurde somit nicht problematisch sondern gegenstandslos. 
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¥  
Abb. 8-45 / GRS - Radarbild in Offset-Modus gen Osten - Reichweite 120 NM 

Eine typische Verkehrssituation - Legende unter Abb. 17 in Kapitel 9. 

 
Das UAC hŠtte kŸnftig unzweifelhaft mehr MilitŠrflŸge unter Flugverkehrskontrolle 
verkraften kšnnen, wenn man es nach einem flexibleren Plan hŠtte arbeiten lassen dŸrfen, 
stellte  dieser Plan fest. Um alle militŠrischen Flugarten, wie AbfangeinsŠtze, Test- und 
AbnahmeflŸge, AbfangŸbungen, Luftbetankungen, Kunstflug, Navigationsausbildung 
oder ErprobungsflŸge (z.B. Tornado) fŸhren zu kšnnen, schien den Autoren, 
insbesondere fŸr die nahe Zukunft, unmšglich, da sie in einem konventionellen FS-
System, angelegt fŸr zivilen Flugverkehr, nicht hŠtten untergebracht werden kšnnen. 
 
Warum das so war, blieb unerklŠrt, denn Rhein UAC hatte solche FlŸge bis auf direkten 
LV -Verkehr Ÿber viele Jahre zuvor bereits auch verkraftet; siehe Kapitel 10. Die GrŸnde 
lagen wohl eher in den politischen Vorgaben an die Planer, den militŠrischen Partnern des 
gesamten nationalen FS-Systems die FŸhrung ihrer FlŸge selbst zu Ÿberlassen, um eine 
Vermischung des zivilen mit dem militŠrischen Betriebs in der Flugsicherung zu 
vermeiden. 
 
In Bezug auf den Luftraum sah das Konzept fŸr die folgenden drei Jahre die EinfŸhrung 
kontrollierten Luftraums in der UIR vor, zumindest aber in einem bestimmten 
Hšhenband der Rhein UIR. Getrennte LuftrŠume wŸrden notwendig werden zur 
Delegierung fŸr OAT/CR EinsŠtze unter der Luftverteidigung und spezielle andere 
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militŠrische FlŸge in sogenannten TRA. Aber, woher diese abgetrennten LuftrŠume im 
engen westdeutschen Luftraum nehmen? 

 

 
Abb. 8-46 / Rhein UACÕs Arbeitskarte 1977 

 
Die bislang praktizierte Ko-lokation der BFS- mit der FS-Sektor-SŸd Komponente in 
einem gemeinsamen Raum wŠre beizubehalten. Die zivile Komponente hŠtte weiterhin 
den Verkehr auf den VOR/DME (UDR) Streckensegmenten zu fŸhren und die 
militŠrische den Verkehr auf den TACAN-Strecken und ausserhalb aller publizierten 
Strecken. Gemeinsam betriebene SichtgerŠte wŠren an den kombinierten ArbeitsplŠtzen 
zu benutzen. GAT und OAT/MS FlŸge auf den publizierten Strecken wŠren zu 
koordinieren und freizugeben durch einen gemeinsam betriebenen Planungssektor. Die 
tatsŠchliche Kontrolle aller FlŸge wŸrde dann Aufgabe der Radar-ArbeitsplŠtze in den 
kombinierten Sektoren werden. 
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Der Plan fŸhrte weiter aus, dass man ein Jahr benštigen wŸrde, um den Umzug in den 
vorherigen ACC Raum zu vollziehen und dies wahrscheinlich bis Ende 1971 vollziehen 
kšnne. Die AusrŸstung mit dem neuen digitalen DERD - System kšnne allerdings nicht 
vor Mitte 1972 stattfinden. Dadurch kšnne man unmšglich bereits mit dem DERD 
Betrieb vor Ende 1972 beginnen. Das Ergebnis? Rhein UAC wurde Ÿberhaupt nicht mit 
DERD ausgerŸstet. Auch hatte man hier einen Dreijahresplan zur Hand, der fŸr nur ein 
Jahr Betrieb in Frankfurt vor dem geplanten Umzug nach Maastricht realisiert werden 
sollte. Aber auch dieser Umzug fand ja nie statt. 
 
Das gemeinsame Betriebskonzept war ja, wie seit Jahren praktiziert, gleich geblieben und 
sollte den Verkehr bis 1973, wenn nicht sogar bis 1975 bewŠltigen kšnnen. Zwei 
verschiedene Versionen wurden simuliert. Die eine stellte eine Trennung zwischen den 
Verkehrsplanungs-Funktionen und den ArbeitsplŠtzen der Exekutiv-Kontrollfunktionen 
dar und die zweite eine eng beieinander liegende Zusammenarbeit der Planungs- und 
Exekutivfunktionen anhand einer gemeinsamen Luftlagedarstellung in den jeweiligen 
Luftraumsektoren. Die erste stellte sich als všllig unrealisierbar heraus. Ein weiterer 
simulierter Aspekt war der regulŠre Betrieb von zwei TRA unter verŠnderter 
Luftraumsektor - Struktur. 
 

 
Abb. 8-47 / Rhein UAC Luftraumsektorisierung 1972 - 1976 

 
Alle Simulationsvorbereitungen fanden 1969 in Frankfurt statt. 24 SimulationslŠufe 
waren vorgesehen, an denen 41 Rhein Controller von insgesamt 56 Beteiligten 
teilnahmen. Als Verkehrsbeispiel hatte man den 15. Juli 1968 gewŠhlt. An diesem Tag 
fanden 681 FlŸge unter Rhein UAC mit einer Verkehrsspitze von 180 FlŸgen Ÿber 2,5 
Stunden Dauer statt. Der zusŠtzliche militŠrische Verkehr zŠhlte 106 FlŸge Ÿber ebenfalls 
2,5 Stunden Dauer.  Diese Belastung testete man Ÿber jeweils 90 Minuten Dauer mit 25, 
45 und 65 % zivilem Verkehr und mit 25 und 33 % militŠrischem. MilitŠrische VFR-FlŸge 
waren berŸcksichtigt. 44 ArbeitsplŠtze waren im Einsatz. Die Auswertung erfolgte 
anhand von 4000 Kommentaren der beteiligten Controller. Als Rhein UAC 1972 
tatsŠchlich in den neuen Betriebsraum umzog, wurde nach diesem Konzept gearbeitet. 
 
Die staatliche deutsche Stelle, zustŠndig fŸr die Berechnung der KapazitŠt šffentlicher 
Systeme und Ausgabenkontrolle, DIW, bestand auf einer Verkehrszuwachsrate von 
jŠhrlich 3%. Das sollte die staatlichen Ausgaben niedrig halten, zumindest aber wohl auf 
dem Papier. Welche eine Philosophie! Zwischen 1974 und 1977 stieg der Flugverkehr 
jŠhrlich aber um 14%. Alte Protokolle von BFS und EUROCONTROL Treffen geben 
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Aufschluss Ÿber die gegenteiligen Auffassungen und Bestrebungen zum weiteren 
gemeinsamen Vorgehen, so wie das vom 4. Februar 1976 zur Vorbereitung auf den 
Umzug nach nun Karlsruhe. 

 
 ãDer Sprecher der BFS informiert die Teilnehmer, dass die BFS Anweisung 
 erhalten hat, sich auf die †bernahme des ATS - Betriebs in Karlsruhe 
 vorzubereiten. Der EUROCONTROL Vertreter erklŠrt hierauf, dass eine solche 
 Entscheidung der Hauptverwaltung EUROCONTROLÕs unbekannt sei.Ò 
 

Soziale Angelegenheiten 
 
Betriebsversammlungen und Personalbesprechungen unter der Leitung des 
Dienststellenleiters oder der Schichtleiter mit dem Betriebspersonal waren seltene 
Ereignisse. Zwei solcher ãBriefingsÒ sind in Erinnerung, die die Controller und 
Assistenten vage Ÿber die geplangen VerŠnderungen informierten oder ihnen korrekte 
Verfahrensweisen in Erinnerung riefen. Ein solches ãBriefingÒ fand am 15. Juni 1969 
statt, in dem folgende Punkte zur Sprache kamen. 
 
 1. Die OJT - Ausbildung von BFS und GAF Personal am Arbeitsplatz unter 
 laufendem Verkehr soll kŸnftig intensiviert werden. Drei Stunden OJT tŠglich 
 pro Schicht und pro Ausbilder werden als angemessen betrachtet. Das resultiert 
 pro Schicht und Team in acht Auszubildenden tŠglich.  
 

Kommentar 
 Bei fast hundert gleichzeitig zu irgendeiner Zulassung Auszubildenden unter 
 einem einzigen Ausbildungsleiter war das ein strammes vorgegebenes Programm, 
 denn alle Controller hatten ohnehin schon seit Jahren einen Trainee. Es beruhte 
 auf erhofftem Gehorsam. 
 
 2. Die Assistenten sollen kŸnftig die in den empfangenen AFTN 
 Flugplanmeldungen enthaltenen UIR - GrenzŸberflugzeiten auf den 
 Einflugstreifen eintragen, um den andererseits resultierenden Konsequenzen 
 unkoordinierter EinflŸge aus den Nachbargebieten zu begegnen. 
 

Kommentar 
 Das war zwar die korrekte Arbeitsweise, wurde aber aus Bequemlichkeit nie  

befolgt und auch kŸnftighin leider negiert. 
 

 3. Die beiden zivilen und militŠrischen Betriebsleiter sind Ÿbereingekommen, dass 
 militŠrische Flugzeuge als ausreichend ausgerŸstet zu betrachten sind, wenn sie 
 entweder mit SIF (SSR) und ADF (Radiokompass) oder mit IFF (SSR) und 
 TACAN ausgerŸstet sind und daher fŸr FlŸge in der UDA akzeptiert werden 
 mŸssen. 
 
 4. OAT/MS FlŸge mŸssen nicht lŠnger ausschliesslich die publizierten 
 militŠrischen Strecken befliegen. Daher sind auch FlŸge  der RAF mit Canberras 
 zu akzeptieren, die  nur mit DECCA und SIF ausgerŸstet sind. 
 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
___________________________________________________________________________ 

 

 363 

 5. Der Leiter des UAC ist der Meinung, dass die PrimŠrradar-Zieldarstellung so 
 gut ist, dass die Controller den Verkehr auch ohne SSR - Kodedarstellung fŸhren 
 kšnnen; d.h. in SSR - ãSelect OFFÒ - Modus. Das bedeutet allerdings, alle 
 Sektoren mŸssen alle Rhein UAC Gruppenkodes gleichzeitig schalten und die 
 FlŸge ausschliesslich Ÿber die ãIDENT (SPI)Ò Schaltung identifizieren. 
 

Kommentar 
 Was das bedeutete und wie die Reaktion war, muss hier Controllern nicht weiter 
 erlŠutert werden. Der Vorschlag kam von einem ehemaligen Controller, der noch 
 nie Radarkontrolle ausgeŸbt hatte. 
 
Ein weiteres solches Briefing fand am 14. Dezember 1970 statt und ergab ebenso 
beispielhafte und festzuhaltende Ergebnisse. 
 
 1. Es gilt als gegeben, dass die vorgesehene Arbeitsplatz-Besetzung mit dem 
 verfŸgbaren Personalstamm in den Sommermonaten nicht mšglich ist. Daher 
 wird der Verkehrsfluss zu verschiedenen Zeiten reduziert werden mŸssen. 
 
 2. Die Zentralstelle der BFS prŸft derzeit, ob der Flugverkehrsberatungsdienst 
 (ADS), so wie augenblicklich im oberen Luftraum der BRD ausgeŸbt, mit der 
 Konvention der ICAO und ihren Richtlinien vereinbar ist. Nach Auffassung der 
 Juristen der BFS mŸssen die Verkehrsfluss-Restriktionen fŸr FlŸge innerhalb der 
 UDA unwirksam bleiben, da die betroffenen Piloten sich auf die ICAO 
 Konvention zum ADS - Dienst beziehen kšnnen, die ihnen erlaubt Anweisungen 
 solcher Art nicht zu befolgen und darŸber hinaus erlaubt, ihren Flug wie geplant 
 unter lediglich Verkehrsinformationen des Fluginformationsdienstes (FIS) 
 fortzusetzen. 

Kommentar 
Wie recht die Juristen hier doch hatten. Sie hatten diesen Dienst ja selbst eingefŸhrt. 
Aber was sie seit 1967 nicht bemŠngelten war die Tatsache, dass die Piloten unter dem 
von der BFS geleisteten ADS - Dienst gezwungen wurden, sich ihm zu unterwerfen und 
ATC - Anweisungen zu befolgen, auch wenn sie dadurch gegen andere Grundregeln 
verstiessen. 
 
Diese Information hatte eine  hitzige Diskussion unter dem Personal ausgelšst, die durch 
den Bezug auf die Regeln der Luft-VO unter RAC 1-2-22, im Luftfahrthandbuch beendet 
werden konnte. RAC 1-2-22 besagte ja, dass beim Flug durch die westdeutschen UDA 
u.a. eine Flugverkehrskontrollfreigabe erforderlich war, also die Befolgung der nationalen 
Regelung erforderte. 
 
Ein ganz anderes Thema war die Arbeitszeitregelung. Im Rahmen der staatlichen 
Arbeitszeitregelung fŸr die wšchentliche Arbeitszeit im …ffentlichen Dienst leistete Rhein 
UAC ab †bernahme der ZustŠndigkeit fŸr den Betrieb im September 1960 45 h; zuvor 
unter der ZustŠndigkeit der US - Luftwaffe betrug sie 32 Stunden. Die 45 h - Woche 
reduzierte sich spŠter auf 43 h und ab 1971 auf 42 h. Der Leiter des UAC entschied, dass 
man die Arbeitszeit ab planmŠssigem Beginn einer Schicht bis zu deren Ende, abzŸglich 
der tŠglichen 30-minŸtigen Mittagspause zu berechnen habe. Ganz korrekt war diese 
Kalkulation nicht, denn ãBriefingÒ - Zeiten vor Beginn einer aktuellen Arbeitsschicht liess 
man einfach ausser acht. Daher fŸhrte man bald, d.h. Ÿber 15 Jahre lang, keine 
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ãBriefingsÒ mehr vor Schichtbeginn durch.  Ein guter Teil des Personals arbeitete des 
nachts ohne Pausen zwischen sechs und acht Stunden hindurch. Eine spŠer eingefŸhrte 
Regelung, den Controllern alle zwei Stunden eine kleine Pause vom Arbeitsplatz zu 
gewŠhren, konnte wegen des Personalmangels kaum eingehalten werden. 
 
Die †berstunden-Regelung war ein separates Thema. Die Regelung Ÿber ãjede siebte 
freie NachtschichtÒ wurde fŸr den Sommer ersatzlos gestrichen. Sich daraus Ÿber lŠngere 
Zeit akkumulierende †berstundenbudgets wurden zur VergŸtung auf spŠtere Zeiten 
angesammelt.  Daraufhin beschloss das zivile Personal, dass man keinerlei Arbeit mehr an 
den C- und A2-ArbeitsplŠtzen in †berstundenleistung akzeptieren werde. Was solche 
ausweglosen Regelungen nach Jahren ergaben, wurde am Beispiel des šrtlichen 
Personalratsvertreters des UAC deutlich, der zwischen 1960 und 1971 435 †berstunden 
angesammelt hatte, die nur durch den Wechsel zu einer anderen Dienststelle abgebaut 
werden konnten. 

Bis ans Limit  
 
Am 4. August 1970 erging ein Statusbericht zu Rhein UAC seitens der FS-Leitstelle 
Frankfurt, Dienstzweig Rhein UAC, an die Zentralstelle der Behšrde unter Aktenzeichen 
066 5 mit 50 Anlagen. Der Bericht trug die Bezeichnung ã†berziehung der 
Leistungsgrenzen des Rhein UAC und bezog sich auf einen Šhnlichen vorausgegangenen 
unter Az. BFS/Z I 302 - 064 vom 22. 8. 1968. Dieser neue Bericht fŸhrte folgendes aus. 
 
 ãDie Verkehrszunahme im oberen Luftraum hat in den vergangenen Monaten 
 alarmierende Ausmasse angenommen. Im Juli 1970 fanden im Rhein UAC 
 ZustŠndigkeitsbereich (Rhein UIR) 20.780 Flugbewegungen statt. Das bedeutet 
 eine †berschreitung von 17.000 Bewegungen oder 21,8 % Ÿber die 
 Leistungsgrenze des UAC, so wie 1968 kalkuliert. 
 
 Der zivile Verkehr ist um 151,6 % in den letzten drei Jahren von 6.250 auf 15.726 
 Bewegungen im Vergleich von Juli 1968 zu Juli 1970 angestiegen. Dieser Trend 
 ist nicht nur auf die Rhein UIR beschrŠnkt. Er ist symptomatisch fŸr die 
 Verkehrsentwicklung im oberen Luftraum Westeuropas. Diese Tatsache wird 
 ebenso  durch die Aussagen der Vertreter der ICAO auf der Konferenz vom 22. 
 bis 24. Juli 1970 in Paris bestŠtigt. 
 
 An den Wochenenden hat die Zahl der FlŸge im Linien- und Charterverkehr in 
 solch einem Masse zugenommen, dass dieser Teil des Verkehrsvolumens allein 
 den Durchschnitt des Gesamtverkehrs Ÿberwiegt. Selbst wŠhrend der 
 Nachtstunden hat die Zahl der FlŸge ein solches Ausmass angenommen, dass die 
 Zahl der 24 h-ArbeitsplŠtze nicht ausreicht, um den Verkehr ordentlich zu 
 bewŠltigen. Seit Wochen arbeitet das UAC Personal am Rande seiner Leistung 
 und TragfŠhigkeit. Die hieraus resultierenden Konsequenzen durch ŸbermŠssigen 
 Stress kšnnen im tŠglichen Kontakt mit dem Personal  nicht Ÿbersehen werden 
 und sind nicht lŠnger tragbar. 
 
 Es scheint dringend erforderlich, die Belastung des Personals auf ein akzeptables 
 Niveau zu reduzieren. In diesem Monat hatten die Flugdaten-Assistenten 68.580 
 Kontrollstreifen per Hand zu bearbeiten. Zu dem unvermeidbaren 
 psychologischen Stress kommt die physische Belastung. Auch sind die 
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 Streifenbuchten in den Sektorkonsolen nicht gross genug die immense Menge der 
 Kontrollstreifen aufzunehmen (jeweils 6 x 1,5 m). 
 
 Abgesehen hiervon wird darum gebeten, die Luftwaffen Komponente des UAC 
 Ÿber die Verbindungsstelle der Deutschen Luftwaffe zur BFS (AFSBw) zu 
 veranlassen, auch ihr Personal kŸnftig im 24 h Rhythmus einzusetzen. Sollte das 
 nicht mšglich sein, sollte man wenigstens fŸr einen 7-Tageseinsatz zur Ÿblichen 
 Tageszeit sorgen.Ò gez. H. Flentje 
 
Am 13. MŠrz Ÿbergab der Personalrat der FS-Leitstelle Frankfurt dem Leiter der 
Flugsicherung folgende Beschwerde Ÿber die unhaltbaren ZustŠnde bei Rhein UAC. 
 
 ãSeit Februar 1973 ist das Personal des Rhein UAC (FVK/O) durch einen 
 alarmierend hohen zusŠtzlichen Verkehrsanfall belastet. Verursacht durch den 
 Streik der franzšsischen Flugsicherung Ÿbersteigt die Verkehrsmenge im 
 Vergleich zur Zeit vor dem 20. Februar die Anzahl der FlŸge um rund 100 %; 
 desgleichen fŸr den vergleichbaren Zeitraum in 1972 (Siehe Verkehrsstatistiken 
 des UAC, tŠgliche Verkehrszahlen und die Auflistung Ÿber dem Streckenpunkt 
 Karlsruhe KAL vom 3. MŠrz 1973). Dieser Verkehrszuwachs, so wie die 
 zusŠtzliche Belastung durch die angrenzenden FS - Stellen, haben dazu gefŸhrt, 
 dass VerkehrsbeschrŠnkungen zu erlassen waren, die in der Zwischenzeit einen 
 immensen undurchsichtigen Umfang und Grad angenommen haben; siehe 
 Verkehrs-Restriktionen vom 11. und 12. MŠrz und entsprechende Tagesberichte. 
 Diese Schwierigkeiten und zusŠtzlichen Belastungen werden durch die folgenden 
 UmstŠnde noch untragbarer: 
 
 1. Die Schwierigkeiten in der Zusammenarbeit mit dem Maastricht UAC; 
 
 2. Grosse Schwierigkeiten in der Zusammenarbeit mit MENTHOL CRC der 
 franzšsischen Luftverteidigung; 
 
 3. Unkoordinierte EinflŸge seitens MENTHOL CRC; 
 
 4. NichtŸbereinstimmung gemeldeter Flugrouten mit den in den AFTN 
 Flugplanmeldungen enthaltenen; 
 
 5. Abweichungen von den in den FlugplŠnen enthaltenen Strecken durch die 
 Piloten  und Behauptungen, andere Strecken geplant zu haben und  freigegeben 
 worden zu sein; 
 
 6. Ausserordentliche Schwierigkeiten durch dauernd erfolgende neue Arten der 
 BeschrŠnkungen durch Nachbarstellen; 
 
 7. Gršsste interne Schwierigkeiten in der Umstellung auf das automatisierte 
 Kontrollstreifen-Drucksystem KSD mit vollstŠndig verŠndertem Format der nun 
 automatisierten Markierung der einzelnen Felder der Streifen seit Anfang MŠrz; 
 
 8. Die Schwierigkeit der Arbeitsplatzbesetzung insbesondere wŠhrend der 
 Nachtschichten durch den gegebenen Mangel an Personal. Nachtschicht-
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 besatzungen reichen nicht einmal aus, das Minimum an ArbeitsplŠtzen zu 
 besetzen. 
 
 Diese Schwierigkeiten und zusŠtzlichen Belastungen haben zu einer Situation 
 gefŸhrt, dass das Personal des UAC seit Wochen an der Šussersten Grenze seiner 
 Belastbarkeit arbeitet und všllig Ÿberlastet nahe an einem Zusammenbruch steht. 
 Entsprechende negative physische Effekte haben sich schon gezeigt und werden 
 bald in noch gršsserem Ausmass auftreten; siehe die Zahl der Krankmeldungen in 
 den letzten Wochen. Wir drŠngen Sie daher, Ihrer Pflicht der sozialen FŸrsorge 
 nachzukommen und endlich konkrete geeignete Massnahmen zu treffen, um diese 
 Situation in Ordnung zu bringen, indem die bestehenden UnzulŠnglichkeiten 
 beseitigt werden und sich um die Gesundheit des UAC Personals gekŸmmert 
 wird.Ò 
 
Der angesprochene Leiter der Flugsicherung reagierte, indem er die Behšrdenleitung 
informierte, um Abhilfe bat, selbst aber in keiner Weise fŸr eine Verbesserung der 
Situation sorgte, bis auf seine Bitte an den FS-Sektor-SŸd der Luftwaffe, deren Personal 
auch Dienst an Wochenenden und Nachtdienst leisten zu lassen, um die Situation zu 
entschŠrfen, was aber nicht erfolgte. Sein Bericht machte alle Rhein UAC 
UnzulŠnglichkeiten nochmals aktenkundig, denn zwischen 1968 und 1972 arbeitete das 
UAC praktisch stŠndig am Limit und Ÿber seine KapazitŠt, wie schon der Bericht vom 4. 
August 1970 deutlich gemacht hatte. Aber die Behšrdenleitung schien sich nie bewusst 
geworden zu sein, dass die Verantwortung hierfŸr und alle negativen Konsequenzen 
hieraus bei ihr lagen. ZusŠtzlich beauftragte er den fŸr die Leitstelle zustŠndigen 
Arbeitsschutzarzt, seinen Kommentar zur geschilderten Lage abzugeben. Dieser machte 
einen allerersten Besuch bei Rhein UAC, Ÿbrigens der erste seiner Art seit Errichtung der 
Zentrale in 1957, und berichtete wie folgt. 
 

Der Flugsicherungskontrolldienst fŸr den oberen Luftbereich wurde 
arbeitsschutzŠrztlich untersucht und dabei folgende verbesserungsbedŸrftige 
Feststellung gemacht: Es ist davon auszugehen und vor allem bei allen 
arbeitstechnischen Planungen zu beachten, dass der FSK/O durch seinen 
speziellen Aufgabenbereich in mehreren bekannten Punkten einer hšheren 
Arbeitsbelastung ausgesetzt ist als der Ÿbrige Kontrolldienst. Es sei hier im 
einzelnen besonders die weitaus gršssere Stresswirkung durch den schnelleren 
Verkehr in grossen Hšhen angefŸhrt, damit verbunden das schnellere Passieren 
der Arbeitssektoren, den hŠufigen kreuzenden Verkehr, der nicht voraus 
berechenbare und damit nicht planbare schnelle militŠrische Verkehr, der unter 
anderen Ursachen ebenfalls zu starken Spitzenbelastungen fŸhrt. Hinzu kommt 
der immer hŠufiger werdende Nachtverkehr, der damit zu einer †berforderung 
der schwŠcher besetzten Nachtschicht fŸhrt. All diese Faktoren bedingen eine 
permanent ansteigende Mehrbelastung und †berforderung der Lotsen. 
ZahlenmŠssig sei erwŠhnt, dass von 1968 bis 1970/71 die Zahl der Lotsen und 
Assistenten ungefŠhr gleichgeblieben ist, und das zu bewŠltigende 
Verkehrsaufkommen dagegen um ca. 150 % zugenommen hat. Dazu hat sich 
ausserdem die Ausfallquote an Krankheit, Kuren und PausengewŠhrung erhšht. 
Am 20.4.1971 bestand ein Defizit von 392 nicht abgewickelten Feiertagen und 
1538 nicht abgegoltener  †berstunden. Im Juni 1971 haben sich diese Zahlen auf 
571 und 1753 erhšht. .....  
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Abb. 8-48 / -Sie sollten `mal fŸr eine Weile auf dem Kontrollturm arbeiten! 

 
 Es ist ferner zu berŸcksichtigen, dass die derzeitigen PausengewŠhrungen nur 
 durch die sogenannte Frequenzkoppelung (Funkfrequenzen zweier ArbeitsplŠtze 
 auf einem Arbeitsplatz) gewŠhrleistet werden kann. Auch dies bedingt eine 
 betrŠchtliche Mehrbelastung. Aus diesen genannten Faktoren ergibt sich 
 pauschal ein ungefŠhres Personaldefizit von ca. 25 %. ...Zusammenfassend 
 kšnnen somit die arbeitsschutzŠrztlichen verbesserungsbedŸrftigen Faktoren im 
 FSK/O in materielle und personelle aufgeteilt werden. ... Die personellen 
 Probleme bedŸrfen einer konsequenten und langwierigen strukturellen 
 Umgestaltung, da sonst der bestehende ãcirculus vitiosusÒ - Verkehrszunahme, 
 Ausbildungsengpass, †berlastung, hšhere Ausfallquoten - nicht durchbrochen 
 werden kann und sich spiralfšrmig verschlechtert.Ò 
 
In einem zweiten Schreiben des gleichen Tages an den PrŠsidenten der Behšrde  betonte 
er u.a.  
 ãEs besteht neben der starken saisonbedingten Arbeitsbelastung eine permanente 

Angst vor Fehlleistungen, die dann disziplinarisch belangt werden kšnnten. Hinzu 
kommt eine seelische und nervliche Anspannung und Verkrampfung, 
Unsicherheit den Vorgesetzten und gewissen Kollegen gegenŸber sowie ein 
insgesamt bis zum Šussersten gereiztes Arbeitsklima. Seit wenigen Tagen jedoch 
treibt dieser bisherige Zustand unaufhaltsam einem Kulminationspunkt zu, der 
das gesamte Arbeitssystem des Flugkontrolldienstes (bei Rhein UAC) in 
Frankfurt aus den geordneten Bahnen wirft und nicht mehr verkraftet werden 
kann. Bei der am 4.7.1973 mit der FS-Leitstelle Frankfurt durchgefŸhrten 
Besprechung wurde deshalb eine komplette Schliessung der Kontrolldienste (Er 
meinte lediglich die gesamte Rhein UAC Zentrale.) in Frankfurt erwogen. Dieser 
ErwŠgung kann arbeitsschutzŠrztlich voll und ganz zugestimmt werden, da die 
Flugsicherheit unter diesen UmstŠnden nicht mehr gewahrt ist.Ò  

 
Nur Beschwerden ? 

 
Rhein ControlÕs Berichte Ÿber die 20 Jahre bis 1977 enthalten eigentlich nur 
Beschwerden von allen Seiten, wŠhrend die gesamte BemŸhung und Fertigkeit seines 
Betriebspersonals als ausserordentlich und hervorragend zu bezeichnen war. Obwohl 
positive Reaktionen seitens der Luftraumnutzer selten waren, gab es doch verschiedene 
positive Resonanzen. Selbst einige Piloten machten sich die MŸhe und bedankten sich 
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persšnlich fŸr FŠlle, in denen sie durch aussergewšhnliche Hilfestellung unter widrigen 
UmstŠnden wieder sicher am Boden landeten.  
 
Diese, leider nie von Deutschen erfolgte Resonanz, spricht fŸr sich selbst. Unter den von 
Rhein Controllern geretteten FŠllen waren unter anderen auch die vom Abschuss 
gerettete Sabena B-707 OOSJD, die am Absturz gehinderte USAF C-135 RAISE 27, die 
T-33 GOLDSTAR 14 vor dem Verlust durch Sauerstoffmangel und ein des nachts in 
Wolken vor dem Absturz Ÿber Heidelberg geretteter US-Armee Hubschrauber, sowie 
eine ganze Reihe anderer Hilfeleistungen. Kaum zu glauben war die oft gemachte 
Erfahrung, dass Flugzeuge in NotfŠllen, die auf den beiden VHF und UHF 
Notfrequenzen 121,5 MHz und 243,0 MHZ riefen, in vielen FŠllen keine Antwort 
bekamen. Der GrŸnde mšgen viele gewesen sein. Aber zumeist waren wohl die 
EmpfŠnger dieser Frequenzen gar nicht geschaltet. Im Fall des Fluges HAWKEYE 53 
fŸhrte dies zum Absturz. Dem US Armee-Hubschrauber Ÿber Heidelberg antworte 
niemand ausser Rhein Radar, obwohl in diesem Bereich mindestens zehn FS - Stellen mit 
121,5 MHz ausgerŸstet waren. Oder schlief alles bereits gegen Mitternacht? 
 
Zwei Beispiele seien hier gezeigt: 
 

 
Abb. 8-49 / Beipsiel einer positiven Resonanz eines Geschwaders 
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Abb. 8-50 / Beispiel einer positiven Resonanz eines Piloten 

 

Das Personal 
 
Die Zahl des BFS Personal-Kontingents bei Rhein UAC betrug 1970 89, unterteilt in vier 
Teams, Verwaltungspersonal und acht weitere Controller unter anderen Dienst-
verpflichtungen; alle zusammen 101 Personen. 
 
 Team I   bestand aus 15 Controllern und 5 Assistenten 
 Team II bestand aus 16 Controllern und 6 Assistenten 
 Team III  bestand aus 18 Controllern und 6 Assistenten 
 Team IV bestand aus 15 Controllern und 8 Assistenten 
 
Von den 64 C-Controllern waren 19 unter OJT - Ausbildung fŸr den Erwerb der Lizenz 
zur AusŸbung des Bezirkskontrolldienstes (Area Control ACC) oder einer Zulassung fŸr 
einen bestimmten Sektor-Arbeitsplatz. 45 waren voll lizensiert und fŸr IFR/SRE 
Radarkontrolle zugelassen. Der BFS Ausbildungsleiter, verantwortlich fŸr die 
Ausbildung allen zivilen und militŠrischen Personals hatte hin und wieder zwischen 60 
und 71 Trainees unter OJT gleichzeitig auf den verschiedenen ArbeitsplŠtzen. Bis 1975 
war der Stand an BFS Personal auf 115 angewachsen. Zwischen 1968 und 1977 hatte 
Rhein UAC zwei Betriebsleiter, Herrn A. Stark, gefolgt von Herrn H. Brebeck. 
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Ausblick auf den kŸnftigen Betrieb unter EUROCONTROL  

 
Wie sollte es mit Rhein UAC weitergehen? Die Entscheidung zum neuen Standort lautete 
auf Maastricht. Aber die Planung war inzwischen voll im Gang fŸr Karlsruhe. Wer, 
EUROCONTROL, die Luftwaffe, die BFS, wollte was? Eine verwirrende Neuigkeit 
folgte der anderen. Ein paar dieser oft kurzlebigen Neuigkeiten verdienen es festgehalten 
zu werden. So teilt der Verbindungsoffizier der US - Luftwaffe zur BFS dem Autor dieses 
Berichts am 1. Dezember 1972 einige letzte Neuigkeiten zur Entwicklung in der 
Zusammenarbeit zwischen BFS, USAFE und der Luftwaffe mit. Er berichtete: 
 
 1. 
 ãDie 601. Taktische Kontroll-Einheit der USAFE, die die militŠrische taktische 
 Einsatzzentrale TACC in Sembach fŸr die FlugeinsŠtze der USAFE Geschwader 
 in SŸddeutschland betrieb, sei willens alle USAFE FlugplŠne auch dem vom 
 BMV neu eingerichteten Flugplankoordinator H.K.Gering zur VerfŸgung zu 
 stellen,  welcher im Auftrag des BMV alle zivilen FlugplŠne der internationalen 
 VerkehrsflughŠfen koordinieren sollte. Die RAF und CAF seien ebenso willens. 
 Aber die Deutsche Luftwaffe weigere sich desgleichen zu tun. 
 
 2. 
 Die LV - Stellen der 4. ATAF auf der Wasserkuppe und in Doebraberg wŸrden 
 1973 an die Deutsche Luftwaffe Ÿbergeben werden. Die Luftwaffe, die bereits 
 drei andere LV-Stellen im gleichen ZustŠndigkeitsbereich der ATAF betreibe, 
 habe aber nur Personal fŸr diese drei Stellen. 
 
 Aus diesem Grund hŠtten die Luftwaffe und USAFE vorgeschlagen, Rhein UAC 
 entweder in den LV-Bunker nach Auenhausen (RAF) oder Lauda (GAF) zu 
 verlegen. Dies wŸrde voraussichtlich einige hundert Millionen DM Ÿber die 
 kommenden Jahre einsparen. 
 
 In der Vorstellung der Luftwaffe kšnne das in Planung befindliche 
 EUROCONTROL UAC Karlsruhe dann ersatzweise als EuropŠische Zentrale 
 fŸr Verkehrsfluss-Steuerung genutzt werden. 
 
 3. 
 Die fliegenden Einheiten der USAFE 526. TFS und das 615. AC&W wŸrden 
 weiterhin die Einrichtung und den Betrieb der geplanten TRA Gebiete 
 unterstŸtzen und auf deren EinfŸhrung warten. 
 

Kommentar 
Man kann nur staunen. Jetzt, 1972, nach all den Jahren der Planung unter 
EUROCONTROL ZustŠndigkeit und BFS Verantwortung werden solche VorschlŠge 
von ãFŸhrungskrŠftenÒ gemacht, wŠhrend die Planung zu Rhein UACÕs Umzug nach 
Karlsruhe voll im Gange ist. Es schien auch všllig unverstŠndlich, wie die Problematik 
der zivil/militŠrischen und onroute/offroute Koordination und Kontrolle durch eine 
Verlegung in einen LV - Bunker der Luftwaffe gelšst werden kšnnten. Das wussten die 
Initiatoren des Vorschlags wahrscheinlich selbst auch nicht. 
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In der Zeit der KlŠrung und Konsolidierung der Vorhaben zwischen EUROCONTROL, 
BMV, BMVg und BFS zu jedermanns eigenen Absichten, Zielen, Forderungen oder 
Erfordernissen in Bezug auf Rhein UACÕs kŸnftigen Betrieb in Karlsruhe wurden 
weiterhin eine Reihe oft widersprŸchlicher Ansichten zwischen diesen Parteien wŠhrend 
ihrer Treffen und durch Korrespondenz deutlich. Einige solche erklŠrten Meinungen und 
Entscheidungen sind es wert, festgehalten zu werden. 
 
 Wortlaut Anhang 1, Brief BMV - L6 (23.83.01 - 01/6121 Vm/75 vom 17.12.1975 
 Die Ergebnisse des Treffens der StaatssekretŠre mit dem General Direktorat 
 EUROCONTROL vom 11. Dezember 1975 sind: 
 
 a) Das General Direktorat EUROCONTROL bestŠtigt den Erhalt des 
 Fernschreibens Nr. 9271 vom 8.12.75 und ist willenss, solche angesprochenen 
 Massnahmen zu verhandeln, die als Grundlage fŸr weitere Verhandlungen 
 dienlich sind. 
 
 b) Es ist beabsichtigt, weiterhin das EUROCONTROL Personal in Karlsruhe zu 
 beschŠftigen. Die Errichtung und die Einrichtungen dieser Zentrale mŸssen 
 durch EUROCONTROL unter Vertrag mit der BFS vorgenommen werden. Ein 
 genauer Termin fŸr die †bergabe der Liegenschaften, z.B: 1983, kann heute noch 
 nicht festgelegt werden. 
 
 c) ausgelassen 
 
 d) Es darf kein Zweifel Ÿber die Verantwortung / ZustŠndigkeit der BFS zu 
 weiterer Planung und Entscheidung Ÿber die Zentrale Karlsruhe bestehen. Die 
 BRD kann nicht zustimmen, dass EUROCONTROL weiterhin fŸr die 
 Fertigstellung des KARLDAP - I Systems  zur Leitung und Verantwortung der 
 Zentrale Karlsruhe verantwortlich bleibt. 
 
 e) Die BRD beabsichtigt, EUROCONTROL auch Ÿber das Jahr 1983 hinaus zu 
 unterstŸtzen und EUROCONTROLÕs technische und EDV - Expertise und 
 KapazitŠt zu nutzen. Die Leitung und die Initiative zu kŸnftigen Projekten 
 innerhalb der BRD muss aber bei der deutschen Verwaltung liegen. 
 
 Wortlaut Anhang 2 zum gleichen Brief 
 Verhandlungen zwischen dem General Direktorat EUROCONTROL und dem 
 BMV mit BFS auf der Grundlage des Fernschreibens Nr. 9271 sollen 
 unverzŸglich unter folgender Zielsetzung beginnen. 
 
 a) ausgelassen 
 
 b) Dem Entwurf von Vereinbarungen zwischen BFS und EUROCONTROL in 
 Bezug auf die Fertigstellung der technischen Systeme in Karlsruhe, der Trennung 
 der Verantwortlichkeiten zwischen BFS und EUROCONTROL, usw. mit dem 
 Ziel einer reibungslosen †bergabe der Verantwortung von EUROCONTROL 
 auf die  BFS. 
 
 c) ausgelassen 
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 d) Die BFS muss angewiesen werden, umgehend mit den Vorbereitungen fŸr die 
 †bergabe der Betriebsdienste in Karlsruhe zu beginnen, da andererseits die 
 zeitliche Aufnahme des Betriebs nicht sichergestellt werden kann. Diese 
 Anweisung muss daher noch vor Ende Januar 1976 erfolgen. 
 
 e) ausgelassen 
 
Ein anderes Dokument, welches das Hin und Her der Entscheidungen der beteiligten 
Verwaltungen deutlich macht, ist das Protokoll eines Treffens der StaatssekretŠre des 
BMV (Haar) und des BMVg (Berkhan) vom 4. Februar 1975 zu Themen der 
zivil/mili tŠrischen Zusammenarbeit im Flugverkehrsdienst. Das Ergebnis: 
 
 1. und 2. ausgelassen 
 3. Kontrollzentrale Karlsruhe 
 Es wurde beiderseitig zugestimmt, dass die Erbringung ziviler FS - Dienste 
 (ATS) innerhalb des ZustŠndigkeitsbereichs der Kontrollzentrale Karlsruhe aus 
 sozialen GrŸnden, wie vom BMV vorgetragen, zu Ÿbergeben ist. Was den Status 
 der Kontrollzentrale betrifft, so ist das BMV der Auffassung, dass diese Zentrale 
 nicht in anderer Weise betrieben werden kšnne als die Kontrollzentrale Bremen 
 (Bremer Modell) und bei den anderen Regionalkontrollstellen der BFS. 
 
 Die komplette †bergabe der Zentrale Karlsruhe in die Verantwortung der 
 deutschen Verwaltung, so wie spŠtestens mit der Eršffnung geplant, ist nicht nur 
 deswegen als erforderlich erachtet, weil die sozialen Probleme des BFS Personals 
 andernfalls nicht gemindert werden kšnnen, sondern auch weil die BFS nur dann 
 die Verantwortung Ÿber die zivilen Flugverkehrsdienste ausŸben kann, wenn sie 
 auch auf den Gebieten der betrieblichen Planung, Erprobung und der technischen 
 Einrichtungen direkt mit der Zustimmung der Bundeswehr, wie erforderlich, 
 entscheiden kann. 
 
 Das BMVg ist nicht in der Lage, diesem erachteten Wechsel zu diesem Zeitpunkt 
 zuzustimmen, hauptsŠchlich wegen der bestehenden Zweifel Ÿber die Konsequenz 
 in Bezug auf die anstehende Entscheidung Ÿber die kŸnftigen AktivitŠten 
 (Aufgaben) EUROCONTROLÕs und der zu erwartenden organisatorischen und 
 betrieblichen Folgerungen fŸr Maastricht. Das BMVg schliesst nicht aus, dass 
 eine komplette †bergabe der Zentrale Karlsruhe unter die ZustŠndigkeit der 
 deutschen Verwaltung  im Rahmen kŸnftiger weiterer Verhandlungen vereinbart 
 werden kšnnte. 
 
Es war Mitte 1974 als Rhein ControlÕs Personalratsvertreter von seinem Kontakt in der 
BFS Zentralstelle erfuhr, dass EUROCONTROL Bewerbungspapiere zur Anstellung 
fŸr die Arbeit im Flugverkehrsdienst in Karlsruhe herausgegeben hatte, die dem Rhein 
UAC Personal vorenthalten wurden. Diese Information besagte, dass alle diese 
Bewerbungspapiere zur mšglichen Anstellung bei EUROCONTROL von der BFS fŸr 
das gesamte ATS - Betriebspersonal zurŸck gehalten wŸrden. Eine Intervention hierzu, 
initiiert durch die beiden Gewerkschaften DAG und …TV, blieb erfolglos. Auch klagte 
niemand gegen diese Verfahrensweise vor Gericht. 
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Betrieblich gesehen hatte EUROCONTROL wegen seines Mandats mit der 
BeschrŠnkung auf lediglich GAT - Verkehr ein Problem zu lšsen, das sich auf die 
Koordination des sogenannten ãon-route - ONRÒ Verkehrs mit dem sogenannten ãoff-
route OFRÒ Verkehr bezog; mit dem letzteren durch die MATRAC Komponente der 
Bundeswehr im Karlsruhe UAC zu fŸhren. Die von EUROCONTROL hierzu 1972 
erarbeiteten Leitlinien und Verfahren, d.h. hauptsŠchlich fŸr die Kreuzung von ATS - 
Strecken durch OFR - FlŸge, sollten sich als unrealistisch erweisen. Letztendlich hŠtten 
die hierzu erarbeiteten Prinzipien fŸr die meisten dieser in Frage kommenden FlŸge die 
Kreuzung der Strecken unmšglich gemacht. ZustŠndig hierfŸr war bei 
EUROCONTROL die Abteilung 03 ãBetriebÒ. Abteilung 03 Šusserte sich hierzu wie 
folgt. 
 

QUOTE 
EUROCONTROL Division o3 (Operations Directorate) Ð Ref.: OPS/392/6/144/1/1 ÐExcerpts 
 
The control methods and the coordination procedures to be applied to the crossing of ATS-
routes by off-route flights as described in the Outline Operational Plan for the Karlsruhe UAC, 
have been subject to a formal reservation for the following reasons: 
 
ÒThe idea which envisages off-route flights crossing ATS routes at an intermediate level was 
considered too restrictive and inflexible for the conduct of off-route flights, particularly in view 
of the dense route structure in the Rhein UIR.Ó 
 
ÒThe Ð priority rule Ð associated with the ATS route crossing at intermediate levels raised 
serious doubts as to its practicability since a frequent application of this rule could have 
severe repercussions on the conduct of on-route traffic.Ó 
 
ãIn general the emphasis placed on coordination requirements prior to the crossing phase 
was considered to be excessive.Ó 
 
ÒTaking into account the future route structure and the airspace required for military departure 
and arrival procedures, it is obvious that off-route flights will frequently have to cross ATS 
routes on which a considerable amount of vertical movements may take place, as well as 
areas of dense military departure and arrival traffic with high rates of climb and descent.Ó 
 
ÒThe minimum required horizontal radar separation to be defined shall be such that the 
application of horizontal radar separation can be carried out without prior coordination 
between on-route and off-route executive controllers.Ó    
    UNQUOTE 

 
Um diese Diskrepanz in der beabsichtigten Anwendung zu beseitigen und zwischen den 
beiden Parteien zu schlichten dauerte es bis Februar 1977, als die Luftwaffe sich noch 
immer weigerte eine interne Betriebsabsprache (LOA) mit der BFS zu unterzeichnen, 
indem sie ablehnte, zuvor akzeptierte Radarstaffelungs-Bedingungen fŸr die Kreuzung 
von ONR - Flugwegen durch OFR - FlŸge anzuwenden. Das BMV musste eingreifen, 
um das BMVg zu veranlassen, die Anwendung des zwischen EUROCONTROL und 
BFS vereinbarten Verfahrens durchzusetzen.  
 
Es erscheint ohnehin immer wieder befremdlich, dass die Luftwaffe die Verfahren der 
Bewegungslenkung und Staffelung militŠrischer FlŸge bestimmen wollte, obwohl dies per 
BFS Gesetz und BestŠtigung durch die Verkehrs- und Verteidigungsminister in der 
Bezirkskontrolle Sache und ZustŠndigkeit der BFS war. Da aber die ZustŠndigkeit Ÿber 
den oberen Luftraum der BRD seit 1964 an EUROCONTROL abgetreten worden war, 
hŠtte diese Aufgabe eigentlich EUROCONTROL allein Ÿbernehmen und erfŸllen 
mŸssen. Es scheint an der UnfŠhigkeit EUROCONTROLÕs gelegen zu haben, dass 
hierfŸr wieder die BFS bemŸht werden musste. Denn durch die Abtretung der 
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ZustŠndigkeit Ÿber die UIRs an EUROCONTROL hŠtte der gesamte zivile und 
militŠrische Flugbetrieb eigentlich ausschliesslich Sache EUROCONTROLÕs und der 
Bundeswehr sein mŸssen. Somit hŠtten die StationierungsstreitkrŠfte eigentlich zu ihrem 
Flugbetrieb nicht mehr mit der BFS, dem BMV und dem BMVg verhandeln mŸssen, 
sondern mit EUROCONTROL. Kein Wunder, dass notwendige VerŠnderungen zur 
Verbesserung der gesamten Situation so viele Jahre dauerten. 
 
Was auch immer die technischen UnzulŠnglichkeiten waren, die EUROCONTROL und 
die BFS zu beseitigen hatten, so gab es noch eine Reihe zusŠtzlicher betrieblicher 
Problempunkte, die die interne Koordination militŠrischer FlŸge betraf, denn jetzt 
verlangte die Luftwaffe, dass OAT/MS FlŸge auf militŠrischen TACAN - Strecken 
ebenfalls als ãoff-routeÒ - FlŸge von den Controllern zu betrachten seien, selbst wenn 
diese TACAN - Strecken mit den UDR - Strecken gleich verlaufend waren; d.h. somit das 
ICAO Prinzip der ãEinheit der KontrolleÒ verletzten.  
 
Als der ãKarlsruhe Outline Operations PlanÒ, so wie vom Karlsruhe Planungsteam 1970 
vorgestellt, im November 1971 bekannt gemacht wurde, beabsichtigte er folgende Ziele: 
 
 BETRIEB 
 - positive Kontrolle aller FlŸge (quasi ICAO Class A Airspace Betrieb) 
 - zivil/militŠrische Integration auf Luftraumsektorebene 
 - 4 - 5 grosse Luftraumsektoren 
 - parallel verlaufende ATS - Strecken 
 - enge Koordination mit den LV - Stellen 
 - synthetische Radardaten-Darstellung mit automatisch identifizierten Flugzielen 
 - Kontrollstreifendruck 
 - Darstellung der Flugdaten in tabularer Form auf EDDs 
 - Dateneingabe durch Controller mittels TID 
 
 TECHNIK  
 - gemeinsame Flugplan- und Radardaten - Verarbeitungsfunktionen 
   zur Feststellung von Abweichungen und 
   zur rechtzeitigen Korrektur von Flugplandaten 
 - Datendarstellung durch Flugverlaufs- (Kontroll -) streifen, EDD Listen, und 
     identifizierte Radarziele mit Etiketten auf SDD 
 - Controller - ZustŠndigkeit der dargestellten FlŸge 
 - Eingabe-Routinen fŸr Tastenfelder, TIDs und EDDs 
 
 AUTOMATISIERTE DATENVERARBEITUNGS -FUNKTIONEN  
 - Flugplandaten Verarbeitung 
 - lokale Flugplaneingabe Ÿber Tastenfeld 
 - Flugplanspeicherung 
 - online Flugplanannahme und -weitergabe 
 - Streckensegment - Extraktion 
 - Streckensegment-Zuteilung auf ArbeitsplŠtze 
 - Kalkulation von Flugzeiten zwischen Streckenpunkten inklusive Wind und  
   Temperatur - Kalkulation 
 - SSR - Kodezuteilung und Aufrechterhaltung 
 - Flugplan - Navigation (entsprechend Strecke) 
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 - automatische oder manuelle Lšschung von FlugplŠnen 
 
 RADARDATEN - VERARBEITUNG  
 - Akzeptanz von Multi-Radardaten pro Flug mit Rekonfiguration durch die 
               Radarreichweite 
 - Flugkurs-Kalkulation und Darstellung (Initiierung, Aufrechterhaltung, 
    Wiederherstellung) 
 
Dies war die Zielsetzung fŸr 1971. Aber 1972 wurde erkannt, dass nicht alle diese 
Funktionen verwirklicht werden konnten. So wurde das beabsichtigte KARLDAP 
(Karlsruhe Automated Data Processing System) auf eine KARLDAP I Stufe mit 
wesentlich reduzierten Funktionen herabgestuft, die Wiedereingliederung des MŸnchen 
Sektors fallen gelassen, kein neues Streckensystem eingefŸhrt, die Luftraumsektoren-
Auslegung unverŠndert Ÿbernommen, was zu mšglichen KapazitŠtseinschrŠnkungen 
fŸhren konnte (und tat); aber mit zusŠtzlichen ArbeitsplŠtzen fŸr die Kontrolle der ãoff-
routeÒ - FlŸge durch die Luftwaffen MATRAC Komponente. 
 
Aber auch diese reduzierte Variante des Betriebskonzepts konnte nicht bis 
Betriebsaufnahme realisiert werden, wie man 1973 feststellte. Und so wurde eine noch 
weiter reduzierte Variante ãKARLDAP AÒ mit weniger Realzeit - Rechner - Funktionen 
verfolgt. Das bedeutete weniger Filter und Darstellungsmšglichkeiten fŸr die 
RadarsichtgerŠte, keine Individual-Zielverfolgung, keine Controller Arbeitsplatz-
Zuweisung, keine PrimŠrradar-Darstellungsmšglichkeit, keine Flugplan mit Radardaten - 
Korrelation, keine Flugplan-Korrekturfunktion seitens des Flugdatenverarbeitungs-
systems, keine TID Eingaben, keine Multi-Radar-Zielverfolgung mehr, usw. 
 
Ein ganz anderer Einfluss auf EUROCONTROLÕs ursprŸngliche PlŠne war die 
Entscheidung der BRD, bereits zur Inbetriebnahme in Karlsruhe den ATS - Betrieb voll 
in eigene Verantwortung zu Ÿbernehmen, indem im Rahmen dieser Zentrale eine eigene 
BFS FS - Leitstelle errichtet werde. Das resultierte in EUROCONTROLÕs lediglich 
allgemeiner Verantwortung fŸr die gesamte Anlage mit den zwei nationalen, 
verwaltungsmŠssig von einander unabhŠngigen Organisationen, BFS mit dem UAC und 
der Luftwaffe mit dem MATRAC, innerhalb dieser tripartite betriebenen FS - 
Einrichtung. 
 
Am 24. Juni 1976 hatte EUROCONTROL wŠhrend seiner 47. Sitzung die Entscheidung 
der BRD diskutiert und beschlossen, ihren Plan zur Rekrutierung von 226 Personen 
Nachwuchspersonal zur Ausbildung in den ATS - Diensten aufzugeben. 45 waren bereits 
angestellt und in Ausbildung beim EUROCONTROL Ausbildungszentrum INSTILUX 
in Luxemburg. Zu Rhein UAC wollte man sie nicht zur Minderung des Personalmangels 
versetzen, da sie dort ein dreifach hšheres Gehalt bezogen hŠtten als die BFS Controller. 
Also wurden die weiteren 180 Personen nicht mehr eingestellt und der BRD 
Entscheidung zugestimmt, das UAC unter nationaler Verwaltung zu betreiben, 
mindestens aber so bis 1983, denn dann lief die EUROCONTROL Konvention nach 20 
Jahren Dauer aus. Deutschlands Arbeitspapier ãConsideration of the Principles of the 
future Arrangements for the Karlsruhe UACÒ vom 23. Juli 1976 zu dieser Thematik und 
Diskussion durch die EUROCONTROL Kommission kšnnen im Anhang A13/1 
nachgelesen werden. 
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RŸckgabe von UAC Arbeitsplatz-Zulassungen fŸr Karlsruhe UAC 
 
Verursacht durch die vielen technischen SystemmŠngel, die wŠhrend der Erprobungs- 
und Testphase des KARLDAP - A Systems auftraten, erklŠrte der Autor dieses Berichts, 
Inhaber gŸltiger Arbeitsplatz-Zulassungen fŸr den Frankfurt Sektor, am 15. Februar 
1977 nach Teilnahme an den Systemeinweisungen und TrainingslŠufen mit Schreiben an 
die Zentralstelle der BFS seine Zulassungen als nicht lŠnger gŸltig. Diese Entscheidung 
war getroffen zum Termin der avisierten Betriebsaufnahme am 20. Februar 1977 fŸr den 
Fall, dass die genannten technischen und VerfahrensmŠngel, die bereits von einer Reihe 
anderer Kollegen kritisiert worden waren, nicht behoben sein sollten. 
 
Die Entscheidung mit direktem Bezug auf die bereits 1975 genannten MŠngel verursachte 
erstaunlicherweise keinerlei Reaktion der Behšrde, d.h. noch nicht einmal eine 
EingangsbestŠtigung. Daher wiederholte der BeschwerdefŸhrer seine Entscheidung noch 
einmal am 16. April mit weiter detaillierten AusfŸhrungen und nach wiederum 
ausbleibender Reaktion noch einmal am 30. Dezember mit der Forderung zur 
Weiterleitung seiner Eingabe an den Verkehrsminister, in der Annahme, die BFS sŠhe 
sich ausser Stande eine zufriedenstellende Antwort zu geben oder aber korrigierende 
technische und betriebliche Massnahmen zu ergreifen. 
 
Da auch hierauf keine Antwort erfolgte, unterrichtete er den Verkehrsminister per Kopie 
auf direktem Wege. Der damalige StaatssekretŠr des BMV, Ruhnau, wies daraufhin die 
BFS an, sich dieser Eingabe anzunehmen und ihm zu berichten. Man nahm sich an, 
berichtete aber nicht. Die genannten MŠngel bezogen sich auf 
 
 1. Staffelungsunterschreitungen zwischen zivilen und militŠrischen FlŸgen 
 2. Die Unmšglichkeit alle ArbeitsplŠtze, wie erforderlich, wegen Personalmangel 
     zu besetzen; 
 3. Die Funktion besonderer Planungskontroll - Positionen; 
 4. Die Fehlfunktionen des Sprechfunksystems; 
 5. Die unterschiedlichen Radar-Staffelungsminima; 
 6. Probleme des Kontrollstreifendrucksystems ZKSD; 
 7. Das Risiko militŠrischen Flugbetriebs innerhalb der TRA - Gebiete; 
 8. Das Betriebskonzept zu TACAN - Strecken ausserhalb des zivilen     
     Streckennetzes; 
 9. Die Trennung der ZustŠndigkeit und Verantwortung zwischen BFS, FS-  
     Sektor-SŸd in Karlsruhe und den LV - Stellen. 
 
Genauer gesagt, waren diese MŠngel folgende: 
 
 1. BFS und EUROCONTROL hatten gefolgert, dass ein Radarstaffelungs-
 Mindestwert zwischen digitalen Zielsymbolen von 8 NM angewendet werden 
 muss. Aber der 8 NM Wert wurde nur auf ãon-routeÒ FlŸge durch die zivilen 
 Controller angewendet. Die Luftwaffe bestand ohne technisch plausiblem Grund 
 auf 5 NM. 
 
 2. Zwischen anderen militŠrischen ãon-routeÒ FlŸgen auf den TACAN - Strecken 
 TR7 und TL8, die entweder als ãon-routeÒ oder ãoff-routeÒ FlŸge bezeichnet 
 wurden, und vom Luftwaffen Controller an den separaten ãoff-routeÒ 
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 ArbeitsplŠtzen zu fŸhren waren, wurden lediglich 5 NM Staffelung angewendet, 
 obwohl die gleichen Radaranlagen und das gleiche Radardaten-
 Verarbeitungssystem benutzt wurden. Das gleiche galt fŸr die Staffelung 
 zwischen ONR- und OFR sowie zwischen OFR- und OFR FlŸgen. Dieses 
 Verfahren wurde vom Sicherheitsaspekt her zu Recht als unannehmbar 
 betrachtet. 
 
 3. Ein anderes Problem stellte die mangelhafte digitale Zielsymbolauflšsung des 
 KARLDAP - A Radardatenrechners dar. Es geschah hin und wieder, dass der 
 Hardware-Zielrechner nur ein Zielsymbol fŸr zwei Flugzeuge in grosser NŠhe 
 zueinander darstellte, indem ein Ziel das Etikett mit der Flugnummer des ersten 
 Ziels aber mit der Flughšhe des zweiten darstellte; ganz abgesehen von der 
 Tatsache, dass von beiden zwei klar getrennte Hšhensignale Ÿber Modus-C 
 erhalten wurden. 
 
 4. Der Koordinationsprozess, insbesondere fŸr OFR - FlŸge zwischen den ONR- 
 und OFR Planungs- und Exekutiv-Controllern dauerte gefŠhrlich lange. 
 
 5. Es bestanden rechtliche Zweifel Ÿber die Besetzung des Planungsarbeitsplatzes 
 durch militŠrisches Personal, wogegen bereits der Justizminister Einspruch 
 erhoben hatte, und Ÿber die Deklarierung von einigen ONR-FlŸgen als OFR-
 FlŸge.  
 
 6. Das Verfahren, den zivilen Planungs-Controller militŠrische OFR - FlŸge  
 unter IFR všllig ignorieren zu lassen, obwohl er ihre OFR - Flugverlaufsstreifen 
 dargestellt bekam, selbst wenn sie einen Konflikt zu anderen FlŸgen darstellten; 
 eine gefŠhrlich leichtsinnige militŠrische Methode. 
 
 7. Die Vereinbarungen, wie zwischen BFS und dem FS-Sektor-SŸd Ÿber den 
 gemeinsamen Betrieb des UAC beschlossen, wurden als nicht mit der Verfassung 
 der BRD, also mangelnder rechtlicher Grundlage, betrachtet, ebenso wie 
 nachgeordnete Gesetze und Regeln. Diese Auffassung wurde in LŠnge dargelegt, 
 die Rolle der Luftwaffe im UAC praktisch auf nationale NotfŠlle reduzierend und 
 die Einrichtung eines separaten MATRACs ausschliessend. 
 
Die aus dieser Gesamtsituation resultierenden ZwischenfŠlle im ersten Betriebsjahr waren 
viele und teilweise dramatisch. Aber im Laufe der folgenden Jahre wurden auch alle diese 
technischen und betrieblichen MŠngel behoben. 

 
Der endgŸltige Umzug nach Karlsruhe 

 
Jetzt war das GebŠude und seine Installationen am neuen Standort in Karlsruhe zur 
Inbetriebnahme bereit und die BFS, zustŠndig fŸr den Betrieb der Flugverkehrsdienste 
mit GAT- und OAT/MS - FlŸgen, gab ihren Umzug per Nachricht fŸr Luftfahrer  fŸr den 
20. Februar 1977 zusammen mit dem MATRAC der Luftwaffe, zustŠndig fŸr die 
Kontrolle der OFR - OAT FlŸge und den TRA-Betrieb, bekannt. Dieser zweite Umzug 
an den dritten Standort stellte einen wichtigen Schritt im Bestehen der FS - Zentrale 
Rhein UAC dar, obwohl er noch immer nicht viele organisatorische und betriebliche alte 
Probleme der Vergangenheit lšste. Es dauerte noch bis 1983, um die MŠngel zu beseitigen 
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und die Koordinations- und Kooperationsprobleme zwischen BFS und Luftwaffe aus dem 
Weg zu schaffen. Das NOTAM (NfL) Nr. 12/77 hatte folgenden Wortlaut. 
 

QUOTE 
N 12/77 
TRANSFER OF AIR TRAFFIC SERVICES WITHIN RHEIN UIR Ð EXCEPT THAT PART 
LOCATED ABOVE M†NCHEN FIR Ð TO THE UPPER AREA CONTROL CENTRE AT 
KARLSRUHE 
(NfL I Ð 23/77 of 10 February 1977) 
1. General 
On or about 20 February 1977 the provision of air traffic services within Rhein UIR/UTA/UDA 
will be transferred from Rhein UAC to the new Upper Area Control Centre at Karlsruhe. Air 
traffic services within that part of Rhein UIR located above MŸnchen FIR will continue to be 
provided by MŸnchen ACC until further notice. The upper area control centre at Karlsruhe will 
be under the overall responsibility of the European Organization for the Safety of Air 
Navigation (EUROCONTROL). Air traffic services will be provided by the ÒBundesanstalt fŸr 
FlugsicherungÓ (BFS) on behalf of the EUROCONTROL Agency and by the Federal Armed 
 Forces. For that purpose the BFS has established an Air Navigation Services Unit (FS-
Leitstelle) at Karlsruhe. The Federal Armed Forces will transfer the Air Traffic Services Sector 
Ð South to Karlsruhe.       UNQUOTE 

 
Das BFS Personal bereitete sich nun auf den neuen Umzug vor, verkaufte seine HŠuser, 
suchte Wohnungen in Karlsruhe, bat teilweise um Verbleib und Versetzung in Frankfurt, 
meist zum ACC, in die Zentralstelle, dem Erprobungszentrum oder zur neuen 
Luftraumnutzungszentrale LRNZ. Verschiedene Versuche der Verwaltung, das 
Funkrufzeichen der Zentrale in Karlsruhe Control bzw. Radar zu Šndern, blieben wegen 
dem heftigen Widerstand des Betriebs erfolglos. So fŸhrt diese Zentrale bis heute noch ihr 
altes Rufzeichen RHEIN CONTROL bzw. RHEIN RADAR. Nachdem der Umzug 
vollzogen war und der Betrieb in Frankfurt endgŸltig um 2134 Uhr Z am 26. Februar 
1977 eingestellt wurde, fand ein letzter Funkspruch aus Frankfurt mit dem Flug 
STERLING AIRWAYS NB -141, einer Caravelle aus Kopenhagen nach Palma Mallorca, 
statt, der Frankfurt um 2141 Uhr Z Ÿberflog. Dieser letzte Funkspruch lautete: 
 
IT IS ONLY A LITTLE STEP FOR US HERE BUT A BIG STEP FOR RHEIN CONTROL  

 

 
Abb. 8-51 / Eine Caravelle 

Rhein ControlÕs erster Funkspruch aus Karlsruhe lautete 
 

STERLIN G 1 4 1 RHEIN RADAR YOU ARE THE FIRST AIRCRAFT 
CONTROLLED BY A NEW FACILITY AT KARLSRUHE WHICH WE TRUST 
WILL GREATLY INCREASE SAFETY IN THE AIR - CONGRATULATIONS 
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Abb. 8-52 / Luftaufnahme der Zentrale Karlsruhe - Rhein UAC 

 
Der Rest der Geschichte dieser in Europa einzigartigen FS - Zentrale im Herzen Europas 
und besonders ihre kŸnftige Weiterentwicklung Ÿber die folgenden 30 Jahre und nach 
dem Ende des Kalten Krieges muss von anderen ehemals Beteiligten geschrieben und 
festgehalten werden. 
 

 
Abb. 8-53 / Rhein UAC Betriebsraum in Karlsruhe 

 

 
Abb. 8-54 / Der Rhein UAC Betriebraum in Karlsruhe heutzutage 
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ANH€NGE 
 

ATTACHMENT A8/1 
 

  
 

Attachment A8/1  -  BFS NOTAM I Ð 23/77 Rhein UAC Relocation to Karlsruhe 
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ATTACHMENT A8/2 

 
 
 
 

 
 
 

Attachment A8/2 Page 1  -  Mr. PingelÕs Recommendation on Civil/Military Coordination 1970 
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Attachment A8/7 Page 9  -  Eurocontrol Military Criteria ATS System 1968 

 
Attachment A8/8  

Brief eines Controllers an den PrŠsidenten der BFS 
 

 Betr.: RHEIN UAC  
 
Sehr geehrter Herr PrŠsident! 
 
Ich habe durch Ihre Vermittlung die Mšglichkeit erhalten, meine IFR/SRE  (Radar) 
Zulassung bei Rhein UAC wieder zu erneuern, nachdem sie durch anderweitige 
TŠtigkeit ungŸltig geworden war. Der Wiedererwerb begann am 23.6.75 und war am 
10.7.75 beendet.  
 
Meine Beobachtungen und EindrŸcke wŠhrend dieser Zeit beim FVK/O Frankfurt 
(Rhein UAC) veranlassen mich, Ihnen eine Schilderung davon zu geben, da Sie ein 
Interesse daran haben mŸssen, diese Tatsachen zu erfahren. Zur ErklŠrung: Ich arbeite 
seit 1957 bei der BFS, seit 1959 bei Rhein UAC und  seit 1971 bei der Erprobungsstelle. 
Die Geschichte und Geschicke Rhein ControlÕs sind mir so gelŠufig, wie mein eigenes 
Berufsleben, mit allen negativen und positiven Erfahrungen, wobei Rhein UAC mehr 
negative Momente zu erleben hatte, als positive. Lassen Sie mich mit dem Eindruck des 
Personals beginnen, das ja Rhein Control Ÿberhaupt Rhein Control und spŠtere 
Variationen davon sein lŠsst. 

 
Es gab eine Zeit in den spŠten 50Õer Jahren und Anfang der 60Õer Jahre, als man nach 
Rhein Control abgeschoben wurde weil man entweder als âschlechter LotseÕ galt oder 
unangenehm aufgefallen war, was damals unter âAufmuckenÕ verstanden wurde. 
 
Die Leute, die damals bei Rhein Control unter den unvergleichbar widrigsten 
UmstŠnden den FS-Betrieb aufrechterhielten und den FS-Politikern ermšglichten auf 
ihrem RŸcken alle mšglichen Vorstellungen zu planen, zu verwirklichen oder jahrelang 
hinauszuschieben, diese Leute habe ich heute wieder angetroffen. Und sie ermšglichen 
auch heute noch unter den widrigsten UmstŠnden den FS-Politikern die gleichen 
Vorstellungen zu verwirklichen, zu zerstšren oder unzumutbar lange hinauszuschieben. 
 
Die FS-Lotsen bei Rhein UAC sind durchweg junge Leute, 20 davon in der 
(Besoldungsgruppe) A-11, wobei ein jeder die A-12 verdient hŠtte. Und diese Leute 
leisten eine so ausgezeichnete Arbeit mit einer Ruhe und einem Durchstehungsvermšgen, 
dass man nicht glauben sollte, die BFS beschŠftige sie, wenn ich an die QaulitŠt frŸherer 
Ausbildung, Weiterbildung, jetziger Bezahlung und zur VerfŸgung stehendem GerŠt 
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denke. Ich glaube, mir ein Urteil darŸber leisten zu kšnnen, da ich Ende der 60Õer Jahre 
selbst bei dieser Dienststelle Šhnlich zu kŠmpfen hatte. 
 
Herr PrŠsident, Sie kšnnen persšnlich stolz sein auf diese Leute, denn solch eine 
Einstellung ist im heutigen Wirtschaftsleben sehr rar, insbesondere wenn man an 
vergangene und heute noch anstehende Massnahmen seitens der BFS gegenŸber dem 
Personal denkt. Trotzdem nŠmlich sind diese Leute aus sich selbst heraus motiviert und 
zeigen einen Ÿberdurchschnittlichen persšnlichen Einsatz, bei einem Wissensstand, der 
sich in der Flugsicherung EuropaÕs sehen lassen kann. Welche anderen FS-Stellen leisten 
an einem Tage 900 Flugbewegungen mit einer Einrichtung, die fŸr 400 ausgelegt wurde, 
mit Personalunterbesetzung (Ÿberall fehlt der dritte Mann am Sektor) und der Last 
jahrelang andauernder AusbildungstŠtigkeit in hohem Verkehr. Selbst der 
Ausbildungsleiter hat nur eine A-11 Stelle. Ich schŠmte mich fast, das zu hšren. 

 
Eine wahllose Auflistung einzelner Punkte, die die Arbeit meiner Meinung nach, zum 
Teil unvertretbar, erschweren, mšge Ihnen einen †berblick Ÿber die Schwierigkeiten 
geben: 
 
1. Unzumutbar hohe Verkehrsspitzen gegenŸber dem vorhandenen 
 Personalstand. 
2. Nur eine PR/SSR Radaranlage (GRS) mit schlechtem Standort, und  diese dazu 
 noch in nur analoger Darstellung. 
3. Radar-Staffelungsminima von 10 - 30 NM sind die Norm. 
4. In jedem Sektor fehlen Leute. 
5. Keine Verkehrsflugsssteuerung, wie ich sie schon 1968 gefordert habe. 
6. Die Sektorenlotsen werden von Verkehrswellen direkt Ÿberfallen und 
 man arbeitet nach dem Motto ãRette sich, wer kannÒ unter einem manchmal 
 unvorstellbarem Zeitdruck. Den Leuten fehlen oft Sekunden. 
7. Man hat oft den Eindruck es handele sich um ãZielschiessenÒ und nicht um einen 
 sogenannten ãRadareingriffÒ in die Planungskontrolle; insbesondere in den 
 Sektoren WŸrzburg WUR / Fulda FUL und  Nattenheim NTM. 
8. Aufgaben der Bundeswehr werden von BFS - Lotsen mit Ÿbernommen. 
 Selbst Wachleiter arbeiten selbstverstŠndlich an den Sektoren-
 ArbeitsplŠtzen. 
9. Das Ausbildungsprogramm ist Ÿberdimensional. Alle Lotsen haben einen 
 SchŸler. 
10. Das sogenannte ãFlight Level Allocation SystemÒ wird bzw. kann oft  nicht 
 angewendet werden um den Verkehr nicht zu blockieren oder in anderen Worten 
 ãzu verzšgernÒ. 
11. Die Koordinationszeiten zu Rhein UAC hin sind zu kurz (z.B. Belga  Radar and 
 Maastricht UAC in Richtung Nattenheim NTM - 10 Minuten, also innerhalb von 
 Staffelungsswerten). Die Konflikte werden also systemgewollt automatisch 
 geliefert. Was sich Ÿber der Nattenheim VORTAC durch diese Regelung schon 
 alles abgespielt hat, fŸllt allein  bereits ein ãAir Miss SchwarzbuchÒ. 
12. 10 Flugzeuge gleichzeitig fŸhren zu mŸssen, ist fast die Regel. Oft sind es 16  und 
 18. Wie das ein Lotse allein verkraftet, der Planung und Exekutive gleichzeitig 
 durchfŸhren muss, ist schon verwunderlich und verlangt Hochachtung. 
13. Es gibt zu wenig direkte Leitungen von Lotse zu Lotse, z.B. Rhein UAC zu 
 Maastricht UAC. Man muss sich Ÿber zeitraubende Vermittlungen verbinden 
 lassen. Ein antikes System fŸr das heutige hohe Verkehrsaufkommen. 
14. Das kurioseste allerdings ist der (automatisierte) Kontrollstreifendruck, der z.B. 
 
 - die Geschwindigkeit als Rufzeichen ausdruckt, dafŸr aber die Zeiten mit den 
   Ziffern des  Rufzeichens berechnet; 
 - zwei gleiche FlŸge ausdruckt, aber mit unterschiedlichen Zeiten und    
   Flughšhen; 
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 - die Buchstabenkennungen der †berflugpunkte wahllos verŠndert und gar   
   nicht  existierende druckt; 
 - der bei ein und demselben Flug im 1. Sektor FlugflŠche 290 und im 2.   
   Sektor FL 390 ausweist; 
 - der falsche StreckenfŸhrungen ausdruckt, die manchmal erst in letzter  
   Sekunde erkannt werden, wenn zwei Maschinen bereits auf Konfliktkurs   
   sind; 
 
 Es erhebt sich die Frage, wer hier die Verantwortung trŠgt, wenn aus 
 diesen GrŸnden demnŠchst eine Kollision geschieht. Der Lotse? Der  KSD 
 Apparat? Die BFS selbst? 
 
15. Die Technik ist abends nicht mehr verfŸgbar, geschweige denn am Wochenende 
 an dem der Urlaubsverkehr ãanrolltÒ. Die Radartechnik ist am Wochenende auch 
 nicht zu erreichen. Man stelle sich nur einmal einen Radarausfall bei hohem 
 Verkehr am Samstag vor. Das gŠbe ein Disaster und eine VerkehrslŠhmung bis 
 Montag Mittag. Neulich fielen wieder die Uhren aus. Techniker mussten erst im 
 HauptgebŠude (2 km entfernt) alarmiert werden und herŸberfahren. Man 
 arbeitete Ÿber 30 Minuten lang mit Armbanduhren. Der Fehler wurde erst nach 
 15 Minuten bemerkt, da die Sekundenzeiger weiterliefen. 

 

   
Der automatisierte Kontrollstreifendruck KSD 

 
Aus dieser Situation heraus ergeben sich einige Forderungen fŸr €nderungen, die sofort 
durchgefŸhrt werden mŸssten. Dazu zŠhlen: 

 
 1. Die €nderung der Betriebsabsprachen in allen FŠllen, in denen die 
 Koordinationszeiten nur 10 Minuten betragen. 
 
 2. Die Verlagerung der Aufgabe zur Weiterleitung von ãEstimatesÒ von 
 den †bergabelotsen auf die Assistenten, und wenn man ein paar Dutzend 
 Studenten anlernen muss. 
 
 3. Die Einrichtung direkter Telefonverbindungen zwischen allen Lotsen 
 bei Maastricht   UAC, Belga Radar, Lippe Radar, Frankfurt ACC, ZŸrich 
 ACC, Paris ACC,  MŸnchen ACC, usw., also in all den FŠllen, in denen 
 zeitliche Verzšgerungen nicht tragbar sind und sofort Verbindung mit 
 dem Partner hergestellt werden muss. 
 
 4. Aufstellung einer mobilen Grossrundsichtradaranlage (zumindest als 
 SekundŠrradar SSR), die als ãBack-UpÒ immer zur VerfŸgung steht. 
 
 5. Einrichtung eines Verkehrsfluss-Steuerungsarbeitsplatzes, 
 ausschliesslich fŸr Rhein UAC. 
 
 6. UnterstŸtzung der Ausbildungsleiter. 
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 7. Sofortiger Einbau von umfassenden und kompletten PrŸfprogrammen 
 im KSD, um die auftretenden Fehler und Fehlberechnungen zu 
 vermeiden; zur Not lieber wieder  die Streifen per Hand erstellen lassen. 
 
 8. Die Techniker Ÿber 24 Stunden an jedem Tag zur VerfŸgung halten, 
 zur Not mit †berstunden und Abordnungen. Der Zustand ist jetzt 
 einfach unmšglich. Man  fordert die AusfŠlle je geradezu heraus. 
 

 Aus all diesen vergangenen und heutigen UnzulŠnglichkeiten ergibt sich, 
 dass die BFS sich endlich einmal mit Rhein UAC identifiziert und die 
 Dinge selbst in die Hand nimmt, denn diese Leite, die Rhein Control  ãRhein 
 ControlÒ sein lassen, sind BFS Leute.  
 
 Allein die Vorstellung, dass sich Lotsen, die schon 15 Jahre lang bei Rhein UAC 
 arbeiten, bei einem Umzug der Zentrale nach Karlsruhe eventuell bei 
 EUROCONTROL untertŠnigst bewerben mŸssen, um bei ãihrerÒ Dienststelle 
 bleiben zu kšnnen, ist nicht tragbar. 
 

 
Tut mir leid, Leute! Ohne bezahlte Stromrechnung gibtÕs keine Radarziele. 

 
 Das fŸhrt soweit, dass ich wage zu behaupten, dass man den Bogen nicht 
 Ÿberspannen darf. Wenn jemand ein moralisches Recht auf Forderungen hat, 
 dann die Lotsen. Auch zukŸnftige Mšglichkeiten einer Zusammenarbeit 
 zwischen BFS, Bundeswehr und EUROCONTROL, wobei die jetzigen 
 FŸhrungskrŠfte von Rhein UAC unter diejenigen der Bundeswehr und 
 EUROCONTROL eingere iht werden kšnnten, ist einfach absurd, da die Arbeit 
 von BFS Angehšrigen geleistet wurde und noch heute geleistet wird, was die 
 BetriebsdurchfŸhrung anbetrifft. 
 
 Ich befŸrchte ein ãKarlsruhe FiaskoÒ, wenn man den unausgesprochenen 
 Erfordernissen ãIhrer LeuteÒ in Karlsruhe nicht nachkommnt. Das Mass der 
 Forderungen, die der Verkehr und das System und die ZustŠnde bei Rhein 
 UAC heute fŸr die Lotsen darstellt, wird das Mass der Forderungen der Lotsen 
 an die BFS oder an EUROCONTROL sein. Wer dies nicht sieht oder beachtet, 
 wird sich spŠter VorwŸrfen nicht entziehen kšnnen. 
 
 Herr PrŠsident, stellen Sie sich vor Ihre Lotsen, machen Sie sich und die 
 BFS zum Sprecher fŸr sie, denn ich glaube, dass dies die BFS stŠrken 
 wird, es sei denn das ãKatz und Maus SpielÒ zwischen EUROCONTROL und 
 der BFS soll weitergehen. 
 
 Ich bitte Sie um VerstŠndnis fŸr diese offenen Worte, denn es ist mir ein 
 Anliegen, dass  die Dinge im richtigen Licht mit EUROCONTROL verhandelt 
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 werden. Denn die BFS, das sind ja schliesslich wir alle. 
 Mit freundlichen GrŸssen,  
 Frank W. Fischer, Sachbearbeiter FVK, ROAR / D: L/FVK/O Ffm. 
 
 

ATTACHMENT A8/9 
 

German Air Traffic Control Association  
- Flight Safety Committee - 

 
Proposal on the 

RULES FOR CONDUCT IN CASES OF OPERATIONAL OCCURRENCE S & INCIDENTS  
IN ATC OPERATIONS 

 
This proposal should at first only be distributed to the civil air traffic controllers, who are members of 
the German Air Traffic Controllers Association (GATCA / VDF), as a guideline for the conduct after  
extraordinary occurrences or incidents in ATC operations, since a large number of cases has become 
known in the past in which GATCA members were not aware of all their rights, respectively had 
reacted to their own detriment. Besides general recommendations this proposal, therefore, also deals 
with specific hints for the conduct and the common practice in such cases with the administration and 
its investigators. 
 
1 
In case of dangerous encounters between aircraft under your control fill in the 77/4a and 77/4b forms 
of BFS (German Federal Administration for Air Navigation Services) yourself, if you are of the opinion 
that the report on the occurrence of an incident in ATC operations in your own wording will best help to 
serve your own interests, even though if this is not being wanted by your involved colleagues or 
superiors. 
 
2 
If appropriate, make the necessary entries into the daily operations log yourself, in case the shift 
supervisor does not do that or, in your opinion, does not state the facts completely or correctly. You 
may always enter additions to these entries or write a commentary to this or any other entry in the log. 
The air traffic services (ATS) operations manual explicitly allows you to do that. Entries in the daily log 
have the advantage that they cannot be taken apart and be presented to or used with third parties at 
other times, separately or in parts. The logs are kept on file for at least 12 months. 
 
3 
Make copies of all used flight progress strips and other documentary records as soon as possible to 
avoid that the originals are getting lost or destroyed. You might also need copies of relevant NOTAMs 
and AFTN flight plan messages on the involved flights. 
 
4 
Note all frequencies and telephone channels, which had been used in an incident for transmission of 
messages and for coordination, so that their recordings can be secured. 
 
5 
Note down all working poisition log entries of all other involved persons. Be aware that no entries are 
being made afterwards, which do not match with the actual situation during  the occurrence or incident 
and that these additional entries, if any at all, are being made by the involved ATC personnel 
themselves and only relate to their involvement. Entries by other persons are not permitted and can be 
prosecuted as falsification of a legal record. Especially during the transfer of responsibility for a 
working position from one controller to another the correct entries in the working position log must be 
adhered to since BFS concludes the responsibility for a working position on the basis of these entries, 
if you have been personally present at the position or not. 
 
6 
Pay attention that the technical equipment which you use for operational purposes is actually 
commissioned for use and that the prescribed technical inspections and flight checks have been made 
and passed successfully. If in doubt. ask the watch supervisor !  
 
7 
Work in accordance with the rules, regulations and procedures as contained in the ATS operations 
manual and refer to these in cases of controversy with superiors, such as for example on the 
frequency protection volumes of radio navigation aids, which must be adhered to, especially so under 
non-radar operations, even though when differing letters of agreement between ATS units exist with 
the consent and permission of BFS, because in the last instance it is the controller who is the only 
responsible for the safe and orderly performance of the ATC services to flights. Also, radar coverage 
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areas, radio navigation aid service volumes and their operational limitations, your own technical 
system, such as direction finders, primary and secondary radar control tools belong to this category. 
 
8 
Acquire or prepare yourself copies of the corresponding documents, order, letters of agreement, etc. 
which in serious cases would eventually have to be presented to court. There have been cases, in 
which on one single day two operations orders have been issued by one ATS unit, carrying the same 
date, identical designation, but different content; and all that on one and the same operational 
problem. Quoting a wrong one, might let you fall into a trap. 
 
9 
Insist on unambiguous interpretation of the ATS operations manual, for instance that radio and 
telephone message transcriptions may only be prepared by authorized persons; otherwise insist on 
the complete playback from the original recording medium, because transcipts by unauthorized 
persons have no validity. Ensure that this rule has been adhered to before you accept a transcript as 
being complete and correct. If you had used two different frequencies at your working position 
simultaneously, then you need both transcripts. Insist on the provision of radio frequency and 
telephone message transcript copies for your own personal used, if difficult statements are to be 
prepared. If the administration has a few months time to prepare a claim against you, then you should 
also be given a few days or weeks to prepare your statement. 
 
10 
Accept only the presentation of original documents and not copies thereof. Copies may have been 
falsified or manipulated. 
 
11 
Should you be summoned to attend a hearing or to make a statement it is advisable in critical 
situations and required verbal statements to always call in a works council member, if at all possible 
one representing ATC staff, as witness. One cannot refuse you to do so. If it happens anyhow, do not 
follow the demand, but refuse yourself and offer the submission of a written statement instead. 
Besides that written statements have the advantage that you can explain and include everything 
relevant to the case.  Whatever you deem necessary in protecting yourself, contrary to verbal 
statements, during which you will be questioned and normally can only respond to the questions 
raised. 
 
12 
Again, in critical situations point to the fact that all correspondence relating to the specific indicent or 
occurrence must carry your signatory initials constituting your taking notice of to avoid that additional 
documents or papers exist, which are unknown to you. Always insist that all documents, papers and 
correspondence are being presented to you. 
 
13 
If necessary, use your right to refuse to give evidence, in case you are not absolutely sure. 
 
14 
In case of doubt insist on the participation, respectively confrontation of other involved staff for 
common discussion of the subject matter and avoid individual questioning. 
 
15 
In difficult cases consult a lawyer as advisor or as your legal representative so that all communication 
between BFS and you must take place with your lawyer. As a compulsory effect this will facilitate an 
objective treatment of the case. 
 
16 
Take up legal expenses insurance, which includes legal advice and professional indemnity. 
Government officials are being charged reduced premiums and you can deduct all costs from your 
annual tax report. 
 
17 
Involve the safety committeeÕs contact person of your local chapter or the committeeÕs chairman 
directly in case of complicated statements to be submitted and to defend you, or if you were at fault to 
at least achieve objective and correct adherence to relevant rules and procedures of investigation. 
 
18 
In unclear situations try to find witnesses on the course of the occurrence, incident or accident among 
the involved or the observing colleagues of adjacent or other involved working positions in your own 
unit and other involved units. This primarily relates to incidents during which coordination took place 
only verbally. 
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19 
In case of difficult hearings, statements, testimony, etc. consult your works council representative, 
lawyer, GATCA chapter chairman, etc. before you make a self-incriminating statement. 
 
20 
Let no one force you to suddenly give a statement on an occurrence, which happened some time ago, 
but always request some days before you respond and have informed yourself fully. 
 
Frank W Fischer 
Chairman, GATCA Flight Safety Committee     Frankfurt/Main, 24 
April 1973 

ATTACHMENT A8/10 
 

SSR ORCAM Code Protection Areas Rhein UIR  
 

 
 

Attm.  A8/10 - SSR ORCAM Code Protection Areas Rhein UIR 
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ATTACHMENT A8/11 
 
 
 

 
 

Attm.  A8/11 Ð Military FIR into UIR Flight Profiles 
 
Military lower airspace (Frankfurt FIR) special flight profiles for entry into and enroute segments in the 

upper airspace (Rhein UIR) 
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ATTACHMENT A8/12 
Special Military Flight Profiles extending into the Upper A irspace  

 

 
 

Attm. A8/12  -  MilitŠrische Sonder-Flugprofile in der Rhein UIR 1970Õer Jahre 
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ATTACHMENT A8/13 
 
 

 
 

Attm. A8/13 -  Nordteil der Rhein UIR 1973 
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ATTACHMENT A8/14 

 

 
Attm. A8/14  -  Ostteil der Rhein UIR 1973 
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ATTACHMENT A8/15 

 

 
 

Attm. A8/15  -  SŸdwestteil der Rhein UIR 1973 
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ATTACHMENT A8/16 

 

 
 

Attm. A8/16  -  Rhein UIR Streckenstruktur 1977 
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ATTACHMENT A8/16- 2 

 

 
 

Attm. A8/16.2  -  Rhein UIR Streckenstruktur 1962 
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Kapitel 9 
 

S†D D EUTSCHLANDS STRUKTUR DES OBEREN LUFTRAUMS UND 
STRECKENNETZ  

 

Die Luftraumstruktur in 1960  
 

 
Abb. 9-1 / Die Luftraumstruktur in 1960 (© Reich Verlag) 

 
Dieses Diagramm aus dem Jahr 1960 stellt die vertikale Struktur des westdeutschen 
Luftraums nach einigen VerŠnderungen in 1951 und besonders nach 1953 dar, nachdem 
die FS - Behšrde BFS als die zustŠndige Verwaltungsbehšrde fŸr die Flugsicherung der 
BRD gegrŸndet worden war. Die neue Trennungslinie zwischen dem unteren und oberen 
Luftraum ist nun auf 6100 m oder 20.000 Fuss Ÿber NN (MSL) festgelegt. Nun war die 
Frankfurt FIR, zuvor am Boden (GND) beginnend und ohne obere Begrenzung 
unterteilt in eine Frankfurt FIR und die Frankfurt UIR. Die FlugflŠche 195 bzw. 
Flughšhe 19.500 Fuss wurde nur von SichtflŸgen nach VFR benutzt. 
 
Es ist bemerkenswert, dass damals wegen der Ungenauigkeit der Hšhenmesser Ÿber FL 
400 noch 3000 Fuss Hšhenstaffelung zwischen IFR FlŸgen vorgeschrieben war, wŠhrend 
zwischen FL 290 und 400 2000 Fuss angewendet wurden. 
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Das ZustŠndigkeitsgebiet 
 

Um die Entwicklung des ZustŠndigkeitsbereichs von Rhein UAC zu verstehen, muss man 
in die Jahre der US - Besatzungszone zurŸckschauen, bevor die drei deutschen FIR 
eingerichtet wurden. WŠhrend der zweiten HŠlfte der 1940Õer Jahre und bis zur 
GrŸndung der BFS fanden die meisten Flugbewegungen in Flughšhen bis 20.000 Fuss 
statt, im Norden unter der Leitung der RAF (britische Zone), im Osten durch die WGT 
(russische Zone), im SŸden und SŸdosten durch USAFE und US-Armee (amerikanische 
Zone) und im SŸdwesten durch die FAF (franzšsische Zone); siehe Abbildung 9-2. 
 
Bis 1953 waren somit folgende Fluginformationsgebiete gebildet und betrieben worden: 
 
 Bad Eilsen FIR  britische Zone 
 Schšnefeld FIR  russische Zone 
 Frankfurt + MŸnchen FIR amerikanische Zone 
 Strasbourg FIR  franzšsische Zone 
 
1948 trat die franzšsische Besatzungsmacht AFMA die Strasbourg FIR an die 
amerikanische OMGUS ab und diese FIR ging in der MŸnchen FIR auf. Mit der 
Errichtung der BFS in 1953 kamen die drei westlichen FIR der 1949 entstandenen BRD 
unter BFS ZustŠndigkeit. Die šstliche FIR verblieb unter der 1949 entstandenen DDR 
mit der HVZL.  
 
Im Februar 1954 wurde die ZustŠndigkeit der BFS zur Leistung von 
Flugverkehrskontrolldienst durch die Alliierte Hohe Kommission auf die Flughšhe von 
20.000 Fuss beschrŠnkt. Vor 1957 Ÿbten nur die LV - Stellen im oberen Luftraum eine Art 
Fluginformationsdienst fŸr LV - FlŸge, militŠrische †bungsflŸge, usw. mit Jet - 
Flugzeugen aus. In diesem, zuvor unkontrollierten oberen Luftraum SŸddeutschlands 
leisteten USAFE und FAF - Stellen Fluginformationsdienst, Peildienst und Radar-
fŸhrungsdienste bis zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme der USAFE FS-Zentrale Rhein 
Control im Juni 1957.  
 
Von da an wurde Flugbewegungslenkung und Staffelung von FlŸgen im Rahmen von 
Flugverkehrskontrolle und Fluginformationsdienst Ÿber 19.500 bzw. 20.500 Fuss ohne 
obere Begrenzung Ÿber den MŸnchen und Frankfurt FIR ausgeŸbt. Erst 1960 erklŠrte die 
BRD in †b ereinstimmung mit dem ICAO - EUM RegionalbŸro den oberen Luftraum als 
Frankfurt UIR mit dem darin eingebetteten Kontrollbezirk (UTA ) bis 25.000 Fuss Hšhe 
inklusive zur Leistung von Flugverkehrskontroll- und Fluginformationsdienst fŸr alle 
Arten von zivilen und militŠrischen FlŸgen. 
 
Die MŸnchen FIR war ab 1948 erheblich gršsser als die Frankfurt FIR, da sie die 
franzšsische Strasbourg FIR, die bis Memmingen reichte, aufgenommen hatte. Ab 1960 
wurde sie wieder verkleinert und der sŸdwestliche Teil der Frankfurt FIR zugeschlagen; 
siehe Karten fŸr spŠtere Entwicklungsdetails. 
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Abb. 9-2 / Funknavigationskarte SŸddeutschland 1955 

 
Teile der Kontrollbezirke bestanden noch aus Luftwegen (Advisory Routes - ADR) und 
die Flugabwehr- und Erkennungszone (Air Defense Identification Zone - ADIZ) bestand 
nur in den MŸnchen und Frankfurt FIR. Da bereits eine ganze Reihe von Jahren zuvor 
Turboprop Flugzeuge Ÿber 20.000 Fuss auftauchten, hatte die ICAO auf ihrer 1952Õer 
Konferenz in Paris vorgeschlagen, den nationalen Luftraum in der EUM - Region 
allgemein in einen unteren und einen oberen Luftraum zu unterteilen und im oberen 
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Luftraum ein eigenes Streckennetzwerk mit Luftstrassen (Airways - AWY) und 
Luftwegen (Advisory Routes - ADR) einzurichten. 
 

 
Abb. 9-3 / Funknavigationskarte SŸddeutschland 1956 

 
Es lohnt sich festzuhalten, dass der kontrollierte Luftraum (Control Area - CTA) Ÿber der 
BRD bis Februar 1954 nicht auf eine Obergrenze beschrŠnkt worden war. Aus diesem 
Grund hatte die US - Luftwaffe mit Rhein UAC Ÿber 19.500 Fuss Flugverkehrskontrolle 
(ATC) ohne Obergrenze bis Oktober 1959 geleistet; siehe Abbildung 9-4. In der 
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Zwischenzeit war die BRD souverŠn geworden (1955) und es gab nun zwei UIR, 
Frankfurt und Hannover. Zu dieser Zeit waren die Flugverkehrsdienste im unteren 
Luftraum in †bereinstimmung mit den ICAO Regeln gut eingespielt. 1956 war die BRD 
ICAO Mitglied geworden. Der obere Luftraum aber verblieb ziemlich unreguliert bis die 
NATO (CEAC) und ICAO Ende 1959 aufgrund der Ergebnisse der 1958Õer ICAO 
Konferenz in Genf vereinbarten, offiziell die beiden UTA mit den PDR Strecken 
einzurichten; zu Details siehe Kapitel 2, 3 und 4. 
 
Aber die zivilen Luftraumnutzer waren Ÿberhaupt nicht zufrieden und so kam das Thema 
anlŠsslich der VI. ICAO - EUM Konferenz nochmals auf den Tisch. Diese Konferenz 
beschloss: 
 
QUOTE 
Air traffic control service should be provided in all those circumstances where this service is required 
in accordance with the relative provisions under Annex 11. States having responsibility for ATS routes 
or portions of routes should provide controlled ATS routes and the relevant ground facilities (navaids) 
needed for navigation. The ATS system should be devised so as to: 
 
a)  provide for the least number of FIRs and related CTAs with realistic operating conditions; 
b) be procedurally Òfail safeÓ; 
e)  provide for the safe and expeditious handling of air traffic, including the ability to adequately 
 process and clear peak traffic flows; 
f)  assign responsibility to a single authority to provide ATS within any delineated area; 
g)  provide and adequately display to the controller the accurate position and intended flight 
 progress of aircraft in the area of responsibility. 
 
Controlled airspace should also be established to encompass the entire en -route portion of IFR flights,  
except where the type and density of traffic clearly do es not justify such establishment.  
 
Air Traffic Advisory Service  should only be considered as a temporary expedient  in those cases where the 
lack of adequate facilities and personnel precludes the immediate establishment of ATC service. Air Traffic 
Adviso ry Service should not be recommended  as part of the plan.  
UNQUOTE 
 
 
Flugverkehrsdienst sollte in allen solchen FŠllen geleistet werden, wo dieser Dienst in 
Bezug auf die Vorgaben des Anhangs 11 erforderlich ist. Staaten, die verantwortlich sind 
fŸr Flugstrecken oder Teilen davon sollen fŸr kontrollierte ATS - Strecken und die hierfŸr 
erforderlichen Bodeneinrichtungen (Navigationsanlagen) fŸr die Navigation sorgen. Das 
Flugverkehrsdienste- (ATS) System sollte so gestaltet sein, dass 
 
 a) die geringst mšgliche Zahl von FIR und diesbezŸglichen CTA unter 
 realistischen Betriebsbedingungen eingerichtet ist; 
 b) es verfahrensmŠssig ausfallsicher ist; 
 c + d) ausgelassen 
 e) es fŸr einen sicheren und zŸgigen Luftverkehrsablauf, einschliesslich der 
 FŠhigkeit zur Handhabung und Beseitigung von Verkehrsspitzen sorgt; 
 f) es die Verantwortung zur Leistung der ATS - Dienste innerhalb eines 
 festgelegten Gebietes an nur eine einzige AutoritŠt (ZustŠndigkeit) ŸbertrŠgt; 
 g) es dem Controller die genaue Position und den beabsichtigten Flugverlauf 
 innerhalb seines ZustŠndigkeitsbereiches liefert und in geeigneter Weise darstellt; 
 
 Kontrollierter Luftraum sollte auch so eingerichtet werden, dass der gesamte 
 Streckenanteil  von IFR - FlŸgen abgedeckt ist, ausser dort wo die Art und Dichte 
 des Verkehrs deutlich  nicht solche Einrichtung begrŸnden.  
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 Flugverkehrsberatungsdienst (ADS) sollte nur als kurzfristige Zwischenlšsung in 
 Betracht gezogen werden und zwar fŸr FŠlle, wo es an adequaten Einrichtungen und 
 Personal mangelt, was die sofortige Einrichtung von Flugverkehrs-
 kontrolldienst (ATC) ausschliesst. Flugverkehrsberatungsdienst sollte als Teil der 
 Planung nicht  empfohlen werden. 
 

Kommentar 
Das hšrte sich gut an was ICAO da sagte, aber die BRD bewegte sich gleich in zwei 
Schritten in die falsche Richtung, indem sie sogar Ÿber acht Jahre lang nicht einmal ADS - 
Dienst einfŸhrte, sondern lediglich Fluginformationsdienst, der noch weniger Schutz bot, 
als der unzulŠngliche ADS Dienst. 
 
In den Jahren vor 1957 hatten USAFE und die FAF zum Thema Leistung von ATS - 
Dienst in der UIR fŸr alle zivilen und militŠrischen FlŸge beschlossen, die 
Bewegungslenkung dieser FlŸge vom LV - Betrieb zu trennen. Frankreich gab seine 
ZustŠndigkeit Ÿber die Strasbourg FIR auf und delegierte sie an USAFE. Die US - 
Luftwaffe Ÿbernahm somit 1957 auf der Grundlage des Staatsvertrags zwischen den USA 
und der BRD die ZustŠndigkeit Ÿber den sŸddeutschen oberen Luftraum, d.h. der 
gesamten UIR. 
 

 
Abb. 9-4 / Das PDR - Streckennetz ab 1960 

 
Damals war die MŸnchen FIR um 2/3 gršsser als nach 1960 und reichte bis zum Rhein; 
siehe Abbildung 9-2; Mit der Errichtung von Rhein UAC im Juni 1957 durch USAFE 
ging die Leistung von ATC - Dienst Ÿber 20.000 Fuss einher, und zwar ohne obere 
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Begrenzung, aber unter Anwendung der ICAO Richtlinien und Regeln gemŠss Anweisung 
des Hauptquartiers der USAF in Washington / D.C. 
 
Nach den Vereinbarungen zwischen NATO-CEAC und ICAO wurde diese zuvor nicht 
offiziell veršffentlichte UTA ab Januar 1960 auf das Hšhenband von 20.000 bis 25.000 
Fuss reduziert. Diese Entscheidung war hauptsŠchlich auf Druck seitens der RAF erfolgt, 
die ihre unbeschrŠnkte Freiheit Ÿber 25.000 Fuss nicht aufgeben wollte. Die anderen 
beteiligten Luftraumnutzer hatten sich fŸr eine Obergrenze von 40.000 Fuss 
ausgesprochen. Hier handelte die Bundesregierung zu untertŠnig. Man hŠtte zumindest fŸr 
SŸddeutschland eine UTA bis FL 400 einrichten sollen, denn dort war der Verkehr am 
hšchsten. Nun gab es also eine UTA bis FL 250 und ein PDR - Streckennetz ohne obere 
Begrenzung. MilitŠrische FlŸge durften weiterhin von jedem Punkt zu einem jedwelchen 
anderen Punkt planen und fliegen; siehe Abbildung 9-4. 

 
Die Nachbarn zur Frankfurt UIR  

 
Die Frankfurt / Rhein UIR umfasste ca. 75.000 qkm SŸddeutschlands. Ab 1960 hatte 
Rhein UAC folgende UIR - Nachbarn: Hannover UIR, BrŸssel UIR, France UIR mit 
darin eingeschlossener Moselle MTMA, ZŸrich FIR, Prag FIR, Berlin - Schšnefeld FIR, 
Wien UIR  und Mailand UIR . Nach dem Beschluss der ICAO fŸr die EUM Region zur 
Errichtung der Beratungsbezirke (UDA), sah die nun ab 1967 gegebene nachbar-
schaftliche Struktur folgendermassen aus. 
 
 FIR/UIR   Ausdehnung  UTA   UDA  
 Hannover  195 - UNL   195 - 255 245 bis 460 ab Juni 
 BrŸssel   195 - UNL   195 - 255 195 bis 460 ab Juni 
 Paris/France  195 - UNL   195 - 460 
 Moselle MTMA France UIR  195 - 255 
 ZŸrich   GND - UNL   195 - UNL  
 Prag   GND - UNL   195 - 400 
 Wien   GND - UNL   195 - 430 
 Berlin-Schšnefeld GND - UNL     40 - 360 
 
Vertikal waren folgende LuftrŠume unter 20.000 Fuss Nachbar zur Rhein UIR. 
 
 Frankfurt FIR mit CTA  und CTR Frankfurt, Stuttgart, NŸrnberg, Hanau, 
 Finthen, Fulda, Kitzingen, Grafenwšhr, SchwŠbisch-Hall, Coleman, Heidelberg 
 + MŸnchen FIR mit CTA und CTR Riem, Erding, Neuburg, Leipheim, 
 Manching-Ingolstadt, + Spangdahlem MTMA mit CTR Spangdahlem, Bitburg, 
 Hahn,  BŸchel, + Sembach MTMA mit CTR Sembach, Ramstein, Coleman, 
 Pferdsfeld, + Lahr MTMA mit CTR Lahr, Sšllingen, Bremgarten, + FŸrsten-
 feldbruck MTMA mit CTR Fursty, L echfeld, Landsberg, Memmingen 

 
Die Luftraumsektorisierun g 

 
Zu Betriebsbeginn in 1957 war die Frankfurt UTA in zwei Sektoren, Nord und SŸd, 
unterteilt. Die Trennungslinie war bestimmt durch die Begrenzung der beiden FIR 
MŸnchen und Frankfurt zueinander. Im Sommer 1958 wurde das geŠndert und so bestand 
bis zum 1. Mai 1959 die Frankfurt UTA nun aus drei Sektoren, wie da sind 
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 Sektor 1 begrenzt durch die Hannover UIR im Norden, BrŸssel UIR im 
 Westen, Moselle MTMA im SŸden und der Linie von Breitenbach NDB (BRB) 
 Ÿber RŸdesheim NDB (RUD) nach Germinghausen NDB (GMH), ohne obere 
 Begrenzung; 
 
 Sektor 2 begrenzt  im Norden durch Sektor 1, im Westen durch Moselle 
 MTMA und im SŸden durch die Linie von Sšllingen NDB (SLN), DinkelsbŸhl 
 NDB (DIK) und NŸrnberg NDB (NUB) und im Osten durch die Prag FIR, ohne 
 obere Begrenzung; 
 
 Sektor 3 begrenzt im Norden durch Sektor 2, im Westen durch Paris FIR, 
 im SŸden durch die FIR ZŸrich und Wien und im Osten durch die FIR Wien und 
 Prag und die DDR Grenze, ohne obere Begrenzung.  
 
Am 25. Mai 1959 Šnderte sich diese Sektorenauslegung nochmals grundlegend, wie folgt 
 
 Sektor 1 neu wie Sektor 1 - alt, aber beschrŠnkt auf das Hšhenband 19.500 bis 
 25.500 Fuss Hšhe einschliesslich; 
 
 Sektor 2 neu nun um Sektor 3 - alt erweitert und ebenso beschrŠnkt auf 19.500 
 bis 25.500 Fuss Hšhe; 
 
 Sektor 3 neu das gesamte Gebiet Ÿber den neuen Sektoren 1 und 2 ab 26.500 
 Fuss und ohne obere Begrenzung umfassend. 
 
Alle drei Sektoren lieferten Flugverkehrskontrolldienst (ATC) und FIS bis Ende 1959 
unter dem Rufzeichen RHEIN CONTROL. 
 
Ab Januar 1960 Šnderte sich der Status von Sektor 3 in ãunkontrolliertenÒ Luftraum, mit 
allen damit verbundenen Nachteilen bis 1967, nun nur FIS unter dem Rufzeichen RHEIN 
INFORMATION leistend. Ab 1967 Šnderte sich der Status dann nochmals, wie schon 
erwŠhnt, in den eines Beratungsbezirks (UDA). Dieser Status Šnderte sich wiederum 1976 
und nun endlich in den eines Kontrollbezirks (UTA) zwischen FL 245 und 360; nach 
weiteren vier Jahren erhšht auf FL 460. 
 
Zwischendurch war 1965 der gesamte sŸdliche Teil der UIR an MŸnchen ACC abgetreten 
worden und 1967 der gesamte Bereich der UTA (FL 195 - 245) an Frankfurt ACC. Im 
gleichen Zug wurden die Eifel und Sembach MTMA auf FL 245 angehoben und die PDR 
UG1, UR10 und UB6 verblieben zwischen den beiden MTMA als Korridore bestehen. 
Die letzte Sektorisierung fand 1967 im Westen in die Subsektoren Nattenheim NTM, 
Sšllingen SLN und Tango TGO statt, so wie im Osten in Frankfurt FFM und WŸrzburg 
WUR im Dezember 1969. Alles in allem blieb es bei der Bezeichnung des sŸddeutschen 
oberen Luftraums bei den ursprŸnglich gewŠhlten Namen WEST-, OST- und nun auch 
M†NCHEN - Sektor (EUROCONTROLÕs Bezeichnungen). Die GrŸnde hierfŸr waren 
die unaufhšrlich steigenden Verkehrszahlen. 
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Abb. 9-5 / Sektorisierung der UIR 1967 

 

Zeitweilig Reservierte LuftrŠume - TRA 
 

Die AnsprŸche der militŠrischen Einheiten zur Errichtung von zeitweilig reservierten 
LuftrŠumen fŸr die verschiedenen EinsŠtze wie AbfangŸbungen, Navigationstraining, 
AuftankŸbungen und dergleichen stiegen stŠndig und behinderten den Ÿbrigen Verkehr 
sehr. Selbst die LV - Stellen realisierten mit der Zeit die dadurch gegebenen Gefahren fŸr 
die anderen FlŸge in zunehmendem Masse. Aber es dauerte mehrere Jahre, praktisch von 
1967 bis Mitte der 70Õer Jahre, bis drei solche TRA - Gebiete (A, B und C) in der UIR 
eingerichtet wurden. Das bedeutete fŸr den Ÿbrigen Streckenverkehr zwar noch weniger 
Luftraum zur Bewegungslenkung in der horizontalen Ebene, war aber wesentlich sicherer;  

 
Vorgegebene StreckenfŸhrungen - PDR 

 
Neun vorbestimmte Strecken (PDR) waren fŸr FlŸge des GAT und OAT/MS Verkehrs 
eingerichtet und veršffentlicht worden. 1960 bestand das Streckennetz in der Frankfurt 
UIR aus folgenden PDR (Predetermined Routes) 
 
UA10 von Germinghausen via Charlie, DinkelsbŸhl, Walda, MŸnchen nach Salzburg 
UG1 von Olno via Spangdahlem, Charlie und spŠter via Allersberg, Straubing nach Linz 
UR10 von Luxemburg via Spangdahlem , Charlie und spŠter bis Fulda 
UB6 von Spangdahlem via Ramstein, Stuttgart, Walda, MŸnchen nach Salzburg 
UG4 von Trasadingen via Kempten, Bad Tšlz nach Salzburg 
UA9 von Warburg via Charlie, Stuttgart nach Trasadingen, zeitweise via Neckar 
UR11 von Strasbourg via Stuttgart, DinkelsbŸhl, NŸrnberg nach Cheb, spŠter, nach dem 
 Abschuss einer IL-18 der CSA in 1961 via Bayreuth 
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UR9 von MŸnchen via NŸrnberg, spŠter via Allersberg nach Fulda und Warburg 
UA12 von Innsbruck via Bad Tšlz, MŸnchen nach Cachrow 
 
Weitere PDR, wie die folgenden vier, existierten noch nicht und wurden bis 1968 
eingerichtet. 
 
UG5  von Leine Ÿber Fulda, Tango nach Trasadingen 
UG31 von Frankfurt Ÿber Tango nach ZŸrich-Ost 
UA19 von Cheb (Eger) nach Frankfurt/Main 
UB5 von NŸrnberg Ÿber Fulda, Eder, Bigge nach Hamm 
 
Die Strecke von Cheb (Eger - OKG) nach Charlie, spŠter als UA-19 bezeichnet, wurde 
zwar schon von AEROFLOT nach BrŸssel und London beflogen, hatte aber noch keine 
ICAO Bezeichnung. 
 
10 NM breite Luftstrassen (Airways) gab es in der UIR nie. Die PDR Strecken stellten 
missweisende Kurslinien zwischen den Streckenpunkten dar. Die Schutzbereiche waren 
fŸr das Befliegen entlang der NDB - Strecken auf +- 8 NM Abweichung innerhalb von 100 
NM Streckensegmenten berechnet, und fŸr VOR - Strecken auf +- 5 NM. Laterale 
Staffelung ausserhalb der veršffentlichten Strecken war Sache des Controllers. Ohne 
Radar musste das bei langer direkter StreckenfŸhrung, so wie z. B. von Warburg bis 
Tango oder von WŸrzburg bis Trasadingen wohl berechnet werden. 
 
Bis 1965, als der sŸdšstliche Teil der UIR an MŸnchen abgegeben wurde, stiegen die 
FlŸge aus den benachbarten Gebieten und dem unteren Luftraum Ÿber 30 verschiedene 
Punkte in die UIR auf. Diese Ein- und gleichzeitig Ausflugpunkte waren 
 
Entry       Exit  
OLNO (LN) from Belgium     SPANGDAHLEM (SPA)  
LUXEMBOURG (LX) from Luxembourg   SPANGDAHLEM (SPA)   
CLERVAUX (LXK) from Belgium    SPANGDAHLEM (SPA)  
WARBU RG (WRB) from Hannover UIR  WARBURG (WRB)  
GERMINGHAUSEN (GMH) fr  Hannover UIR GERMINGHAUSEN (GMH)  
CHEB (OKG) from Czechoslovakia   CHEB (OKG), later BAYREUTH (BAY) 
CACHROW (OKQ) from Czechoslovakia  CACHROW (OKQ), later on closed 
LINZ (OEL) from Austria     M†NCHEN (MUN) and STRAUBING (STB)  
INNSBRUCK (OEJ) from Austria    BAD T…LZ (TOL)  
KEMPTEN (KPT) from Switzerland    KEMPTEN (KPT)  
ROTTWEIL (RWL) from Switzerland   ROTTWEIL (RWL)  
ZWEIBR†CKEN (XP) from France    ZWEIBR†CKEN (XP)  
BREITENBACH (BRB) from France   BREITENBACH (BRB)  
STRASBOURG (FOS) from France   STRASBOURG (FOS)  
SOLLING (SOG) from Hannover UIR   LICHTENAU (LAU)  
LAHR (LR) from France PARIS FIR   LAHR (LR)  
N…RVENICH (NOR) from Hannover UIR   N…RVENICH (NOR)  
KIRN (KIR) from Frankfurt FIR    SPANGDAHLEM (SPA)  
SALZBURG (OES) from Austria    SALZBURG (OES)  
BASSENHEIM (BHM) fr Spangdahlem MTMA  BASSENHEIM (NDB) into Spangd. MTMA 
R†DESHEIM (RUD) fr Spangdahlem MTMA  HAHN (HAH) into Spangdahlem MTMA 
SEMBACH (SEM) from Sembach MTMA   HEIDELBERG (HDL) into Sembach MTMA  
N†RNBERG (NRG) from MŸnchen FIR  INGOLSTADT (IGL) into MŸnchen FIR  
KAUFBEUREN (KM) fr FŸrstenfeldbr. MTMA           F†RSTENFELDBRUCK (FF) FŸrsty MTMA  
ILLERTISSEN (FI) fr FŸrstenfeldbruck MTMA  MEMMINGEN (MEM) into FŸrsty MTMA  
NECKAR (NKR) from Frankfurt FIR   COLA (COL) into Cologne TMA  
DINKELSB†HL (DIK) from Frankfurt FIR   CHARLIE (CHA) into Frankfurt TMA  
W†RZBURG (WUR)  from Frankfurt FIR   S…LLINGEN (SB) into Lahr MTMA  
ROSBACH from Frankfurt FIR    B†CHEL (ZK) into Spangdahlem MTMA  
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ILLESHEIM (ILH) out of MŸnchen FIR   ERDING (RD) into MŸnchen TMA 
 

 
ABB. 9-6 / PDR - Streckennetz im MŠrz 1967 vor EinfŸhrung der UDA 

 

Instrumenten Abflug - und Anflugverfahren 
 

Die Zeiten individuell formulierter Abfluginstruktionen und wortwšrtlichen Durchgaben 
per Funk an die Piloten fŸr IFR FlŸge war bald vorŸber. Die militŠrischen Stellen hatten 
recht bald begonnen, Standard - IFR - Abflug- und Anflugverfahren, sogenannte 
ãstandard instrument departure procedures - SIDÒ und ãstandard instrument approach 
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procedures - SIAÒ festzulegen, um zu vermeiden, dass Fehler beim Druchgeben und 
Empfangen oder MissverstŠndnisse auftraten und um den Sprechfunkverkehr zu 
reduzieren. SID - und SIA - HandbŸcher enthielten alle Verfahren fŸr alle PlŠtze mit 
Instrumentenverfahren einer Region fŸr jede Start- und Landebahn in beiden Richtungen, 
wie z.B. fŸr ganz Westeuropa. 
 

 
Abb. 9-7 / ZweibrŸcken SID - Endpunkt fŸr Bitburg, Spangdahlem, Hahn und BŸchel 

 
Die dargestellten Beispiele von SID- und SIA-Verfahren stammen aus den 
PilotenhandbŸchern (FLIP) des US DoD DMAAC. Nach erfolgreicher Anwendung 
dieses Verfahrens nahm auch die zivile Flugsicherung dies Verfahren auf und 
veršffentlichte entsprechende Verfahren fŸr die grossen internationalen FlughŠfen; siehe 
AIP BRD, Sektion MAP. Diese Regulierung fŸr die Standard-Abflugverfahren resultierte 
fŸr die in die UIR einfliegenden Flugzeuge in sogenannten SID - Endpunktgebieten mit 8 
NM Breite und 5 NM LŠnge, so wie z.B. fŸr das Einflugfenster ZweibrŸcken SID - Exit 
(Abbildung 9-7) fŸr die FlugplŠtze BŸchel, Spangdahlem, Bitburg und Hahn. €hnlich 
verfuhr man mit den militŠrischen AbflŸgen aus Frankfurt, Wiesbaden und Pferdsfeld 
Ÿber Coleman  SID-Exit; siehe Abbildung 9-8. 
 
Das gleiche Verfahren galt umgekehrt fŸr die IFR - AnflŸge, so wie fŸr Spangdahlem, 
Bitburg und Hahn sowie spŠter auch BŸchel. Alle nutzten das EIFEL Common Holding 
Fix - CHF als Hauptnavigationshilfe fŸr Warteverfahren und als Ablaufpunkt fŸr die 
individuellen IFR - AnflŸge zu diesen PlŠtzen. In den 1950Õer Jahren, als TACAN und 
Terminal - VOR Anlagen an den militŠrischen Basen noch nicht vorhanden waren, wurden 
alle AnflŸge per Radiokompass (ADF) Ÿber NDB geflogen. In der Eifel zu den genannten 
FlugplŠtzen Ÿber das Bassenheim NDB BHM, zusŠtzlich zu den NDB SPA, BIT, HAH 
und ZK (BŸchel) und in der Pfalz Ÿber Heidelberg NDB HDL nach Ramstein, Sembach 
und Pferdsfeld. 
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Abb. 9-8 / Frankfurt Coleman DF86 SID und Exit 

 
Anfang der 1960Õer Jahre wurden alle diese MilitŠrbasen auch mit Instrumenten 
Landesystemen ILS ausgerŸstet und in den 1970Õer Jahren hatten alle PlŠtze bereits auch  
TACAN - Anlagen als primŠre Anflughilfe. Die meisten InstrumentenanflŸge erfolgten als 
TACAN / GCA Kombination, d.h. GCA fŸr den Endanflug. 
 
Die folgende Reihenfolge von Koordinationsschritten stellt ein Standardverfahren fŸr 
AbflŸge dar, insoweit als die Weitergabe der Abflugdaten fŸr die Koordination zwischen 
den betroffenen FS - Stellen erforderlich war: 
 
 Ein jeder Flug musste einen Flugplan abgeben, unabhŠngig von den beabsichtigten 
 Flugregeln, also VFR oder IFR, unter denen er stattfinden sollte; 
 
 M ilitŠrische Geschwaderstellen gaben ihre FlugplŠne an das šrtliche Basis 
 BetriebsbŸro - BASOPS ab; 
 
 BASOPs prŸfte die PlŠne auf Korrektheit und lieferte letzte Informationen zum 
 beabsichtigten Flug und falls erforderlich mŸndliche Beratung; 
 
 Ein Extrakt des Flugplans wurde dann telefonisch an den šrtlichen Kontrollturm - 
 TWR, die Abflugkontrollstelle - APP/RAPCON/RAPCC und an die zustŠndige 
 Bezirkskontrollstelle - ACC/UAC, also an Rhein UAC gegeben; 
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 Im Falle grenzŸberschreitender und IFR - FlŸge wurde der Flugplan von 
 BASOPS zusŠtzlich per Fernschreiber an alle betroffenen Stellen Ÿber das AFTN 
 entlang der Flugstrecken gesendet; 
 
 Alle diese Stellen erstellten nun anhand dieser Flugplandaten die von ihnen 
 benštigten Kontrollstreifen fŸr ihre Verkehrslage-Darstellung; 
 
 Flugzeuge, die startbereit waren riefen die šrtliche Bodenkontrolle - GND bzw. 
 den Kontrolltturm fŸr die Anlass- und Startfreigabe bei VFR FlŸgen. Bei IFR - 
 FlŸgen  holte die Abflugkontrollstelle fŸr sie bei Rhein UAC die Streckenfreigabe 
 ein und gab diese Ÿber den Kontrollturm an das Flugzeug weiter; 
 
 Danach erfolgte die Startfreigabe durch den TWR und dieser Ÿbergab die 
 Kontrolle nach dem Start an APP/RAPCON; 
 
 Inzwischen hatte der TWR die tatsŠchliche Startzeit - ATD an APP und diese an 
 das UAC gegeben; 
 
 Vor Einflug in die UIR/UDA/UTA Ÿbergab diese die Kontrolle an Rhein UAC; 
 
 Das UAC hatte nach Erhalt der Startzeit die †berflugzeiten fŸr die 
 Streckenpunkte dieses Fluges kalkuliert, auf den Kontrollstreifen eingetragen und 
 diese an die betroffenen Sektoren verteilt; 
 
 FŸr FlŸge, die den eigenen Bereich verliessen (Sektor, UTA/UDA/UIR) hatte der 
 Koordinator den Flug zwecks Akzeptanz, wie angeboten, bereits mit dem 
 Nachbarn koordiniert. Falls nicht annehmbar, mussten die vom Nachbarn 
 angebotenen Alternativen eingehalten werden; 
 
 Die Nachbarstelle wendete das gleiche Verfahren gemŠss Flugplan - 
 Streckenverlauf an, usw. bis zum Zielort; 
 
 Im Zielgebiet erfolgte der umgekehrte Vorgang indem das ACC/UAC den Anflug 
 mit der zustŠndigen APP/RAPCON Stelle koordinierte und diese wiederum mit 
 dem TWR am Zielort. 
 
Dieses Koordinationsverfahren war fŸr AnflŸge natŸrlich kŸrzer, da die IFR - FlŸge beim 
Abflug schon die Freigabe bis zum Zielflugplatz hatten. Es fehlten also nur noch die 
separat zu erteilenden Anflug- und Landefreigaben. Das UAC gab ein ãInbound EstimateÒ 
und danach eine ãKontrollŸbergabeÒ (Inbound Release) an APP/RAPCON, nachdem die 
Anflugkontrollstelle eine voraussichtliche ãAnflugzeit-FreigabeÒ (Expected Approach Time 
/ Clearance EAT/EAC) fŸr den Beginn des Anflugs und mšglichen Funkausfall erteilt 
hatte. Nach Funkkontaktaufnahme mit APP erhielt der Flug entweder die Anflugfreigabe 
oder weitere Warteanweisungen. Der IFR - Anflug wurde dann in Form eines TACAN-, 
VOR-, NDB -, ILS- oder SRE- (Rundsichtradar) Anflugs durchgefŸhrt und auf dem 
Endanflug oder auf der Landebahn an TWR Ÿbergeben. 
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Abb. 9-9 / Ramstein TACAN-1 RWY-9 SIA + Abb. 9-10 / Ramstein 9-SID bis TRIER Exit  

 

Die Einf Ÿhrung der TACAN Strecken 
 
WŠhrend bis zum Winter 1967 die OAT/MS - FlŸge ihre FlugplŠne entweder Ÿber 
PDR/UDR - Routen oder von Punkt zu Punkt abgegegben hatten, wurde nun in den UIR 
ein zusŠtzliches TACAN - Streckennetz eingefŸhrt, welches Ÿber weite Streckensegmente 
kongruent zu den UDR Strecken verlief. Das erleichterte den UAC die Arbeit erheblich, 
vereinfachte die Flugplanabgabe und sorgte zum Teil fŸr einen homogeneren 
Verkehrsfluss. Zivile FlŸge sollten und konnten die TACAN -Strecken nicht befliegen, da 
sie nicht mit TACAN Systemen ausgerŸstet waren. Alle FlŸge auf den UDR und TR 
Strecken galten als ãOn-routeÒ ONR - FlŸge. 
 
Die auf der folgenden Seite unter Abbildung 9-11 genannten TR-Strecken waren ab 
Dezember 1967 befliegbar. Anfangs nur als Test geplant, erwies sich diese Massnahme als 
so vorteilhaft, dass sie zur permanenten Einrichtung wurde und sich weiter Ÿber 
Frankreich, Belgien, Grossbritannien, die Niederlande und DŠnemark verbreitete. Zur 
Darstellung des Streckensystems sind an anderer Stelle einige Funknavigationskarten der 
BFS und USAFE  aus 1959, 1962, 1966 und 1967 dargestellt oder auf CD enthalten. Die 
Luftwaffe veršffentlichte hierzu das entsprechende NOTAM Nr. 5586. 
 
QUOTE 
NOTAM EDGG M 5586 Hannover and Rhein UIR  
In order to facilitate flight planning and ATS for operational IFR flights (OAT/MS) in the upper airspace 
a provisional routing system based on TACAN navigation will be introduced on a trial basis effective 
September 11 0700 ufn. The routing system has been established in accordance with preferred  
routings already used by militaryIFR flights. The system is partly based on TACAN stations which do 
not meet yet 
the specifications required for en-route facilities. Pilots are encouraged to notify the appropriate ATS 
units about deficiencies of the system in particular about interference by other stations. Whenever  
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Abb. 9-11 / Das UDR- und TR-Streckensystem 1971 

 
possible all OAT/MS flights shall plan their flight along the following TACAN routes and use their 
designators in the flight plan. 
TAC Red 10 = SDI Ð SPA Ð NOR Ð HOP Ð JEV Ð LCK 
TAC Red 11 = STR Ð TGO Ð GBL 
TAC Green 1 = ERD Ð IGL Ð GBL Ð WBD Ð SPA Ð BFS 
TAC Green 31 = TGO Ð WBD Ð GSO Ð OBG Ð SWG Ð LCK 
TAC Blue 6 = ERD Ð LPH Ð TGO Ð RMS Ð SPA 
In addition hereto 9 TACAN link routes are introduced: (1) SWG Ð JEV, (2) JEV Ð 
OBG, (3) HOP Ð GSO, (8) RMS ÐWBD, (9) LPH Ð IGL. routings into and out of the TACAN routing 
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system will be specified in the clearance. ATS will be based on RADAR as far as possible and be 
provided  a) in the Hannover UIR by LIPPE Radar, b) in the Rhein UIR East and West Sectors by 
RHEIN Control / Radar and MŸnchen Sector by MŸnchen Control / Radar.   UNQUOTE 
 

 

 
Abb. 9-12 / Das wetseuropŠische TACAN-Streckennetz 

 
Nach 1967 wurden noch weitere folgende TR dem Streckensystem hinzugefŸgt. 
 
TR10 Nšrvenich (NOR) Ð Nattenheim NTM 
TG1 Florennes (BFS) Ð Nattenheim (NTM) Ð Wiesbaden (WBD) Ð Giebelstadt (GBL) 
 Ingolstadt (IGL) Ð Erding (ERD)  
TB6 Nattenheim (NTM) Ð Ramstein (RMS) Ð Tango (TGO) Ð Leipheim (LPH) Ð 
 Erding (ERD)  
TR11 Strasbourg (STR) Ð Tango (TGO) Ð Giebelstadt (GBL) 
TL8 Ramstein (RMS) Ð Wiesbaden (WBD) 
TG31 Wiesbaden (WBD)Ð GŸtersloh (GSO) 
TL9 Leipheim (LPH) Ð Ingolstadt (IGL)  

 
Anmerkung 

Alle PDR/UDR und TACAN -Strecken wurden in †bereinstimmung mit dem ICAO 
Farbkode fŸr Strecken benannt. Dieser Kode benutzte R (rot) und G (grŸn) fŸr allgemein 
šstlich bzw. westlich verlaufende Strecken und A (gelb) sowie B (blau) fŸr 
nšrdlich/sŸdlich verlaufende. Im Laufe der Zeit wurden hierzu immer mehr Ausnahmen 
eingefŸhrt. Der Buchstabe L im TR - Streckennetz stand fŸr Linkroute. 
 
Als das TR - Streckensystem spŠter auch auf die militŠrische Pufferzone CEBZ 
ausgeweitet wurde, half das die Verkehrsballungen Ÿber Frankfurt zu entzerren, denn 
somit durften militŠrische FlŸge jetzt Frankfurt umfliegend von Giebelstadt GBL Ÿber 
Gedern GED nach GŸtersloh GSO gefŸhrt werden. Dieser Vorteil hatte, wie so oft, auch 
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einen Nachteil, denn die zusŠtzlichen TR - Strecken TG31 und TR9 kreuzten die UDRs 
UB5 und UA9 im Gebiet von Bigge und Eder; siehe Abbildung 9-12. 
 

 
Abb. 9-13 / Die Bigge und Eder Kreuzungen 

 
Das resultierende Gesamt ATS - Sreckensystem 

 
 Somit gab es Ende 1967 elf UDR- und sieben TR - Strecken. Diese Struktur sollte fŸr 
viele Jahre Bestand haben. Die UDR UG1, UR10, UB1, UA9, UA19 und UG31 fŸhrten 
alle Ÿber Charlie - CHA im SŸdosten Frankfurts und die TR - Strecken TB6, TL9, TG1, 
TR10, TG31, TR11 und TL8 alle Ÿber Wiesbaden TACAN - WBD.  

 
Anmerkung 

Die TACAN StreckenfŸhrung Ÿber Wiesbaden fŸhrte allerdings zu einer Duplizierung 
von Streckenkreuzungen, wie mit zwei ineinander greifenden SpeichenrŠdern. Daher 
wurden die TR - Strecken ab 30. Mai 1968 auch alle Ÿber Frankfurt FFM gefŸhrt, 
nachdem dort eine Doppler VORTAC Anlage mit Frequenzschutzbereich von 100 NM bis 
in FL 500 errichtet worden war. Der €nderungen fŸr die Controller waren in kurzer Folge  
viele, so wie die gesamte Verlegung der Strecken Ÿber Frankfurt anstatt Charlie. Nun sah 
die Struktur folgendermassen aus. 
 
  UDR 
 
 UG1  Olno LNO Ð Nattenheim NTM Ð Frankfurt FFM Ð WŸrzburg WUR Ð NŸrnberg NBG  

    Allersberg ALB Ð Straubing STB 

 UR10 Luxembourg LXU Ð Nattenheim NTM Ð Frankfurt FFM Ð Fulda FUL 

 UB6  Nattenheim NTM Ð Ramstein RMS ÐLandau LAN - Tango TGO Ð MŸnchen MUN 

 UB1  Germinghausen GMH Ð Frankfurt FFM Ð DinkelsbŸhl DKB Ð MŸnchen MUN 

 UA9  Warburg WRB)Ð Frankfurt FFM Ð Neckar NKR Ð Herrenberg HRB Ð Trasadingen  

 UG5  Leine DLE Ð Fulda FUL Ð Tango TGO Ð Trasadingen TRA 

 UG31 Frankfurt FFM Ð Tango TGO Ð ZŸrich East ZUE 

 UR9  Warburg WRB Ð Fulda FUL Ð NŸrnberg NBG -Allersberg ALB Ð MŸnchen MUN 
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 UB5  NŸrnberg NUB Ð Fulda FUL Ð Eder EDE Ð Bigge BGE Ð Hamm HMM 

   (in 1970: Fulda FUL Ð DinkelsbŸhl DIK) (in 1974: Salzburg SBG Ð Straubing STB Ð  

   Ršthenbach RTB Ð Fulda Ð Bigge) (in 1978: Salzburg Ð Roding RDG Ð Erlangen ERL Ð  

   Fulda Ð Bigge) 

 UA19 Frankfurt FFM Ð Cheb OKG 

 UR11 Strasbourg STR Ð Tango TGO Ð DinkelsbŸhl DKB Ð Bayreuth BAY Ð  Cheb OKG 

 

 TR 
 

¥ TB6 Spangdahlem SPA Ð Ramstein RMS Ð Tango TGO Ð Leipheim LPH Ð Erding ERD 

¥ TG1 Florennes BFS - Spangdahlem SPA Ð Wiesbaden WBD Ð Giebelstadt GBL Ð Ingolstadt 

 IGL 

¥ TR10 St. Dizier SDI Ð Spangdahlem SPA Ð Nšrvenich NOR Ð Hopsten HOP 

¥ TG31 GŸtersloh GSO Ð Wiesbaden WBD Ð Tango TGO 

¥ TR11 Strasbourg STR Ð Tango TGO Ð Giebelstadt GBL 

¥ TL8  Ramstein RMS Ð Wiesbaden WBD 

¥ TL9  Leipheim LPH Ð Ingolstadt IGL 

 
FŸr zivile FlŸge an Wochenenden wurden Anfang der 70Õer Jahre zusŠtzlich drei 
ãConditional Routes - CDRÒ mit der Bezeichnung ãWhite = WÒ  hauptsŠchlich im 
Westsektor eingerichtet. Diese CDR fŸhrten  
 
 als UW36 von Sprimont SPI direkt nach Frankfurt FFM, 
 als UW29 von BATTY nach Frankfurt und 
 als UB6W von Landau LAN direkt nach Diekirch DIK. 
 

In 1977 und 1978 folgten wegen des an Wochenenden gestiegenen Verkehrs weitere vier 
solcher Strecken 
 
 als UA57 zwischen Frankfurt und Diekirch, 
 als UW27 zwischen Frankfurt und LUXIE, 
 als UG109 zwischen Karlsruhe KRH und Diekirch und 
 als UB1W zwischen TANGO TGO/TGZ und Kempten KPT. 
 

Die resultierende GesamtlŠnge aller Strecken in den West- und Ost-Sektoren unter Rhein 
UAC betrugt ca. 3.400 NM. Die vertikale Minimum-Staffelung betrugt weiterhin 1000 
Fuss bis inklusive FL 290 und 2000 Fuss darŸber. FŸr IFR - FlŸge waren somit folgende 
FlugflŠchen in der UIR benutzbar: 
 
 in westlicher Richtung 260 280 310 350 390 430 
 in šstlicher Richtung 250 270 290 330 2370 410 450 
 

Jeweils die HŠlfte war fŸr FlŸge mit Kursen von missweisend 180 - 359¡ (westlich) durch 
das Halbkreisflughšhensystem verfŸgbar. Nur wenige Flugzeuge flogen hšher als FL 390. 
Und, wie auch heutzutage noch, Radarstaffelung durfte in Warteschleifen nicht 
angewendet werden. 
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Abb. 9-14 / Frankfurt UIR in Oktober 1962 

 
Warteschleifen im oberen Luftraum 

 
Ein allgemeines Problem stellte dar, dass die laterale Ausdehnung der Warteschleifen nur 
fŸr die FlugflŠchen 250 bzw. 260 berechnet worden und 14 x 24 NM gross waren. Die 
Controller hatten also die wahre Ausdehnung benachbarter Warteschleifen beim Halten 
von FlŸgen in gršsserer und gleicher Hšhe in Betracht zu ziehen. Denn oft genug wurde 
bis in FL 330 dort auf den Anflug gewartet. Die hohe Zahl einander beanchbarter oder 
Ÿberlappender WarterŠume macht deutlich, welche KomplexitŠt insbesondere vor dem 
Einsatz des GPS-4 Radars im Betrieb gegeben war.  
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Aber trotzdem, in WarterŠumen gehaltene FlŸge durften auch danach in ein und derselben 
FlugflŠche ohnehin nicht mit Radar gestaffelt werden. Die folgende Liste zeigt alle im Jahr 
1962 eingerichteteten WarterŠume. 33 verschiedene Instrumenten-Anflugverfahren waren 
in Benutzung zu den genannten FlugplŠtzen. Die Controller hatten viel an Kursen, 
Entfernungen, Kennungen und Frequenzen im Kopf zu behalten. 
 

 
Abb. 9-15 / Rhein UIR SŸdsektor WarterŠume 1965 

 
Die Zeichnung unter Abbildung 9-17 ist ein Beispiel fŸr die komplexe Berechnung zur 
seitlichen Staffelung zwischen benachbarten WarterŠumen, Abflug-Endpunkten (5x8 
NM) und Anflugpunkten IAF. Die Zeichnung zeigt die Berechnung fŸr die WarterŠume 
Hahn HAH, ZweibrŸcken ZBU, Heidelberg HDL und Charlie CHA fŸr die FL 260 und 
Abflug-Endpunkte Bruchsal, Coleman und Point West der FlugplŠtze Pferdsfeld, 
Ramstein, Sembach, Hahn und ZweibrŸcken. Folgende WarterŠume waren eingerichtet. 

 
IAF  Name  Art  MT  DME  Turn  IAA  Ziel  
 
ZK  BŸchel  NDB  015  left 210 EDSB 
HAH Hahn  NDB  015  right 200 EDAH  
SPA Spangdahlem NDB  020  left 210 EDAD  
CHA Charlie  NDB  040  left 200 EDAW EDDF  
RD Erding  NDB  050  right 200 EDSE 
SB Sembach NDB  060  right 200+ EDAS 
NEW  Neuburg NDB  060  left 210 EDSU  
MK  Memmingen NDB  090  left 200 EDSL EDSA  
MK  Memmingen NDB  090  left 210 EDSM  
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FI  Illertissen NDB  096  left 200 EDSF 
IG Ingolstadt NDB  120  left 200 EDSI  
XP ZweibrŸcken NDB  230 out  right 260+ EDAM  
FF FŸrstenfeldbruckNDB 245  right 200 EDSF 
HDL  Heidelberg NDB  280  left 200 EDAR  
HDL  Heidelberg NDB  280  left 210 EDAS 
LQ  Landsberg NDB  285  left 200 EDSA 
SPA Spangdahlem VOR 028  left 210 EDAD  
HAH Hahn  VOR 340  right 200 EDAH  
RMS Ramstein VOR 160 out  left 210 EDAR  
DLO Charlie  VOR 040  left 200 EDAW EDDF  
SPA Spangdahlem TAC R057 in 40-49 right 210 EDAD  
BIT Bitburg  TAC R057 in 45-54 right 210 EDAB  
RMS Ramstein TAC R100 in 37-50 left 200 EDAR  
RMS Ramstein TAC R100 in 37-50 left 210 EDAS 
HAH Hahn  TAC R048 in 55-64 right 200 EDAH  
WAB Wiesbaden TAC R090 out17-26 right 200  EDAW  
BIT Bitburg  TAC R085 in 32-41 right 200 EDAH+R102 

 

 
Abb. 9-16 / Rhein UIR Westsektor WarterŠume 1965 

 

Wesentliche VerŠnderungen in der Luftraum - Organisation 
 
Nachdem der MŸnchen-Sektor der UIR 1965 an MŸnchen ACC abgetreten worden war, 
folgten noch einige wesentliche €nderungen in rascher Reihenfolge. Mit der am 10. 
Februar 1966 entstandenen neuen Luftraumstruktur in der Frankfurt FIR und Rhein UIR 
wurde die Spangdahlem MTMA zur EIFEL MTMA und die AACS Anflugkontrollstelle 
(RAPCON) nannte sich nun Eifel RAPCC. Sembach MTMA blieb im wesentlichen 
unverŠndert und das APP nannte sich auch RAPCC. Es wurde spŠter auf den Flugplatz 
Ramstein verlegt und so zu Ramstein RAPCC. 
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Abb. 9-17 / Die ZweibrŸcken, Heidelberg, Tango, Charlie und Eifel WarterŠume in FL 260 196 

 
Eifel und Ramstein RAPCC waren nun fŸr ihre bis FL 245 erhšhten MTMA und den 
Verkehr der Basen Bitburg, Spangdahlem, Hahn, BŸchel, Pferdsfeld, Ramstein und 
Sembach sowie spŠter noch ZweibrŸcken zustŠndig. AnflŸge zu diesen PlŠtzen wurden in 
FL 260 an die beiden RAPCC Ÿbergeben. 1967 fiel die gesamte UTA des Westsektors an 
Frankfurt ACC und der restliche Luftraum wurde UDA von FL 245 bis 360. In den 
Jahren zuvor wurde der Verkehr von und zu den PlŠtzen ZweibrŸcken und Bremgarten 
von Moselle MTCC/MCAC (FAF, RCAF und USAFE) und von Strasbourg CCT (nur 
FAF) geleitet, so wie auch die FlŸge aus und nach Westen der PlŠtze Bremgarten, Lahr 
und Sšllingen. 
 
Der ZustŠndigkeitsbereich von Rhein UAC war nun auf zwei Sektoren reduziert und es 
verbreitete sich die Kunde, dass das gesamte FS-Personal der Deutschen Luftwaffe Rhein 
UAC bald verlassen wŸrde. Nur, wohin blieb ungeklŠrt. Es blieb lediglich ein GerŸcht, 
denn die Beteiligung der Luftwaffe sollte sich mit dem MATRAC Karlsruhe um ein 
Vielfaches verstŠrken, was half auch weiteren Verkehr gemeinsam bewŠltigen zu kšnnen.  

 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
___________________________________________________________________________ 

 

 454 

 
 

Abb. 9-18 / Warteraum Kalkulation fŸr Warteschleifen im und Abflug-Endpunkte 
in den oberen Luftraum 

 
FlugplŠtze 

 
Verkehr durch FlŸge in der Rhein UIR kam von den folgenden FlugplŠtzen 
SŸddeutschlands unter die Kontrolle von Rhein UAC. Rhein UAC leitete GAT FlŸge aus 
und in die internationalen FlughŠfen von Frankfurt - EDDF, Stuttgart Ð EDDS, 
MŸnchen - EDDM, NŸrnberg - EDDN, SaarbrŸcken - EDRS und Kšln - EDDK sowie 
den Luftwaffenbasen von Spangdahlem - EDAD, Bitburg - EDAB, BŸchel - EDSB, Hahn 
Ð EDAH, Sembach - EDAS, Landstuhl/Ramstein - EDAR, Pferdsfeld - EDSP, 
ZweibrŸcken - EDAM, Wiesbaden - EDAW, Rhein-Main - EDAF, Lahr - EDAN, 
Sšllingen - EDAL, Bremgarten - EDSG, Landsberg - EDSA, Lechfeld- EDSL, 
Memmingen - EDSM, Neuburg - EDSU, Leipheim - EDSD, FŸrstenfeldbruck - EDSF, 
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Erding - EDSE, Ingolstadt - EDSI and Giebelstadt Ð EDAG. Zu den 1957 bereits 
betriebenen FlugplŠtzen siehe die BFS Karte uner Karte A 1-1 im Kapitel I. 

 
Radarkarten 

 
Zwei Radarkarten sind dargestellt, so wie in Frankfurt 1968 und 1975 benutzt. Diese 
Karten, auf den SichtgerŠten eingeblendet, zeigen die fŸr die Radarkontrolle wichtigen 
Strecken-Mittellinien, Standorte der Navigationsanlagen, FIR Grenzen, Staatsgrenzen, 
das Gefahrengebiet Grafenwšhr D-7, ADIZ und CEBZ BeschrŠnkungslinien, 
Warteraumbegrenzung in FL 260 fŸr Heidelberg und Sšllingen, die Begrenzung 
abgetretener Luftraumteile, die Anflugpunkte IAF und SID - Endpunktgebiete. 
 
Die 1968Õer Karte zeigt noch keine TACAN-StreckenfŸhrungen. Der Warteraum 
Sšllingen liegt sowohl im deutschen als auch im franzšsischen Luftraum. Die gezeigten 
Punkte, Linien und Symbole mussten auf eine NM genau dargestellt sein. Die Karte ist auf 
150 NM Radius ausgelegt, obwohl die GRS Anlage Neunkirchen nur 120 NM Reichweite 
hatte. Die SSR - Reichweite betrug 200 NM. 
 
Die 1975Õer Karte zeigt zusŠtzlich die CDR- und TACAN - Strecken in gepunkteter Linie. 
Abbildung 9-18 verdeutlicht, wie wenig Platz zwischen den WarterŠumen im oberen 
Luftraum Ÿbrig blieb, insbesondere wenn bei schlechtem Wetter viele FlŸge dort zu halten 
waren, so wie Ÿber Heidelberg, ZweibrŸcken und Sšllingen, die Strecken UB6 
blockierend. Solche Situationen waren von den Planern des oberen Luftraums in den 
1960Õer Jahren nicht berŸcksichtigt worden. Aber sie entstanden hŠufig. 
 
Das einkanalige GRS Radar wurde im Analog-Modus betrieben und wurde von Frankfurt 
ACC und Rhein UAC gemeinsam benutzt. Mosaik-Darstellung wurde damals auch schon 
praktiziert, aber bei Rhein UAC nicht angewendet. Der Grund; die benachbarten GRS 
Anlagen, wie Deister oder MŸnchen waren zu weit entfernt. In Birkenfeld mit der GPS-4 
Anlage erfolgte analoge Zieldarstellung auf vertikalen UPA-35 SichtgerŠten und spŠter auf 
luftgekŸhlten horizontalen RBDE-5 Monitoren in TV-ZeilenauflšŠsung mit 960 Zeilen mit 
eingeblendeten SSR - Zielen. 
 
In Frankfurt kamen horizontale SichtgerŠte von Thomson-CSF zum Einsatz und vertikale 
ASR SichtgerŠte von AEG-Telefunken als LŸckenfŸller im Bereich Frankfurt. Ab 1972 
wurden die horizontalen Monitore durch je zwei vertikal nebeneinander angeordnete 
ersetzt. Da nun die SSR AusrŸstung auch fŸr die zivilen Flugzeuge Pflicht war, wurde bei 
Rhein UAC auf die PrimŠr-Radar-Zieldarstellung ganz verzichtet, um die SichtgerŠte mit 
der erforderlichen weiten Einstellung (grosse Sektoren) nicht mit unnštigen Zielen  zu 
Ÿberladen. 
 
Ein technisches Problem mit Auswirkung auf den Betrieb war die nur einkanalige 
AusfŸhrung dieses GRS Grossraum-Rundsichtradars. Fiel diese aus, war es Schluss mit 
Radarstaffelung und Flugwegverfolgung. Dann musste also sofort Standard ICAO 
Verfahrensstaffelung angewendet werden, was bei hohem Verkehrsanfall wegen 
Luftraummangel gar nicht mšglich war. Also wich man aus auf vertikale Notstaffelung, 
d.h. unter FL 290 500 Fuss anstatt 1.000 und darŸber 1000 Fuss anstatt 2.000 
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Abb. 9-19 / Rhein UAC Radarkarte GRS Neunkirchen MŠrz 1968 

 
Die Flu gŸberwachungszone - ADIZ und ZentraleuropŠische Pufferzone - CEBZ  

 
Die Flugabwehr- & Erkennungszone - ADIZ wurde gegen 1951 entlang der 
tschechoslowakischen Grenze und sowjetischen Besatzungszonengrenze errichtet. Nach 
1955 wurde sie nach Norden bis zur Ostsee verlŠngert. Sie begann an Erdboden und hatte 
keine Obergrenze; siehe Abbildungen 9-2 und 9-3. Alle FlŸge in der ADIZ unterlagen 
BeschrŠnkungen, ob VFR- oder IFR-Flug, und insbesondere die militŠrischen.  
 
Bis Ende 1960 waren an die Luftverteidigungsstellen alle FlŸge, die die ADIZ berŸhrten 
von den Rhein Control Koordinatoren zu melden. Man gab das Rufzeichen, den LFZ - 
Typ, den Standort, die weitere Flugstrecke, die Flughšhe und weitere Einzelheiten an. Die 
LV - Stellen verfolgten dann den Flugverlauf dieser FlŸge mit deren eigenen 
Radaranlagen. Da es bis in die 1970Õer Jahre seitens der ICAO noch keine Verpflichtung 
gab Zivilflugzeuge mit SekundŠr-Radar-Transpondern (ICAO SSR 4096 Kodi) 
auszurŸsten, war das eine schwierige Aufgabe. Denn einige osteuropŠische Gesellschaften 
hatten sich in Erkenntnis dieser Tstsache angewšhnt hin und wieder die freigegebene 
Strecke seitlich zu verlassen und / oder zeitweise ohne Miteilung in tiefere Hšhen 
abzutauchen. Merkte man es stieg ein NATO Interceptor auf um den âLapsusÕ zu 
beseitigen. Diese Koordination seitens Rhein UAC Ÿbte ab 1961 dann der USAFE AMIS 
Arbeitsplatz aus. 
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Abb. 9-20 / Die ADIZ und CEBZ nach 1964 

 
Die zentral-europŠische Pufferzone - CEBZ kam erst 1964 hinzu, nachdem zwei USAFE 
Flugzeuge, eine B-66 aus Toul und eine T-39 aus Wiesbaden, Ÿber dem Gebiet der DDR 
abgeschossen worden waren. Die CEBZ hatte eine Ausdehnung von etwa 25 NM entlang 
der ADIZ nach Westen und vertikal wie die ADIZ. Auch sie war lange fŸr alle 
militŠrischen FlŸge ohne besondere Genehmigung gesperrt. Das erschwerte die gesamte 
Flugabwicklung erheblich; d.h. alle militŠrischen FlŸge bewegten sich westlich der CEBZ  
und verdichteten somit die gesamte zivil/militŠrische Verkehrssituation. Die Deutsche 
Luftwaffe begann schon frŸh hiervon abzuweichen, fŸhrte aber gegen 1976 ebenfalls die 
gleichen BeschrŠnkungen und Auflagen fŸr ihre FlŸge ein. 
 
FŸr die ADIZ und die CEBZ bestand ein separates Warn- und RŸckrufsystem, BRASS 
MONKEY genannt. Verirrte sich ein Flug in die ADIZ oder CEBZ oder kam der DDR 
bzw. CSSR Grenze zu nahe, ohne den LV-Stellen bekannt zu sein, sendeten die LV-
Stellen, wie z.B. ROOTER im Falle des Fluges OOSJD, auf den Notfrequenzen das 
Warnzeichen BRASS MONKEY. Das Verfahren verlangte daraufhin einen Kurswechsel 
in Richtung 240, bzw. 270¡. Im Fall OO-SJD  funktionierte dieses Verfahren nicht, denn 
der Einflug blieb unbemerkt. 
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Das IFR Nacht - Tiefflugstreckensystem 
 

 
 

Abb. 9-21 / Nacht-Tiefflug-Streckensystem SŸddeutschland 1975 
 

Warum sollte das IFR - Nacht - Tiefflugstreckensystem in Bezug auf die UIR von 
Bedeutung sein? Der Grund liegt in der Art der geflogenen HI-LO -HI Flugprofile. Diese 
FlŸge bedeuteten den gršssten Aufwand in der Kontrolle und Koordination aller 
Bewegungen. Sie fanden sowohl tagsŸber als IFR-VFR-IFR HI- LO -HI FlŸge statt, als 
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auch des nachts als IFR HI-LO -HI. Nach dem Einflug in die UIR als IFR-Flug 
wechselten diese FlŸge am Tage spŠtestens entlang der Strecken von IFR- auf VFR-Flug 
und sanken in die FIR bis auf 250 Fuss Ÿber Grund und beflogen dort die VFR-
Tiefflugstrecken bis sie spŠter irgendwo wieder im Steigflug erschienen und ihren Flug 
unter IFR zum Zielort fortsetzten. Das erforderte fŸr den RŸckflug schnelle und 
komplizierte Koordination. 
 
Bei den IFR-NachtflŸgen fanden die Wechsel aus der UIR in das Tiefflug-Streckensystem 
auf 1000 Fuss Ÿber Grund meist nur durch FlŸge aus und nach Grossbritannien, 
Frankreich, Belgien und Holland statt. Nur zu oft Ÿberforderten diese FlŸge die KapazitŠt 
des Systems. Manch ein Flug musste die Fortsetzung wŠhrend der nŠchtlichen 
†bungsflug-Programme abbrechen. Das verlangte militŠrische Verkehrsflusssteuerung, 
die dann Ÿber das bereits erwŠhnte TACC in Sembach stattfand. Nur schafften es die 
zivilen und militŠrischen Stellen nie, beide Verkehrsmengen gemeinsam zu regeln.  
 
Abgesehen von diesen TiefflŸgen mit Kampfflugzeugen wŠre eine zivil/militŠrisch 
gemeinsame Tiefflug-Einsatzplanung sinnvoll gewesen, denn es wurden sogar EinsŠtze mit 
Grossflugzeugen wie der amerikanischen B-52 oder den brtitischen Nimrod in der Gegend 
um Fulda und in der Eifel geflogen. 
 
Die BemŸhungen, dies als zivil/militŠrisch integrierte LRNZ in Zusammenarbeit mit dem 
TACC des 601. TCW USAFE am gemeinsamen Standort in Sembach oder Wiesbaden 
zustande zu bringen, blieben fŸr immer erfolglos. Zu viele Beteiligte teilten diese 
BemŸhung nicht. Die BFS, der Flugplankoordinator und die Deutsche Luftwaffe zeigten 
hieran 1972 noch kein Interesse. Das Nacht-Tiefflugsystem ist unter 9-20 abgebildet. 
 

 
* * * 
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ANH€NGE  
 

ATTACHMENTS 
 

Attachment A 9/1 - Radio Navigation Aids for Use in the Rhein UIR in 1961  
 

Kennung Art  Name   Kennung Art  Name 
AGB  NDB AUGSBURG  ALB  VOR ALLERSBERG 
AMB  NDB AMBERG   BAY  NDB BAYREUTH 
BHM  NDB BASSENHEIM  BIT  NDB BITBURG 
BIT  TACAN BITBURG  BRB  NDB BREITENBACH 
CHA  NDB CHARLIE   COL  NDB COLA   
CR  NDB COLMAR   DDE  VOR WARBURG 
DDF  VOR FRANKFURT  DDG  VOR STUTTGART 
DDK  VOR KIRN   DDL  VOR FULDA 
DDM  VOR MUENCHEN  DHN  VOR METRO 
DIK  NDB DINKELSBUEHL  DIM  VAR MANSBACH 
DLO  VOR CHARLIE   FC  NDB FRIEDRICHSHAFEN 
FF  NDB FUERSTENFELDBRUCK FI  NDB ILLERTISSEN 
FOS  NDB STRASBOURG  FRM  NDB FRANKFURT 
FSG  RNG FREISING  FUL  RNG FULDA 
FUL  TACAN FULDA   GBL  NDB GIEBELSTADT 
GBL  TACAN GIEBELSTADT  GRF  NDB GRAFENWOEHR 
HAH  NDB HAHN   HAH  TACAN HAHN   
HAH  VOR HAHN   HBM  NDB COLEMAN 
HDL  NDB HEIDELBERG  HEZ  NDB TRASADINGEN 
HEZ  VOR TRASADINGEN  HNU  NDB HANAU 
HRB  NDB HERRENBERG  IG  NDB INGOLSTADT 
ILH  NDB ILLESHEIM  KAL  VOR KARLSRUHE 
KBO  VOR KOELN   KIR  NDB KIRN 
KM  NDB KAUFBEUREN  KNG  NDB KOENING 
KPT  NDB KEMPTEN  KTZ  NDB KITZINGEN 
LAU  NDB LICHTENAU  LC  NDB LECHFELD 
LF  L FRANKFURT  LN  NDB OLNO 
LN  VOR OLNO   LQ  NDB LANDSBERG 
LR  NDB LAHR   LX  VOR LUXEMBURG  
LXK  NDB CLERVAUX  LXL  RNG LUXEMBURG 
LXU  NDB LUXEMBURG  MEG  NDB MENGEN 
MIQ  NDB MIKE   MOD  NDB MODAU 
MRX  NDB MARXHEIM  MTR  NDB METRO 
MUN  NDB MUENCHEN  NAH  NDB NAUHEIM 
NB  NDB NUERNBERG  NKR  NDB NECKAR 
NOR  NDB NOERVENICH  NRG  NDB NUERNBERG 
NST  NDB NIERSTEIN  NU  NDB NEUBIBERG  
NUB  VOR NUERNBERG  OEJ  NDB INNSBRUCK 
OEJ  VOR INNSBRUCK  OES  NDB SALZBURG 
OES  VOR SALZBURG  OKG  NDB CHEB 
OKQ  NDB KLATOVY  RD  NDB ERDING 
RHM  RNG RHEIN MAIN  RIC  NDB REICHERTSHEIM 
RMS  NDB RAMSTEIN  RMS  TACAN RAMSTEIN 
RMS  VOR RAMSTEIN  RUD  NDB RUEDESHEIM 
RWL  NDB ROTTWEIL  SAL  NDB SALMUENSTER 
SB  NDB S…LLINGEN  SCH  NDB SCHWAEBISCH HALL 
SE  NDB ERDING   SEM  NDB SEMBACH 
SG  NDB BREMGARTEN  SGT  NDB STUTTGART 
SOG  NDB SOLLING   SPA  NDB SPANGDAHLEM 
SPA  TACAN SPANGDAHLEM  SPA  VOR SPANGDAHLEM 
STB  NDB STRAUBING  SZ  L SALZBURG 
TOL  NDB TOELZ   WAB  TACAN WIESBADEN 
WBD  RNG WIESBADEN  WLD  NDB WALDA 
WRB  NDB WARBURG  WUR  NDB WUERZBURG 
XP  NDB ZWEIBRUECKEN 
 

FAN MARKERS  
 

FM GERMINGHAUSEN FM SOLLING  FM LIMBURG 
FM LICHTENAU  FM WUERZBURG FM DINKELSBUEHL 
FM KOENING  FM LAUFFEN FM WALDA 
FM RUEDESHEIM  FM AUGSBURG FM KEMPTEN 
FM AMMERSEE  FM BAD TOELZ FM  SIEGEN 
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INTERSECTIONS SERVING NAVAIDS 

 
HADAMAR 155 BAM AND 293 DHN  EIFEL  274 DDK AND 046 LX 
SIERRA  ABEAM SPA ON UR10  ECHO  ABEAM RUD ON UR10 
ENTRY  SID NORTH 250 R DDF  EXIT  SID NORTH 290 R DDF 
KILO  ABEAM NKR ON UB6  ZULU  ABEAM KNG ON UA10 
ROSBACH SID NORTH ABEAM KBO  MIKE  ABEAM MOD BTW NST TO NKR 
ANSPACH 350 RHM AND NE LEG WBD  ISERLOHN ABEAM BAM ON UA10 
SPESSART 193 DDL AND 114 DLO  NOVEMBER 20 NM N RHM 360 AND DHN 309 
  TAUNUS NW LEG RHM AND NE LEG OF WBD RNG 
  ALFA ABEAM XP 210 DEGREES FROM BRB AT 18 NM 
  GATEWAY 5 NM N RHM RNG 360 AND DHN VOR R 227 
 

Die meisten US - Luftwaffenbasen in den 1960Õer Jahren, so wie Hahn, Bitburg, 
Ramstein, und Spangdahlem waren zusŠtzlich mit Terminal VOR (TVOR) und 
Instrumenten Lande-Systemen ILS  ausgerŸstet, die die F-105 Flugzeuge benštigten. 
 
 

Attachment A 9/2 Ð Figure 9 -18 Ð Rhein UAC GRS Radar Map March 1975  
 

 
 

Attachment A9/2  -  Figure 9-18 Rhein UAC GRS Radar Map March 1975 
 

 
 
 
 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
___________________________________________________________________________ 

 

 462 

 
 

Attachment A 9/3  Ð BFS RFC 1966 South  Germany 
 

 
 

Attachment A 9/3  -  The Radio Navigation Chart of BFS 1966 
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Attachment A 9/4  -  US DOD FLIP High Altitue Map H3 Ð H4 1971 
 

 
Attachment A9/4  -  H 4 Oct 71 
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Attachment A 9/5  -  VOR Intersection Inaccuracy  
 

 
Attachment A 9/5 

VOR Intersection Inaccuracies Ð Route Turning Points  / Lateral Procedural Separation Planning 
 

Attachment A 9/6  -  ANSA SCPA Ð Proposal  
 

 
Attachment A 9/6 Ð Strategic Conflict Point Area Principle for ADP based Conflict Prediction 
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Kapitel 10 
 

ZIVILER UND MILIT€RISCHER FLUGVERKEHR  
 

Art und Umfang des Verkehrs 1957/58 
 
Im MŠrz 1957 berichtete die 1820. AACS - Einheit die zu Rhein UAC gehšrte, Ÿber 
durchschnittlich zehn zivile FlŸge pro Tag. Komplette Unterlagen Ÿber das 1957Õer 
Verkehrsaufkommen existieren nicht mehr, aber andere Berichte erwŠhnen 96 zivile und 
631 militŠrische FlŸge an einem Tag. Im April 1957 fanden Ÿber 20.000 Fuss Flughšhe 
4.839 IFR AusbildungsflŸge statt, im Mai 5.277 und im Juni 4.919, alles in allem rund 
65.000 FlŸge in 1957. 
 
FŸr 1958 liegen genauere Zahlen vor, die die Notwendigkeit der Flugsicherungskontrolle 
und Staffelung von zivilen und militŠrischen FlŸgen im oberen Luftraum verdeutlichen. 
 

Month    Military   Civil   Total  Flight Strips  
 
January    2608  146  2754 6647 
February   2711  136  2846 7557 
March   3598  195  3793 9123 
April   3970  303  4273 10797 
May   3522  310  3832 10609 
June   3341  285  3626 7468 
July   4117  281  4398 10153 
August   4144  255  4399 9844 
September  3622  245  3867 8917 
October   3292  247  3539 8802 
November  2850  202  3052 8182 
December  3639  204  3843 9860 
TOTAL   41.414  2,809  44.223 107.903 
 
Daily Average  114  8  122 315 
Weekly Average  797  54  851 2075 
Monthly Average  3451  234  3685 8992 
High Day Total  300  7  307 
High Day Individual  300  17  ----- 
High Month Total  4144  255  4399 Aug 10797 (April) 
High Month Individual 4144 (Aug) 310 (May) ------ 
Average Strips per Flight      2.5 

 

 
Abb. 10-1 / FlŸge Ÿber der Eifel unter LV- und FS-Kontrolle 
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Auch fŸr 1959 sind noch einige Zahlen vorhanden. Sie zeigen fŸr den Oktober 383 (6,6%) 
zivile und 5.765 militŠrische FlŸge, fŸr die 15.504 Kontrollstreifen berechnet und per Hand 
geschrieben wurden. Das Jahr 1960 endete mit einem Verkehrsumfang von 92.000 und 
einem Zivilanteil von 20%. 1964 hatte der Verkehr bereits auf 164.367 FlŸge zugenommen. 
 

Die Trennung von Verantwortlichkeiten  
 

Das Diagramm 10-2 zeigt die Trennung der ZustŠndigkeiten fŸr die FŸhrung der 
militŠrischen GAT- OAT - und SEC-FlŸge zwischen den drei hierfŸr beteiligten 
Organisationen in der UIR bei Rhein UAC ab 1977; der BFS, der Deutschen Luftwaffe und 
der 4. ATAF der Luftverteidigung. FlŸge, die unter der Kategorie ãon-route - ONRÒ und 
zum Teil als ãoff-route - OFRÒ wŠhrend verschiedener Flugphasen durchgefŸhrt wurden, 
bezeichnete man als ãhybridÒ. Sie wechselten wŠhrend des Flugs von der Kontrolle der BFS 
- Controller zu denen der MATRAC - Controller der Bundeswehr und umgekehrt. 
 

 
Abb. 10-2 / Trennung der ZustŠndigkeiten Ÿber den militŠrischen Verkehr 

 
UIR  Flugverkehr 1967/68 

 
Um eine typische Verkehrssituation verdeutlichen zu kšnnen, die meist in den 
Morgenstunden bis 1200 Uhr, an Nachmittagen ab 1330 und des abends bis 2300 Uhr MEZ 
zwischen 1,5 bis 3 Stunden lang andauerten, dienen ein paar reprŠsentative Zahlen. Die 
Ÿbliche Verteilung zwischen GAT und OAT - Verkehr betrug bis 1967 rund 80% fŸr OAT 
und 20 % fŸr GAT. Dieses VerhŠltnis Šnderte sich ab 1967 mit EinfŸhrung der UDA und 
des Flugverkehrsberatungsdienstes. 1968 betrug der GAT Anteil plštzlich 60 %. Die 
Ursache lag in dem Abwandern vieler OAT - FlŸge von Rhein UAC zu militŠrischen 
Radarstellen und der Luftverteidigung oder zum reinen Sichtflug ohne jegliche Information 
und UnterstŸtzung. In diesem Jahr beflogen bereits Ÿber 100 verschiedene 
Fluggesellschaften die UIR. Der militŠrische Verkehr entstand durch die in der BRD 
stationierten Geschwader der amerikanischen, deutschen, britischen und kanadischen 
Luftwaffen sowie zusŠtzlich durch diese der belgischen, franzšsischen, hollŠndischen, 
dŠnischen und zum Teil auch der italienischen.  Am 29. Mai 1967 waren 54 solcher FlŸge 
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gleichzeitig unter der Kontrolle von und in Funkkontakt mit Rhein UAC Ÿber eine 15 - 
Minuten lange Dauer.  
 
Im Jahr 1967 sah die Verkehrsmenge in den einzelnen Monaten wie folgt aus. 
 

Month  Total  Civil  
January   11016  6625 
February  10660  6092 
March  13345  7301 
April   14091  8270 
May  15604  9429 
June  11364  5227 
July   11753  6250 
August  13925  6406 
September  12402  6017 
Oct to Dec  missing 

 
Da der Verkehr im oberen Luftraum unerwartet schnell anstieg, veršffentlichte 
EUROCONTROL einige Zahlen der Rhein UIR zum Vergleich mit 1969, die den Anstieg 
fŸr die Monate Juni bis Oktober fŸr die Jahre 1967 bis 1969 darstellten. Der zivile Verkehr 
hatte jŠhrlich um 60% bzw. 40% zugenommen, wŠhrend der militŠrische krŠftig 
abgenommen hatte. Die GrŸnde hierfŸr waren einige,  wie 
 
- die €nderung der militŠrischen EinsŠtze, 
- Wechsel in der Benutzung der verschiedenen FlugplŠtze und 
- die immer mehr beschrŠnkte Belastbarkeit des FS-Systems des Rhein UAC. 
 
Das resultierte in der UnfŠhigkeit des UAC, den vielen militŠrischen Erfordernissen und 
Anforderungen weiter gerecht zu werden. Eigentlich bedeutete das eine Selbstkritik seitens 
EUROCONTROL, denn seit 1964 war sie fŸr den oberen Luftraum und alle seine FS-
Probleme und deren Lšsung zustŠndig. Es wurde nicht bekannt, ob der letztgenannte 
Grund nicht von Vertretern der Luftwaffe bei EUROCONTROL stammte, denn der 
bewusste Bericht fŸhrte weiter aus, dass man aus diesem Grunde den OAT - Verkehr in 
Zukunft von der Luftwaffe separat fŸhren lassen sollte. 
 

Time Period Total Civil  Military  
6-10/1967  60.823 28638 32.185 
6-10/1968  70.781 44.553 26.528 
6-10/1969  80.160 57.537 22.623 
 
Die Verkehrsspitzen fŸr 1963, -64 und -65 zeigten 
fŸr FL 200 -240   fŸr FL 250 und darŸber 
1963 1964 1965  1963 1964 1965 
39 46 99  20 32 47 
 
Die dem entsprechenden 6-minŸtigen Spitzen betrugen: 
fŸr FL 200 - 240   fŸr FL 250 und darŸber 
1963 1964 1965  1963 1964 1965 
16 23 32  9 13 21 
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Das waren die Zahlen, die EUROCONTROL fŸr die Planung der Rhein UAC Simulation 
bei seinem Versuchszentrum in Bretigny zur VerfŸgung standen. Die obige Liste bezieht 
sich auf die Rhein UAC Zahlen vom Juni 1967 bis September 1969. Der Anteil miliŠrischen 
Verkehrs ist noch immer signifikant und die Gesamtzahl aller FlŸge muss in Bezug auf die 
Zahl gemeinsamer GAT / OAT-MS ArbeitsplŠtze gesehen werden. Auch sollten die hiermit 
verbundenen Faktoren fŸr die Berechnung der ãKontroll-LastÒ in Betracht gezogen werden, 
denn weder BFS noch EUROCONTROL hatten diese auch mit einbezogen. Das bedeutete 
die Einbeziehung dieser Faktoren in die Gesamt-Kalkulation der zumutbaren Kontroll-Last 
der einzelnen Sektoren und dies insbesondere fŸr kurzzeitige Verkehrsspitzen; Neu-
berechnung der Zahl der erforderlichen ArbeitsplŠtze. Diese Faktoren waren folgender Art 
 
- Anzahl der Strecken in einem Luftraumsektor und ihre LŠnge, 
- durchschnittliche Flugzeit entlang der einzelnen Streckensegmente 
- die geografische Gršsse eines Sektors, 
- die Anzahl der Kurskreuzungen in einem Sektor, 
- die Zahl strategischer Kontrollpunkte im Sektor und Zahl von WarterŠumen, 
- die Zahl der FlugplŠtze mit Verkehr fŸr diesen Sektor, 
- das Hšhenband des Sektors, 
- die Art und Mischung des Verkehrs mit IFR und VFR Relation zueinander, 
- die Art und Zahl von Funknavigationsanlagen, dem Sektor dienend, 
- die navigatorische Genauigkeit der verschiedenen Navigationsanlagen, 
- das VerhŠltnis zwischen Ab-, An- und †berflŸgen im Sektor, 
- das VerhŠltnis zwischen Steig- und Sink- und GeradeausflŸgen und 
- die bekannten 6, 20, 45 und 120 Minuten Verkehrsspitzen. 
 
Bis zum Umzug der Zentrale nach Frankfurt wurden die FlŸge, getrennt nach GAT und 
OAT in der UTA fŸr die folgenden ONR- und OFR- Meldepunkte gezŠhlt. 
 

 Bassenheim BHM Hahn  HAH Hahn TACAN 2 HAH-T 
 RŸdesheim RUD Spangdahlem SPA BŸchel  BUE 
 Germinghausen GMH Warburg  WRB Charlie  CHA 
 Luxembourg LXU Kirn  KIR Nauheim NAH 
 Metro  MTR Frankfurt DDF Rhein Main RNG RHM 
 SalmŸnster SAL Fulda  FUL Solling  SOG 
 Lichtenau LAU Modau  MOD NŸrnberg NUB 
 Wiesbaden  WBD Heidelberg HDL Rottweil  RWL 
 Herrenberg HRB Stuttgart  SGT Ramstein RMS 
 Neckar  NKR DinkelsbŸhl DKB Allersberg ALB 
 MŸnchen MUN Strasbourg STR Walda  WLD 
 Straubing STB Linz  OEL Salzburg OES 
 FŸrstenfeldbruck FF Landsberg LQ Memmingen MEM 
 Illertissen FI WŸrzburg WUR Kitzingen KTG 
 Cheb  OKG Bayreuth BAY Kšnig  KNG 
 Ršthenbach RTB Tšlz  TOL Kempten KPT 
 Leipheim LPH Breitenbach BRB Erding  RD 
 Reichertsheim RIC Freising Range FSG Ingolstadt IGL 
 Illesheim ILH Lechfeld  LCH Innsbruck OEJ 
 Augsburg AGB Sšllingen SLN ZweibrŸcken ZBU 
 Lahr  LR Mike  MIQ Neuburg  NEW 
 Mengen  MEG Cola  COL Nierstein NST 
 Nšrvenich NOR Eifel   INTXN Siegen  INTX 
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†ber der UTA wurde nur die Zahl der zivilen und militŠrischen FlŸge gezŠhlt. Die 
Gesamtzahlen wurden danach nochmals nach Abflug, Anflug oder †berflug unterschieden. 
FŸr 1961 und 1981 lauten diese Zahlen wie folgt. 
 
 Februar 1961     Februar 1981 
 Zivil   MilitŠr     Zivil   MilitŠr  
 2.988  5.501    14.440  3.036 
 35,2%  64,8%    84,75%  15,25% 
 
Eine Stichprobe fŸr den Verkehrsumfang Ÿber der UTA vom 11. Dezember 1961 fŸr die 
Zeit von 1200 bis 1300 Uhr im FIS - Sektor mit Wolkenformationen bis Ÿber FL 330 ergab 
folgendes Bild. 
 
 Call Sign   Type Level  Route and Times   Remarks  
 

54418   T33 310 NKR 1227 SGT 1240 
EM MA FOX 2   F100 on top HAH Local 1200 Ð 1215 Local Flight EDAH  
STEAMER 25  T33 290 XP 1229 GMH 1240 EDAM to EDNO  
VERSE FALCON  F100 on top ?   uncoordinated 
AWARD LIMA  F100 290 SPA 1253/57  uncoordinated 
AWARD ROMEO  100 on top ?   uncoordinated 
54417   T33 300 SGT 1242  no flight plan 
MPHRM   CT 360 1235 A/BAM HW 1320 uncoord. no flight plan 
DC 374   F104 ? ZK 1234  from LIED  
29597   T33 270 MY 1250 LX 1255 RMS uncoordinated 
SP 718   CT 4 340 LN SPA 1259  EDDF 
71226   T33 ? ?   uncoordinated 
ALIVE UNION   F100 on top ?   no flight plan 
ALIVE KILO   F100 on top ?   uncoordinated 
TIER RED   F101 on top ?   uncoordinated 
RANDY GOLF   F86 on top ?   uncoordinated 
VERSE INDIA  F100 on top ?   uncoordinated 
FBHRE    S210 270 FOS 1230  uncoordinated 

 
Am 10. Januar 1962 besagte die Tagesbericht - Eintragung fŸr die Zeit von 1354 bis 1552 
Uhr im gleichen Sektor lediglich ABOUT 70 AIRCRAFT ON THE FLIGHT 
INFORMATION SERVICE (UIC) BOARD ABOVE FL 250 DURING TWO HOURS 
ON FREQUENCIES 242,1 UND 129,6 MHZ. Ein Kommentar dazu erŸbrigte sich. Diese 
Situation musste von einem C-Controller mit seinem Koordinator bewŠltigt werden. Bei 
solchen Situationen war es schon egal, welche WetterverhŠltnisse vorherrschten. Im Januar 
sicherlich nicht mit Flugsicht bis zum Horizont. 
 
Eine andere Stichprobe vom 19. Januar 1962 um 1650 Uhr Z ergab folgendes Šhnliches 
Bild. Wichtig ist hierbei in Betracht zu ziehen, wie an diesen beiden Tagen die 
WetterverhŠltnisse waren. Diese Verkehrsspitzen mit nur je einem einzigen 
Flugverlaufsstreifen pro Flug fŸr die gesamte Strecke erlaubte keinerlei ordentliche 
Verkehrshinweise und -warnungen mehr. 
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FLIGHT STRIPS ON THE FIS BOARD AT AROUND 1650 Z ARE 
Civil aircraft are underlined 

 
35061  35057  14383  35053  35137  
63929   29694  14382  60128  35050  
63813  60612  00484  35338  80455  
15343  17415  91005  70545  29831  
AB 806  AB766  HE 37  HE 25  VENT 1  
PEN 03  AWAY 54  VERLU T  JEAN 61  DAD A  
HICK 11  SP 713  FBHRT  UA 783  TERP 44  
BUILD 08  TITUS P  VERLU T  CAF 645  REOIL TEST 3 
LILY WHITE CHARGIRL 31 PEPSI ROBIN DANCING DOLL 3  
DANCING DOLL 1 DANCING DOLL 2 MIDGERING MASTER 

 
Aussergewšhnliche Aspekte des gemeinsamen Betriebs 

 
Seit Jahren beeinflussten einige aussergewšhnliche negative Faktoren den gemeinsamen 
zivil/militŠrischen FS-Betrieb, unter anderem 
 
 1. Die Konzentration des zivilen und militŠrischen Verkehrs in škonomischen  
  Flughšhen, bevorzugt FL 290 bis FL 330, 
 
 2. Die hohe Zahl spezieller FlŸge, die aufgrund ihrer EinsŠtze geplante Kurse, 
 Flughšhen und/oder Geschwindigkeiten Ÿber oft viele Stunden lang in diesem 
 ZustŠndigkeitsgebiet einhalten mussten, wie z.B. die Luftbetankungs- oder 
 AufklŠrungseinsŠtze. 
 
 3. Die verschiedenen Interessen, besonders von Seiten der militŠrischen Einheiten in 
 der Benutzung des Luftraums, 
 
 4. Die gleichzeitige DurchfŸhrung militŠrischer AufklŠrungsflŸge in ein und 
 demselben Luftraumgebiet durch verschiedene NATO - Einheiten, wie z. B. SLAR, 
 AWACS, SPI,  BETA, ECM, ECCM, RCCE und teilweise viele Stunden langem 
 Aufenthalt in der UIR, d.h. bis zu maximal 22 Stunden. 
 
Besondere Aspekte des militŠrischen Flugbetriebs waren 
 
 a) †bungs-Flugbetrieb nur an Wochentagen und hauptsŠchlich zur Tageszeit, bis 
 auf die Nacht-Navigations-Flugprogramme zwischen 1900 und 2300 Uhr, 
 
 b) hŠufige DurchfŸhrung von LV - †bungen auf nationaler und NATO - Ebene zur 
 gleichen Zeit, 
 
 c) Delegierung grosser Teile des Luftraums an die Luftverteidigung fŸr die 
 DurchfŸhrung von AbfangŸbungen wie ADEXA (Gebiet mit Einflugverbot fŸr 
 zivile FlŸge), oft in den Abendstunden, 
 
 d) Blockade betrŠchtlicher Luftraumbereiche zur Tageszeit fŸr LuftkampfŸbungen 
 (ATCA); siehe TRA, 
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 e) kurze Umschlagzeiten der modernen militŠrischen Flugzeuge, resultierend in 
 mehr geflogenen EinsŠtzen der Geschwader und verlŠngerten EinsŠtzen durch 
 Luftbetankung (AAR), 
 
Die Anforderung zur Zuweisung von bestimmten Flughšhen war bestimmt durch 
 
         -  Die Anforderung seitens der Piloten wŠhrend des Fluges, 
         -  Die Anforderung durch die in den FlugplŠnen aufgefŸhrten Flughšhen, 
         - Die Anforderung durch Nachbar-Luftraumsektoren und FS-Stellen (hšchster 
 Einfluss), 
         -  Flughšhenband-Blockaden durch militŠrische †bungen oder SonderflŸge, und 
         -  Verkehrsfluss-BeschrŠnkungen 
 
mit grundsŠtzlichen EinflŸssen fŸr ihre Zuweisung und Wechsel durch 
 
 - Flugzeug-Leistungsdaten in Bezug auf erreichbare Hšhen, 
 - Steig- und Sinkflugraten, 
 - Konflikt -Lšsungsmšglichkeiten in gleicher Flughšhe, 
 - Gegenverkehr in gleicher und hšherer oder tieferer nŠchster FlugflŠche, 
 - durch die Bewegungslenkung gegebene verŠnderte Flugprofile, z.B. EinflŸge Ÿber 
   bestimmten geografischen Punkten in bestimmten Flughšhen, 
 - Arbeitsbelastung des Controllers und seines Koordinators, 
 - ãOff-routeÒ Flugweg-Erfordernisse bzw. interne Absprachen hierzu, 
 - Geschwindigkeit vorausfliegender und nachfolgender Flugzeuge in gleicher Hšhe, 
 - sich nach dem nŠchsten Streckenpunkt Šndernde Strecken, 
 - Geschwindigkeitsverlust wŠhrend Steig- oder Sinkflug, bzw. technische GrŸnde, 
 - die Wettersituation, CB-Wolken, Turbulenz - CAT, Jetstream, usw., 
 - Kurswechsel, z.B. durch Radar-KursfŸhrung und 
 - Status der FS-GerŠte ZuverlŠssigkeit. 
 
Die fŸr eine optimale Nutzung des verfŸgbaren Luftraums be- bzw. einschrŠnkenden 
Faktoren waren 
 
 - die geografische Lage mit grossen Streckenkreuzungen (Durchflugland), 
 - die politischen Grenzen zur DDR und CSSR, 
 - FlugbeschrŠnkungsgebiete wie ADIZ, CEBZ, TRA, ADEXA, 
 - der vertikale Mindest-Staffelungswert von 2000 Fuss Ÿber FL 290, 
 - die unterschiedlichen Flugzeug-Leistungsdaten, wie Geschwindigkeit, 
 - ein fast einheitliches Hšhenband fŸr škonomischen Flug, 
 - Verkehrsballungen zu Spitzenzeiten mit An- und Abflug von/zu FlugplŠtzen, 
 - Verkehrsannahmeraten benachbarter FS - Stellen, 
 - kurzfristige zeitweilige Luftraum-Delegierungen an militŠrische Stellen, 
 - Reservierte LuftrŠume fŸr militŠrische †bungen, 
 - VorrangflŸge jeglicher Art, 
 - Luftbetankungsgebiete auf ATS - Strecken mit Flughšhenblockaden, 
 - AWACS Flugprofile mit langer Orbit-Flugzeit, 
 - Fliegende Funkrelaisstationen  an gleichem Standort Ÿber mehrere Stunden, 
 - Ostblock-FlŸge mit einzuhaltenden StreckenfŸhrungen, 
 - vorgegebene bestimmte Flugprofile fŸr Test-, Abnahme- und ErprobungsflŸge, 
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 - beschrŠnkte KapzitŠt Ÿber Kurskreuzungen; Beispiel NTM OLDINA-Gebiet, 
 - aussergewšhnlich hoher Koordinationsaufwand fŸr DirektflŸge, 
 - militŠrische Verkehrsverteilung zwischen Montag und Freitag, 
 - Wettersituation (Wolken, Turbulenz, Hagel, Eis), 
 - lokale Massenbewegungen von militŠrischen Flugzeugen, 
 - NachtflugbeschrŠnkungen zwischen 2200 und 0500 Uhr, 
 - bestimmte unabgestimmte Verfahren und ungeeignete Luftraumstruktur, 
 - Arbeitslastgrenzen der Controller und Koordinatoren, 
 - das Zusammenspiel des kleinen Luftraums, schwierigem Arbeitsumfeld und 
    komplizierter Verfahren. 
 
Unter den festgelegten Flugprofil -Kategorien gab es ein paar zivile, aber eine grosse Zahl 
militŠrischer, die nicht im Fluge verŠndert werden sollten, ausser im Falle von Gefahr; siehe 
Abbildung 10-6. 
 
 Zivile Profile 
 SAVVAN FlŸge 
 Radar-CheckflŸge 
 FotoflŸge 
 Test- und AbnahmeflŸge 
 Flugvermessung von Navigationsanlagen 
 
 MilitŠrische Profile 
 AbnahmeflŸge (FCF) im †berschall 
 SLAR (side looking airborne radar) - FlŸge 
 ECM / ECCM (Eloka) FlŸge 
 RADEVAL - Radaranlagen-†berprŸfungsflŸge von LV-Radaranlagen 
 B-52 ZielgebietsflŸge 
 PhotogrammetrieflŸge des MilGeoAmt  
 NAEW (NATO FrŸhwarn -) FlŸge 
 AWACS (FrŸhwarnkontrollflŸge) 
 RECCE (AufklŠrungsflŸge) 
 Special Interest FlŸge der US-Armee 
 Fliegende KommandostŠnde mit EC-135 und EC-137 
 PAT FlŸge (Produkt-Abnahme Tests) 
 ãConfidenceÒ-TestflŸge des Luft-FrŸhwarn-Systgems 
 NATINADS  - FlŸge (schweigende Ziele) 
 ZULU - SicherheitsflŸge 
 †berprŸfungsflŸge des automatischen Flugkontrollsystems 
 FallschirmabsprŸnge aus FL 300 
 Luft -Luftbetankung 
 †berschallflŸge der Luftverteidigung 
 †b erprŸfungsflŸge des LV - Systems 
 FormationsflŸge festgelegter Anordnung 
 Sicherheits und Sicherheits-†bungsflŸge 
 SekundŠrradar TestflŸge (IFF/SIF Tests) 
 Waffenradar TestflŸge 
 RelaisflŸge des Kommando, Kontroll & Kommunikationssystems (CCC - 
 DatenŸbermittlung) 
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Diese Listen vermitteln den Eindruck, als seien in diesen 25 Jahren sich dauernd steigender 
FlugaktivitŠt in Deutschland alle diese FlŸge in der Luft gewesen. Ja, das war so. In Bezug 
auf die Typen und Anzahl der in der BRD zugelassenen bzw. stationierten Flugzeuge gab es 
 
 6.536 Segelflugzeuge 
 7.790 Motorflugzeuge, inkl. 4.566 einmotorige Leichtflugzeuge und 1179 
 Motorsegler und etwa 2.500 militŠrische Flugzeuge aller Art. 
 
Alle diese Flugzeuge flogen von 140 šffentlichen LandeplŠtzen, 130 SonderflugplŠtzen, 100 
MilitŠr -Basen, 320 SegelfluggelŠnden, 170 zivilen und militŠrischen Hubschrauber-
LandeplŠtzen, 10 internationalen FlughŠfen und 107 FallschirmabsprungplŠtzen in der 
BRD. 
 
Einige besondere Leistungsrekorde von FlŸgen in der Rhein UIR sind erwŠhnenswert. Man 
bemerke 
 
- der hšchste geheime Flug mit einem militŠrischen Flugzeug flog Ÿber FL 650, 
- der hšchste Flug mit einer B-57H fand in FL 850 statt, 
- der hšchste Flug mit einem ER-2 Flugzeug der NASA erfolgte in FL 650, 
- der hšchste Flug mit einer Cessna-650 fand in FL 508 statt, 
- der hšchste Flug mit einem Learjet in FL 550, 
- die hšchste Fahrt in einem Heissluftballon fand in FL 300 statt, 
- der hšchste Helikopterflug mit einer Huskey HH-43 in FL 310, 
- der hšchste Segelflug in FL 290, 
- die hšchste Zahl von Flugzeugen in einer Formation betrug 36 F-4D Phantom, 
- die zweithšchste Zahl von Flugzeugen in einer Formation betrugt 35 RAF Canberras, 
- der schnellste †berflug fand mit Mach 3 durch eine SR-71 statt, 
- der hšchste Fastzusammenstoss zwischen zwei TR-1 Flugzeugen erfolgte in FL 600, 
- der langsamste Flug mit einer RC-12D der US-Armee in 140 kt Gegenwind mit Grundge- 
   schwindigkeit von 42 Knoten, 
- die lŠngste ununterbrochene Aufenthaltsdauer eines E3A AWACS Flugzeuges betrug 26  
  Stunden inklusive von vier Luftbetankungen. 

 
Die 1968Õer militŠrische Verkehrserfassung 

 
Nicht wissend warum die Zahl der unter Rhein UAC fliegenden Flugzeuge im Vergleich zu 
der gleich gebliebenen Zahl der auf den Luftwaffenbasen stationierten Flugzeuge 
abgenommen hatte, fŸhrte die BFS durch den Berichterstatter eine erste und umfassende 
ZŠhlung aller militŠrischen FlŸge in der Zeit vom 15. bis 30. September 1968 durch. Diese 
ZŠhlung diente der kŸnftigen FS-Systemauslegung der BRD und dem EUM BŸro der 
ICAO mit UnterstŸtzung der involvierten Luftwaffen und umfasste alle Kategorien 
militŠrischer FlŸge ob GAT, OAT-MS, -CR, -RD und -NA und unabhŠngig von den 
angewendeten Flugregeln, also VFR oder IFR bzw. FlŸgen nach oder ohne AFTN / ATC - 
Flugplan. 
 
Dies war die erste und vollstŠndige militŠrische Verkehrserhebung, die nach 1945 jemals 
durchgefŸhrt wurde; zumindest so bis 1980. Ein besonderer Fragebogen war an alle Piloten 
wŠhrend dieser zwei Wochen ausgegeben worden, deren FlŸge nicht gezwungen waren, 
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einen ICAO ATC - Flugplan aufzugeben; siehe Abbildungen 10-3 und 10-4. Das Ergebnis 
war, dass etwa 40% aller militŠrischen FlŸge dem FS-System gar nicht bekannt geworden 
waren bzw. ihm bekannt gemacht wurden. Der Begriff ãunknown trafficÒ aus der 
Radarkontrolle bekam hier noch eine ganz andere, doppelte Bedeutung. 
 

 
Abb. 10-3 / Das Ergebnis der militŠrischen Verkehrserhebung am 25.9.1968 

 
Als reprŠsentativster Tag der Erhebung wurde der 25. September 1968 gewŠhlt, um 
darzustellen, in welchen Gebieten und HšhenbŠndern geflogen wurde, ob  in grossen oder 
niedrigen Hšhen und welcher Art bzw. Verkehrskategorien diese FlŸge angehšrten. Die 
ZŠhlung der FlŸge Ÿber FL 245 ergab folgende Zahlen. 

 83   GAT flights,       15 GAF and 68   USAFE etc. 
 402 OAT/MS flights, 71 GAF and 331 USAFE etc. 
 54   OAT/CR flights, 30 GAF and 24   USAFE etc. 
 79   OAT/RD flights, 26 GAF and 53   USAFE etc. 
 274 OAT/NA flights, 27 GAF and 247  USAFE etc. 
 892 total     169 GAF       723  USAFE 
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Abb. 10-4 / Der militŠrische Verkehrserhebungs-Fragebogen 

 
Von diesen 892 FlŸgen wurden 73 auf UDR-Strecken durchgefŸhrt und 412 auf TR-
Strecken, 54 unter LV-RadarfŸhrung, 79 unter MATRAC Flugwegverfolgung und 274 
waren weder in Kontakt mit einem UAC, einer MATRAC oder LV-Stelle. Etwa 300 weitere 
FlŸge konnten wegen unvollstŠndigen Angaben nicht kategorisiert werden. Es war auch 
interessant festzustellen, wie die Verkehrslast - Verteilung des militŠrischen Verkehrs an 
diesem Tag zwischen Hannover UIR und Rhein UIR, ohne die FlŸge der Deutschen 
Luftwaffe, aussah. 

 UIR   GAT -MS -CR -RD -NA  
 Hannover 24 142 12 39   80 
 Rhein  68 329 24 53 238 
 Total  92 471 36 92 318 
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Abb. 10-5 / MilitŠrische Verkehrserhebung - Fragebogen-Legende 

 
Am 25. September 1968 fanden insgesamt 1676 militŠrische, gemeldete, FlŸge im oberen 
Luftraum statt, durchgefŸhrt durch die Deutsche Luftwaffe, Marine und Armee, die US-
Luftwaffe und -Armee, die britische Luftwaffe (RAF) und kanadische Luftwaffe (RCAF). 
FlŸge aus den benachbarten NATO - LŠndern, die zusŠtzlich stattfanden , wurden nicht 
erfasst. Auch fanden an diesem Tag keine militŠrischen Manšver statt, noch wurde ein 
Nachtflug-Navigationsprogramm geflogen. Die Auswertung ergab, dass diese 1676 FlŸge an 
diesem Tag 125.408 Minuten oder 2.090 Stunden in den 3 FIR und den 2 UIR in der Luft 
waren. Die stŸndliche Verteilung ergab folgende Aufteilung. 
 

0000 Ð 0100       19 minutes 0100 Ð 0200       59 
0200 Ð 0300     240   0300 Ð 0400     171 
0400 Ð 0500     251   0500 Ð 0600     943 
0600 Ð 0700   4685   0700 Ð 0800 11726 
0800 Ð 0900 14869   0900 Ð 1000 14674 
1000 Ð 1100   9882   1100 Ð 1200 10274 
1200 Ð 1300 13995   1300 Ð 1400 13998 
1400 Ð 1500   9177   1500 Ð 1600   3935 
1600 Ð 1700   3947   1700 Ð 1800   6035 
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1800 Ð 1900   2919   1900 Ð 2000   1204 
2000 Ð 2100   1216   2100 Ð 2200     711 
2200 Ð 2300     205   2300 Ð 2400       93 total 125.408 

 
In Bezug auf die bevorzugten Flughšhen wurden 65 % aller FlŸge zwischen FL 290 und 350 
durchgefŸhrt, vorzugsweise in FL 330; siehe Diagramm unter Abbildung 10-12 im Vergleich 
zwischen  normalen und †berschallflughšhen. 
 

Die Rhein UAC Simulation bei EUROCONTROL Experimental Centre  
 
Als EUROCONTROL m it seinem Karlsruhe Planungs-Team begann, die Kalkulation fŸr 
die Zukunft Rhein ControlÕs vorzunehmen, standen hierfŸr nur diese Zahlen fŸr den 
militŠrischen Verkehr in 1968 zur VerfŸgung. Sie zeigten, wie viele militŠrische FlŸge 
tatsŠchlich durchgefŸhrt worden waren und UnterstŸtzung durch das FS-System in den 
UIR benštigten. Die gezeigten Zahlen stellen insbesondere die Verteilung in die OAT-
Kategorien CR, MS, RD und NA dar; siehe Abbildung 10-3. 
 
Die KapazitŠt der Rechner des EUROCONTROL Erprobungszentrums - EEC in 
Bretigny-sur-Orge reichte nicht aus, die Gesamtmenge einer Juni 1968 Spitzen-
Verkehrssituation darzustellen. Das System blieb stehen. Es war ursprŸnglich nur fŸr die 
Simulation von zivilem, d.h. GAT - Verkehr, konzipiert worden. 
 

Besondere und sehr besondere FlŸge 
 

Um einen Eindruck zur Problematik der Handhabung besonderer FlŸge zu ermšglichen, 
mšgen die drei folgenden Beispiele zeigen, welche Art ungewšhnlicher StreckenfŸhrungen 
einzuhalten waren. 
 
 STIRRUP FlŸge 
 mit EC-135 Flugzeugen von Frankfiurt nach Frankfurt Ÿber 8 Stunden Dauer in 
 FL Ÿber 310 entlang folgender Strecke in der Rhein UIR 
 Alsie (ALS) - Warburg (WRB) - Gedern (GED) - NŸrnberg (NUB) - Straubing 
 (STB) und retour 
 
 DRIVER und PENNSYLVANIA FlŸge  
 mit Bregeut - Atlantique Flugzeugen von BŸchel nach Spangdahlem oder Bitburg in 
 FL 260 mit 6,5 Stunden Dauer entlang folgender Strecke in der Rhein UIR 
 Leine (DLE) - Nordheim (NHM) - Lichtenau (LAU) - Gedern (GED) - 
 Schweinfurt  (SCF) - ZULU Kreuzung - querab NŸrnberg A/NUB) - querab 
 Amberg (A/AMG) - und retour 
 
 SAN SPA, KAT KAY, BAD EM, LAP SAC FlŸge 
 mit EC-97 Flugzeugen von Wiesbaden nach Wiesbaden in FL 200 Ÿber 8,5 Stunden 
 Dauer entlang folgender Strecke in der Rhein UIR 
 WŸrzburg (WUR) - SalmŸnster (SAL) - Fulda (FUL) - Solling (SOG) - Hannover 
 (HAN) - Ostsee - HAN - SOG - FUL - Bayreuth (BAY) - Amberg (AMG) - 
 Straubing (STB) und retour Ÿber FUL - Nauheim (NAH) und Wiesbaden (WBD) 
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Anmerkung 
Die hierzu gehšrende separate CD enthŠlt ein einstŸndiges Sprechfunkbeispiel aus 1962 mit 
Legende; auch zu hšren auf dem Internet Portal www.luftfahrt -bibliothek.de 
 
Schon ab dem ersten Tag des Bestehens des UAC hatte RHEIN auch SonderflŸge in der 
UIR zu leiten und staffeln, die damals hauptsŠchlich aus AufklŠrungsflŸgen mit U-2, B-57, 
B-47 und EC-97 Flugzeugen vorgenommen wurden. Diesen folgten in die 1970Õer Jahre 
hinein ebensolche FlŸge mit EC-135, HC-130, C-141, E3A, P-3 (Orion), Bregeut 
Atlantique, B-57,G+H, MRCA (TestflŸge) und seltener mit ER-2 und TR-1 (NASA) sowie 
B-52 und SR-71. 
 
Abbildung 10-6 zeigt die Verschiedenartigkeit und KomplexitŠt dieser ineinander 
verwobenen Flugprofile inmitten des normalen UDR/TR - Streckennetzes und die daraus 
resultierenden Verkehrs - Situationen zwischen GAT und OAT Verkehr Ÿber lange 
Verweilzeiten. Einige folgende Beipsiele verdeutlichen die damalige Problematik 
 

STIRRUP Flights 
LOA between USCINCEUR and BFS of January 1971 
Type of aircraft C135 on IFR mission, TAS 450 knots on all 7 tracks 
Individual flight plans will not be filed. Intention messages will be given 12 to 6 hours before 

 flight. No deviations from the routes shall be requested, unless necessary for safety. 
Indicated direction of turn is an essential requirement. Flight levels may be changed en-route 

 by ATC, however be kept to a minimum for safe operation. Intention messages will indicate: 
 call sign, route identification letter, FL, ETOs for entry + exit points. 

Entering Rhein UIR aircraft will call once on 353.8 MHz with C/S, route letter and FL only. 
Radio contacts will be kept to a minimum.  
ATC units will not query the A/C as to destination, route, type, departure base or mission.  
SIF Mode 3 Code 07 will be used on all tracks while in FRG. 
Track J will be flown 4 x at FL 310, K 2 x at FL 310/330, M 2 x at FL 330, N 6 x at FL 310. 
Track K route is as follows: DHE 273/48 Ð DHE Ð HAM Ð BDZ Ð WRB Ð GED Ð NUB Ð STB Ð 

 RT Ð NUB  
Ð GED Ð WRB Ð GED Ð NUB Ð STB Ð RT Ð NUB Ð GED Ð WRB Ð GED Ð NUB Ð STB Ð NUB Ð 

 GED Ð WRB Ð GED Ð NUB Ð STB Ð RT Ð NUB Ð GED Ð WRB Ð GED Ð NUB Ð STB Ð RT Ð 
 NUB Ð  GED Ð WRB Ð GED Ð NUB Ð STB Ð RT Ð NUB Ð GED Ð WRB Ð BDZ Ð HAM Ð DHE Ð 
 EXIT FRG 
 
 
STIRRUP FlŸge  - Betriebsabsprache zwischen USCINCEUR und BFS vom Januar 1971 
 
Flugzeugtype C-135 auf IFR EinsŠtzen, TAS Geschwindigkeit 450 Kt, entlang aller 7 
Profile; 
Individuelle FlugplŠne werden keine aufgegeben. 
FlugabsichtserklŠrungen erfolgen zwischen 12 und 6 Stunden vor Abflug; 
Von den genannten Strecken sollen keine Abweichungen angewiesen werden, es sei denn 
wenn aus SicherheitsgrŸnden notwendig; 
Die angegebene Richtung zum Abbiegen vom Kurs (am Ende eines Profils) ist unbedingt 
einzuhalten; 
FlugflŠchen dŸrfen wŠhrend des Fluges geŠndert werden, sind aber fŸr den sicheren Betrieb 
auf ein Minimum zu beschrŠnken; 
An Absichts-Meldungen werden nur angegeben: Rufzeichen, der Flugprofil-Kennbuchstabe, 
die FlugflŠche, die geschŠtzte Zeit fŸr den †berflug der Ein- und Ausflugpunkte der Profile; 
Funksprechverkehr wird auf einem Minimum gehalten; 
Die Flugverkehrskontrollstellen werden das Flugzeug nicht nach dem Zielort, der Strecke, 
dem Flugzeugtyp, dem Starthafen oder dem Einsatzzweck befragen; 
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SekundŠrradar mit SIF Modus 3 Koke 07 wird auf allen Strecken wŠhrend des Flugs im 
Luftraum der BRD ununterbrochen gesendet werden; 
Profil - J wird viermal in FL 310, Profil - K zweimal in FL 310/330, Profil - M zweimal in 
FL 330, Profil - N sechsmal in FL 310 geflogen werden; 
Die Wegpunkte der Profil - K Flugstrecke in der Rhein UIR sind: 
Helgoland R273/48 NM - Helgoland (DHE) - Hamburg (HAM) - Bartelsdorf (BDZ) - 
Warburg (WRB) - Gedern (GED) - NŸrnberg (NUB) - Straubing (STB) -  Rechtskurve  - 
NUB - GED - WRB - GED - NUB - STB - Rechtsksurve -  NUB -  GED - WRB - GED - 
NUB - STB - Rechtskurve - NUB - GED - WRB - GED -  NUB  - STB - Rechtskurve - 
NUB - GED - WRB - GED - NUB - STB -  Rechtskurve - NUB -  GED - WRB - GED - 
NUB - STB - Rechtskurve - NUB -  GED - WRB - BDZ - HAM  DHE - Exit BRD  
 
Wieso sollte das alles funktionieren, wenn keine FlugplŠne abgegeben wurden und die BFS 
dem Rhein UAC die gesamte Betriebsabsprache gar nicht bekannt machte? Meist stellte 
sich dann heraus, dass solche Informationen an den Bundeswehr FS-Sektor-SŸd bei Rhein 
UAC weitergeben worden waren, die sie ebenfalls nicht an den UAC Betrieb weitergaben.  
 

 
Abb. 10-6 / Horizontale Flugprofile der SonderflŸge in der Rhein UIR 

 
€hnliche FlŸge wurden unter den Rufzeichen PENNSYLVANIA, MY STIC, NOVA, 
PAMPA, DOGTOO TH, XEROX, SESAM und PET durchgefŸhrt, um einige zu nennen. 
Um die Schwierigkeiten in der Verkehrsabwicklung zu verdeutlichen, die durch und mit 
diesen FlŸgen entstanden, seien einige dieser vorgegebenen †bungsflug- und anderer 
Sonderflugprogramme angefŸhrt.  
 
 XEROX 91 Ð 99 Route 1 at FL 310 Ð 350 
 GSO Ð NHM ÐLAU Ð FUL Ð ZUL Ð 18 NM N BAY Ð 20 NM SE GRF Ð 30 NM SE  - RDG Ð IGL 
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 XEROX 91 Ð 99 Route 2 at FL 310 Ð 350 
 BRL Ð 25 NM N TGO Ð LT Ð HHE Ð FUL Ð LAU Ð WER Ð NO Ð Bound 
 
 XEROX 91 Ð 99 Route 3 at FL 310 Ð 350 

IGL Ð 15 NM SW RDG Ð 13 NM NE BAY Ð LT Ð 10 NM NW BAY Ð LT Ð 15 NM SW BAY Ð RT Ð GBL Ð 
HEI/HDL 

 
D 9566 + 9567 at FL 410 
NTM Ð MTR Ð GRF Ð STB Ð ERD- MEM Ð TGO Ð BGT Ð LT Ð GBL Ð LT Ð RMS Ð RT Ð GSO Ð LT Ð NOR 

 
SPECIAL MISSIONS with C135 at FL 310 
RMS Ð RUD Ð TAU Ð 20 NM SW WRB Ð EDE Ð CHA Ð FFM Ð 20 NM SW WRB Ð EDE Ð GED Ð CHA Ð 
ASI Ð 20 NM SW WRB Ð FFM Ð NKR Ð 50 NM SW TGO Ð RT Ð 25 NM E BGT Ð CHA Ð LT Ð FFM Ð LT Ð 
HDL 
 
FCF EDSB from GND to FL 460+ up to Mach 2+ 
BUE Ð 10 NM S NOR Ð RT Ð 5 NM E BAM Ð RT Ð BUE Ð (HOLDING BUE R020/25 NM) Ð RT at FL 290) 
MRCA TEST TRACK at FL 245 Ð 460 
NTM Ð KIR Ð DKB Ð IGL and vice versa 
 
FCF SESAM EDSG from GND to FL 400 or FL 240 to 480 
BGT Ð TGO Ð direct 58 NM N TGO Ð LT Ð KRH Ð BGT 
 
DOGTOOTH at FL 290 Ð 330 
WRB Ð GED Ð NUB Ð STB Ð and vice versa 
 
PENNSYLVANIA 650 at FL 190 Ð 290 with Breuget Atlantic 
NHM Ð GED Ð SCF Ð ERL Ð 15 NM S GRF Ð STB Ð 20 NM SE STB 

 
PET at FL 160 Ð 320 
NHM Ð LAU Ð FUL Ð SCF Ð 20 NM W BAY Ð LT Ð 18 NM N BAY Ð RT Ð 30 NM SE BAY Ð RT 
Ð GRF Ð LT Ð 20 NM ESE RDG Ð 20 NM SE STB 
 
SESAM from GND to FL 400 
NEU Ð BAY Ð NEU  and vice versa 
 
NEVA NKC 137 tanker AAR at FL 290 
NTM Ð RT Ð 20 NM NW NTM Ð 20 NM NW NOR Ð RT Ð NOR Ð BUE Ð RT Ð NTM 
 
KC tanker AAR at FL 240 Ð 350 
RMS Ð LT Ð 20 NM Holding pattern Ð direct NTM for RTB 

 
TRA PTA SCRAMBLES (PI) 
ZBU EP Ð LT Ð 20 NM SE RMS Ð LT Ð PTA (NTM R040/27 NM) 
 
TRA PTB SCRAMBLES (PI) 
ZBU EP Ð LT Ð 20 NM SE RMS Ð direct N to PTB (HAH R049/41 NM = 10 NM NW TAU) 
BRL EP Ð LT Ð 20 NM E HDL direct PTB 
 
SIEGENBURG LIVE ORDINANCE RUN at FL 250 Ð 290 
TGO Ð IGL or BRL Ð 25 NM N TGO Ð DIRECT IGL 
 
FCF (FUNCTIONAL CHECK FLIGHTS) EDSL at Mach 2+ 
LHR Ð LCH Ð and vice versa 

 
 
Da die meisten speziellen FlŸge von verschiedenen militŠrischen Organisationen stammten 
und dort geplant wurden, war ihre DurchfŸhrung Ÿblicherweise nicht ordentlich 
untereinander abgesprochen. Oft genug wurde auch mehr detaillierte Information zu 
spezifischen FlŸgen an die Deutsche Luftwaffe mit dem FS-Sektor-SŸd gegeben. Die zivile 
BFS - Komponente des UAC; die diese FlŸge alle zu leiten hatte, erhielt oft nur ãmagereÒ, 
wenig detaillierte aber erforderliche Information, entweder durch die BFS Zentralstelle oder 
durch den FS-Skt-S. Das daraus entstehende Problem der FlugdurchfŸhrung war oft 
schwerwiegend, wenn z.B. zwei oder mehrere solcher EinsŠtze gleichzeitig stattfanden, 
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deren Profile  nicht verŠndert werden sollten, sich aber gegenseitig Ÿberschnitten und 
stšrten. 
 
Solch ein Betrieb mit verschiedenen SonderflŸgen wŠhrend Hochverkehrszeiten mit 
Dutzenden von ONR - FlŸgen auf den UDR und TR Strecken stellte  die ideale Mixtur fŸr 
Staffelungsunterschreitungen und Fastzusammenstšsse (near misses) dar. Man bedenke, 
dass diese FlŸge jederzeit und vom Wetter unabhŠngig durchgefŸhrt wurden. Die 
technischen UnzulŠnglichkeiten der Kommunikationsmitel intern und extern verschŠrften 
diese Situationen nur noch mehr, ganz abgesehen von dem unverstŠndlichen Verhalten des 
Verwaltungspersonals. 

Radar - Verkehr 
 
Das Radar - Verkehrsbild in Abbildung 8-29 ist eine Fotografie des GRS-Neunkirchen 
Radars (120 NM, 40.000 Fuss) Ÿber sieben AntennenumlŠufe (5 RPM) mit ausschliesslich 
SSR Zielen auf den SSR/SIF Kodi von Rhein UAC Ÿber FL 245. Zu den Details der 
Kartensymbole siehe Abbildung 9-17 in Kapitel 9. Es sind etwa 50 SSR-Ziele in der Rhein 
UDA Ÿber der Frankfurt FIR dargestellt. Gestrichelte Linien sind UDR, gepunktete TR - 
Strecken. Der gepunktete Kreis mit einem Punkt in der Mitte ist ein bewegliches ãCursorÒ 
Symbol zur Ausdeutung von Radarzielen durch die Controller. Der Šussere Kompassring 
dient als Referenz fŸr Kursangaben mittels der 360¡ Kompassrose mit 180¡ im SŸden, 
ausgerichtet auf magnetisch Nord - Abweichung in diesem Gebiet. Alle gezeigten und 
geflogenen Kurse sind nach magnetisch Nord ausgerichtet. Die Radarkarte aus 1975 ist als 
Anhang A9/2 in Kapitel 9 dargestellt. 
 
Hin und wieder wurden Stichproben zur Gesamtzahl dargestellter Radarziele im Bereich 
des GRS Neunkirchen gemacht, um die Zahl der FŠlle von SSR-†berabfragen festzustellen, 
die einige technische Probleme der SSR - Zielverarbeitung- und Darstellung aufzeigten. An 
einem 1969Õer Tag wurden so 213 SSR Ziele gleichzeitig zu einem Zeitpunkt innerhalb des 
120 NM Radius gezŠhlt. Eine andere Stichprobe in 1970 ergab 197 SSR Ziele im Bereich 
von Nattenheim innerhalb von 15 Minuten.  
 

Die Mischung des Verkehrs 1968 - 1970 
 
Der obere Luftraum Ÿber FL 245 wurde fast ausschliesslich von Hochleistungsflugzeugen 
beflogen. Ausser einer kleinen Zahl von Turbopropeller-Flugzeugen wie Ilyushin IL -18 oder 
Lockheed C-130 bevšlkerte ab 1967 das gesamte Spektrum der damaligen Generation 
ziviler und militŠrischer Jets die Rhein UIR. Zu den militŠrischen Mustern gehšrten alle 
mšglichen Versionen der T-33, T-39, F-4, F-100, F-101, F-102, F-104, F-105, B-57, G-91, 
B-66, C-135, C-141, C-9, C-5 und KC-135 + KC-10 Tanker oder die E3A. Das VerhŠltnis 
aller militŠrischen GAT und OAT FlŸge in der UIR betrug etwa 25 - 30 %, wŠhrend es vor 
1967 ohne den ADS - Dienst c.a 50 % ausmachte. Rund 30 % des Gesamtverkehrs entzogen 
sich dem FS-System komplett und flogen unter den Kategorien OAT/RD und -NA. Nur 6 
bis 7 % stellten eigentlich reine SicherheitsflŸge dar, die von der Einhaltung aller Regeln im 
Ernstfall befreit waren. Sie kamen fast nur auf dem RŸckflug unter die Leitung des UAC, 
insbesondere unter IMC Wetterbedingungen. 
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Die Flugzeugmuster 
 

Die Vielfalt der LFZ-Typen in der UIR war gross, im Lauf der Zeit mit abnehmenden 
Zahlen von Turboprop-Mustern und zunehmenden zivilen und militŠrischen reinen 
Strahlflugzeugen. Die folgende Liste zeigt die Ÿber 20.000 Fuss erscheinenden Typen in der 
UIR Ÿber die ersten 15 bis 20 Jahre. 
 

 Zivile Flugzeuge     MilitŠrische Flugzeuge 
A 300 SERIES AIRBUS ALL  TYPES AVRO VULCAN  
ARGOSY    B 47 STRATOJET  
B 377 STRATOCRUISER  B 52 STRATOFORTRESS 
B 707 STRATOLINER    B 57 ALL TYPES 
B 720 STRATOLINER    B 66 (A3D) DESTROYER  
B 727 STRATOLINER    C 118 
BAC 111     C 130 HERCULES 
BRISTOL BRITANNIA    C 133 CARGOMASTER 
C 140 JETSTAR    C 135 
CL 44 YUKON    C9 FLYING HOSPITAL  
CM 190/191    C 141 STARLIFTER 
COMET 4     C-160 TRANSALL  
CV 440 METROPOLITAN   C 97 
CV 600     CF 100 
CV 880     CM 170 FOUGA MAGISTER  
CV 990 CORONADO    CRUSADER 
CL 44     DASSAULT ETENDARD  
DC 10     EC 135 
DC 7     EC 97 
DC 8     ENGLISH ELECTRIC LIGHTNING  
DC 9     F 100 ALL TYPES 
DH 125 / HS 125    F 101 VOODOO  
ELECTRA     F 102 DELTADAGGER  
F 27 FOKKER FRIEDSHIP  F 104 A, G AND TF STARFIGHTER  
HFB 320 HANSA JET    F 86 ALL TYPES 
HP 115     F 105 THUNDERCHIEF 
HS 21 TRIDENT     F 106 
IL 18     F 110 / F4 PHANTOM  
IL 62     F 84 ALL TYPES 
MD 11     BREUGET ATLANTIC  
MS 760 PARIS    FIAT G 91 
NORD 262    GLOSTER JAVELIN  
POTEZ 840    GNAT  
GULFSTREAM     HANDLEY PAGE VICTOR  
SE 210 CARAVELLE ALL TYPES HAWKER HUNTER  
L 1049 SUPER CONNIE / - STAR JAVELIN  
LEARJET     KB 50 
TU 110     F 110 / F4 
TU 104     KC 97 TANKER  
TU 114     KC 135 STRATOTANKER  
TU 124     MIRAGE III  
TU 134     MIRAGE IV  
TU 154     P3V ORION  
DASSAULT FALCON    SAAB DRAKEN  
VC 10     SWIFT 
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VC 15     T 33 
SHORTS 360    T 38 TALON  
VANGUARD     T 39 SABRELINER  
VFW 614     VAL IANT  
VISCOUNT     VAUTOUR 
YAK 40     C5 GALAXY 
SABRELINER    VC 137 
B 737     C 140 JETSTAR 
B 747     ENGL. ELECTR. CANBERRA  
L 1011 TRISTAR    KC 10 

 
Typische militŠrische Flugzeug-Leistungsdaten (F-4C) 

 
Die Leistungsdaten der militŠrischen Phantom F-4C, die Rhein UAC hŠufig fŸr 
verschiedene FS - TestflŸge benutzte, mšgen als Beispiel fŸr die Leistung dieser Kategorie 
mit Auswirkung auf die Flugverkehrskontrolle dienen. 
 
- Treibstoffverbrauch: 2.200 - 2.800 Lbs pro h auf Strecke, 4.800 pph bis/in 10.000 Fuss  
- Steiggeschwindigkeit ohne Nachbrenner: 360 kt bis Reisegeschwindigkeit 
- Steiggeschwindigkeit mit Nachbenner: 400 kt bis Reisegeschwindigkeit 
- Steiggeschwindigkeit  mit 3 Aussentanks mit 2 Tanks ohne Tanks 
  bis 20.000 Fuss  5 Minuten  4,7 Minuten 3,7 Minuten 
  bis 25.000   6,5   5,5  4,5 
  bis 30.000   8   7  5,5 
  bis 35.000   bis FL 320  bis FL 330 7 
  bis 40.000      bis FL 370 
- optimale Reichweite: mit Flug in FL 300 bis 370 
- Reisegeschwindigkeit: 505 kt TAS bzw. Mach 0,88 - 330 kt IAS 
- Warteverfahren: bis FL 350 
- Wartevefahren in FL 200: bedeutet Treibstoffverbrauch von 4.400 pph 
- Warteverfahren in FL 250: bedeutet Treibstoffverbrauch von 4.200 pph 
- Wartegeschwindigkeit: 265 kt IAS 
- Anflugbeginn: mit mehr als 3500 lbs Treibstoff 
- Minimum Treibstoff: 1.500 lbs 
- Emergency - Treibstoff: 1.000 lbs 
- Sinkflug auf Strecke: mit mindestens Mach 0,8 oder 300 kt IAS 
- Sinkgeschwindigkeit: 4000 bis 4500 Fuss pro Minute 
- Beginn des Anflugs: mit 265 kt IAS 
- TACAN -Anflug: Beginn mit 265 KIAS, Zwischenanflug mit 300 KIAS 
- Verfahrenskurven: mit 300, Endanflug mit 160 KIAS 
- Avionik-AusrŸstung: 18 Kanal UHF Radio + manuell schaltbar 
   UHF - Peiler 
   Navigationsrechner fŸr Grossskreis 
   INS TrŠgheits-Navigationssystem 
   Navigations-Radar 
 

Verkehrsumfang und Entwicklung 
 
Zur Illustration typischer Verkehrslasten sind diesem Kapitel zwei Beispiele aus 1971 und 
1973 beigefŸgt. Das erste zeigt alle FlŸge der Nacht vom 19. auf den 20. Juni 1971 zwischen 
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2100 Uhr Z (UTC) und 0600 Uhr Z Ÿber die fŸr diesen Zweck ausgewŠhlten Strecken - 
Kreuzungspunkte TGO, WUR, FFM und NTM; siehe Anhang A10/1 auf der CD. Das 
zweite zeigt alle FlŸge des 6. MŠrz 1973 zischen 0107 Uhr Z und 2351 Uhr Z Ÿber dem 
Streckenkreuzungspunkt Karlsruhe der UDR UB6 und UA9; insgesamt 258 FlŸge, siehe 
Anhang A10/2 auf der CD. 
 
Die Zahl der FlŸge in der Rhein UIR stieg stŠndig, mit den hšchsten Zahlen zwischen Juni 
und Oktober. Nach Juni 1967, mit der EinfŸhrung des ADS - Dienstes und der Abtretung 
der UTA mit den FlugflŠchen 200 bis 240 an Frankfurt ACC, wuchs allein der zivile 
Verkehr zwischen Februar 1968 und Februar 1973 erstaunlicherweise trotzdem um weitere 
50 %, d.h. von 5.108 auf 10.617. 
 

 60.823 flights total, of which 32.185 were military in 1967, 
 70.781 flights total, of which 26.528 were military in 1968, 
 80.160 flights total, of which 22.623 were military in 1969. 

 
Es war hauptsŠchlich der Zuwachs des zivilen Verkehrs, der zu den durchschnittlich hohen 
Zahlen von 17.343 FlŸgen pro Monat im Vergleich zu 13.573 in vorigen Monaten fŸhrte. 
Die SchŠtzung Ÿber die jŠhrliche Zuwachsrate betrug daher zwischen 8,5 und 12 %, 
erreichte aber oft 14 %. 

Verkehrsdichte 
 
Kurz nach dem Umzug nach Karlsruhe wurde eine Anzahl von ARTCCs (UAC) der US 
FAA mit dem Verkehr der Frankfurt FIR und Rhein UIR verglichen. Die ausgesuchten 
FAA - Zentralen waren Chikago, Cleveland und New York mit ihren ZustŠndigkeits-
bereichen von 125.000 sqm, 97.000 sqm und 91.000 sqm. Deren Spitzenverkehrszahlen 
betrugen 10.032, 8.586 und 7.384.  Der Rhein UAC Kontrollbereich betrug damals 22.000 
sqm und leiteste eine Verkehrsspitze von 1.257; Frankfurt ACC mit 18.000 sqm leistete 
1.534. Dieser Vergleich resultierte in einer Verkehrsdichte von 80 % fŸr Chicago, 89 % fŸr 
Cleveland und 81 % fŸr New York. Rhein UAC erreichte 70 % und Frankfurt ACC 85 %. 
Zieht man in Betracht, dass die ARTCC den gesamten Verkehr im unteren und oberen 
Luftraum umfassten, so ergibt sich fŸr Frankfurt ACC und Rhein UAC zusammen eine 
vergleichbare Verkehrsdichte von 151 %. 
 

Verkehrsverteilung 
 
Der zivile Verkehr war Ÿber einen Monat verteilt im wesentlichen homogen, wŠhrend der 
militŠrische Ÿber den Tag verteilt betrŠchtlich variierte, abgesehen von den Wochenenden, 
die zur DomŠne der CharterflŸge wurden, sowohl tagsŸber als auch des nachts. Der meiste 
Verkehr fand zwischen 0700 und 2100 Uhr Z statt. Der militŠrische Verkehr aber stieg in 
den Abendstunden durch die Nachtflugprogramme zwischen 1900 und 2130 Uhr Z oft 
erheblich an. In 1969 stiegen kurzzeitige 5-Minuten Verkehrsspitzen von 17 FlŸgen in 1967 
auf 27. 
 
Problematisch war die vertikale Verteilung des Verkehrs mit 70 % aller FlŸge in den 
bevorzugten FlugflŠchen zwischen 250 und 310. 85 - 90 % aller FlŸge fŸhrten wŠhrend ihres 
Fluges durch die UIR Sink- odder SteigflŸge durch. Die obligatorische Einhaltung  der 
Halbkreisflughšhen trug hierzu bei. GAT und OAT/MS FlŸge hielten sich gršsstenteils an 
die offiziellen UDR und TR Strecken, wŠhrend OAT/RD FlŸge ãoff-routeÒ flogen, dabei 
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aber die UDR und TR dutzende Male kreuzten. RD- und NA-FlŸge benutzten nur die VFR 
- FlugflŠchen, so wie 265, 275, 285, 300, 320, 340 und 360. 
 
Eine andere ZŠhlung aus 1969 unterteilte die Gesamtzahlen der militŠrischen FlŸge in die 
Kategorien GAT, OAT/MS, OAT/RD sowie in An-, Ab- und †berflŸge. 
 

Month Total GAT OAT/MS  OAT/RD ARR DEP ENR 
Jan 4318 884 3185  249 1745 1249 1324 
Feb 4113 1001 2909  203 1519 1073 1521 
Mar 5863 1217 4266  380 2151 1595 2117 
Apr 4964 1005 3468  491 1644 1194 2126 
May 4515 890 3252  403 1729 1212 1604 
Jun 4242 922 2814  506 1606 1262 1374 
Jul 4210 776 3034  400 1491 1160 1559 
Aug 4728 775 3462  491 2016 1538 1174 

 
Die Gesamtzahlen allen zivilen und militŠrischen Verkehrs von Juni 1967 bis September 
1969 waren folgende: 

 Month  Total  Civil  Military 
 
 6/67  11364  5227  6137 
 7/67  11753  6250  5503 
 8/67  13925  6406  7519 
 9/67  12402  6017  6385 
 10/67  11369  4728  6641 
 11/67  19219  4455  5764 
 12/67  8979  4694  4285 
 1/68  9326  4958  4368 
 2/68  11114  5108  6006 
 3/68  12219  5160  7059 
 4/68  12156  5690  6466 
 5/68  16562  10190  6372 
 6/68  14358  9795  4763 
 7/68  15292  9331  5961 
 8/68  14565  9284  5281 
 9/68  13441  8551  4890 
 10/68  12925  7292  5633 
 11/68  12540  8783  5186 
 12/68  10740  8837  5601 
 1/69  10128  5810  4318 
 2/69    9555  5512  4113 
 3/69  12393  6910  5483 
 4/69  13195  8231  4964 
 5/69  15041  10496  4242 
 7/69  16838  12628  4210 
 8/69  17343  12615  4728 
 9/69  16497  11464  5033 

 
Die dargestellten Diagramme (siehe Abbildung 10-7) zeigen die gleichen Zahlen mit dem 
hinzugefŸgten wirklichen, nur zivilen, Verkehrsanstieg bis 1971. Das Diagramm unter 
Abbildung 10-8 zeigt die Zahl der per Hand verfertigten Kontrollstreifen fŸr nur zivile 
FlŸge fŸr die gleiche Zeit. Es lohnt sich festzuhalten, dass die Zahl der FlŸge im Februar 
1968 5.108 betrug, ein Jahr spŠter bereits 5.512 und im Februar 1973 10.617 plus 3.219 
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militŠrische FlŸge, zusammen 10.836, ein Anstieg von ca. 100 % in nur fŸnf Jahren. 
Kurzfristige Spitzen stellten natŸrlich die kritischsten Situationen dar und verursachten den 
Controller mit 15 und mehr FlŸgen viele Probleme, die es  in wenigen Sekunden zu lšsen 
galt. 
 

           
 

Abb. 10-7 / Verkehrsentwicklung zwischen 1968 und 1971 
Abb. 10-8 / Kontrollstreifen-Anfall in Tausendern 

 
Spitzen wurden meist Ÿber 6, 12 und 30 Minuten gezŠhlt. Eine sich typisch entwickelnde 
Verkehrssituation ist in den Abbildungen 10-9, 10-10 und 10-11 Ÿber Fulda VORDME mit 
der sich Šndernden Konstellation der FlŸge untereinander in schneller Folge gezeigt. Ein 
†bereinanderschreiben der SSR-Flugzieletiketten konnte nicht verhindert werden, es sei 
denn man blendete sie alle aus. Es war wichtiger die Flugziele selbst im Auge zu behalten, 
auf dass sie sich nicht nŠher als 5 NM zu einander in gleicher Flughšhe kamen. Die Punkt-
Linien stellen die Vergangenheits-Positionen dar und die geraden Vektoren zeigen die vom 
Rechner ãangenommenenÒ kŸnftigen Steuerkurse der weiteren Flugbewegung an. Die 
Distanz zwischen den Vergangenheits-Symbolen stellen die Zeit je einer 
Antennenumdrehung dar. Eine GRS Umdrehung dauerte 10 Sekunden. Die neueste 
Darstellung der sich entwickelnden Situation wurde mit Spannung erwartet. Obwohl diese 
Situationen tŠgliche Routine waren, waren sie nie gleich, also immer neu. Mit dem Radar 
konnte man wenigstens sehen, was sich tatsŠchlich entwickelte und wie die wahre Situation 
aussah. Ohne Radar in gleicher Situation hatte man sich dies vorzustellen, d. h. 
dreidimensionales Vorstellungsvermšgen war von grossem Vorteil, egal wie weniger oder 
mehr perfekt. Ohne Radar war dies Voraussetzung und wurde vor der Einstellung geprŸft. 
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Abb. 10-9 + 10 + 11 / Verkehrssituation Fulda 1 

 

Verteilung der FlŸge 
 
Im RŸckblick in die 1970Õer Jahre gibt ein Diagramm Aufschluss Ÿber die 
durchschnittlichen Verweilzeiten in den Luftraumsektoren und der Dauer in der Rhein 
UIR, die typischen zivilen und militŠrischen Flughšhen, sowie KurzstreckenflŸge der 
Fluggesellschaften; siehe Abbildungen 10-12, 10-13 und 10-14. 
 
 

 
 

Abb. 10 - 12 / Flughšhenverteilung 
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Abb. 10-13 / Sektor-Durchflugdauer 

 
 

 
Abb. 10-14 / Kurzstrecken-Flugprofile 

 
 

 
Abb. 10-15 / BewŠltigter Verkehr zwischen 1956 und 1990 
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Noch mehr Statistik  
 

FŸr Statistiker stellen die Diagramme 10-15 und 10-16 die allgemeine Entwicklung des 
zivilen und militŠrischen Verkehrs zwischen 1956 und 1990 dar. Bemerkenswert sind die 
Jahre 1965, als der SŸdsektor an MŸnchen ACC abgegeben wurde und 1967, als die 
verbleibende UTA von FL 200 - 240 an Frankfurt ACC delegiert wurde. 

 

 
Abb. 10-16 / Verkehrsentwicklung 1956 - 1990 

 

Mi litŠrische Manšver und deren Ergebnisse 
 
Jedes Jahr fŸhrte die NATO mit ihrer Luftverteidigungs-Organisation LV - M anšver in 
immer gršsserer Zahl unter šffentlich bekannten Kodenamen durch, die per Nachricht fŸr 
Luftfahrer (NOTAM) fŸr andere nicht teilnehmende Luftraumnutzer bekannt gemacht 
wurden. Sie enthielten die horizontalen und vertikalen Begrenzungen der Manšvergebiete, 
die Termine und AktivitŠtszeiten. Manches Mal umfassten sie das ganze Gebiet der BRD, 
zumindest im oberen Luftraum. 
 
Durch VersŠumnis der FS-Behšrde wurden die Controller normalerweise gar nicht Ÿber die 
Details solcher Manšver informiert, sondern lediglich wŠhrend des Ablaufs mit dem 
Umfang und Verlauf konfrontiert. WŠhrend guter Wetterbedingungen mit weiter Sicht 
bewegten sich die vielen an Manšvern beteiligten ZielflŸge und AbfangjŠger ungehindert 
zwischen allem anderen Verkehr, der ohne BeschrŠnkungen weiterlief. Kam es aber zum 
Manšververlauf in Wolken und mit Zielflugzeugen unter der ZustŠndigkeit des UAC und 
den AbfangjŠgern unter LV-FŸhrung, wurde der gesamte Verkehrsverlauf der GAT und 
OAT Fl Ÿge inmitten des Manšvergebiets kritisch. 
 
An solchen grossen Manšvern, die unter Namen wie BIG LIFT, RENO ROULETTE, 
SKY BLUE, CO -OP und COLD TURKEY stattfanden, nahmen zwischen 100 und 1.600 
FlŸge teil. Als Beispiel fŸr ein solches kleineres Manšver Ÿber ein grosses Gebiet und seine 
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Auswirkung auf Rhein UAC dient BARKING PUP 67-6, das im Juli 1967 stattfand und auf 
BARKING PUP 67 -5 einen Monat zuvor folgte. Das erste Grossmanšver der 
Stationierungs-StreitkrŠfte der BRD fand 1951 unter dem Kodewort OPERATION 
CIRRUS mit 1.600 Flugzeugen statt. 
 
FŸr das Manšver BP 67-6 wurde seitens NATO - ATAF Rhein UAC als ãTarget Mission 
ControlÒ benannt. Ein erstes detailliertes Briefing zu BP 67-6, abgehalten vom 
Berichterstatter, enthielt folgende Einzelheiten. 
 

1. Mission Barking Pup 67-6 will be conducted on 25 July 1967 from 1130Z until 1730 Z. 
There will be no alternate date. 

2. Airspace used will be the Hannover and Rhein and Amsterdam UIRs (UDAs) from FL 
290 incl. to FL 420 incl. 

3. Rhein UAC will control all target flights IFR and VFR on frequency 341.4 MHz. Targets 
will call Rhein at initial points for check in only and should then be given squawk 
information, FL and instructions about frequency to contact for the return phase. If no 
contact can be established at IPs, targets will attempt contact again 5 minutes later. 
BP-flights who are supposed to contact Rhein will be BP 25 to BP 46. 

4. However, altogether 48 BP fights are supposed to contact Rhein. Units participating 
will be 3rd Air Force units in the UK, Spangdahlem, Bitburg, Hahn, Ramstein air bases 
and GAF units in Germany. 

5. Routes A and B are close air support missions with the given IP time as TOT. After 
striking ground targets, aircraft will fly low level target routes as follows: ÒAÓ IP: PV 
796112 Wettstetten (TGT- direct Erding VORTAC 360 degrees 5 NM, 6000 MSL Ð 
direct Memmingen TACAN. ÒBÓ IP: PV977573 Hohenfels (TGT) Ð direct Ingolstadt 
TACAN WP 30/5 NM, 6000 MSL Ð direct Leipheim TACAN 220/20 NM. 

6. Flight planning should provide for IP at the stated time, however, if early, at IP flights 
should hold, but initiate route. 

7. High altitude flights will not enter the CEBZ, not overfly Belgium, Luxembourg or 
France without prior permission. 

8. Target aircraft may terminate routes at Bingo Fuel for recovery at home base. 
9. If weather precludes VMC flight at assigned altitude, climb or descent to nearest 

hemispheric altitude but not below FL 260 for high altitude sorties. 
10. SIF/IFF: set master control ON, set Mode 1 code 61 except BP 21, BP 22, BP 23 and 

BP 24, who will set Mode 1 code 31. Mode II IN. Mode 3 code 26 or as directed by 
ATC. Squawk at IP and again one minute later. 

11. SIF controls for Rhein UAC for 341.4 controller will be on Mode 3 code 26. SIF 
controls for 357.9 controller will be on Mode 3 Code 11. 

12. Target control: Radar control will not be available for high altitude sorties, close control 
of low altitude CEBZ sorties will be furnished by 601st TAC control GP units. 

13. All high altitude targets initiate a starboard turn (right turn) upon completion of their 
target route. 

14. All targets will retain their Barking Pup call sign for the duration of the whole flight. 
15. Liaison officer from 86th AD will be XXXXXXXX, USAF at Scandalize; XXXXXXX 
16. Liaison from GAF will be XXXXX 
17. Information from HQ BFS is as follows: XXXXXXXXXX 
18. Airspace blockage will be as shown below. 
19. Target aircraft will maintain TAS of 360 knots. 
20. FLs for return flights to home base to UK will be 310 and 350. 
21. BP routes are 4 5, 6, 7, 8, 10, 11, 12, 13, 14, W, X, Y, Z. 
22. Initial Points (IP), Turning Points (TP) and Terminal Points along the above routes will 

be the following and be used by the BP flights indicated: 
23. Track 4: Ahlhorn AHL Ð Frankfurt FFM Ð MŸnchen MUN by BP 29 and 36 
24. Track 5: Ahlhorn AHL Ð Wiesbaden WBD Ð Neubiberg EDSN by BP 28 and 33 
25. Track 6: 25 SW Oldenburg OBG Ð RŸdesheim RUD- FŸrstenfeldbruck FFB by BP27, 32 and 35 
26. Track 7: 30 SW Oldenburg OBGÐ10 W RŸdesheim RUDÐ15 E Memmingen MEM  BP 26 + 31 
27. Track 8: 15 SE Eelde EEL Ð Hahn HAH Ð Memmingen MEM by BP 25, 30 and 34 
28. Track 10: 30 NM Twente TWN Ð Frankfurt FFM Ð 10 W Sigmaringen SIG by BP 03, 07, 11, 15, 

37, 41, 45 
29. Track 11: 20 NE Hardwijk-HAR Ð Wiesbaden WBD to 20 SW Rottweil RWL by BP 04, 08, 12, 16,  
30. 19, 39, 43 
31. Track 12: Hardwijk HAR Ð RŸdesheim RUD Ð Neubiberg EDSN by BP 05, 09, 13, 17, 38, 42, 46 
32. Track 13: Hardwijk HAR Ð RŸdesheim RUD Ð 10 S FŸrstenfeldbruck FFB by BP 20 and 40 
33. Track14: Soesterberg EHSB Ð 15 E Hahn HAH Ð 15 E Memmingen MEM by BP 06, 10, 14 
34. Track W: 15 SE Giebelstadt GBL Ð Augsburg AGB by BP 49, 55, 57 and 59 
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35. Track X: Bruchsal Exit Point BRU Ð Lechfeld EDSL by BP 58, 56, 50 
36. Track Y: Twente TWN Ð Hahn HAH Ð 15 SE Hopsten HOP by BP 01 
37. Track Z: 15 SE GŸtersloh GSO Ð Ramstein RMS Ð Soesterberg EHSB by BP 02 
38. Signed TARGET MISSION CONTROLLER at Rhein UAC  

 
FŸr dieses Manšver veranlasste der ãTarget Mission ControllerÒ bei Rhein UAC folgende 
BeschrŠnkungen fŸr den anderen Verkehr. 
 

AIRSPACE BLOCKAGE  
 
1. Brussels UAC 

GAT restrictions for overflights and inbounds to Frankfurt via LXU, LKL, LNO (FL 280 
and below) 
BP return flights to UK: FL 280, 310 and 350 via SPA 
Times from 1040Z until 1600Z 
 

2. Paris UAC 
GAT restrictions for overflights and inbounds to Frankfurt via STR Ð TGO and STR Ð 
RMS (FL 280 and below) including all GAT and IFR OAT from MENTHOL 
Times from 1040z until 1600 z 
 

3. Menthol CRC 
OAT IFR restrictions for overflights and inbounds to aerodromes in the Frankfurt and 
MŸnchen FIRs via STR, RMS, LXU, BGT, etc. (FL 280 and below) 
Times from 1040Z until 1600Z 
 

4. Lippe Radar 
Restrictions for GAT and OAT IFR military flights, overflights and inbounds to 
aerodromes in the Frankfurt and MŸnchen FIRs via NOR, GSO (FL 280 and below) 
Times 1040Z until 1600Z, provide information about BP flights to IPs and after TPs 
 

5. Hannover UAC 
Airspace block for IFR traffic from 1035Z until 1530 Z (FL 290 up to and including FL 
420) 
All overflights and inbounds to aerodromes in the Frankfurt and MŸnchen FIRs FL 280 
and below 
 

6. ZŸrich ACC 
All traffic, overflights and inbounds to aerodromes in the Frankfurt and MŸnchen FIRs 
FL 280 and below from 1100Z until 1600Z 
 

7. MŸnchen UAC 
Airspace block for IFR traffic GAT and IFR OAT from 1100Z until 1615Z FL 290 incl. 
up to FL 420 
All overflights and inbounds to aerdromes in the Frankfurt FIR FL 280 and below 
All GAT IFR BP flights inbound to IPs onto Rhein UAC requency 341.4 MHz 
 

8. Praha ACC 
All overflights and inbounds to aerodromes in the Frankfurt FIR FL 280 and below 
from 1100Z until 1600Z. 
 

9. Iller Radar 
All OAT IFR flights FL 280 and below, overflights and inbounds to aerodromes in the 
Frankfurt FIR from 1100Z until 1600 
All BP flights monitor frequency 341.4 and make initial contact 
 

10. Clutch Radar 
All overflights and inbounds to aerodromes in the Frankfurt UIR region FL 280 and 
below from 1040Z until 1615Z. 

 
Im Zusammenhang mit diesem Manšver wurden die nachstehenden typischen NfL 
(NOTAM) durch die N ATO und BFS veršffentlicht. 
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BFS NOTAM 1 
vzczc rub 202 18 1116 
jj ekzznb eszznb efzznd enfbyn edzzna 
18 1108 eddzyn 
notam 1016. rhein/hannover uir intensive jet activity jul 25 1000/1400 south of 5400n except 
adiz fl 290/410 vmc only. Remarks: initiate action corrective FF. 06112108237 XXXXXX; 
extended until 1630Z, CR 
 
BFS NOTAM 2 
zczc rub 237 24 1246 
Jj ekzznb eszznb efzznd edfbyn edzzna 
24 1241 eddzyn 
notam 1052. rhein/hannover uir. Intensive jet activity jul 25 1000/1530 south of 5400n except 
adiz. fl 290/410 vmc only. qta notam 1016. 
 
USAFE NOTAM 3 
confidential / vs-vertraulich 19/67 
ada 469 
pp rufpadf 
zny ccccc zov rufpad 
qczcadb5857csdb20 
pp rufpade rufpady 
de rufpsd 26 1951001 
zny ccccc 
p 13 1000z jul 67 
fm hq 86th air div ramstein ab ger 
to zen/17af ramstein ab ger 
zen/25trw ramstein ab ger 
rufpac / 36tfw hahn ab ger (bitburg ab ger) 
rufphj / 50tfw hahn ab ger 
info mod bonn ger pass to bfs frankfurt 
rnfsa / fic niew millegan neth 
rufpaee/rhein control birkenfeld ger  
rufdka / 32aeyc kaiserslautern ger 
rufpady / 17adhfoasc mannheim ger 
rufpady / det 001 601 tac con gp sembach ab ger 
rufpbg / 601 tac cong sp sembach ab ger 
rufpbg / 601 das sq sembach ab ger    bt 
confidential dof-te 02046 jul 67 
releasable to nato. Nato addressees apply nato markings. this info is furnished upon the 
condition that it will be given substantially the same degree of security given to it by the u.s. 
and will not be released to another nation without usaf authorization. For 17af ocx and oog,  
26trw flt ops, 36 tfw ops, 50 tfw ops. 
Subject: barking pup 67-6 target fragmentary order.  
Ref 17af ops order 65-64 and usafe msg barking pup target support. July 67. this msg in 8 
parts. 
Part I: exercise barking pup 67-6 will be conducted 25 jul 67. there will not be an alternate date. 
 
Part II: mission planning  
(a) target sortie assignments are as follows: 
Bp No. route ip-time alt unit 
21+a a 1140z cas 36 tfw 
22+a b 1200z cas 49 tfw 
23+a a 1220z cas 50 tfw 
24+a b 1240z cas 36 tfw 
25 8 1130z 390 36 tfw 
26 7 1135z 410 36 tfw 
27 6 1140z 390 36 tfw 
28 5 1145z 370 49 tfw 
29 4 1150z 390 49 tfw 
30 8 1155z 390 49 tfw 
31 7 1200z 410 49 tfw 
32 6 1205z 390 50 tfw 
33 5 1210z 370 50 tfw 
34 8 1215z 390 50 tfw 
35 6 1220z 370 50 tfw 
36 4 1225z 410 50 tfw 
37 10 1245z 290 26 tfw 
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38 12 1245z 290 26 tfw 
39 11 1250z 330 26 tfw 
40 13 1250z 330 26 tfw 
41 10 1255z 290 26 tfw 
42 12 1255z 290 26 tfw 
43 11 1300z 330 26 tfw 
44 13 1300z 330 26 tfw 
45 10 1305z 290 26 tfw 
46 12 1305z 290 26 tfw 
 

(1) navigational fixes for numbered target routes are listed in change one to 17af ops order 
654-64. routes alpha and bravo are close air support missions with the given ip time as tot. 
after striking ground targets, aircraft will fly low level target routes. 

(2) Alpha ip: pv 796112 wettstetten 7tgt/dir erding vortac 360/5nm 6000 msl/dir memmingen 
tacan. 

(3)   Bravo ip: pv 977573 (hohenfels)  
(a)   (tgt)/dir ingolstadt tacan wp30/5nm 6000 msl/dir leipheim tacan 220/20nm. 
(b) flight planning should provide for ip at the stated time: however if early at ip do not 
 hold but initiate route; 
(c) high altitude flights will not enter cebz. do not overfly belgium, luxembourg or france 

without prior permission. 
(d) target aircraft may terminate routes at bingo fuel for recovery at home base. 
(e) If weather precludes vmc flight at assigned altitude, climb or descent to nearest 

hemispheric altitude but not below fl 260 for high altitude sorties. 
 
Part III: sif/iff: set master control on. Set mode 1 code 61 except bp 21, 22, 23 and24 who will 

set mode 1 code 31. mode II in. mode 3 code 26 or as directed by atc. Squawk at ip 
and again one minute later. 

 
Part IV: target control: radar control will not be available for high altitude sorties. close control 

of low altitude cebz sorties will be furnished by 601st tac control gp units. Bp 23 through 
bp 46 co ntact rhine control on frequency 341.4 at ip for check -in only . If no contact at ip 
attempt contact five minutes later on same frequency. tacc tasking will indicate control 
site and frequencies for control of bp 21 through 24. 

 
Part V: special instructions: bp 21, 22, 23 and 24 will conduct a close air support strikes in 

selected hawk batteries under 601st and fac control. target for strike will also be the ip 
for the air defense target route. After the strike, aircraft will climb to assigned altitude. 
pegaso will crosstell the faker identification to scandalize. 601st tacs will task close air 

  sorties. bfs has requested that all high altitude targets initiate a starboard turn at the 
completion of their target route.  

 
Part VI: all targets will retain barking pup call signs for duration of flight. 
 
Part VII: reports: cancellations and aborts should be reported to ramstein 5295 or 5100. report 

the following information to hq 86th ad (dof 53) by msg. asap after rtb of last tasked 
aircraft (1) aircraft fltwn by bp nbr and mode 2 code. (b) mission results to include 
number of intercepts by type aircraft (c) proble areas. 

 
Part VIII: this message may be destroyed effective 29 july 67. 

 
NOTAM Legende 

AB - Air Base, AD - Air Defense, ADIZ - Air Defense Identification Zone, AF - Air Force, ASAP - 
as soon as possible, BINGO FUEL - Minimum Fuel for safe Return, BP - BARKING PUP, CAS - 
Close Air Support, CEBZ - Central European Buffer Zone, EP - End Point, FIC - Flight Information 
Centre, IP - Initial Point, MOD - Minist ry of Defense, TAC - Tactical Air Command, TAC CON 
GRP - Tactical Control Group, RTB - Return to Base, TFW - Tactical Fighter Wing, TOT - Time 
over Target, TP - Turning Point, TRW - Tactical Reconnaissance Wing, WP - Waypoint 
 
Rhein UACs Bericht zu den BP 67-6 Manšver-Ergebnissen an das ãSector Operations 
Centre - SOC 3Ò der 4. ATAF hatte folgenden Inhalt. 
 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
____________________________________________________________________________ 

 

 494 

 Die Rhein UAC ãTarget Mission ControllerÒ wŠhrend der gesamten Laufzeit waren 
 FF (Control) , HL, CO, PK, HN, WD, AL, DW und  HK. Beeinflusste 
 Luftraumsektoren waren Hannover UIR, die Rhein UIR West, Ost und MŸnchen 
 Sektoren. ADS (ATAS) Dienst wurde allen ZielflŸgen geboten und IFR Verfahren 
 angewendet. Die BFS hatte Ÿberhaupt keine Manšververfahren vorgeschlagen, aber 
 falsche und fehlleitende NfL veršffentlicht. Die Zielstrecken wurden Rhein UAC 
 erst in letzter Minute vor Beginn durch SOC-3 bekannt gegeben. Die angekŸndigte 
 Zahl teilnehmender ZielflŸge war 59, von denen 49 mit Rhein UAC Funkkontakt 
 aufnehmen sollten, was aber nur 43 taten. BP FlugplŠne der Deutschen Luftwaffe 
 lagen vor. D ie ZielflŸge bestanden oft aus Formationen von bis zu vier Flugzeugen. 
 FlŸge aus Grossbritannien (Upper Heyford, Wethersfield, Alconbury, Lakenheath) 
 flogen alle unter IFR bis zu den Anfangspunkten (IP) bei Hamburg. Die in 
 Deutschland startenden flogen unter Kategorie OAT/NA als VFR Flug, mussten 
 aber wegen IMC Bedingungen in der UIR auf IFR wechseln. Die SAAR Radar 
 Meldefunktion (zum SOC 3) wurde fŸr die Dauer des Manšvers eingestellt. Die 
 Zusammenarbeit der UAC Sektor-Controller fŸr den Bereich FL 250 - 280 war 
 unzureichend.  
 
 Rhein UAC hatte Kontrollstreifen (FPS) fŸr alle ZielflŸge fŸr die Anfangs-, Wende- 
 und Endpunkte vorbereitet.  Alle ZielflŸge riefen Rhein UAC auf 341.4 MHz. Es 
 wurden keine NotfŠlle gemeldet und es entstanden keine Fastzusammenstšsse. Aber, 
 was die erwarteten WetterverhŠltnisse zwischen Hamburg und MŸnchen betrifft, so 
 konnte das Manšver nicht nur unter VMC durchgefŸhrt werden. In etwa zwei 
 Drittel  des Manšvergebiets herrschten IMC Bedingungen, d.h. von FL 250 bis 380. 
 VMC bestanden nur in der Hannover UIR. Die teilnehmenden Zielflugzeuge waren 
 F-100, F-101, F-104 und F-4 Muster. Einige ZielflŸge baten um Luftbetankung im 
 Gebiet  Spangdahlem und Ramstein. Aber der Tanker TAXIE - 02 war nicht in der 
 Luft. Viele ZielflŸge konnten nicht unter VMC weiterfliegen und baten Rhein UAC 
 um IFR ATC  Freigaben entlang der Zieldarstellungsstrecken und fŸr den 
 Heimflug; auch ausserhalb der Rhein UIR. Man hatte Rhein UAC im unklaren 
 gelassen Ÿber die ihm gegebene erforderliche ZustŠndigkeit, entsprechende 
 BeschrŠnkungen fŸr die Hannover UIR und Freigaben fŸr den Heimflug zu den  
 ZielflugplŠtzen ausserhalb der eigenen UIR zu erteilen. LIPPE Radar 
 versŠumte den Ausfall seiner vereinbarten Frequenz 307,1 MHz 
 bekanntzugeben. RŸckflŸge mussten einzeln Ÿber ihre erbetenen StreckenfŸhrungen 
 zum Zielort befragt werden. Nicht alle BP - FlŸge behielten ihr BP - Rufzeichen fŸr 
 den RŸckflug bei und fŸhrten so zur Verwirrung. Einige RŸckflŸge lšsten ihre 
 Formation fŸr den RŸckflug ohne Genehmigung auf, d.h. ein von zwei 
 Flugzeugen beflog die  Zielstrecken weiter, wŠhrend ein drittes aus einer anderen 
 Formation diese verlies und  unter einem anderen Rufzeichen zurŸckflog. In den 
 meisten FŠllen enthielten die AFTN  FlugplŠne keine BP - Flugzielnummer. 
 Insgesamt riefen Rhein UAC mehr FlŸge als erwartet.  
 
 FŸr die DurchfŸhrung militŠrischer Luftmanšver besteht als Grundlage eine 
 Vereinbarung zwischen BFS und der Bundeswehr aus dem Jahr 1963, welche 1966 
 erneuert wurde, aber wesentlicher Regeln fŸr die DurchfŸhrung solcher Manšver 
 entbehrt, insbesondere da Rhein UAC als FS - Stelle der BFS immer auch Teil des 
 gesamten Manšvers darstellt, praktisch als die zusŠtzliche militŠrische 
 Manšverstelle,  ausserhalb des LV - Systems. Diese Vereinbarung wird hiernach 
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 wiedergegeben. Rhein  UAC wurde demnach als solche in der Fernschreibmeldung 
 der 86. LV - Division bekanntgegegben. Die Zentralstelle der BFS agierte wŠhrend 
 des Manšvers ohne Koordination mit Rhein UAC kontrŠr. OrdnungsgemŠsse 
 Planung seitens der BFS muss in Zukunft in †bereinstimmung mit der 
 Betriebsanweisung I-3-a-1 / 225 stattfinden. Die Kontrolle sollte ausschliesslich nur 
 durch die Stelle erfolgen, die auch die Zielflugkontrolle ausŸbt oder ein BFS 
 Vertreter muss dort selbst anwesend sein, um  unkoordinierte  Entscheidungen zu 
 vermeiden. gez. F. W. Fischer, Rhein UAC 
 
TRANSLATION 
QUOTE 
BFS HQ / I 3 a 1 Ð 225 of 15 December 1966 
 
Subject:  Coordination of Military Exercises  
Reference: HQ BFS Ð I3c Ð 225 of 30 August 1963 
 
For the coordination of military exercises, during which applicable Air Traffic Regulations and Air 
Navigation Services Procedures cannot be complied with, an agreement has been concluded with the 
Federal Armed Forces (Bw): 
 
1. All military exercises are to be coordinated through Air Force Groups North or South or the Liaison 

Unit of the Federal Armed Forces to BFS (VStBw/BFS). 
 
2. Competence 

Due to the responsibility over the airspace the air navigation services units are competent for 
 the coordination as follows: 

 
a) for exercises within the area of Hannover FIR/UIR the air navigation services centre 

 Hannover, respectively the appropriate local ATS unit for local exercises. 
 
b) for exercises within the area of Frankfurt FIR/UIR the appropriate ANS/ATS-centre. 
 
The unit of the Federal Armed Forces (Bw) announcing and coordinating an exercise shall be 

 referred to the appropriate unit of BFS. 
 
3. Exercise Announcement 

The announcement of an exercise shall, as far as is required, contain the following details: 
 

a) code name or designation of the exercise; 
b) security classification and date of release; 
c) date and times of the exercise and exercise phases; 
d) location and/or designation of the exercise area by geographical coordinates; 
e) aerodromes of departure and destination, route to and from the exercise area; 
f) required airspace, lateral and vertical dimensions, operations within or through TMAs or CTRs; 
g) general description of the exercise; 
h) adherence to air traffic regulations; 
i) requirements on non-exercise traffic; 
j) measures recommended by the military units concerning the safety, regularity and efficiency for  
              non-exercise traffic; 
k) weather conditions; 
l) numbers and type of participating aircraft 
m) frequencies; 
n) tasks of the ADNCs; 
o) recommended contents of NOTAMs; 
p) name, address and telephone number of the unit in charge over the exercise, with which 
              contact may be established and during the exercise. 
 
Missing or additional information are to be requested from the Bw or directly from other participating 

Armed Forces. 
4. Coordination 
 a) The receipt of the exercise announcement is to be acknowledged, eventually the consent on  
 the  exercise without other additional measures. 
 b) Measures may be concluded by arrangement with the Armed Forces, such as e.g.  
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 - weather conditions 
 - exercise times    
 - exercise area 
 - departure and arrival procedures 
 - flight routes 
  - altitudes 
 - radio contact 
  - avoidance of specific portions of the airspace 

 - other required measures, which shall be kept in writing or by teletype. 
 UNQUOTE 

 
Military Air Exercises  

 
So wie eines der ersten NATO Manšver unter dem Kode-Namen CIRRUS in 1952 mit 
1600 Flugzeugen, fanden in den 1950Õer und 1960Õer Jahren regelmŠssig noch eine Reihe 
anderer statt, so wie 1950 noch EMPEROR, 1951 CUPOLA, ASSESS und 
OMBRELLE, 1954 JUNGLE KING, TAILWIND (nur durch USAFE und CAF), 
MAINBRACE Ÿber der Nordsee und WEST SHEEP in der TŸrkei, 1956 SKY HIGH 
und in den 1960Õer Jahren die Manšver REFORGER, COLD TURKEY, BARKING 
PUP, BIG LIFT, CO-OP, RENO ROULETTE und 1968 SKY BLUE mit fast 1800 
Flugzeugen. Im Jahr 1971 fanden in der Rhein UIR 17 GrossŸbungen der NATO 
LuftstreitkrŠfte statt. 
 

Berechnung der Arbeitsplatz-KapazitŠt in 1971 
 
Im allgemeinen war die Belastbarkeitsgrenze eines Controllers als erreicht erachtet, wenn 
60% seines verfŸgbaren Zeitbudgets durch KommunikationstŠtigkeit, Funk und Telefon, 
belegt war, wie z.B. FunksprŸche mit Flugzeugen oder durch Telefonkoordination, also 
etwa 36 Minuten innerhalb einer Stunde. Diese 60 % wurden oft erreicht, wenn ein 
Controller sechs FlŸge gleichzeitig unter Radarkontrolle und Staffelungsminima fŸhrte oder 
wŠhrend Ab- und Anflugphasen mit grossen vertikalen Bewegungen und KursŠndeurngen 
bzw. man den Flugweg von zehn FlŸgen gleichzeitig mittels Radar innerhalb eines kleinen 
Luftraumsektors mit wenigen vertikalen Bewegungen zu verfolgen hatte. 
 
Die KapazitŠtsgrenze eines typischen Luftraumsektors - Arbeitsplatzes wurde mit der 
Formel F = A : D berechnet. F stand fŸr die Zahl der FlŸge pro Stunde in einem Sektor und 
D fŸr die durchschnittliche Dauer von FlŸgen im Sektor in AbhŠngigkeit von der LŠnge der 
Streckensegmente in einem Sektor sowie der allgemeinen Geschwindigkeit aller FlŸge pro 
Stunde im System.   
 
Eine Wertung des Schwierigkeitsgrades des Kontrollaufwands eines Arbeitsplatzes 
Dieser Faktor entspricht der Zahl der gleichzeitig durch einen Sektorarbeitsplatz gefŸhrten 
FlŸge bei Anwendung von Radar-Staffelung. Er ist abhŠngig von der Zusammensetzung des 
Verkehrs im Sektor und variiert zwischen den Werten sechs bis zehn. Das Ergebnis konnte 
nur eine SchŠtzung sein, da die individuellen Faktoren ebenfalls SchŠtzungen darstellten. 
ZusŠtzliche Faktoren, die in Betracht zu ziehen waren, wurden durch die lateralen 
D imensionen des Sektors, sowie durch den Koordinationas- und Kontrollaufwand bestimmt. 
 
Kalkulation fŸr Rhein UAC in 1971 mit einem aktuellen Verkehrsaufkommen von 800 
FlŸgen pro Tag mit fŸnf Sektoren 
Ein Flug durchquert im Durchschnitt 2,5 Sektoren, resultierend in 5 : 2,5 Bewegungen pro 
Sektor, also Faktor 2; daher 800 FlŸge : 2 ergab 400 Bewegungen pro Sektor pro Tag. Die 
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durchschnittliche KapazitŠtsgrenze beruhte auf der durchschnittlichen Verweilzeit eines 
Fluges von 14 Minuten im Sektor, resultierend in 
 
 F = 10 (8) : 0,233 = 42,5 (34,5) FlŸgen bzw. 
 F = A : D = 10 : 0,25 h = 40 FlŸge pro Stunde. 
 
Ein Beispiel fŸr 1967 
47 FlŸge innerhalb von 45 Minuten Ÿber TANGO = 70 FlŸge pro Stunde im TGO - Sektor 
 
Ein Beispiel fŸr 1969 
44 FlŸge innerhalb von 22 Minuten Ÿber Frankfurt. Das ergab F = 10 : 0,15 = 67 FlŸge pro 
Stunde. 
 
Zur damaligen Zeit betrug die Kontroll-Last bei Rhein UAC allerdings 120 FlŸge pro 
Stunde. 
 
Dies waren die Zeiten, als endlich einmal Belastungs-Messungen bei der ACC - Zentrale im 
unteren Luftraum vorgenommen wurden. Rhein UAC wurde davon ausgenommen. 
Wahrscheinlich , um den Verkehrsablauf nicht zu stšren oder aus einem anderen plausiblen 
Grund. Die Wissenschaftler versuchten Ergebnisse mit 6 bis maximal 12 FlŸgen unter 
gleichzeitiger Kontrolle pro Sektor zu erzielen. Als Rhein UAC die UniversitŠt Darmstadt 
davon Ÿberzeugen konnte, auch entsprechende Messungen im UAC fŸr den oberen 
Luftraum vorzunehmen, schienen alle grundsŠtzlichen Kalkulationen nicht mehr zu passen, 
denn hier bewŠltigten die Controller zwischen 6 und 12 FlŸgen ohne erkennbaren Stress, 
arbeiteten aber oft unter Verkehrslast von 10 bis 20 FlŸgen wŠhrend der 
Hauptverkehrszeiten. Die erste Schlussfolgerung war, dass diese unerwartete Leistung auf 
langjŠhriger Routine beruhe. Dies schien logisch, aber die Ausschussrate war entsprechend 
der Belastung hšher. Leztendlich wurde als Altersgrenze fŸr  Controller das 57. Lebensjahr 
festgelegt. 
 
Die Šlteren Controller gingen innerhalb eines Jahres alle in den Vorruhestand. Das fŸhrte 
fŸr Rhein UAC zu einer durchschnittlich sehr jungen Betriebsmannschaft, aber nun  auch 
zu einer noch niedrigeren Zahl von Mitarbeitern. Da trotzdem steigende Verkehrszahlen mit 
weniger Controllern zu bewŠltigen waren, verstŠrkte sich das Gesamtproblem nun nur noch 
mehr. Obwohl die jŠhrliche Zuwachsrate nach 1971 14 % erreichte, bestand die staatliche 
Institution DIW darauf, dass alle weitere Planung mit 3,5 % Zuwachs zu berechnen sei. 
Was das fŸr den staatlichen Verkehrsdienst Flugsicherung einen Sinn machen sollte, 
entzieht sich noch heute frŸheren Beteiligten jeglicher Logik. Also plante die BFS ihr 
kŸnftiges FS-System, genannt ãGerman Air Traffic Control System for the 1980Õies - 
GATC-80Ò drei Jahre lang unter dieser PrŠmisse. Die daraus resultierenden Konsequenzen 
zu erklŠren, erŸbrigt sich. Aber, erstaunlicherweise befolgte jedermann diese Vorgabe. 
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Das Verkehrsaufkommen 50 Jahre spŠter 
 
 

 
 

Abb. 10-17 / Das Verkehrsaufkommen 50 Jahre spŠter 

 
Nachdem nun alle diese hohen Verkehrszahlen der ersten 20 Jahre lange vergessen sind, ist 
ein kurzer Blick 30 Jahre voraus in den September 2007, nachdem Rhein UAC nun schon 
50 Jahre lang besteht, ratsam. Er erlaubt zu verstehen, wie sehr sich der allgemeine 
Flugverkehr - GAT inzwischen erhšht hat. Abbildung 10-7 zeigt die Verteilung aller FlŸge 
Ÿber der gesamten BRD am 14. September 2007. AbflŸge erscheinen in grŸn, AnflŸge in rot, 
†berflŸge in blau und inner-deutsche FlŸge in gelb. 
 

* * * 
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ANH€NGE 

 
ANHANG 10/1 

Verkehrszahlen  
Eine Nacht vom 19. auf den  20. Juni  1971  - 2100 Z bis  0600 Z Ð 

 
Strecken -Kreuzungs -Punkt  TANGO = TGO 

 
No. ATO Call Sign  Type From  To FL Remarks   from  to  

 
01 2103 BV 960  BA 11 EDDM EGCC 280 level  WLD RMS 
02 2111 GAXML  BA 11 EGGW LIPR 270 level  RMS MUN 
03 2112 SR 797  CV 99 EHAM LSZH 250 descending FFM TRA 
04 2120 DAHLB  FK 28 LEAL EDDH 310 level  TRA FUL 
05 2122 DK 142  B 727 LEPA ESGB 350 level  TRA FUL 
06 2139 00STA  B 727 EBBR LGAT 270 level  RMS MUN 
07 2139 BE 448  HS 21 EGLL LGRD 290 level  RMS MUN 
08 2140 DF 101  B 737 LEPA EDDF 260 level  TRA LBU 
09 2142 BA/GF 004 VC 10 EGLL OBBI 330 level  RMS MUN 
10 2144 OY 162  B 720 LEAL EKCH 350 level  TRA FUL 
11 2150 DF 341  B 727 LEAL EDDF 310 descending TRA LBU 
12 2151 GAXMH  BA 11 EGGW LIPZ 270 level  RMS TRA 
13 2157 DK 108  DC 8 LEPA EKCH 350 climbing  TRA FUL 
14 2158 SR 418  DC 9 LSZH EKCH 280 climbing  ZUE FUL 
15 2205 BV 950  BA 11 EDDM EGBB 280 climbing  WLD RMS 
16 2210 GK 924  BA 11 LEPA EDBT 280 level  TRA FUL 
17 2222 DAHLA  FK 28 LEPA EDDH 310 level  TRA FUL 
18 2224 DALAM  B 707 LEPA EDDF 350 descending TRA LBU 
19 2229 IB 632  FK 28 LEMD EDDF 260 descending TRA LBU 
20 2234 DF 133  B 747 LEMD EDDF 350 descending TRA LBU 
21 2302 JP 635  DC 9 EGKK LYDU 330 level  RMS MUN 
22 2305 BE 364  BA 11 EGLL LIPZ 270 level  RMS MUN 
23 2305 DALAS  BA 11 EDDH LEGE 290 level  FFM TRA 
24 2311 GAVYB  HS 21 LEPA EDBT     310 level   TRA FUL 
25 2326 GATPJ  BA 11 EGGW LYPL 330 level  RMS MUN 
26 2335 CA 8510  BA 11 LYPL EGKK 280 level  MUN RMS 
27 2336 DV 649  BA 11 LEPA EDDF 260 descending TRA LBU 
28 2347 JP 624  DC 9 LYDU EGKK 310 level  MUN RMS 
29 0002 GAXMH  BA 11 LIPZ EGGW 280 level  TRA RMS 
30 0010 KR 122  DC 8 LEPA EFHK 350 level  TRA FUL 
31 0028 JR 2210  B 707 LYBE EINN 310 level  MUN RMS 
32 0030 CA 629  BA 11 EGKK LIPZ 290 level  RMS TRA 
33 0030 JJ 146  TU 34 EGBB LYPL 330 level  RMS MUN 
34 0044 DALAR  BA 11 LEPA EDDH 280 level  TRA FUL 
35 0048 DABAQ  B 707 LEPA EDDN 350 descending TRA DKB 
36 0106 DV 335  BA 11 LEPA EDVV 310 level  TRA FUL 
37 0114 LH 4173  B 727 LEBL EDDF 280 descending TRA LBU 
38 0115 KV 970  CV 99 LPFR EDBT 350 level  TRA FUL 
39 0121 CA 8517  BA 11 EGKK LIPZ 290 level  RMS TRA 
40 0123 BV 951  BA 11 EGBB EDDM 270 level  RMS WLD 
41 0128 GK 319  BA 11 EGCC LYPL 330 level  RMS MUN 
42 0142 CA 805  BA 11 EGKK LYPL 290 level  RMS MUN 
43 0154 BU 824  B 707 LEPA ESMM 310 level  TRA FUL 
44 0203 DK 146  B 737 LEPA ESGB 350 level  TRA FUL 
45 0205 GATPJ  BA 11 LEPA EGGW 260 level  TRA RMS 
46 0216 DALAQ  BA 11 LEPA EDDF 260 descending TRA LBU 
47 0231 DADAQ  B 707 EDDN LEPA 270 level  DKB TRA 
48 0231 OOSTD  B 727 LIMM EBBR 280 level  ZUE RMS 
49 0233 NB 372  SE 210 LEPA EKCH 310 level  TRA RMS 
50 0243 CS 912  BA 11 LIPR EGGP 280 level  ZUE RMS 
51 0245 HAJWX  HS 06 OPKC EGKK 310 level  MUN RMS 
52 0247 JP 625  DC 9 EGKK LYDU 290 level  RMS MUN 
53 0249 CA 630  BA 11 LIPZ EGKK 280 level  MUN RMS 
54 0256 BA 052  VC 10 HUEN EDDF 390 descending ZUE LBU 
55 0258 CS 905  BA 11 EGGP EDDM 270 level  RMS WLD 
56 0258 GAXCK  BA 11 EGGW LYDU 290 level  RMS MUN 
57 0302 NB 154  SE 210 LEPA EKCH 310 level  TRA FUL 
58 0320 GAXMH  BA 11 EGGW LYPL 290 level  RMS MUN 
59 0323 OOSTA  B 727 LGAT EBBR 310 level  MUN RMS 
60 0336 NB 324  SE 210 LEIB EKCH 280 level  TRA FUL 
61 0336 DK 106  DC 8 LEPA EKCH 310 level  TRA FUL 
62 0336 NB 322  SE 210 LEGE EKCH 260 level  TRA FUL 
63 0342 JA 410  DC 8 LEPA ESSA 350 descending 310 TRA FUL 
 64 0343 BE 465  HS 21 LCNC EGLL 350 level  MUN RMS 
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65 0347 CA 8518  BA 11 LIPZ EGKK 310 level  ZUE RMS 
66 0347 GK 320  BA 11 LYPL EGCC 280 level  ZUE RMS 
67 0352 BX 501  CV 99 LEMG EFHK 310 level  TRA FUL 
68 0403 BE 449  HS 21 LGRD EGLL 350 level  MUN RMS 
69 0423 CY 320  HS 21 LCNC EGLL 350 level  MUN RMS 
70 0446 NB 336  SE 210 LEPA EKCH 350 level  TRA FUL 
71 0446 CA 806  BA 11 LYPL EGKK 310 level  MUN RMS 
72 0458 DK 140  B 727 LEPA ESGB 310 level  TRA FUL 
73 0510 SR 419  DC 9 EKCH LSZH 330 descending FFM ZUE 
74 0530 OY 404  B 727 LEBL EKCH 350 level  TRA FUL 
75 0545 SA 262  B 707 GVAL EDDF 280 descending ZUE LBU 

 
Strec ken-Kreuzungs -Punkt  W†RZBURG = WUR  

 
No. ATO Call Sign  Type From  To FL Remarks   from  to  

 
1 2108 NB 312  SE 210 LEGE EKCH 280 level  TGO FUL 
2 2109 CY 321  HS 21 EGLL LCNC 330 level  FFM ALB 
3 2114 JU 2274  SE 210 LYPL EDDK 280 level  ALB FFM 
4 2124 TCJAH  B 707 EDDL LTBA 330 climbing  FFM ALB 
5 2125 JJ 212  TU 34 EDDL LYDU 290 level  FFM ALB 
6             2126        NB 388 E                SE 210    LIPX        EKCH      310          level                TGO        FUL 
7 2132 DK 142  B 727 LEPA ESGB 350 level  TGO FUL 
8 2132 GAPDB  HS 06 LYPL EGCC 390 level  ALB FFM 
9 2138 PHTRH  SE 210 EHAM LGAT 330 level  FFM ALB 
10 2139 DAHLB  FK 28 LEAL EDDH 310 level  TGO FUL 
11 2154 OY 162  B 720 LEAL EKCH 350 level  TGO FUL 
12 2157 DF 483  B 727 LTBA EDVV 310 level  DKB FUL 
13 2200 KR 1079  DC 9 EFHK EDDN 330 descending FUL NUB 
14 2208 DK 108  DC 8 LEPA EKCH 350 climbing  TGO FUL 
15 2208 SR 418  DC 9 LSZH EKCH 280 level  TGO FUL 
16 2214 KL 021  DC 9 EHAM LOWW 330 level  FFM ALB 
17 2221 GK 924  BA 11 LEPA EDBT 280 level  TGO FUL 
18 2222 PHMAN  DC 8 LGAT EHAM 350 level  ALB FFM 
19 2232 DAHLA  FK 28 LEPA EDDH 310 level  TGO FUL 
20 2245 YRIMJ  IL 18 EDDL LRCK 250 level  FFM ALB 
31 2248 TL 306  B 707 EHAM OLBA 330 level  FFM ALB 
22 2250 JR 2275  SE 210 EDDK LYPL 290 level  FFM ALB 
23 2300 0Y 142  B 720 LYDU EKCH 350 level  ALB FFM 
24 2300 YRIMG  IL 18 EGCC LRCK 270 level  FFM ALB 
25 2316 LZBEK  IL 18 LFPB LBWN 270 level  FFM ALB 
26 2320 GAVYB  HS 21 LEPA EDBT 310 level  TGO FUL 
27 2337 GAVYD  HS 21 EGNT LIPR 270 level  FFM ALB 
28 2341 GATPL  BA 11 EGCC LIPR 290 level  FFM ALB 
29 2355 GAPDJ  HS 06 EGCC LIPR 330 level  FFM ALB 
30 0012 GAWKJ  BA 11 LBBG EGSS 350 level  ALB FFM 
31 0013 CA 423  BA 11 EGKK LYDU 270 level  FFM ALB 
32 0015 KR 1522  DC 8 LEPA EFHK 350 level  TGO FUL 
33 0024 ND 45  DC 9 LTBA EDDL 280 level  ALB FFM 
34 0029 JJ 146  TU 34 EGBB LYPL 330 level  FFM ALB 
35 0032 JU 2210  B 707 LYBE EINN 310 level  ALB FFM 
36 0033 BV 961  BA 11 EGCC EDDM 290 level  FFM DKB 
37 0036 KL 021  DC 9 LOWW EHAM 310 level  ALB FFM 
38 0055 DALAR  BA 11 LEPA EDDH 280 level  TGO FUL 
39 0112 CA 5560  B 707 OPKC EHAM 390 level  ALB FFM 
40 0114 DV 335  BA 11 LEPA EDVV 310 descending TGO FUL 
41 0125 KV 970  CV 99 LPFR EDBT 350 level  TGO FUL 
42 0204 BU 824  B 737 LEPA ESGB 310 level  TGO FUL 
43 0214 DF 497  B 727 LTBA EDDL 280 level  ALB FUL 
44 0214 DK 146  B 727 LEPA ESMM 350 level  TGO FUL 
45 0223 DAHLB  FK 28 EDDH LYZA 290 level  FUL ALB 
46 0241 DALAR  BA 11 EDDH EDDM 250 level  FUL  DKB 
47 0244 NB 372  SE 210 LEPA EKCH 310 level  TGO FUL 
48 0302 MS 781  HS 06 LGAT EKCH 310 level  ALB FUL 
49 0312 NB 154  SE 210 LEPA EKCH 310 level  TGO FUL 
50 0316 GAPDJ  HS 06 LIPR EGCC 350 level  DKB FFM 
51 0319 DABAX  FK 28 LTBA EDDL 260 level  ALB FUL 
52 0341 GATPL  BA 11 LIPR EGCC 350 level  DKB FFM 
53 0341 GAVYD  HS 21 LIPR EGNT 280 level  DKB FFM 
54 0346 DK 106  DC 8 LEPA EKCH 310 level  TGO FUL 
55 0347 NB 322  SE 210 LEGE EKCH 260 level  TGO FUL 
56 0347 NB 324  SE 210 LEIB EKCH 280 level  TGO FUL 
57 0354 JA 410  DC 8 LEPA ESSA 350 climbing  TGO FUL 
58 0400 GAWKJ  BA 11 EGSS LBBG 330 level  FFM ALB 
59 0400 PHTRH  SE 210 LGAT EHAM 290 level  ALB FFM 
60 0403 CA 424  BA 11 LYDU EGKK 280 level  ALB FFM 
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61 0405 BX 561  CV 99 LEMG EFHK 310 level  TGO FUL 
62 0416 OOSJN  B 707 LOWW EBBR 310 level  ALB FFM 
63            0429        OK 5009                  IL 62       CYYZ       LKPR       370          level                   FFM       OKG 
64 0457 NB 336  SE 210 LEPA EKCH 350 descending 280 TGO FUL 
65 0511 DK 140  B 727 LEPA ESGB 310 level  TGO FUL 
66 0517 PHMAS  DC 8 EHAM LGAT 330 level  FFM ALB 
67 0543 OY 404  B 727 LEBL EKCH 350 level  TGO FUL 

 
Strec ken-Kreuzungs -Punkt  FRANKFURT = FFM 

 
No. ATO Call Sign  Type From  To FL Remarks   from  to  

 
1 2101 SR 797  CV 99 EHAM LSZH 270 descending GMH TGO 
2 2102 CY 321  HS 21 EGLL LCNC 330 level  NTM ALB 
3 2117 TCJAH  B 707 EDDL LTBA 330 climbing  GMH ALB 
4 2119 JJ 212  TU 34 EDDL LYDU 250 climbing  GMH ALB 
5 2124 JU 2274  SE 210 LYPL EDDK 280 descending ALB COL 
6 2132 PHTRH  SE 210 EHAM LGAT 330 climbing  GMH ALB 
7 2138 GAPDB  HS 06 LYPL EGCC 390 level  ALB NTM 
8 2147 DK 145  B 727 ESMM LEPA 330 level  WRB TRA 
9 2203 NB 371  SE 210 EKCH LEPA 370 level  WRB TRA 
10 2207 KL 021  DC 9 EHAM LOWW 330 level  GMH ALB 
11 2220 NB 153  SE 210 EKCH LEPA 330 level  WRB TRA 
12 2228 PHMAN  DC 8 LGAT EHAM 350 level  ALB GMH 
13 2236 YRIMJ  IL 18 EDDL LRCK 250 level  GMH ALB 
14 2238 JA 403  DC 8 ESSA LEPA 370 level  WRB TRA 
15 2241 TL 306  B 707 EHAM OLBA 330 level  GMH ALB 
16 2245 JU 2275  SE 210 EDDK LYPL 290 climbing  COL ALB 
17 2303 LZBEK  IL 18 LFPB LBWN 270 level  NTM ALB 
18 2304 OY 351  B 707 EKCH LIRA 250 level  WRB TRA 
19 2306 NB 323  SE 210 EKCH LEIB 290 level  WRB TRA 
20 2310 BX 930  CV 99 ESSA LEPA 330 level  WRB TRA 
21 2331 GAVYD  HS 21 EGNT LIPR 270 level  NTM ALB 
22 2335 GATPL  BA 11 EGCC LIPR 290 level  NTM ALB 
23 2345 NB 321  SE 210 EKCH LEGE 290 level  WRB TRA 
24 2346 GAPDJ  HS 06 EGCC LIPR 330 level  NTM ALB 
25 2359 CA 423  BA 11 EGKK LYDU 270 level  NTM ALB 
26 0009 GAWKJ  BA 11 LBBG EGSS 350 level  ALB NTM 
27 0011 NB 335  SE 210 EKCH LEPA 330 level  WRB TRA 
28 0032 BU 961  BA 11 EGCC EDDM 290 level  NTM DKB 
29 0033 NO 458  DC 9 LTBA EDDL 280 descending ALB GMH 
30 0042 KL 021  DC 9 LOWW EHAM 310 level  ALB GMH 
31 0105 DK 139  B 727 ESGB LEPA 330 level  WRB TRA 
32 0118 CA 5560  B 707 OPKC EHAM 390 level  ALB GMH 
33 0124 OY 403  B 720 EKCH LEBL 330 climbing 370 WRB TRA 
34 0219 DF 497  B 727 LTBA EDDL 280  descending ALB0 GMH 
35 0250 GAJWX  HS 06 OPKC EGKK 310 level  ALB NTM 
36 0328 DABAX  FK 28 LTBA EDDL 260 descending ALB GMH 
37 0329 GAPDJ  HS 06 LIPR EGCC 350 level  ALB NTM 
38 0344 GAVYD  HS 21 LIPR EGNT 280 level  ALB NTM 
39 0348 GATPL  BA 11 LIPR EGCC 310 level  ALB NTM 
40 0353 GAWKJ  BA 11 EGSS LBBG 330 level  NTM ALB 
41 0409 PHTRH  SE 210 LGAT EHAM 280 level  ALB GMH 
42 0413 CA 424  BA 11 LYDU EGKK 280 level  ALB NTM 
43   0420         OK 5009                 IL 62       CYYZ       LKPR      370          level                   NTM        OKG 

44 0423 OOSJN  B 707 LOWW EBBR 310 level  ALB NTM 
45 0459 SR 419  DC 9 EKCH LSZH 330 level  WRB TRA 
46 0514 PHMAS  DC 8 EHAM LGAT 330 climbing  GMH DKB 

 
Strecken -Kreuzungs -Punkt  NATTENHEIM = NTM 

 
No. ATO Call Sign  Type From  To FL Remarks   from  to  

 
1 2100 JJ 145  TU 34 LYPL EGBB 280 level  FFM LNO 
2 2100 GAPDG  HS 06 LIPR EGCC 350 level  FFM LNO 
3 2124 BV 960  BA 11 EDDM EGCC 280 level  RMS LNO 
4 2125 OOSTA  B 727 EBBR LGAT 250 level  LNO RMS 
5 2126 BE 448  HS 21 EGLL LGRD 270 level  LNO RMS 
6 2128 BAGF 004 VC 10 EGLL OBBI 330 climbing  LNO RMS 
7 2136 GAXMH  BA 11 EGGW LIPZ 270 level  LNO RMS 
8 2227 BV 950  BA 11 EDDM EGBB 280 level  RMS LNO 
9 2237 YRIMG  IL 18 EGCC LRCK 270 level  LNO FFM 
10 2248 JP 635  DC 9 EGKK LYDU 330 level  LNO RMS 
11 2249 LZBEK  IL 18 LFPB LBWN 270 level  LXU FFM 
12 2312 GATPJ  BA 11 EGGW LYPL 330 level  LNO RMS 
13 2318 BA 319  B 707 OIII EGLL 350 level  DKB LNO 
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14 2322 CA 8505  BA 11 EGKK LYPL 330 level  LNO DKB 
15 2348 CA 423  BA 11 EGKK LYDU 270 level  LNO FFM 
16 2356 GAXNA  B 737 LIPR EGGW 310 level  DKB LNO 
17 0001 CA 8510  BA 11 LYPL EGKK 280 level  RMS LNO 
18 0006 JA 624  BA 11 LYDU EGKK 310 level  RMS LNO 
19 0014 JJ 146  TU 34 EGBB LYPL 330 level  LNO RMS 
20 0014 CA 629  BA 11 EGKK LIPZ 290 level  LNO RMS 
21 0017 OOSTD  B 727 EBBR LIMM 290 climbing  LNO RMS 
22 0023 GAXMH  BA 11 LIPZ EGGW 280 level  RMS LNO 
23 0023 GAWKJ  BA 11 LBBG EGSS 350 level  FFM LNO 
24 0050 JR 2210  B 707 LYBE EINN 310 level  DKB LNO 
25 0106 CA 8517  BA 11 EGKK LIPZ 290 level  LNO RMS 
26 0108 BV 951  BA 11 EGBB EDDM 270 level  LNO RMS 
27 0112 DF 137  B 707 LEPA EDDL 350 descending DKB LNO 
28 0114 GK 319  BA 11 EGCC LYPL 330 level  LNO RMS 
29 0121 SB 302  DC 8 EGLL EDDF 250 descending LNO RUD 
30 0129 CA 805  BA 11 EGKK LYPL 330 level  LNO RMS 
31 0150 DALAS  BA 11 LEPA EDDL 260 descending HDL NOR 
32 0226 GATPJ  BA 11 LYPL EGGW 260 level  RMS LNO 
33 0232 JP 625  DC 9 EGKK LYPL 290 level  LNO RMS 
34 0243 GAXCK  BA 11 EGGW LYDU 290 level  LNO RMS 
35 0243 CS 905  BA 11 EGGP EDDM 270 level  LNO RMS 
36 0246 OOSTD  B 727 LIMM EBBR 310 descending RMS LNO 
37 0305 GAXMH  BA 11 EGGW LYPL 290 level  LNO RMS 
38 0307 GAJWX  HS 06 OPKC EGKK 310 level  FFM LNO 
39 0311 CA 630  BA 11 LIPZ EGKK 280 level  RMS LNO 
40 0344 GAWKJ  BA 11 EGSS LBBG 330 level  LNO FFM 
41 0344 OOSTA  B 727 LGAT EBBR 310 descending RMS LNO 
42 0403 BE 465  HS 21 LCNC EGLL 350 level  RMS LNO 
43 0406 CA 8518  BA 11 LIPZ EGKK 310 level  RMS LNO 
44 0406 GK 320  BA 11 LYPL EGCC 280 level  RMS LNO 

  45            0409       TW 5771                  B 707      KJFK       EDDF       270         descending   LNO         RUD 
  46   0411       OK 5009                   IL 62       CYYZ      LKPR       330          climbing 370   LNO         FFM 

47 0424 BE 449  HS 21 LGRD EGLL 350 level  RMS LNO 
48 0426 CA 424  BA 11 LYDU EGKK 280 level  FFM LNO 
49 0434 OOSJN  B 707 LOWW EBBR 310 level  FFM LNO 
50 0443 CY 220  HS 21 LCNC EGLL 350 level  DKB LNO 
51 0448 PA 72  B 747 KJFK EDDF 290 descending LNO RUD 
52 0506 CA 806  BA 11 LYPL EGKK 310 level  RMS LNO 
53 0553 TW 740  B 707 KJFK EDDF 330 descending LNO RUD 
54 0544 CS 904  BA 11 EDDM EGGP 280 level  DKB LNO 

 
Comments  

 
The ATS route waypoints in this traffic sample are Nattenheim (NTM), Tango (TGO), Frankfurt (FFM), 
Fulda (FUL), Walda (WLD), Ramstein (RMS), MŸnchen (MUN), Trasadingen (TRA), Luburg (LBU), 
ZŸrich East (ZUE), DinkelsbŸhl (DKB), Allersberg (ALB), NŸrnberg (NUB), Germinghausen (GMH), Cola 
(COL), Warburg (WRB), Checb (OKG), Olno (LNO), RŸdesheim (RUD), Nšrvenich (NOR) and 
Heidelberg (HDL). These 115 flights had been handled by one watch supervisor, three area C-
controllers, assisted by two flight data assistants. All  flight progress strips had been prepared and 
written by hand.  

 
ANHANG 10/2 

RHEIN CONTROL 
Traffic Count over ATS Route Intersection Karlsruhe (KAL) above FL 245  

 
One Day of 6 March 1973  

- 0107 Z until 2351 Z Ð 
 
 

No. ATO      Call Sign   Type FL From  Route  To RMK from  to  
 

1 0107 DK 245  DC 8 330 ENGM UA9 GCXO NIL FFM TRA 
2 0212 DI 6386  B 707 260 ORBB UB6 EGKK NIL DKB RMS 
3 0240 LY 002  B 747 330 KJFK UB6 LLLD NIL RMS TGO 
4 0348 SR 799  DC 9 290 EHAM UB1 LFSB NIL FFM TRA 
5 0352 SR 869  DC 9 290 EGLL UB6 LSZH NIL RMS TRA 
6 0407 GAXLN  BA 11 310 LIRF UB6 EGGW NIL TGO RMS 
7 0422 GK 294  BA11 350 LGAT UB6 EGKK NIL TGO RMS 
8 0520 SR 111  VC 10 330 KJFK UB6  LSGG NIL RMS TRA 
9 0615 AZ 611  B 747 330 KJFK UB6 Ð LIRF NIL RMS TRA 
10 0625 QC 302  DC 8 350 FCAA UA9 Ð EBBR NIL TRA RMS 
11 0634 JP 1078  DC 9 310 LYLJ UB6 EGGW NIL TGO RMS 
12 0646 JP 1022  DC 9 310 LYLJ UB6 EGGW NIL TGO RMS 
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13 0658 DV 290 R BA 11 330 EDDH UA9  LEPA NIL FFM TRA 
14 0701 BR 364  B 707 390 DNKK UB6 EGKK NIL TGO RMS 
15 0704 CP 204  B 707 370 CYUL UB6 Ð LIRF NIL RMS TRA 
16 0706 SR 770  DC 9 280 LSZH UB6 EBBR NIL ZUE RMS 
17 0711 SR 800  CV 99 260 LSZH UB6 EBBR NIL ZUE RMS 
18 0724 TW 832  B 707 250 KJFK UB6 Ð LSGG NIL RMS TRA 
19 0734 BV 238  BA 11 330 EDDK UA9 LEMG NIL FFM TRA 
20 0738 SR 820  DC 9 280 LFSB UB6 EGLL NIL TGO RMS 
21 0739 IBOGI  HS 25 310 LIMC UB6 EHEH NIIL TGO RMS 
22 0740 LH 296  B 727 290 EDDL UA9 LIRF NIL FFM TRA 
23 0741 BA 022  B 747 260 LSZH UB6 EGLL NIL TGO RMS 
24 0747 CLARE 21 4 F 104 320 EDAB  EDAB OAT ZBU NTG 
25 0748 EC 614  VC 15 350 LIRF UB6 EGLL NIL TGO RMS 
26 0759 BV 614  BA 11 330 EDDH UA9  LEPA NIL FFM TRA 
27 0803 AC 890  DC 8 370 CYYZ UB6 LSZH NIL RMS TGO 
28 0804 GAXPU  HS 25 290 EGGW UB6 EDDM NIL RMS TGO 
29 0810 BV 252  BA 11 290 EDVV UA9 LPPT NIL FFM TRA 
30 0814 AZ 603  B 707 330 KJFK UB6 LIMC NIL RMS TRA 
31 0819 QZ 800  DC 8 280 LIRF UB6 EGLL NIL TGO RMS 
32 0821 KL 331  DC 9 270 EHAM  UA9 LSGG NIL FFM TRA 
33 0823 LT 240  SE 210 ------ EDDL UA9 LEPA CNL FFM TRA 
34 0828 KL 341  DC 9 330 EHAM UA9 LIMM NIL FFM TRA 
35 0831 BV 228  BA 11 290 EDVV UA9  LSGG NIL FFM TRA 
36 0834 QF 731  B 747 310 LIRF UB6 EGLL NIL TGO RMS 
37 0835 AZ 657  B 747 270 CYUL UB6 LIRF NIL RMS TRA 
38 0835 AZ 675  DC 8 370 KBOS UB6  LIRF NIL RMS TRA 
39 0838 SR 810  DC 9 280 LSGG UB6 EGLL NIL TGO RMS 
40 0845 PA 410  B 707 370 KIAD UB6  LIPZ NIL RMS TGO 
41 0847 CLARE 31 2 F 104 320 EDAB  EDAB CNL ZBU NTG 
42 0848 AZ 372  DC 9 280 LIMM UB6  EHAM NIL TGO RMS 
43 0850 AJAX 1  2 F 104 240 EDAL  EDAL climbing SLN TGO 
44 0851 DF 636  B 727 290 EDDL UA9 DTTA NIL FFM TRA 
45 0852 SR 169  DC 8 330 KBOS UB6 LSZH NIL RMS TGO 
46 0904 DF 634  B 727 330 EDDH UA9 DTTA NIL FFM TRA 
47 0910 OOSTD  B 727 330 EBBR UB6  UA12 LIRF  RMS TGO 
48 0919 OA 410  B 707 330 KJFK UB6 LGAT NIL RMS TGO 
49 0926 RNAF 1714 2 F 104 250 EHVK TB6 EDAR OAT TGO RMS 
50 0928 LY 500  B 707 370 CYUL UB6 LGAT NIL RMS TGO 
51 0933 BR 7245  BA 11 270 EGKK UB6 EDDM NIL RMS TGO 
52 0934 RB 405  SE 210 310 LIRF UB6 EGLL NIL TGO RMS 
53 0937 KT 826  DC 8 280 LFMN UB6 EBBR NIL TGO RMS 
54 0938 SR 771  DC 9 270 EBBR UB6 LSZH NIL RMS TGO 
55 1005 SR 101  B 747 330 KJFK UB6 LSZH NIL RMS TGO 
56 1006 AZ 458  DC 8 260 LIMM UB6 EGLL NIL TGO RMS 
57 1013 AE 17  DC 8 280 LIRF UB6 EBBR NIL TGO RMS 
58 1021 SR 801  CV 99 270 EGLL UB6 LSZH NIL RMS TGO 
59 1026 BE 457  HS 21 310 LGAT UB6 EGLL NIL TGO RMS 
60 1034 BR 327  VC 10 410 EGKK UB6 HLLT NIL RMS TRA 
61 1037 GAYRY  HS 25 280 EDDM UB6 EGGW NIL TGO RMS 
62 1038 SK 581  DC 9 330 EKCH UA9 LIMM NIL FFM TRA 
63 1043 DA 1223  BA 11 270 EGKK UB6  LIRA NIL RMS TRA 
64 1045 RNOAF 5015 F 5 250 ENRY  EDAL GAT HDL SLN 
65 1046 BE 351  HS 21 350 LIRF UB6 EGLL NIL TGO RMS 
66 1046 SK 685  DC 9 290 EKCH UA9 LIMM NIL FFM TRA 
67 1049 OOSTE  B 727 250 EBBR UB6  LIMM NIL RMS TRA 
68 1051 GAXPU  HS 25 350 EDDM UB6 EGGW NIL TGO RMS 
69 1055 BE 326  HS 21 290 EGLL UB6 LIRN NIL RMS TRA 
70 1058 SK 607  DC 9 330 EKCH UA9 LSGG NIL FFM TRA 
71 1101 BR 7246  BA 11 280 EDDM UB6 EGKK NIL TGO RMS 
72 1108 DA 1209  BA 11 330 EGGW UB6  LIRA NIL RMS TRA 
73 1111 GAF 2727 F 104 250 EDNP TB6 EDSU GAT RMS TGO 
74 1111 BE 352  HS 21 290 EGLL UB6 LIRF NIL RMS TRA 
75 1112 GAVRO  B 737 290 EGCC UA9  DTTM NIL FFM TRA 
76 1114 SR 161  DC 10 330 CYUL UB6 LSZH NIL RMS TGO 
77 1115 STEAD 50 F 104 330 EGWZ TB6 EGWZ OAT RMS TGO 
78 1121 RR 2118 VC 10 390 LCRA UB6  EGUN NIL TGO RMS 
79 1125 SR 821  DC 9 250 EGLL UA9 LFSB NIL FFM TRA 
80 1125 AZ 377  DC 9 290 EHAM UA9 LIMM NIL FFM TRA 
81 1127 EI 514  B 737 330 EIDW UB6  LIRF NIL RMS TRA 
82 1130 FBRUY  G 2 430 LSGG UB6 EHSB NIL TGO RMS 
83 1131 BE 485  HS 21 350 LLLD UB6 EGLL NIL TGO RMS 
84 1136 BE 376  HS 21 270 EGLL UB6  LIRF NIL RMS TRA 
85 1137 AZ 230  DC 9 280 LIMM UB6  EBBR NIL TGO RMS 
86 1138 GK 365  BA 11 330 EGCC UA9 DTTA NIL FFM TRA 
87 1140 OOSRA  SE 210 270 EBBR UB6 LSZH NIL RMS TGO 
88 1147 BR 1341  BA 11 330 EGKK UB6 LIPZ NIL RMS TGO 
89 1152 PA 111  B 707 350 LIRF UB6 KJFK NIL TGO RMS 
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90 1152 TW 843  B 707 310 LIMC UB6 KJFK NIL TGO RMS 
91 1155 JU 210  DC 9 280 LYZA UB6 EGLL NIL TGO RMS 
92 1155 N 720 F  G 2 290 EBBR UB6 LFMN NIL RMS TRA 
93 1202 SR 100  DC 10 310 LSZH UB6 KJFK NIL TGO RMS 
94 1203 BE 578  HS 21 270 EGLL UB6  LSGG NIL RMS TRA 
95 1207 BE 588  BA 11 250 EGCC UB6 LSGG NIL RMS TRA 
96 1207 AZ 978  DC 9 260 LIMM UB6 EBBR NIL TGO RMS 
97 1216 AZ 330  DC 9 260 LIMM UB6 EBBR NIL TGO RMS 
98 1216 BA 774  VC 10 370 EGLL UB6 OLBA NIL RMS TGO 
99 1219 OA 420  B 707 330 CYUL UB6 LGAT NIL RMS TGO 
100 1223 AZ 6183  DC 9 ----- EBBR UB6 LIRF CNL RMS TGO 
101 1224 OA 260  B 720 290 EGLL UB6 LGAT NIL RMS TGO 
102 1230 BE 366  HS 21 330 EGLL UB6 LIMM NIL RMS TRA 
103 1230 SR 811  DC 9 270 EGLL UB6 LSGG NIL RMS TRA 
104 1235 OOSTC  B 727 280 LIRF UB6 EGLL NIL TGO RMS 
105 1242 GAYSI  B 707 370 EGGW UB6 LGAT NIL RMS TGO 
106 1245 OOSTD  B 727 280 LIRF UB6 EBBR NIL TGO RMS 
107 1248 BA 914  VC 15 330 EGLL UB6 LIRF NIL RMS TRA 
108 1249 OA 409  B 707 350 LGAT UB6 EINN NIL TGO RMS 
109 1250 BE 362  HS 21 290 EGLL UB6 LIPZ NIL RMS TRA 
110 1255 AZ 686  DC 8 280 LIMC UB6 KBOS NIL TGO RMS 
111 1304 OA 153  B 727 280 LSGG UB6 EBBR NIL TGO RMS 
112 1304 AZ 602  B 747 260 LIMC UB6 KJFK NIL TGO RMS 

  113   1310   OOSTE      B 727    310    LIMM   UB6   EBBR   NIL   TGO   RMS 
114 1312 ME 202  B 707 370 EGLL UB6 OLBA NIL RMS TGO 
115 1314 OOSRA  SE 210 260 LSZH UB6 EBBR NIL TGO RMS 
116 1317 BE 718  HS 21 330 EGLL UB6 LFSB NIL RMS TRA 

  117   1318   LY 15    B 747  350   LLLD   UB6   EGLL   NIL   TGO   RMS 
118 1321 BR 487  BA 11 290 EGKK UB6 LIMJ NIL RMS TRA 
119 1327 OA 259  B 720 310 LGAT UB6 EGLL NIL TGO RMS 
120 1329 ME 201  B 707 350 OLBA UB6 EGLL NIL TGO RMS 
121 1333 BE 643  HS 21 280 EDDM UB6 EGLL NIL TGO RMS 
122 1338 DABHH  BA 11 330 EDDL UA9 LFMN NIL FFM TRA 
123 1338 BA 770  VC 10 330 EGLL UB6 LLLD NIL RMS TGO 
124 1341 BE 456  HS 21 270 EGLL UB6  LGAT NIL RMS TRA 
125 1344 DAF 3560 Hunter 250 EDUL TB6 EDAL GAT RMS SLN 
126 1345 AZ 275  DC 9 290 EBBR UB6 LIRF NIL RMS TRA 
127 1346 CLARE 21 3 F 104 290 EDAB  EDAB OAT ZBU TGO 
128 1350 BE 565  HS 21 280 LSZH UB6 EGLL NIL TGO RMS 
129 1350 TP 512  B 727 290 LPPT UB6 LSZH NIL RMS TGO 
130 1353 BA 203  VC 10 350 HECA UB6 EGLL NIL TGO RMS 
131 1357 BE 582  HS 21 270 EGLL UB6 LSGG NIL RMS TRA 
132          1402        OA 180  B 720 330 EDDL    UA9          LIMM       NIL          FFM         TRA 
133 1405 AZ 281  DC 8 270 EGLL UB6  LIRF NIL RMS TRA 
134 1423 BR 1342  BA 11 310 LIPZ UB6 EGKK NIL TGO RMS 
135 1426 LT 242  SE 210 290 EDDL UA9 LEPA NIL FFM TRA 
136 1428 CLARE 25 2 F 104 250 EDAB  EDAB OAT ZBU TGO 
137 1431 BR 363  B 707 330 EGKK UB6 DNKK NIL RMS TRA 
138 1431 LY 2024  B 747 370 KJFK UB6 LLLD NIL RMS TGO 
139 1434 RB 406  SE 210 270 EGLL UB6  LIRF NIL RMS TRA 
140 1440 BE 484  HS 21 290 EGLL  UB6 LLLD NIL RMS TGO 
141 1446 BE 369  HS 21 260 LIMM UB6 EGLL NIL TGO RMS 
142 1446 GAYNR  HS 25 280 LSZH UB6 EGLL NIL TGO RMS 
143 1454 SK 1314  DC 9 330 ESSA UA9 LSGG NIL FFM TRA 
144 1454 AZ 291  DC 9 290 EGLL UB6  LIMM NIL RMS TRA 
145 1459 DF 306  B 727 330 EDDL UA9 LEMG NIL FFM TRA 
146 1501 BE 368  HS 21 270 EGLL UB6 LIMM NIL RMS TRA 
147 1504 GATPB  HS 25 290 EGTG UB6 EDDM NIL RMS TGO 
148 1506 BD 389  BA 11 330 EGGD UB6 LYSP NIL RMS TGO 
149 1507 OOSTD  B 727 370 EBBR UB6  LIMM NIL RMS TRA 
150 1511 GF 005  VC 10 390 OLBA UB6 EGLL NIL TGO RMS 
151 1520 BA 055  B 707 290 EGLL  UB6  HKNA NIL RMS TRA 
152 1522 BV 226  BA 11 330 EDDL  UA9 LEPA NIL FFM TRA 
153 1524 FRRUY  G 2 410 EHSB UA9 LSZS NIL FFM TRA 
154 1530 BE 354  HS 21 290 EGLL UB6 LIRF NIL RMS TRA 
155 1530 LG 12  F 104 250 EDAB TB6 EDAB OAT RMS TGO 
156 1533 BA 315  B 707 350 LLLD UB6 EGLL NIL TGO RMS 
157 1540 GAXLN  BA 11 290 EGGW UB6  LYSP NIL RMS

 TGO 
158 1540 GAF 3177 G 91 310 EDSD TB6 EDDK GAT TGO RMS 
159 1543 BE 703  HS 21 280 LOWW UB6 EGLL NIL TGO RMS 
160 1545 LNFOE  BA 20 350 LIMC UB6 EGLL NIL TGO RMS 
161 1546 JU 211  DC 9 330 EGLL UB6 LYZA NIL RMS TGO 
162 1548 AZ 669  DC 8 290 KLAX  UB6  LIMC NIL RMS TRA 
163 1548 BE 664  HS 21 270 EGLL UB6 EDDM NIL RMS TGO 
164 1553 OOSJN  B 707 350 LGAT UB6 EBBR NIL TGO RMS 
165 1555 BR 552  B 707 390 HLLT UB6 EGKK NIL TGO RMS 
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166 1604 GAVRO  B 737 350 DTTM UB6 EGKK NIL TGO RMS 
167 1605 GAVOI  HS 25 390 LIRA UB6 EGLL NIL TGO RMS 
168 1605 LY 436  B 720 330 EGLL UB6 LLLD NIL RMS TGO 
169 1606 WT 904  B 707 410 LIRF UB6 EGLL NIL TGO RMS 
170 1612 BE 568  HS 21 270 EGLL UB6 LSZH NIL RMS TGO 
171 1614 JU 212  DC 9 310 LYLJ UB6 EGBI NIL TGO RMS 
172 1619 SR 403  DC 9 290 EKCH UA9 LSGG NIL FFM TRA 
173 1622 BA 714  VC 10 290 EGLL UB6 LSZH NIL RMS TGO 
174 1624 SR 525  DC 9 270 EDDL UA9  LSGG NIL FFM TRA 
175 1628 SR 775  DC 9 290 EBBR UB6  LSGG NIL RMS TRA 
176 1629 LH 174  B 727 330 EDDL UA9 LEBL NIL FRA TRA 
177 1637 SR 110  B 747 280 LSGG UB6 KJFK NIL TGO RMS 
178 1650 AZ 274  DC 9 260 LIRF UB6 EBBR NIL TGO RMS 
179 1656 GATPB  HS 25 310 EDDM UB6 EGTG NIL TGO RMS 
180 1700 PI 7073  B 707 390 HECA UB6 EGLL NIL TGO RMS 
181 1701 AZ 382  DC 9 260 LIMM UB6  EHAM NIL TGO RMS 
182 1706 TW 610  B 707 330 EGLL UB6  LIRF NIL RMS TRA 
183 1713 DAF 3560 Hunter 260 EDAL SLN EKSP NIL LAN FFM 
184 1714 BE 584  HS 21 270 EGLL UB6 LSGG NIL RMS TRA 
185 1715 GH 707  VC 10 370 EGLL UB6 LIRF NIL RMS TRA 
186 1716 AZ 393  DC 9 290 EKCH UA9 LIMM NIL FFM TRA 
187 1717 SV 787  B 707 390 LIRF UB6 EGLL NIL TGO RMS 
188 1718 OA 154  B 727 290 EBBR UB6 LSGG NIL RMS TRA 
189 1718 GAXMH  BA 11 290 EGGW UB6 LYSP NIL RMS TGO 
190 1728 SR 805  CV 99 290 EGLL UB6 LSZH NIL RMS TGO 
191 1738 GABDP  B 737 330 EGGW UB6 LICJ NIL RMS TRA 
192 1748 LG 181  B 707 330 ELLX UB6  LIRF NIL RMS TRA 
193 1751 AZ 459  DC 8 270 EGLL UB6 LIMM NIL RMS TRA 
194 1752 KL 3094  DC 8 370 EHAM UA9 LIRF NIL FFM TRA 
195 1753 BE 592  HS 21 290 EGLL UB6 LSFB desc-240RMS HRB 
196 1800 BE 645  HS 21 310 EDDM UB6 EGLL NIL TGO RMS 
197 1807 BE 477  HS 21 310 LTBA UB6 EGLL NIL TGO RMS 
198 1808 IBOGI  HS 25 330 EHEH UB6  LIMM NIL RMS TRA 
199 1809 TP 515  B 727 350 LSZH UB6 LPPT NIL TGO RMS 
200 1816 DRAWN 08 F 104 270 EDAM TB6 EDAM NIL RMS TGO 
201 1827 MI 1611  2 F 104 290 EDNP TB6 EDNP NIL RMS TGO 
202 1828 GAYSI  B 707 390 LGAT UB6 EGGW NIL TGO RMS 
203 1829 VC 901  SE 210 270 EGKK UB6 LSGG NIL RMS TRA 
204 1835 BE 569  HS 21 310 LSZH UB6 EGLL NIL TGO RMS 
205 1838 AZ 8250  DC 8 280 LIRF UB6 EBBR NIL TGO RMS 
206 1843 SR 840  DC 9 350 LSZH UB6 EGCC NIL TGO RMS 
207 1851 OOSRF  SE 210 290 EBBR UB6 LSZH NIL RMS TRA 
208 1855 GAVRO  B 737 330 EGBB UB6 DTTM NIL RMS TRA 
209 1855 AZ 231  DC 9 270 EBBR UB6  LIMM NIL RMS TRA 
210 1856 AZ 321  DC 9 290 EBBR UB6 LIRF NIL RMS TRA 
211 1909 BD 390  BA 11 310 LYSP UB6 EGGW NIL TGO RMS 
212 1923 AZ 383  DC 9 290 EHAM UA9 LIMM NIL FFM TRA 
213 1925 BA 043  VC 10 330 EGLL UB6 HKNA NIL RMS TRA 
214 1927 DF 308 R  B 727 330 EDVV UA9 LEMG NIL FFM TRA 
215 1930 BE 593  HS 21 280 LFSB UB6 EGLL NIL TGO RMS 
216 1932 RAF 2018 Buccan. 270 EDUL TB6 EDUL NIL RMS TGO 
217 1933 LH 278  B 727 330 EDDL UA9 LIMM NIL FFM TRA 
218 1935 RAF 2019 Buccan. 330 EDUL TB6 EDUL NIL RMS TGO 
219 1947 DIATD  LR 23 410 EDVK UA9 LIRA NIL FFM TRA 
220 2004 BA 927  VC 15 390 OIII UB6 EGLL NIL TGO RMS 
221 2005 QC 307  DC 8 330 EBBR UB6  LIRF NIL RMS TRA 
222 2020 GF 732  B 747 330 EGLL  UB6 LIRF NIL RMS TRA 
223 2023 SR 795  DC 9 290 EHAM UA9 LSGG NIL FFM TRA 
224 2023 SR 777  DC 9 270 EBBR UB6 LSGG NIL RMS TRA 
225 2033 AZ 321  DC 9 290 EBBR UB6  LIRF NIL RMS TRA 
226 2034 OOSRF  SE 210 280 LSZH UB6 EBBR NIL TGO RMS 
227 2036 BA 023  B 747 270 EGLL UB6 LSZH NIL RMS TRA 
228 2044 SZ 290  DC 9 280 LIMM UB6 EGLL NIL TGO RMS 
229 2045 BA 420  B 747 330 EGLL UB6 OBBI NIL RMS TGO 
230 2053 GAXMH  BA 11 310 LYSP UB6 EGGW NIL TGO RMS 
231 2107 EC 625  VC 10 330 EGLL UB6  LIRF NIL RMS TRA 
232 2111 BE 586  HS 21 270 EGLL UB6 LSGG NIL RMS TRA 
233 2115 KT 973  HS 06 310 LSZH UB6 EGKK NIL TGO RMS 
234 2116 BA 789  VC 10 390 OKBK UB6 EGLL NIL TGO RMS 
235 2124 QZ 803  DC 8 270 EGLL UB6 LIRF NIL RMS TRA 
236 2124 GAXMJ  BA 11 290 EGGW UB6 LYSP NIL RMS TGO 
237 2134 SR 860  DC 9 310 LSZH UB6 EGLL NIL TGO RMS 
238 2146 BE 465  HS 21 350 LCNC UB6 EGLL NIL TGO RMS 
239 2147 OOSJO  B 707 390 LGAT UB6 EBBR NIL TGO RMS 
240 2147 BE 464  HS 21 290 EGLL UB6 LCNC NIL RMS TGO 
241 2150 JP 1079  DC 9 330 EGGW UB6 LYLJ NIL RMS TGO 
242 2155 QC 318  DC 8 310 LEMD UB6 EBBR NIL TGO RMS 
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243 2200 OOSJC  B 707 330 EBBR UB6  FCAA NIL RMS TRA 
244 2206 LNFOE  BA 20 370 EKCH UA9 LIMJ NIL FFM TRA 
245 2211 MS 792  IL 62 330 EBBR UB6 HECA NIL RMS TGO 
246 2214 BR 103  B 707 330 EGKK UB6 HUEN NIL RMS TGO 
247 2231 AZ 331  DC 9 250 EBBR UB6  LIMM NIL RMS TRA 
248 2239 UT 312  DC 8 310 FOOO UB6 EBBR NIL TGO RMS 
249 2241 AZ 963  DC 9 250 EBBR UB6 LIMM NIL RMS TRA 
250 2245 SR 846  DC 9 280 LSZH UB6 EGLL NIL TGO RMS 
251 2253 SB 903  DC 8 310 LSZH UB6 EINN NIL TGO RMS 
252 2301 WT 903  B 707 330 EGLL UB6  LIRF NIL RMS TRA 
253 2308 BE 587  HS 21 280 LSGG UB6 EGTL NIL TGO RMS 
254 2319 BR 7675  B 707 330 EGKK UB6  OBBI NIL RMS TGO 
255 2321 SF 407  DC 8 290 EBBR UB6  HFFF NIL RMS TRA 
256 2323 BY 206  B 737 350 DTTM UB6 EBBR NIL TGO RMS 
257 2342 GAVRO  B 737 350 DTTM UB6 EGLL NIL TGO RMS 
258 2351 BE 312  HS 21 330 EGLL UB6  LMML NIL RMS TRA 

 
Kommentar  

 
Die Strecken-Wegpunkte in der Rhein UIR in diesem Verkehrsbeispiel waren damals Frankfurt (FFM), 
Trasadingen (TRA), DinkelsbŸhl (DKB). Tango (TGO), Ramstein (RMS), ZŸrich East (ZUE), 
ZweibrŸcken (ZBU), Heidelberg (HDL), Sšllingen (SLN), Herrenberg (HRB) and NTG. 
 
Das Beispiel stellt nur die 258 FlŸge dar, die an diesem Tag Ÿber die Karlsruhe Strecken-Kreuzung 
(KAL), d.h. auf den UDR UB-6 und UA-9 bzw. TB-6 flogen. Man kann sich den zusŠtzlichen Verkehr 
Ÿber den anderen strategischen Wegpunkten wie Nattenheim NTM, Frankfurt FFM, Tango (TGO) und 
WŸrzburg (WUR) vorstellen. 
 
Der Verkehr erreichte wŠhrend 1973 bald 800 FlŸge pro Tag, obwohl das UAC nur fŸr 400 FlŸge 
ausgelegt worden war. 

 
ANHANG 10/3 

 
Rhein Upper Ar ea Control Center Birkenfeld, Germany 

 
TYPISCHE TAKTISCHE FUNK -RUFZEICHEN DER 1960ÕER JAHRE UND FR†HER 

 
Call Sign   Aircraft -Type Home-Base Air Force   Remarks  
 
10665    T-39  EDAW  USAF   
24477   T-39  EDAW  USAF  Abschuss Erfurt 
ADAD   T 39  EDAW  USAF   
ADDER   F104  EDSB  GAF   
AJAX   CF104  EDAL  CAF   
ALFA ALFA  CM 170  EDSE EDSA GAF   
ALFA BRAVO  T 33  EDSF  GAF   
ALMA   F 104  EDNN-EDAD GAF   
ALPIN       USAF   
ANDREWS      USAF   
ANGELO       USAF   
ANNIE   F4  EDAB  USAF   
APRIL     EGWC  USAF   
ASTRO   F104  EDNN  GAF   
AVENGER      USAF   
AWAY       USAF   
BACKWATER      USAF   
BAD EM   EC97  EDAW  USAF  Electronic Surveillance 
BAIL   F 4  EDAM  USAF   
BARKING PUP  Fighters  NATO   USAF  Air Defence MISSION 
BARON   T 33  LEZG  USAF   
BASEBALL  F 86  EDSP  GAF   
BATTY   F 100  EDAH  USAF   
BEACH   F 100  EDAH  USAF   
BELOW       USAF   
BIGLIFT   C5A/C141 US AFBs  USAF/NATO AIR DEFENCE Mission  
BLOODSTONE      USAF   
BLUE LAC  EC97  EDAW  USAF  Electronic Surveillance 
BLUE SONG  EC97  EDAW  USAF  Electronic Surveillance 
BONER     EDAH  USAF   
BORDER       USAF   
BORN   F4  LIPA  USAF   
BOSSY     EDAD  USAF   
BRANDY   F86    ???   
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BRAVO ALFA      GAF   
BUILD   B 66  LFQT  USAF 
BURMA   KC 97  EDAF  USAF + ANG Tanker Squadron  
BULSE   F 4  EDAM  USAF   
BUTCHER      USAF   
BUTTERFLY      USAF   
BUZZY   F 4  EDAB  USAF   
CAMPAIGN      USAF   
CARROT       USAF   
CATER   F4    USAF   
CAVALCADE      USAF   
CAW     EDAF  USAF   
CERN   B 66  EDAB  USAF   
CHARACTER      USAF   
CHECK   CF 104  EDAL  CAF   
CHECKER # 2  RF-101  EGUL  USAF   
CHECKERBOARD      USAF   
CIRCUIT   G91  EDSD  GAF   
CLARE   F104  EDAB  USAF   
CLARK   F100  EGVG  USAF   
CLEAR GIRL      ???   
COFFEE CUP      ???   
COLD TURKEY  C141/C135 US AFBs  USAF  AIR DEFENCE Mission 
COMPENSATE      USAF   
CONDUCTOR      USAF   
COUCH   F4  EDAH  USAF   
CROSSWORD      USAF   
DADDY   F 4  EDAB  USAF   
DALE   F 105  EDAD  USAF   
DANCING DOLL  B66    USAF  ECM  
DAWN   F100  EDAH  USAF   
DELIVER       USAF   
DEVOUR       USAF   
DIAMOND      USAF   
DIPLOMA      USAF   
DRAWN   F104  EDAM  CAF   
DRIVER   ATLANTIC EDSB  GAF   
DROPKICK      USAF   
DUNCAN       USAF   
EAGLE       USAF   
EARLY       USAF   
EARLY BIRD  B57  EDAF  USAF  WEATHER FLYER 
EGG NOGG      USAF   
ELSEWHERE      USAF   
EMILY     EDAR  USAF   
ENTERPRISE MAROON F 84  EDSL  GAF   
ENTRY   F 105  EDAB  USAF  
EVANS   F 4  EDAB  USAF   
EXPERT   G91  EDSD  GAF   
FAIL       USAF   
FAN   F 86  LFQP  USAF   
FANEY   F104  EDSL  GAF   
FARO   T33 G91  EDNY  GAF   
FEDDER       GAF   
FLAG SHIP  EC97  EDAW  USAF  Electronic Surveillance 
FLAT FOOT      USAF   
FLOUT   F4  LETO  USAF   
FOGBOUND      USAF   
FOGGY   F 4  EDAB  USAF   
FOOL HARDY      USAF   
FOYER   C135  EDAF?  USAF   
FRIGO       GAF   
FUNG   F4  EDAR  USAF   
FUNGI   F 4  EDAB  USAF   
GAG BAG  EC97  EDAW  USAF  Electronic Surveillance 
GALAHAD      USAF   
GANDER       USAF   
GAUZY   F4  HLLW  USAF   
GIANT   F104  EDSI  GAF   
GINGER       USAF   
GINGER TARGET      USAF   
GLAD   F101  EGUA  GAF   
GLORY   F 84  EDSB  GAF   
GOVERNOR      USAF   
GRAND SLAM SMOKE      USAF   
GRATIFY       USAF   
GUS   T 33 + 39  EDAR  USAF   
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GUSH   F4    USAF   
HACKSAW      GAF   
HAIRCUT      GAF   
HALFIRE       GAF   
HAMMER      GAF   
HARD   F 101  EDAH  USAF   
HARPOON  F104  EDSI  GAF   
HAWKEYE  F 104  EDNN  GAF   
HERKY   F84  EDSB  GAF   
HICK       GAF   
HIGH JINX      USAF   
HIMPY   F 100  EDAR  USAF   
HOBBY   F104  EDSU  GAF   
HOGEN   F4  EDAB  USAF   
HOMP   F4  EDAR  USAF   
HONEYCOMB      GAF   
HYGIENE      GAF   
IDEAL       USAF   
IMPLY   B 66  LFQT  USAF   
INFINITE       USAF   
IRRITATE      USAF   
JACKIE   F104  EDSB  GAF   
JAZZBO       USAF   
JEAN       USAF   
JIG   T 33  EDAL  CAF   
JIM DANDY  EC97  EDAW  USAF  Electronic Surveillance 
JOE LOUIS      USAF   
JONNY   G91  EDSF  GAF   
KANG   F 4  EDAB  USAF   
KAT KAY   EC97  EDAW  USAF  Electronic Surveillance 
KILO   F 104    GAF   
KINGPIN PINK  F-104  EDSB  GAF   
KINGPIN WILDGOOSE     GAF   
KINGPIN   F104G  EDNN  GAF   
KIWI   T33  EDAL  CAF   
LADY BIRD  EC97  EDAW  USAF  Electronic Surveillance 
LAKESIDE      USAF   
LAP SAC   EC97  EDAW  USAF  Electronic Surveillance 
LEFTY       USAF   
LETTER   G 91  EDSP  GAF   
LEVEL HEAD      GAF   
LIBEL   F104  EDSL  GAF   
LIHAY   F100  EGUL  USAF   
LILY       USAF   
LISBON   F 100  EKKA  RDAF   
LOADS   F105    USAF   
LOBBY   G91    GAF   
LOU LIE   EC97  EDAW  USAF  Electronic Surveillance 
LOVER   F4  EDAR  USAF   
MACAY     EDAB  USAF  SCRAMBLES 
MAJORIE      USAF   
MANGO   F100  EDAB  USAF   
MARINE       USAF   
MAW   F 100  EDAH  USAF   
MEAN   F 4  EDAH  USAF   
MERCY       USAF   
MIDYEAR      USAF   
MIGRATE      USAF   
MIKE   F 4  LEZG  USAF   
MILKBAR   F 84F  EDSM  GAF   
MING   F101  EDUA  USAF   
MINT     EDAR  USAF   
MONOLOG      GAF   
MOONGLOW      USAF   
MOONSHINE  U2  EDAQ+AW USAF  SURVEILLANCE 
MULCH   F100    USAF   
MUSCULAR      USAF   
NO TRUMP      USAF   
NOD     EDAH  USAF   
NORM   F 105  EDAD  USAF   
NORMAN  T 39  EDAW  USAF   
NOSE   F104  EDSL  GAF   
NOWA   F 4  EDAB  USAF   
NUTTREE  F104  EDSB  GAF   
O K O A D  IL 18  LKPR  CSA  shot down 1961 NUB 
OATH   F4  EDAH  USAF   
OCCASION      USAF   
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OFFSET       USAF   
OFFSIDE       USAF   
OPIUM     EDAB  USAF   
OPPOSE       USAF   
OZARK     EDAB  USAF   
PAINTBOX      GAF   
PANG   F 4  EDAH  USAF   
PANORAMA      GAF   
PARKA   F 105  EDAB  USAF   
PEACABLE      USAF   
PEAK       USAF   
PEN       USAF   
PENNSYLVANIA  ATLANTIC EDAB/AD  GAF   
PENGUIN WILDGOOSE     GAF   
PEPSI ROBIN      GAF   
PERHAPS      USAF   
PET PIG   EC97  EDAW  USAF  Electronic Surveillance 
PET   EC97  EDAW  USAF  Electronic Surveillance 
PETTY GIRL      GAF   
PILGRIM   G91  EDSD  GAF   
PILLOW       GAF   
PINBOY   F104    GAF   
PIROL   F4  EDAM  USAF   
PITCH       USAF   
PLACARD      USAF   
PLANTATION      USAF   
POGO   T33 F104  EDAL/AN  CAF   
POLIO     EDAH  USAF  SCRAMBLES 
POP   T 33    USAF   
POPULAR      GAF   
PUFF   B66  LFQY + QT USAF  SURVEILLANCE 
RAINBOW      GAF   
RANDY   B 57 H  EDAF  USAF   
RANGER   A3B/T39  LERT/TO  USAF   
RASBERRY SCHATZIE F-104  EDSB  GAF   
RECIL TEST      USAF   
RED ZEE   EC97  EDAW  USAF  Electronic Surveillance 
REE   F 4  LEZG  USAF   
REFORGER      NATO  AIR DEFENCE MISSION 
RENO ROULETTE      NATO  AIR DEFENCE MISSION 
RESEARCH      USAF   
RESIST       USAF   
REYNOLDS      USAF   
RICO   F 84  LFQY  USAF   
RIFT   F 105  EDAD  USAF   
RIGER   C135  EGUL  USAF   
RIPE   F4  EDAR  USAF   
ROYAL FLUSH      USAF   
SAILOR       GAF   
SAN SPA   EC97  EDAW  USAF  Electronic Surveillance 
SANDAL   F 104    GAF   
SAUL   F4  EDAH  USAF   
SCOTCHMAN  F 86  EDSP  GAF   
SERVE     EGWC  USAF   
SHARECROP      USAF   
SHUTTLECOCK      GAF   
SKY BLAZER      USAF   
SKY BLUE      USAF/NATO Air Defence MISSION 
SNIDE       USAF   
SNIP   F 105  EDAD  USAF   
SPACE CADET      USAF   
SPADE       USAF   
SPONG   F4    USAF   
SPRINGTIME      GAF   
SPUD   F100  EDAR  USAF   
SQUARE DANCE      GAF?   
STALE     EDAB + AD USAF   
STAMPEDE      USAF   
STAR       USAF   
STEAD   F104  EDAL  CAF   
STIRRUP   C135  EDAF  USAF  Flying Command Post 
STOB   F4  HLLW  USAF   
STOPCLOCK  F104  EDSI  GAF   
STUDENT  F104  EDFA/AN  CAF   
SUGAR BABE  B-57H  EDAF  USAF  SURVEILLANCE 
SUNUP   F 4  EDAH  USAF   
SWOON     EDAS  USAF   
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TAIFUN   CF 104  EDAL  CAF   
TAINTLEY    EDSB  GAF   
TAPE   F 100  EDAD  USAFE   
TAPER       ???   
TARP   F 4  EDAH  USAF   
TAXI   KC97  EDAF  USAF  Creek Party TANKER 
TAYLOR     EDSB  GAF   
TERP   F 100  EDAD  USAF   
THORN   F 100    USAF   
THUNDER  G91  EDSD  GAF   
TIGER   CF 104  EDAN  CAF   
TILLY   F4  EDAH  USAF   
TINBOX   T 33  EKYT  RDAF   
TINFOIL       GAF   
TITUS       GAF   
TORMENT      USAF   
TOWN     EDAF  USF   
TRICK   F100  EGVG  USAF   
TROUT       USAF   
TRUMPET      GAF   
TUG   T39  EDAW  USAF   
UNDULATE      USAF   
VENT   F 105  EDAD  USAF   
VERLU       USAF   
VETO   F100  LETO  USAF   
VIADUCT          
VICTOR ALERT    all ABs  USAF  LIVE SCRAMBLES 
VOW     EDAD  USAF   
WHAM   F4  EDAB  USAF   
WHARP   T33  EGVT  USAF   
WIND   F4/T39  EGWZ  USAF   
WINDY   F4  EGWZ  USAF   
WINE     EDAR  USAF   
WRITING       GAF   
YANKEE       USAF   
ZEE BOY   EC97  EDAW  USAF  Electronic Surveillance 
 
 
Legende der ICAO Flugplatz -Kennungen  
 
EDAW Wiesbaden EDAL Sšllingen EDSE Erding  EDSA Landsberg 
EDSF FŸrstenfeldbruck EDAD Spangdahlem EGWZ Alconbury EDNN Nšrvenich 
EDAH Hahn  LIPA Aviano  EDAF Rhein Main EGUL Lakenheath 
EDSD Leipheim EGVG Woodbridge EDAR Ramstein EDSL Lechfeld  
EDNY Sylt  EDSI Ingolstadt EGUA Upper Heyford EDSB BŸchel 
EDSP Pferdsfeld EDAQ Giebelstadt LKPR Prague  EDAM ZweibrŸcken 
LFQT Toul  LFQP Phalsbourg LETO Torrejon Spain EKKA Karup 
EDFA Lahr later EDAN EDAS Sembach EGVT Wethersfield EDSM Memmingen 
LEMO Moron Spain LFOU Chateroux LFQE Etain  LFOE Evreux 
LFQG Gros Tenquin EDSG Bremgarten LFQM Marville  LFQD Dijon 
LFQU Chaumont LFBP Paux  LFQY Metz  LERT Rota Spain 
LFLA Laon Couvron EGWC Cosford  LEGT Getafe Spain EDUI Geilenkirchen 
EKYT Aalborg  EDEH Eindhoven EDUL Laarbruch EDUO GŸtersloh 
HLLW Tripoli Libya EGVJ Bentwaters  

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
____________________________________________________________________________ 

 

 511 

ANHANG 10 -4 
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Anhang zum SKY BLUE Exercise mit dem †bungsgebiet 
 
 
 
 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
____________________________________________________________________________ 

 

 515 

Kapitel  11 

DIE LUFTVERTEIDIGUNG ALS RHEIN UACÕs PARTNER  

Die Luftverteidigung und die Flugverkehrsdienste  
 
Da ein bedeutender Teil aller von Rhein UAC kontrollierten militŠrischen FlŸge im LV - 
Betrieb und seinen †bungen beteiligt waren, scheint es angebracht, die LV - 
Organisation, ihre Struktur, Stellen und Verfahren in grossen ZŸgen zu erwŠhnen. Die 
NATO - LV - Organisation unter der 4. Allied Tactical Air Force - ATAF fŸr den SŸden 
der BRD war seit Anbeginn ein enger Partner fŸr Rhein UAC, da die Zentrale aus ihrem 
VorgŠnger, dem 619th Tactical Control Squadron - TCS unter dem Rufzeichen 
CORNBEEF hervorging. Selbst dessen VorgŠnger, das 602. Aircraft Control & Warning 
Squadron - AC&W mit dem gleichen Rufzeichen leistete die gleichen semi - ATS Dienste 
in der UIR. 
 
Die eigentliche Trennung zwischen den LV- und FS-Organisationen in diesem Teil des 
oberen Luftraums wurde erst mit der Errichtung der FS-Zentrale Rhein UAC 1957 
deutlich und permanente RealitŠt. Ab dann existierten praktisch zwei Gruppen von 
Dienstleistern fŸr militŠrische FlŸge, eine, die ÒRadar-FŸhrungs-DiensteÓ, also Flugmelde- 
& Leitdienst (AC&W) fŸr bestimmte OAT FlŸge (ORA, spŠter OAT/CR) leistete und die 
andere, die Flugverkehrsdienst - ATS fŸr OAT und Nicht-OAT (GAT) Verkehr ziviler 
und militŠrischer FlŸge ausŸbte. 
 
Allerdings, eine militŠrisch betriebene Radar-FŸhrungsdienst ausŸbende Stelle bedeutete 
nicht gleichzeitig Teil des LV-Systems zu sein, so wie die Radarstelle KONRAD 
(CONNY RADAR) der Deutschen Luftwaffe. Gleichzeitig ist zu beachten, dass die 
militŠrischen RadarfŸhrungsdienste nicht mit den Flugverkehrsdiensten unter der ICAO 
Konvention zu tun hatten. In Konsequenz hierzu waren die Regeln des militŠrischen 
Dienstes nicht streng in †bereinstimmung mit den ICAO Regeln verfasst. Ein Beispiel 
stellt die Zentrale Dienstvorschrift ZdV 57/1 der Luftwaffe Ÿber die ÒmilitŠrischenÓ ATS - 
Regeln dar. Abweichungen zwischen der zivilen und militŠrischen Anwendung der ICAO 
ATS - Regeln und Verfahren hŠtte es aufgrund der deutschen Luft-Verkehrsordnung 
eigentlich nicht geben dŸrfen. 
 
Das fŸhrte dazu, dass man zwei RadarfŸhrungsdienst-Organisationen hatte, nŠmlich die 
zum LV-System gehšrende und die andere, die weder zum LV- noch zum FS-System 
gehšrte. Aus der Sicht der ICAO gab es nun zwei ATS - Organisationen, die eine unter 
dem Mandat der BFS, zivile FS-Zentralen betreibend und die ZustŠndigkeit Ÿber den 
Luftraum innehabend, wŠhrend die andere unter dem Mandat der Bundeswehr und den 
NATO Stationierungs-StreitkrŠften militŠrische FS-Stellen betrieb; im Grund vier 
Parteien im gleichen Luftraum. 
 
Die ATS - Systeme als Teil des gesamten FS - Systems sind zu unterteilen in zivile und 
militŠrische. In Westdeutschland resultierte dies ab April 1959 in der Leistung von ATS - 
Diensten (ATC, FIS, ALRS) an militŠrischen Luftwaffenbasen der Bundeswehr und in 
hierzu gehšrenden Kontrollzonen - CTR und militŠrischen Nahverkehrsbereichen - 
MTMA in For m von Flugplatzkontrolldienst (TWR) und Anflugkontrolldienst (APP / 
RAPCON) ausschliesslich durch die Deutsche Luftwaffe, Marine und Armee, bzw. an den 
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StŸtzpunkten der hier stationierten NATO - Luftwaffen durch die RAF im Norden und 
USAFE und US-Armee sowie der FAF, gefolgt von der RACF, im SŸden. 
 
Diese ATS-Dienste an den internationalen und regionalen FlughŠfen der BRD wurden 
nur durch die BFS geleistet. Aller Streckenverkehr unterlag allerdingsden ATS-Diensten 
der BFS Zentralen Hannover, Frankfurt und MŸnchen (Bezirkskontrolldienst - ACC) im 
unteren Luftraum bis 19.500 Fuss NN. Im oberen Luftraum darŸber wurden diese Dienste 
durch die UAC Hannover und Rhein ausgeŸbt. 
 
Ein frŸhes Dokument der USAFE aus 1959 an den StŠndigen Ausschuss zur 
Koordinierung von Luftfahrt - Angelegenheiten - SAL Ÿber die vorgeschlagene Auslegung 
von beschrŠnkten Steigflug-Korridoren fŸr Strahlflugzeuge erklŠrte die ersten 
BefŸrchtungen der LV - Stellen zur erforderlichen Absicherung taktischer FlŸge unter 
LV -Einsatz von anderem Verkehr. Dieser Vorschlag beschrŠnkte sich aber im 
wesentlichen auf den Steigflug bis lediglich 20.000 Fuss. 
 
Der Gegenspieler der ATS-Systeme der ICAO sind die LV-Systeme, so wie schon frŸh 
durch die NATO StreitkrŠfte unter NATO Kommando betrieben. In Bezug auf 
Westdeutschland betrieb die NATO drei ÒSector Operations Center - SOCÓ und 
insgesamt zehn Flugmelde- & Leitdienst (AC&W) Zentren (Control & Reporting Center, 
bzw. Post - CRC/CRP).  
 
FS-Stellen der BFS, unter dem Gesetz Ÿber die BFS und der ICAO Konvention, sind 
ermŠchtigt, jede Art von Flugverkehr, zivil oder militŠrisch, GAT oder OAT oder SEC 
(Security Flights) zu fŸhren, leiten und kontrollieren, wŠhrend die nach 1956 entstandenen 
FS-Bereichszentralen (FS-Ber-Z) und die aus ihnen hervorgegangenen MilitŠrischen 
Radar-Kontroll -Zentralen - MATRAC per NATO, BMV und BMVg Vereinbarungen nur 
OAT FlŸge leiten durften. Aber auch dies wurde unterschiedlich und hiervon abweichend 
gehandhabt. Dieses Bild Šnderte sich, als die BRD ihr Mandat Ÿber die ZustŠndigkeit im 
oberen Luftraum 1964 an die Organisation EUROCONTROL abtrat, die ihrem Status als 
zivile supra-nationale Organisation gemŠss, sich nur mit GAT - Verkehr befassen durfte. 
Diese Entscheidung der BRD Šnderte die allgemeine und ohnehin schon komplizierte 
Situation Ÿber ZustŠndigkeiten noch mehr, denn jetzt mussten zwei separate ATS - 
Dienste Leistende gleichzeitig in den UIR tŠtig werden, die zivilen UAC fŸr GAT und die 
militŠrischen MATRAC  fŸr OAT. 
 
WŠhrend die beste Lšsung der hieraus resultierenden Situation gewesen wŠre, eine andere 
Kategorisierung der militŠrischen FlŸge in ÒLV-bezogenÓ und ÒNicht LV-bezogenÓ 
vorzunehmen, verblieb es bei der zuvor eingefŸhrten Kategorisierung. Es wŠre besser 
gewesen, wie im unteren Luftraum, alle ÒNicht LV-FlŸgeÓ als GAT (allgemeiner 
Flugverkehr) zu bezeichnen. Aber die GrŸnde und Absichten der beteiligten Parteien, dies 
nicht zu tun, waren von anderer Natur, deren GrŸnde nicht Teil dieser Dokumentation 
sind. 
 
Aber wie gut auch immer die nun getroffene Entscheidung auf dem Papier aussah und in 
Norddeutschland in der Hannover UIR zufriedenstellend funktionierte, im sŸddeutschen 
Luftraum der Frankfurt / Rhein UIR war dies nicht der Fall. Hier existierte bis 1977 nie 
ein separates MATRAC bis zum Umzug des UAC nach Karlsruhe unter dem 
administrativen Mandat EUROCONTROLÕs mit Betrieb wiederum durch die BFS und 
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nun  auch einer separaten MATRAC Komponente. D ieser ko-lozierte Betrieb, der ein und 
dasselbe technische System KARLDAP im gemeinsamen Betriebsraum nutzte, verlor seine 
rechtliche Basis eigentlich wieder, als die BFS die gesamte Zentrale 1986 von 
EUROCONTROL zurŸck in eigene nationale ZustŠndigkeit Ÿbernahm und sie danach so 
als zivil/militŠrische ko-lozierte Einrichtung weiterbetrieb. Wie immer auch die rechtlichen 
Grundlagen gewesen sein mšgen, diese Zusammenarbeit funktionierte. 
 
Alle nationalen LV - Organisationen der NATO - M itgliedsstaaten wurden zu 
Friedenszeiten unter dem Kommando des ÒSupreme Headquarter Allied Forces Europe - 
SHAPEÓ von Belgien aus betrieben. Der ÒAllied Command Europe - ACEÓ hatte das 
Kommando von SHAPE Ÿber den eigentlichen Betrieb an die 2. und 4. ÒAllied Tactical Air 
Forces - ATAFÓ delegiert. Das taktische Kommando wurde durch die ÒSector Operations 
Center - SOCÓ der beiden ATAF ausgeŸbt, in SŸddeutschland durch die 4. ATAF mit dem 
SOC-3 in Bšrfink durch die 615. AC&W Einheit in Birkenfeld. 
 
Zu dessen Betrieb gehšrten die angeschlossenen Kampffluggeschwader (Fighter Wings & 
Squadrons), sŸddeutsche ÒControl & Reporting Centers - CRCÓ und CRPs, mobile 
Tiefflug-Radar-Meldestellen des 407-L Systems, NI KE Raketenstellung und HAWK 
Batallione. Deutsche nationale Kommando-Einheiten waren damals noch nicht fŸr die 
eigentlichen LV - Funktionen zugelassen, sondern hauptsŠchlich verantwortlich fŸr 
Verwaltung, Ausbildung und Logistik. Das erste Hauptquartier der 4. ATAF bestand in 
Trier und wurde spŠter nach Ramstein verlegt. 
 

 
 

Abb. 11-1 / 2. + 4. ATAF Gebiet / Quelle: Walter Elkins, usarmygermany.com 
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Die 4. Alliierte Taktische Luftwaffe (Allied Tactical Air Force ATAF) entstand im April 
1952 in Landsberg. Die 12. US-Luftwaffe USAFE wurde ihr unterstellt. 1955 wird die 4. 
ATAF zum Standort Trier verlegt und verbleibt dort bis 1958, um nach Ramstein 
umzuziehen. In 1955 trifft die 155. Tactical Control Group aus den USA ein und wird in 
Spangdahlem, im vorherigen franzšsisichen Besatzungsgebiet, stationiert. Dazu gehšrten 
das 121. TCS in Spangdahlem, das 123. AC&W Squadron in Bitburg und das 114. AC&W 
Sq. 1952 trifft auch das 121. TCS in Spangdahlem aus den USA ein, in 1953 in 619. TCS 
umbenannt. Im Oktober 1952 trifft das 123. AC&W Sq in Nelligen ein und wird nach 
TŸrkheim bei Neu-Ulm verlegt. Das 123. Sq wird im November 1953 umbenannt in 616. 
AC&W Sq. Sein Funkrufzeichen wird JOPLIN. Es leistet GCI - Dienste.  
 
Im November 1952 trifft das 514. AC&W Sq in Bitburg ein und wird in Schšnfeld bei 
PrŸm stationiert. Sein Rufzeichen wird BARBER. Auch BARBER leistet GCI - Dienste. 
Die Einheit wird spŠter in 615th AC&W Sq umbenannt. Ihr Hauptquartier wird bereits 
1963 nach Birkenfeld-Nahe verlegt. Der Betriebsort bleibt Schšnfeld. Im Juli 1954 wird 
das 619th TCS nach Toul-Rosieres in Frankreich verlegt.  
 
Anfang 1955 wird  das LV-System der USAFE unter der 4. ATAF reorganisiert und in ein 
Sektor-Konzept umgestaltet. Im Juli 1955 wird daraufhin in Landstuhl ein Tactical 
Control Wing etabliert,  bestehend aus dem 501. TCG fŸr den nšrdlichen Teil und dem 
526. TCG fŸr den sŸdlichen Teil des 4. ATAF Gebiets. Im Dezember 1955 verlegt das 602. 
AC&W Sq mit dem Rufzeichen CORNBEEF von Birkenfeld nach Giebelstadt und  
bekommt dort das Rufzeichen MOONGLOW.  
 
Die dargestellten LV-Stellen BOXCAR in Achern und CHOWLINE in Friedrichshafen 
wurden von der franzšsischen Luftwaffe betrieben und in den 1960Õer Jahren aufgelšst. 
RACECARD in Freising wurde vom 604. AC&W Sq betrieben, LOGROLL auf dem 
Langerkopf bei Kaiserslautern vom 603. AC&W Sq. Das Air Defense Operations Center 
ADOC unter dem Rufzeichen PASSPORT arbeitete von Kindsbach aus. Nicht bezeichnet 
auf der 1. Abbildung sind die LV-Stellen in Hof (KILLDEER), Burglengenfeld 
(MERCURY) und auf der Wasserkuppe (TELEGRAM). GUNPOST (601. AC&W) i n 
Rothwesten bei Kassel war zusŠtzlich fŸr die Beobachtung des Verkehrs in den 
Luftkorridoren nach Berlin zustŠndig und gab diese Aufgabe spŠter an TELEGRAM ab. 
Die LV -Stelle MENTHOL in Drachenbronn hatte die Aufgabe von BOXCAR 
Ÿbernommen. YELLOWJACKET in Metz war sowohl eine LV-Stelle als auch eine FS-
Zentrale, gemeinsam betrieben von den Luftwaffen Frankreichs, der USA und Kanada. 
 
Die 2. Abbildung zeigt weitere, nach 1955 entstandene zusŠtzliche CRP und CRC, so wie 
Messstetten mit dem Rufzeichen SWEETAPPLE und Lauda mit dem Rufzeichen 
BATMAN. Ebenso auch das neu errichtete CRC Bšrfink mit den Rufzeichen 
WATERHOLE, HARDTIRE und SCANDALIZE in direkter Nachbarschaft zum 
Erbeskopf mit dem Standort der Radars sowie Ruppelstein und Sandkopf mit den 
dazugehšrigen Sende- und Empfangsanlagen. Bšrfink wurde spŠter SOC-3, so dass 
lediglich das ADOC in Kindsbach verblieb. 
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Abb. 11-2 / 4. ATAF CRP / CRC / SOC  /  Quelle: Walter Elkins, usarmygermany.com  

 
Luftverteidigungsstationen & GebietszustŠndigkeit  

 
In den ersten Jahren des Bestehens von  Rhein UAC (1957 - 1960) betrieb die 4. ATAF 
der NATO in SŸddeutschland sechs Luftverteidigungsstationen (AC&W) mit denen das 
UAC tŠglich militŠrische FlŸge mit LV - Auftrag zu koordinieren und zu leiten hatte. Die 
ersten beiden dieser Stationen, die unter die ZustŠndigkeit der Deutschen Luftwaffe 
kamen waren JOPLIN in TŸrkheim bei Neu-Ulm und RACECARD bei Freising. Die LV 
- Zentrale fŸr das Gebiet der 4. ATAF war das SOC-3 & ADOC LOGROLL in 
Kindsbach. 
 

BARBER 
364.2 288.5 243.0 117.18 121.5 
Working approaches into EDAD EDAH EDAB EDSB 
Area:  VK to BG to GS      VK to ONS to ER      ER to LXL to RUD to NAH      NAH to GS 
 
TELEGRAM 
364.2 327.5 243.0 120.1 117.18 116.1 
Berlin Corridor and ADIZ Monitoring only 
Area: GS to ROD to HLI      GS to NAH      NAH to FUL to the East beyond 10¡E       
  HLI + DIM 
 
LOGROLL 
364.2 288.5 243.0 117.18 121.5 
Working approaches into EDAR EDAF EDAS and EDAW 
Area: LXL to RUD to NAH      NAH to SGT to LR      LR to GT to LXL 
 
MOONGLOW 
364.2 327.5 243.0 117.18 121.5 
Working approaches into EDAG 
Area: SGT to NAH    NAH to 5130N 1200E    NAH to BAY to 4950N 1230E     
  SGT to ILH to 4950N 1230 E 
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JOPLIN 
370.2 364.2 243.0 117.18 121.5 
Working approaches into EDSF Area 
Area: LR to SGT to 4915N 1000E 4915N 1000E to 4730N 1000E     
   4730N 1000E to HEY  HEY to LR 
 
RACECARD 
370.2 364.2 243.0 120.5 117.18 121.5 
Working approches into EDSE EDSF and EDSN 
Area: 4915N 1000E to 4730N 1000E 4730N 1000E to 4730N 1400E 
  4930N 1230E to 4900N 1400E 4915N 1000E to 4930N 1230E 

 
Legende 

BAY Bayreuth BG BrŸggen  DIM Mansbach   ER Etain (F) 
FUL Fulda  GS GŸtersloh GT Gros Tenquin (F)   HEY Hochwald (CH) 
HLI Hehlingen ILH Illesheim LR Lahr    NAH Nauheim 
SGT Stuttgart  ROD Rodenberg RUD RŸdesheim   LXL Luxembourg  
ONS St. Hubert (B) VK Volkel (NL) BBE  Beauvechain (B)   LR Lahr 

 
Die 412L und 407L LV - Systeme 

 
LV - seitig, also ohne Angriffs-Funktion, gehšrte auch das ÒAir Defense Operations Center 
- ADOCÓ zur 4. ATAF mit dem SOC-3 (Langerkopf, dann Kindsbach, dann Bšrfink). 
Angeschlossen an das SOC-3 waren die 412-L System-Stationen 
 
 Master Control Center - MCC Bšrfink  
 Control & Reporting Center - CRC/MCC Lauda 
 Control & Reporting Post - CRP/MCC Wasserkuppe 
 Control & Reporting Post - CRP Freising 
 Control & Reporting Post - CRP Messstetten 
 Reporting Post - RP Doebraberg (Hof) 
 Reporting Post - RP Burglengenfeld (eigentlich EmergencyWar RP) 
 
Die 1964Õer Kommandostruktur der 86. Air Division USAFE, zu der die CRC/CRP 
MOONGLOW (danach WHEATIES) in Giebelstadt, LOGROLL auf dem Langerkopf 
(danach WATERHOLE, HARDTIRE und SCANDALIZE) in Bšrfink, BARBER bei 
PrŸm (danach aufgelšst), TELEGRAM (danach ROOTER) auf der WASSERKUPPE, 
RACECARD (danach MOLETRAP) in Freising und JOPLIN in TŸrkheim gehšrten 
sind in dem Diagramm 11-1a enthalten. Diese Struktur enthielt auch das ÒTactical Air 
Combat Center - TACCÓ in Sembach, betrieben von der 601. TCS - Einheit. 
 
Das 412-L System bestand aus verschiedenen Radar und Radio Sender/EmpfŠnger 
Stationen. Die Radar-Standorte waren mit Rundsichtradar (SRE) und HšhenmessgerŠt 
(Height Finder) ausgerŸstet. Telefonverkehr fand Ÿber das eigene ÒElectronic Switching 
System - ESCÓ statt, an das Rhein UAC angeschlossen war. Das SRE war Teil des FPS-7 
Radars, welches auch auf dem Erbeskopf stand. Es benutzte SIF/IFF Mark X und XII 
SSR. Die untere Erfassungsgrenze des 412-L Systems waren 4.000 Fuss und das des 407-
L Systems 3000 Fuss fŸr PrimŠrradar, sowie 500 Fuss Ÿber Grund fŸr SSR. 
 
In den 1970Õer Jahren waren alle LV-Stellen durch das ÒLINK - 1Ó System miteinander 
verbunden. †ber Link -1 erhielten alle LV - Stationen die Radarzieldaten aller dazu 
gehšrigen Radaranlagen. Alle Stationen waren zudem mit einem Waffensystemrechner 
ausgestattet, der erlaubte zehn Abfangmanšver automatisch auszufŸhren. Das 407-L 
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System war vor  1968 nicht mit Rhein UAC verbunden. Hierzu gehšrten das TACC der 
601. TCS/TCW in Sembach, ein CRC, zwei CRP und sechs sogenannte ÒForward Air 
Controller Posts - FACPÓ, also alle miteinander mobile Einheiten. 
 
Die Rufzeichen der AbfangjŠger-Einheiten waren zur einfacheren Identifizierung durch 
den 412-L Rechner permanent festgelegt: 
 
 LE 01-99 fŸr F4-E Flugzeuge des 496. FIS in Hahn 
 LG 01-99 fŸr F4-E Flugzeuge des 525. FIS in Bitburg 
 LM  01-99 fŸr F4-E Flugzeuge des 526. FIS in Ramstein 
 LK  01-99 fŸr F-104 Flugzeuge der 741. und 742. FIS in Neuburg 
 
In den 1970Õer Jahren geschah die Koordination zwischen der LV - Organisation und den 
zivilen FS-Stellen der BFS auf der Grundlage von Betriebsabsprachen (LOA) zwischen 
dem BMVg und dem BMV (21. 12. 1970). Diese Vereinbarung nannte sich ÒVereinbarung 
zwischen dem Bundesminiser fŸr Verkehr und dem Bundesminister fŸr Verteidigung zur 
Koordinierung auf dem Gebiet der Flugsicherung, der Zivilluftfahrt und der 
Luftverteidigung im FriedenÓ. 
 
Eine andere Betriebsabsprache (LOA) zwischen USAFE und BFS Ÿber mehr betriebliche 
Verfahren wurde 1972 geschlossen. Sie betraf alle betroffenen Betriebseinheiten der 86. 
Air Division der USAFE und die BFS. Diese LOA, gŸltig fŸr alle Stellen auf LV - 
Betriebsebene, enthielt einige grundsŠtzliche Details mit Auswirkung auf den tŠglichen 
Betrieb von Rhein UAC. Sie besagte: 
 
 LuftverteidigungsflŸge sind ausschliesslich mit Radar zu kontrollieren. In der 
 AusŸbung der Radarkontrolle (besser RadarfŸhrung) haben LV - Stellen LV - FlŸge 
 von  allem  anderen  auf  den Radar-SichtgerŠten dargestellten Verkehr mit einer 
 horizontalen Entfernung von mindestens 5 NM oder einer vertikalen  Entfernung 
 von mindestens 1000 Fuss bis zu und einschliesslich FL 290 und 2000 Fuss Ÿber 
 FL 290 zu staffeln. 
 
Sie besagte ÒWann immer machbar oder aus SicherheitsgrŸnden als notwendig erachtet, 
sollen die LV - Stellen die Verantwortung fŸr die Leistung von Radardiensten fŸr LV - 
FlŸge wŠhrend gewisser Phasen des Fluges an die ATC - Stellen der Flugsicherung 
Ÿbergeben.Ó LV - Verkehr war definiert als Sicherheitsflug, †bungs-Sicherheitsflug und 
LV - †bungsflug. Reine SicherheitsflŸge waren ermŠchtigt von allen oben genannten 
Regeln abzuweichen. Weiterhin, ÒUm die AusŸbung von Flugverkehrskontrolle im 
gleichen Luftraum durch zwei unabhŠngige Institutionen zu vermeiden oder auf ein 
absolutes Minimum zu reduzieren, sollen ATC - Stellen, wenn von der Luftverteidigung 
gebeten, Flugverkehrskontroll-, Flugverkehrsberatungs- und Fluginformationsdienst fŸr 
LV - Verkehr leisten.Ó 
 
ÒATC - Stellen sollen LV - Verkehr, wie durch die Luftverteidigung gebeten, zum Flug 
freigeben, es sei denn eine Verweigerung wird notwendig, wenn solche FlŸge fŸr das ATS 
- System zu einer nicht tragbaren Belastung werden. In solchen FŠllen kšnnen ATC - 
Stellen gezwungen sein, Freigaben fŸr LV - FlŸge vorŸbergehend zurŸckzuhalten. LV - 
FlŸge die durch die Flugverkehrskontrolle kontrolliert oder mit ihnen koordiniert werden, 
sollen als IFR - FlŸge gefŸhrt werden.Ó 
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Kommentar 
Diese letzte Regel, war mehr oder weniger im Widerspruch zur Definition der OAT/CR 
FlŸge, die erlaubte solche FlŸge unter VFR oder IFR Regeln durchzufŸhren, solange sie 
unter der ÒFŸhrungÓ einer LV - Stelle waren. 
 
Eine grobe †bersicht Ÿber die Rufzeichen, die von den verschiedenen LV - Stellen der 4. 
ATAF und den CRC und CRP der 601. TFW in den 1960Õer und 1970Õer Jahren benutzt 
wurden, zeigt die Vielfalt der Koordinationspartner von Rhein UAC. 
 
 ANDREW, LOGROLL (1961) und SMALL ARM fŸr Langerkopf (frŸher SOC -3) 

 ANGEL FACE und T RUMPET fŸr Burglengenfeld 

 BARBER (1961) fŸr PrŸm  

 DORA (1955), MOONGLO W(1961) und WHEATIES fŸr Giebelstadt 

 FANBELD fŸr Bad MŸnster 

 GALLEY fŸr Basdahl 

 GUNPOST fŸr Rothwesten 

 JOPLIN (1961 GAF) und BIFORM + LOWDOWN fŸr TŸrkheim (USAFE)  

 MERCURY fŸr Regensburg 

 PASSPORT (1955) fŸr Kindsbach (ADOC 7 COC) 

 PATRICK, VOLLEYBALL (1955) und RUSTCROWD (1983) fŸr Doebraberg  

 RACECARD (1955), MOLETRAP und COLDTRACK fŸr Freising  

 RAILWAY fŸr Area 4 TACS gemeinsames Rufzeichen  

 STRAW BASKET (GAF 1983) und BATMAN f Ÿr Lauda 

 SWEETAPPLE (1983) fŸr Messstetten 

 TELEGRAM (1961) ROOTER und CEDARMINE fŸr Wasserkuppe, Wildflecken 

 WATERHOLE, HARDTIRE und SCANDALIZE fŸr Bšrfink (CVRC und SOC -3) 

 
Stationen des 407-L Systems und die FACP Einheiten, die auch hin und wieder ihre FlŸge 
mit Rhein UAC koordinierten waren in den 1970Õer und 1980Õer Jahren 
 
 BELIEVE (1983) und HOBBYLOBBY (1971) fŸr Wiesbaden 

 BIFORM (1974) fŸr Neu-Ulm 

 CALORIE (1983) und LOUIS JONES (1971) fŸr Rhein Grafenstein 

 CHALET (1983) fŸr WŸrzburg 

 CONSOLE (1 2983) fŸr Grafenwšhr 

 JEREMIAH (1983) fŸr PrŸm  

 KONRAD und SHANTY (1971) fŸr Kaufbeuren (GAF, kein LV)  

 MAROON (1983) fŸr Mehlingen - Sembach 

 MORPHA (1983) und PEGASO (1971) fŸr Wiesbaden 

 MUTATE (1983) und EXPIRE (1971) fŸr Alzey 

 PLANER fŸr Neustadt-Erlangen 
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Abb. 11-3 / Die ZustŠndigkeitsbereiche der LV - Stationen 

 
Legende 

BD = Brekendorf, BZ = Brockzetel, VH = Visselhšvede, AU = Auenhausen, ER = 
ErndtebrŸck, UD = Uedem, BF = Bšrfink, LL = Lauda, FR = Freising, MSS = 
Messstetten 
 
Im Norden der BRD und seinen Nachbarn DŠnemark, Belgien und Holland lauteten die 
Rufzeichen der dortigen LV - und Radar-FŸhrungstellen der RAF und Deutschen 
Luftwaffe unter der 2. ATAF in den 1960Õer und 1970Õer Jahren folgendermassen 
 
 BACKWASH (1971 + 1983) fŸr AuenhausenRAF/GAF 
 BELGA RADAR fŸr Semmerzake (Belgien) BAF 
 BRAHMA (1983) USAFE  
 BUGLE fŸr Brekendorf 
 CITRIC (1983) USAF 
 CLUTCH RADAR fŸr DŸsseldorf (nicht LV) RAF/GAF  
 CRABTREE (1974) und HOLLYWOOD fŸr UedemÕs CRC RAF/GAF 
 EFFLUX (1974)  
 FANBELT (1983) USAFE  
 FLYFISH fŸr Brockzetel 
 GLORY RADAR (Belgien) BAF  
 HERO RADAR fŸr Glons (Belgien) BAF 
 LIPPE RADAR fŸr Goch (nicht LV) und zeitweilig Auenhausen 
 LONESHIP(1974  bis 1983) fŸr ErndtebrŸck GAF 
 MANDRILL fŸr Uedem SOC - 2 (RAF/GAF)  
 ROUNDUP fŸr Aurich  
 SILVERCORK  fŸr Visselhšvede 
 STOVEPIPE fŸr Niew Milligen (Holland) RNAF  
 UNITY fŸr †lzen  
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Diese Auflistung ist nur vollstŠndig mit den LV - Stationen der FAF in Frankreich und 
zuvor auch in der BRD, die unter der ZustŠndigkeit des SOC - 4 in Drachenbronn 
standen. 
 
 BOX CAR in Achern (NŠhe Baden-Baden), frŸherer CRC zum SOC-4 
 CALVA RADAR fŸr Metz CRC der FAF  
 CARBEAU CRC 
 CHOWLINE fŸr Friedrichshafen, frŸherer CRC zum SOC-4 
 MARIUS CRC  
 MAZOUX CRC  
 MENTHOL BLUE  CRC FAF in Drachenbronn, wurde 1964 SOC-4, zuvor CCT 
 ME NTHOL RED in Contrexville, CCT (nicht -LV) FAF  
 MOSELLE MTCC/MCAC (nicht -LV) RCAF, USAFE, FAF  
 YELLOW JACK un ter RCAF und FAF, bis 1962 fŸr Metz 
 
Wie schon berichtet, war das CRC und spŠtere SOC-3 in Bšrfink Rhein UACÕs engster 
Koordinationspartner im tŠglichen Betrieb. Bis Mitte der 1960Õer Jahre, vor 
Inbetriebnahme des CRC Bšrfink waren dies der SOC LOGROLL (Langerkopf) und die 
CRC BARBER (PrŸm), MOONGLOW (Giebelstadt), RACECARD (Freising), 
TELEGRA M (Wasserkuppe) und JOPLIN (TŸrkheim).  
 

   
Abb. 11-4 + 5 / Innenansichten des CRC, SOC und ADOC Kindsbach 

Quelle: Walter Elkins - usarmygermany.com 
 

Radar-FŸhrungs-Dienste & LV - Stellen & ATS - Stellen 
 
Nur einige der LV - Stationen waren ermŠchtigt, Abfang-Manšver durchzufŸhren. 
Andere, wie die CRP unterstŸtzten die CRC hierin durch LuftraumŸberwachung und 
Identifizierung von Flugzielen. Ein ÒZwischendingÓ stellten die sogenannten militŠrischen 
Flugverkehrs - RadarfŸhrungsstellen dar, die keine Flugverkehrskontrolle im Sinne von 
ICAO ATC ausŸben durften, aber auch keine LV-Stellen als Teil des NATO LV-Netzes 
darstellten. KONRAD Radar der Deutschen Luftwaffe war eine solche Stelle, ebenso wie 
auch der nicht erfolgreiche Versuch, in Parallele zu Rhein UAC die SAAR Radarstelle im 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
____________________________________________________________________________ 

 

 525 

Bunker Bšrfink einzurichten. Beide bestanden nur kurze Zeit und aus dem gleichen 
Grund. 
 
Keinen Status als Flugverkehrs-Kontrollstelle habend, trat KONRAD Radar praktisch als 
Konkurrent zu anderen FS - Stellen der BFS und der Luftwaffe auf und war als reine 
Ausbildungsstelle der Luftwaffe auch nicht in die Luftverteidigung integriert. Im Grunde 
handelten KONRAD und SAAR Radar, so wie danach auch ILLER Radar eigentlich 
rechtlich in ICAO ATC - Niemandsland. Das fŸhrte dazu, dass KONRAD Radar als 
nicht-ATC Stelle und nicht-LV Stelle Betriebsabsprachen mit SAAR Radar schloss, 
anstatt mit Rhein UAC, in dessen Luftraum sie arbeiteten, also ohne Koordinierung und an 
Flugsicherung und Luftverteidigung vorbei. Das war kein Versehen, sondern Absicht. Das 
Ergebnis fŸr die anderen FlŸge unter Rhein UAC war dementsprechend. 
 
In seinem Bericht Ÿber die Entwicklung der militŠrischen FS-Stellen der Luftwaffe in 
Westdeutschland beschreibt G. Maier in seiner spŠteren richtigen Schlussfolgerung den 
Eindruck, dass diese LOA bewies, dass beide Stellen nur ein und derselben Kategorie 
militŠrischer FlŸge ihre Dienste ÒanbotenÓ. Aber auf welcher rechtlichen Grundlage, wenn 
nicht ICAO oder NATO LV? Dies fŸhrte zu der Annahme, dass auch SAAR Radar 
eigentlich gar nicht als ein OAT - Verkehr leitendes MATRAC gedacht war, sondern nur 
als eine nicht-ATC und nicht-LV Stelle, obwohl Rhein UAC die eigentliche ATS/ATC - 
Stelle fŸr alle darstellte. 
 
Viel Gedanken Ÿber diese organisatorische Konstruktion schienen sich die deutschen mit 
Flugsicherung befassten Stellen der beiden Ministerien mit ihren Behšrden hierŸber nicht 
gemacht zu haben. Man liess die Betreiber schlichtweg gewŠhren. Um die Zielsetzung der 
unterschiedlichen Dienste zu verstehen, seien die Definitionen seitens des BMVg hierzu 
vom 31. 8. 1967 mit Berichtigung der militŠrischen Betriebsanweisung fŸr die 
Flugsicherung ZdV 57/1 genannt. Sie werden wortwšrtlich zitiert und man muss daraus 
schliessen, welche Ziele es eigentlich waren oder welche sie verfolgen sollten. Den meisten 
Rhein Controllern waren diese Details der Luftwaffe unbekannt, denn sie wurden ihnen 
durch BFS gar nicht erst bekannt gegeben. 
 
GAT 
General Air Traffic 
ÒSolely responsible for these flights are the civil ATS 
Flights of aircraft, which are not being conducted as OAT or as security flights.Ó 

 
GAT - Allgemeiner Luftverkehr 
FŸr diese FlŸge sind ausschliesslich die zivilen Flugverkehrsdienste verantwortlich. FlŸge 
von Flugzeugen, die nicht als OAT oder SicherheitsflŸge durchgefŸhrt werden. 
 

Kommentar 
An dieser Definition stimmte einiges nicht. 

 
1. FŸr die militŠrischen GAT - FlŸge in den CTR und MTMA der Bundeswehr 
Luftwaffenbasen waren gemŠss Vereinbarung zwischen dem BMVg und dem BMV die 
FS-Stellen der Bundeswehr zustŠndig. 
 
2. Die Verkehrskategorie GAT schloss zivile und militŠrische FlŸge ein. 
 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
____________________________________________________________________________ 

 

 526 

3. Diese Definition war abweichend von denen im Luftfahrthandbuch AIP und von 
EUROCONTROL.  
 
4. Auch OAT/MS - FlŸge gehšrten zu dem von den zivilen ATS - Diensten kontrollierten 
militŠrischen Verkehr. 
 
5. Die EUROCONTROL Definition zu GAT besagte deutlich, dass auch militŠrische 
FlŸge, die die ICAO ATC - Regeln einhalten konnten, zur Kategorie GAT gehšren, so wie 
z.B. alle TransportflŸge und Šhnliche nicht taktische (AufklŠrer). 
 
OAT 
Operational Air Traffic 
ÒFlights of military aircraft, which may deviate from the regulation of the ãLuftVOÒ (Air Traffic Regulations 
and Rules of the Air) and those published by BFS, as far as absolutely required. Note: The term OAT is 
not being applied in the lower airspace.Ó 

 
OAT - Operationeller Flugverkehr 
FlŸge militŠrischer Flugzeuge, die von den Regeln der Luft-Verkehrsordnung und solchen 
der BFS abweichen dŸrfen, soweit wie unabdinglich erforderlich. Der Begriff OAT wird 
im unteren Luftraum nicht angewendet. 
 

Kommentar 
Auch diese Definition stimmte nicht mit denen EUROCONTROLÕs und der BFS Ÿberein. 
Es wurde ausser acht gelassen, dass OAT/MS FlŸge per ministerieller Vereinbarung unter 
die Veranwortung des BFS - UAC RHEIN fielen und wie GAT behandelt wurden. 
Abgesehen hiervon war vereinbart worden, dass alle FlŸge, auch solche ziviler Art, die die 
ICAO - ATC Regeln nicht einhalten kšnnen, zur OAT Kategorie gehšrten, so wie z.B. 
Test und AbnahmeflŸge von Flugzeugen jeglicher Art, also auch zivile. 
 
OAT/MS 
MS = military service 
ÒOperational IFR flights under the military ATS 
Operational IFR flights, which are being conducted under specified procedures for this type of air traffic 
in using (the services of) ATS unitsÓ 

 
OAT/MS / MS = militŠrischer Dienst 
Operationelle IFR FlŸge unter militŠrischem Flugverkehrsdienst 
Operationelle FlŸge, die unter bestimmten Bedingungen fŸr diese Art Verkehr 
durchgefŸhrt werden, indem sie die Dienste von Flugverkehrsdienst- (ATS) Stellen 
benutzen. 
 
OAT/CR 
CR = control radar 
ÒOperational flights under the ãradar direction serviceÒ 
Operational flights, which are being conducted in accordance with the procedures of the ãradar guidance 
/ direction servicesÒ. 

 
OAT/CR / CR = Kontrolle per Radar 
Operationelle FlŸge unter Radar-FŸhrungs-Dienst 
Operationelle FlŸge, die unter Verfahren der Radar-FŸhrungs- bzw. Leitdienste 
durchgefŸhrt werden. 
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Kommentar 
Es bleibt offen, unter wessen Dienst, Luftverteidigung oder anderer Organisationen, diese 
FlŸge durchgefŸhrt werden sollen. 
 
OAT/RD 
RD = radar directed 
ÒOperational flights, which seek radar monitoring or radar assistance.Ó 
ÒOperational flights, which, as far as possible, receive navigational assistance by means of radar by the 
ãradar guidance / direction servicesÒ or the military ATS.Ó 

 
OAT/RD / RD = Radar gefŸhrt 
Operationelle FlŸge, welche um Radarbeobachtung oder RadarunterstŸtzung ersuchen. 
Operationelle FlŸge, welche, soweit wie mšglich, navigatorische UnterstŸtzung mittels 
Radar durch Radar-FŸhrungs- und Leitdienste oder durch militŠrische 
Flugverkehrsdienststellen erhalten. 

Kommentar 
Per offizieller Definition seitens NATO kamen nur militŠrische VFR FlŸge im oberen 
Luftraum unter diese Definition. 
 
OAT/NA 
NA - no assistance 
ÒOperational VFR flights without any assistance 
Operational VFR flights, which do not require radar servicesÓ 

 
OAT/NA / NA = ohne UnterstŸtzung 
Operationelle VFR FlŸge ohne jegliche UnterstŸtzung.  
Operationelle FlŸge, die keine Radardienste benštigen. 
 
MATRAC / MilitŠrische Radarzentrale der Flugverkehrsdienste (ATS) 
Eine Stelle, die Flugverkehrsdienste fŸr operationelle FlŸge innerhalb besonderer Teile des 
oberen Luftraums ausŸbt. 
 
MilitŠrische ATS im oberen Luftraum 
Ein militŠrischer Flugverkehrsdienst, der im oberen Luftraum Flugverkehrs-
Beratungsdienst (ADS), Fluginformationsdienst und Alarmdienst fŸr operationellen 
Luftverkehr leistet. 
 
Radar-UnterstŸtzung 
Navigatorische UnterstŸtzung fŸr Piloten durch KursfŸhrung mittels Radar 
 
Radar †berwachung 
Navigatorische UnterstŸtzung fŸr Piloten durch Radar-Beobachtung zum Zwecke der 
Warnung der FlŸge in FŠllen signifikanter Abweichung von ihrem Flugweg. 
 

Kommentar 
Navigatorische UnterstŸtzung ist nicht dasselbe wie Radarbeobachtung. UnterstŸtzung ist 
eine aktive FS-Funktion, Beobachtung eine passive. 
 
Flugwegverfolgung 
Beobachtung des Flugwegs von identifizierten FlŸgen mittels Radar, welche jederzeit die 
klare Feststellung des Standortes dieser FlŸge zulŠsst. 
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Kommentar 
Diese Funktion stellte Radarbeobachtung dar. 

 
ZusŠtzliche Flugregeln fŸr OAT/CR FlŸge / CR = RadarfŸhrungsdienst 
Diese operationellen FlŸge haben sich an die Verfahren des RadarfŸhrungsdienstes zu 
halten und in IMC oder des nachts unter permanenter RadarfŸhrung einer Stelle des 
RadarfŸhrungsdienstes zu fliegen. 

Kommentar 
Wie sind die Radar-FŸhrungs-Dienste definiert? OAT/CR FlŸge mussten ununterbrochen 
unter der Leitung des RadarfŸhrungsdienstes fliegen, auch am Tag und in VMC. Die LV-
Stellen der 86. Air Division arbeiteten in †bereinstimmung mit den Vorgaben des NATO 
Dokuments EDP Vol. 4 der 4. ATAF, dem USAF Handbuch 60-17 und dem SOC/ATAF 
Handbuch 55.5. Die Deutsche Luftwaffen LV-Stelle SHANTY arbeitete nach der ZdV 
57/1, die eigentlich fŸr die Leistung der ATS - Stellen gemeint war, und zusŠtzlich nach 
der ZdV 19/2, die die Verpflichtungen der Piloten enthielt; und darŸber hinaus nach den 
zusŠtzlichen Betriebsabsprachen zwischen den LV-Stellen und den AbfangjŠger 
Geschwadern. 
 
Die Berichtigung zur ZdV 57/1 (BAFm - Lw 8/67 vom 31.8.1967) enthielt dazu eine recht 
eigenartige Interpretation des Flugverkehrsberatungsdienstes. Sie liess offen, ob die 
Bundeswehr beabsichtigte oder sich als ermŠchtigt betrachtete von der Bedeutung und den 
Konsequenzen der Leistung von ATS - Diensten, so wie sie die ICAO vorgab, abweichen 
zu dŸrfen. 
 
Warum sollte Radarbeobachtung nicht auch wŠhrend der Nachtzeit und unter VMC 
Bedingungen vorgenommen werden? Waren ihre Controller hierfŸr nicht ausgebildet, 
lizensiert oder entsprechend zugelassen? 
 
Warum sollte es nicht mšglich sein, zeitweilig ADS Dienst fŸr FlŸge zu leisten und warum 
sollte anstattdessen Radarbeobachtung oder UnterstŸtzung fŸr IFR FlŸge unter VMC am 
Tage geleistet werden? Solche Regel musste an sich bedeutungslos sein. Aus welchem 
Grund sollten diese IFR FlŸge nicht beobachtet werden, wenn sie sich unter IMC 
Bedingungen bewegten oder hin und wieder navigatorisch unterstŸtzt werden, wenn sie 
dies wirklich benštigten? 
 
Dachte die Deutsche Luftwaffe wirklich daran die MATRACs nach ZdV 57/1 Regeln zu 
betreiben und davon befreit zu sein, ADS Dienst fŸr militŠrische FlŸge aus welchen 
GrŸnden auch immer einstellen zu dŸrfen? Wenn ja, hatte die zivile Luftfahrtbehšrde 
(CAA BMV Ab t. L -6) diesen recht eigenartigen Regeln und Verfahren zugestimmt? 
 

Eine hypothetische Frage 
 

HŠtte ein MATRAC seine Leistung von ADS Dienst eingestellt und aufgehšrt zu arbeiten, 
wann auch immer kein Radar zur VerfŸgung gestanden hŠtte? Wer hŠtte dann die 
Funktion der Leistung von ADS Dienst zur Staffelung zwischen OAT/MS FlŸgen und 
zwischen diesen und allem anderen GAT Verkehr Ÿbernehmen sollen? 
 
Die UACs der BFS hatten den ADS - Dienst ununterbrochen zu leisten, auch zu Zeiten 
von Radarausfall und in solchem Fall sofort fŸr konventionelle Staffelung zu sorgen und 
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sie aufrechtzuerhalten. So hatten sie auch nach internationalen Richtlinien ADS fŸr OAT - 
FlŸge in ÒihremÓ Luftraum zu sorgen und VFR FlŸgen, die unter IMC Flugbedingungen 
gerieten, zum sicheren Weiterflug zu verhelfen. Es gibt keine Mšglichkeit fŸr ein nach 
ICAO  Regeln arbeitendes UAC solche FlŸge abzulehnen und sie sich selbst zu Ÿberlassen; 
ohne Information, ohne UnterstŸtzung und ohne Staffelung. 
 
Nicht ohne Grund wurde auch immer wieder die Frage gestellt ÒWarum wird die 
Unterscheidung in GAT und OAT Verkehr nur auf FlŸge im oberen Luftraum 
angewendet, wŠhrend die Kategorie Sicherheitsflug (SEC) sich logischerweise auf beide 
Teile des Luftraums bezieht; siehe ¤ 30 Luftverkehrsgesetz. 
 
Und, sollten die MATRAC tatsŠchlich Ònicht - ATSÓ Zentralen werden, die andere, nur 
national anwendbare militŠrische Dienste liefern sollten, einschliesslich hin und wieder 
auch ADS - Dienst fŸr OAT/MS FlŸge, die ohnehin per ministerieller Vereinbarung vom 
UAC zu fŸhren waren. Eine Reihe Šhnlicher Fragen blieben zur KlŠrung und 
Beantwortung offen. Der Autor besitzt nur unvollstŠndige Information Ÿber die weitere 
Etnwicklung hierzu und wie die Regeln und Verfahren zur Handhabung des gesamten 
militŠrischen Verkehrs in den Jahren nach 1977 zufriedenstellend richtiggestellt wurden. 
Die Verfasser dieser militŠrischen GAT und OAT Verkehrskategorien bei NATO-CEAC 
gingen bei ihrer Entscheidung nicht von der wirklichen Art der verschiedenen FlŸge aus, 
sondern von der Frage, wer fŸr sie zustŠndig sein solle. 
 
Die Kategorie GAT betraf anfangs nur militŠrische FlŸge, die sich auch nach den ICAO 
ATC-Regeln verhalten konnten, so wie alle zivilen. Daher fielen nicht nur die militŠrischen 
TransportflŸge unter GAT, sondern auch die OAT/MS-FlŸge und viele andere Šhnliche 
militŠrische SonderflŸge. Daher lauteten die EUROCONTROL Definitionen fŸr die 
Verkehrskategorien anders. Im Grunde war das Ganze lediglich ein Gerangel um 
ZustŠndigkeiten, verursacht durch die frŸhe Gesetzgebung in 1953, noch vor der 
Schaffung der Bundeswehr. 
 

Die  86. LV - Division der NATO  
 

Die NATO, also die 86. Air Division hatte die Luftverteidigungs - Verkehrskategorie fŸr 
aktive Abfang- und †bungsflŸge folgendermassen definiert. 
 

Practice Scramble 
A scramble of intercept aircraft on a practice air defence mission to intercept known target 
aircraft during flying training exercises called by the Allied SOC controller, or higher authority. 
These flights will be given priority from ATC as permitted by flying safety considerations. 
These flights do not escape Air Traffic Control Directions and will be considered as Radar 
Directed Operational Traffic. Priority is 2. 
 
Practice Airborne Order 
An order for the departure of intercept aircraft for practice intercepts against known target 
aircraft during flying training exercises called by the SOC controller, or higher authority.  
These flights will be given priority from ATC as permitted by flying safety considerations to 
meet the specified airborne time. These flights do not escape Air Traffic Control Direction and 
will be considered as Radar Directed Operational Air Traffic. Priority is 2. 
 
Victor Alert 
Victor Alert aircraft will be given priority over all other traffic including an aircraft emergency. 
The mission is classified and will not be questioned. 
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Betriebsabsprachen mit der Luftverteidigung 
 
Die Betriebsabsprachen zwischen der 86. Air Division und Rhein UAC vom 5. MŠrz 1963 
Ÿber die Verfahren zur Kontrolle von IFR FlŸgen enthŠlt einige wichtige Fakten und 
gegenseitig vereinbarte Interpretationen: 
 
 1. Rhein UAC ist eine gemeinsam von USAFE und der deutschen Regierung 
 betriebene Einrichtung. Die betriebliche Aufsicht obliegt dem Hauptquartier  der 
 USAFE. Die Flugverkehrsdienste werden von der BFS ausgeŸbt. 
 

Kommentar 
 

Ab MŠrz 1964 fiel die Aufsicht der US - Luftwaffe Ÿber Rhein UAC weg, da USAFE die 
gesamte Zentrale zu diesem Zeitpunkt an die BFS Ÿbergab, die sie dann organisatorisch 
als FS-Stelle Birkenfeld bezeichnete. In FS - Angelegenheiten hatte die USAFE immer nur 
mit der allein zustŠndigen BFS verhandelt. Dadurch wurde das Bundeswehr 
Personalkontingent ÒFS-Ber-Z 2Ó ab MŠrz 1964 Teil und Gast der FS-Stelle Rhein UAC, 
verhandelte aber Ÿberšrtlich mit EUROCONTROL, da die BRD im gleichen Jahr den 
oberen Luftraum dorthin abgetreten hatte, und lediglich šrtlich mit der FS-Stelle selbst. 
 
 2. Taktische  Radarstellen sind fŸr die Vermeidung von Kollisionen zwischen 
 FlŸgen  auf LV - EinsŠtzen und beobachteten Radarzielen anderer FlŸge 
 verantwortlich, wŠhrend diese EinsŠtze taktischer RadarfŸhrung unterliegen. 
 
 3. Radar-gefŸhrter Luftverkehr ist von anderen beobachteten Radarzielen mit 
 mindestens 1000 Fuss vertikal oder 5 NM horizontal zu staffeln. 
 
 4. Wenn FlŸge mit Radar gefŸhrt werden, sind auf den SichtgerŠten dargestellte 
 Radarziele als ÒbekannterÓ Verkehr zu betrachten. 
 

Kommentar zu 3 und 4 
 

Diese Regeln weigerten sich die BFS Betriebsstellen jemals fŸr ihren eigenen Radarbetrieb 
zu akzeptieren, die LV-Stellen. bekanntermassen, allerdings auch. 

 
 5. Die Radarstaffelung im kontrollierten Luftraum soll auf die Grenzen der 
 PrimŠrradar-Erfassung der Radaranlagen beschrŠnkt bleiben. 
 

Kommentar 
 

Der Grund hierfŸr war, dass die mit dem Analog-PrimŠrradarsystem gekoppelte SSR - 
Anlage weiter reichte als die der PrimŠr-Radaranlagen. Das SekundŠrradar hatte aufgrund 
seiner Auslegung eine Reichweite von 200 NM. 
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Abb. 11-6 / USAFE 86. Air Division Organisation in 1964 

 

Die MENTHOL RED LV - Zentrale 
 

1963 schloss das Strasbourg CCT, eine franzšsisches militŠrisches ACC der FAF mit dem 
Rufzeichen MENTHOL RED eine Betriebsabsprache (LOA) mit der Radarstation 
KONRAD der Deutschen Luftwaffe in Kaufbeuren, ebenfalls keine LV -Station, Ÿber die 
gemeinsame Kontrolle von OAT-FlŸgen innerhalb der Frankfurt/Rhein UIR ohne Rhein 
UAC zu involvieren oder zum Teil der Absprache zu machen; siehe Anhang A11/1 auf der 
CD. Diese LOA sah auch KontrollŸbergaben von OAT FlŸgen aus und nach Frankreich 
und in die deutsche UIR vor, ohne Rhein UAC zu informieren. Abgesehen von der legalen 
Unmšglichkeit einer solchen Absprache mit einer FS-Stelle in einem anderen Land ohne 
Beteiligung der zustŠndigen deutschen Behšrde, ergab sich die Frage, wer diese FlŸge bei 
Radarausfall auf seiten von KONRAD und MENTHOL ohne Koordination Ÿbernehmen 
sollte. 
 
Die Vereinbarung widersprach den deutschen rechtlichen Verfahren und Regeln, 
insbesondere da das betroffene geografische Gebiet nicht Òdelegierten LuftraumÓ darstellte, 
weder fŸr KONRAD noch fŸr MENTHOL. Wie schon gesagt, KONRAD war nicht 
ermŠchtigt ICAO ATS - Dienste fŸr FlŸge unter seiner FŸhrung zu leisten, d.h. es war von 
der Verpflichtung befreit, die von ihm gefŸhrten GAT IFR FlŸge voneinander zu staffeln 
oder an VFR FlŸge Verkehrsinformation unter ICAO Regeln zu geben. 
 
Das erleichterte die Arbeit fŸr KONRAD sehr. Auf der Grundlage dieser LOA arbeiteten 
beide Stellen in fremdem Luftraum einer dritten Partei ohne ihre Flugbewegungen mit 
denen des UAC im gleichen Luftraum zu koordinieren, d.h. fŸr beide, illegal handelnd. 
Hinzu kamen noch die FlŸge der 4. ATAF Luftverteidigungsstellen, die hiervon auch 
nichts wussten.  
 
Abgesehen von dieser LOA schlossen Strasbourg CCR und Rhein UAC korrekterweise 
eine separate LOA, ein typisches Beispiel fŸr gemeinsam beschlossene Verfahren, 
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zwischen zwei Ònicht-LVÓ Zentralen; Anhang A11/2 enthŠlt die Originalversion der ersten 
LOA zwischen diesen beiden Stellen vom 8. April 1963. Diese LOA bezog sich auch auf 
die von der FAF zu kontrollierenden An- und AbflŸge der kanadischen Luftwaffenbasen 
Sšllingen und Lahr gen Westen, sowie der deutschen Basis in Bremgarten, die keine 
Koordination mit Rhein UAC erforderten. Sie regelte primŠr die 
KontrollŸbergabeverfahren aller militŠrischen FlŸge auf Strecken zwischen den beiden 
Stellen Ÿber Gros Tenquin, Metz, Etain, Toul, Phalsbourg, Evreux, Strasbourg, Marville 
und Colmar in Frankreich und Ramstein, ZweibrŸcken und Lahr in Deutschland. Das 
CCT wurde 1963 noch von Drachenbronn aus betrieben und danach Teil des SOC-4 als 
Zweigstelle der FAF LV-Zentrale in Contrexville. 
 

Die BELGA RADAR Zentrale  
 
Ein anderes Beispiel liefert die LOA zwischen der LV - Zentrale BELGA RADAR der 
belgischen Luftwaffe und Rhein UAC vom 1. Oktober 1968. BELGA Radar leitete OAT - 
FlŸge von einem Standort bei Semmerzake in der BrŸssel UIR zusammen mit BrŸssel 
UAC. Der UAC kontrollierte die zivilen und militŠrischen GAT - FlŸge, BELGA nur 
OAT nach Šhnlichem Koordinationsverfahren wie die BRD; siehe Anhang A11/3 auf der 
CD. Die zweite belgische LV - Zentrale war HERO RADAR in Glons. Fiel BELGA 
Radar aus, Ÿbernahm HERO dessen Funktion. Rhein UAC koordinierte militŠrische 
FlŸge mit beiden Stellen. 
 

Allgemeine Verfahren fŸr den LV - Flugverkehr 
 

Die folgenden AusfŸhrungen sind Teil eines 1970Õer BFS Entwurfs Ÿber allgemeine 
grundsŠtzliche Verfahren fŸr LV - Verkehr zur Verhandlung mit den LV - Organisationen. 
 

Flugverfahren des LV-Verkehrs 
 

Flight Procedures for Air Defence Traffic 
 
In accordance with ¤ 30 of the Air Traffic Law of the FRG the Federal Armed Forces and the Armed 
Forces stationed in the FRG under international treaties were permitted deviate from certain provisions 
of the Air Traffic Law and from the regulations decreed thereto for the operation if this was required in 
the fulfilment of their special tasks under consideration of public safety and order. Deviations from the 
provisions governing the conduct in airspace were only permitted if this was stringently required for the 
fulfilment of sovereign tasks. 
 
If it was deemed necessary for a safe and expeditious conduct of air defence traffic,  flights had to be 
planned to proceed to and from the mission area within the published ATC system or use special flying 
procedures as coordinated, e.g. for the departure, en-route, and recovery phase. 
 
Whenever practicable or deemed necessary for safety reasons, the air defence units had to transfer the 
responsibility for providing radar service to air defence traffic during certain phases of flight to the ATC 
units. 
 
Flights within the ATC system could, in accordance with rules and regulations applicable within the 
FRG, be conducted above FL 200 as IFR flights. Appropriate clearances had to be obtained from the 
competent ATC units. 

 
Kommentar 

GemŠss ¤ 30 der Luftverkehrsordnung sind VFR - FlŸge oberhalb FL 200 verboten. Das 
BVM darf Ausnahmen zulassen, was es auch fŸr militŠrische FlŸge grosszŸgigst zuliess; 
siehe OAT/RC + -NA FlŸge. 
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Flugverfahren fŸr SchutzflŸge 

 
Flight Procedures for Security Flights 

 
Security flights were being conducted at all levels regardless of weather conditions. They normally 
proceeded to the mission area on a straight track. The heading changed according  to the change of the 
mission area or other requirements and the rate of climb ranged from low to extremely high. 
 
ATC services had to be used by security flights insofar as circumstances and situations permit. If this 
service was provided for departing flights, ATC units had upon request to expedite transfer of control of 
the security flight to the requesting air defence unit. 
 
Whenever possible, security flights had, after completion of the mission, to be coordinated with the 
competent ATC unit and an ATC clearance be requested for recovery to the aerodrome of destination. 

 
SchutzflŸge, die auf Radar SichtgerŠten der Flugverkehrskontrolle als solche erkennbar 
waren, mussten von den Flugverkehrskontrollstellen (ATC) im Rahmen der ihnen zur 
VerfŸgung stehenden Mšglichkeiten beachtet werden. Falls auf den SichtgerŠten 
beobachtet wurde, dass ein identifizierter kontrollierter Flug unter der ZustŠndigkeit der 
ATC - Stelle sich dem Schutzflug nŠherte und wenn angenommen wurde, dass eine 
Kollisionsgefahr besteht, so hatte der kontrollierte Flug auf das ÒunbekannteÓ Ziel 
hingewiesen zu werden, vorausgesetzt dass die gegebene Arbeitsbelastung, die 
Sprechfunkmšglichkeiten, die Radarleistungsgrenzen und das Verkehrsvolumen dies 
zuliessen; also praktisch nie. Ausweichanweisungen hatten auf Ersuchen des kontrollierten 
Fluges vorgeschlagen zu werden oder falls nach Meinung des Controllers in dieser 
Situation eine solche Reaktion erforderlich sei. 
 

Kommentar 
Das war leeres gegenstandsloses Gerede, sinnlose Phrasen, Abschieben der Verantwortung 
auf das System, da unter dieser Voraussetzung gar keine rechtzeitigen Reaktionen und 
Aktionen mšglich waren. 
 
Die Verpflichtung der Luftverteidigung LV - FlŸge von allem anderen Verkehr, so wie auf 
den SichtgerŠten erkennbar, zu staffeln, war von dem o.a. Verfahren unberŸhrt, es sei 
denn, zusŠtzliche Koordination bestand zwischen der ATC- und der LV-Stelle in 
†bereinstimmung mit dem o.a. Verfahren, der ATC - Stelle ermšglichend, Staffelung zu 
erstellen. 

Flugverfahren fŸr †bungs-SchutzflŸge 
 

Flight Procedures for Practice Security Flights 
 
It also said, ÒIf unable to comply with existing Air Traffic Rules and regulations, due to the nature of their 
mission, practice security flights shall be operated in ATC Ð coordinated airspace or shall avoid areas of 
congested air-routes, holding patters, and approach and penetration areas unless exceptional 
circumstances exist. Flights en-route to and from the airspace in which training is to be conducted shall 
be in accordance with ATC rules and regulations. A clearance from ATC shall be obtained.Ó 

 
ÒOff-RouteÓ FlŸge 

 
Off-Route Flights 

 
Also, ÒWhen flights are conducted within the ATC system, but require for a certain phase or the entire 
route to be conducted as off-route flights, prior approval from the competent ATC unit(s) shall be 
obtained.Ó 
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Kommentar 
ÒOff-RouteÓ, das war neu. Jetzt begannen BMVg und BMV den Verkehr im oberen 
Luftraum zwischen ÒOn-Route - ONR Ó und ÒOff-Route - OFRÓ zu unterscheiden. Das 
bedeutete, dass viele FlŸge im Verlauf ein und derselben Mission automatisch zu 
sogenannten ÒHybridÓ FlŸgen wurden, wenn ein Teil ihres Flugwegs mit einem ONR - 
Segment des ATS - Streckensystems Ÿbereinstimmte. 
 

Unkoordinierte Freigabe-Verfahren fŸr LV - FlŸge wŠhrend des Flugs 
 

Uncoordinated Short-Notice Clearance Procedure 
Air Defence Aircraft in Flight 

 
Further, the air defence unit controlling the flight concerned shall pass as early as possible an 
abbreviated flight plan to the competent ATC unit. The ATC unit shall issue a clearance as soon as 
possible considering the existing traffic situation and shall inform the air defence unit accordingly, e.g. 
on communication requirements, whether the concerned aircraft shall remain in radio contact with the air 
defence unit including  appropriate control instructions or whether it shall establish contact with the ATC 
unit. This procedure shall be used for security flights and in exceptional  cases for practice security 
flights only 

 
Die Frage nach dem Unmšglichen 

 
Im darauf folgenden Jahr verbreitete des Luftwaffenamt der Bundeswehr eine interessante 
Direktive in diesem Zusammenhang. Diese Direktive vom 1. Juli 1971 bezog sich direkt 
auf die Radar-FŸhrungsdienste und insbesondere auf die Vermeidung von Kollisionen im 
Luftraum. Sie ist interessant, weil sie die Verantwortung zur Staffelung des LV- vom 
anderen Verkehr den Leitern der LV - Abfangmanšver auferlegt, ohne die Voraussetzung 
zu deren Einhaltung geschaffen zu haben. Indem Col. Birkholz 20 verschiedene Stellen im 
Bereich der NATO - Luftverteidigung, einschliesslich der USAFE, ansprach, betonte er 
den Zweck der Direktive zur Regelung der Verantwortung des Radar-FŸhrungsdienst-
Personals der LV - Stationen.  
 
Die Regelung bezwecke a) die Warnung von Piloten unter ihrer FŸhrung Ÿber andere 
Flugzeuge und b) die Erteilung von ÔBefehlenÕ Ÿber Ausweichmanšver zur Vermeidung 
von Kollisionen. Weder das BMV noch die BFS waren unter den EmpfŠngern. 
 
Als BezŸge zu dieser Direktive (BAFmLw Nr. 2/71 Teil 4-10, LwFŸDKdo A 6 IV Az. 41-
61-00, Tgb. Nr. A 114/71 vom 1.7.1971) nannte er 
 
 - die ZdV 19/2 
 - die BA FmLw Nr. 3/68 Teile 3 - 46 
 - die BA FmLw Nr. 10/70 Teile 4 - 6 
 - die Direktive zum Flugverkehrskontrolldienst Nr. 52 
 - das F-104G Taktik Flughandbuch 
 - die SHAPE Gefechtsregeln und Sicherheits-Regelungen fŸr LV - Manšver 
 - das Luftverkehrsgesetz in der Fassung vom 4. 11. 1968 
 - die Vereinbarung zwischen BMVg und BMV zur Koordination von FS- 
   Angelegenheiten, der Zivilluftfahrt und der Luftv erteidigung im Frieden vom 
    21.12.1970 
 
Die Direktive stellte fest, dass die gegebene Situation die Gefahr von Kollisionen zwischen 
Flugzeugen im europŠischen Luftraum mit dem Luftverkehrsvolumen steigere. Und 
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weiter, dass im Frieden die Sicherheit des Luftverkehrs Vorrang Ÿber alle anderen 
EinschŠtzungen, also auch Ÿber die ErfŸllung eines angewiesenen Einsatzes, habe. Das 
war gŠngige Auffassung aller Betroffenen. Es hiess weiter: 
 
 ÒIn der DurchfŸhrung eines Einsatzes unter RadarfŸhrung hat die Vermeidung 
 von Kollisionen zwischen Flugzeugen unter FŸhrung von LV-Radarstationen, 
 ebenso wie zwischen diesen und anderen, nicht unter LV-Radarstationen 
 fliegenden, PrioritŠt.Ó 
 
 ÒEs ist Aufgabe des RadarfŸhrungsdienst-Personals die Piloten Ÿber die Gefahr 
 von Kollisionen zu warnen und Kurs- und HšhenŠndeurngen zur Vermeidung 
 solcher  VorfŠlle wŠhrend aller Phasen der RadarfŸhrung (Abfangmanšver, 
 Flugwegbeobachtung und RŸckfŸhrungen) zu befehlen.Ó 
 
 ÒDer RadarfŸhrungsdienst ist verantwortlich fŸr die Erstellung folgender 
 Staffelungswerte zwischen einem radargefŸhrten Flugzeug und anderen, auf dem 
 RadarsichtgerŠt dargestellten FlŸgen (1) mit 5 NM horizontaler oder (2) 1000 
 Fuss vertikaler Staffelung bis FL 290 und 2000 Fuss darŸber.Ó 
 
 ÒDer Abbruch oder Wechsel eines Abfangmanšvers muss so frŸh eingeleitet 
 werden, dass die o.a. Staffelungswerte nicht unterschritten werden. Das bedeute 
 entsprechende  Instruktionen mŸssen so frŸhzeitig gegeben werden, dass Kurs- 
 und /oder HšhenŠnderungen mit einem horizontalen Abstand von 5 NM zu 
 anderen FlŸgen vollzogen werden kann.Ó 
 

Kommentar 
Die Einhaltung dieser Direktive stellte fŸr die LV-Abfangleiter oft eine Unmšglichkeit dar 
und einige von ihnen auf amerikanischen und deutschen LV-Stationen weigerten sich, sie 
wegen der allgemeinen Dichte des anderen Verkehrs zu befolgen, da sie sonst die 
AbfangŸbungen ohne solche Unterbrechungen gar nicht durchfŸhren konnten. Piloten der 
kanadischen Luftwaffe bezeichneten das Kollisionsrisiko im Flug nach subjektiver 
individueller EinschŠtzung ohne Schleudersitz als dreizehn Mal so hoch wie mit 
Schleudersitz. 

Radar-UnterstŸtzungsstellen 
 

Innerhalb des ZustŠndigkeitsgebiets der NATO war fŸr alle militŠrischen FlŸge 
RadarunterstŸtzung von einer ganzen Reihe von LV - und anderen militŠrischen 
Radarstationen, meist 24 Stunden pro Tag, verfŸgbar. In SŸddeutschland gehšrten diese 
Stationen zu den 412L und 407L Netzwerken und waren in den Flugvorbereitungs-
Publikationen (DoD GP FLIP) veršffentl icht. FŸr SŸddeutschland waren genannt: 
 
 
 SCANDALIZE  USAFE CRC-F 
 ROOTER  USAFE Backup ATC Radar Service Berlin SŸdkorridor 
 WHEATIES   USAFE 
 SHANTY   GAF mit GCI/GCA FŠhigkeit fŸr 6 GAF Basen 
 MOLETRAP   GAF mit GCI/GCA FŠhigkeit fŸr 3 GAF Basen 
 CONNY  GAF mit GCI/GCA FŠhigkeit 
 PATRICK   USAFE primary ATC Radar Service Berlin SŸdkorridor 
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 LOWDOWN   USAFE CRP-M  
 PEGASO  USAFE CRC-M   
 
Andere USAFE FACP (Foreward Air Controller Post) Stellen waren HOBBY LOBBY, 
ABLAZE, SPARK GAP, LOUIS JONES, EXPIRE und BIDDING. Die Abbildungen 
11-1 und 11-3 zeigen die ungefŠhren Standorte und Einsatzgebiete dieser Stellen; Anhang 
A11/4 die Zahl dieser Stationen in 1973. 
 
Vielen der BFS Controller bei Rhein UAC schien der rechtliche Hintergrund und die 
Konsequenzen dieser zivilen und militŠrischen Regeln und Verfahren zur Leistung der 
Flugverkehrsdienste an GAT und OAT FlŸge nicht zu berŸhren, da sie mit ihrer tŠglichen 
primŠren Aufgabe, die FlŸge voneinander zu staffeln, všllig ausgelastet waren. Daran 
Šnderten auch die Folgen der Kollision der zwei T-33 FlŸge in 1963 nichts. 
 

LV - Termini, Begriffsbestimmungen und AbkŸrzungen 
 
 

AIR DEFENCE UNIT 
An air defence unit charged with the responsibility for the control of air defence traffic in accordance with agreed 
radar procedures and/or ATC procedures or within ATC assigned airspace. 
 
ACTIVE 
direct defensive action taken for the immediate defence of the FRG or in order to guarantee the integrity of the 
airspace of the FRG 
 
AIRBORNE ORDER 
A command and authorization for flights requiring more than five minutes to become airborne 
 
AIR DEFENCE IDENTIFICATION ZONE 
The area of airspace within which the ready identification, location, and control of aircraft is required in the interest of 
national security 
 
AIR DEFENCE NOTIFICATION CENTER 
Military agency operating in conjunction with a civil or military ATC unit to provide the necessary air movement 
information to air defence agencies for identification purposes 
 
AIR DEFENCE TRAINING FLIGHT 
Flights of military aircraft conducted under the jurisdiction of air defence for air defence training purposes 
 
CONTROL AND REPORTING CENTER (MASTER) 
The CRC tasked with the overall system management and coordination. the system management is accomplished 
under the authority of the system master controller and executed through the fighter allocator, master display 
controller and master identification officer. 
 
CONTROL AND REPORTING SYSTEM 
An organization set up for a) early warning, tracking and recognition of aircraft and tracking of surface craft; b) control 
of all active air defence. It consists primarily of a chain or radar reporting  stations and control centers and an 
observer organization, together with the necessary communication network. 
 
ELECTRONIC COUNTER MEASURE 
Electronic jamming or chaff dispension operations conducted by aircraft in flight 
 
FORMATION FLIGHT 
More than one aircraft which, by prior arrangment between the pilots, operate as a single aircraft with regard to 
navigation and position reporting. Separation between aircraft within the formation is the responsibility of the flight  
leader and the pilots of the other aircraft in flight. This includes transition periods  when aircraft  within the formation 
are manoeuvering to attain separation from each other to effect individual control and during join-up and break-away. 
 
GERMAN BUFFER ZONE 
A zone extending from 3000 feet AGL upward and westward from the ADIZ for 30 NM in which all military aircraft are 
closely controlled to minimize the possibility of these aircraft crossing the demarcation line to the German Democratic 
Republic or the German Ð Czechoslovakian border. 
 
IDENTIFICATION (AIR DEFENCE) 
The determination of the identity of an airborne object by means of visual recognition, flight plan correlation, 
electronic interrogation, track behaviour or current orders and instruments for routing and recognition for air traffic or 
a combination theereof. 
IDENTIFICATION OFFICER (MASTER) 
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A specially qualified air movements identification officer tasked with the management and coordination of system 
identification resources. 
 
INTERCEPT 
The encounter with or tracking of an airborne object, normally as a result of a flight path preplanned to effect such 
encounter in the shortest practicable time. 
 
INTERCEPTOR 
An airplane engaged for the sole purpose of performing an intercept in the air defence system. 
 
INTERCEPTOR TRAINING FLIGHT 
The scramble of one or more interceptors for the development and maintenance of proficiency of the air defence 
system for both air and ground components related to the intercept mission. 
 
INTERVENTION 
Action taken to divert an aircraft from its intended flight path or mission. 
 
OFF-ROUTE FLIGHT 
A flight, which is planned and carried out not along the ATS route structure. 
 
PLANNED AIR DEFENCE EXERCISE 
The scramble of one or more interceptors, coordinated with ATC and conducted for the purpose of evaluating an air 
defence sector or higher echelon. 
 
PRACTICE AIRBORNE ORDER 
An order for the departure of intercept aircraft for practice intercepts against known target aircraft  during flying 
training exercises called by the SOC controller, or higher authority.  These flights will be given priority from ATC as 
permitted by flying safety considerations to meet the specified airborne time. These flights do not escape ATC 
direction and will be considered as radar directed operational air traffic. 
 
PRACTICE SCRAMBLE 
A scramble of intercept aircraft on a practice air defence mission to intercept known target aircraft  during flying 
training exercises called by the Allied SOC Controller, or higher authority. These flights will be given priority from ATC 
as permitted by flying safety considerations. These flights do not escape ATC directions and will be considered as 
radar directed operational traffic. 
 
PRACTICE SECURITY FLIGHT 
The flight of an aircraft assigned to the air defence system which is conducted in order to maintain the efficiency of 
the system. 
 
RADAR SERVICE 
A term which encompasses one or more of the following services based on the use of radar which can be provided 
by a controller to a radar identified aircraft. These include a) radar control, b) radar monitoring, c) radar navigational 
assistance, and d) radar navigational guidance (vectoring). 
 
RADAR CONTROL 
BFS: Provision of ATC service to an aircraft on the basis of visual observation of the movements of its radar target on 
a radar display. AIR DEFENCE: Radar spacing of aircraft in accordance with established minima 
 
RADAR MONITORING 
BFS: The observation of a radar display for the purpose of warning aircraft of significant deviations from their 
intended flight path. AIR DEFENCE: The radar flight Ð follow  of an aircraft whose primary navigation is being 
performed by its pilot, to observe and note deviations from its authorized flight path, airway, or route. This includes 
noting the aircraftÕs position relative to approach fixes. 
 
RADAR NAVIGATIONAL ASSISTANCE 
The issuance of navigational directions to aircraft in the form of suggestions to fly on specific headings derived from 
radar observation. 
RADAR NAVIGATIONAL GUIDANCE (VECTORING) 
Provision of navigational guidance to aircraft in the form of specific headings, based on the use of radar. 
 
RECOVERY 
Penetration and approach of interceptors returning from an active air defence mission, interceptor training flight, or  
 
planned air defence exercise. 
 
RENDEVOUZ 
A planned arrival of two or more aircraft over a predetermined point terminating a visual contact prior to effecting a 
refuelling hook-up or conducting other activities requiring proximate operations. 
 
SCRAMBLE 
Departure of interceptor/s from a base for the purpose of participating in an active or practice air defence mission, 
interceptor training flight, or planned air defence exercise. 
 
 
 
SECTOR OPERATIONS CENTER 
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The command post of the local air defence commander from which he directs the overall tactical employment of the 
air defence weapons deployed within his sector. 
 
SECURITY FLIGHT 
A flight which is conducted for the immediate defence of the FRG or in order to guarantee the integrity of the airspace 
of the FRG. 
 
STRIKE FORCE AIRCRAFT 
All offensive attack and support forces participating in an exercise 
 
TARGET AIRCRAFT 
Those airplanes designated to simulate hostile airborne objects for an interceptor training flight. 
 
TRAFFIC INFORMATION (RADAR) 
Information issued to alert an aircraft to any targets observed on the radar display which may be in such proximity to 
its position or intended route of flight to warrant its attention. 
 
UNKNOWN 
Any airborne object, regardless of its location, which creates suspicion as to its friendly intent by reason of course, 
speed, altitude, radiotelephone procedures, manoeuvres, flight size or ECM activity, and which indicates abnormality 
to an extent that further investigation is deemd advisable. 
 
VICTOR ALERT 
Victor Alert aircraft  will be given priority over all other traffic including an aircraft emergency. The mission is classified 
and will not be questioned. 

 
AbkŸrzungen 

 
ADNC AIR DEFENCE NOTIFICATION CENTER  
ADIZ AIR DEFENCE IDENTIFICATION ZONE  
ADOC AIR DEFENCE OPERATIONS CENTER  
ADVON  Advanced headquarter echelon (forerunner of 17th AF under 86th Air Div)  
AMCRC  ALTERNATE MCRC 
AMIS  AIR MOVEMENT IDENTIFCATION SERVICE  
ATAF  ALLIED TACTICAL AIR FORCE 
CAP  COMBAT AIRBORNE PATROL  
CCT  FAF TRAFFIC COORDINATION CENTRE  
CEBZ CENTRAL EUROPEAN BUFFER ZONE  
CIC  CHIEF INTERCEPT C ONTROLLER  
COC COMBAT OPERATIONS CENTER 
CRC CONTROL AND REPORTING CENTER 
CRP  CONTROL AND REPORTING POST 
DEFREP DEFENCE READINESS POSTURE  
ECM  ELECTRONIC COUNTER MEASURE  
ESC  ELECTRONIC SWITCHING CENTER  
EWO  EARLY WARNING OFFICER  
EWRP EMERGENCY WAR REPORTING POST 
FA  FIGHTER ALLOCATOR  
FAC  FORWARD AIR CONTROLLER  
FACP FORWARD AIR CONTROLLER POST  
FIS  FIGHTER INTERCEPTOR SQUADRON  
GBZ GERMAN BUFFER ZONE 
GCA GROUND CONTROLLED APPROACH 
GCI  GROUND CONTROLLED INTERCEPT  
IC  INTERCEPT CONTROLLER  
IDO   IDENTIFICATION OF FICER  
MCC MISSILE CONTROL CENTER  
MCRC MASTER CRC 
MDC  MASTER DISPLAY CONTROLLER  
MIDO  MASTER IDO  
MIO  MASTER IDENTIFICATION OFFICER  
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MSQ AN/MSQ 21 or 28 RADAR CONTROL SYSTEM  
NADGE  NATO AIR DEFENCE GROUND ENVIRONMENT  
OAT  OPERATIONAL AIR TRAFFIC  
PSEC PRACTICE SEC FLIGHT  
RP  REPORTING POST  
SACEUR SUPREME ALLIED COMMANDER EUROPE  
SEC  SECURITY FLIGHT 
SHAPE SUPREME HEADQUARTER ALLIED FORCES EUROPE  
SHOC SUPREME HEADQUARTER OPERATIONS CENTER  
SMC SYSTEM MASTER CONTROLLER  
SOC SECTOR OPERATIONS CENTER  
TACC TACTICAL AIR CO NTROL (OFFENSIVE OPERATIONS) CENTER 
TCS  TACTICAL CONTROL SQUADRON  
TCW TACTICAL CONTROL WING 
TFS  TACTICAL FIGHTER SQUADRON  
TFW TACTICAL FIGHTER WING 

 
Anmerkung 

 
Der in den verschiedenen Betriebsabsprachen, Anordnungen und Publikationen 
verwendete Begriff ÒSicherheitsflugÓ mŸsste korrekterweise eigentlich immer ÒSchutzflugÓ 
bzw. ÒÒSecurity FlightÓ lauten. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
____________________________________________________________________________ 

 

 540 

 
ANH€NGE 

 
Attachment A 11/1  

 

 
Attachment A11/1 Page 1  - LOA Iller Radar (GAF) with Menthol CRC (France) 
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Attachment A11/1 Page 2  - LOA Iller Radar (GAF) with Menthol CRC (France) 
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Attachment A11/1 Page 3  - LOA Iller Radar (GAF) with Menthol CRC (France) 
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Attachment A 11/2  

 

 
Attachment A11/2 Page 1  - LOA Rhein UAC (BFS) with Menthol CRC (France) 
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Attachment A11/2 Page 2  - LOA Rhein UAC (BFS) with Menthol CRC (France) 
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Attachment A11/2 Page 3  - LOA Rhein UAC (BFS) with Menthol CRC (France) 

 
 
 
 
 
 
 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
____________________________________________________________________________ 

 

 546 

 
 
 

 
 

 
Attachment A11/2 Page 4  - LOA Rhein UAC (BFS) with Menthol CRC (France) 
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Attachment A11/2 Page 5  - LOA Rhein UAC (BFS) with Menthol CRC (France) 
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Attachment A11/3  
 

COPY 
LETTER OF AGREEMENT 

TCC SEMMERZAKE - BAF Ð BELGA RADAR  
and  

BFS Ð FS-LST FRANKFURT / FS -BerZ 1 Ð RHEIN UAC 
 

Reg. No. / 23/68 
 
SUBJECT: PROVISION OF AIR TRAFFIC SERVICES 
EFFECTIVE: 1. 10. 68 0000 Z 
Revised: 
 

1. Purpose and Scope 
1.1 This letter constitutes an agreement between TCC Semmerzake and Rhein UAC relative 

to the procedures of coordination and transfer of responsibility for Operational Air Traffic. 
1.2 The procedures contained herein shall supplement those contained in current editions of 

ICAO and national publications. 
 

2. Air Traffic Services 
 
2.1 Jurisdiction 
2.1.1 Belga Radar is providing radar surveillance and / or flight information service  
 to Operational Air Traffic in the Belgian UIR above FL 255. 
2.1.2 Rhein UAC is providing air traffic advisory service including flight information  

 and alerting services from FL 245 to FL 460 within the Rhein UIR above the lateral limits 
of the Frankfurt FIR; above FL 460 flight information and alerting services only. 

 
2.2 Coordination Procedures 
2.2.1 Coordination of estimates shall normally be effected by the transferring unit at  
 least 10 minutes prior to the time a flight is estimated to cross the UIR  
 boundary. The estimate shall contain the following data: 
 

category of flight plan (OATMS/IFR or OATRD/VFR) 
call sign 
type and number of aircraft in flight 
estimated time over the UIR boundary or a designated fix 
flight level 
true airspeed 
next reporting point, on request 
point of departure, on request 
route of flight, on request 
destination, on request 

 
2.2.2 Whenever an essential part of an estimate has changed (e.g. time difference  

  of three minutes or more), a revision message shall be transmitted by the  
  transferring unit, containing the following data: 
 
  call sign 
  revised data 
 

2.2.3 An expedite clearance shall be requested from the adjacent unit whenever: 
 

a flight is estimated to enter the adjacent area within less than 10 minutes, 
a change of flight level and/or track is intended within 5 minutes flying time from the 
adjacent UIR boundary. 

 
2.3 Flight Level Assignment 
2.3.1 Unless otherwise coordinated both units will accept Operational Air Traffic at  
 flight levels according to the rules on semi-circular cruising levels. 
 
2.4 Transfer of Control (Responsibility) 
2.4.1 Unless otherwise coordinated transfer of flights shall be effected at the  
 common UIR boundary. 
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2.4.2 Belga Radar shall ensure standard ICAO separation between OAT transferred  
 to Rhein Control/Radar and GAT under the jurisdiction of Brussels UAC. 
2.4.3 Rhein Control / Radar shall ensure standard ICAO separation between OAT  
 transferred to Belga Radar and GAT transferred to Brussels UAC. 
 
2.4.4 Vertical or 5 minutes longitudinal separation shall be applied between OAT unless a radar 

hand-off can be accepted by the receiving unit. 
 

2.5 Radar Hand-off Procedures 
2.5.1 Radar hand-offs will be accomplished only after the flights concerned are  

clear of all other traffic under the jurisdiction of the transferring unit (Belga Radar 
additionally will ensure separation in regard to GAT under the jurisdiction of Brussels 
UAC). 

2.5.2 When two or more flights are handed over simultaneously the transferring 
 radar controller shall ensure that the required radar separation (at least 5 NM)  
 is maintained or increasing, unless vertical separation is established. 
2.5.3 The transferring controller shall specify the position of the respective flight in  
 relation to a known fix (distance / bearing) together with the observed track.  
 The receiving controller shall acknowledge. This indicates that the target is  
 identified and that control of the flight is accepted. 
2.5.4 The transferring unit shall not instruct pilots to set their IFF/SIF transponder to  

 the correct mode/code of the adjacent UIR unless specifically requested by the receiving 
unit during a radar hand-off procedure. 

 
3. Operational Status 
3.1 Both units shall keep each other advised of any change in the operational status of their 

facility (e.g. radar-, frequency change). 
 

4. Air Ground Communications 
4.1 Belga Radar  307.7 or as directed 
   143.1 
   243.0 
   121.5 
4.2 Rhein Control/Radar 259.3 for IFR flights or as directed 
   134.95 for IFR flights 
   266.7 for VFR flights 
   243.0 
   121.5 
 
5. Modifications 
5.1 It is recognized that instances may arise where the purpose of these procedures can be 

accomplished more efficiently, but with equal safety, by temporary deviations from these 
procedures. In such event, control personnel are expected to exercise their own initiative 
and best judgement in effecting such deviations. 

5.2 Where special occasions or short-notice development require immediate action, the Chief 
Controllers of the two ATS-units concerned may, by mutual agreement, effect provisional 
changes or amendments to this letter. The duration of such provisional changes  or 
amendments shall in no case exceed the period of three months unless they become 
permanent revisions in accordance with para. 5.3 below. 

5.3 Permanent revisions to or entire cancellation of this letter shall be effected in writing by 
those agencies signing and approving this letter. 

 
6. Implementation 
6.1 With the implementation of this LOA the Temporary Agreement effective 29 January 1968 

is superseded. 
 
 
TCC Semmerzake  FS-BerZ 1  LdF Ð FS-LSt Frankfurt 
 
   approved by 
 
Ministry of Defence  Air Force Group South Headquarters BFS 
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Attachm ent A 11/4  
 

 
Attachment A11/4  -  2nd and 4th ATAF Military Radar Stations 1973 
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Attachment A 11/5  

 
 

 
 

Attachment A11/5  -  Rhein UAC and Air Defence Station Connections 
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Attachment A 11/6  
 
 

 
Attachment A 11/6 Ð Civil / Military ATC Cooperation Germany, Rhein UAC 
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Kapitel 12 
 

DIE DEUTSCHE LUFTWAFFE BEI RHEIN UAC 
 

Die in diesem Kapitel erwŠhnten gegensŠtzlichen Standpunkte fŸhrten zu 
Entscheidungen kontrŠren Inhalts. Die ganze Entwicklung und der Verlauf der 
behšrdlichen Entscheidungen hierzu zwischen EUROCONTROL, NATO-CEAC, BMV 
und BMVg sowie ihren Behšrden Luftwaffenamt und BFS, mŸssen  unverstŠndlich und 
irritierend erscheinen. BMV und BMVg als nationale EntscheidungstrŠger waren die 
Verursacher dieses eigentlich unnštigen Kompetenzgerangels in der DurchfŸhrung der 
Flugverkehrskontrolle. Alle die fŸr diese Dokumentation verwendeten Quellen lassen 
keine andere Schlussfolgerung zu, wie auch aus verschiedenen AnhŠngen hervorgeht. 
Auch muss es Logikern als ein nicht nachvollziehbares Verhalten der zwei Beteiligten der 
Arbeitsebene, BFS und Luftwaffe,  erscheinen. Der Autor, als damals direkt Beteiligter, 
dokumentiert die Einzelheiten dieses ungewšhnlichen, Ÿber Jahrzehnte hinweg 
stattfindenden Vorgangs, um die eigentlichen Ursachen und ihre Verursacher 
aufzuzeigen. Flugleiter und Piloten waren diesen Entscheidungen hilflos ausgeliefert. 

 
Eine 20-jŠhrige Partnerschaft 

 
Diese Partnerschaft verŠnderte sich Ÿber die vergangenen 20 Jahre abhŠngig von den 
involvierten externen und Ÿbergeordneten ZustŠndigkeiten betrŠchtlich. In 1957, als 
Rhein UAC durch die US - Luftwaffe als Flugverkehrsdienst-Zentrale fŸr den oberen 
Luftraum errichtet wurde, waren die lokalen Partner die USAFE mit dem 619. TCS, 
gefolgt vom 7424. SUPPRON, die BFS und die Bundeswehr mit ihren Flugsicherungs-
Personalkontingenten und deren vorgesetzten Organisationen, wie die 12. und danach 17. 
US - Luftwaffe mit dem Hauptquartier USAFE und seiner ADVON Abteilung, der 
Zentralstelle der BFS und dem Verkehrsministerium, sowie dem Fernmelderegiment 12 
der Deutschen Luftwaffe und dem BMVg. 
 
Obwohl ich mich wiederhole, nach April 1959 war der ausschliessliche ATS - 
Dienstleister fŸr die Bezirkskontrolle (ACC/UAC) in der Frankfurt UIR die BFS. FŸr 
die ATS - Dienste Flugplatzkontrolle (TWR) und Anflugkontrolle (APP) in den 
militŠrischen Kontrollzonen (CTR) und Nahverkehrsbereichen (MTMA) waren die 
betroffenen Luftwaffen, USAFE, RAFG, RCAF und GAF selbst verantwortlich; siehe 
Vereinbarung zwischen BMVg und BMV vom April 1959 (NfL / Notam B 67/59 als 
Anhang A6/4 auf der CD). 
 
In Norddeutschlands oberem Luftraum, der Hannover UIR, wurde Bezirkskontroll- und 
Fluginformationsdienst anfangs durch RAFG unter dem Rufzeichen HANNOVER 
MILITARY fŸr militŠrische FlŸge (spŠter OAT) in Zusammenarbeit mit Hannover UAC 
der BFS fŸr alle zivilen (spŠter GAT) FlŸge ausgeŸbt. Dies geschah bis 1955 vom RAF 
ATCC in Bad Eilsen aus und danach vom Flughafen Hannover-Langenhagen. In der 
Hannover UIR leistete die RAF vor 1955 FIS- und ADS - Dienst fŸr nicht-taktische 
FlŸge und betrieb verschiedene LV - Stellen fŸr taktische FlŸge unter der ZustŠndigkeit 
des SOC-2. FŸr nicht-taktische FlŸge wurde bereits deutsches Personal eingesetzt.  
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In SŸddeutschland, der Frankfurt UIR, wurde vom 602. AC&W und 619. TCS der 
USAFE Bezirkskontroll- und FIS - Dienst unter dem Rufzeichen CORNBEEF 
CONTROL fŸr allen zivilen und militŠrischen (spŠter GAT und OAT) Verkehr geleistet. 
Ab 1957 setzt sich die Betriebsmannschaft bei Rhein UAC auf dem Erbeskopf aus US 
LV -, AACS- und deutschen FS-Personal der BFS und der Deutschen Luftwaffe 
zusammen. Ab diesem Zeitpunkt geht die ZustŠndigkeit vom 619. TCS auf das 7424. 
SUPPRON Ÿber und ab MŠrz 1964 vollstŠndig auf die BFS. 
 
Im September 1960 war nur der FS-Betrieb der gesamten Zentrale an die BFS delegiert 
worden. Die FS-Technik wurde weiterhin tripartite von USAFE, BFS und GAF 
betrieben. In der Bezirkskontrolle wurde das Bundeswehr-Personal nun aus GrŸnden 
gesetzlicher alleiniger ZustŠndigkeit der BFS zur UnterstŸtzung des BFS-Personals 
eingesetzt. Dieses Bundeswehr Personalkontingent wurde hiernach fŸr einige Jahre sehr 
reduziert, behielt aber seine eigene verwaltungsmŠssige Bezeichnung ãFS-
Bereichszentrale 2Ò bei. Ein rechtliches Mandat, dieses Personal als eine eigene FS-
Zentrale zu bezeichnen, bestand nicht; siehe Vereinbarung der Ministerien in NfL 67/59. 
 
Unter USAFE ZustŠndigkeit bis September 1960 genossen alle drei Betriebsgruppen 
gleichen Status. Durch den Abzug des amerikanischen LV- und AACS Personals bis 
Ende 1960 Šnderte sich das VerhŠltnis zwischen BFS und der Luftwaffe abrupt.  Nun 
war mit wesentlich geringerem Personalbestand der gesamte Verkehr vom BFS Personal 
zu bewŠltigen. Arbeiteten frŸher die FS-Kontroll -Leiter der Luftwaffe gleichberechtigt 
neben den AACS und BFS Kollegen, durften sie jetzt nicht einmal mehr ihre eigenen 
FlŸge kontrollieren, waren aber als Assistenten in die BFS - Teams integriert. Zudem 
waren ihre Vorgesetzten nun zivile Schichtleiter. Die Leistung von FIS - Dienst im 
unkontrollierten Luftraum wurde aber erlaubt, obwohl auch hierfŸr keine 
Rechtsgrundlage bestand. 
 
Also verschlechterte sich das VerhŠltnis unvermeidbar. MilitŠrischer Stolz war 
verstŠndlicherweise getroffen. Aber die zivilen und militŠrischen vorgesetzten Behšrden 
und Ministerien Šnderten nichts am Gesetz Ÿber die Flugsicherung, was man beiden 
Seiten ankreiden muss. FŸr die BFS Controller stieg dadurch die Arbeitslast auf ein 
unverantwortliches Mass. So kam es, dass das FS-Personal der Bundeswehr nur noch 
werktags bis 1700 Uhr arbeitete. Rein militŠrischer Dienst bekam Vorrang vor der FS-
Arbeit. HŠufiger Personalwechsel bei der Luftwaffe durch Wehrpflichtige beeinflusste die 
Ausbildung und QualitŠt der Flugdatenbearbeitung erheblich. Arbeitsplatz-Zulassungen 
fŸr die Koordinator-ArbeitsplŠtze wurden durch die BFS nur an wenige militŠrische 
Kontroll -Leiter erteilt. 
 
Rhein UAC, als Teil der USAFE Zentrale, wurde im FrŸhjahr 1964 durch die 
vollstŠndige †bergabe seitens USAFE an die BFS nun zu einer selbstŠndigen FS-Stelle, 
die der Zentralstelle der BFS in Frankfurt/Main unterstand. Ansonsten Šnderte sich auf 
lokaler Ebene nichts zwischen der FS-Stelle Birkenfeld und der sogenannten FS-Ber-Z 2. 
Aber leider verfŸgten Ÿbergeordnete Stellen fŸr Rhein UAC keine die rechtliche Situation 
lindernden €nderungen. Aber die BRD hatte fŸr die gesamte Situation der Flugsicherung 
im oberen Luftraum einen schwerwiegenden Schritt getan, indem sie die ZustŠndigkeit 
Ÿber den gesamten westdeutschen oberen Luftraum an die neue europŠische Organisation 
EUROCONTROL abtrat. Das sollte negative und teure Folgen haben. 
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Die FS-Bereichszentrale 2 der Deutschen Luftwaffe 
 

Nachdem seit April 1959 klar war, dass im Herbst 1960 die ZustŠndigkeit Ÿber den FS-
Betrieb von USAFE allein an die BFS Ÿbergeben werde, war man erstaunt Ÿber die 
Reaktion der Luftwaffe mit ihrer Entscheidung, doch auf unbestimmte Zeit als Teil von 
Rhein UAC verbleiben zu wollen. 
 
Im Sommer 1960 wurde in einem Treffen zwischen USAFE, BFS und GAF zur kŸnftigen 
Rolle der Luftwaffe vereinbart, dass die Funktion der Bundeswehr Kontroll-Leiter auf die 
Leistung von FIS - Dienst und die AssistententŠtigkeit der Flugdatenbearbeitung 
reduziert werden solle. 
 
Am 1. Sepember 1960, dem Zeitpunkt der †bergabe an die BFS, wurde die Luftwaffe aus 
dem Organigramm von Rhein UAC entfernt. Offiziell gab es nun nur noch zwei Parteien, 
USAFE und BFS. Auch blieb es unbeantwortet, welche Direktiven die Luftwaffe von 
ihren vorgesetzten Stellen damals zu dieser Entscheidung erhalten hatte. Man hatte den 
Eindruck, dass die Luftwaffe die Leistung von ATS - Diensten fŸr alle militŠrischen FlŸge 
automatisch als unter ihre Kompetenz fallend betrachtete, im Gegensatz zu der 
Vereinbarung zwischen den beiden Ministerien. 
 
Eine andere Sache war die Vereinbarung zwischen USAFE und der Luftwaffe, dass das 
Bundeswehr-Personalkontingent ãFS-Ber-Z-2Ò (SAAR Radar) die Leistung von FIS - 
Dienst in der Frankfurt FIR und UIR im Falle eines ATC - Streiks (fand Juni 1962 statt) 
unter dem USAFE ãOPLAN 207, 208 und 807Ò komplett Ÿbernehmen solle. Es wurde nie 
bekannt, ob dies auf die Initiative der Luftwaffe geschah oder auf Anweisung durch das 
BMVg oder sogar des BMV mit der BFS. 
 
In Bezug auf die Segregations-Initiativen der Luftwaffe, die Kontrolle allen OAT-
Verkehrs in der Frankfurt UIR unter ihre ZustŠndigkeit zu bekommen, verstiess sie 
teilweise gegen ihre eigenen Regeln, d.h. die des BMVg mit den BAFm FS - Regeln; auch 
was die Verfahren zur Kontrolle des OAT in Bezug auf die Kenntnis des GAT Verkehrs 
betraf. 
 
1963 wurde deutlich, dass die Luftwaffe so wie auch die hollŠndische RNAF und die 
belgische BAF, plante, separate MATRAC fŸr den oberen Luftraum zu errichten, eine in 
Goch (Uedem?) im Norden und die andere in SŸden in Birkenfeld. Die BegrŸndung so 
zu verfahren, sagte man, beruhe auf der erfolgten EinfŸhrung des F-104 Starfigther bei 
der Bundeswehr. Wegen der dadurch erforderlichen Kooperation mit der Luftver-
teidigung der 2. ATAF wurde also beschlossen, je ein MATRAC bei Uedem und bei 
Bšrfink zu errichten. Deren Hauptaufgabe solle die †berwachung der F-104 FlŸge 
werden. Aber die weitere Planung, die ja schon seit 1961 verfolgt wurde, sah schon die 
Leistung von ATS- Diensten fŸr den OAT Verkehr vor. Die F-104 FlŸge gehšrten auch 
hierzu. 
 
ZurŸck zum Anfang in den Sommer 1957. Eine 12-Mann starke Gruppe militŠrischer 
Flugleiter der Luftwaffe traf im Juni und Juli in Birkenfeld ein und formte eine 
sogenannte ãArea Control 11/12Ò Einheit unter dem Hptm Kšller. Dieser wurde im Juli 
1960 von Mj. v. Schlichtkrull-Guse ersetzt; dieser wiederum wurde durch Mj. Brustat 
abgelšst. Im April 1962 folgte ihm Mj. Riffel, nach 1965 ersetzt durch OTL Reichelt und 
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zur Zeit des Umzugs nach Frankfurt wieder durch OTL v. Schlichtkrull-Guse. In 
Frankfurt kam dieses Kontingent, mittlerweise ãFS-Sektor-SŸdÒ genannt, unter die 
Leitung von Hptm. HŠussler und danch OTL Rampf bis 1977.  
 
Die gesamte Situation Šnderte sich fŸr den oberen Luftraum der BRD 1960 mit der 
GrŸndung der Organisation EUROCONTROL. Diese europŠische Organisation sollte in 
Zukunft im oberen Luftraum der GrŸndungsstaaten Frankreich, Belgien, Luxemburg, 
Niederlande, Grossbritannien und BRD grenzŸbergreifend die ATS - Dienste leisten. 
Hierzu folgt mehr im folgenden Kapitel. In Vorbereitung auf die zu erwartenden 
kommenden €nderungen begann 1961 eine Planungsgruppe sich mit der kŸnftigen 
Leitung von OAT Verkehr in den beiden UIR zu beschŠftigen. Das Ziel dieser Planung 
war es, ein separates MATRAC in †bereinstimmung mit einem Betriebskonzept der BFS 
zu errichten, denn EUROCONTROL durfte per Konvention keinen OAT Verkehr 
kontrollieren. 
 
Man kann sagen, dass EUROCONTROL spŠter eine der wichtigsten Grundregeln der 
ICAO fŸr die Kontrolle des Flugverkehrs unter ATS - Diensten verletzte, indem ihre 
Planung gegen das Prinzip der ãEinheit der KontrolleÒ unter ICAO Anhang 11 ( ATS) 
verstiess. Aber es gehšren ja immer zwei Parteien dazu, es so geschehen zu lassen. 
 
Diese BemŸhungen fŸhrten zur Einrichtung von SAAR RADAR als Rufzeichen, 
gleichzeitig die UnabhŠngigkeit von Rhein Radar betonend. Ein 4-Phasen Plan war 
entstanden, den man ãInterim Concept of Operations for the Birkenfeld Military 
Operational Air Traffic Radar FacilityÒ nannte. Aber hierfŸr war nicht genŸgend 
Personal vorhanden. Dies war nur einer der GrŸnde, warum der Umzug von Saar Radar 
in den Bunker Bšrfink nicht stattfand, obwohl dort bereits FS-GerŠt installiert worden 
war und Tests stattfanden. Die gesamte nicht erfolgreiche Unternehmung resultierte 
schliesslich in der Verschwendung von 14 Millionen DM. 
 

 
Abb. 12-1 / Rhein UAC - UIC/FIS Sektor 1961 - MilitŠrische Flugleiter 

 
Nachdem auf dem Erbeskopf im Januar 1962 das GPS-4 Radar wieder funktionierte, 
wurden 14 Luftwaffen Controller zusammen mit Kollegen der BFS von der USAFE in 4-
tŠgigen Kursen in der Radartheorie unterwiesen. Alle Teilnehmer erhielten danach USAF 
ATC - Lizenzen durch den ãAir Force Communication Service - AFCSÒ, die sogenannten 
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ãBlue CardsÒ. Diese ermŠchtigten den Inhaber Bezirkskontrolldienst (ACC) nach Erwerb 
der Arbeitsplatzzulassung fŸr militŠrischen Verkehr auszuŸben. Es bleibt festzuhalten, 
dass nicht einer der bis 1972 tŠtigen Betriebsleiter der BFS und der Luftwaffe bei Rhein 
UAC jemals eine Arbeisplatzzulassung erworben hat. 
 
Die kurzlebige Radarstelle SAAR, als Teil des UAC, arbeitete unter anderem nach der 
Betriebsanweisung BAFm 3/62, die zusŠtzlich zu den Regeln der ZdV 57/1 im ATS - 
Dienst beachtet werden musste. Sie erforderte, alle GAT FlŸge unter der Kontrolle des 
UAC zu identifizieren und unablŠssig zu verfolgen, da SAAR Radar keine ATS - Stelle 
darstellte und nicht in eigenem Luftraum arbeitete, wie die ICAO und somit BFS 
Richtlinien dies erforderten. SAAR Radar hatte den gleichen Status wie KONRAD 
(Conny Radar), das gleichzeitig auch nicht Teil des FS- und LV-Systems war. 
 
Dem Autor mangelt es an Information, ob die Bundeswehr ermŠchtigt war, ihre eigenen 
zusŠtzlichen Luftverkehrsregeln und FS - Verfahren als nicht-FS und nicht-LV 
Navigationsdienst mit erheblicher Auswirkung auf militŠrischen nicht-LV und anderen 
Verkehr erlassen zu dŸrfen; ohne Genehmigung durch die Bundesregierung in Bezug auf 
die Verpflichtungen der BRD gegenŸber der ICAO. Es ist immer noch zweifelhaft, dass 
hier ein ordnungsgemŠsses Verfahren zur EinfŸhrung weiterer FS - Regeln eingehalten 
wurde. Die BFS, und dies berechtigterweise, argumentierte, dass dieses Betriebskonzept 
und seine Verfahrens-Methoden gegen die ratifizierten Richtlinien des Anhangs 11 (ATS) 
der ICAO zur ãEinheit der KontrolleÒ verstiessen. 
 
Wegen der besonderen Problematik in der DurchfŸhrung des zivilen und militŠrischen 
GAT und OAT Verkehrs in der Frankfurt UIR wies die BFS nun auf die Notwendigkeit 
ãintegrierter FlugverkehrskontrolleÒ all dieser FlŸge in gemeinsamem Betrieb hin und 
lehnte die getrennte Kontrolle der GAT und OAT FlŸge durch zwei getrennte FS-Stellen 
in ein und demselben Luftraum ab. Ein Protokoll vom September 1962 zu einer 
diesbezŸglichen Verhandlung zwischen BFS und Luftwaffe enthielt folgende Aussage: 
 
 ãAuch der Vertreter der FS-Ber-Z 2 bestŠtigte, dass die gesamte ZustŠndigkeit 
 Ÿber die Kontrolle des Flugverkehrs im oberen Luftraum bei der BFS verbleiben 
 mŸsse.Ò 
 
Obwohl dies gemŠss Gesetz Ÿber die BFS so war und von beiden Ministerien zuvor 
bestŠtigt worden war, wurde diese Aussage spŠter auf DrŠngen des Luftwaffenamtes des 
BMVg wieder gestrichen. Allerdings Šnderte das Streichen nichts an dieser Tatsache. 
 
Mit dem neuen 1962Õer Integrations-Konzept fŸr die FS-Stelle Birkenfeld kamen 
gemeinsame Richtlinien zur Anwendung, die besagten: 
 
 (1) Alle zivilen und militŠrischen Dienste, die vom Erbeskopf aus zu leisten sind, 
 werden integriert. 
 
 (2) Die FS-Stelle Birkenfeld der BFS wird von ihrem Leiter gefŸhrt, der 
 vorherige Zustimmung des Chefs der FS-Ber-Z-2 einholen muss zu PlŠnen, 
 Anweisungen, Befehlen und Vereinbarungen in Bezug auf betriebliche und 
 technische Funktionen der Dienststelle. 
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 (3) Alle ArbeitsplŠtze werden so arrangiert, dass eine enge Kooperation mšglich 
 wird. 
 
 (4) Alles ATS-Betriebspersonal wird als ein gemeinsames Team unter der 
 Aufsicht des zivilen Schichtleiters arbeiten. 
 
 (5) Alles Betriebspersonal, unabhŠngig seiner zivilen oder militŠrischen ATS - 
 Lizenzen wird auf allen ArbeitsplŠtzen entsprechend seiner Qualifikation 
 eingesetzt. 

Kommentar 
Es ist weiterhin zweifelhaft, ob dieses Konzept, insbesondere zu Punkt 5, nicht gegen 
deutsches Recht verstiess.  
 

 
Abb. 12-2 / Hybrid-FlŸge (ONR + OFR ), eine der Ursachen 

 
Die erste Phase dieses Integrationsplans sollte am 1. Februar 1963 Wirklichkeit werden. 
Das betroffene Verfahren erforderte, dass militŠrische AbflŸge, die spŠter unter SAAR 
Radar gefŸhrt werden sollten, durch Rhein UAC freigegeben werden mussten, um sie 
nach Verlassen von FL 250 im unkontrollierten Luftraum an SAAR Radar zu Ÿbergeben; 
und weiterhin, dass es nicht als erforderlich betrachtet wurde, die Bewegung von FlŸgen 
unter SAAR Radar mit Rhein UAC zu koordinieren. Das fšrderte die Mšglichkeit zur 
Entstehung von Flugzeug-AnnŠherungen (AIRPROX FŠllen) erheblich. Manch einer 
fragte sich, was denn nun Aufgabe der Flugsicherung sein solle, den Flugverkehr zu 
sichern oder ihn wissentlich zu gefŠhrden. 
 
Es kann nicht mehr festgestellt werden, wer aus welchem Grund diesem Verfahren 
zugestimmt hatte, das alle grundsŠtzlichen Regeln einer ordnungsgemŠssen Leistung von 
ATS - Diensten an FlŸge aller Art widersprach, und das obendrein einschliesslich von 
IFR - FlŸgen und unter IMC. Dieses Verfahren, im November 1962 konzipiert und am 
27. MŠrz 1963 eingefŸhrt, versagte in Bezug auf SAAR Radar aus verstŠndlichem Grund. 
Aber, die interne Integration im Betriebsraum wurde praktiziert. Zwischendurch brach 
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der GPS-4 Radarreflektor durch schweren Eisbefall und das Radar fiel fŸr fast ein Jahr 
lang aus, bis ein neuer Reflektor aus Berlin verfŸgbar wurde. In diesem Jahr arbeitete das 
UAC nach konventioneller Staffelungs-Methode. Aber die betriebliche Integration war 
nun Wirklichkeit und der Nord-Sektor wurde in die drei Untersektoren Spangdahlem, 
Frankfurt und Sembach aufgeteilt. Die beiden anderen Sektoren blieben unverŠndert; 
d.h. SŸd und UIC/FIS. 
 
Der wichtigste Schritt war gemacht, nŠmlich die Aufgabe der Trennung zwischen zivilen 
und militŠrischen ArbeitsplŠtzen. Das militŠrische Betriebspersonal wurde Teil der BFS 
Arbeitsteams unter ziviler Leitung. Als KuriositŠt ist zu werten, dass die BFS nun trotz 
Integration sich weigerte, die ãBlue CardsÒ der AFCS Radar-Lizenzen des Bundeswehr-
Personals anzuerkennen, obwohl sie diese beim eigenen Personal vollumfŠnglich 
akzeptierte und in deren ICAO Lizenzen Ÿbertrug.  Mit allen diesen €nderungen bestand 
die FS-Ber-Z2 der Luftwaffe, was den ATS-Betrieb betraf, eigentlich nur noch auf dem 
Papier. 

Ein dritter Partne r 
 

Als 1965, nachdem die BRD den oberen Luftraum 1964 an EUROCONTROL 
abgetreten hatte, die BFS auch die ZustŠndigkeit Ÿber Rhein UAC an 
EUROCONTROL verlor und sie umgehend als Agent EUROCONTROLÕs fŸr den FS-
Betrieb eingesetzt wurde, wurde die gesamte Situation noch komplizierter. Nun war ein 
weiterer, dritter, gewichtiger Partner mit ins Spiel gekommen. 
 
Im Laufe der Zeit und kontrŠr zur Vereinbarung der beiden zustŠndigen Ministerien vom 
April 1959, wurde nunmehr verfŸgt, dass die Luftwaffe wieder allein zustŠndig fŸr die 
Kontrolle des OAT Verkehrs sein solle. Was die BFS zuvor durfte, war 
EUROCONTROL nicht gestattet. Umgehend wurde Rhein UAC wieder als ko-lozierte 
Stelle bezeichnet. Rhein UACÕs Luftwaffen-Kontingent wechselte seine Bezeichnung und 
nannte sich nunmehr FS-Sektor-SŸd. Dieses Betriebskonzept wurde bis zum Umzug 
nach Karlsruhe in 1977 beibehalten. 
 
Trotz dieser administrativen KrŸcke wurde der Betrieb weiterhin unverŠndert integriert 
als eine Zentrale betrieben. An dem im Juni 1963 eingefŸhrten Betriebskonzept Šnderte 
sich nichts. Nun, in 1965, initiierte das BMVg ein neues Konzept, genannt ãIntegration 
der Kontrolle Ÿber den zivilen und militŠrischen Verkehr in einem gemeinsamen ATS - 
System in DeutschlandÒ. Dies Konzept sollte im unteren (FIR) und oberen (UIR) 
Luftraum eingefŸhrt werden. Die Regierung genehmigte das Vorhaben am 30. Juni 1965. 
340 Millionen DEM wurden fŸr seine Verwirklichung zwischen 1966 und 1975 
veranschlagt und bewilligt. 
 
Ab April 1968 wurde das nur auf dem Papier bestehende ko-lozierte und in Wirklichkeit 
integrierte Betriebskonzept unverŠndert weitergefŸhrt, wŠhrend in der Hannover UIR 
nun eine echte Trennung zwischen GAT unter Hannover UAC und OAT unter LIPPE 
Radar in Goch stattfand.  
 
Bis 1977 mit dem Umzug nach Karlsruhe Šnderte sich ansonst betrieblich nichts. Aber 
1972 war EUROCONTROLÕs Maastricht UAC am Flughafen Beek in Holland 
entstanden, wohin ja Rhein UAC spŠter eigentlich hŠtte hinziehen sollen. Aber es sollte 
anders kommen, denn nun zog Hannover UAC fŸr den GAT Verkehr nach Beek und 
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LIPPE Radar folgte spŠter mit dem OAT Verkehr. Beide arbeiteten dort segregiert in 
separaten BetriebsrŠumen im gleichen GebŠude nebeneinander bis heute. 
 

Anmerkung 
Weitere Einzelheiten zu dieser Zusammenarbeit aus der Sicht damals Beteiligten der 
Luftwaffe findet der Leser im Band VI dieser Dokumentation Ÿber die Entwicklung der 
militŠrischen Flugsicherungsstellen der Deutschen Luftwaffe. 
 

Die Struktur des FS - Sektors - SŸd 
 
Die organisatorische Struktur des Flugsicherungs-Sektors-SŸd (FS-Skt-S) aus 1976 mit 
ihrem ATS-Betrieb weiterhin als MATRAC bezeichnet, enthielt einige weitere besondere 
Funktionen. Ein FS - Einsatzoffizier unterstand dem Chef des FS-Skt-S. Dieser hatte zur 
UnterstŸtzung einen Ausbildungsoffizier, einen ATS-Sachbearbeiter, einen †bungs-
wachleiter, einen Flugdatenbearbeitungsoffizier und drei FS-Wachleiter. Der 
Kommandeur der Einheit verhandelte auf gleicher Ebene mit dem Leiter Rhein UAC. 
 
Verschiedene Vereinbarungen wurden zwischen der FS-Leitstelle Frankfurt und dem FS-
Sektor-SŸd wŠhrend der Jahre in Frankfurt geschlossen. Eine dieser war die nun 
vorlŠufige, aber bindende Vereinbarung aus 1967 (Zusammenarbeit zu ATS-Betrieb vom 
gemeinsasmen Standort Erbeskopf aus), deren GŸltigkeit fŸr die weitere Zusammenarbeit 
in Frankfurt von beiden Seiten bestŠtigt wurde. Der Leiter der Flugsicherung der FS-
Leitstelle Frankfurt war zustŠndig fŸr alle FS-Dienste, die von Frankfurt aus und am 
Flughafen Frankfurt geleistet wurden. Anweisungen, die auch das Personal der Luftwaffe 
betrafen, erforderten die Gegenzeichnung des Chefs des FS-Skt-SŸd. Diese 1967Õer 
Vereinbarung wurde erst am 12. 5. 1970 neu gefasst. 
 

 
Abb. 12-3 / Organisationsstruktur FS-Skt-SŸd 1976 

 
Im Sommer 1958 hatten nur zwei FS-Ber-Z bestanden, die eine in FŸrstenfeldbruck 
(14/15) und die andere (11/12) in Birkenfeld, beide zugehšrig zum Fernmelderegiment 
(FmRgt) 12 in Karlsruhe. Die Luftwaffengruppen Nord und SŸd unter dem Kommando 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
____________________________________________________________________________ 

 

 561 

des Fernmelderegiments 4/58 waren verantwortlich fŸr die zentrale Aufsicht, Planung 
und Koordination der Betriebe mit der BFS und den Stationierungs-StreitkrŠften. Ab 
1959, mit dem Inkrafttreten der ZdV 57/1 Ÿbernahm diese Funktion das Luftwaffenamt 
(Lwa) mit der Zentrale fŸr MilitŠrische Flugsicherung (ZMFS). 
 

 
Abb. 12-4 / Die zwei FS-Organisationen in Karlsruhe 

 

…rtliche Richtlinien fŸr die BFS und Bundeswehr Zusammenarbeit 
 
Die am 17. Oktober 1967 in Birkenfeld geschlossene Vereinbarung zwischen BFS und 
FS-Skt-SŸd lŠsst erkennen, wie die gemeinsamen Kompetenzen und Verantwortungen 
taktvoll gefasst waren, um die gemeinsame Aufgabe erfŸllen zu kšnnen. Die Teile dieser 
Vereinbarung, die direkte Auswirkung auf den Betrieb hatten, sind unterstrichen. Einige 
hiervon bedŸrfen der Kommentierung und folgen am Ende. 
 

QUOTE 
TRANSLATION 
Preliminary Standing Orders / Rules of Procedure, Birkenfeld 17 October 1967  
For the cooperation of BFS, ANS-Unit Birkenfeld, and the Federal Armed Forces / Bw, ANS-
Sector-South / FS-Skt-S in local partnership within the ANS-Facility Erbeskopf. 

I. Introduction  
1. It is the objective of these rules of procedure to lay down / define the competences, 
 the responsibility and the authorization of both units and their staff within their 
 corresponding limits. 
2. The stipulations of these rules of procedure are binding for all dependants of the 
 ANS-Unit Birkenfeld and of FS-Skt-S. 

 
II The Tasks of both Units  
1. ANS-Unit Birkenfeld 
1.1 The unit is in charge of the overall conduct of all services, which are being provided 
 within the scope of Rhein UAC.  

1.1.1 The ANS-Unit Birkenfeld provides air traffic advisory service in accordance with 
ÒconceptionsÓ of headquarters BFS. 

1.1.2 It operates the technical ANS services within the Erbeskopf ÒpostÓ. As far as these 
services are being provided by personnel of FS-Skt-S, this personnel is considered to 
be assigned to the ANS-Unit Birkenfeld for the duration of this assignment. 

1.1.3 It operates the telecommunication service at the Erbeskopf post in accordance with 
its own standards. As far as this service is being provided by personnel of FS-Skt-S, 
this personnel is considered to be assigned to the ANS-Unit Birkenfeld for the 
duration of this assignment. 

 
2. FS-Sector -South 
2.1.1 The FS-Skt-S handles operational air traffic in accordance with directives of the GAF 

Air Force Group South. 
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2.1.2 The Sector provides this work (service) in close cooperation with the ANS-Unit 
Birkenfeld. 

2.1.3 Soldiers, who are being assigned to teams of the ANS-Unit Birkenfeld are considered 
to be assigned to the ANS-Unit Birkenfeld for the duration of this assignment. 

2.1.4 The Sector makes available personnel for the ANS Technical Service at the 
Erbeskopf post. This personnel is considered to be assigned to the ANS-Unit 
Birkenfeld for the duration of this assignment. 

2.1.5 The Sector provides its ANS Ð Technical Services at the Erbeskopf and Ruppelstein 
posts with its own personnel. For the maintenance of BFS owned equipment, which 
is installed in the Sandkopf and Ruppelstein (radio transmitter / receiver) facilities, the 
chief Technical Services of the BFS unit can issue maintenance directives, which 
become binding for the maintenance personnel after cross-signature by the technical 
officer. 

 

III. The Competences of Management Staff 
1. The chief of the ANS-Unit Birkenfeld of BFS (LdF) or his designated representative 

1.1.1 The LdF is responsible for the operation of the ANS-Unit Birkenfeld of BFS in 
accordance with the directives of headquarters BFS. He is responsible for the overall 
operation of the unit. 

1.1.2 Orders, applicable only to BFS personnel, are being issued in his own competence. 
Orders in writing, which could have an effect also to Bw / GAF personnel, require the 
cross-signature of the chief of FS-Skt-S. Verbal orders of this kind require previous 
mutual acceptance. 

1.1.3 Messages and reports of the LdF to superior (BFS) units, which concern commonly 
provided services or in which competencies or interests of both parties are 
concerned, require the cross-signature of the chief of FS-Skt-S. 

 
2. The Chief of FS-Skt-S or his designated representative 
2.1.1 The Chief FS-Skt-S manages the FS-Skt-S in accordance with duty directives. He 

participates in the management of the whole facility (co-determination). 
2.1.2 Orders, which only concern personnel of the FS-Skt-S are being issued in his own 

competence. Should such orders have a retroactive effect on the overall operation, 
they then require the cross-signature of the LdF. 

2.1.3 Messages and reports of the Chief FS-Skt-S to superior GAF units, which concern 
commonly provided services or in which competences or interests of both parties are 
concerned, require the cross-signature of the LdF. 

 
3. The Operations Chief of the ANS-Unit Birkenfeld of BFS or his designated 

representative 
3.1.1 The Operations Chief (L/B) is responsible for the operational ANS of the ANS-Unit 

Birkenfeld in accordance with directives and orders of the LdF. He is responsible for 
the conduct of the commonly provided operational ANS. 

3.1.2 Orders, having an effect only on BFS personnel are being issued within the scope of 
his own competence. Orders in writing, having an effect also on personnel of the 
Bw/GAF require the cross-signature of the Senior ATC Officer (SATCO). Verbal 
orders of this kind require previous mutual acceptance.  

3.1.3 Messages and reports of the L/B to the LdF, which concern commonly provided 
services or in which competences or interests of both parties are concerned, require 
the cross-signature of the SATCO. 

4. The ANS Officer in Charge of FS-Skt-S (SATCO) or his designated representative 
4.1.1 The SATCO is responsible for the operational ANS of the FS-Skt-S in accordance 

with directives and orders of the Chief FS-Skt-S. He co-determines in the 
management of the operational ANS of the overall facility. 

4.1.2 Orders and directives, having an effect only on GAF personnel are being issued 
within the scope of his own competence. Should such orders have a retroactive 
effect on the overall operation, they then require the cross-signature of the L/B. 

4.1.3 Messages and reports of the SATCO to the Chief FS-Skt-S, which concern 
commonly provided services or in which competences or interests of both parties are 
concerned, require the cross-signature of the L/B. 

5. The BFS Watch Supervisors 
5.1.1 The BFS team chiefs are in charge of the ATS provision of a BFS team of the unit in 

accordance with directives of the chief operations (L/B). They bear the overall 
responsibility for the commonly provided ATS of a team.  

5.1.2 Orders, concerning only BFS personnel, are being issued within the scope of their 
own competence. Orders of concern also to GAF personnel require previous 
agreement with the watch supervisor of FS-Skt-S. 

5.1.3 Should it not be possible to reach such required agreement in cases which require  
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5.1.4 immediate decision, then the BFS watch supervisor can issue orders also to GAF 
personnel . Such orders are subject to confirmation by the FS-Skt-S SATCO, who 
concludes on their validity. 

 
6. The FS-Skt-S Watch Supervisor 
6.1.1 The watch supervisor FS-Skt-S is in charge of the ATS provision of a FS-Skt-S team 

as superior in accordance with orders and standards for SATCOs. He co-determines 
in the management of the operational ATS of a team of the overall facility. 

6.1.2 Orders and directives, which only concern personnel of FS-Skt-S are being issued 
within the scope of his own competence. As long a such orders / directives could 
have a retroactive effect on the overall operation he then requires the consent of the 
BFS watch supervisor. 

 
7. The Group Chief Technical Services (GLT) of BFS or his designated representative 
7.1.1 The GLT is responsible for the ANS Ð Technical Services of the ANS-Unit Birkenfeld 

in accordance with the directives and orders of the LdF. He is responsible for the 
commonly operated ANS-Technical Services. 

7.1.2 Messages and reports to the LdF, which relate to commonly used ANS technical 
services or installations require the cross-signature of the Technical Officer of FS-
Skt-S. 

 
8. The Technical Officer of FS-Skt-S (T.O.) 
8.1.1 The TO of FS-Skt-S is in charge  of the ANS-Technical Services of FS-Skt-S in 

accordance with orders and standards of the Chief FS-Skt-S. For commonly used 
services or installations he is dependent on the cooperation with the GLT (group 
leader technical) of BFS. 

8.1.2 Messages and reports to the Chief FS-Skt-S, which relate to commonly used ANS 
technical services or installations require the cross-signature of the GLT of BFS. 

IV omitted 
V Assignment and Authorization of Operations Personnel  
1. For working positions manned with only civilian personnel 
1.1 Such personnel will only be assigned and rated on decision of the LdF. 
2. For working positions with mixed civil/military position manning 
2.1 Such personnel will be assigned on decision of the LdF. As far as military personnel 

is concerned this assignment requires the consent of the Chief FS-Skt-S. 
2.2 The rating for a specific working position for military personnel will be issued by the 

LdF in agreement with the Chief FS-Skt-S. 
3. For working positions manned with only military personnel 
3.1 Such personnel will only be assigned and rated on decision of the Chief  

FS-Skt-S. 
 
VI Assignment and Authorization of ANS -Technical Services Personnel  
1. For working positions at the Erbeskopf ÒpostÓ 
1.1 This personnel will be assigned on decision of the GLT of BFS. As far as military 

personnel is concerned this assignment requires the consent of the T.O. of FS-Skt.S. 
1.2 The authorization for specific maintenance work for military personnel will be issued 

by the GLT in agreement with the T.O. 
2. For working positions at the Sandkopf and Ruppelstein posts 
2.1 Assignment and authorization of this personnel is subject only to the directives of the 

T.O. of FS-Skt-S. 
UNQUOTE 

Diese Vereinbarung war am 12. Mai 1970 noch immer in Kraft. 
 

Kommentar 
Da das ATS - Personal nun gleichermassen auf Zeit zur FS - Stelle Birkenfeld 
ausgeliehen war, machte es eigentlich keinen Sinn, diese Gruppe als FS-Ber-Z2 der 
Luftwaffe zu bezeichnen. Es gab ja nur eine Zentrale. Aber abgesehen von dieser oft 
gehšrten Betrachtungsweise war diese Vereinbarung zu keiner Zeit mit den betroffenen 
PersonalrŠten, …PR vor Ort, GPR bei BFS oder HPR beim BMV eršrtert worden, 
obwohl das Bundespersonalvertretungsgesetz (BPersVG) dies erfordert hŠtte. Unter den 
Mitbestimmungs- und Mitwirkungsrechten dieses Gesetzes wŠre das Ergebnis 
voraussichtlich fŸr beide Betriebs-Personalgruppen vorteilhafter geworden. Es ist zu 
vermuten, dass dies absichtlich geschah. Aber es klagte ja ohnehin niemand dagegen. 
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D ie TŠtigkeit des militŠrischen ATS - Personals in Uniform wurde als aktiver 
MilitŠrdienst gerechnet, obwohl es den zivilen Schichtleitern und C-Controllern der BFS 
unterstellt war. Denn fŸr einige Bundeswehr-Anghšrige dauerte dieser Einsatz ãauf ZeitÒ 
immerhin fŸnf und mehr Jahre, in denen sie auch den GAT Verkehr unter ICAO Regeln 
leiteten.  
 
Im Gegensatz hierzu war dem BFS - Personal nicht erlaubt in der Bundeswehr 
MilitŠrdienst zu leisten. Auch zŠhlte ihre Arbeit bei der US - Luftwaffe in den 619. TCS 
und 7424. SUPPRON Einheiten nicht als militŠrischer Ersatzdienst, in dem sie fŸr die 
Kontrolle der militŠrischen und insbesondere OAT - FlŸge der Bundeswehr und der 
Stationierungs-StreitkrŠfte zustŠndig waren. 
 
Zu Punkt 2.1.3 der Vereinbarung ist zu sagen, dass das Luftwaffen - ATS Personal zwar 
als der BFS FS-Stelle zugehšrig galt, aber niemals offiziell dorthin abgeordnet wurde. 
M an sass ãzwischen zwei StŸhlenÒ; zu Punkt 5.1.3: Dass die Schichtleiter dem 
militŠrischen Personal  auch Befehle erteilen durften, wurde als ãmerkwŸrdigÒ betrachtet. 
Nur, in der Flugverkehrskontrolle darf ein Controller keine Befehle oder Anweisungen in 
der ErfŸllung seiner Aufgaben von Vorgesetzten oder anderen Personen an seinem 
Arbeitsplatz befolgen, da er allein zu entscheiden hat. 

 
FS-Sektor-SŸd & BFS in Karlsruhe 

 
Mit dem Umzug von Rhein UAC und seinen beiden ungleichen Betriebskomponenten 
BFS FVK/O und Bw FS-Sektor-SŸd von Frankfurt/Main nach Karlsruhe im Februar 
1977 entstand eine neue organisatorische Struktur. EUROCONTROL  stellte den Eigner 
und Verwalter der UAC Liegenschaften in der Rintheimer Querallee, dem neuen 
Standort, dar. Betrieblich gesehen gab es nun eine FS-Leitstelle Karlsruhe der BFS mit 
dem Rhein Control/Radar UAC und den FS-Sektor-SŸd der Bundeswehr mit dem  
MATRAC  unter dem gleichen Funkrufzeichen; beide mit eigener, separater 
GeschŠftsfŸhrung. 
 
Insbesondere die Jahre 1975 bis 1977 hatten wŠhrend der Konzipierung der betrieblichen 
Funktionen und Verfahrensweisen dieser zivil/militŠrisch ãintegriertenÒ FS-Zentrale zu 
einer Reihe von Kontroversen gefŸhrt, die unter anderem auf die EinfŸhrung der 
Digitalisierung der Radardaten-Verarbeitung und somit zu neuen Radar-
Staffelungswerten zurŸck zu fŸhren waren.  
 
Einer der Streitpunkte waren diese nunmehr anzuwendenden Radar-Staffelungswerte, 
die nunmehr nicht nur 5 NM betrugen, sondern fŸr Rhein UAC 8 bzw. 10 NM. Die 
Verbindungsstelle der Bundeswehr zur BFS (AFSBw), fŸr den FS-Sektor-SŸd 
sprechend, weigerte sich standhaft in der FŸhrung des von ihr geleiteten Verkehrs auch 
diese neuen Minima anzuwenden. Das o.a. Fernschreiben des BMV an den BMVg 
verdeutlicht diese unverstŠndliche Haltung. 
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Ein weiterer grosser Streitpunkt zur ZustŠndigkeit in der Verkehrskontrolle war die 
Handhabung von Verkehr auf veršffentlichten Strecken (UDR + TR) im Gegensatz zu 
dem ausserhalb dieser Strecken. Ersterer, als ãon-route ONRÒ Verkehr bezeichnet, 
unterstand der Kontrolle des BFS - Personals. Der zweite, als ãoff-route OFRÒ Verkehr 
bezeichnet, unterstand gemŠss Vereinbarung zwischen BFS und Luftwaffe dem Personal 
des FS-Sektor-SŸd. Dieser bestand nun darauf, Teile des ONR-Verkehrs auch als OFR-
Verkehr zu bezeichnen und somit unter seine Kontrolle kommend. Es bedurfte einer 
rechtlichen Stellungnahme des Justizministeriums Ÿber die ZustŠndigkeit des ONR- und 
OFR, sowie des GAT und OAT Verkehrs allgemein mit Bezug auf die Verfassung. Der 
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BMJ stellte fest, dass eine solche Verfahrensweise die †bernahme von Diensten der 
…ffentlichen Verwaltung, hier der Behšrde BFS, in Friedenszeiten durch das MilitŠr 
bedeute und somit unzulŠssig sei. Seine Stellungnahme per Fernschreiben an das BMV 
liegt im Archiv der SLUB in Dresden. 
 
Die Haltung der Luftwaffe zu diesen beiden Streitpunkten stand in krassem Gegensatz 
zur Aufgabe der Flugsicherung, die DurchfŸhrung von FlŸgen zu sichern und eine hohe 
Flugsicherheit aufrecht zu erhalten. 

 
MilitŠrische ATC Logs 

 
Die ATC - Lizenzen der militŠrischen ãFS-Kontroll -LeiterÒ wurden vom BMVg in 
†bereinstimmung mit den ICAO Regeln erteilt. Es gab folgende Arten von Lizenzen und 
dazugehšrigen Zulassungen. 
 
Lizenzen Flugverkehrskontrolldienst / Air Traffic Control Service - ATC 
  FS-Flugplatzkontrolldienst / Aerodrome Control Svc. - TWR (ICAO A1) 
  FS-Anflugkontrolldienst / Approach Control Service - APP (ICAO B) 
  FS-Landekontrolldienst / Ground Controlled Approach Service - GCA 
  FS-Bereichskontrolldienst / Terminal Control Service / TCC (ICAO B) 

 
Zulassungen …rtliche FS-Stellen Zulassungen / Local Facility Ratings 
  FS-Leiter / Controller 
  FS-Flugdatenbearbeiter / Flight Data Assistant - G 
  FS-Koordinator / Coordinator - (ICAO A2 
  FS-Bezirkskontrolle / Area Control - ACC (ICAO C) 
  FS-Fluginformationsdienst / Flight Information Service - FIS 
  FS-Wachleiter / Watch Supervisor 
  FS-Peiler / Direction Finder - D/F  
  FS-Radar / Area Radar - SRE 
 

 
Abb. 12-5 / MilitŠrischer Leistungsnachweis - ATC Logbuch 

 
ATC - L izenzen fŸr den Berzirkskontrolldienst (ACC) waren gemŠss BFS Gesetz und der 
Vereinbarung vom April 1959 nicht fŸr militŠrisches FS-Personal vorgesehen, da dies 
ausschliesslich Aufgabe der BFS war. Die Luftwaffe hatte schon 1956 beabsichtigt, ihrem 
FS-Personal ACC-Lizenzen zu erteilen, da die USAFE den ATC - Betrieb in der 
FŸrstenfeldbruck MTMA per Rufzeichen noch als FURSTY CONTROL bezeichnete, 
denn der Begriff TMA wurde in den USA als TCA - Terminal CONTROL Area 
bezeichnet. So war der Begriff FS-Bereichskontrolle entstanden, weil das Rufzeichen 
CONTROL verwendet wurde, welches unter ICAO Regeln nur fŸr ACC - Betrieb in 
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Kontrollbezirken (CTA) Verwendung findet. Aus Fursty Control wurde korrekterweise 
bald FURSTY APPROACH. 
 
So versuchte man unter Umgehung der ICAO Regeln ACC - Dienst in den UTA fŸr 
OAT Verkehr mit FS-Bereichskontroll-Lizenzen zu legitimieren, was auch erfolgreich 
war. Insbesondere in Bezug auf den ATS - Betrieb in Norddeutschland in der Hannover 
UIR mit LIPPE RADAR in Segregation zu Hannover UAC hŠtte man besser das Gesetz 
Ÿber die Flugsicherung geŠndert, um fŸr beide Teile eine ordnungsgemŠsse Grundlage zu 
schaffen. 
 
Auch muss es als Besonderheit angesehen werden, dass die BFS Arbeitsplatz-
Zulassungen fŸr OAT und GAT an die militŠrischen Controller fŸr die ACC und FIS 
TŠtigkeiten erteilte, die die Luftwaffe dann wiederum in ihre militŠrischen Lizenzen 
Ÿbertrug; anscheinend hielt ãdoppeltÒ besser. Das alles hatte dazu gefŸhrt, dass die 
Luftwaffen Controller GAT FlŸge auf zivilen UAC ArbeitsplŠtzen zusammen mit OAT 
(ONR + OFR) FlŸgen im oberen Luftraum 20 Jahre lang auf recht vager rechtlicher 
Grundlage kontrollierten, soweit die Richtlinien, Regeln und Verfahren zum 
Flugverkehrsberatungsdienst (ADS) des ICAO Anhangs 11 (Air Traffic Services - ATS) 
und der Dokumente 4444 (Procedures Air Navigation Services - Rules of the Air & Air 
Traffic Services - PANS/RAC) und 7030/4 (Regional Supplementary Procedures - 
European Mediterranean Region - SUPPS/EUM) betroffen sind. 
 

 
Abb. 12-6 / Tagesberichts-Beispiel fŸr SAAR Radar 

 

GrundsŠtzliches 
 

Nach Inbetriebnahme der EUROCONTROL - Zentrale Karlsruhe im Februar 1977 
fanden im Herbst des gleichen Jahres verschiede Untersuchungen und ein Bericht Ÿber 
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den Ist-Zustand des UAC statt; siehe Anhang A12/1 BFS/Z Erfahrungsbericht vom 
28.12.1977 (Az. I 3 d -062). Dieser Bericht schildert die organisatorischen, betrieblichen 
und rechtlichen Problempunkte, die zur weiteren BeeintrŠchtigung der Flugsicherheit in 
der Rhein UIR durch die Verhaltensweise der Luftwaffe in den Jahren nach 1972 
beigetragen hatten. 
 
Verschiedene grundsŠtzliche Gegebenheiten und rechtliche Voraussetzungen von 
Bedeutung zur AusŸbung der Flugverkehrskontrolle kamen hierin zur Sprache. Bis 1976 
war auf der Grundlage des gegenseitigen militŠrischen VerstŠndnisses Ÿber die 
ZustŠndigkeiten der BFS und der Luftwaffe vom 21.4.1959 (NfL B67/59) gearbeitet 
worden. Diese bedeutete, dass die BFS fŸr die Leistung der FS-Dienste im oberen 
Luftraum der BRD allein zustŠndig ist. Ein weiterer markanter Punkt war der 
sogenannte ãKanzlerauftragÒ aus dem Jahr 1973. Dieser ãAuftragÒ war auf der 
Arbeitsebene nur dem Namen nach bekannt. Er war zu keiner Zeit schriftlich fixiert 
worden. 
 
Grundlage des Betriebskonzepts war die ZustŠndigkeit Ÿber militŠrischen OAT Verkehr 
unter ãon-routeÒ Bedingungen auf UDR und mit ihnen gleich laufenden TR Strecken 
durch die BFS. OAT FlŸge, die nicht entlang des ATS & TACAN Streckennetzes 
planbar waren, sollten durch die MATRAC Komponente unter ãoff-routeÒ Bedingungen 
gefŸhrt werden. Hiervon wich die Luftwaffe ab, indem sie darauf bestand auch OAT - 
ONR Verkehr entlang der ersten Strecken zu kontrollieren. Hierzu fand keine klare 
Unterscheidung der ZustŠndigkeiten statt. Sie hŠtte durch die Ministerien erfolgen 
mŸssen. 
 
Die Luft -VO der BRD (siehe AIP RAC I-4-4) definiert die OAT FlŸge als solche, die in 
ErfŸllung hoheitlicher Aufgaben von den Bestimmungen abweichen dŸrfen. Die 
Bundeswehr aber argumentierte, dass der gesamte OAT - Verkehr aller Kategorien 
tatsŠchlich zwingend hoheitliche Aufgaben erfŸlle und als solcher nur von militŠrischen 
FS - Stellen zu kontrollieren sei.  Diese Behauptung blieb mangels Beweiszwang ein 
Argument auf Treu und Glauben. Die neuralgischen Punkte der gegenseitigen 
Argumentation waren, zum einen, die Kontrolle von FlŸgen im gleichen Luftraum durch 
zwei verschiedene Exekutiven, zum anderen, das Nebeneinander ziviler ON-ROUTE 
und militŠrischer OFF-ROUTE Kontrolle im gleichen Luftraum. Das Ergebnis war eine 
Kompromisslšsung, die dem eigentlichen Auftrag der Flugsicherung nicht gerecht wurde. 
 
Der Einsatz der zwei Exekutiven in der neuen Zentrale schaffte Imponderabilien 
bezŸglich der EinschŠtzung der Verkehrssituationen, sowie der Intentionen fŸr deren 
Kontroll -Lšsung, also ein konstantes Element der  Unsicherheit im aktuellen Geschehen. 
Vor der EinfŸhrung der TACAN - Strecken war ohnehin versŠumt worden, eine 
vorherige umfassende Erprobung durchzufŸhren. FŸr diesen, allen Regeln der 
Systemplanung widersprechenden Beschluss trugen sowohl das BMV als auch das 
BM Vg, die Verantwortung. Abgesehen von ICAO Anhang 11 Ÿber die Einheit der 
Kontrolle im Flugverkehrskontrolldienst bestŠtigt auch ¤ 9 der Allgemeinen Verwaltungs-
Verordnung der BFS, dass fŸr die Kontrolle eines Flugzeugs zu jedem Zeitpunkt nur eine 
FVK - Stelle zustŠndig ist. 
 
Der Erfahrungsbericht der BFS vom Dezember 1977 beruhte auf einer 
Betriebsbeobachtung vor Ort. Die hierfŸr eingesetzte Arbeitsgruppe wurde allerdings 
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durch den FS-Sektor-SŸd daran gehindert, sich mit der Problematik direkt auseinander 
zu setzen. Neben anderen BegrŸndungen wurde erklŠrt, dass eine †berwachung und 
Kritisierung der BetriebsdurchfŸhrung seitens dieser BMV/BFS Arbeitsgruppe Ÿber 
deren Kompetenzen hinaus gehe. Als Schlussfolgerung wurde festgehalten, dass das 
Betriebskonzept eine grundsŠtzliche KonzeptschwŠche darstelle, da die Koordination der 
Flugbewegungen die Kontrolle der FlŸge zwecks Staffelung Ÿberholen kšnne; und dass 
das Konzept nicht frei von mšglichen Manipulationen sei. Es war eine Pattsituation 
entstanden. 
 
Welche Auswirkungen diese MŠngel und UnzulŠnglichkeiten auf das BFS Personal 
hatten, wird durch die RŸckgabe der Arbeitsplatzzulassungen des Flugleiters F. W. 
Fischer bei Rhein UAC im Jahre 1970 deutlich; siehe Anhang A 12/2. 

 

 
 

Ab. 12-7 / Organisations-Struktur der BMV + BMVg FS - ZustŠndigkeiten 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL  
____________________________________________________________________________ 

 

 570 

ANHANG A 12/1  
 

1. Erfahrungsbericht zum FS-Betrieb Rhein UAC Karlsruhe 
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ANHANG A 12 / 2  
 

RŸckgabe von Rhein UAC -  ATC Arbeitsplatzzulassungen 
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ANHANG A 12 / 3  

 Organisations-Struktur des AFSBw 
 

 

 
 

Abb. 12-8 / Organisations-Struktur des AFSBw 
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Kapitel 13 
 

DER EINFLUSS EUROCONTROL’S AUF  RHEIN UAC  
 

 
 

Figure 13-1 / Das EUROCONTROL Logo  1964 

 
Die EUROCONTROL Organis ation 

 
EUROCONTROL, die “Organisation zur Sicherung der Luftfahrt” hat ihren Sitz in 
Brüssel und besteht aus einer permanenten Kommission und einer Agentur für 
Flugverkehrsdienste (ATS). Gegründet in 1960, trat ihre Konvention im März 1963 in 
Kraft. Im Januar 1964 informierte die Organisation die Luftfahrt-Gemeinde über ihre 
Struktur und Zielsetzung, wie folgt. 
 

“The COMMISSION is composed of representatives of the Contracting Parties and its 
objective is to promote, in cooperation with the national military authorities, the adoption 
of measures and the installation and operation of facilities to ensure the safety of air 
navigation and an orderly and rapid flow of air traffic. Staff and facilities for the operation 
of the Commission are to be made available by the Agency.” 

 

“The purpose of the AGENCY is to provide, within the airspace defined in the 
Convention, air traffic services for the prevention of collisions between aircraft, to ensure 
the orderly and rapid flow of air traffic, to provide advice and information useful for the 
safe and efficient conduct of flight and to notify appropriate organizations regarding 
aircraft in need of search and rescue aid, and assist such organizations as required.” 

 
Die Agentur EUROCONTROL wird von einem “Management Committee”, verwaltet, 
welches aus Vertretern einer jeden Vertragspartei und dem General Direktor besteht, der 
gleichzeitig Geschäftsführer der Agentur ist. 
 
Im Frühling 1962 schlug EUROCONTROL im Widerspruch zur  vorherigen Policy den 
sogenannten MEDIATOR Plan vor, der eine Integration der zivilen und militärischen 
Flugverkehrsdienste (ATS) bedeutete. Nur Deutschland unterstützte für seine beiden UIR 
diesen Vorschlag in Übereinstimmung mit der 2. und 4. ATAF der NATO (RAF und 
USAFE).  
 
Um eine enge Verbindung zur Luftverteidigung herzustellen stimmten alle Betroffenen zu, 
diese integrierten Stellen in den Luftverteidigungszentren in Uedem im Norden und auf 
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dem Erbeskopf (Bunker ERWIN) im Süden zu errichten, indem der zivile 
Flugsicherungsbetrieb praktisch in eine untergeordnete Rolle verwiesen wurde. Vom 29. 
April bis 26. Juni 1963 fand hierzu eine diesbezügliche Rhein UAC Simulation beim Test-
Zentrum NAFEC der US FAA in Atlantic City ohne die Beteiligung der BFS zur 
Evaluierung des vorgeschlagenen Konzepts statt. Aber der Umzug in den Bunker in 
Börfink sollte nicht stattfinden. 
 
Am 13. Februar 1964 informierte die BFS die Luftfahrt-Gemeinde mit NfL / NOTAM A 
11/64, dass die Agentur EUROCONTROL am 1. März 1964 die Verantwortung zur 
Leistung der Flugverkehrsdienste (ATS) in Übereinstimmung mit Artikel 3 der 
Konvention, in den folgenden oberen Fluginformationsgebieten - UIR übernehmen werde. 
 
Amsterdam  in FL 200 und darüber 
Brussels in FL 200 und darüber 
Frankfurt  in FL 200 und darüber (später umbenannt in Rhein UIR)  
Hannover in FL 200 und darüber 
France   in FL 250 und darüber 
London in FL 250 und darüber 
Preston  inFL 250 und darüber 
Scottish in FL 250 und darüber 
 
Unter den Bedingungen bilateraler Vereinbarungen zwischen EUROCONTROL und den 
Regierungen Deutschlands, Belgiens, Frankreichs, Grossbritanniens und der Niederlande 
würden die ATS - Dienste in deren UIRs für eine vorläufige Zeitspanne weiterhin von den 
bestehenden ACC - Zentralen in diesen Mitgliedstaaten ausgeübt. Diese vorläufige 
Zeitspanne sollte bis zum heutigen Tage andauern, mit einer Ausnahme, dem Maastricht 
UAC in 1972. Ab 1965 hatte EUROCONTROL, finanziert durch seine Mitgliedstaaten 
und auf der Grundlage von FS - Gebühren, ein Jahresbudget von 1 Billion Belgische 
Francs. Während dieser Jahre betrug der Beitrag der BRD zum EUROCONTROL 
Budget 32 % der Gesamtsumme. 
 
Diese Vereinbarungen bedeuteten, dass die nationalen Verwaltungen weiterhin Boden, 
Gebäude, Einrichtungen, Geräte und Personal zur Verfügung stellten und 
EUROCONTROL die entstehenden Kosten übernahm. Unter den vielen zu erfüllenden 
Aufgaben waren einige als primär wichtig bezeichnet, so wie die Verbesserung der 
Zustände bei Rhein UAC. Die einzige daraus entstehende Verbesserung bei Rhein UAC 
war die offizielle Einführung der Radardienste im Rahmen der Bezirkskontrolle durch die 
BFS in 1964 mit dem gebrauchten alten militärischen GPS-4 Radar der USAFE und 
neuen Raytheon Sichtgeräten. Der Rest der Zentrale verkam weiterhin zu einem 
unvertretbar gefährlichen Zustand. 
 
Schaut man zurück auf die Entwicklung im oberen Luftraum mit CORNBEEF 
CONTROL des 619. TCS der USAFE bis 1954 und den danach gegebenen Umständen in 
der Konrolle des zivilen und militärischen Verkehrs, so ist durch die 1960 erfolgte 
Gründung EUROCONTROL’s eine eigentlich vorteilhafte Entwicklung zu erwarten 
gewesen. In 1957 wurde aus Cornbeef Control unter dem 619. TCS die Zentrale RHEIN 
CONTROL als UAC und die Zuständigkeit ging 1958 auf das 7424. SUPPRON über. 
Die Vorbereitungen zur Gründung von EUROCONTROL, die 1960 stattfand, hatten 
1958 begonnen. Fünf Jahre später trat 1963 die EUROCONTROL Konvention in Kraft. 
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Für Rhein UAC bedeutete das die Hoffnung, die notwendigen Änderungen und 
Verbesserungen der Einrichtungen in absehbarer Zeit zu erleben; eine Hoffnung, die sich 
nie erfüllte. 
 
Nicht einmal die Entscheidung der deutschen Regierung von 1964, die FS - Dienste im 
oberen Luftraum an EUROCONTROL abzutreten, änderte hieran etwas. Im Gegenteil, 
der Zustand verschlechterte sich noch mehr, indem sich beide Seiten nicht mehr 
verantwortlich fühlten. Bei Rhein UAC wurde anscheinend bis 1977 in Birkenfeld oder 
Frankfurt kein Vertreter des EUROCNTROL Managements gesichtet. 
 
Beide Organisationen waren nicht fähig, erforderliche Veränderungen und 
Verbesserungen innerhalb absehbarer Zeit vorzunehmen, ob aus Gründen fachlicher 
Inkompetenz seines Managements, fehlender finanzieller Mittel oder was auch immer. 
Rhein UAC schien praktisch negiert zu werden, was ja in Wirklichkeit gar nicht der Fall 
war. Nur, seine Probleme zu lösen, fand nicht statt. Als Beweis hierfür gilt die nicht 
erfolgte Einführung kontrollierten Luftraums bis ca. 40.000 Fuss bis 1972. Daran änderte 
auch die Einführung einer UDA bis FL 360 mit ADS - Dienst 1967 nichts. Trotz der 
Verkehrszunahme änderte sich am grundsätzlichen Problem nichts. Wenn in 1958 das 
Verkehrsaufkommen ca. 60.000 Flüge erreicht hatte, so waren im Vergleich hierzu im Mai 
1966 an einem Tag bereits 1.600 Flüge zu bewältigen. 
 

Die Entwicklung vor  1963 
 
Der folgende Text stammt aus der Flugsicherungs-Fachverbands-Zeitschrift The 
Controller der internationalen FS - Berufsvereinigung IFATCA, Vol. 13 Nr. 4 aus 
November 1974, verfasst von S. P. Walton, UK CAA, nationale FS - Organisation NATS 
mit dem Titel “Die Kontrolle des Luftverkehrs in Europa”. Es scheint der Sache dienlich, 
ihn in Englisch zu belassen. 
 
“Air traffic control in Europe, and elsewhere in the world, is primarily a national 
responsibility, and since the war the standards applied and the safety requirements implicit 
in those standards have been co-ordinated through the International Civil Aviation 
Organization (ICAO). The standards arrived at have been translated into specific facilities 
through the medium of large regional meetings, and embodied in so-called regional plans 
covering most of the world. 
 
While these plans list the facilities which individual countries provide or intend to provide 
in order to meet their ICAO obligations, they do not of course set an upper limit on the 
lengths to which a nation may go in pursuit of air safety, and several European countries, 
including the UK, have always operated air navigation and air traffic control systems well 
in advance of the ICAO requirements. (Kommentar: Das Letztere stimmte nicht!) 
 
Even so the growth and changing composition of air transport in Europe in the 1950’s led 
to increasing problems. The main factor was the introduction into civil air transport of the 
jet engine, and this had several effects. Among these it took civil transport into the upper 
regions of the airspace, which had previously been the preserve of the military flyer. 
Secondly it sent aircraft through the sky at such speeds that they might remain in the 
airspace of a particular country only for a matter of minutes. Thirdly it so shortened the 
decision-making time of the ATC machine (system) that advanced equipment and new 
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operating techniques had to be introduced. Costs escalated rapidly and began to give real 
concern to the countries providing the ATC services, at that time still out of the pocket of 
the taxpayer. For obvious reasons this concern was most strongly felt by the smaller 
countries. 
 
All this was happening at a time when, in other contexts, the idea of Europeanisation was 
beginning to strike root. In the ATC field a number of European countries therefore got 
together to see whether something similar might be the solution to their problems. The 
Benelux countries, and Belgium in particular, already in the forefront of the movement 
towards a united Europe, played a large part in this new thinking, and they were joined by 
Germany, France, Italy and the UK. The outcome, in 1960, was the drawing up and 
signing of a new Convention known as the Convention relating to Co-operation for the 
Safety of Air Navigation. By 1963 this Convention had been ratified by six of the signatory 
countries, the exception being Italy.” 
 

Die EUROCONTROL Konvention  
 
Die EUROCONTROL Konvention nahm zwei der zuvor genannten Probleme in Angriff 
und tat dies im ersten Ansatz auf vernünftige Art. Um die Problematik zu bewältigen, dass 
hoch fliegende Flugzeuge einzelne nationale Lufträume in sehr schneller Folge und kurzer 
Zeit durchquerten, war EUROCONTROL die exekutive Verantwortung für die Kontrolle 
allen zivilen Luftverkehrs im gesamten oberen Luftraum als Aufgabe übertragen worden. 
Dies stellte nicht, bis zu einem gewissen Grad, die Übergabe der Souveränität über diesen 
Luftraum seitens einiger Mitgliedstaaten dar, denn die Bundeswehr wertete dies für die 
BRD als eine staastsvertragliche Abtretung des gesamten oberen Luftraums an die zivile 
supranationale Organisation EUROCONTROL;  eine bis heute offene Frage. 
 
Allerdings, mit zwei gelösten Problemen war das dritte - die Vermischung ziviler und 
militärischer Flüge - wesentlich ungelöst geblieben. EUROCONTROL hatte nur die 
Verantwortung für die Kontrolle aller zivilen Flüge im oberen Luftraum übernommen. 
Militärische Flüge, abgesehen von denen die die Regeln des zivilen Verkehrs befolgten, 
verblieben unter nationaler Zuständigkeit. Die Herausforderung zivil/militärischer 
Integration wurde daher niemals in den Griff bekommen und EUROCONTROL konnte 
nur eine Lösung mittels Koordination oder Ko-Lokation mit militärischen 
Kontrollsystemen finden, anstatt durch Integration. 
 

Frühe ungelöste Probleme 
 
Während Frankreich und Grossbritannien ihre nationalen ATC - Systeme nach dem Krieg 
aufgebaut hatten, mit Frankreich separate zivile und militärische Systeme und Stellen 
betreibend, hatte Grossbritannien ein gemeinsames zivil/militärisches  System, 
MEDIATOR genannt, errichtet. Aber die EUROCONTROL Konvention war nicht auf 
Integration ausgelegt. Darüber hinaus begannen sich bereits Zweifel zu dem betrieblichen 
Wunsch, zwei verschiedene Kontrollbereiche in nur einer horizontalen Ebene zu haben, 
einzustellen. All das führte, wie zu erwarten, zu grossem Durcheinander im europäischen 
Lager, mit Anschuldigungen und Gegen-Anschuldigungen über den Bruch der 
Konvention. 
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Aber, nachdem sich die Lage ab Anfang 1966 gebessert hatte, wurde eine Interpretation 
der Konvention auf ministerieller Ebene einstimmig angenommen, die sie für verschiedene 
Regionen unterschiedlich auslegte. Die Auslegung, auf der dieses Einverständnis beruhte, 
bekannt als “Moroni Bericht” war, dass in zweien der Regionen, nämlich Frankreich und 
Grossbritannien der Stand der Flugverkehrskontrolle schon hoch war und weit reichende 
Pläne zur weiteren Verbesserung schon im Gange waren. 
 

  
Abb. 13-2 / Mr. Moroni  

 
In den BENELUX Ländern und Deutschland, andererseits, die dritte Region darstellend, 
waren damals Planung und Einführung weniger weit fortgeschritten. Dies war durch die 
Nachwirkungen des Krieges verständlich, durch die Menge militärischer Flüge mit 
Flugzeugen verschiedener Nationen, der finanziellen Belastung der kleineren Staaten, usw. 
Aber was auch immer die Gründe waren, die Tatsasche blieb, dass in den BENELUX 
Ländern und der BRD das grösste Erfordernis zu Verbesserungen bestand. Daher, sagte 
der Moroni Bericht, solle EUROCONTROL sich mit seinen frühen Anstrengungen 
darauf konzentrieren, entsprechende Dienste in dieser Region zu leisten, in der fast keine 
zivile Flugverkehrskontrolle im oberen Luftraum exsistiere. 
 
Was Moroni nicht realisierte war, dass Grossbritannien mit dem MEDIATOR System 
zwar technisch ein integriertes FS-System betrieb, nicht aber betrieblich, denn zivile und 
militärische Flugverkehrskontrolle waren dort auch getrennt, so wie in Belgien und 
Holland. Rhein UAC dahingegen arbeitete seit Anbeginn voll integriert. Darüber hinaus 
schien er sich nicht bewusst zu sein, dass damals in Grossbritannien der obere Luftraum 
über FL 250 genauso unkontrolliert war, wie der in der BRD. Der Grund war der gleiche. 
Die RAF wollte auch dort ihre Bewegungsfreiheit bewahren. 

 
EUROCONTROL Ents cheidungen 

 
Um EUROCONTROL’s Entscheidungen in Bezug auf Rhein UAC’s frühere 
Entwicklung zu beschreiben, werden die verschiedenen Schritte in chronologischer 
Reihenfolge auf der Grundlage von Protokollen des Verkehrsministeriums genannt. 
 

1. In 1956 senden Belgien und Luxemburg an den  NATO Ausschuss für die Koordination 
 des euopäischen Luftraums CEAC eine Note, dass für die Kontrolle des oberen Luftraums 
 international betriebene Zentralen für den grenzüberschreitenden  Flugverkehr 
erforderlich  seien. 

 
Im gleichen Jahre wurde die BRD als Mitglied in die ICAO aufgenommen. 
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2. Während der ICAO Regionalkonferenz von 28. Januar bis 21. Februar 1958 in Genf 
geben Deutschland, Belgien, Luxemburg und die Niederlande eine Absichtserklärung ab, 
eine Studie über die Erfordernisse zur Leistung des Flugverkehrskontrolldienstes (ATC) 
für den oberen Luftraum durchzuführen. Diese Staaten erklärten ihre Bereitschaft eine 
gemeinsame internationale Flugverkehrskontrollzentrale einzurichten. 

 
Obwohl dies eine gute Entscheidung war, muss man in Betracht ziehen, dass ICAO 
aufgrund ihres Statuts für die folgenden Jahre nicht den zu erwartenden Zuwachs an 
Verkehr durch militärische Flüge abschätzen konnte, sondern sich auf Information und 
Vereinbarungen von und mit der NATO verlassen musste. 
 

3. Am 18. Juni 1958 findet ein Treffen der Leiter der Zivil-Luftfahrt -Verwaltungen 
(ECAC) in Brüssel statt. Deren Vertreter einer Arbeitsgruppe, bestehend aus Belgien, 
Luxemburg, Deutschland, Frankreich und Italien, empfehlen, eine internationale 
Flugsicherungs-Organisation für die Kontrolle des oberen Luftraums zu gründen. Die 
führte zur Einsetzung  einer flugsicherungs-technischen und verwaltungstechnischen, 
juristischen Arbeitsgruppe zur Gründung einer internationalen Flugsicherungs-
Organisation, die EUROCONTROL werden sollte. 

 
Zu dieser Zeit war die CORNBEEF CONTROL Stelle der USAFE schon eine 
militärische ATS - Zentrale mit dem Rufzeichen RHEIN CONTROL geworden (Juni 
1957), noch immer unter dem Kommando der 12., dann 17. Luftwaffe, jetzt geleitet vom 
7424. Support Sq. und gemeinsam von Flugleitern des US - AACS, der BFS und der 
Deutschen Luftwaffe betrieben. 
 

4. Im Oktober 1959 trat auch Grossbritannien dieser Arbeitsgruppe bei, mit dem Ziel auch 
EUROCONTROL Mitglied zu werden.  

 

5. Am 22. Dezember 1959 weist Grossbritannien zwar auf das Erfordernis zivil/militärisch 
integrierter Kontrollzentralen hin, erklärt aber, dass dies für Grossbritannien für 
grenzüberschreitenden Verkehr nicht erforderlich sei. 

 
Im September des folgenden Jahres hatte die BFS schon die Zuständigkeit über den ATS 
- Betrieb von USAFE bei Rhein UAC übernommen, während das UAC weiterhin unter 
dem Rhein Control Staatsvertrag zwischen den USA und der BRD mit logistischer 
Untersützung der BFS in Birkenfeld seitens USAFE betrieben wurde. 
 

6. Am 26. Mai 1961 teilt das französische Verkehrsministerium mit, dass grenzüber-
schreitende Kontrolldienste für Frankreich in der Planung EUROCONTROL’s nicht in 
Betracht zu ziehen seien. Am 6. September erklärte Frankreich während eines Treffens der 
Generaldirektoren (DGCA) für die Zivill uftfahrt, dass seine nationalen Grenzen und 
militärischen Erfordernisse in der Planung zu berücksichtigen und zu respektieren seien. 
Gegebenenfalls müsse die Ratifizierung der Konvention verschoben werden. 

 
Um diese Entscheidungen zu werten, muss man bedenken, dass die US - Luftwaffe damals 
noch eine grosse Zahl von Luftwaffenbasen in Frankreich unterhielt, so wie Chateroux, 
Etain, Chaumont, Toul, Laon, Evreux oder Phalsbourg.  
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7. Am 8. Januar 1962 erklärte der Chef des französischen Generalstabs, dass aus Gründen 
der französischen Landesverteidigung der Luftraum Frankreichs ungeteilt bleiben muss 
und daher nur von französischen Zentralen überwacht werden kann. Am 17. April 1962 
bestätigt der Präsident des Rats der Vereinigung EUROCONTROL dem Chef des 
französischen Generalstabs, dass diese französischen militärischen Interessen gewahrt 
bleiben werden. 

 
Während dieser Zeit und selbst nachdem Jahre später die US - Basen in Frankreich 
geschlossen wurden, betrieb die kanadische Luftwaffe ihre Basen weiterhin in Marville 
und Gros Tenquin, kontrolliert  durch das MCAC Moselle Control in Metz. 
 

8. Am 1. März 1963 tritt die EUROCONTROL Konvention in Kraft. 

 
Die sofortige Auswirkung hierauf war, dass EUROCONTROL jetzt erfahrene ATS - 
Fachleute aus allen Mitgliedstaaten benötigte und viele bewarben sich auf lukrative 
Posten. Rhein UAC verlor drei Kollegen, die mit administrativen Aufgaben beschäftigt 
wurden. 
 

9. Am 1. März 1964 werden der Agentur EUROCONTROL die Luftverkehrs-
Sicherungs-dienste für den oberen Luftraum der Vertragsstaaten übertragen; siehe 
NOTAM Klasse A 11 - 13 vom 13. Februar 1964. Kurz hiernach liess die Verfolgung des 
ursprünglichen Ziels, grenzüberschreitende Kontrolle des Flugverkehrs zu schaffen, nach. 
Im gleichen Jahr erklärte auch Deutschland, dass in jedem der Mitgliedstaaten eine andere 
Situation gegeben sei und man im Laufe der Zeit eine Standardisierung verfolgen müsse. 
Grossbritannien erklärte, EUROCONTROL solle Dienste nur in den Fällen erbringen, in 
denen die nationalen Verwaltungen keine adäquaten Dienste vorhalten können. Für 
England wird diese Notwendigkeit nicht gesehen. 

 
Für Rhein UAC bedeutete dies, dass nun EUROCONTROL für die Leistung der ATS - 
Dienste in der Frankfurt UIR zuständig war, aber kein Personal hatte. Anstatt alles zivile 
Rhein UAC Personal zu übernehmen, delegierte EUROCONTROL den ATS - Betrieb 
zurück an die BFS, die die Zentrale nun genauso ineffektiv weiter betrieb wie zuvor. 
Ausser noch mehr Bürokratie sollte sich nichts ändern. 
 

10. Anfang 1964, während der 6. Sitzung der EUROCONTROL Kommission, stellten die 
BENELUX Länder und Deutschland fest, dass EUROCONTROL zum Zweck der 
grenzüberschreitenden Kontrolle des Flugverkehrs im Luftraum seiner Mitgliedstaaten 
gegründet worden sei und dass die Flugverkehrskontrolle in allen ihrer Migliedstaaten zu 
 internationalisieren sei. Die Planung und Durchführung hierzu habe EUROCONTROL 
vorzunehmen. Die Kontrolle des allgemeinen Luftverkehrs und der militärischen 
Einsatzflüge sei möglichst zusammenzulegen. Frankreich erklärte, nicht in der Lage zu 
sein seine ATS Dienste im oberen Luftraum an EUROCONTROL zu transferieren; auch 
nicht in Zukunft. 

 
Die Planung und Durchführung von GAT und OAT gemeinsam vorzunehmen, klang gut, 
aber EUROCONTROL  fand bald heraus, dass sie nur ermächtigt war, zu GAT zu planen 
oder für ihn ATS - Dienste zu leisten. Dies führte zu einem Erfordernis des Militärs sich 
mit der Errichtung sogenannter militärischer Flugverkehrs-Radarkontrollzentralen 
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(MATRAC) zu beschäftigen. Verschiedene Versuche wurden unternommen und schlugen 
fehl, so wie mit SAAR Radar der Luftwaffe als ein Teil von Rhein UAC. 
 

11. Die Kommission entscheidet am 19. Oktober 1964 einstimmig, für den oberen 
Luftraum Deutschlands (Hannover UIR), Belgiens und Luxemburgs (Brüssel UIR) und 
der Niederlande (Amsterdam UIR) in Maastricht am Flughhafen Beek eine 
Bezirkskontroll-zentrale (UAC) zu errichten. 

 
Diese Zentrale sollte erst acht Jahre später Maastricht UAC werden, um den Verkehr der 
Hannover UIR zu kontrollieren. 
 

12. Am 29. März 1965 entscheidet die Kommission einstimmig, auch für 
Süddeutschland  eine solche Bezirkskontrollzentrale (UAC) in Luxemburg zu 
errichten. Das betraf Rhein UAC.  

 
Das war ein Schritt in die richtige Richtung, aber kurzsichtig wegen der in Betracht 
gezogenen zu geringen Kapazität und Grösse. Nur GAT - Flüge leitend, von wo aus sollte 
Rhein UAC’s OAT - Verkehr kontrolliert und wie koordiniert werden? Diese Zentrale in 
Luxemburg sah lediglich die Einrichtung von nur zwei Sektoren für ganz 
Süddeutschland’s oberem Luftraum vor, während bereits fünf Sektoren bestanden und 
Mühe hatten, allen GAT und OAT Verkehr zu bewältigen. 
 

13. Während der 12. Sitzung der Kommission am 26. Oktober 1965 erklären Frankreich 
und Grossbritannien, dass es zweckmässiger und wirtschaftlicher sei, die Kontrolle des 
unteren und oberen Luftraums zusammenzufassen und von nationalen Kontrollzentralen 
kontrollieren zu lassen, zumindest bis nach 1970. Anstatt dessen solle sich EURO -
CONTROL in der gemeinsamen Forschung und Entwicklung und der Ausarbeitung von 
Verfahren für ein gemeinsames europäisches ATS - System betätigen. Es wird 
festgehalten, dass es eine Bestimmung des Übereinkomms ist, eine entsprechende Lösung 
zu erarbeiten, damit EUROCONTROL sich in Richtung auf ein ausgewogenes System 
entwickelt, um die Gleichbehandlung eines jeden Mitgliedstaates und ein angemessenes 
Gleichgewicht sicherzustellen. 

 
Ein Kommentar zum ersten Beschluss scheint überflüssig. Die zweite Absicht aber 
bedeutete das Ende für EUROCONTROL’s  Ambitionen, Einfluss zu erlangen über 
exekutive Funktionen und seine Rolle in der Kontrolle aktuellen Verkehrs. 
 

14. Die Kommission stellt in der 14. Sitzung am 28. Januar 1966 fest, dass in den einzelnen 
Mitgliedstaaten unterschiedliche Grundkonzepte vorliegen, die es verhindern, das 
Übereinkommen in sämtlichen Bestimmungen durchzuführen. Daraus erwächst eine 
Situation, die nach kontinentalem Recht einem Fall höherer Gewalt gleichgestellt werden 
könne, der gewisse Abweichungen von dem besagten Übereinkommen rechtfertigt. 
Es bestehen erhebliche Bedenken gegen einen Kommissionsbeschluss, der dem Überein- 
kommen widerspricht. Die grundsätzlichen Bestimmungen der Konvention sind 
einzuhalten. Man ist sich von Anfang an über die enge Zusammenarbeit der Dienste im 
unteren und oberen Luftraum im klaren gewesen. Es ist daher unlogisch, jetzt zu 
behaupten, dass die Bestimmungen des Übereinkommens nicht durchgeführt werden  
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könnten. Für England wird festgestellt, dass die Luftverkehrs-Sicherungsdienste für den 
oberen Luftraum weiterhin durch die nationale Verwaltung durchzuführen sind. Die 
gemeinsame Durchführung des Übereinkommens ist über die gesamte absehbare Zukunft 
- bis etwa 1980 - zu verzögern. Es wird einerseits der Versuch gesehen, von der 
Konvention abzuweichen, aber andererseits die Situation Frankreichs und Englands 
anerkannt. Es ist unsinnig, auf der Durchführung des Übereinkommens zu bestehen. 

 
Während des nächsten Jahres änderte Deutschland den Status des unkontrollierten 
Luftraums in den eines Flugverkehrsberatungsbezirks - UDA und leistete nun 
Flugverkehrsberatungsdienst - ADS, eine Mischung aus Flugverkehrskontrolle und 
Fluginformationsdienst, für alle Verkehrs-Kategorien bis FL 360, d.h. für alle GAT und 
OAT/MS Flüge. Für Rhein UAC bedeutete das die Weiterführung integrierten 
zivil/militärischen ATS - Betriebs durch zivile Controller. 
 

15. In der 17. Sitzung der Kommission am 7. Dezember 1967 wird beschlossen, auch 
für den südlichen Bereich der Region BENELUX - Bundesrepublik, also Rhein UIR, 
die Luftverkehrs-Sicherungs-Dienste von Maastricht aus zu erbringen. In Luxemburg 
wird als Ausgleich für die entfallende Kontrollzentrale eine Flugsicherungsschule errichtet. 

 
Di eses Hin und Her in EUROCONTROLs Beschlüssen demonstriert eindrücklich wie 
schwach die Vorausschau der Kommission war und wie wenig ihre Vertreter wussten und 
von den gegebenen Problemen  mit Hunderten von Flugzeug - Annäherungen in einem 
jeden Jahr verstanden. Zu dieser Zeit plant Rhein UAC bereits seinen Umzug vom 
Erbeskopf nahe Birkenfeld zum Flughafen Frankfurt für April / Mail 1968, wo es 
“vorübergehend” drei Jahre lang betrieben werden soll. Aus den drei Jahren sollten dann 
neun Jahre werden; was auch immer an neuen Beschlüssen durch EUROCONTROL  
dazu gefasst werden sollte. Die BFS w ird 1969 noch einmal feststellen, dass Rhein UAC 
1973 zum Maastricht UAC verlegt werden soll; eine Feststellung, die sich niemals 
bewahrheiten sollte. 
 

16. Die 28. Sitzung der Kommision beschliesst am 25. Juni 1970 ein “Vier Staaten 
Abkommen” der BENELUX Länder und Deutschlands, ein zivil/militärisch integriertes 
Flugverkehrskontrollsystem für den oberen Luftraum einzuführen. Maastricht soll für den 
nördlichen Bereich Bereich zuständig sein. Für Süddeutschland soll eine eigene 
Kontrollzentrale in Karlsruhe errichtet werden. Die Kommission hält es für erforderlich, 
die Betriebskonzepte und die Zuständigkeitsbereiche zwischen den Staaten und 
EUROCONTROL neu festzulegen. Für den Bereich der BRD ist eine zivil/militärische 
integrierte Flugverkehrskontrolle für den oberen Luftraum vorzusehen. Ausserdem ist zur 
zügigen Abwicklung des Flugverkehrs eine teilweise Kontrolle des Luftverkehrs im 
unteren Luftraum durch die Zentrale Maastricht, insbesondere für Holland vorzusehen. 
Die Abgrenzung zwischen oberem und unterem Luftraum durch eine bestimmte 
Flugfläche stellt für die Einführung eines sinnvollen Luftverkehrs-Kontrollsystems ein 
Hindernis dar. 

 
In Vorbereitung zur Erfüllung dieses Beschlusses war das Karlsruhe Planungs - Team in 
Frankfurt tätig geworden, in Zusammenarbeit von EUROCONTROL, BFS und 
Luftwaffe Vertretern. Diese Vorbereitung sollte fünf Jahre lang dauern. Das Gebäude und 
die Einrichtungen in Karlsruhe sollten 1975 in Betrieb genommen werden können. 
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Andere BFS Protokolle aus 1967 geben Aufschluss über divergierende Einschätzungen der 
deutschen FS - Vertreter zur Zukunft des Rhein UAC, konträr zu den EUROCONTROL 
Plänen. Anfragen zur künftigen Rolle des UAC wurden mit vagen Ausführungen über vier 
Möglichkeiten beantwortet. 
 
A Rhein UAC könnte möglicherweise den Betrrieb in Birkenfeld einstellen und auch 
seine exekutiven Funktionen über FL 250 auf die beiden nationalen ACC im unteren 
Luftraum übertragen. Sein Personal und die von BFS geeigneten Gerätschaften könnten 
dann von den Frankfurt und München ACC zur Kapazitätserweiterung benutzt werden. 
 
B Rhein UAC könnte weiterhin ATS - Dienste  nur für GAT Verkehr über FL 250 
mit den vorhandenen Gerätschaften leisten, bis bessere Einrichtungen, wie unter C 
genannt,  möglicherweise verfügbar würden. 
 
C Rhein UAC könnte eventuell und zusammen mit dem Luftwaffen-Kontingent 
weiterhin GAT Flügen ATS - Dienste über FL 250 leisten, indem verfügbare 
Gerätschaften des 412L - Luftverteidigungssystems im nahe gelegenen benachbarten CRC 
des NATO AC&W Systems benutzt würden. 
 
D  Rhein UAC könnte aufgelöst werden und ersatzweise müssten separate UAC - 
Sektoren in den Frankfurt und München ACC eingerichtet werden. 
 
Diese Möglichkeiten, ausser C konträr zu EUROCONTROL’s Beschlüssen, machen 
deutlich, dass beide Parteien nicht begriffen, dass Rhein UAC in Birkenfeld auf jeden Fall 
so schnell wie möglich wegen der dort herrschenden desolaten Zustände aufgelöst werden 
musste. 
 
In der nachfolgenden Zeit hatte das Karlsruhe Planungs-Team eine Rhein UAC 
Simulation zum künftigen Betriebskonzept vorbereitet und 1970 eine Simulation beim 
EURO CONTROL Versuchszentrum in Bretigny-sur-Orge durchgeführt und festgestellt, 
dass eine integrierte zivil/militärische Betriebsweise die einzige effiziente Möglicheit 
darstellte. 
 

17. 23. März 1972, 35. Sitzung 
Die Kommission empfiehlt die einheitliche Anwendung eines von ihren Stellvertretern 
vorgelegten “Gemeinsamen Betriebskonzepts” für die Kontrolle des zivilen und 
militärischen Luftverkehrs in allen Mitgliedstaaten. 

 

18. 12. April 1973, 38. Sitzung 
Die BRD schlägt vor, eine zentrale Stelle für die Verkehrsfluss-Steuerung in Westeuropa 
einzurichten. Der Vorschlag wird zur Prüfung an den geschäftsführenden Ausschuss 
verwiesen. 

 
Dieser Vorschlag beruhte zum Teil auf der Anregung der ANSE - Gruppe bei Rhein 
UAC, die auf privater Basis von zivilen und militärischen Flugleitern unterhalten wurde. 
ANSE hatte betriebliche Anforderungen für eine künftige Flugverkehrsflusskontrolle für 
den oberen Luftraum erarbeitet. 
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19. 27. Juni 1974, 42. Sitzung 
Die Sitzung stellt fest: Die Schwierigkeiten, die eine vollständige Anwendung des 
Übereinkommens verhindern, dürfen nicht andauern. Die Mitgliedstaaten sollen 
Gespräche über die Zukunft der Organisation führen. Die Leiter der 
Zivilluftfahr tbehörden sollen eine Entscheidung der Minister über die zukünftige Tätigkeit 
der Organisation vorbereiten. 

 

20. 21. November 1974, 43. Sitzung 
Die Kommission entscheidet: Die finanziellen, technischen und betrieblichen 
Auswirkungen verschiedener Lösungen für die Zukunft EUROCONTROL’s sollen 
untersucht werden. Die Flugverkehrskontrolle ist auf regionaler, das heisst für Frankreich 
und Grossbritannien auf nationaler, Basis durchzuführen. Die Erfordernisse der 
Landesverteidigung sind zu berücksichtigen. Man will die volle Souveränität im nationalen 
Bereich ausüben. 

 
Insbesondere die Haltung Frankreichs schloss jegliche Grenzbegradigungen für die France 
und Rhein UIRs und den entsprechenden Luftraum-Sektoren auf Dauer aus. Man denke 
nur an frühere Pläne in den späten 1950’er Jahren, als eine Luftstrassenführung von Köln 
über Kirn nach Strasbourg im Gespräch war; in 1974 eine politische Unmöglichkeit. 
Ausserdem betrieb Frankreich immer noch seine “Quasi-ADIZ”, genannt L.I.P., die eine 
Einführung einer solchen Nord-Süd Strecke für GAT über Strasbourg unmöglich machte. 
 

21. 15. Mai 1975, 45. Sitzung 
Es wird anerkannt, dass das alte EUROCONTROL Konzept überholt ist. Die langfristige 
Fortsetzung des Moroni-Verfahrens ist nicht akzeptabel. Eine Entbindung der 
Organisation von der Exekutivaufgabe ist ein Rückschritt im Aufbau Europas. Die 
Möglichkeit, bis auf die An-/Abflugkontrolle die Flugsicherung durch EUROCONTROL 
durchführen zu lassen, soll mit dem Ziel, sich darauf zu einigen, untersucht werden. 
Deutschland und die BENELUX Länder folgern, dass das alte EUROCONTROL 
Konzept überholt ist. 

 
Es scheint, dass die Verkehrsminister von EUROCONTROL’s Mitgliedstaaten völlig 
vergessen hatten was sie Jahre zuvor vorgeschlagen, beschlossen und entschieden hatten. 
 

22. 20. November 1975, 46. Sitzung 
"THE WESTERDER P MEMORANDUM"  
The then president of the Commission (Minister Westerderp) constitutes in bilateral talks 
with the member states that these only commonly agree to have EUROCONTROL 
operate its headquarters, the experimental centre, the institute for air navigation services 
and the CRCO unit. Common planning activities shall be intensified. The organization may 
conduct air navigation services for individual states or groups of states on the basis of 
corresponding agreements (the 10 point memorandum). The United Kingdom and France 
declare that there is no reason to delegate any executive services to EUROCONTROL.  
 
Germany suggests to evaluate the task of the centre (Karlsruhe UAC) with the objective to 
also have it control (part) of French airspace. Der damalige Präsident der Kommission,  
Minister Westerderp, stellt in zweiseitigen Gesprächen mit den Mitgliedstaaten fest, dass 
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diese nur darin übereinstimmen, von EUROCONTROL die Zentralstelle, das 
Versuchszentrum, das Institut für Luftverkehrssicherungsdienste und die Zentrale 
Gebührenstelle betreiben zu lassen. Die gemeinsamen Planungen sollen verstärkt werden. 
Die Organisation kann auf vertraglicher Basis für einzelen Staaten oder Staatengruppen 
Flugsicherungsdienste durchführen (das 10-Punkte Westerderp Memorandum). 
Deutschland schlägt vor, die Aufgabenstellung der Zentrale soll mit der Zielsetzung, von 
ihr aus auch französischen Luftraum zu kontrollieren, überprüft werden. Die 
Mehrheitsauffassung ist: “Es besteht keine Veranlassung, Exekutivdienste an 
EUROCONTROL  zu delegieren. 

 
Das ist praktisch eine Wiederholung der 1965’er Beschlüsse der Kommission mit einer 
offenen Tür für EUROCONTROL, um weiterhin exekutive Dienste mit dem Maastricht 
UAC ausüben zu dürfen und ebenso Karlsruhe zu planen und zu betreiben; und somit den 
weiteren Bestand der Organisation zu sichern. 
 

23. 24. Juni 1976, 47. Sitzung 
Deutschland ist bereit, seine gesamte Flugverkehrskontrolle an EUROCONTROL zu 
übertragen, wenn alle anderen Mitglieder auch dazu bereit sind. Da einige Mitgliedstaaten 
dies auf der letzten Kommissionssitzung abgelehnt haben, wird Deutschland die Zentrale 
Karlsruhe bis 1983 stufenweise in nationale Zuständigkeit übernehmen. 

 
Was war geschehen? Karlsruhe war eigentlich soweit, den Betrieb aufnehmen zu können. 
EUROCONTROL ha tte inzwischen sein Verwaltungspersonal für Karlsruhe bestimmt, 
45 “ab initio” ATS - Personal zur Ausbildung eingestellt, und die BFS weiterhin als ihren 
Agenten für die Leistung der ATS - Dienste in Zusammenarbeit mit der Luftwaffe mit 
einer eigenen militärischen UAC - Sektion (MATRAC) für OAT Verkehr, vorgesehen. 
 
Der wahre Grund, so hiess es, waren Meinungsverschiedenheiten über die Anstellung von 
BFS Personal auf örtlichen EUROCONTROL Verwaltungs-Posten und die dadurch 
gegebenen nationalen Unterschiede zu den Arbeitstarifen der Controller und deren 
Entlohnung. Als Resultat wurde Rhein UAC letztendlich von der BRD zurück gekauft 
und 1986 unter ausschliesslichem Eigentum und der Verantwortung der BFS mit der 
Luftwaffe als ihrem betrieblichen Partner übernommen. 
 

24. 22. Juni 1978  51. Sitzung 
Es wird eine juristische Arbeitsgruppe eingesetzt, die eine neue Konvention ausarbeiten 
soll, nach der die Mitgliedstaaten nur noch fakultativ Exekutivdienste an die Organisation 
übertragen. 

 
Soweit so gut oder besser “nicht gut”, denn schon 1962 war man erstaunt von Mr. Soward, 
dem EUROCONTROL Verteter zur ersten Konferenz der internationalen Flugleiter - 
Vereinigung - IFATCA in Paris folgende Aussage zu hören. 
 

“At the outset I must emphasize that the EUROCONTROL Association is represented 
at this conference on the understanding that the aims of IFATCA are technical and 
professional and that the Federation’s constitution specifically excludes from its 
activities matters which are the prime objects of trade unions or staff associations.” 
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Rhein UAC’s Entwicklung über all die Jahre war geprägt durch die Gründung von 
EURO CONTROL und seine fortwährend sich ändernden Pläne, Beschlüsse und 
Entscheidungen, meist leider mit negativem Ergebnis und in krassem Gegensatz zu 
Maastricht UAC an sich. Man hätte mehr erereichen können. So vergingen weitere 
zwanzig Jahre, bis eine neue Initiative Raum griff, die über den Einheitlichen 
Europäischen Luftraum - SES der EU, die mit sehr ähnlichen Problemen zu kämpfen hat. 
 

Kommentar 
 

Vor 1977 sollte sich also nichts Wesentliches am gegebenen Zustand ändern. Das 
Verkehrsministerium führte aus, dass es keinen Sinn mache, voreilig unausgereifte 
Massnahmen zu ergreifen, um Entscheidungen zu vermeiden, die die künftigen Pläne der 
gerade gegründeten europäischen FS - Organisation EUROCONTROL zur Übernahme 
der Zuständigkeit über den oberen Luftraum der BRD in einigen Jahren stören könnten 
und um unnötige Investitionen und unökonomische Duplizität an Aufwand zu vermeiden. 
Welch weise Voraussicht! Denn jetzt tat sich eine ganze Weile nichts. EUROCONTROL, 
gegründet in Paris und mit Sitz in Brüssel, begann Personal einzustellen und sich auf die 
Übernahme der Zuständigkeit des deutschen oberen Luftraums vorzubereiten. 
 
Als Ergebnis ist festzustellen, dass EUROCONTROL in den folgenden Jahren begann, 
einen Plan nach dem anderen aufzustellen, mit dem Resultat, dass sie verworfen werden 
mussten oder nicht einmal den bereits gegebenen Umständen gerecht wurden, die 
Anforderungen nicht erfüllten, geschweige denn den bevorstehenden grösseren 
Anforderungen durch noch mehr Verkehr gerecht zu werden. Der Verkehr begann mit bis 
zu 14 % jährlich anzusteigen. Wiederholte Beschwerden der IATA vor Ort über die 
Zustände in der Frankfurt UIR führten zu keinem Ergebnis. Deren Mitglieder, in diesem 
Falle die europäischen staatlichen Fluggesellschaften, flogen daraufhin weiter ohne 
Staffelung durch Flugverkehrskontrolle über FL 255. 
 
Hinzu kam, dass man keinem Druck ausgesetzt war, denn die BFS übte ja weiterhin die 
FS-Dienste aus. 1964 wurde der obere Luftraum dann per Staatsvertrag an 
EUROCONTROL übertragen und die BFS 1965 als ihr Agent zur Ausübung ihrer 
Dienste per Beauftragung durch das BVM verpflichtet. Diese ministeriellen und 
regierungsseitigen Entscheidungen und Schritte bewiesen nur, dass das BVM und 
EUROCONTROL unfähig waren, die gegebenen unvertretbaren Umstände richtig 
einzuschätzen und für eine Erhöhung der Flugsicherheit sowohl für den allgemeinen 
(GAT) als auch den operationellen (OAT) militärischen Verkehr zu sorgen. Man war 
sogar gezwungen, die technischen Unterstützungsdienste der US - Luftwaffe bis 1968 
weiterhin zu nutzen, anstatt sie komplett selbst zu leisten. 
 
Ernsthaft wurde von EUROCONTROL erst 1968 und 1969 begonnen, für die Zukunft 
von Rhein UAC zu planen. Die BFS erschien dabei nur als untergeordneter 
Planungsteilnehmer. Die Luftwaffe dahingegen sollte zu einem bestimmenden 
Verhandlungspartner EUROCONTROL’s werden. Die betroffenen Verkehrsteilnehmer 
werteten diese Entscheidungen als Abkehr der BRD von ihrer FS - Behörde und von allen 
Problemen des oberen Luftraums für alle Zukunft. Sie hatten Recht, denn es sollte bis 
1986 dauern, als die FS - Zentrale Rhein UAC nun in Karlsruhe von EUROCONTROL 
zurückgekauft wurde und die BFS endlich wieder die volle Zuständigkeit über die 
Flugverkehrsdienste in diesem Luftraum übernahm. Was sich alles ab 1977 nach dem 
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Umzug der Zentrale von Frankfurt nach Karlsruhe ereignete, ist nicht Gegenstand dieses 
dokumentarischen Berichts. 

 
* * *  
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ANHANG A13/1  
 

 
Attachment A13/1 Page 1  - Euro KRH Future.of EUROCONTROL Committee Protocol on Karlsruhe UAC’s Future 
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Attachment A13/1 Page 2  - Euro KRH Future.of EUROCONTROL Committee Protocol on Karlsruhe UAC’s Future 
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Attachment A13/1 Page 3  - Euro KRH Future.of EUROCONTROL Committee Protocol on Karlsruhe UAC’s Future 
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Attachment A13/1 Page 4  - Euro KRH Future.of EUROCONTROL Committee Protocol on Karlsruhe UAC’s Future 
 
 

 
 

Attm.: A13/2 / FAA Antwort auf die Bw-DLW MATRAC Simulation bei NAFEC Atlantic City  
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 Kapitel 14 
 

BETRIEBLICHE MÄNGEL & ZWISCHENFÄLLE 
 

Einleitung 
Dieses Kapitel fasst alle damals bestehenden Mängel und Probleme des ATS - Systems 
bei Rhein UAC und im oberen Luftraum im allgemeinen zusammen. Um diesen Zweck 
zu erfüllen, wird der Bericht der ANSE - Gruppe aus 1971 an das Schlieker Komittee 
beim BVM zur Erläuterung der bestehenden Situation am Anfang wiedergegeben. Der 
Inhalt dieses Berichts wird durch das Statement der IATA zur gegebenen Situation an 
das NATO - CEAC Komitee, eine Anfrage zur rechtlichen Erläuterung an die 
Universitäten Köln und Utrecht sowie durch die Beschwerde an den Verkehrsminister 
G. Leber in Bonn bestätigt. 
 
Zu einem tieferen Verständnis sind einige beispielhafte Vorfälle und Zwischenfälle 
angeführt, die sich auf FS - Stellen, militärischen Verkehr im allgemeinen, 
Fastzusammenstossberichte (AIRPROX Fälle) und militärische Manöver beziehen. Wie 
schon zuvor mehrfach erwähnt, war die Zahl der sogenannten AIRPROX Fälle sehr 
hoch. Abgesehen von den wiedergegebenen und erwähnten Berichten hätten noch viele 
von anderen Betroffenen verfasst und abgegeben werden können, im Grunde aber alle 
das gleiche Problem ansprechend; aber auch alle ohne zu erwartende positive Reaktion. 
 
Viele dieser anderen Berichte waren bei der ANSE - Gruppe (heute ANSA) in der 
Schweiz vorhanden und wurden nach 2010 dem Archiv der Sächsischen Landes und 
Universität-Bibliothek - SLUB bei der Universität Dresden übergeben; zusammen mit 
allen anderen Quellendokumenten, Karten, Korrespondenz, usw. hierzu. 
 

Allgemeine Mängel 
 

VORWORT 
Dieser Bericht, adressiert an die Abteilung L 6 des Bundesministeriums für Verkehr, 
dient zur Vorlage und Diskussion in der “Kommission zur Beratung der anstehenden 
Probleme in der Flugsicherung” in Bonn. Der Bericht erhebt im Detail keinen Anspruch 
auf Vollständigkeit. Es lag den Verfassern daran, möglichst alle Seiten des Systems im 
oberen Luftraum aufzuzeigen, die einer Verbesserung bedürfen. Er ist daher in Form 
einer Auflistung zu den verschiedenen Problemgebieten verfasst, was Wiederholungen 
nicht ausschliesst. Als Quellen dienten Unterlagen der Bundesanstalt für Flugsicherung 
BFS, der Europäischen Organisation zur Sicherung der Luftfahrt  EUROCONTROL, 
der Internationalen Zivil Luftfahrt Organisation ICAO, der Deutschen Luftwaffe, der 
US - Luftwaffe Europa USAFE, des Verbandes Deutscher Flugleiter VDF, der 
International Federation of Air Traffic Controllers Associations IFATCA und der 
Studiengemeinschaft für Flugsicherung ANSE. An diesem Bericht haben die Herren 
Bowitz, Hillert und Häussler unter der Leitung der beiden Unterzeichner mitgearbeitet. 
 
Frank W. Fischer, Vorsitz    Ludwig Abelshauser, AK - EoE 

Studiengemeinschaft für Flugsicherung eV 
Geschäftsstelle,  6090 Rüsselsheim, Düsseldorfer Str. 9 

13. Juli 1971 
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Bericht zur Situation & den Problemen der Flugsicherung  
im oberen Luftraum der BRD 

- zur Vorlage beim Schlieker Komitee, Verkehrsministerium - 
 

01 Geschichte 
 
02 Systemmängel, Gefahren, Probleme und Verbesserungsvorschläge 
 
 a Verkehrsstruktur 
 b Luftraumstruktur 
 c Navigationssystem Boden / Bord 
 d FS-Gerät, Nachrichtenanlagen, Radar, Anzeigegeräte 
 e Organisation des Systems 
 f Betriebsdurchführung 
 g Kontrollmethoden 
 h Koordination 
 i Militärische Belange und Luftverteidigung 
 j Zivil / militärische Zusammenarbeit 
 k Automation 
 l Personal 
 m Ausbildung 
 n Rechtliche Fragen und Haftung 
 
03 Künftige Entwicklung 
 
04 Anlagen 
 a Statistik 
 b Bezüge 
 
01 GESCHICHTE 
 
Anfang 1945, noch vor Kriegsende, hörte die alte deutsche Flugsicherung auf zu 
bestehen. Aber schon sehr bald nach Kriegsende erwies es sich für die Besatzungsmächte 
als absolute Notwendigkeit, eine neue, wenn auch zunächst sehr provisorische, 
Flugsicherung einzurichten. 

 
Im Januar 1950 stellte HICOG für die US-Zone die ersten 40 Deutschen ein, um einen 
Flugsicherungsdienst unter Aufsicht und Anleitung der amerikanischen Luftwaffe 
durchzuführen, nachdem im Dezember 1949 ihre theoretische Ausbildung in Bremen 
abgeschlossen war. 
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Im Frühjahr 1954 wurde der bis dahin nach oben unbegrenzt kontrollierte Luftraum 
(Kontrollbezirk) auf eine Höhe von 19.000 Fuss reduziert. Der darüber liegende 
Luftraum, aus dem die Flugsicherung damit zurückgezogen wurde, war nun der 
Zuständigkeit der Radar-Führungsdienste der Luftverteidigung überlassen. 
 
Im damaligen Frankfurter Kontrollbezirk (unterer Luftraum) gab es im Sommer 1954 
durchschnittlich 300 IFR – Flugbewegungen (Starts, Landungen und Überflüge) pro 
Tag. Damit hatte der Flugverkehr gegenüber dem Jahre 1952 um 63% und gegenüber 
dem Jahre 1953 um 29% zugenommen. 
 
Rund 38% dieser Flugbewegungen entfielen dabei auf regelmässige Flüge der zivilen 
Luftfahrt, ca. 47% der IFR – Bewegungen waren Kurier- und Verbindungsflüge 
militärischer Einheiten wie AIREVAC, MATS, US Air Force, US Navy, US Army, 
Royal Canadian Air Force, usw., während die verbleibenden 15% der Flugbewegungen 
nicht-taktische Schul- und Übungsflüge, sogenannte “round-robins”, der verschiedenen 
militärischen Einheiten darstellten. 
 
Die Zunahme des zivilen Luftverkehrs und der militärischen Flüge, anderen als 
Luftverteidigungscharakters, oberhalb 19.000 Fuss brachte die Radar-Führungsdienste 
der Luftverteidigung in eine zunehmend schwierigere Lage. Sie gerieten in eine quasi 
Flugsicherungsrolle, die sich auf ihren eigenen Auftrag negativ auszuwirken begann und 
sie wurde für eine wachsende Zahl von gefährlichen Begegnungen zwischen 
Luftfahrzeugen verantwortlich gemacht. 

 
Aus dieser Zwangslage befreite sich die Luftverteidigung mit der Forderung nach 
Einrichtung einer Flugsicherung im oberen Luftraum. Sie tat dies nicht ohne Vorbehalte 
in Bezug auf das  Weiterbestehen ihrer Bewegungsfreiheit. Diese Vorbehalte führten zu 
einer Unterlassung oder Umgehung des eigentlich naheliegenden Schrittes, die 
Zuständigkeit der bestehenden FS-Bezirkskontrollen einfach räumlich anzuheben.  
 
Die Luftverteidigung trat danach für die Bezeichnung eines oberen Luftraums und für 
die Schaffung eines neuen FS-Dienstes mit anderen als im unteren kontrollierten 
Luftraum vorhandenen Verfahrens- und Betriebskonzeptionen ein. 
 
Das 1954 ursprünglich angewandte Konzept der räumlichen Trennung (vertikal) von 
FS-kontrollierten  Flugbewegungen und Flügen der Luftverteidigung wurde nicht weiter 
verfolgt oder durch andere räumliche Aufteilung (vertikal oder horizontal) der 
Entwicklung angepasst. Es wurde fallengelassen. 
 
Mit der Einrichtung von RHEIN CONTROL im Juni 1957 wurden diese Vorstellungen 
konkretisiert. Es begann ein Nebeneinander von kontrollierten bzw. koordinierten mit 
nicht-kontrollierten bzw. unkoordinierten Flugbewegungen im gleichen Luftraum und 
damit die Des-Integration der “Einheit der Kontrolle”. Der Allgemeine und Linien-
Luftverkehr war bis zu diesem Zeitpunkt im oberen Luftraum nur vereinzelt vertreten. 
 
Im Jahre 1960 wurde der kontrollierte Luftraum auf den Bereich von 20.000 bis 25.000 
Fuss Höhe begrenzt. Darüber hinaus wurde für zivile und militärische Flüge nur völlig 
unverbindlicher FS-Verkehrsinformationsdienst geleistet. Diese Lösung wurde aufgrund 
des nicht mehr zu verkraftenden hohen Verkehrsanfalles sowie des geringen 
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Personalbestandes gewählt und stand damit im Gegensatz zu den Richtlinien des 
Anhangs 11 (ATS) zur ICAO Konvention. 
 
Schliesslich wurde 1967 aufgrund massiver Beschwerden aller Luftraumbenutzer ein 
sogenannter FLUGVERKEHRS-BERATUNGSDIENST für den Bereich von 25.000 
bis 36.000 Fuss Höhe eingeführt, nachdem 1965 der kontrollierte Bereich von 20.000 bis 
25.000 Fuss Höhe dem unteren kontrollierten Luftraum zugeschlagen worden war. 
Dieser Zustand besteht bis jetzt (1971). 
 
Trotz der bekannten Komplexität des sich im gleichen Luftraum bewegenden zivilen und 
militärischen Verkehrs wurde in den letzten Jahren seitens der Deutschen Luftwaffe 
immer wieder versucht, den militärischen Verkehr von eigenen, von den zivilen örtlich 
getrennten, Zentralen aus zu leiten. Beispiele sind SAAR RADAR (Lebensdauer etwa 6 
Monate), ILLER RADAR (aufgelöst) und LIPPE RADAR (bis heute bestehend). 
 
Für den Bereich SAAR RADAR (Rhein UIR ohne München Sektor) wurde z.B. 
eingehend untersucht, ob die im Bereich der Luftwaffengruppe Nord mit LIPPE 
RADAR praktizierte Lösung anwendbar ist. Es wurde eindeutig festgestellt, dass dies 
nicht möglich ist. Es ergaben sich erhebliche Schwierigkeiten aufgrund der beschränkten 
Anzahl von Radar-Arbeitsplätzen und hinsichtlich der Koordination des zivilen und 
militärischen Luftverkehrs ganz allgemein (Datenübermittlung, usw.). 
 
In relativ kurzer Zeit gewann so ein bisher durch die zivile Luftfahrt wenig genutzter 
Raum an grosser Bedeutung. Die Zivilluftfahrt drang in bisher der Militärluftfahrt 
freistehende Räume vor. Damit entstand auch ein konkurrierendes Interesse, weil 
zwangsläufig jeder seine Aufgaben uneingeschränkt durchzuführen beabsichtigte und 
heute noch beabsichtigt. 

 
Eine für beide Teile annehmbare Aufteilung an Luftraum, Diensten und Nutzungszeiten 
steht heute als Grundproblem zur Diskussion. 

 
02 SYSTEMMÄNGEL, GEFAHREN, PROBLEME, 
 VERBESSERUNGSVORSCHLÄGE 
 
A – VERKEHRSSTRUKTUR 

 
Der Luftverkehr im oberen Luftraum der BRD hat eine zivile und eine militärische 
Komponente; kommerzieller Flugverkehr, Erprobungsträger und die Streitkräfte der 
NATO, sowie die Luftverteidigung bilden den Benutzerkreis. Der militärische 
Flugverkehr  im oberen Luftraum wird unterteilt in: 
 
Allgemeinen Flugverkehr – GAT 
Flüge von LFZ, die nicht im Rahmen des operationellen Luftverkehrs oder als  
Schutzflüge durchgeführt werden. (Anmerkung: Schliesst den zivilen Luftverkehr mit 
ein.) 
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Operationellen Flugverkehr – OAT 
Flüge militärischer LFZ, die von der LuftVO und von den von der BFS veröffentlichten 
Bestimmungen abweichen dürfen, soweit es in Erfüllung ihrer hoheitlichen Aufgaben 
zwingend notwendig ist. 
 
Schutzflüge – SEC 
Flüge mil. LFZ, die aufgrund zwingender Belange der nationalen Sicherheit 
durchgeführt werden und deshalb von luftrechtlichen Vorschriften abweichen dürfen. 
 
Der operationelle Flugverkehr ist in folgende Kategorien eingeteilt: 
OAT / MS = IFR unter Flugverkehrskontrolle 
OAT / RD = VFR mit Bodenunterstützung 
OAT / NA = VFR ohne Bodenunterstützung 
OAT / CR = IFR oder VFR unter LV-Kontrolle 
 
OAT/MS – Flüge sind mil. Flüge, die wie GAT behandelt werden. OAT/CR – Flüge 
sind mil. IFR oder VFR Flüge, die nach den Verfahren der Radar-Führungsdienste der 
LV abgewickelt werden. OAT/RD – Flüge sind mil. VFR Flüge, die eine bodenseitige 
Unterstützung in Anspruch nehmen. Diese Unterstützung kann sowohl von FVK-
Stellen, als auch von LV-Stellen geleistet werden. OAT/NA – Flüge sind mil. VFR Flüge 
ohne bodenseitige Unterstützung. Der zivile Flugverkehr unterteilt sich in Linienflüge, 
Charterflüge und Geschäftsreiseverkehr (Allgemeiner Luftverkehr). 
 
Das anzuwendende Betriebskonzept beruht auf der zur Zeit angewandten Unterteilung 
zwischen diesen Gruppen von Flugverkehrsteilnehmern, die den gleichen Luftraum mit 
unterschiedlicher Ausrüstung und teilweise diametral entgegengesetzten 
Verkehrsabsichten beanspruchen. Aus diesem Grunde sollte die gegenwärtige Kategori-
sierung von Flügen und die den einzelnen Kategorien eigene Art der vorzuhaltenden FS-
Dienste im Prinzip solange beibehalten werden bis sie aufgehoben werden kann. 
 

Anmerkung 
Die den zivilen Flugverkehrsstellen unbekannten Flugbewegungen sind in den 
Kategorien OAT/NA, OAT/RD und OAT/CR zu suchen; sowie in der Hannover UIR 
noch bei OAT/MS. Die Kategorie der Schutzflüge wird hierbei nicht betrachtet, da reine 
Schutzflüge bis auf Trainingsflüge dieser Kategorie verhältnismässig seltener stattfinden 
und als einzige Gruppe wirklich ein Ausnahmerecht in Anspruch nehmen können, 
während die LV-Übungsflüge unter OAT/CR zu führen sind und ohne weiteres einer 
Kontrolle unterworfen werden könnten. 
 
Von der Führung der Luftwaffe ergingen Befehle, Flüge nur in unumgänglichen Fällen 
als OAT durchzuführen und auch innerhalb der OAT-Kategrie jeweils sorgfältig zu 
prüfen, ob das in Anspruch genommene Ausmass von Freizügigkeit zur Erfüllung des 
Auftrags zwingend notwendig ist. In verschiedenen Fällen wurde in Belehrungen und 
Besprechungen wiederholt und nachdrücklich auf diesen Befehl hingewiesen. Die 
Bemühungen der fliegenden Verbände, alsdann Flüge als GAT oder OAT/MS 
durchzuführen, stiegen. Von den 1967, zunächst versuchsweise, eingeführten TACAN-
Streckenführungen wurde trotz anfänglicher Bedenken der fliegenden Verbände dann in 
erfreulichem Umfang Gebrauch gemacht. 
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Rhein-UAC und der FS-Sektor-Süd der Luftwaffe sahen sich allerdings bald veranlasst, 
auf Kapazitätsgrenzen ihres Systems und ihres Luftraums, insbesondere auf das Problem 
des “Flaschenhalses” zwischen Karlsruhe und Frankfurt, auf damit nicht zu 
vereinbarende hohe kurzzeitige Spitzenbelastungen und die Notwendigkeit besserer 
zeitlicher und räumlicher Verkehrsverteilung hinzuweisen. Sie betonten dabei auch das 
Erfordernis des Abbaues von die Kontrollkapazität reduzierenden Koordinations-
Belastungen, die sich durch systemlos einfliegenden oder angebotenen Verkehr, durch 
mangelnde Grundlagen für die Zusammenarbeit mit der Luftverteidigung und durch 
getrennte GAT / OAT – Bewegungslenkung in Nachbarbereichen ergeben. 

 
Das Verkehrsaufkommen konzentriert sich allgemein auf die Tagesstunden zwischen 
0900 und 2100 bzw. 0700 bis 2200 Uhr, aussser den Wochenenden, wo der 
Charterverkehr 24 Stunden über den ganzen Tag und die Nacht einen erheblichen 
Anstieg erfährt, so dass Luftraumsektoren-Arbeitsplätze, die sonst geschlossen bleiben, 
während der Nächte durchgehend voll besetzt werden müssen, allerdings nicht mit der 
erforderlichen Zahl der Lotsen. Anstatt drei Lotsen steht dann oft nur einer zur 
Verfügung, der zehn Stunden durchgehend die Arbeit für drei zu versehen hat, oft sogar 
ohne eine kurze Pause nehmen können. 
 
Eine Übersicht, was an Verkehr seitens der angrenzenden Länder zu erwarten ist, 
besteht hierbei nicht. Der Verkehr wird nach alter Methode mit etwa 10 bis 30 Minuten 
Ankündigungszeit koordiniert. Dies führt zu den gefährlichen Ballungszuständen über 
strategischen Streckenpunkten, sodass ein regelrechtes “Zielschiessen” mit LFZ 
veranstaltet werden muss, um die Konfliktsituationen zu lösen. Die Lotsen arbeiten in 
solchen Situationen an der äussersten Grenze ihrer Leistungsfähigkeit und manches Mal 
darüber, da zuviele Bewegungen gleichzeitig in kürzesten Zeitspannen unter Kontrolle 
gehalten werden müssen. Es sind unzählige Beispiele solcher Fälle bekannt. Es ist keine 
Ausnahme, dass ein einziger Lotse während einer z.B. 6-Stunden Arbeitsschicht drei bis 
vier Fastzusammenstösse gemeldet bekommt, die aufgrund des Systems IFR/VFR und 
FS/LV entstehen und oft nicht einmal mehr in den Tagesberichten festgehalten werden. 
 
Die vorliegenden Dauerflugpläne von Flügen aus angrenzenden Ländern sind für die 
Verkehrsfluss-Vorausplanung völlig wertlos, da erstens keine Planung für diesen 
Verkehr durchgeführt werden kann (es besteht weder ein Verfahren, noch ist Personal 
verfügbar) und zweitens die Dauerflugpläne erheblichen Änderungen unterliegen (LFZ-
Typ, Abflugzeit, usw.). Ausserdem ist es an der Tagesordnung, dass eine Vielzahl von 
Flügen den Luftraum benutzen, für die trotz aufgestelltem Flugplan bei den FS-
Zentralen keine Fernschreibflugpläne eintreffen, also keine Vorausplanungs-Möglichkeit 
gegeben ist. Das FS-Fernschreibnetz arbeitet zumeist nur mit 50 Baud. 
 
Zu aussergewöhnlichen Ballungen und kritischen Situationen kommt es zudem durch 
das Zusammentreffen mil. Nachtübungs-Flugprogamme (bis zu 80 Rundflügen pro 
Abend über zwei bis drei Stunden Flugdauer) mit intensivem Charter-Überflugverkehr 
in den Abendstunden. 
 
Das Problem der Regulierung des Verkehrsflusses wird sich noch verschärfen. Dass 
allerdings noch Möglichkeiten bestehen, den Verkehrsfluss besser oder überhaupt zu 
regulieren, ergibt sich aus der Tatsache, dass an einem Tag im Herbst 1968 in der 
gesamten BRD zwischen zwei und drei Uhr morgens, sowie zwischen drei und vier bzw. 
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vier und fünf Uhr pro Stunde durchschnittlich nur rund 220 Minuten geflogen wurde, 
dagegen aber zwischen acht und neun, neun und zehn, zwölf und dreizehn Uhr jeweils 
durchschnittlich 13.500 Minuten. Hier ist eindeutig ersichtlich, dass eine geschicktere 
Verteilung durch Regulierung möglich ist. 
 
Man muss dazu bemerken, dass man LFZ nicht generell in allen Bereichen und auf allen 
Strecken mit einer Radar-Mindeststaffelung von 8 km operieren lassen kann. Die 
Gründe hierzu sind verschiedener Art: 
 
a) Durch die unterschiedlichen Geschwindigkeiten ist ein Einhalten eines 8 km 
Abstandes auf längere Zeit nicht möglich! Das erste LFZ bewegt sich z.B. mit 450 
Knoten TAS, das zweite folgt mit 490 Knoten, das dritte mit nur 360 Knoten und ein 
viertes wiederum mit mehr als 500 Knoten. Daraus ist leicht ersichtlich, dass der 
Abstand ohne eine  Geschwindigkeitskontrolle nicht eingehalten werden kann. Nach drei 
Minuten hat Nummer vier bereits Nummer drei eingeholt. 
 

 b) Nicht alle FVK-Zentralen in Europa sind mit Radar ausgestattet oder arbeiten 
aufgrund eines “reinen” Radar-Konzepts, das bei der Annahme und Abgabe von/zu 
benachbarten Zentralen auf die konventionelle Staffelung von 10 Minuten in gleicher 
Flughöhe verzichtet. 

 
 c) Es ist augenblicklich nicht möglich, die zur Vorausplanung notwendigen Flugdaten in 

einer Art und Weise darzustellen, die es ermöglicht, eine Verkehrsfluss-Vorausplanung 
30 Minuten vor der Einflugzeit des LFZ in den eigenen Sektor durchzuführen, da die 
Koordinierungszeiten nur 10 Minuten betragen. Ideal erscheint eine Vorausplanung 
zwischen 30 Minuten und vier Stunden vor dem Einflug in einen Luftraumsektor. Um 
die Radar-Bildschirme der Exekutiv-Radar/Arbeitsplätze in der Zukunft nicht mit Daten 
zu überladen, ist es notwendig festzustellen, welche Daten für diese nötig sind und 
welche der Verkehrsplaner benötigt. 
 
d) Den Exekutiv-Arbeitsplätzen muss die Aufgabe der Verkehrsfluss-Vorausplanung 
abgenommen werden. Es könnte vielleicht möglich sein, den Verkehrsflussplanern nur 
die Flugdaten über den strategischen Kontrollpunkten anzuzeigen und die 
Konfliktlösung über anderen Punkten untergeordneter Bedeutung dem Exekutiv-Lotsen 
zu überlassen. 
 
Die Sicherheit des Systems darf allerdings durch Überforderung nicht beeinträchtigt 
werden, indem Massnahmen erwogen werden, erhöhten Verkehrsanfall zu bewältigen. 
Dies ist das hauptsächliche Problem hierbei. Der Verkehrsanfall muss sich nach der 
Kapazität des Systems richten. In Europa haben die Sommerflugpläne der regulären 
Luftverkehrsgesellschaften zusammen mit den Urlaubs-Charterflügen Verkehrsspitzen 
zur Folge, die bei weitem über die Kapazität einiger Zentralen hinausgehen. Durch die 
Unterschiedlichkeit der Kapazität der FS-Zentralen schlagen Verkehrsfluss-
Kontrollverfahren der Zentralen mit niedriger Kapazität zurück auf solche mit hoher 
Kapazität und verursachen Verzögerungen im Verkehrsfluss auf Strecke. Es ist daher 
notwendig, dass das FVK-System die Mittel besitzt, wodurch der Verkehrsfluss reguliert 
werden kann, um einen sicheren und zügigen Verkehrsfluss aufrechtzuerhalten. Dazu 
muss die Systemkapazität genau berechnet werden. Da dies Daten über viele Flüge 
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erfordert, die noch nicht gestartet oder anderweitig der Zentrale noch nicht bekannt 
sind, müssen Vorkehrungen getroffen werden, diese Daten zu erhalten. 

 
Mögliche Quellen dieser Daten sind die Flugpläne der Luftverkehrsgesellschaften, die 
militärischen Einsatzpläne (Übungsprogramme / TCTPs), sich wiederholende 
Dauerflugpläne und die Urlaubs-Charter-Flugprogramme. Einfachste Massnahmen, den 
Verkehrsfluss zu regeln, könnten von den Zentralen schon jetzt angewendet werden, 
wenn Rechneranlagen zur Verfügung ständen und die o.a. Daten verfügbar wären. 

 
Man muss weiterhin bei der Verkehrsfluss-Vorausplanung zwischen lang-, mittel- und 
kurzfristiger Planung des Verkehrsflusses unterscheiden. Wo die für den FVK 
annehmbare Grenze zwischen lang-, mittel- und kurzfristiger Planung liegt, hat man 
noch nicht genau feststellen können, da dazu umfangreiche Kapazitätstests im echt 
simulierten Verkehr und mit maximal modifizierbaren Simulationsanlagen durchgeführt 
werden müssen. 
 
Ein provisorischer Verkehrsfluss-Planungssektor sollte z.B. mit folgendem Personal 
besetzt sein, wenn man die Verhältnisse in der BRD zugrunde legt: 
 
 a) ein Flugverkehrsfluss-Kontroll-Lotse 
 b) ein Flugverkehrsfluss-Kontroll-Assistent 
 c) ein Flugverkehrsfluss-Flugdaten-Assistent 
 d) ein Fernschreib-Flugplan-Auswerter 
 
Die notwendige Besetzungszeit dürfte in den meisten Fällen bei etwa 14 Stunden täglich 
liegen. 
 
Da die Menge der Informationen, die ein Mensch in Eile aufnehmen kann sehr 
beschränkt ist, entsteht ein Problem, wie man die erhöhte Zahl der Informationen, die 
dem Lotsen verfügbar sein müssen, anzeigt, um seine Fähigkeit der Aufnahme nicht zu 
überfordern. Wenn es notwendig ist, komplexe Geräte zu benutzen, um den 
Fluginformations-Datenfluss zu beschleunigen, dann kann jeder Ausfall so ernste Folgen 
haben, dass in Betracht gezogen werden muss, genügend “Überflusskapazität” zu 
schaffen, sodass die Konsequenzen eines Ausfalls nicht katastrophal werden. 
 
Im Grunde genommen verursacht der totale Verlass auf Bodenradaranlagen bei der 
Flugverkehrskontrolle in Nahverkehrsbereichen oder anderen Bereichen hoher 
Verkehrsdichte Zustände, die eine ständige Gefährdung der Sicherheit darstellen, sollte 
das Radar ausfallen und kein sofortiger Ersatz verfügbar sein. Es ist fraglich, ob es weise 
ist, sich auf lange Sicht so sehr auf die Fertigkeit der Lotsen zu verlassen. 
 
Die ansteigende Flugverkehrsdichte bürdet dem Lotsen eine noch grössere Last in dem 
augenblicklichen System auf. Ein System, das auf einen hohen menschlichen 
Fertigkeitsgrad vertraut, ist zu fehlerträchtig. 

 
B LUFTRAUMSTRUKTUR 
 
Der obere Luftraum in der BRD beginnt bei Flugfläche 245. Er ist unterteilt in die 
Fluginformationsgebiete HANNOVER und RHEIN, mit den entsprechenden 
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Flugverkehrs-Beratungs-Bezirken von FL 245 bis anfangs FL 360, danach FL 460. Der 
Flugverkehrs-Beratungsbezirk RHEIN ist aufgeteilt in die Zuständigkeitsbereiche 
RHEIN und MÜNCHEN. Es bestehen somit drei Bereiche, Hannover, Rhein und 
München. 
 
Die hieran angrenzenden acht Lufträume der Nachbarländer stellen zum Teil 
kontrollierten und zum Teil unkontrollierten (wie in der BRD) Luftraum dar. Im Osten 
der BRD erstreckt sich die sogenannte Flugüberwachungszone (ADIZ) der NATO mit 
der westlich davorliegenden Pufferzone (CEBZ). 
 
Es sind obere Flugverkehrs-Beratungsstrecken (UDR) eingerichtet, die vom GAT 
benutzt werden. Für den OAT/MS Verkehr besteht ein davon teilweise getrenntes 
TACAN-Streckennetz. Beide Streckennetze überkreuzen sich in grosser Zahl.  
 
Im Gegensatz zum unteren Luftraum reichen getrennte mil. Verkehrsbereiche in den von 
den FS-Stellen des oberen Luftraums betreuten Luftraum nicht über FL245 hinaus. Der 
obere Luftraum hat keine obere Begrenzung. Es wurden Verkehrs-Informationsdieste  
für LFZ bis in Höhen von FL 850 geleistet (U2, B57). Besondere Übungsräume für mil. 
Übungen, wie z.B. LV-Abfangflüge, fehlen. Man überlegt, solche Übungsräume (Aerial 
Combat Training Areas ACTA und Temporary Reserved Airspace Areas TRA) in 
Zukunft einzuführen. 
 
C NAVIGATIONSSYSTEM BODEN / BORD 
 
Die gemeinsame  Durchführung der Flugverkehrsdienste sollte es ermöglichen, die 
Anzahl der festgelegten und veröffentlichten Strecken gering zu halten. Es wird von der 
Bundeswehr anerkannt, dass ein Grundnetz festgelegter Strecken vorhanden sein muss, 
da die derzeit verfügbare Kontrollkapazität für eine weitgehend freizügige 
Flugdurchführung ausserhalb festgelegter Strecken nicht ausreicht. 

 
Parallele Strecken zur Flugdurchführung in gleichen Höhen und auf gleichen Kursen 
bestehen noch nicht, sind aber dringend erforderlich, um Einbahnverkehr für bestimmte 
Streckenteile und bestimmte Flughöhen durchführen zu können. Dies ist bedingt durch 
die zur Verfügung stehenden Navigationsanlagen am Boden, hauptsächlich VOR, 
TACAN, VORTAC und DME. In Bezug auf ein Multi-Streckensystem stehen nur 
wenige Anlagen zur Verfügung. Diese Anlagen sind zudem in Höhen über FL 250 selten 
auf ihre Genauigkeit und Benutzbarkeit hin ausgeflogen. Dies müsste vorgenommen 
werden, wenn man die LFZ unter Benutzung der Bordrechner parallele Strecken 
befliegen lassen will, indem man soganannte “Wegpunkte” definiert. Es ist hierbei immer 
zu beachten, dass die navigatorischen Ungenauigkeiten, die durch die Bodenstationen 
gegeben sind, voll als Fehler in die Bord-Navigationsrechner eingehen, um dann von den 
Lotsen am Boden in Betracht gezogen werden können. Ein solches System hilft erst dann 
wirklich, wenn man damit ohne Radar ein konventionelles Streckengerüst aufbauen 
kann. Ansonsten schlägt es negativ auf die Kapazität zurück. Dem Flugverkehrs-
Kontrolldienst stellen sich hierbei  folgende Faktoren als Erschwernisse dar: 
 
a) Nichtbenutzbarkeit eines erheblichen Teils des an sich schon engen Luftraums der 
BRD durch die FlugÜZ (ADIZ) und die Pufferzone (CEBZ), wodurch ein gewisses 
Missverhältnis von Luftraum zu den ihn benutzenden Luftwaffen noch vergrössert wird; 
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b) Unkoordinierte oder sich zu spät meldende Flüge, die Verkehrsplanungen durchein-
anderbringen und damit die Kapazität oder Sicherheit beeinträchtigen; 
 
c) Ansetzung eines normalen Flugbetriebes bei vorher bekannten technischen Unzuläng-
lichkeiten oder Ausfällen mil. Bodeneinrichtungen, woraus z.T. erhebliche Belastungen 
der FS-Dienste resultieren, da dann jeder Flug per Radar geführt werden muss; 
 
d) Keine flugflächen- und konfliktfreien Kreuzungen durch Verkehr aus mehreren 
Richtungen in der gleichen Flugfläche. 
 
In Bezug auf den Übergang vom oberen zum unteren Luftraum fehlen z.B. 
Streckenverbindungen von und zu den Luftauftankgebieten. Die Auftankmanöver im 
oberen Luftraum werden zumeist in Flugflächen bis 290 vorgenommen. Die 
aufzutankenden LFZ nähern sich dem Tanker völlig unkoordiniert auf jeder nur 
erdenklichen Strecke und verlassen den Tanker zum Rückflug ebenso, indem sie die 
FVK-Stellen irgendwo auf der individuell gewünschten Strecke um Freigabe rufen. Dies 
überfordert die FVK-Stellen, insbesondere dann, wenn bis zu zehn LFZ sich beim 
Tanker befinden und dann in ein ohnehin schon hohes Verkehrsaufkommen eingefädelt 
werden müssen. 
 
Die meisten der Steigflüge ziviler LFZ erfolgen über die im unteren Luftraum 
bestehenden Streckenführungen und münden unmittelbar in die darüber liegenden 
Streckenführungen des oberen Luftraums ein. Dabei ist der tatsächliche 
Mündungspunkt in den oberen Luftraum erheblichen Einflüssen (flugbetrieblichen, wie 
atmosphärischen) unterworfen. Es ist bei normalem Steigflugverhalten und 
Voraussetzungen der Übergang in den oberen Luftraum (FL 245) in einer Entfernung 
von etwa 90 NM vom Starthafen zu erwarten. Dieser Punkt kann aber bei nachteiligen 
Wetterbedingungen, sowie ungünstigen flugbetrieblichen Voraussetzungen bis zu 140 
NM hinausreichen (Langstreckenflüge). 
 
Die für den oberen Luftraum festzulegenden Flugverfahren müssen auf die dort typische 
Luftverkehrsstruktur ausgerichtet sein. Dabei sind die unterschiedlichen 
funknavigatorischen Ausstattungen ziviler und mil. LFZ zu berücksichtigen, sowie die 
spezifischen flugbetrieblichen Forderungen der IATA und der Streitkräfte zu beachten. 
Ferner sollte das fast völlige Fehlen mil. Verkehrs in bestimmten Teilen der UIR entlang 
der südlichen und östlichen nationalen Grenzen für die Einrichtung ziviler 
Streckenführungen ausgenutzt werden. Hierzu ist jedoch das Einverständnis der 
Luftverteidigungs-Organisationen herbeizuführen. 
 
VOR/DME – Streckenführungen und TACAN Strecken sollten in Abhängigkeit zur 
Luftverkehrsstruktur entweder weitgehend unabhängig voneinander oder 
deckungsgleich verlaufen. Mündungspunkte aus oder in den unteren Luftraum sollten so 
festgelegt sein, dass die in den oberen Luftraum hineinragende Weiterführung einen 
reibungslosen Übergang in die jeweilge VOR/DME- oder TACAN-Streckenführung 
erlaubt, andererseits aber möglichst frei von anderen Streckenführungen bleibt. 
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Als Beispiele werden die Standard-Abflugverfahren (SID) Pirmasens, Bruchsal und 
Memmingen/Leipheim genannt. Das gleiche gilt für die Einrichtung von Warteräumen 
über den sogenannten Hauptanflugpunkten (IAF) und die dahinführenden Strecken. 
 
Zur Durchführung bestimmter Flugaufträge mil. LFZ ist eine Bindung an vorgegebene 
Flughöhen, -wege und –verfahren nicht immer möglich. Für eine unbehinderte Erfüllung 
der dem mil. LFZ-Führer gestellten Aufgabe bei gleichzeitiger Sicherung der übrigen 
Luftverkehrsteilnehmer ist ein Luftraum von ausreichender Grösse zur Verfügung zu 
stellen und zu gewährleisten, dass andere LFZ diesen Luftraum zu bestimmten Zeiten 
nicht benutzen und die in dem reservierten Luftraum (TRA) operierenden LFZ diesen 
Raum nicht unabsichtlich verlassen. 
 
Diese Lufträume sind auf Antrag bestimmter Teilnehmer am Luftverkehr, die sich 
aufgrund ihres Flugauftrags nicht systemgerecht verhalten können, zur Verfügung zu 
stellen. Es sollte Aufgabe des entsprechenden Sektor-Lotsen sein, anderen seiner 
Kontrolle unterliegenden Verkehr aus dem delegierten Luftraum fernzuhalten, es sei 
denn, dass eine vorherige Absprache über die Nutzung entlang der veröffentlichten 
Streckenführung getroffen wird.  
 
Die TRA sollten Lufträume umfassen, die möglichst nicht von festgelegten 
Streckenführungen durchquert werden oder in denen ein verhältnismässig geringer Teil 
des Flugverkehrs anzutreffen ist, der entlang solcher Streckenführungen operieren muss. 

 
Es sollten möglichst direkte Einspeisungsstrecken zu den TRAs hin eingerichtet werden. 
Weiterhin müssten sogenannte Verbindungskanäle (Link Routes / Channels) von einem 
TRA-Gebiet zum anderen geschaffen werden, die ein möglichst reibungsloses 
Überwechseln von einem Gebiet zum anderen ermöglichen, ohne die FVK-Stelle zu 
belasten. Eine positive Koordination zwischen LV- und FVK-Stellen zu diesem Zweck 
wird vorausgesetzt. 
 
Um in diesem Sinne die Kapazität des Luftraums und des Systems unter gleichzeitiger 
Beachtung der Sicherheit zu steigern, ist es notwendig, erst einmal das ganze 
konventionelle Gerüst zu schaffen. Steht das Gerüst optimal, kann mit Hilfe von Radar 
und automatisierten Teilen des FS-Systems versucht werden, die Kapazität zu steigern, 
bzw. versucht werden, sie überhaupt erst zu ermöglichen. 
 
Augenblicklich kann man das System mit einem menschlichen Körper vergleichen, der 
kein zusammenhängendes Knochengerüst zur Grundlage hat, sondern nur 
unzusammenhängende Knochen. Das Radar z.B. ist hier direkt mit dem Fleisch zu 
vergleichen. An weiteren technischen Verfahrensmängeln sind zu nennen: 
 
a)  Ungenügende Warteverfahren in Höhen über FL 300, bzw. gar keine; 
 
b)  Keine Warteverfahren im oberen Luftraum für Überflüge zur 
Verkehrsflussregulierung bei Radarausfall; 
 
c)  Keine Unterlagen über gegenseitige Staffelung von Streckenführungen, 
Abflugstrecken  und Warteräumen. Bei Rhein UAC müssen die Lotsen diese 
Berechnungen mühsam selbst anstellen. 
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D FS-GERÄT, NACHRICHTENANLAGEN, RADAR, ANZEIGEGERÄTE 
 
Es gibt zu wenig weitreichende Funknavigations-Anlagen, die bis in 50.000 Fuss Höhe 
und 100 NM weit reichen. Ausnahme ist Giebelstadt TACAN (GBL) mit 60.000 Fuss 
Höhe und 200 NM Reichweite. 

 
Die Radarüberdeckung ist ungenügend. Die technische Qualität ist nicht 
zufriedenstellend. Es ist mit noch zu vielen physikalischen Unzulänglichkeiten behaftet. 
Der Radar-Schutzbereich, bzw. Empfangsbereich ist für die GRS-Anlagen auf 40.000 
Fuss Höhe festgelegt, obwohl die Anlage nur in 30.000 Fuss vor acht Jahren das letzte 
Mal ausgeflogen wurde. Inzwischen wurden erhebliche technische Änderungen 
vorgenommen. Für  den unteren Luftraum ist die Anlage Neunkirchen (Odenwald) bis 
30.000 Fuss zugelassen, für den oberen Luftraum ohne ersichtlichen Grund bis 40.000 
Fuss. Die LFZ bewegen sich aber bis in Höhen von rund 46.000 Fuss. Die Reichweite 
beträgt 120 NM.  

 
Am Beispiel Neunkirchen ist ersichtlich, welche Probleme auftreten, wenn man bedenkt, 
dass die Kontrollpunkte, wie Eger (OKG) und Warburg (WRB), bereits ausserhalb der 
Reichweite liegen. Radardienste sind für LFZ über diesen Punkten trotzdem 
bereitzustellen, ohne dass bei Übergaben von einer FVK-Stelle auf die andere auf 
konventionelle Abstände zurückgegangen wird (10 oder 5 Minuten anstatt 8 NM). 

 
Weiterhin bestehen Radarübergabe-Schwierigkeiten mit anderen Stellen, wie z.B. 
zwischen Rhein UAC und Brüssel UAC, da wegen Antennennähe in Brüssel keine für 
Kontrollzwecke verwertbare rechtzeitige Anzeige über Olno (LNO) gegeben ist. 
 
Im Falle von Streckenführungen direkt über den Radar-Anlagen ist eine Radarstaffelung 
mit erheblichen Auflagen und Beschränkungen verbunden, indem LFZ durch den  
Ungenauigkeitskegel über der Anlage mit Radar nur in Abständen bis zu 15 NM von der 
Antenne bis in Höhen von FL 310 geführt werden dürfen. 
 
Schlechtwettergebiete können kaum in der für den FVK notwendigen Art und Weise auf 
den Radarbildschirmen angezeigt werden, obwohl dies notwendig erscheint. 
 
Ausserdem erfolgt keine genügende Angleichung des Geräts an die veränderten 
Betriebsbedingungen. Radarkarten sind veraltet, Streckenkarten entsprechen nicht dem 
neuesten Stand und enthalten veraltete Informationen, ebenso wie viele andere 
Betriebsunterlagen bei Rhein UAC. 
 
Was zusätzlich die Betriebsdurchführung erschwert, ist die Tatsache, dass immer noch 
eine zu hohe Anzahl von LFZ mit schlecht oder gar nicht funktionierendem 
Sekundärradar (SSR Transponder) im oberen Luftraum operiert. An deutschen 
Abflughäfen gibt es auch noch keine Vorabflug-Transponder-Überprüfungen 
(Wandtafeln, usw.); siehe mil. Beispiel SING SONG Verfahren. 

 
Weiterhin besitzen viele zivile LFZ immer noch keine Entfernungsmessgeräte (DME), 
sodass die Piloten ihre Entfernungen zu den Navigationsanlagen nur mehr oder weniger 
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mühsam bzw. grob berechnen können. Eine DME – Staffelung ziv. LFZ wird damit 
unmöglich. 
 
Einer der wichtigsten Punkte in Bezug auf die Technik ist die in fast allen Bereichen 
nicht gegebene “Vorbeugende Wartung” (Preventive Maintenance), die aber sehr 
notwendig erscheint, um den Betrieb reibungslos ablaufen zu lassen, Verzögerungen zu 
vermeiden und Gefahren abzuwenden. Es darf nicht mitten in hohem 
Verkehrsaufkommen angefangen werden, etwas zu reparieren, nachdem es ausgefallen 
ist, weil die normale Betriebszeit z.B. schon lange überschritten ist. 
 
Es mag hier als Beispiel dienen, dass der Präsdent der BFS mil. LFZ, die nicht die 
vorgeschriebene Ausrüstung (SIF und TACAN) besitzen, aufgrund des Wortlauts des § 
30 des LuftVG völlig unsinnigerweise als den Vorschriften entsprechend ausgerüstet 
betrachtet. 
 
Es gibt keine Möglichkeiten, Kreuzpeilungen mittels VDF oder UDF durchzuführen. 
 
E ORGANISATION DES SYSTEMS 
 
Das Hauptproblem ist die Gewährleistung einer immerwährenden 100%igen 
Koordinierung aller zivilen und mil. Flugbewegungen im oberen Luftraum, sowohl unter 
Instrumentenflug-Wetterbedingungen (IMC) als IFR-Flug, als auch unter Sichtflug-
Wetterbedingungen (VMC) als VFR-Flug mit Ausnahme der Schutzflüge (SEC). 
 
Ein solches, für alle drei Bereiche, München, Rhein und Hannover/Lippe, noch zu 
schaffendes System und Konzept muss sicherstellen, dass sowohl der zivile als auch der 
mil. Flugleiter (MATRAC und LV) unabhängig voneinander und von integriertem, 
koloziertem oder segregiertem Konzept immer im voraus über die Absichten der Piloten 
und Kollegen informiert ist. Kurzum, er muss zu jeder Zeit wissen, was der andere 
beabsichtigt und zu tun gedenkt, bevor es zu dementsprechenden Anweisungen an LFZ 
kommt und muss darüber mit seinem Kollegen koordinieren und kooperieren. Dies ist 
ohnehin die unerlässliche Voraussetzung eines jeden FS-Systems, die hier im oberen 
Luftraum der BRD nicht in dem erforderlichen Masse gegeben ist. 
 
Der Luftraum oberhalb FL 245 ist seit 1960 unkontrollierter Luftraum! Zwischen den 
FL 245 und 460 wird Flugverkehrsberatungsdienst (ADS) vorgehalten, d.h. über den 
Fluginformationsdienst (FIS) hinaus wird von den zuständigen FVK-Stellen nur 
Staffelung bekannter Flüge untereinander hergestellt. 
 
Für die am Flugverkehrsberatungsdienst teilnehmenden Luftraumbenutzer wird somit 
ein Dienst vorgehalten, der weitgehend dem Kontrolldienst entspricht. Sein 
Sicherheitseffekt ist trotz grossem Arbeitsaufwand geringer einzustufen. Den 
zuständigen FVK-Stellen ist nur ein Teil der Flugbewegungen bekannt und folglich 
können sie auch nicht das erforderliche Mass an Sicherheit für jeden Teilnehmer am 
Luftverkehr erbringen oder garantieren. 
 
Im norddeutschen Luftraum besteht ausserdem eine mil. Flugsicherungs-Einheit, der 
FS-Sektor-Nord (MATRAC Goch). Sie wirkt im Zuständigkeitsbereich der UIR 
Hannover. Darüber hinaus fungiert im oberen Luftraum eine grössere Zahl von LV-
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Stellen, deren Zuständigkeitsbereiche mit denjenigen der FS-Dienste nicht vergleichbar 
sind und nicht übereinstimmen. 
 
Die Lücke in der Kenntnis des Gesamtflugverkehrs rührt daher, dass sich die mil. 
Luftraumnutzer auf verschiedene Dienste sowohl der Flugsicherung, als auch der 
Luftverteidigung verteilen oder ganz ohne bodenseitige Unterstützung fliegen. Zudem 
erfolgt eine Koordination zwischen Flugsicherung und Luftverteidigung über den jeweils 
geführten Flugverkehr generell nicht. Am Beispiel der Rhein und Hannover UIR näher 
erläutert, ergibt sich daraus folgendes: 

 
 Zwei FVK-Stellen arbeiten innerhalb der Rhein UIR;  
 Rhein UAC in Frankfurt und München UAC in München. 
 
 Die FVK-Zentrale Rhein UAC besteht aus einer zivilen und einer mil. 
Komponente. Die Aufgabenverteilung sieht nach dem Konzept der Kolokation 
vor: 
 
 GAT  von ziviler Seite (BFS) zu kontrollieren 
 OAT/MS von mil. Seite (Bw/DLW) zu kontrollieren; korrekterweise BFS 
 OAT/RD von mil. Seite (Bw/DLW) zu unterstützen 
 OAT/NA nicht zu unterstützen 
 OAT/CR nicht zu führen (obliegt der Luftverteidigung) 
 

Innerhalb des München Sektors der Rhein UIR wird der GAT, OAT/MS und OAT/RD  
Verkehr von einer einzigen FVK-Stelle (BFS) kontrolliert und unterstützt; siehe 
Konzept der “Integration”. OAT/CR Flüge werden von dieser Zentrale im oberen 
Luftraum in Ausnahmefällen geführt. Jedoch führen unabhängig von diesen beiden 
Zentralen noch neun LV- und deutsche mil. Radarführungsstellen Teile des OAT-
Verkehrs, sowie Einsatzflüge, in der Rhein UIR. 
 
In der Hannover UIR wird der operationelle Flugverkehr (OAT) von der mil. FS-
Radarstelle Goch (LIPPE Radar) geführt, der allgemeine Flugverkehr (GAT) von der 
zivilen FVK-Stelle Hannover UAC (BFS). Dieses Prinzip der Segregation ist nur im 
Norden der BRD eingeführt. Vier LV-Stellen führen zusätzlich Teile des OAT und 
Schutzflüge innerhalb der Hannover UIR. Weitere vier LV-Stellen der benachbarten 
BENELUX – Länder arbeiten zusätzlich in Teilen dieses Gebiets. 
 
Daraus kann man ersehen, dass bis zu zehn unterschiedliche Dienststellen entweder 
ununterbrochen oder zeitweise Flüge verschiedener Kategorien im gleichen Luftraum 
führen, staffeln oder kontrollieren, ohne sie in dem notwendigen Masse untereinander zu 
koordinieren. Die Praxis hat gezeigt, dass die Koordination zwischen allen Partnern sehr 
schwierig ist. Das führt zu einer Unsicherheit im oberen Luftraum, die auch zum Teil 
durch die Interessens-Gegensätze der “Partner”, die sich in einer unterschiedlichen 
“Policy” ausdrücken, gefördert wurde und wird. 
 
Es sollte klar gestellt werden, dass, solange die nationale Verwaltung (BFS und Bw) den 
direkten Betrieb der Flugsicherung im deutschen oberen Luftraum durchführt, auch die 
Planung federführend bei der BFS liegen sollte, unbeschadet einer Abstimmung mit 
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EUROCONTROL, der ja 1964 die Verantwortung über den oberen Luftraum der BRD 
übertragen wurde. 
 
Das Betriebskonzept von München UAC repräsentiert die bisher konsequenteste 
Verwirklichung der “Integration”, die bei einer reinen EUROCONTROL – Stelle wegen 
der Unterscheidung zwischen zivilem und militärischen bzw. OAT und GAT Verkehr 
nicht zulässig ist, da EUROCONTROL nur GAT Verkehr führen darf. Sie muss jedoch 
geändert werden, um ein noch verbessertes integriertes System-Konzept wie das 
Münchner zu bekommen. Das Ergebnis muss daher sein: 
 
 Vereinfachung der Koordination, 
 Flexibilität und einheitliche, eng verzahnte Betriebsdurchführung, 
 Ein hoher Grad der Anpassungsfähigkeit an mil. Erfordernisse; auch LV. 
 
F BETRIEBSDURCHFÜHRUNG 
 
Das weit über der normalen Steigerungsrate liegende Anwachsen des GAT, 
Steigerungen von rund 100 % im Spitzenverkehr seit 1967, dem Zeitpunkt der 
Einführung des Flugverkehrsberatungsdienstes seit 1967 und die nach wie vor 
bestehenden Systemmängel im oberen Luftraum haben die Bezirkskontrollzentralen bis 
zu ihrer Leistungsgrenze belastet. Dass es dabei zu Verzögerungen in der Abwicklung 
des Verkehrs kommt, ist nicht zu verwundern. Oft haben diese allerdings die mil. 
Luftraumnutzer getroffen, aber auch den kommerziellen Verkehr sehr beeinträchtigt., 
 
In den letzten Monaten hat man immer wieder von Verzögerungen in der Abwicklung 
des Flugverkehrs, sowohl in Europa allgemein, als auch in der BRD gehört. Diese 
Verzögerungen nahmen ein Ausmass an, dass man sich vielerorts fragte, ob die Anzahl 
der Flughäfen und deren Aufnahmekapazität, sowie die des zur Verfügung stehenden 
Luftraums gross und hoch genug seien. 
 
Für den oberen Luftraum der BRD ist das Problem bekannt. Es benutzen diesen 
Luftraum rund 130 zivile Fluggesellschaften auf dem Weg von und zu deutschen 
Flughäfen sowie zu einem grossen Teil nur zum Überflug. Seitens der NATO sind 
hautpsächlich die GAF, USAF, RAF und CAF zu nennen. Die Luftwaffen der anderen 
westlichen Staaten Europas benutzen diesen Luftraum ebenfalls, wenn auch in 
geringerem Masse. 
 
Eine zivile oder militärische Verkehrsfluss-Vorausplanung wird nicht durchgeführt. Das 
Verkehrsaufkommen hat ungeahnte Spitzen erreicht. Die reibungslose Abwicklung 
durch den Flugverkehrskontrolldienst bzw. die mil. MATRACs kann ausschliesslich nur 
auf Radar beruhen. 
 
Wenn man davon ausgeht, dass ein Subsektor, der von einem Lotsen bearbeitet wird, 
indem dieser sowohl die Planungsfunktion als auch die Exekutiv-Radar-Kontrollfunktion 
ausübt, mit durchschnittlich etwa acht bis 15 Flügen gleichzeitig, je nach Komplexität 
des Sektors und des Schwierigkeitsgrades, ausgelastet ist, muss es verwundern, wie ein 
Verkehrsanfall von z.B. 34 LFZ innerhalb von 15 Minuten allein über der 
Streckenkreuzung Stuttgart zwischen FL 250 und 390 auf nur 10 Flugflächen verkraftet 
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werden konnte. Es wurden ähnliche Werte oft erreicht, wie z.B. rund 40 LFZ in 22 
Minuten im Subsektor Frankfurt, wo zwölf Streckenführungen zusammentreffen. 
 
Um das Beispiel zu verdeutlichen, sind die Verkehrszahlen von Rhein UAC für zivile 
Flüge genügend. Im Juli 1968 benutzten diesen Luftraum 9.000 zivile Flüge, im Juli 
1969 bereits 12.000 und im Juli 1970 waren es schon 15.000. Die Zentrale ist aufgrund 
des zur Verfügung stehenden Personals und der Geräte für rund 400 Flüge täglich 
ausgelegt. Es benutzen aber täglich zwischen 500 und 850 Flüge die Dienste dieser 
Zentrale. Die sich daraus für die Verkehrsplanung ergebenden Schwierigkeiten, um 
Ballungen an strategischen Punkten zu vermeiden, dürften dadurch verständlich werden, 
zumal die Flüge im schlechteren Falle nur 5 bis 10 Minuten vor Einflug in den 
Zuständigkeitsbereich seitens der angrenzenden Stellen koordiniert werden. 

 
Danach müssen erst einmal die für die verschiedenen Wegpunkte entlang der 
Flugstrecke erforderlichen Kontrollstreifen per Hand erstellt und die Überflugzeiten 
berechnet werden, bevor diese Information dem Lotsen an seinem Arbeitstisch vorliegt. 
 
Der obere Luftraum wird ausschliesslich von Hochleistungs-Flugzeugen benutzt. Die 
Verkehrszusammensetzung ist somit eigentlich fast als homogen zu bezeichnen. Es ist 
aber zu beachten, dass alle diese LFZ in grossen Höhen ihre Leistungsgrenzen erreichen 
und man nicht alle der Verkehrsflusssteuerung dienenden Massnahmen ergreifen kann, 
wie z.B. Geschwindigkeitsreduzierung auf Strecken, besonders in grossen Höhen, oder 
die Zuteilung grosser Höhen selbst. LFZ der Typen F-104G, F-28, IL-18 oder C-141 
stellen den FVK in dieser Hinsicht vor Probleme, besonders wenn sie voll beladen sind. 
Es darf auch nicht vergessen werden, dass dem FVK hierfür nur die Flugflächen 250, 
260, 270, 280, 290, 310, 330, 350, 370 und 390 (schon seltener) zur Verfügung stehen. 
Das sind die zehn benutzbaren Flugflächen. 
 
Grundsätzlich stellen die mil. LFZ dabei die Flugverkehrskontrolle vor schwerere 
Aufgaben als die zivilen, insbesondere in Bezug auf besondere Aufgaben wie 
Zusammenführung von mehreren LFZ zu einem Verband, Übernahme verschiedener 
LFZ vom Tanker oder Aufsplitterung und Hinführung zum Tanker, 
Kraftstoffbegrenzung, Beweglichkeit in der Vertikalen während Abflug-Steigphasen, 
usw. 
 
Der Anteil des mil. Luftverkehrs am Gesamtverkehr beträgt nach anfänglich 90% in 
1960 heutzutage etwa 25 bis 30% und ist sehr von den herrschenden Wetterbedingungen 
abhängig. Es überwiegen in diesem Luftraum Flüge mit starken vertikalen Änderungen. 
Viele Flüge sind Abflüge im Steigflug zur Reiseflughöhe und Anflüge im Sinkflug zur 
Landung, sowie Flüge, die aufgrund des Halbkreis-Flughöhensystems während des 
Reisefluges Höhenwechsel bei Kurswechsel durchzuführen haben (mil. Übungsflüge). 
 
Der Grossteil der GAT und OAT/MS Flüge wird auf den UDR und TACAN – Strecken 
durchgeführt. OAT/RD Flüge operieren vorzugsweise ausserhalb der festgelegten 
Routen. Der diesen Flügen angebotene Dienst beschränkt sich auf eine 
Flugwegverfolgung und auf Verkehrsinformationen über bekannten Flugverkehr. Es sei 
allerdings vermerkt, dass ein RD-Flug ausserhalb von UDR und TACAN-Strecken auf 
einem einstündigen Flug im Bereich der Rhein UIR die veröffentlichten Strecken etwa 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL 
____________________________________________________________________________ 

 

 631 

15 bis 20 mal kreuzt, sodass man von “Off-Route” Flügen eigentlich gar nicht sprechen 
kann. 
 
Die Mehrzahl der von den FVK-Stellen nicht erfassten mil. Flüge würde zweifellos ihren 
Steigflug nach dem Start und die Rückkehr vom Ablaufpunkt zum Anflug unter der 
Kontrolle der FVK-Stellen durchführen können, wenn diese Stellen eine dem 
Flugauftrag gerecht werdende und entsprechende flexible Kontrolle ausüben könnten, 
bzw. die Kapazität besässen, diese Flüge aufzunehmen. Es sind während mil. Übungen 
an einem Tag bis zu 650 zusätzliche Flüge gezählt worden. 
 
G KONTROLLMETHODEN 
 
Es sind seitens der ICAO keine Sink- und Steigflugraten mehr vorgeschrieben. Dadurch 
haben die Lotsen bei grossen Höhenwechseln im oberen Luftraum keine Übersicht mehr 
über die Abläufe und den Stand der vertikalen Bewegungen. Es sollten bestimmte Raten 
vorgeschrieben werden. 
 
Der Übergang vom unteren zum oberen Luftraum und umgekehrt beansprucht zu lange 
Strecken. Die FL 240 und 250 werden von Überflugverkehr benutzt, sodass kein Puffer 
beim Übergang von FIR zu UIR und umgekehrt zur Verfügung steht. 
 
Es ist noch keine Radarkontrolle in dem Sinne möglich, dass alle LFZ von vorneherein 
mit Radarstaffelung von z.B. 20 NM in den Verkehrsfluss eingeplant werden können. 
Die Geräte und Verfahren erlauben dies noch nicht. Es steht weiterhin nicht genügend 
Personal zur Verfügung, um dies als Standard einzuführen.  
 
Geschwindigkeitskontrolle wird entweder überhaupt nicht oder nur sporadisch 
durchgeführt, da sehr arbeitsaufwendig durch Absprache zwischen drei Partnern, LFZ-
1, LFZ-2 und FS-Lotse. 
 
Die Grenzen zwischen kurz-, mittel- und langristiger Planung sind noch nicht genau 
bekannt. Man hat noch keine Möglichkeit gefunden, die Planung im Zeitraum der 
Sektor-Durchflugzeit von der Exekutive zu trennen. 

 
Es gibt noch keine Verkehrsflusskontrolle. Jede Zentrale sollte einen Arbeitsplatz für die 
Verkehrsflusskontrolle besitzen, um überhaupt erst einmal die Grundlagen für solche 
Verfahren schaffen zu können. 
 
H KOORDINATION 
 
Unzulängliche Koordinationsverfahren, fehlende und mangelhafte Koordinations-
Möglichkeiten und teilweise gänzlich fehlende Koordination zwischen zivilen und mil. 
Stellen des In- und Auslands führen zu einer erheblichen Anzahl von gefährlichen 
Situationen bei der direkten Abwicklung des Verkehrs. Diese Situationen führen oft 
genug zu Fastzusammenstössen und dementsprechenden Meldungen der Piloten. Als 
Beispiel sei Rhein UAC stellvertretend für die anderen ebenso betroffenen Stellen 
angeführt: 
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a) Die Übergänge von Flugbewegungen vom oberen in den unteren Luftraum und 
umgekehrt bedürfen der Koordination. In Bezug auf den Zuständigkeitsbereich des 
FVK/U Frankfurt waren sie für mil. LFZ bisher schon deshalb selten möglich, weil der 
FVK/U Frankfurt sich nicht in der Lage sieht, den nur mit UHF Sprechfunk 
ausgerüsteten Verkehr abzuwickeln, obwohl bodenseitig so ausgerüstet. 
 
b) Für seinen Nachbarn bietet das Konzept Rhein UAC den Vorteil, von nur einem 
Koordinationspartner für alle Flugbewegungen nach IFR, während für denselben 
Verkehr Rhein UAC umgekehrt eine Vielzahl von Koordinationspartnern hat. 
 
c) Es entstehen immer wieder Schwierigkeiten bei der Koordination zur Durchführung 
mil. Flüge indem den mil. Anflugzentralen (RAPCC) nicht die vollständigen Flugpläne 
der mil. Flüge zur Verfügung stehen; sie erhalten nur Teilflugpläne von den 
Geschwadern. 
 
d) Es gibt zu viele unkoordinierte oder sich zu spät meldende Flüge, die die 
Verkehrsplanung durcheinander bringen und damit die Kapazität und Sicherheit 
beeinträchtigen. 
 
e) Es entstehen Schwierigkeiten durch unterlassene oder zu späte Unterrichtung über 
besondere Flugvorhaben, die grundsätzlich in das System hätten eingebaut werden 
können, wenn die entsprechenden Informationen rechtzeitig vorhanden gewesen wären; 
Beispiel: kombinierte VFR/IFR – Flüge mit wechselnden Kategorien wie von OAT/NA 
oder –RD zu –MS. 
 
Dadurch überfordern solche Flüge das System im oberen Luftraum, weil entweder keine 
Flugpläne für den IFR-Teil vorliegen oder die Übergänge (Zeitpunkt und Ort) nicht 
vorausbestimmbar sind, obwohl dies möglich wäre, wenn man in den Flugplänen feste 
Punkte und Zeiten vorsähe. 
 
Die LV-Stellen nehmen bei solchen Flügen keinerlei oder nur mehr als mangelhafte 
Koordination vor, was auch auf das fehlende Wissen über die Erfordernisse der FVK-
Stellen zurückzuführen ist. 
 
f) Unter den einzelnen Koordinationspartnern von Rhein UAC z.B. gibt es ebenfalls 
keine Koordination untereinander, was einfliegenden Verkehr in die Rhein UIR betrifft, 
so wie z.B. zwischen BELGA Radar und Brüssel UAC, LIPPE Radar und Hannover 
UAC oder France Control und MENTHOL Radar. 
 
Dadurch geschieht es oft, dass ein mil. und ein ziviles Flugzeug zum gleichen Zeitpunkt 
auf gleicher geografischer Position in der gleichen Flughöhe mit gleichem Kurs in 
Wolken an Rhein UAC übergeben werden. Das ist ein potentieller Gefahrenmoment. 
 
g) Unverzügliche, sichere und reibungslose Koordination kann aufgrund von 
mangelnder technischer Ausrüstung in vielen Fällen nicht durchgeführt werden. So 
müssen z.B. dringende Kontrollmeldungen über die normale Telefonvermittlung der 
Flughafengesellschaft abgewickelt werden, wodurch erhebliche Verzögerungen 
auftreten. Es bestehen völlig unzureichende Ausweichmöglichkeiten. Fällt eine Leitung 
aus, muss oft über das normale Posttelefon von einem anderen Arbeitsplatz im Raum aus 
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Koordinationsverkehr abgewickelt werden, ein unmöglicher Zustand unter Zeitdruck, 
betreffend die zivilen und mil. Zentralen von Paris, Menthol, Prag, Brüssel, Belga, usw. 
 
h) Selbst in der eigenen Zentrale sind nicht genügend Telefonverbindungen, wie z.B. 
Gegensprechanlagen von Sektor zu Sektor vorhanden. Es wird daher oft genug von 
Sektor zu Sektor laut quer durch den Raum “gebrüllt”. 
 
i) Es bestehen unnötige Koordinationswege und –verfahren mit verschiedenen Koordina-
tionspartnern wie z.B. für Abflüge aus Bremgarten über Frankreich in die Rhein UIR 
über Lahr RAPCC freigegeben und von Menthol Radar dann mit Rhein UAC 
koordiniert. 
 
I MILITÄRISCHE BELANGE UND LUFTVERTEIDIGUNG 
 
Die Luftverteidigung in der BRD wird auf der Grundlage der im Rahmen des NATO-
Vertrags vom 19.6.1951 und den dazugehörigen Zusatzvereinbarungen vom 3.8.1959 
von den Vertragsparteien auf der Ebene des Militärausschusses und des Obersten 
Hauptquartiers der Alliierten Streitkräfte in Europa (SHAPE) getroffenen 
Vereinbarungen sowie auf der Grundlage der hierzu ergangenen zusätzlichen Weisungen 
des Oberkommandierenden der Alliierten Streitkräfte in Europa und nachgeordneter, 
zuständiger NATO – Kommandostellen durchgeführt. Massgebend für die 
Durchführung der Luftverteidigung sind demnach: 
 
a) NATO Dokument MC 54/1 vom 9.5.58 bestätigt durch NATO Dokument MC 54/1 
vom 30.12.60, beide die Integration der Luftverteidigung in den europäischen NATO – 
Staaten betreffend; 
 
b) NATO Dokument MC 66/1 in der Fassung vom 23.9.60 die Richtlinien für die 
Abfrage, das Abfangen und die Feuereröffnung für die LV-Streitkräfte der NATO im 
Frieden betreffend; 
 
c) Die von SACEUR erlassenen “Rules of Engagement” mit der Zusatzanweisung SH 
29788 vom 22.8.61, nach der die Luftverteidigung in der BRD im Frieden von den 
alliierten Streitkräften der drei Mächte, Vereinigte Staaten von Amerika, 
Grossbritannien und Frankreich, durchgeführt wird; 
 
d) Weisung Nr. 85-17 des Hauptquartiers der NATO Streitkräfte (Luft) im Europa 
Hauptquartier AFCENT vom 15.10.63; 
 
e) Das LV-Handbuch des Hauptquartiers der Alliierten Streitkräfte – Mitteleuropa – 
beim HQ AFCENT. 
 
In einem festgelegten Bereich des Luftraums ist jeweils nur eine Stelle des Radar-
Flugmelde- und Leitsystems der LV zuständig. Die von den Stellen des Radar-
Flugmelde- und Leitsystems der LV geführten Schutz- und Übungsflüge werden 
ausschliesslich mittels Radar überwacht, bzw. geführt. Hierbei wurde vom BMVg 
unrealistischerweise angeregt, die Radarführung der Streckenphase dieser Flüge auf der 
Grundlage einer den gesamten kontrollierten Luftverkehr im Zuständigkeitsbereich 
einer Stelle des Radar-Flugmelde- und Leitsystems der LV umfassenden 
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Luftlagedarstellung durchzuführen. Für die Abflugphase der Schutz- und Übungsflüge 
der LV werden, wenn Lufträume die der Kontrolle der BFS unterliegen, betroffen sind, 
zwischen den FVK-Stellen der BFS und den jeweils zuständigen mil. Dienststellen 
Abflugverfahren vereinbart, die eine räumliche oder zeitliche Staffelung gegenüber dem 
von den FVK-Stellen der BFS kontrollierten Flüge gewährleisten; eine nicht zu 
verwirklichende Vorstellung. 
 

Anmerkung 
Die im Rahmen der LV durchgeführten Schutzflüge sind Flüge, die unmittelbar der 
Verteidigung der BRD dienen oder durchgeführt werden, um die Unversehrtheit des 
Luftraums der BRD unmittelbar zu garantieren. Alle anderen Flüge sind als 
Übungsflüge der LV einzustufen. 
 
Wenn es aus Gründen einer sicheren und regelmässigen Abwicklung des Flugverkehrs 
für erforderlich gehalten wird, können Schutz- und Übungsflüge der LV von FVK-
Stellen der BFS in festgelegtem Umfang kontrolliert werden. Im übrigen ist von den 
Stellen des Radar-Flugmelde- und Leitsystems der Luftverteidigung bei Durchführung 
der Radarkontrolle grundsätzlich ein Abstand von mindestens 8 km (5 NM) zwischen 
den von ihnen geführten Flügen und anderen, auf dem Radarbildschirm angezeigten 
oder anderweitig bekannten LFZ, sofern eine vertikale Staffelung von 1000 Fuss 
unterhalb FL 290 und 2000 Fuss oberhalb von FL 290 nicht besteht, eine horizontale 
Staffelung herzustellen und einzuhalten. In anderen Worten “Reine Theorie”! 
 
J ZIVIL / MILITÄRISCHE ZUSAMMENARBEIT 
 
Bei Rhein UAC handelt es sich im Gegensatz zu München UAC (integriertes System) 
und bei Hannover UAC / LIPPE Radar (segregiertes System) um ein koloziert 
genanntes. Es werden von den FVK-Stellen nur GAT und OAT/MS und in 
beschränktem Umfang auch OAT/RD Bewegungen erfasst. OAT/NA bewegt sich 
weiterhin völlig frei im gleichen Luftraum und wird von keiner Stelle koordiniert; 
OAT/CR Flüge wiederum lediglich unter der Kontrolle der LV-Stellen ohne jegliche 
Koordinierung mit den FVK-Stellen, zumindest was den eigentlichen Teil des 
Flugauftrags betrifft; und zusätzlich anscheinend ohne Gewährleistung von IFR-Radar-
Staffelung zu GAT und OAT/MS Verkehr. Die hohe Zahl der Sicht- und 
Fastzusammenstossmeldungen bestätigt dies. Nur ein sehr niedriger Prozentsatz der 
tatsächlich sich ereignenden Vorfälle dieser Art wird den zuständigen Stellen gemeldet. 
Dies beruht teilweise auf den rechtlichen Folgen, die sich aus der LuftVO bzw. dem 
LuftVG in Bezug auf das Prinzip “Sichten und Gesehen werden” für die LFZ-Führer 
ergeben. 
 
Die hierzu von den der BFS und der Luftwaffe angegebenen Zahlen über eingegangene 
Meldungen solcher Vorfälle scheinen nicht die tatsächliche Zahl der Vorkommnisse 
wiederzugeben. Aufgrund eingehender Kenntnis der Kriterien, die zu solchen 
Vorkommnissen führen, wird geschätzt, dass die wirkliche Zahl erheblich höher liegt. Es 
dürften sich pro Jahr im oberen Luftraum mindestens 500 solcher Vorfälle ereignen. 
 
Was die zivil/militärische Koordination des Flugverkehrs betrifft, ist es reinem Zufall 
überlassen, ob es zu einem Fastzusammenstoss kommt oder nicht. Die 
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Öffentlichkeitsarbeit der BFS scheint darauf abzuzielen, die Gefahren dieser 
Vorkommnisse vor der Öffentlichkeit zu verniedlichen oder gar zu verheimlichen. 
 
Zur Erläuterung möge dienen, dass die OAT/CR Flüge mit Geschwindigkeiten zwischen 
400 und 1200 Knoten (Überschall) ihre Übungsflüge durchführen. Durch diese 
Geschwindigkeiten ist es nicht möglich, den Flugweg beim Erkennen eines anderen LFZ 
(Punktgrösse), soweit dies überhaupt durch gute Sicht in “Ausnahmefällen” möglich ist, 
so schnell zu ändern, dass ein Zusammenstoss vermieden werden kann. Die Übungen 
werden hauptsächlich im oberen Luftraum (EUROCONTROL) durchgeführt, wo sich 
der zivile Verkehr mit Geschwindigkeiten von 500 bis 800 kmh bewegt. In den 
allermeisten Fällen ist es reiner Zufall, dass es nicht zum Zusammenstoss kommt, denn 
die navigatorischen Ungenauigkeiten ergeben glücklicherweise immer noch 
Abweichungen, die gross genug sind, um unter günstigen sonstigen Umständen gerade 
noch aneinander vorbeizukommen. 
 
Verkehrsinformationen per Radar können niemals sicherstellen, dass Zusammenstösse 
vermieden werden, da die jeweiligen Absichten der LFZ-Führer und zusätzlich der 
betroffenen Lotsen verschiedener Stellen über die Art ihrer geplanten Ausweichmanöver 
nicht koordiniert sind und daher durch nicht miteinander koordinierte Ausweichmanöver 
erst recht Zusammenstösse entstehen können. Praktische Beispiele haben dies bewiesen. 
 
Ausserdem kann aufgrund der hohen Zahl der auf dem Radar-Bildschirm angezeigten 
und zu beobachtenden Ziele von den Lotsen nicht garantiert werden, jede einzelne 
notwendige Verkehrsinformation zu geben. Wegen Mangel an verfügbarem Luftraum 
wäre dies sowieso in vielen Fällen unsinnig. Die LFZ würden entweder den 
Zuständigkeitsbereich durch das Ausweichmanöver verlassen oder wiederum auf eine 
weitere Zahl von Fastzusammenstoss-Gefahren treffen, die das Ausweichmanöver 
wiederum unsinnig erscheinen liessen, da die Verkehrsdichte für das bestehende System 
allgemein sehr hoch ist. 
 
Die Möglichkeit für den Allgemeinen Flugverkehr (GAT) Gebiete mit sehr hohem mil. 
Verkehrsaufkommen (Ballungs- und Übungsgebiete) zu vermeiden, besteht nicht, da die 
Luftkampfübungsgebiete (ACTA) erstens zu grosse Ausmasse haben und ferner zur 
Beachtung durch den GAT nicht veröffentlicht sind; Beispiel: Ramstein und Eifel “Aerial 
Combat Training Areas”. Zudem werden vertikale Flugbewegungen mil. LFZ und ihrer 
Einsatzprofile durch die zunehmende Leistungsfähigkeit der LFZ des allgemeinen 
Luftverkehrs immer zahlreicher. 
 
Dadurch entstehen immer mehr Zusammenstoss-Möglichkeiten unter Flugbedingungen, 
bei denen sich selbst bei besten Voraussetzungen die LFZ – Führer nicht sehen können. 
Verfahrensmässig entsteht bei den mil. Flügen ein wildes Durcheinander und 
Nebeneinander von sogenannten LO-HI-LO, LO-HI, HI-LO und HI-LO-HI  
Flugabschnitten. Zudem bestehen keinerlei Verfahren für den Übergang von einer 
Verkehrskategorie zur anderen im Bereich des OAT unter der Kontrolle normaler FVK- 
oder LV-Stellen (NA zu –RD, -MS zu CR oder RD zu –MS und –CR). 
 
Interessant ist in diesem Zusammenhang eine Aussage mil. Piloten, die auf Befragen 
erklärten, dass ihr Sicherheitsbedürfnis um etwa das 15-fache steigen würde, wenn man 
ihnen ihren Schleudersitz und den Fallschirm nehmen würde. 
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Ein nicht zu unterschätzender Mangel, der den Versuch “möglichst koordiniert” zu 
fliegen, beeinträchtigt, ist die Tatsache, dass mil. Flüge (OAT/MS) ohne weiteres ihren 
IFR-Flugplan aufheben können (und dies in der Praxis auch häufig tun), wenn ihr 
Flugauftrag auch nur im geringsten durch Kontroll-Massnahmen beeinträchtigt ist. 
Ganze Verbände verzichten u.U. auf ihre Anfangs-IFR-Flugphase, wenn sich durch das 
System bedingte Verzögerungen am Boden einstellen. Durch unvorhergesehene 
Umstände, die es erforderlich machen, dass mil. VFR Flüge in eine IFR-Phase eintreten 
müssen (Wetterumschwung, Gewitter), wird dann die Kapazität der kontrollierenden 
FVK-Stellen bei weitem überfordert und überschritten. 
 
Zusammenfassend wird festgestellt, dass der VFR Verkehr mit Hochleistungsflugzeugen 
ohne Beschränkungen in den Bereichen des normalen zivilen und mil. Verkehrs 
zugelassen ist. Dies, und der von den LV-Stellen geführte Flugverkehr der OAT/CR und 
OAT/RD Kategorien führte zu einer immer stärker werdenden Verkehrsgefährdung für 
den von den zivilen und mil. FVK-Stellen gestaffelten Flugverkehr der Kategorien GAT 
und OAT/MS. 
 
Der augenblickliche Aufbau des heutigen Systems im oberen Luftraum verleitet die mil. 
Luftraumnutzer immer mehr zu einer völlig unkoordinierten Benutzung des Luftraums 
unter Ausserachtlassung des Betriebs von zivilen LFZ und selbst der eigenen 
kontrollierten, bzw. geführten Verkehrskategorie. Das System ist nur funktionsfähig, 
wenn von beiden Partnern, BFS und Militär, Kompromisse eingegangen werden. 
Lösungen wären untereinander abzustimmen und müssen unbedingt von beiden 
Partnern getragen werden. Eine Begünstigung eines Partners kann im Interesse der 
Sicherheit des gesamten Flugverkehrs nicht erfolgen. Aus diesen Tatsachen geht hervor, 
dass der Grundsatz der “Einheit der Kontrolle” in der Flugsicherung des oberen 
Luftraums nicht in dem notwendigen Masse befolgt wird.  
 
Ein erheblicher Teil der mil. Flüge ist zu rein mil. Radarstellungen der LV abgewandert. 
Da eine Zusammenarbeit zwischen den LV-Radarstellungen und den FVK-Stellen noch 
auf nur erste Ansätze beschränkt ist, muss mit einem Anwachsen der Fastzu-
sammenstösse und damit einer noch höheren Gefährdung der Flugsicherheit gerechnet 
werden. Etwa 30% aller mil. Flüge dürften sich unter Berufung auf den § 30 des LuftVG 
als sogenannte OAT/NA, -RD und –CR Flüge dem normalen System entziehen. 
Lediglich eine geringe Anzahl von etwa 6 bis 7 % werden aufgrund ihrer 
Aufgabenstellung als echte LV-Einsatzflüge durchgeführt, und müssten selbst danach als 
normale OAT – Flüge unter die Kontrolle der FVK-Stellen kommen. 
 
Ein allgemeiner Verkehrsanstieg von 25 bis 30% innerhalb der nächsten drei Jahre 
dürfte anzunehmen sein. Es muss davon ausgegangen werden, das die absolute Anzahl 
der mil. Flüge in Zukunft in etwa gleich bleibt, was die Belastung der FVK-Stellen durch 
Flüge, die jetzt mit LV oder nur nach VFR fliegen, noch nicht in Betracht zieht. 
 
Über die Verteilung und das Aufkommen der mil. Flüge wurde 1968 eine Zählung 
durchgeführt, die als Anlage zu diesem Bericht (in nur einer Ausfertigung für Herrn 
Schlieker) beigefügt ist. Es ergab sich z.B., dass die fast gleiche Anzahl von LFZ ohne 
Wissen der FVK- und MATRAC - Stellen den Luftaum benutzte, wie die mit Wissen 
dieser Stellen. Es sei in diesem Zusammenhang daran erinnert, dass in der BRD rund 
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2000 Kampfflugzeuge auf 47 Luftwaffenbasen stationiert sind. Eine vollständige 
Erfassung aller mil. Flugbewegungen einschliesslich der Testflüge, Abfangeinsätze und 
Übungen, Kampfübungen, Kunstflug, Flugausbildung, usw. scheint auch in der Zukunft 
ein erhebliches Problem darzustellen, da diese Flugbewegungen als individuelle Flüge 
sich nicht in ein FS-System, das mit den bekannten hier einzusetzenden Mitteln arbeitet, 
einordnen lassen. Eine gewisse Verbesserung der jetzigen Situation kann durch eine 
zeitweilige Reservierung von Luftraum für diese mil. Flüge herbeigeführt werden 
(TRA). 
 
Möglichkeiten in dieser Richtung wurden bereits erörtert, zumal bekannt ist, dass sich 
die Mehrheit der LFZ im Bereich zwischen den FL 250 und 310 ballt. Dieses Band wird 
allerdings noch künstlich dadurch mehr belastet, indem mil. Flüge mit UHF – 
Ausrüstung auf TACAN-Strecken im unteren Luftraum zwischen den FL 200 und 240 
nicht akzeptiert werden, da das System in den FIR nicht in der Lage ist, diese Flüge 
aufzunehmen, obwohl diese zuvor im oberen Luftraum unter gleichen Bedingungen sehr 
wohl kontrolliert wurden. In der Vergangenheit verteilte sich dieser Verkehr mehr, da 
die Flughöhen über FL 195 zum oberen Luftraum gehörten und dort sowohl VHF als 
auch UHF Verkehr gemeinsam kontrolliert wurde. 
 
K AUTOMATION 
 
Der obere Luftraum ist zu einem grossen Teil nicht an den automatischen 
Kontrollstreifendruck (KSD) der BFS angeschlossen, sodass die Kontrollstreifen für die 
einzelnen Wegpunkte entlang der Flugstrecke per Hand erstellt und berechnet werden 
müssen. Dies stellt eine grosse Fehlerquelle dar, verzögert den Datenfluss und führt zu 
einer hohen Koordinations-Belastung. Die Streifen stehen daher den Lotsen nicht immer 
rechtzeitig zur Verfügung. Alle FVK-Stellen des oberen Luftraums, zivile wie 
militärische, sollten an das KSD-System angeschlossen sein. 
 
Es gibt noch keine Radarübergabeverfahren, die automatisch ablaufen. Auf bestimmten 
Strecken, wie z.B. mil. Abflugstrecken, die immer in der gleichen Art und Weise und auf 
festgelegten Kurs durchgeführt werden, könnten automatische oder halb-automatische 
Radarübergabeverfahren eingeführt werden. Dies bedeutet allerdings, dass soganannte 
“Pointer Symbol Transfers” möglich werden und erfordert Leitungen zwischen den 
abgebenden und den annehmenden Stellen, würde aber den Koordinierungsaufwand per 
Telefon erheblich reduzieren. 
 
Diese Möglichkeiten können leider erst mit dem technischen Ausbau in Bezug auf eine 
synthetische Luftlagedarstellung und Flugzielverfolgung (DERD und TARK) der BFS 
in dem möglichen Umfang eingeführt werden. Das Bedürfnis besteht bereits heute. 
 
Alle Kontrollmethoden, -verfahren und –wege müssen in Bezug auf die Automatisierung 
von Teilen des FS-Systems genauestens untersucht und zum Teil wesentlich strikter 
festgelegt werden. Eine genaue System-Analyse hierzu hat stattzufinden, um die 
Erfordernisse feststellen zu können und die Möglichkeiten zur Verbesserung, bzw. 
Kapazitätserhöhung aufzuzeigen. Es sind hierbei insbesondere das Flugstreckensystem, 
die Luftverkehrslagedarstellung und die Flugdatenverarbeitung zu untersuchen. Hier 
muss die Flugsicherung der Industrie den Weg weisen. 
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L PERSONAL 
 
Seit langer Zeit bereits besteht im oberen Luftraum ein Personalengpass, sowohl bei den 
Lotsen als auch bei den Assistenten. Das Problem wird durch den vom zivilen Personal 
zu führenden mil. Verkehr noch verstärkt, indem bei der Personalbemessung der mil. 
Verkehrsanteil fast ausser acht gelassen wird, weil er eigentlich von der Luftwaffe zu 
bearbeiten ist, die aber bei Rhein UAC z.B. nur drei lizensierte mil. Lotsen im Einsatz 
hat. Beide Seiten, BFS sowohl als auch die DLW, kommen dabei den Anforderungen 
der Realität nicht nach, abgesehen davon, dass Personalausfall–Prozentsätze angewendet 
werden, die schon seit Jahren nicht mehr zutreffen (20% anstatt 26 bzw. 30% durch 
Krankheit, Urlaub, Streckenerfahrungsflüge, mil. Untersuchungen, Abordnungen, 
usw.). 
 
Am Beispiel der mil. Lotsen sei gezeigt, wie problematisch die Lage ist. In den Jahren 
1960 bis 1970 wurden von der BFS bei Rhein UAC 160 mil. Lotsen ausgebildet. Davon 
konnten 16 von der BFS übernommen und als Lotsen weiter ausgebildet werden. Der 
Personalstand betrug am 31.7.70 86 BFS-Lotsen, davon waren 26 Radarübergabelotsen 
(Koordinatoren) und 11 davon hatten eine Radarzulassung. Diese müssen im 24- zw. 14-
Stundenbetrieb 4, bzw. 5-Radararbeitsplätze besetzen. Von den mil. IFR-Radar-
Arbeitsplätzen bei Rhein UAC müssen regelmässig rund 85% vom Personal der BFS 
besetzt werden, da die Bundeswehr nicht genügend entsprechend lizensiertes Personal 
zur Verfügung hat. Von den zivilen Koordinierungs- bzw. Radarübergabe-Arbeitsplätzen 
bei Rhein UAC werden dahingegen regelmässig etwa 55% von Bundeswehr-Lotsen 
besetzt, da hier wiederum die BFS nicht genügend entsprechendes Personal zur 
Verfügung hat. 
 
Die medizinischen Untersuchungen zur Tauglichkeit im FVK sind unzulänglich, dem 
Umfang und der Häufigkeit nach. Die Belastung des Personals ist erschreckend hoch. 
Dies ist mit dadurch verursacht, dass es alle Verantwortung zu tragen hat, wenn es am 
Arbeitsplatz eingesetzt ist, aber gleichzeitig von “oben” versucht wird, so viel Verkehr, 
wie nur möglich, zusätzlich anzunehmen. Es sind Fälle vorgekommen, die eindeutig 
unter den Begriff der Nötigung zu fallen scheinen. 
 
M AUSBILDUNG 
 
Das mil. Personal ist in erster Linie Soldat und erst in zweiter Linie Flugleiter. Das führt 
dazu, dass Sport, UvD-Dienste, usw. als gleichwertige Arbeit zum FVK angesehen 
werden und die mil. Lotsen dadurch aus dem Dienstbetrieb des FVK entfernt werden. 
Ausserdem ist kein langfristiger Einsatz nach Erwerb der Zulassungen gewährleistet, da 
die Lotsen dann bereits kurz vor der Entlassung aus dem Militärdienst stehen. In den 
seltensten Fällen bleiben die Soldaten nach einem dreijährigen Militärdienst noch 
ausreichend lange als Lotsen in der DLW tätig, um die lange Ausbildung zu 
rechtfertigen, die oft zu einem grossen Teil die BFS getragen hat. 
 
Die fachlichen Qualifikationen, bzw. die Vorbildung zwischen zivilen und mil. Lotsen ist 
zu unterschiedlich. Das Ausbildungsmaterial ist mehr als lückenhaft und teilweise 
überhaupt nicht vorhanden, was die mil. Belange betrifft. 
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Ein die Sicherheit beeinträchtigender Faktor ist auch die Art und Weise der 
Durchführung der Ausbildung. Es werden z.B. zivile und mil. Lotsen am Arbeitsplatz 
von Assistenten ausgebildet, die gerade selbst erst eine Zulassung erworben haben und 
darüber hinaus als nicht genügend qualifiziert (Ausbildung) angesehen werden müssen. 
Der Wissensstand sinkt durch solche Praktiken mit der Zeit erheblich ab und hat im 
zivilen und mil. Bereich einen beängstigenden Tiefstand erreicht. Es verwundert z.B. 
viele Lotsen nicht, dass ein Kollege nicht einmal weiss, wie viele Motoren ein LFZ hat, 
das unter seiner Kontrolle fliegt. 
 
In Bezug auf die berufliche Ausbildung ist es nach Meinung der zivilen Lotsen 
unerlässlich, eine Ausbildung über die mil. Erfordernisse und Verfahren vorzusehen 
bzw. erheblich zu intensivieren. Bereits an der FS-Schule müssten eintsprechende 
Unterrichte gegeben werden. Die Neulinge werden von mil. Aspekten  völlig “unbeleckt” 
zu den Zentralen des oberen Luftraums versetzt. 
 
Die Zulassungskriterien scheinen sich für das Nachwuchspersonal mehr nach dem 
Personalbedarf als nach der Leistung zu orientieren. Selbst schwächste Leistungen 
werden anerkannt. Ausreichende Leistungen bei mittlerem Verkehr genügen. Unserer 
Meinung nach stellt dies eine fast kriminelle Gefährdung von Flugverkehr dar. Bei der 
Auswahl von sogenannten Führungskräften (Leiter des Betriebs, Leiter des 
Kontrolldienstes, Dienstzweig- und Ausbildungsbeamte, usw.) wird nicht genügend 
Gewicht auf Qualifikation gelegt. Auswahlverfahren zu fachlicher Qualifikation sind 
unbekannt. Es scheinen fast Opportunitätsgrundsätze angewendet zu werden. Das führt 
dazu, dass mil. Schichtleiter keinerlei Zulassungen für Arbeitsplätze besitzen, deren 
Personal sie beaufsichtigen. 
 
Was die allgemeine Aus- und Weiterbildung betrifft, müssten unbedingt Möglichkeiten 
geschaffen werden, den Privatpilotenschein zu erwerben, angrenzende FVK-Stellen zu 
besuchen und sich dienstlich fachlich umgehend und ausführlich weiterbilden zu können. 
 
N RECHTLICHE FRAGEN UND HAFTUNG 
 
Die BFS erkennt die Lizenzen der Bundeswehr nicht an, da diese nicht den Richtlinien 
der ICAO, Anhang 1 (Lizensierung von Luftfahrt-Personal) entsprechen. Die BFS 
aberkennt ferner die Ausbildung der Bw in der Flugsicherung als gleichwertig mit der 
Laufbahn der BFS. Die BFS lässt aber zu, dass Bw-Personal auf zivilen GAT-
Arbeitsplätzen im FVK/O der BFS eingesetzt wird und vollverantwortlich arbeitet. 
Warum wird hier gegen die gesetzlichen Bestimmungen verstossen und wer trägt die 
Verantwortung hierfür? Die rechtliche Grundlage scheint nicht gegeben zu sein. 
 
Für die Flugverkehrskontrolle in der BRD ist die Betriebsanweisung für den 
Flugverkehrskontrolldienst (BA-FVK) die gesetzliche Grundlage. Die BA-FVK ist für 
Bw-Personal nicht bindend. Die Bw hat sich nach ihrer eigenen Dienstvorschrift ZdV 
57/1 zu richten. Die sich hieraus ergebenden Gegensätze führen zu erheblichen 
Probleme bei der Abwicklung des Verkehrs, abgesehen davon, dass die 
Luftraumbenutzer von dieser Tatsache nicht unterrichtet sind. 
 
Die rechtlichen und gegensätzlichen Haftungsbestimmungen hierzu sind nicht genügend 
geklärt oder bekannt. Es herrscht in dieser Hinsicht ein völlig unklarer Zustand, der sich 
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erst dann klären dürfte, wenn ein mil. LFZ der belgischen Luftwaffe über Frankfurt mit 
einem zivilen LFZ aus Persien im oberen Flugverkehrs-Beratungsbezirk (UDA) 
zusammengestossen ist, weil der zivile LFZ-Führer sich nach ICAO-Vorschriften 
richtend, die FVK-Anweisungen nicht befolgte, die ihm auf einem zivilen Arbeitsplatz 
(GAT) von einem mil. Lotsen der Bw gegeben wurden, der keine zivile ICAO/BFS-
Lizenz für diesen Platz besitzt. 
 
Es muss dazu festgehalten werden, dass GAT in der BRD nur von ICAO / BFS / 
EUROCONTROL Personal bearbeitet werden darf und sollte und dass Teile der ZdV 
57/1 oder anderer entsprechender Vorschriften, die den mil. GAT zusätzlich betreffen, 
als zusätzliche Betriebsanweisungen seitens der BFS in die eigene BA-FVK 
aufgenommen werden sollten. 
 
OAT//NA, -RD, -MS und Teile des –CR Verkehrs sollten in der BRD nur von nach  
geltenden Gesetzen, Verordnungen und Bestimmungen entsprechend ausgebildetem und 
zugelassenem Personal geführt werden, und nicht zum grossen Teil von Wehrpflichtigen, 
die nur eine VFR-Ausbildung besitzen (Beispiel: FS-Sektor-Süd für OAT/RD Verkehr 
bei Rhein UAC). 
 
03 KÜNFTIGE ENTWICKLUNG 
 
Die künftige Entwicklung, sich nach Verkehrszuwachs und besonders des zivilen Teils 
nach Personalknappheit richtend, wird eine Verschärfung der Situation mit sich bringen. 
Der mil. Verkehrsanteil dürfte den gleichen Umfang behalten, allerdings scheinen die 
mil. Flugaufträge variabler und komplexer zu werden, was eine grössere Beweglichkeit 
im Luftraum erfordert. Ein oder mehrere Aufträge werden, in einem einzigen 
Flugauftrag zusammengefasst, mehrere Teile des Luftraums benutzen müssen. 
 
Die Geschwindigkeiten werden höher, was einen grossen Einfluss auf die 
Flugdatenverarbeitung hat und die Automatisierung von Teilen des Systems fordert. Der 
gesamte Verkehrsablauf wird schneller und dichter werden. Das bedingt einen 
reibungslosen und schnellen Datenfluss, ermöglicht durch technische Einrichtungen, die 
mit dem erforderlichen Tempo der Datendarstellung mithalten können. 
 
Die einzelnen FVK-Funktionen werden so sehr ausgelastet sein, dass eine Kombination 
mehrerer Funktionen nicht mehr möglich sein wird. Die Frage der Grenze zwischen 
kurz-, mittel- und langfristiger Planung wird unbedingt beantwortet werden müssen. Die 
Luftlagedarstellung zu Planungs- und Exekutiv-Kontrollzwecken muss getrennt werden 
und den verschiedenartigen Erfordernissen angepasst sein. 
 
Die LFZ müssen mit “Abstands-Messgeräten” (station keeping) ausgerüstet werden, um 
auf zugewiesenen Strecken selbst einen vom FVK vorgegebenen Abstand zum 
vorausfliegenden LFZ einhalten zu können. Der Lotse muss hiervon entlastet erden. 
Geschwindigkeitskontrolle wird in steigendem Masse auch hier eingesetzt werden 
müssen. 
 
Es wird eine automatische Verbindung zum Datenfluss zwischen Boden- und Bord-
Rechnern benötigt werden. DATA LINK scheint hier Möglichkeiten zu bieten und sollte 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL 
____________________________________________________________________________ 

 

 641 

unter allen Umständen von den Forschungsstellen eingehend untersucht werden (time-
frequency-systems). 
 
Wenn die Probleme, die heute zum Teil nur erahnt werden, nicht gelöst werden können, 
wird es zu wirtschaftlichen Verlusten durch Verzögerungen in grösserem Masse 
kommen, die nicht zu rechtfertigen sind. 
 
04 ANLAGEN 
 
A STATISTIK 
 
Diesem Bericht sind verschiedene statistische Unterlagen beigefügt (nur beim Original 
an Herrn Schlieker), die von EUROCONTROL, der BFS (Zentralstelle, 
Erprobungsstelle, FS-Leitstelle Frankfurt), der USAFE, der DLW der Bundeswehr, der 
DLH, der IFATCA und der IFALPA stammen. Es ist zu fordern, künftig die gesamte 
zivile und militärische Flugverkehrsstatistik gemeinsam von BFS und Bw zu betreiben, 
um gleiche Messwerte zu erhalten. 
 
B BEZÜGE 
 
Zu diesem Bericht wurde Material folgender Quellen verwendet: 
 
EUROCONTROL, BFS, Bw/Luftwaffe, CAF, USAFE, IFATCA, IFALPA, ANSE, 
ATCA, RTCA, Kolle/Pingel Bericht, DVL-Institut für Flugfunk, AIP/BFS, AIP/MIL, 
FLIP-USAFE, ICAO, GAREX, SRT, DLH, AEG/TFK, NATO, FAA, VDF, 
Fliegerärztlichen Untersuchungsstellen, Universitäten Utrecht und Köln (Luftrecht). 
 

* * * 
Eine Reaktion auf diesen Bericht erfolgte von keiner Seite, weder vom BMV, noch der 

BFS oder dem AFSBw! 
 
 

LISTE DER VERWENDETEN ABKÜRZUNGEN 
 
ACTA   AERIAL COMBAT TRAINING AREA 
ADIZ   AIR DEFENSE IDENTIFICATION ZONE 
ADS   FLUGVERKEHRSBERATUNGSDIENST 
AFCENT  ALLIED FORCES CENTRAL COMMAND 
AFTN   AERONAUTICAL FIXED TELECOM NETWORK 
AIP   AERONAUTICAL INFORMATION PUBLICATION 
AIREVAC  AIR EVACUATION 
ANSE   ADVISORY GROUP - AIR NAVIGATION SERVICES 
BFS   BUNDESANSTALT FÜR FLUGSICHERUNG 
BMV   BUNDESMINISTERIUM FÜR VERKEHR 
BRD   BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND 
Bw   BUNDESWEHR 
CAF   CANADIAN AIR FORCE 
CEBZ   CENTRAL EUROPEAN BUFFER ZONE 
DERD   DARSTELLUNG EXTRAHIERTER RADARDATEN 
DLW   DEUTSCHE LUFTWAFFE 
DME   DISTANCE MEASURING EQUIPMENT 
EUROCONTROL EUROPEAN ORG. FOR THE SAFETY OF AIR NAVIGATION 
FAA   FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION 
FIR   FLIGHT INFORMATION REGION 
FL   FLIGHT LEVEL 
FS   FLUGSICHERUNG 
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FVK   FLUGVERKEHRSKONTROLLE 
FVK/O   FVK OBERER LUFTRAUM 
FVK/U   FVK UNTERER LUFTRAUM 
GAT   GENERAL AIR TRAFFIC 
GRS   GROSS RUNDSICHT RADAR 
HICOG   HIGH COMMISSIONER FOR GERMANY 
HQ   HEADQUARTERS 
IAF   INITIAL APPROACH FIX 
IATA   INTERNATIONAL AIR TRANSPORT ASSOCIATION 
ICAO   INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION 
IFALPA   INTERNAT. FEDERATION OF AIR LINE PILOT ASSOC. 
IFATCA   INTERNAT.FEDERATION OF A. T. CONTROLLERS'  ASSOC 
IFR   INSTRUMENT FLIGHT RULES 
IMC   INSTRUMENT METEOROLOGICAL CONDITIONS 
KSD   KONTROLLSTREIFENDRUCK 
LFZ   LUFTFAHRZEUG 
LV   LUFTVERTEIDIGUNG 
MATRAC  MILITARY AIR TRAFFIC RADAR CENTRE 
MATS   MILITARY AIR TRANSPORT SERVICE 
NATO   NORTH ATLANTIC TREATY ORGANIZATION 
NM   NAUTICAL MILE 
OAT   OPERATIONAL AIR TRAFFIC 
RAF   ROYAL AIR FORCE 
RAPCC   RADAR APPROACH CONTROL CENTRE 
RAPCON  RADAR APPROACH CONTROL 
SACEUR  SUPREME AIR COMMAND EUROPE 
SEC   SECURITY 
SHAPE   SUPREME HEADQUARTERS ALLIED FORCES EUROPE 
SID   STANDARD INSTRUMENT DEPARTURE 
SIF   SELECTIVE IDENTIFICATION FEATURE (SSR) 
SSR   SECONDARY SURVEILLANCE RADAR 
TACAN   TACTICAL AIR NAVIGATION SYSTEM 
TARK   TEILAUTOMATISIERTE RADARKONTROLLE 
TAS   TRUE AIRSPEED 
TCTP   TACTICAL COMBAT TRAINING PROGRAM 
TRA   TEMPORARY RESERVED AIRSPACE 
UAC   UPPER AREA CONTROL CENTRE 
UDA   UPPER ADVISORY AREA 
UDF   UHF DIRECTION FINDER 
UDR   UPPER ADVISORY ROUTE 
UHF   ULTRA HIGH FREQUENCY 
UIR   UPPER FLIGHT INFORMATION REGION 
USAF   UNITED STATES AIR FORCE 
VDF   VERBAND DEUTSCHER FLUGLEITER 
VDF   VHF DIRECTION FINDER 
VFR   VISUAL FLIGHT RULES 
VHF   VERY HIGH FREQUENCY 
VMC   VISUAL METEOROLOGICAL CONDITIONS 
VOR   VHF OMNIDIRECTIONAL RANGE 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Abb. 14-1  / Upon entering the Rhein UIR 
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Der ANSE - Bericht über die Situation der Flugsicherung an das Schlieker Komitee war 
der einzige Beitrag zu dieser Thematik seitens aller Teilnehmer, zu denen ANSE nicht 
gehörte, überhaupt. Er wurde dort nicht bekannt gemacht und auch nicht diskutiert, 
aber dem Präsidenten der BFS zur weiteren Reaktion übergeben, woraufhin dieser auch 
nichts tat. Somit waren diese Ausführungen und die Eingabe des Berichts bedeutungslos 
geworden. Das Komitee negierte die Problematik des oberen Luftraums komplett und 
dessen Erfordernisse wurden schlichtweg ignoriert. 

 
IATA Kommentar an NATO / CEAC 

 
1970 fand zur gleichen Thematik ein Treffen zwischen IATA und dem NATO - CEAC 
Komitee statt. Unter der Bezeichnung “Progress of civil/military ATS Systems in NATO 
- Europe Standardization” diskutierte man den damaligen Stand, erreichte 
Verbesserungen und erforderliche Änderungen. Der Ergebnisbericht zitiert IATA mit 
der Aussage, dass der Fortschritt in der Einführung von ICAO genehmigten 
kontrollierten Strecken und hierauf bezogenen Verfahren weiterhin viel zu langsam vor 
sich ginge. Das würde durch die zunehmende Zahl der AIRPROX Meldungen, die 
IATA erhielte, bestätigt. Einer  der Hauptgründe sei die Mischung von IFR und VFR 
Verkehr über FL 200. 
 
Weiterhin sei durch die Prüfung der Meldungen ersichtlich, dass einige in Wirklichkeit 
Abfangübungen zwischen militärischen Kampfflugzeugen darstellten. IATA schlage 
daher vor, dass die Erlaubnis für Sichtflug unter VFR zwischen Sonnenuntergang und -
aufgang und über FL 200 nur in aussergewöhnlichen Fällen für zivile oder militärische 
Flüge zulässig sein solle; siehe Anhang A14/3 auf CD. 
 

Kommentar 
Diese Regelung, über FL 200 keine Sichtflüge durchzuführen, existierte bereits seit 
1960, aber das Militär hielt sich nicht daran. 
 
Das IATA Regionalbüro in Genf hatte 1970 302 AIRPROX Meldungen erhalten. 250 
bezogen sich auf NATO - Staaten. Nur auf 79 von diesen hatte IATA seitens der 
betroffenen Zivilluftfahrt-Verwaltungen eine Antwort erhalten. Als häufigster Grund 
wurde die Mischung von zivilem mit militärischem IFR und VFR Verkehr genannt, 
sowie die ineffektive Koordination zwischen zivilen und militärischen FS-Stellen. In 70% 
aller Fälle waren militärische Flugzeuge beteiligt und 57 % ereigneten sich über FL 200. 
Zur Mischung von IFR mit VFR Verkehr stellte IATA fest, dass die hierzu gegebene 
Regel “Sichten und gesehen werden”, insbesondere seitens des Militärs eine seit langem 
bestehende Unzulänglichkeit des FS-Systems darstelle. Die Zivilluftfahrt-Verwaltungen 
schienen die Unannehmbarkeit dieses Prinzips nicht einsehen zu wollen und dass es 
insbesondere über FL 200 erforderlich sei, Sichtflüge unter VFR zu verbieten. 

 
Kommentar 

Wie schon zuvor erwähnt, es war schon gemäss der geltenden Flugregeln und der 
Luftverkehrsordnung nicht erlaubt, aber das BMVg bestand darauf die Regel nicht zu 
beachten, um freien Spielraum für Übungsflüge zu haben und zu vermeiden, dass noch 
mehr militärische Flüge unter die Kontrolle des ATS - Systems kommen. 
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Anfrage zur rechtlichen Erklärung an die Universität Utrecht 
 
1965 richtete die örtliche Gruppe des VDF eine Anfrage an die Luftrechtsfakultät der 
Universität Utrecht in den Niederlanden zur gegebenen Haftung ziviler Flugleiter bei 
Rhein UAC. Sie schilderte die Aufgabenstellung unter dem zivil/militärisch kolozierten 
Betriebskonzept des UAC und die gemischte Kontrolle zivilen und militärischen 
operationellen Flugverkehrs, insbesondere im unkontrollierten Luftraum über der UTA, 
da die ungeklärte rechtliche Situation und die anscheinend völlige Inkompetenz der 
Rechtsabteilung der BFS in dieser Sache offenkundig waren. Zwei verschiedene 
Situationen, wie folgt, wurden genannt, die nur teilweise und unbefriedigend 
beantwortet werden konnten. Ein anderes Beispiel eines tatsächlichen Vorfalls ist die 
AIRPROX - Meldung unter Anhang A14/2. 
 
Example 1 
A civil aircraft flies in the uncontrolled airspace above FL 250 between SGT -Stuttgart (Germany) and 
HEZ/TRA Trasadingen (Switzerland). The prescribed flight levels according to the international semi-
circular cruising level system as per the German and EUROCONTROL AIPs are 260, 280, 310, 350 
and 390. The pilot knows this, as does the controller. However, the letter of agreement (LOA) between 
Zürich ACC and Rhein UAC prescribes FLs 270, 290, 330 or 370 for flights southbound along this 
route upon entry into the Zürich FIR. Other aircraft operating in the area between SGT and TRA in the 
uncontrolled airspace above the UTA fly under VFR or under the control of air defence stations and are 
unknown to Rhein UIC, which in accordance with ICAO standards may only provide traffic warnings. 
The above mentioned LOA was concluded in order to facilitate the establishment of standard 
separation by Zürich ACC further down the route, since Italy only accepts flights southbound at such 
flight levels. The collective tariff agreement conditions for controllers additionally forbade controllers to 
accept any unsafe operation, rules and procedures, i.e. had to refuse those. 
 
Question 
In which way does a Rhein Controller become guilty, if he obeys the procedure as per the Zürich/Rhein 
 LOA in violating the German national and international ICAO rules on the selection of cruising levels in 
the uncontrolled airspace? The German Air Traffic Regulations constitute legal text. If the above 
mentioned civil flight is being transferred to Zürich ACC at FL 270 for instance and collides with 
another, military, aircraft at FL 270, unknown to it, while still within German airspace, but with the other 
aircraft flying at a correct semi-circular FL 270 as prescribed by the rules as per german AIP 
regulations, who then can be made responsible? 
 
the controller, knowing that FL 270 was the wrong semi-circular level for the civil flight; 
the pilot of the civil aircraft, who also knows that he was now flying at the wrong level, not caring that 
the controller informed him to enter the Zürich UTA at that wrong level, or 
the persons having concluded and signed this LOA? 
May the surviving dependants of the passengers or the military authorities submit a claim on 
compensation for loss or damage or a demand for a stated penalty on the grounds of potential 
endangering of air traffic in knowingly violating international and national rules? 
 
Example 2 
A Rhein Controller during a tour of duty experiences a mid-air collision between two aircraft in the 
uncontrolled airspace above FL 250, which are constituting “known” traffic on the basis of the 
availability of their filed flight plans, but were not given traffic information due to traffic overload. Both 
aircraft fly at the correct semi-circular FL according to their magnetic course in clouds, not knowing of 
each other, since they maintain listening watch on two separate frequencies in contact with this or 
another controller, one aircraft being a civil airliner, the other a military jet aircraft. 
 
Question 
In which way does the legal situation change, if this collision occurs above foreign territory, e.g. in 
delegated airspace, under this controller’s jurisdiction or if this collision occurs, for instance, with a 
Czechoslovak airliner and a Canadian air force fighter over Strasbourg? How is the legal situation to be 
judged, if the civil controller’s coordinator is a soldier of the GAF, or if the controller is a soldier working 
the GAT position with a civil rating to his military licence, which happens almost regularly? If this 
coordinator or controller makes a mistake and erroneously writes a wrong FL into the flight progress 
strip, which the aircraft is actually not maintaining and radio contact does not yet exist, since the aircraft 
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 is still listening in on the frequency of an adjacent sector, thereby making it impossible to detect the 
mistake or just missing to detect the conflict. Is a civil controller also liable for the mistakes of a 
subordinate military controller, who also controls civil aircraft, having acquired civil working position 
ratings by the civil administration, but does not possess an ICAO type ATC licence? Also, which 
german or foreign courts have to handle such cases? May a civil controller be called to a military court 
proceeding in case of a collision between two military aircraft conducting operational missions under 
the civil controller’s control, as has already happened two years ago due to the circumstances 
described above. 
 
Wie sich 50 Jahre später herausstellen sollte, war die FS - Behörde gar nicht so 
inkompetent, wie damals angenommen. Im Bundesarchiv der BRD fand sich interner 
Schriftverkehr des BVM, in dem der für die Luftfahrt zuständige Jurist bereits Mitte der 
1950’er Jahre den Verkehrsminister und die BFS darauf hinweist, dass Angehörige des 
deutschen Öffentlichen Dienstes, wie die Flugleiter der BFS, die bei den Luftwaffen 
fremder Staaten, so wie bei RAF und USAFE, zur Flugverkehrskontrolle eingesetzt 
werden, nicht den Haftungsschutz der BRD genössen und somit für diese Dienstleistung 
bei und für eine fremde Macht persönlich und allein verantwortlich haftbar blieben. 
Diese Rechtslage betraf ausser den bei Rhein UAC arbeitenden Flugleitern der BFS 
auch die zuvor bei der RAF in Bad Eilsen ACC und Köln APP sowie bei der USAFE in 
Frankfurt APP Arbeitenden. Die bei Rhein UAC bis 1964 Betroffenen wurden niemals 
über diesen sie persönlich betreffenden Haftungsschutz-Ausschluss informiert, weder 
vor noch während ihrer Abordnung bzw. Versetzung zu dieser US militärischen FS - 
Zentrale; siehe Auszug aus BMV Ref. Z 2 vom 4. 11. 1954. 
 

 
 

Anmerkung 
Im Fall von Verstössen seitens deutscher Militärpiloten gegen die deutsche Luft-
Verkehrsordnung war die BFS die zuständige Behörde. Während der Zugehörigkeit des 
Autors zu Rhein UAC geschah dies anscheinend nicht ein einziges Mal. Verstösse durch 
Piloten der Stationierungs-Streitkräfte wurden von den dortigen Kommando-Einheiten 
der jeweiligen militärischen Organisation selbst behandelt; d. h. unter Ausschluss von 
BFS und BVM. 
 

Eingabe an den Verkehrsminister & Kommentar des Leiters Rhein UAC 
 
Am 15. August 1969 machte der Autor, damals Flugleiter bei Rhein UAC, eine Eingabe 
zur Situation der Flugsicherung und Flugsicherheit an den Bundes-Verkehrs-Minister, 
wie folgt. 
 
 Bundestanstalt für Flugsicherung Flughafen Frankfurt/Main, 15. 8. 1969 
 FS-Regionalkontrollstelle Frankfurt/Main 
 Rhein UAC 
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 Auf dem Dienstweg 
 an den Minister für Verkehr, G. Leber 
 BONN 
 
 Betr.: FLUGSICHERUNG und FLUGSICHERHEIT 
 
 Sehr geehrter Herr Minister! 
 Ich gestatte mir, Sie heute direkt in einer persönlichen als auch allgemeinen 
 Sache im öffentlichen Interesse in Bezug auf die Flugsicherheit anzusprechen. 
 Die Sache bezieht sich auf die nicht erfolgende Koordination militärischer Flüge 
 unter der Kontrolle von Luftverteidigungsstellen mit den Flugverkehrs-
 dienststellen der Bundesanstalt für Flugsicherung, die zivilen und anderen 
 militärischen allgemeinen Flugverkehr in ein und demselben Luftraum in den 
 gleichen Flughöhen und unter allen Wetterverhältnissen zu bewältigen haben, 
 wie die LV - Stellen. 
 
 Im besonderen sind hier sogenannte militärische Übungsflüge unter der 
 Verkehrskategorie OAT/CR (in Übereinstimmung mit den IFR Regeln) 
 betroffen, die nach meiner Einschätzung etwa 150 Fastzusammenstösse pro Jahr 
 mit anderen Flügen unter Kontrolle der FS - Stellen verursachen. Die offiziellen 
 Berichte zeigen eine wesentlich geringere Zahl, da die Piloten, so wie auch die 
 Flugleiter nicht alle Vorfälle melden. 
 
 Diese Situation besteht seit mindestens zehn Jahren. Die zuständigen Behörden 
 waren bislang nicht erfolgreich, dieses Problem zu lösen. Ich bin seit 1957 
 Angehöriger der BFS in der Flugverkehrskontrolle und seit 1959 zu Rhein UAC 
 versetzt. Im Laufe dieser Jahre wurde ich Zeuge von fast 50 solcher Vorfälle. 
 
 Abgesehen von der grundsätzlichen Tatsache der Gefährdung des öffentlichen 
 Verkehrs, und von niemandem zu tolerieren, gibt es drei Problemfälle, 
 
  - die Frage der Haftung des BFS Flugleiters im Falle von Kollisionen, 
  - die Frage der Haftung des LV - Flugleiters im Falle von Kollisionen und 
  - die Frage der Haftung und Schuld der betroffenen Behörden. 
 
 Der BFS sind die Situation und die daraus resultierenden Probleme voll bekannt. 
 Da aber die gemeldeten Vorfälle sich in letzter Zeit (1968 und 1969) mehren und 
 anscheinend nur zu den Akten genommen werden, weil wegen Artikel 30 des 
 Luftverkehrsgesetzes niemand etwas gegen diese Situation unternehmen kann bis 
 eine Kollision erfolgt ist, fühle ich mich verpflichtet aus persönlichen Gründen 
 meiner  Verantwortung und im öffentlichen Interesse dieses Problem zu 
 erläutern, weil es direkt zu Ihrem Aufgabenbereich gehört. 
 
 Bei verschiedenen Gelegenheiten musste ich erfahren, dass es als nicht opportun 
 betrachtet wurde, dieses Problem zu übertreiben. Ich erlaube mir, einen anderen 
 Standpunkt zu vertreten. Es mag zur Erklärung dienen, dass die Flüge des 
 OAT/CR Verkehrs mit Geschwindigkeiten zwischen 500 und 1.200 Knoten 
 (Überschall) durchgeführt werden. Durch diese Geschwindigkeiten ist es nicht 
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 länger möglich, den eigenen Kurs beim Wahrnehmen eines anderen Flugzeugs 
 schnell zu ändern. Es erscheint in der Grösse eines kleinen Punktes auf der 
 Windschutzscheibe des Cockpits; falls dies selbst bei guter Sicht von 20 km oder 
 mehr möglich ist und nicht, wie durch  die Flugregeln erlaubt, mit nur 8 km Sicht 
 und in Ausnahmesituationen, sodass eine Kollision durch Ausweichbewegung 
 noch verhindert werden kann. Ich bin mit diesen Fakten aufgrund meiner 
 eigenen Erfahrung durch eine Reihe von Einweisungsflügen mit zivilen und 
 militärischen Flugzeugen vertraut, so wie auf einem Verfahrenstestflug mit einer 
 F-4 Phantom in Flugfläche 330, als wir von einem anderen Flugzeug im 
 Überschall in nur zwei bis drei Metern überflogen wurden. 
 
 Diese Einsätze finden hauptsächlich im oberen Luftraum (unter  
 EUROCONTROL Zuständigkeit) statt, in Gebieten in denen der zivile Verkehr 
 sich mit 300 bis 500 Knoten Geschwindigkeit bewegt. 
 
 In den meisten Fällen wird es als reiner Zufall betrachtet, dass keine Kollision 
 stattfand, weil die navigatorischen Ungenauigkeiten in anderen Fällen, die sich 
 nicht auf die LV - Flüge beziehen, glücklicherweise noch erlauben aneinander 
 vorbeizukommen. Unter solchen Abständen sind bis zu 5 NM zu verstehen, es 
 sei denn eine LV - Stelle hätte das andere Ziel zuvor identifiziert, d.h. Kurs, 
 Höhe und Absicht wären schon bekannt.  
 
 Nach meiner Kenntnis hatte zu Anfang dieses Jahres die BFS in 
 Zusammenarbeit mit der Luftwaffe  unter der Leitung von Dr. Heer und OTL 
 Pingel einen Bericht mit entsprechenden Empfehlungen erarbeitet. Dieser 
 Bericht bezog sich aber per Auftrag auf die Koordination des Luftverkehrs der 
 Kategorien GAT und OAT/MS. Aber auch hier scheint niemand den 
 Vorschlägen zu folgen, denn man hört nichts mehr davon. 
 
 Die ganze Problematik scheint ohnehin engstens mit der EUROCONTROL 
 Konvention und diesbezüglichen Vereinbarungen verbunden zu sein, auf deren 
 Grundlage EUROCONTROL sich nur mit Angelegenheiten des Allgemeinen 
 Flugverkehr (GAT) beschäftigen darf, nicht aber so mit militärischen IFR und 
 VFR OAT - Flügen im gleichen Luftraum. 
 
 Es scheint unter solchen Umständen unannehmbar eventuell eine 
 EUROCONTROL FS - Zentrale zuzulassen, wenn man bedenkt, dass die dafür 
 erforderlichen Gelder aus dem Bundeshaushalt zur Erhöhung der Flugsicherheit 
 stammen. Daher erscheint es dringend erforderlich, das EUROCONTROL 
 Betriebskonzept in dieser Beziehung zu überarbeiten. Mögliche Lösungen 
 existieren, so wie in den USA in ihrem oberen  Luftraum, wie auch in der BRD, 
 wo erste Schritte zur Einrichtung zeitweilig reservierter Teile des oberen 
 Luftraums für militärische Übungen unter LV - Radar getätigt wurden (Rhein 
 UAC TRA). 
 
 Abschliessend möchte ich Sie bitten, sich dieser Problematik persönlich 
 anzunehmen, da die Schwierigkeiten und Konsequenzen für beide betroffenen 
 Ministerien durch einen Zusammenstoss unverhältnismässig grösser wären; 
 augenscheinliche Folgerungen, die ich nicht weiter zu nennen brauche. 
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 Im Vertrauen auf Ihr Verhalten als Minister in Verkehrsangelegenheiten, zu dem 
 ich Ihnen als Angehöriger dieser Verwaltung Respekt zolle, verbleibe ich 
 hochachtungsvoll, gez. Frank W Fischer 
 
Diese Eingabe hatte Folgen, denn nun wurden sowohl die Leitung der FS - Behörde als 
auch der Regionalstelle Frankfurt und Rhein UAC selbst um Stellungnahmen hierzu 
aufgefordert. Rhein UAC gab hierzu am 25. August 1970 folgende Stellungnahme ab. 
 
 Rhein - UAC - Leiter FVK/O      25. 8. 1969 
 Az: 324 : 062 
 
 An den Leiter der  FS-Regionalstelle Frankfurt/Main  
 Betr.:  FLUGSICHERUNG und FLUGSICHERHEIT 
 hier:    Stellungnahme des Rhein UAC in Übereinstimmung mit der Anweisung 
  des Leiters der Regionalstelle vom 20. 8. 1969 
 Bezug: Eingabe des Angestellten F. W. Fischer an den Verkehrsminister über 
  den Präsidenten der BFS vom 15. August 1969 
 
 In der Petition von Herrn Fischer ist hauptsächlich das Problem der 
 unkoordinierten Führung von Flugzeugen durch LV - Stellen im 
 Zuständigkeitsbereich der FS - Stellen der BFS angesprochen. Es wird hiermit 
 bestätigt, dass Rhein UAC fast täglich solche Meldungen über 
 Fastzusammenstösse, Annäherungsfälle und Beschwerden seitens der 
 Piloten von Fluggesellschaften erhält und diese entsprechend überprüfen muss. 
 
 In den meisten Fällen aber bleibt es bei der Weitermeldung an TRACER bei der 
 Zentralstelle der BFS als einzige Reaktion, da die verfügbaren Einzelheiten für 
 weitere Nachforschung ungenügend sind, bzw. es von vornherein klar ist, dass 
 weitere Nachforschung erfolglos ist. 
 
 Es ist eine bekannte Tatsache, dass die Luftwaffen Geschwader in Erfüllung 
 ihrer militärischen Einsätze alle gegebenen Möglichkeiten der Flugführung  ihrer 
 Flugzeuge durch Bodenstellen für besondere Phasen des Einsatzes in Anspruch 
 nehmen. 
 
 Dass die daher involvierten LV - Stellen diese Einsätze ohne Kenntnis der 
 Gesamt -Verkehrssituation und den entsprechenden Verfahren, auch bis zum 
 maximalen Limit der Leistung dieser Flugzeuge, erfüllen, kann aus der 
 genannten Korrespondenz, den Berichten und Besprechungsprotokollen 
 entnommen werden. 
 
 Es kann aus den genannten Bezügen gesehen werden, dass die Lösung dieser 
 Sinnlosigkeit nur durch eine vollständige Einbeziehung bzw. Integration dieser 
 Flüge in das bestehende oder noch zu erstellende FS - System zusammen mit der 
 notwendigen Personalstärke erreicht werden kann, was von Rhein UAC 
 unablässig versucht wurde und noch wird. 
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 Rhein UAC testet gegenwärtig Verfahren zur Flugdatenübermittlung, zur 
 Übergabe und Annahme von Einsatzflügen vor bzw. nach solchen Einsätzen. 
 Der Einsatz wird dann in einem Teil des Luftraums durchgeführt, der 
 geografisch von anderem zivilen und militärischen Verkehr abgegrenzt ist. Dieser 
 Versuch wird mit der LV - Zentrale SCANDALIZE unternommen. Positive 
 Ergebnisse liegen bereits vor. gez. Stark 
 

Ein ungelöstes Problem 
 
In einem Interview zu dem anstehenden Problem der fehlenden Integration zwischen 
dem Betrieb ziviler und militärischer Flugverkehrsstellen des Wochen - Journals Der 
Spiegel (Nr. 27 vom 3.7.1989), zitierte der neue Präsident der BFS, Lischka, den 
Verteidigungsminister, der sich geweigert hatte, die weitere Integration, wie durch die 
Regierung auf Ministerialebene entschieden, mit den Worten “Ich habe eine 
Verteidigungsaufgabe zu erledigen, daher muss ich eine eigene FS - Organisation, auch 
in Friedenszeiten, haben” ablehnte. Die einzige Ausnahme, ohne den LV - Betrieb 
hierbei in Betracht zu ziehen, war München ACC. 
 

Kommentar 
Man konnte seiner Forderung zustimmen, aber er besass nicht den Luftraum, der dazu 
gehörte. Es ergab sich die Frage, ob die Bundeswehr im Frieden überhaupt Befehle an 
ihre eigenen untergebenen Stellen wie z. B. den Geschwadern geben durfe; es bestand ja 
schliesslich kein Notzustand. 

 
Kommentar des LdF der FS-Leitstelle Frankfurt zur Situation 

 
Die Stellungnahme des Leiters der FS - Regionalstelle Frankfurt zur gleichen Sache 
lautete: 
 
 BFS / FS-Regionalkontrollstelle Frankfurt  Frankfurt/Main 5.9.1969 
 Az.. 324 : 062 
 
 An die Zentralstelle der BFS in Frankfurt/Main 
 
 Betr.:   FLUGSICHERUNG und FLUGSICHERHEIT 
 Bezug: Eingabe des Angestellten F. W. Fischer an den Bundesverkehrsminister 
  über den Präsidenten der BFS vom 15. 8. 1969 
  Stellungnahme des L/FVK/O Rhein UAC vom 25.8.1969 
 
 Im Anhang sendet die Regionalkontrollstelle Frankfurt den Brief des Herrn F. 
 W. Fischer, Angestellter im Flugverkehrskontrolldienst und die diesbezügliche 
 Stellungnahme des Leiters Rhein UAC zu diesem Brief. Die von Herrn Fischer 
 dargestellte Sachlage ist richtig und der Zentralstelle der BFS bekannt. 
 
 Eine Lösung, dem gemachten Vorschlag entsprechend, konnte bislang durch die 
 Regionalkontrollstelle Frankfurt nicht gefunden weerden, trotz mehrfacher 
 Versuche, wie auch aus der Stellungnahme des Leiters Rhein UAC hervorgeht, 
 da in dieser Angelegenheit Änderungen nur auf höherer Ebene veranlasst werden 
 können. 
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 Die Regionalstelle betont, dass die geschilderten Umstände und die bestehende 
 Situation unvertretbar sind, da die Flugsicherheit unter den geschilderten 
 Umständen nicht gewährleistet werden kann. Diese Tatsache ist nicht nur eine 
 Belastung für die Flugleiter und ihre Vorgesetzten, sondern seit Jahren auch für 
 die Leitung der Dienststelle in unvertretbarem Masse. Die Regionalstelle bittet 
 daher aller nur  möglichen Anstrengungen zur Behebung dieser Missstände zu 
 unternehmen.  
 gez. Flentje 

Kommentar 
War aufgrund der abgegebenen Stellungnahme hierauf eine dementsprechende positive 
Reaktion zu erwarten? Nein, dem war nicht so. Denn es geschah nichts. Vielleicht war 
das Schreiben an den Verkehrsminister gar nicht an die Zentralstelle der BFS 
weitergegeben worden. 

Interne Beschwerden der Luftwaffe 
 
Im darauf folgenden Jahr beschwerten sich auch die Luftwaffen-Gruppen Nord und 
Süd beim BMVg über die unvertretbaren Zustände zu den gefährlichen Annäherungen 
im oberen Luftraum. Die Luftwaffen-Gruppe Süd bezog sich dabei hauptsächlich auf die 
OAT/CR und -MS Flüge und argumentierte, dass die OAT/CR Flüge unter der Führung 
von LV - Stellen in vermehrtem Masse GAT und OAT/MS Flüge, die unter der 
Kontrolle von FS - Stellen flögen, gefährdeten. 
 
Zu dieser Zeit betrug der Anstieg der GAT Flüge jährlich zwischen 10 bis 15 %. Es 
wurde augenscheinlich, dass die LV - Stellen durch diesen Anstieg des OAT/MS und 
GAT Verkehrs nicht mehr in der Lage waren, zwischen den CR - Flügen und dem 
anderen Verkehr die erforderliche Staffelung herzustellen. Als Schlussfolgerung wurde 
die Bildung einer “LV - FS” Arbeitsgruppe vorgeschlagen.  
 

VORFÄLLE & ZWISCHENFÄLLE 
 
Nach Webster’s Dictionary sind unter “Vorfällen” (Occurrences) Aktionen oder Fakten 
über Vorfälle, etwas das geschieht oder Zwischenfälle zu verstehen. Unter 
“Zwischenfällen” (Incidents) werden Vorfälle verstanden, die beiläufig im 
Zusammenhang mit etwas anderem auftreten, verstanden. Und “Unfälle” (Accidents) 
bezeichnen ein unerwünschtes oder unglückliches Ereignis, unabsichtlich verursacht und 
üblicherweise in Schaden, Verletzung, Beschädigung oder Verlust resultierend. 
 

Was ist ein Zwischenfall ? 
 
In der Flugsicherung zählen die Zwischenfälle zu den sogenannten 
Fastzusammenstössen oder Beinah-Kollisionen (Near Miss oder Air Miss), damals 
Annäherungsvorfälle (Air Proximity - AIRPROX) genannt. Bei solchen Vorfällen ist die 
Annäherung durch andere Flugzeuge so gross, dass die Möglichkeit, eine Kollision zu 
vermeiden, nicht gegeben scheint, es sei denn die Situation wurde rechtzeitig durch einen 
Piloten oder einen Flugleiter erkannt und ein Ausweichen möglich. Als Zwischenfälle 
werden auch sogenannte Staffelungs-Unterschreitungen zwischen kontrollierten Flügen, 
hin und wieder auch als Sichtmeldungen, bezeichnet. 
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Abb. 14-2 /  Bei 1000 Fuss vertikaler Staffelung kein Vorfall und kein Zwischenfall 

 
Der Unterschied zwischen Beinahe-Kollision und Staffelungs-Unterschreitung ist teils 
schwierig, vom menschlichen Einschätzungsvermögen abhängig und oft auch unmöglich, 
besonders in Situationen in denen der Radar-Mindest-Staffelungswert von 5 NM 
unterschritten wird. Beinahe-Kollisionen sind dann fast unvermeidbar wegen der 
geringen Zeitspanne, die für Ausweichmanöver in solchen Situationen zur Verfügung 
steht, in Fällen in denen beide Maschinen schon auf Kollisionskurs sind.  
 
Auch geht eine grosse Zahl von Fastzusammenstössen und Staffelungsunterschreitungen 
unbemerkt vor sich, wenn unter Instrumenten-Flugbedingungen (IMC) geflogen wird, 
also in Wolken, Nebel, Dunst, usw. oder auch unter Sichtflugbedingungen (VMC) mit 
hohen Annäherungsraten und der Tatsache, dass das menschliche Auge kleine Objekte 
in grosser Entfernung (in Millimeter Grösse auf der Cockpitscheibe oder im Flug gegen 
die Sonne) oder aber durch ungünstige Konstellation der Fluglage (Sinkflug von oben 
und hinten oder wesentlich schneller als das vorausfliegende Flugzeug, beide Flugzeuge 
im Kurven-Steigflug, usw.) gar nicht fähig ist oder zu spät als gefährlich annähernd 
erkennen kann. 
 
Um darzustellen, wie schwerwiegend diese Fälle waren, muss man die Statistik über die 
Fast-Kollisionen betrachten. Wenn solch eine Meldung abgegeben wurde, kam das 
einem Bericht über so gut wie eine wirklich stattgefunden habende Kollision gleich und 
dass das FS - System versagt hatte, d. h. in den Fällen in denen wenigstens eines der 
Flugzeuge unter Flugverkehrskontrolle flog. Die Minderung des Kollisions-Risikos ist 
sehr auf die Aufmerksamkeit der Piloten und Flugleiter angewiesen. Fehler der Piloten, 
die zu Fast-Kollisionen führen, konnten in ihren Folgen nur durch die Controller anhand 
der digitalen Radardaten-Darstellung mittels SSR Modus 3/A und C, falls vorhanden, 
festgestellt werden. Bis 1977 war Rhein UAC hiermit nicht ausgerüstet. Die 
Annäherungsraten in Bezug auf den Zeitablauf bis zur Kollision in Sekunden sind in der 
folgenden Tabelle dargestellt. 
 

Closure Seconds  Seconds  Seconds Seconds 
Speed in kt for 0,5 NM for 1.0 NM for 1.5 NM for 2.0 NM 
 
350  5  10  15  20 
400  4,5  9  14  18 
450  4  8  12  16 
500  3.5  7  11  15 
1000  1.7  3,5  5.5  7.5 
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LIPPE Radar’s Arbeitsweise 

 
Die FS - Zentrale LIPPE RADAR der Luftwaffe bei Uedem, verantwortlich für den 
OAT - Verkehr in der Hannover UIR, nahm ihren Betrieb 1967 auf. LIPPE Radar war 
verantwortlich für die Staffelung von OAT - Flügen untereinander und zu GAT Flügen 
unter der Kontrolle von Hannover UAC und für die entsprechende Koordination dieser 
Flugbewegungen. Diese Koordination liess oft Professionalität vermissen, wie einige der 
Meldungen über betriebliche Zwischenfälle in den folgenden Jahren zeigen sollten. 
 
Eine beträchtliche Anzahl von Vorfällen bewies die unzureichende Art der Handhabung 
des OAT Verkehrs. Ein für die damalige Zeit typisches Beispiel ist LIPPE Radar’s 
Mitteilung am 23. März 1967, dass die Stelle mit OAT Verkehr völlig überlastet sei und 
daher ihren Dienst sofort einstelle und alle OAT Flüge ohne individuelle Koordination 
auf die Funkfrequenz von Hannover UAC geschickt habe. Hannover UAC, selbst schon 
mit GAT Verkehr ausgelastet, sah sich daher ausser Stande, nunmehr seine Flüge und 
solche unter OAT mit Rhein UAC zu koordinieren und schickte diese ebenso 
unkoordiniert auf die Frequenzen von Rhein UAC. Aber auch Rhein UAC war schon 
mit Rundflügen der Geschwader aus Zweibrücken, Söllingen, Büchel, Hahn, 
Spangdahlem und Bitburg ausgelastet. Die gesamte Situation führte zu einer Reihe von 
Zwischenfalls-Meldungen und war eigentlich typisch für den Zustand der Flugsicherung 
im oberen Luftraum für die damaligen Jahre. 
 
Für Rhein UAC - Personal völlig unverständlich, stellte LIPPE Radar für die 
Mittagspause ohne Vorankündigung schlichtweg den Betrieb komplett ein. Solche 
Vorgehensweise konnte man auch damals nicht mit “Kinderkrankheiten” eines neu 
eingeführten Dienstes entschuldigen. Dafür gab es keine Entschuldigungen. Für einzelne 
Beispiele siehe Anhang A 14/6 auf der CD. 
 

Militärische Flüge ausserhalb des ATS - Systems 
 
Für den 10. August 1970 hatte Rhein UAC eine Liste militärischer Flüge 
zusammengestellt, die zwischen 0800 und 1630 Uhr Z in der UDA unter Kontrolle des 
UAC gemäss Flugplan hätten fliegen sollen. Das Ergebnis war, dass 87 Flüge, 
entsprechend ihrer Kategorie, den Dienst, obwohl zum Flug gemäss ihrem Flugplan 
freigegeben, gar nicht in Anspruch nahmen. Diese 87 Flüge bestanden aus 65 F-4, 7 B-
66, 9 F-104, 4 T-39 und 2 T-33 Flugzeugen. Die unter Anhang A14/4 auf der CD 
gezeigte Liste der Flüge enthält auch die Flugdauer der ersten 50 Flüge, die zusammen 
rund 60 Stunden ausmachte. 
 
Die Schlussfolgerung ist einfach. Wenn 50 Flüge über 60 Stunden in der Rhein UIR 
zubrachten, wie viele Flugwege anderer Flüge unter ADS - Kontrolle dürften sie 
gekreuzt haben? 1971 berichtet das UAC an die BFS, dass der zivile Verkehr von 15.726 
Bewegungen im Juli 1970 auf 17.502 in 1971 zugenommen habe, während der 
militärische Verkehr von  4.982 (24 %) auf 2.774 (13,6 %) im gleichen Zeitraum abnahm. 
Gleichzeitig beschwert sich das UAC über die stetige Zunahme der AIRPROX 
Meldungen durch Piloten und Fluggesellschaften; eine unverändert unvertretbare 
Situation. 
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Der erste Unfall 
 

Im Herbst 1959 ereignete sich ein erster Unfall mit der Deutschen Luftwaffe mit zwei 
F84 auf einem Übungsflug aus Memmingen des nachts in der Gegend von Grafenwöhr. 
Dieser Flug, MILKBAR BLUE, machte eine Notlandung in der CSSR nachdem er den 
Anflug auf Memmingen irrtümlicherweise auf das Funkfeuer Grafenwöhr GRF flog. Die 
Ursache lag sekundär in der Tatsache, dass beide NDB auf der gleichen Frequenz 
sendeten. Beide Piloten überlebten und kamen nach zwei Jahren aus der CSSR über die 
DDR wieder nach Hause zurück. Der Unfall war ein Lehrbeispiel und hatte für die 
Flugvorbereitungen Konsequenzen. 
 

Der erste Near Miss 
 

Die nun „ICAO genehmigte“ UTA bestand erst einen Monat, als am 12. Januar 1960 
zwei Airliner der PANAM und der britischen BOAC eine zu grosse Annäherung 
meldeten. PANAM war mit ihrer B-707 unterwegs von Frankfurt nach London und 
BOAC mit ihrer Comet 4 auf dem Weg von London nach Frankfurt, als sie sich bei 
Rüdesheim mit nur etwa 450 m auf gleicher Höhe begegneten. Der Fehler lag beim 
militärischen C-Controller von Rhein UAC; siehe Anhang A14/2 zu Einzelheiten. 
 

HAWKEYE 53 
 
Der Unfall des Fluges HAWKEYE 53 (HE-53) vom 6. September 1961 mit anscheinend 
zwei F-104G der Luftwaffe auf einem Rundflug von/nach Nörvenich zeigte, wie schwach 
die zivilen FS- und LV-Systeme in den 1960’er Jahren noch waren. Ein depremierendes 
Beispiel. Dieser Flug geriet in eine Notlage und sendete von 0959 Uhr bis 1021 Uhr  
ununterbrochen auf der UHF Notfrequenz 243,0 MHz, bis er in der Nähe westlich 
Heidelberg abstürzte. 
 
HE-53 hatte vergeblich die LV-Stelle CRABTREE in der Hannover UIR, dann CALVA 
RADAR in Frankreich und den Nörvenich Kontrollturm angerufen, bis endlich 
Phalsbourg Tower und HOMER (Peiler) im Elsass antworteten und versuchten, mittels 
Peilungen die Position des Fluges festzustellen, was misslang. Letztendlich hörte ein 
anderer Flug, LOAN MIKE (eine Dreier-Formation) im gleichen Gebiet die Notrufe 
und versuchte zu helfen, was aber auch nicht erfolgreich war. 
 
Der im Anhang beigefügte Sprechfunkverkehr beweist, wie rudimentär das gesamte 
System noch war. Die Umschrift wurde von der Tonaufzeichnung der Notfrequenz bei 
Rhein UAC erstellt, wo auf dem A/G - Arbeitsplatz niemand diesen Notruf hörte, weil 
entweder der Lautsprecher ausgeschaltet war oder der Schichtleiter nicht dafür gesorgt 
hatte, die Position zu besetzen; die Einzelheiten sind im Anhang A14/5 und auf der CD 
zu lesen. 

Kommentar 
Auch hierzu hörte man von keiner Seite einen Kommentar oder Hinweise zur 
Vermeidung in der Zukunft.  Warum hatten die anderen FS- und LV-Stellen den Ruf 
nicht empfangen bzw. auf ihn geantwortet? Das Resultat war ein sehr teurer Flug. Selbst 
nach Erstellung der Tonumschrift erfolgte seitens der Betriebsleitung keinerlei Reaktion. 
Der Autor nahm an, dass die Umschrift den Erbeskopf niemals verlassen hat; aus 
welchen Gründen auch immer. Da Aussendungen auf 243,0 MHz alle anderen 
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Funksprüche auf UHF Kanälen überspielen, hätten Dutzende FS- und LV-Stellen HE-
53 hören müssen. Ebenso hätten die SSR Transponder Signale von HE-53 auf den 
Sichtgeräten der Radarstellen in Reichweite sowohl in Modus 1, 2 und 3 und 
insbesondere auf EMG erscheinen müssen. 
 

Das Attentat auf Charles de Gaulle 
 
Es geschah in einer Nacht der frühen 1960’er Jahre, dass auf General de Gaulle, den 
französischen Premier-Minister, ein Attentat verübt wurde. An diesem Abend erschienen 
bei Rhein UAC nur drei Personen zur Nachtschicht, der Schichtleiter und zwei 
Controller; einer der beiden der Autor. 
 
Die Dinge nahmen ihren regulären Verlauf in der Erwartung, dass der Verkehr erst in 
den frühen Morgenstunden gegen 6 Uhr richtig beginnen würde, als kurz vor 
Mitternacht das Telefon von France Control in Paris läutete und man erklärte, dass in 
Frankreich ab sofort Kriegsrecht herrsche. “Alle Flugzeuge, die nach Frankreich 
einfliegen, ob zivil oder militärisch, werden ohne Vorwarnung abgeschossen!” lautete die 
Mitteilung und alle FS - Dienste seien eingestellt. 
 
Danach dauerte es nur einge Minuten bis Brüssel UAC anrief und begann Dutzende 
Flugpläne von Flügen aus Grossbritannien, Irland, Belgien und den Niederlanden mit 
Zielen im Mittelmeerraum, Spanien, Portugal, Afrika und den Kanaren durchzugeben, 
die normalerweise durch Westfrankreich und über die Biskaya flogen. 
 
Der Schichtleiter, gebeten die Funktion des Flugdatenassistenten zu übernehmen, 
verschwand nach wenigen Minuten wortlos und wurde die ganze Nacht nicht mehr 
gesehen. Nun mussten die beiden Controller diesen Verkehr allein bewältigen, die 
Flugverlaufsstreifen erstellen, die Zeiten kalkulieren und alle Flüge mit den 
benachbarten Stellen wie Zürich und Wien für den Weiterflug durch die Schweiz, Italien 
und Österreich koordinieren. 
 
Einer der beiden (der Autor) arbeitete als C-Controller und führte den Funkverkehr auf 
allen sechs Funkkanälen zur Einhaltung der Staffelung, der andere als Koordinator und 
beantwortete die 20 Telefonleitungen. Aus Zeitmangel schrieb er nur jeweils einen 
Streifen pro Flug. Die Zahl unkoordinierter Flüge aus Belgien stieg und es begann sich 
stetig aber sicher ein  Chaos zu entwickeln. 
 
Als dann die LV - Zentrale LOGROLL anrief und mitteilte, dass ein militärisches 
Manöver mit rund 100 Zielflügen stattfinde, über das beim UAC keine Informationen 
vorlagen, hatte das Chaos einen Namen. Die Zielflüge hatten vorgegebene feste 
Streckenführungen aus dem Norden von Bremen und Hamburg auf parallelen Kursen 
bis Frankfurt abzufliegen und danach in südwestlicher Richtung zu französischen, 
belgischen, britischen und deutschen Ziel-Flugplätzen. Deren Koordination mit France 
UAC und Brüssel UAC war nun Sache von Rhein UAC. Ab diesem Moment 
verschwand auch der Koordinator und ward ebenfalls bis 8 Uhr morgens nicht mehr 
gesehen. 
 
Die weitere Entwicklung in dieser Nacht ist selbstverständlich. Nicht selbstverständlich 
war die Tatsache, dass zwischen den 100 Kampfflugzeugen und den 150 zivilen Flügen 
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keine Kollision entstand. Der C-Controller, jetzt die Funktion aller neun ATC - 
Arbeitsplätze allein für die kommenden sieben Stunden wahrnehmend, hatte mehr als 
Mühe mit dieser Belastung fertig zu werden, verlor oft die Übersicht über die 
Verkehrslage, insbesondere wenn die militärischen Flüge ohne Vorwarnung 
Funkkontakt aufnahmen und den zivilen Verkehrsfluss zwischen Spangdahlem, 
Ramstein, Karlsruhe, Stuttgart, Rottweil und Trasadingen kreuzten; oft gerade noch 
rechtzeitig vor der französischen Grenze. Alle mussten zuvor abdrehen und den Flug 
über Belgien den zivilen Flügen entgegen fortsetzen, ein Albtraum für jeden Flugleiter.  
 
Als die Nacht vorüber war, Frankreich wieder zum Frieden zurückkehrte, hatte er zehn 
Stunden lang ununterbrochen auf seiner Arbeitsposition verbracht, total erschöpft. Was 
war die Reaktion der Betriebsleitung des UAC und was hatte man daraus gelernt? 
Nichts! Und niemand äusserte jemals ein Wort über diesen Vorfall oder besser 
Zwischenfall, am nächsten Morgen und jemals danach, so als hätte das alles überhaupt 
nie stattgefunden. 

Sabena OOSJD 
 
OO-SJD war eine Boeing B-707 der belgischen SABENA auf einem regulären Flug  
von Wien nach Brüssel über Linz, Allersberg, Frankfurt, Nattenheim und Olno in FL 
310. Der Flug verursachte einen oft befürchteten Zwischenfall mit gefährlichen 
Konsequenzen. Das Flugzeug flog am 6. Juli 1968 unerlaubt in den Luftraum der DDR 
ein und führte zu einem Abfang-Jägereinsatz durch vier sowjetische Kampfflugzeuge. 
Was war geschehen? 
 
Der Flug war durch München ACC über Allersberg freigegeben und sagte, er habe die 
Position querab ALB um 1511 Uhr passiert. Aber das war nicht wirklich der Fall. Die 
Wolken reichten in der Gegend von ALB, Nürnberg, Würzburg und weiter nördlich 
über FL 310 hinaus, entlang einer grossen Wolkenfront. Soweit schien alles normal. 
Aber das war es nicht, als OO-SJD um 1511 Uhr mit Rhein UAC Funkkontakt 
aufnahm. 
 

 
Abb. 14-3 / Flugstreifen OO-SJD 

 
Das Radarziel des Fluges konnte auf dem Sichtgerät in dem bewussten Gebiet nicht 
ausgemacht werden. Auch das SSR Transponder Signal nicht. Intensive Suche am 
äussersten Rande der Radarerfassung des Neunkirchen Radars in 122 NM Entfernung 
ergab eine Position 75 NM nördlich von der gemeldeten Position, weitab vom 
freigegebenen Kurs etwa 8 NM von der DDR Grenze entfernt auf Nordkurs. Was 
danach geschah geht aus den Funksprüchen zwischen dem UAC und OO-SJD hervor. 
 
Der Flug drang tatsächlich in ostdeutschen Luftraum ein, in dem Versuch die hohen 
Cumulonimbus-Wolken zu umfliegen und wurde beinahe durch dortige Abwehrjäger 
abgefangen. Diese drehten ca. 3 NM vor OO-SJD wieder ab, als der Flug Ost-Berlin 
ACC auf der Notfrequenz auf Anweisung durch Rhein UAC rief. Der Flug wurde 
wieder in westdeutschen Luftraum zurückgeführt, nachdem er etwa 15 NM dort 
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zurückgelegt hatte. Die NATO LV - Station ROOTER sendete viel zu spät ihr 
Warnsignal BRASS MONKEY für solche Fälle auf den beiden Notfrequenzen, die 
OOSJD ohnehin nicht empfing. Dieses Signal war für Grenzverletzungen durch 
militärische Flugzeuge gedacht und bedeutete, sofort westlichen Kurs von 270 bzw. 240 
Grad aufzunehmen. Zivile Flüge betraf es nicht. Die Luftverteidigung reagierte sofort, 
aber zu spät mit einem F-102 Abfangjäger aus Hahn, der OOSJD entgegenflog. 
 

Rhein Control - Radiotelephony Transcript of 6 July 1968 starting 1510Z hours 
Frequency 133,65 MHz, Transmissions 37 to 42  also on 121,5 MHz Controller Frank W 

Fischer, Initials FF / OOSJD, Sabena B – 707 
 

 
1 OOSJD  FRANKFURT CONTROL THIS IS SABENA OSCAR JULIETT DELTA 
 
2 RHEIN  O J D THIS IS RHEIN CONTROL GOOD AFTERNOON 
   SQUAWK ALFA 2 5 MAINTAIN 3 1 0 AND GO AHEAD 
 
3 OOSJD  ROGER WE PASSED ABEAM ALLERSBERG AT 1 1 WE ARE ESTIMATING  
   FRANKFURT AT  2 6  WISH TO ADVISE WE ARE QUITE NORTH OF THE AIRWAYS TO 
   AVOID HEAVY BUILD-UPS HERE WE ARE CLEARED BY MÜNCHEN TO ALTER  
   COURSE AND OUR COURSE TO FRANKFURT WILL BE ABOUT 2 7 0 
   (Comment: This position report was wrong by 75 NM.) 
 
4 RHEIN  O J D ROGER YOU ARE WELCOME MUNICH DID NOT TELL US ABOUT THE  
   DEVIATION OFF COURSE HOWEVER PROCEED AS REQUESTED AND SQUAWK 
   IDENT 
 
5 OOSJD  ROGER IDENTING NOW AND ABOUT 3 MILES FROM NOW WE WILL BE AROUND A 
   BIG CUNIMB AND WE’LL BE SETTING COURSE FOR FRANKFURT 
 
6 RHEIN  ROGER WHAT DO YOU THINK IS THE MILEAGE BETWEEN YOU AND ALLERSBERG 
   AT THE  MOMENT 
 
7 OOSJD  BETWEEN ME AND WHICH STATION 
 
8 RHEIN  ALFA LIMA BRAVO 
 
9 OOSJD  ALFA LIMA BRAVO STAND BY ONE 
 
10 OOSJD  ROGER WE ARE ON THE 0 2 8 RADIAL FROM ALLERSBERG BUT WE  
   CAN’T TELL YOU THE MILEAGE WE DID NOT CHECK OVER THE PLACE 
 
11 RHEIN  ROGER YOU ARE SQUAWKING ALFA 2 5 RIGHT NOW 
 
12 OOSJD  THAT’S AFFIRMATIVE SIR 
 
13 RHEIN  ROGER 
 
14 OOSJD  WE START OUR TURN TO THE LEFT AT PRESENT TIME 
   (Comment: The pilot said so, but did not turn.) 
 
15 RHEIN  ROGER 
 
16 OOSJD  FRANKFURT FROM SABENA J D WISH TO ADVISE WE MUST BE NOW IN THE  
   UPPER AMBER 1 9 OUR COURSE TO FRANKFURT IS 2 7 0 WE ARE ON RADIAL 2 6 5 
 
17 RHEIN  ROGER THAT’S WHAT I AM LOOKING FOR BUT I CANNOT FIND YOU 
 
18 OOSJD  SABENA J D YOU HAVE NO TRAFFIC AT 3 1 0 IN THE VICINITY OF FRANKFURT 
 
19 RHEIN  NOT IN YOUR VICINITY AND NOT IN THE VICINITY OF FRANKFURT 
 
 
20 OOSJD  ROGER I TRY TO GIVE YOU MY POSITION ACCORDING TO KITZINGEN STAND  BY  
 
21 RHEIN  YOU HAVE TO CHECK YOUR TRANSPONDER SIR ALFA 2 5 0 0 NORMAL POWER 
 
22 OOSJD  ROGER WE GOT OUR TRANSPONDER AND ACCORDING TO THE  AIRBORNE  
   EQUIPMENT IT SEEMS TO BE OK 
 
23 RHEIN  ROGER 
 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL 
____________________________________________________________________________ 

 

 657 

24 RHEIN  SABENA O J D YOU HAVE TO MAKE A LEFT TURN BY 4 0 DEGREES YOU ARE 5 
   MILES  FROM THE SOVIET ZONAL BOUNDARY AT THE MOMENT HEADING  INTO IT 
 
25 OOSJD  ROGER SABENA J D UNDERSTAND THAT 
 
26 RHEIN  VERY SHARP TURN SIR YOU HAVE ABOUT 3 MILES TO THE BORDER IF YOU CAN 
   ROLL  OUT FOR 4 0 DEGREES TO THE LEFT YOU WILL PASS IT WITH ONE MILE 
   AND THEN FURTHER LEFT ANOTHER THIRTY DEGREES SIR AND A SHARP TURN 
   PLEASE 
 
27 OOSJD  ROGER IF WE DO THAT WE ARE GOING BACK IN THAT HEAVY CUNIMB HERE  
   CAN’T WE MAINTAIN ABOUT HEADING 2 7 0 
   (Comment: The aircraft’s heading at this time was 320.) 
 
28 RHEIN  SIR YOU ARE NOT HAVING HEADING 2 7 0 AT THE MOMENT YOU ARE ONE AND A 
   HALF  MILES TO THE ZONAL BOUNDARY I DO NOT KNOW IF THERE ARE ANY  
   INTERCEPTORS ON THE  OTHER SIDE 
 
29 OOSJD  ROGER THEN WE TAKE A CHANCE IN THE CUNIMB THEN 
 
30 OOSJD  FRANKFURT SABENA J D FOR YOUR INFORMATION WE ARE 7 0 MILES FROM  
   FULDA ON A RADIAL (unreadable word) FULDA ABOUT 2 8 0 
   (Comment: Only about one minute later the pilot stated to be on radial 280 from Fulda 
   VOR /FUL. This would have meant for the aircraft to be either due east or due west of  
   Fulda and having covered another 50 NM within the last minute.) 
 
31        RHEIN      ROGER SIR I HAVE RADAR CONTACT ON YOU 
 
32 OOSJD  ROGER MAY WE MAINTAIN PRESENT HEADING 
 
33 RHEIN  CONTINUE THE LEFT TURN SIR YOU WILL GET A HEADING TO THE WEST AFTER 
   ANOTHER 8  MILES YOU WILL CUT THROUGH THE EASTERN ZONE FOR  
   ABOUT TEN MILES 
 
34 OOSJD  ROGER CONTINUING OUR LEFT HAND TURN 
 
35 RHEIN  SABENA J D PLEASE MAKE A CALL ON 1 2 1 DECIMAL 5 FOR INFORMATION TO 
   BERLIN CONTROL TO SCHOENEFELD BERLIN CONTROL 
   (Comment: The reason for instructing the flight to call East Berlin ACC on the international 
   emergency frequency was to inform East Germany that this intruder was no military  
   aircraft, but a helpless civil airliner. Four closely spaced primary radar targets were  
   observed on opposite track to O-JD about 8 NM ahead, anticipated to be Soviet interceptor 
 
36 OOSJD  ROGER WILL DO 1 2 1 DECIMAL 5 BERLIN CONTROL AND WILL ADVISE THEM THAT 
   WE ARE IN THE VICINITY OF FULDA, AFFIRMATIVE (?) 
 
37 RHEIN  SABENA J D RHEIN ONE MOMENT (this tx on 121.5) ROOTER STAND BY ROOTER 
   STAND BY (this tx on 121.5) AIRCRAFT IS IDENTIFIED THIS IS RHEIN CONTROL  
   AIRCRAFT CALL SIGN IS O O S J D  (this tx on 121.5) J D TRANSMIT TO BERLIN  
   SCHOENEFELD AT THIS TIME (this tx on 121.5) 
   (Comment: It was also unusual that the air defence station ROOTER declared the  
   CEBZ/ADIZ  intruder warning BRASSMONKEY so late.) 
38 RHEIN  J D GO AHEAD (this tx on 121.5) 
 
39 OOSJD  BERLIN CONTROL FROM J D OVER (this tx on 121.5) 
 
40 RHEIN  J D YOU ARE CLEAR OF THE ZONE AT THIS TIME MAINTAIN THIS HEADING FOR 
   ANOTHER TWO MINUTES THEN SET COURSE DIRECT TO FRANKFURT (this tx on 
   121,5) 
 
41 OOSJD  ROGER J D (this tx on 121,5) 
 
42 RHEIN  J D AFFIRMATIVE CONTINUE COMMUNICATION FREQUENCY 1 3 3 DECIMAL 6 5 
   (this tx on 121,5) 
 
43 OOSJD  FRANKFURT THIS IS SABNA J D 
 
44 RHEIN  J D GO AHEAD 
 
45 OOSJD  ROGER WE HAVE THE BERLIN INFORMATION AND THEY  
   CANCELLED INSTRUCTIONS BRASS MONKEY 
 
46 RHEIN  ROGER THANK YOU EVERYTHING IS ALL RIGHT NOW SET COURSE  
   NOW DIRECT TO FRANKFURT 
 
47 OOSJD  ROGER ALL RIGHT NOW AND WE ARE SETTING COURSE TO FRANKFURT 
48 RHEIN  9 0 MILES TO FRANKFURT INTERCEPTING CENTERLINE UPPER AMBER 1 9 
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TIME 1529 
 
49 OOSJD  FRANKFURT SABENA J D WE PASSED FRANKFURT AT 2 9 LEVEL  
   3 1 0 ESTIMATING NATTENHEIM AT 4 0 OLNO NEXT GO AHEAD 
 
50 RHEIN  J D RHEIN ROGER I WOULD LIKE TO KNOW HOW HIGH THE  
   CLOUDS WERE IN THE BAYREUTH AREA 
 
51 OOSJD  WELL WHERE WE WERE JUST QUITE VERY HIGH WELL ABOVE US  
   AND VERY STRONG BUILD UPS ALL ALONG SQUALL LINE 
 
52 RHEIN  J D ROGER THANK YOU UPON LANDING AT BRUSSELS REQUEST YOU TO SUBMIT 
A    REPORT AS AN ATTACHMENT TO YOUR FLIGHT PLAN ABOUT THIS INCIDENT AND 
   CONTACT NOW RHEIN ON 1 3 4 DECIMAL 9 5 
 
53 OOSJD  ROGER UNDERSTAND YOU WANT ME TO CONTACT THE BRUSSELS AAH THE  
   BELGIAN AUTHORITIES ABOUT THAT 
 
54 RHEIN  I THINK IT’S NOT NECESSARY THIS WAY JUST MAKE AN ATTACHMENT A  
   STATEMENT FROM THE PILOT IN COMMAND TO THE FLIGHT PLAN 
 
55 OOSJD  ROGER UNDERSTAND THAT WILL CONTACT BRUSSELS WHEN WE GET THERE 
 
56 RHEIN  ROGER 
 
57 OOSJD  I AM SORRY FOR THE INCIDENT SIR WERE WE FAR AWAY FROM THE BORDER 
 
58 RHEIN  YOU WERE ENTERING AAH THE ZONE FOR ABOUT 8 TO TEN MILES  
   BUT EVEN DUE TO THE VERY SHARP TURN IT COULD NOT BE AVOIDED 
 
59 OOSJD  BUT WE HAVE NEVER BEEN IN THE ZONE (?) 
 
60 RHEIN  YOU HAVE BEEN SIR 
 
61 OOSJD  AAH WE HAVE BEEN THANK YOU 
 
NOTE Name of transcriber not listed. Transcript checked for correctness by EG. 

 
Es folgen Tagebucheinträge Nr. 17, 18 und 19 hierzu vom 6. 7. 1968 (1513 - 1535 Uhr 
Z). 

 
1513Z by DN 
OOSJD, B-707, LOWW – EBBR, apparently requested to circumnavigate some CB while still under 
Munich Control. OOSJD came on our frequency stating to be north off airways. Munich did not advise 
RUACC of the deviation. OOSJD was picked up on radar approximately 120 NM East of FFM, 4 NM 
South of Soviet Zonal boundary. Aircraft was instructed to make a sharp left turn to avoid East 
German territory. This however could not avoid that OOSJD was entering the Soviet Zone at time 
1514 crossing 10 NM through that territory. BRASS MONKEY was declared by ROOTER. OOSJD 
was instructed to call Berlin Schoenefeld on frequency 121,5 just to advise them of his entry and to 
safeguard this flight. Controller at that time was Mr. Frank W Fischer, frequency 133,65, position ESC-
1, frequency panel FV 19L, radar scope setting 90 NM maximum coverage, on UA19 122 NM (Rim) 
sweep origin in OFF-Center position. The only cloud return in that area OOSJD was apparently 
circumnavigating was indicated 10 NM North of BAY, squall line higher than FL 310 reaching up to 
about 3 NM from Soviet Border. 
 
1535 Z by FR 
Reference above entry: Munich supervisor (HP) stated that the flight was followed on radar 10 to 15 
NM Northeast of centreline UG1. Radar contact was lost north of ALB for unknown reason. Munich 
failed to pass this information to us (tel. Supervisor psn). A/NUB strip attached. The situation was 
clarified with SCANDALIZE (GM). 
 
1847Z by FF 
Please display for watch supervisors and controllers the frequencies of Schoenefeld Control and other 
Soviet occupied zone stations again. Civil telephone number of Schönefeld ACC + UAC is 678065. 
For connections call 0/010 Bundespost. OOSJD’s reported heading of 270 degrees was wrong. The 
actual track flown was about 320 degrees. 
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Die Stellungnahme des Controllers F. W. Fischer zu diesem Vorfall an die Behörde 
lautete: 

STELLUNGNAHME zum VORFALL OOSJD am 6. Juli 1968 
 

Ich gebe folgende Stellungnahme aufgrund der mir vorliegenden folgenden Unterlagen 
ab: 1. Tagesbericht für das Flugsicherungspersonal Nr. 17, 18 and 19 vom 6.7.1968, 
Blätter 1 bis 3, FSK/O Frankfurt; 2. Tonbandumschriften a)der Frequenzen 133,65 vom 
1510 – 1530Z,  b) der Arbeitsposition 18 H ESC-1 um 1442Z,  c) Position 21 WL von 
1517 bis 1530Z,  d) Position 21 WL von 1515 – 1520Z, e) Position 18L von 1511 – 
1513Z (A-Controller) und f) Frequenz 121,5 um etwa 1514Z; 3. Den Kontrollstreifen 
A/NUB und A/WUR und FFM von OOSJD. 
 
 - Zeit auf dieser Arbeitsposition gemäss Arbeitsplatznachweis; Assistent LD; Aufgrund 
der Informationen auf den Kontrollstreifen alles normal und korrekt (keine 
Abweichungen); Zeuge zu den Radarbeobachtungen DN (mein Radarbild) und 
zeitweise FU (Wachleiter); Erste Aufnahme der Funksprechverbindung erfolgte um 
1511Z normal und pünktlich; Es gelang mir nicht einen Primär- oder 
Sekundärrdarkontakt herzustellen (scope setting siehe Tagesbericht); 
 
- OOSJD verliess die Frequenz von München um etwa 1510Z und rief auf 133,65 um 
1511; Auf Anfrage bei München ACC über A-Controller LD nach der Radar Position 
von OOSJD wurde mitgeteilt, dass O-JD sich um 1511 Z über ALB befunden habe; O-
JD teilte mir gleichzeitig mit, dass München ACC Genehmigung zum Umfliegen von 
CBs (Gewitterfront) grössten Ausmasses (etwaige Länge 150 km, Höhe über 31.000 
Fuss) gegeben habe; München ACC teilte dies Rhein UAC nicht mit. 
 
- Um etwa 1512 – 1513 Z tauchte nach sorgfältiger Suche ein Radarziel auf A 2500 in 25 
NM Entfernung NE von Bayreuth BAY auf mit Kurs über Grund von etwa 320 Grad in 
etwa 8 NM Entfernung von der Zonengrenze. Positive Radar Identifizierung wurde 
hergestellt. O-JD hatte mitgeteilt, dass sein mag. Steuerkurs etwa 270 Grad betrage in 
Richtung Frankfurt. Daraus schloss ich, dass die von München um 1511,5Z gegebene 
Radarposition aus der Luft gegriffen war. Die Entfernung von ALB betrug etwa 75 NM, 
die das Lfz. in diesem Falle in zwei Minuten hätte zurücklegen müssen; 
 
- OJD wurde sofort über die augenblickliche und gefährliche Position informiert und 
aufgefordert,  mindestens um 40 Grad sofort eine Linkskurve einzuleiten, um nicht in die 
DDR einzufliegen. Da OJD dies nicht sofort befolgte, verkürzte sich die Distanz zur 
Zonengrenze von etwa 8 NM auf 1,5 NM. Dadurch war ein Einflug in die Ostzone nicht 
zu vermeiden und OJD wurde angewiesen auf 121.5 MHz sofort Berlin Schönefeld 
ACC zu unterrichten, um mil. Gegenmassnahmen dortiger Stellen abzuwenden. OJD 
führte dies durch, zur gleichen Zeit aber erklärte ROOTER „BRASS MONKEY“ auf 
121.5. Ich hatte sofort 121.5 zusätzlich zu 357.9 und 133.65 an meiner Position 
aufgeschaltet; 
 
- Der A-Lotse erfragte in der Zwischenzeit genauere Einzelheiten von München (HP, 
anscheinend der OJD zuvor führende Controller). Man teilte mit, dass man Radar 
Kontakt 5 NM südlich ALB gehabt habe (1511 Z) und OJD in Radarposition 5 NM N 
ALB auf 133.65 geschickt habe. Rhein UAC sei von der Kursabweichung nicht 
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informiert worden. Später meinte HP in München, OJD sei nicht 5 oder 8, sondern 
wohl eher 18, 20 oder vielleicht auch 25 NM vom Kurs entfernt gewesen; 
 
- OJD überflog etwa 10 bis 15 NM ostzonales Gebiet (siehe beiliegende Skizze) und 
wurde von mir gebeten, einen Bericht des Lfz. Führers nach der Landung in Brüssel zum 
Flugplan abzugeben. Alle anderen Einzelheiten ergeben sich aus den 
Tonbandaufzeichnungen der Frequenzen in München und 133,65 sowie 121.5, sowie der 
Telefongespräche RUAC/A, München/A, RUAC WL-Tisch und HP München, usw. 
 
- Ich erstatte hiermit zugleich Dienstaufsichtsbeschwerde wegen Gefährdung des 
Luftverkehrs gegen Unbekannt und bitte, mich über die Einzelheiten des Ausgangs 
dieser Beschwerde zu unterrichten. Alle Schriftstücke in dieser Angelegenheit, die nicht 
meine Unterschrift als Kenntnisnahme tragen, betrachte ich für meine Person als nicht 
exsistent.“ 
 
Danach hörte man nichts mehr über diesen Zwischenfall. Eine Untersuchungs-
kommission der Behörde stellte abschliessend fest, dass dem Fluglotsen keine ander-
weitige Handlungsmöglichkeit gegeben war. 
 

INDIGO PURPLE & ORANGE 
 
Die beiden F-86 Flüge der deutschen Luftwaffe mit den Rufzeichen INDIGO PURPLE 
und INDIGO ORANGE waren LV - Einsätze aus Pferdsfeld. Am 14. Februar 1963 
kehrten sie vom Einsatz zurück und nahmen um 1243 und 1248 in FL 260 und FL 270 
Kontakt auf. Für ihren Anflug um 1250 und 1255 Uhr war in der Warteschleife Hahn 
keine Flughöhe mehr für den Anflug nach Pferdsfeld frei. Rhein UAC liess sie daher zum 
Flugplatz Büchel ausweichen. Wegen anderem Verkehr über Kirn in FL 240 und Flügen 
in der Warteschleife Büchel sowie sechs weiteren Flügen nach Bitburg und 
Spangdahlem zwischen FL 220 und 410 konnte Spangdahlem RAPCC die beiden Flüge 
nicht mehr annehmen. 
 
Letztendlich machten die beiden Flüge einen Anflug nach Hahn mit Tiefflug nach 
Büchel. Da sich die Luftwaffe beschwerte, überprüfte die Zentralstelle der BFS den 
Vorfall, war aber nach zwei Wochen auch nicht in der Lage eine bessere Lösung zu 
finden. Dieser Vorfall war typisch für die Konsequenzen der Flugverkehrskontrolle 
unter hohem Verkehr ohne Radar Staffelung erstellen zu müssen. Sechs Warteschleifen 
befanden sich eng beieinander über dem Hunsrück und der Eifel. In der UDA gab es 
nur sechs Flugflächen und die vielen Flüge konnten in diesem kleinen Gebiet gar nicht 
ohne Radar gleichzeitig gestaffelt werden. Aber es gab bei Rhein UAC noch kein Radar. 
 
27 Flüge befanden sich damals gleichzeitig im Nord-Sektor mit ununterbrochenen 
Anflügen nach Büchel, Hahn, Bitburg, Spangdahlem und Pferdsfeld. Ein Controller 
führte den Funkverkehr simultan auf VHF und UHF Frequenzen und staffelte gemäss 
der Meldungen der Piloten und eigener Kalkulation. Langweilig wurde einem nicht.  
 
In einem anderen Fall waren 65 Anflüge nach Bitburg und Spangdahlem mit drei 
Minuten Intervallen unter IMC Bedingungen bis FL 310 zu staffeln. Das waren 
praktisch unlösbare Situationen, unverantwortlich gefährlich, denn über FL 250 hatte 
der Controller ja “nichts zu sagen”. Die Piloten hatten keinerlei Übersicht, flogen in 
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Wolken und konnten sich untereinander daher auch kein Bild von der Luftlage machen, 
zumal Flugzeuge mit VHF Radios diejenigen mit UHF Radios nicht hören konnten, und 
umgekehrt. Hier hatten alle zuständigen zivilen und militärischen Planer der 
Flugsicherung versagt. 

BASEBALL VICTOR 
 
BASEBALL VICTOR war ein Flug von zwei F-86 der am 9. Mai 1963 von Pferdsfeld 
nach Hopsten unterwegs war. Dieser Flug erklärte Notfall wegen Sauerstoffmangel und 
war bereits im Sinkflug nach FL 140, ab FL 320 allerdings in Wolken. Er ist ein anderes 
typisches Beispiel für die damaligen Verkehrs-Situationen unter Rhein Information über 
FL 250. Als dieser Notfall eintrat, befanden sich zwischen 1030 und 1130 Uhr 40 Flüge 
unter Rhein UAC; jeweils dargestellt durch je einen Flugstreifen. Der Autor arbeitete auf 
dieser FIS-C Position von 1050 bis 1139 Uhr. Folgende Flüge bewegten sich in dieser 
Zeitspanne über FL 250, elf davon zivile Linienflüge. Das gesamte Szenario lief in 
Wolken unter FL 320 ohne jegliche Staffelung zu einander ab. 
 

Flight  Type FL Position  Flight Direction Remarks 
PUMA 05  B 66 310 UIR boundary  NE-bound descending 
ZIGGY 11  3 F105 320 ATO SPA 1104  Eastbound level 
STEAMER 399 T33 350 ETO HAH 1159  NW-bound level 
DING 17  2 F105 290 ETO SPA 1116  Eastbound level 
HOOT 43  2F105 330 ETO BIT IAF 1114 Westbound descending 
YUAHB  CA 310 ATO MUN 1040 NW-bound level 
KL 821  DC8 330 ETO HEZ 1113  Southbound descending 
OOSRD  CA 280 ETO DIK 1111  NW-bound level 
LH 121  B707 340 ETO SPA 1115  NW-bound level 
EL 453  B720 270 ETO CHA 1113  Northbound climbing 
OKNAF  TU104 310 ETO NUB 1119  SW-bound level 
OOSRD  CA 300 ETO SPA 1110  SE-bound level 
M 24139  C135 380 ETO SPA 1110  Eastbound level 
SCOTCHMAN-C  F86 300 ETO HAH 1130  NW-bound descending 
DC 339  2F84 310 ETO ZK 1112  NW-bound descending 
DINN 19  2F84 310 ETO ZK 1112  NW-bound descending 
DING TEST 63 F105 290 ETO SPA 1151  SW-bound climbing 
DEE 01  B57 390 ETO UIR 1130  Eastbound level 
10948  C130 300 HAH 1130  Local  level 
44477  T33 350 ETO RUD 1102 NE-Bound climbing 
OOSRC  CA 330 ETO SPA 1129  SE-bound level 
FOLIO 12  B66 320 ETO ZK 1053  Westbound climbing 
16525  T33 330 ATO RUD 1047 Westbound climbing 
CAF 628  T33 320 ATO RMS 1054 Westbound level 
PUDGE 39  3F105 320 ATO SPA IAF 1100 Holding  descending 
BATTY 35  4F105 330 ATO BIT IAF 1100 Holding  descending 
OFTEN 71  B66 320 ATO SCH 1100  Westbound level 
16648  T33 270 ATO RMS 1105 Eastbound level 
M 00373  C135 340 ATO GMH 1049 SE-bound level 
35060  T33 270 ATO HDL IAF 1054 Holding  descending 
DINN 17  2F105 300 ETO UIR 1132  Eastbound level 
35139  T33 290 ATO SPA 1121  Eastbound descending 
BASEBALL-M 2F86 400 ATO WBD 1130 Westbound level 
ECARI  CA 290 ATO CHA 1040  NE-bound climbing 
MS 782  CT 340 ATO CHA 1034  SE-bound level 
AI 106  B707 275 ATO CHA 1050  SE-bound level 
BASEBALL-L 2F86 400 ATO HAH 1050  NW-bound descending 
BASEBALL-V 2F86 410-140 ETO SEM 1135  NW-bound no oxygen 

 
Der Eintrag im Tagesbericht lautete: 

 
Time 1140 Team III 
BASEBALL-V, 2 F86, EDSP to EDNT, declared emergency on 242.1 MHz due to oxygen trouble while 
passing FL 300 descending from FL 410 to low altitude. Aircraft were turned over to Spangdahlem 
Approach on 243.0 MHz. Thereby at least 3 stations intended to aid Baseball-V and interfered with 
each other.  
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Time 1215 Team III 
Extremely heavy traffic in the North Sector. Military and civil aircraft from approximately 1000 to 1200 
hours. Work of A-Controller especially hampered by the outage of the Brussels tel. line.  
Baseball-V landed at 1206 at Pferdsfeld. 
(ETO = Estimated time over  / UIR = Upper flight information region boundary / ATO = Actual time over 
/ IAF = Initial approach fix) 

 
Fehlende AFTN Fernschreib-Flugpläne 

 
Die Arbeit der Flugdatenbearbeiter wurde oft genug durch das Fehlen von Flugplänen 
beeinträchtigt, die über das weltweite FS - Fernschreibnetz AFTN (Aeronautical Fixed 
Telecommunication Network) hätten vorliegen sollen, bevor die Flüge die Rhein UIR 
erreichten. Diese vor Abflug abgegebenen und über örtliche AFTN - Anschlüsse 
abgesandten Flugpläne waren an alle von einem Flug unterwegs betroffenen FS - Stellen 
adressiert. Aber sie kamen entweder gar nicht an, trafen zu spät ein oder waren falsch 
formatiert. Ein solches Beispiel ist der 28. Juni 1971. An diesem Tag hatte Rhein UAC 
gegen 2100 Uhr die Flugpläne der folgenden Flüge noch nicht erhalten. Die benötigten 
Flugdaten mussten von den benachbarten FS - Stellen per Telefon eingeholt werden. 
 

Flight   from  Flight   from  Flight  from 
DV 417 LEMG  BE 727 LHBP   GAYSI  LGAT 
BU 838 LEPA   DK 452 LICC  AI 121  LIRF 
BE 729 LYZA   NB 238 LICC  KV 910 GCLP 
KT 933 LCNC   KL 9306 LIPX  DF 641 GCRR 
AZ 420 LIRF   KL 5706 LIRN   KV 940 EFKB 
AO 3704 LEMD  DALAQ LEMG  MQ 613 LICJ 
TW 845 LIRF  NB 664 LIRA  JU 1012 LYZA 

 
Militärische Manöver und die NATO Übung SKY BLUE 

 
Trotz der formellen Zuständigkeit der Luftwaffe für OAT - Flüge mussten die LV - 
Einsatzflüge zu und von den Manövergebieten grosser NATO Übungen wie BIG LIFT, 
RENO ROULETTE oder COLD TURKEY als ONR - Flüge geführt werden, 
entweder wegen des immerwährenden Personalmangels der militärischen Kollegen oder 
der Unmöglichkeit diese Flüge von anderem Verkehrsfluss zu trennen. Manöver 
Informationen wurde den zivilen Controllern entweder gar nicht gegeben, und wenn, 
dann zu spät oder unvollständig. Das Manöver SKY BLUE in 1969, an dem 1800 Flüge 
teilnahmen, war keine Ausnahme. Grobe Information zu dieser Übung, wie seitens der 
Behörde intern bekannt gemacht, lautete wie folgt: 
 
the begin of the exercise will be announced one day before the exercise; 
only upon receipt of this announcement will a NOTAM be published for general distribution; 
content of the message will be NOTAM XXX NAVIGATION WARNING ALL FIR/UIRS AFFECTED. 
EXERCISE SKY BLUE IS TO COMMENCE AT __________ DTG; 
Rhein UAC will additionally receive exercise part II „Offensive Mission Program“ containing an 
overview of „climb-out information“, except for Erding, Neuburg and Söllingen (too late); 
take-off times will be adhered to with a + 2 minutes tolerance; 
departure messages will not be submitted due to the high number of 1800 mission flights; 
in the upper airspace FL 300 to FL 400 will be used en-route; 
air defence units shall not receive any information on the exercise details. 
 
 “Der Beginn der Übung wird einen Tag vorher bekanntgegben. Nur nach Erhalt 
 dieser  Mitteilung wird ein NfL / NOTAM allgemein verbreitet. Der Inhalt des 
 NOTAM XXX wird lauten: NAVIGATIONS WARNUNG - ALLE FIR / UIR 
 BETROFFEN - DIE ÜBUNG SKY BLUE BEGINNT AM/UM XXXX 
 XXXX  (TAG / ZEIT). Rhein UAC wird zusätzlich den Teil II “ OFFENSIVE 
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 MISSION PROGRAM” mit den Steigflug-Phasen, ausser Erding, Neuburg und 
 Söllingen, erhalten. Startzeiten werden mit + 2 Minuten Toleranz eingehalten. 
 Startmeldungen werden wegen der hohen Zahl der teilnehmenden 1800 Flüge 
 nicht gegegben werden. Im oberen Luftraum werden die FL 300 bis 400 
 benutzt. Die LV - Stellen dürfen keinerlei Information über die Übungs-Details 
 erhalten.” 
 
Die dann folgenden, angekündigten NfL / NOTAM hatten folgenden Inhalt 

 
 zczc rua 376 131436 
 jj eduznb edsznb edzznm edoqyo edukyo 
 13400 edggyo 
 z 1422 notam germany gen 6 
 ref notam N 58/69 
 during exercise sky blue june 25 through 27 non exercise military air traffic flying in the 
 exercise area is requested to be kept to an absolute minimum. 
 
 zczc rub 235 251003 
 dd eddzyu eddfyo eddfzi eddfza eddfpa eddfaf edduzu 
 250951 eddfyo 
 395 notam r 386 rhein uir 
 the following upper advisory route segments are closed wie until 25061830 and  
 26060530/1830 
 ub5 btn ful and dkb 
 ub6 btn ntm and tgo 
 ug1 btn ffm and alb 
 ur9 btn ful and alb 
 ur11 btn dkb and bay 
 rerouting as instructed by atc 
 

 
 zczc rua 376 131436 notam 58/69 
 1. Während der Übung SKY BLUE vom 25. bis 27. Juni wird gebeten, den nicht 
 teilnehmenden Flugverkehr im Übungsgebiet auf einem absoluten Minimum zu 
 halten. 
 
 zczc rub 235 251003 notam 395 
 2. Die folgenden Flugverkehrsberatungsstrecken im oberen Luftraum sind mit 
 sofortiger Wirkung bis 25. 6. 1830 Uhr und am 26. 6. von 0530 bis 1830 Uhr 
 gesperrt 
 - UB5 zwischen Fulda und Dinkelsbühl 
 - UB6 zwischen Nattenheim und Tango 
 - UG1 zwischen Frankfurt und Allersberg 
 - UR9 zwischen Fulda und Allersberg 
 - UR11 zwischen Dinkelsbühl und Bayreuth 
 Umleitungen erfolgen durch die Flugverkehrskontrolle 
 
Das Resultat dieser Planung führte zu folgenden Einträgen im Tagesbericht. 
 
Daily Report No. 91 25.6.69 Rhein UAC 
0640 DL  
0735 Eifel was notified that PIR Exit is closed due to SKY BLUE. BRU also closed,  
Ramstein Control notified. Time 0930 ufn. 
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Daily Report No. 92 25.6.69 Rhein UAC 
FU 1115 
Mission SKY BLUE was started with procedures correlating in no way with existing ATC procedures. 
Although this was known for 14 days almost no procedure had been prepared how to handle the 
traffic during the mission period in the rudimentary airspace structure remaining clear of the mission 
 
 area, nor was it possible to brief personnel properly and in time. So everything was left to last minute 
decisions and arrangements. 
1146 München does not accept traffic via DKB anymore.  
1148 Several round robin flights from different bases have been denied. 
 
 Tagesbericht Nr. 92 Rhein UAC / FU 1115 
 Mission SKY BLUE begann mit Verfahren, die sich in keiner Weise mit 
 bestehenden Verfahren der Flugverkehrskontrolle vereinbaren. Obwohl dies schon 
 14 Tage zuvor bekannt war, wurde weder ein Verfahren zur Handhabung des 
 Verkehrs während der Übung in dem übrigbleibenden kleinen Luftraum, der von 
 der Übung nicht beansprucht wurde erstellt, noch war es möglich das Personal 
 ordentlich und rechtzeitig zu unterrichten. Somit blieb alles den Entscheidungen 
 und Vereinbarungen in letzter Minute überlassen. 
 

Kommentar 
Niemand wurde jemals hierfür in der Zentralstelle der BFS oder dem Amt 
Flugsicherung der Bundeswehr für diese unverantwortliche Unterlassung und 
Handhabung der Manöverflüge oder bei der örtlichen FS-Regionalstelle, zu der Rhein 
UAC gehörte, zur Verantwortung  gezogen. Das war Verkehrsgefährdung in grossem 
Masse. Der Vorfall verdeutlichte lediglich die Inkompetenz, fachliche Unfähigkeit und 
Ignoranz der gesamten Luftverkehrs-Verwaltung im Lande. 
 

BFS AIRPROX Liste 1963 - 1973 + ANSA AIRPROX Liste 1972 
 
Anhang A 14/1 ist die offizielle Liste der BFS über die in 1973 gemeldeten AIRPROX 
Fälle und enthält die Vergleichszahlen für 1963 und 1973. Die meisten dieser 
sogenannten A-Meldungen, Fälle in denen praktisch keine Chance bestand einer 
Kollision auszuweichen, wurden für 1963, 1972 und 1973 bekannt gemacht. Die Zahl 
dieser Fälle war erschreckend hoch, fast gleich der über die B-Meldungen, in denen ein 
Ausweichmanöver geflogen und eine Kollision vermieden werden konnte. 
 

 
Abb 14-4 / © Airscoop 

Abgesehen hiervon, gab es mit Rhein Control noch irgendwelche andere Schwierigkeiten? 
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Die Zahlen für die Kategorien A und B betrugen in 1971 64 für A, 201 für B und 142 für 
weitere andere Fälle. Für 1972 lauteten diese Zahlen 132 für A, 125 für B und 85 weitere 
andere. Für 1973 wurden 114 zu A und 140 zu B gemeldet, sowie 109 anderen. Die 
Gesamtzahlen für 1971 waren 407, für 1972 342 und für 1973 363.  Es ist im nachhinein 
kaum glaubhaft, dass unter diesen katastrophalen Umständen über die vielen Jahre 
keine Kollision mit einem Verkehrsflugzeug stattfand. Eine andere, interne, Liste, die 
vom “ATC Safety Committee” der ANSE - Gruppe zusammengestellt wurde, zeigte 
allein für das Jahr 1972 bis zum Monat August 88 AIRPROX Fälle, die von den 
Controllern berichtet worden waren. Dieses Flugsicherheits-Komitee wurde 1972 in den 
Verband Deutscher Flugleiter integriert, der es 1973 wortlos auflöste. 
 

Vorfälle des Flugverkehrs zwischen 1959 und 1975 
 
Die folgende Übersicht enthält eine kleine Auswahl von solchen Vorkommnissen 
(Occurrences), an denen der Autor selbst beteiligt oder betroffen war, die zur Kategorie 
der Zwischenfälle (Incidents) oder Unfällen (Accidents) gehören und entweder auf die 
Systemschwächen der Zentrale, Unzulänglichkeiten der technischen Auslegung oder auf 
das zu hohe Verkehrsaufkommen zurückzuführen waren. Fehlverhalten von Piloten 
waren eine weitere Ursache. Die geringste Zahl der Zwischenfälle entfiel auf externe 
Einflüsse, wie Streik von Nachbarzentralen, Luftraumblockaden (z.B. Kriegsrecht 
Frankreich) oder Fugzeugentführung (PLO) und ähnliche Einwirkungen. 
 
Jahr Fall    Lfz-Typen Vorfall / Zwischenfall/Unfall 

 
1959 BOAC SP712 + PAA 723  CT4 + B707 near miss RUD, Distanz 450 m hor 

1959 GAF MILKBAR BLUE   2 F84   Unfall GRF into CSSR Absturz 

1961 CSA OKOAD    IL18  Unfall Abschuss 

1961 GOLDSTAR-14   T33  Hypoxia, saved 

1961 GAF HAWKEYE 53  F104G  Unfall Absturz (243.0) 

1962 5 ziv. + 4 mil. Flüge, 1305Z   2 CA 2 707 1 CT   Verkehrsballung über SPA in IMC FL265 

1962 BASEBALL VICTOR     F-84  Verkehrsüberlastung 

1962 INDIGO ORANGE    2-F-84  Verkehrsüberlastung 

1962 INDIGO PURPLE   2-F84  Verkehrsüberlastung 

1962 CSA OKLDC +  OOSRB  TU104 + SE210 near miss über  DIK 

1963 CAF + USAFE      2  T33      RMS WBD Unfall Kollision 

1963 BURMA 11 Tanker to KWRI KC97    over NAT Div. EDPK wrong refuelling 

1963 LH730 + SK955   B707 + DC8 Nearmiss over Stuttghart SGT 

1964 20. BA203 + PIA702  CT4 + B707 Nearmiss over Nattenheim NTM 

1964 USAFE 24448    T39   Abschuss in  DDR 

1964 USAFE     B66  Abschuss über DDR 

1965 BA262 + SR720   VC10 + CA Nearmiss over Stuttgart 

1965 ? USA AIR FORCE 1   VC137  Conflict über TRA / President Kennedy 

1967 DLH LH-250 + US 24476  B727 + T39 Near Miss  

1967 STOPCLOCK-E + PINBOY 115 2F104 + F104 Nearmiss Germinghausen GMH 

1967 ALMA57 + DABAF  2F104 + CA Nearmiss Trier, vicinity BIT 

1968 Sabena OOSJD   B707  Einflug in DDR 

1969 USAF + GAF Refuel KC135 C141 + F104 Near Miss über FFM FL 260 nachts 
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1969 CONDOR + SAS xxx  B727 + DC8 Near Miss über NKR mit 8-10 m hor  

1969 USAFE STIRRUP 15  EC135  LFZ Notfall 

1970 USAFE RIPE 82   F4 + B747 Near Miss SPA/NTM ca. 10 m ver, nachts 

1970 BA 1171    VC10 + 2 Mil. Near Miss FL350 NTM LNO to EGLL 

1970 LTU Flight   L1011+F4-F104 Nearmiss  TGO mit 4-F104 abv. 260 

1970 TWA740 / PAA 93 PLO  B707 + B747 Entführungen durch PLO 

1970 RAISE 27   EC 135  Notfall nachts, Eifel, FFM 

1970 NB 348 + 5 Mil Lfz  CA F4 4-F104 über FUL nachts Nearmiss 

1971 OOSRE + TESTER 18  CA + Mil. Nearmiss 

1971 KIWI 86 + SR 792   T33 + DC9 Gebiet TGO Nearmiss 

1971 IAF 6726 + BE 720  F104 + Trident Nearmiss 

1971 OOSJC + SR860   707 + DC8 F300 Climb F330 Nearmiss  300 m ver 

1973 19. DLH + USAFE    F4 + B737 FFM City DERD Test Flug, 150 m ver 

 

LEGENDE 
 
BA = BOAC = jetzt British Airways   BE = BEA = British European Airways (merged) 
CAF = Canadian Air Force    CSA = Czechoslovenska Aero Transport 
GAF= German Air Force    IAF = Italian Air Force 
LH = DLH = Deutsche Lufthansa   LTU = Luft Transport Union 
NB = Sterling Airways     PAA = Pan American Airways (aufgelöst) 
PIA = Pakistan International Airlines   SK = SAS = Scandinavian Airlines 
SR = SWR = Swissair (Heute Swiss)   TWA = Trans World Airlines (aufgelöst) 
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ANHÄNGE 
 

Attachment A14/1 
 

 
Attachment A14/1  -  BFS Near Miss Reports 1963 - 1973 
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Attachment A 14/2 
 

 
Figure A14/2 Page 1  -  Airmiss Report OOSRB and OKLDC of 1962 
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Figure A14/2 Page 2  -  Airmiss Report OOSRB and OKLDC of 1962 
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Kontrollstreifen OKLDC + OOSRB 

 
 

 
Figure A14/2 Page 3  -  Airmiss Report OOSRB and OKLDC of 1962 
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Attachment A 14/3 
 
 

 
Figure A14/3 Page 1  -  NATO CEAC on Civil/Military ATS Systems Europe 1970 
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Figure A14/3 Page 2  -  NATO CEAC on Civil/Military ATS Systems Europe 1970 
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Figure A14/3 Page 3  -  NATO CEAC on Civil/Military ATS Systems Europe 1970 
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Figure A14/3 Page 4  -  NATO CEAC on Civil/Military ATS Systems Europe 1970 
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Figure A14/3 Page 5  -  NATO CEAC on Civil/Military ATS Systems Europe 1970 
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Figure A14/3 Page 6  -  NATO CEAC on Civil/Military ATS Systems Europe 1970 
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Attachment A 14/4 
 

 
Attachment A14/4 Page 1  -  Military Flights escaping the ATS System 
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Attachment A14/4 Page 2  -  Military Flights escaping the ATS System 
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Attachment A14/4 Page 3  -  Military Flights escaping the ATS System 
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Attachment A 14/5 
 

 
Attachment A 14/5 Page 1  -  The Hawkeye 53 Accident 
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Attachment A 14/5 Page 2  -  The Hawkeye 53 Accident 
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Attachment A 14/5 Page 3  -  The Hawkeye 53 Accident 
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Attachment A 14/5 Page 4  -  The Hawkeye 53 Accident 
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Attachment A 14/5 Page 5  -  The Hawkeye 53 Accident 
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Attachment A 14/5 Page 6  -  The Hawkeye 53 Accident 

 
 
 
 
 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL 
____________________________________________________________________________ 

 

 686 

 
 
 
 
 
 
 

 
Attachment A 14/5 Page 6  -  The Hawkeye 53 Accident 
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Attachment A 14/5 Page 7  -  The Hawkeye 53 Accident 
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Attachment A 14/5 Page 8  -  The Hawkeye 53 Accident 
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Attachment A 14/5 Page 9  -  The Hawkeye 53 Accident 

 
 
 
 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL 
____________________________________________________________________________ 

 

 690 

 
 
 
 
 

Attachment A 14/6 
 

Operational Hazard Reports & BFS Airmiss Report Forms 
 
 
 

 
Attachment A 14/6.1 – Operational Hazard Reports 

 
 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL 
____________________________________________________________________________ 

 

 691 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

Attachment A 14/6.2 – Operational Hazard Reports 
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Attachment A 14/6.3 – Operational Hazard Reports 
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Attachment A 14/6.4 – Operational Hazard Reports 
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Attachment 6/7 
 
 
 

 
 

Attachment 6/7  -  Airmiss Report (OHR) of PAA 723 of January - 1960 
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Attachment 6/8 
 
 

 
 

Attachment 6/8  -  Airmiss Report of BOAC 712 of January 1960 
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Kapitel 15 
 

RHEIN CONTROL’S INFRASTRUKTUR AUF DEM ERBESKOPF 
 
 

Um die Gegebenheiten und daraus resultierenden Arbeitsbedingungen bei „Rhein 
Control“ auf dem Erbeskopf verstehen und beurteilen zu können, ist für den Leser die 
Beschreibung der infrastrukturellen Bedingungen und Einrichtungen sicherlich von 
Interesse. Ohne diese, da nun nicht mehr bestehend, ist es kaum möglich, sich ein 
plausibles Bild über die damaligen Zustände, d.h. bis zur Verlegung der Zentrale im 
Jahre 1968 nach Frankfurt, zu machen. Daher folgt hier eine Beschreibung relevanter 
Fakten, die den Ablauf des Betriebs tagtäglich bestimmten. 
 

Geografische Lage und Nutzung ab 1945 

Der „Erbeskopf“ im Hunsrück-Mittelgebirge ist mit 816 m die höchste Erhebung 
Deutschlands westlich des Rheins, im Bundesland Rheinland-Pfalz gelegen und ist 17 km 
vom Städtchen Birkenfeld an der Nahe entfernt. Seine unbewaldete Bergkuppe umfasst 
ein freies, mit etwa 3000 qm relativ grosses Gelände. Es war mit Stacheldraht umzäunt 
und sonst gänzlich vom „Hochwald“ umgeben.  
 

 
Abb. 15-2 + 3 / Erbeskopf mit Kaiser Wilhelm Turm 

 
Hier oben stand ein 1911 aus Steinen errichteter 24 m hoher „Kaiser-Wilhelm-Turm“ mit 
einer Aussichtsplattform, errichtet von dem damaligen „Verein für Mosel, Hochwald und 
Hunsrück“ (heute „Hunsrückverein“). Im August 1939 wurde das Gelände für 
militärische Zwecke abgesperrt, um Richtfunkanlagen und eine Wetterstation auf dem 
dazu erhöhten Turm zu betreiben. 
 

Nutzung durch die US - Luftwaffe (USAFE) 

Im März 1945 besetzten dann US Truppen den Erbeskopf. 1948 begann die US-
Luftwaffe in der Stadt Birkenfeld-Nahe die „Birkenfeld Air Base“ zu errichten, um von 
dort aus eine Luftverteidigungs-Anlage auf dem Erbeskopf durch die „602nd AC&W“ 
Einheit zu betreiben. 
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Abb. 15-4 + 5 / Birkenfeld Air Base mit Eingang 

 
Zwischen 1948 und 1952 liessen die Amerikaner dazu am nördlichen Rand der 
Bergkuppe ein halb unterirdisches Hauptgebäude mit einem kleinen und einem großem 
Betriebsraum sowie Technik- und Büroräumen (meist ohne Fenster) nebst 
Nebengebäuden errichten.  
 
Auf dem Erbeskopf selbst waren keinerlei Unterkünfte oder andere Versorgungsein-
richtungen geschaffen worden, sondern lediglich  technische Einrichtungen. Der einzige 
Zugang über die schmale Straße durch den Wald war von da ab durch eine Wache 
gesichert und das gesamte Gelände mit Stacheldraht umzäunt.  

 
 

 
Abb. 15-6 + 7 / Betriebsgebäude und Lageplan 

 
Seit 1954 bestand hier eine rein US militärische Luftverteidigungs- und später 
Flugsicherungs-Peilzentrale mit dem Funkrufzeichen „CORNBEEF“. Zwischen 1954 
und 1957 entwickelte sich daraus die US-militärische Flugsicherungszentrale für den 
oberen Luftraum Süddeutschlands mit dem Funkrufzeichen „Rhein Control“. Ab Mitte 
1957 wurde sie in gemeinsamer personeller Besetzung durch Flugverkehrsleiter der 
USAFE, der Bundeswehr und Zivilisten der Bundesanstalt für Flugsicherung“ betrieben. 
 

Radar und andere technische Einrichtungen 

Anfang der 60’er Jahre wurden nur einige Meter vor dem Betriebsgebäude von der US-
Luftwaffe Versuche mit weit reichenden militärischen Radaranlagen für Flugsicherungs-
zwecke durchgeführt. Zeitweise standen dort bis zu drei Anlagen gleichzeitig. 
 
Die US-Luftwaffe hatte geplant, auch die beiden Radar-Anflugkontrollstellen 
Spangdahlem und Sembach (RAPCON) mit Rhein Control auf dem Erbeskopf 
zusammenzulegen. Das dafür wenig geeignete Bodenprofil der Bergkuppe resultierte in 
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Abb. 15-8 + 9 / Radaranlagen auf dem Erbeskopf 

 
Radarüberdeckungs-Lücken. Dieses Vorhaben wurde dann wegen der ungenügenden 
Überdeckung in niedrigen Flughöhen aufgegeben. Erst die endgültige Aufstellung der 
Antenne auf dem Dach des Betriebsgebäudes brachte schließlich die für Rhein Control 
gewünschte Leistung (230 NM Reichweite bis 65.000 Fuss Höhe).  
 
Über mögliche gesundheitliche Schädigungen beim Personal, die die gigantische 
Abstrahlung der GPS-4 Anlage von 2,3 MW direkt vor der Haustür verursachen konnte, 
machte man sich damals noch keine Gedanken.  
 

 
Abb. 15-10, 11 + 12 / Die GPS-4 Radaranlage 

 
Es war dies 1964 die erste, der von der BFS betriebenen Bezirkskontrollzentralen mit 
Sekundärradar (SIF, Modi 1, 2 und 3 mit 64 Codes), mit Analog-Radardaten-
Darstellungsgeräten vom Typ UPA-35; sowie später dann mit horizontaler 
Hellsichtanzeige (RBDE-5 von Firma Raytheon mit einer Cossor „Scan Converter“ 
Röhre). Später kamen versuchsweise per Schmalbandübertragung noch die Daten der 
Radaranlage Kaufbeuren im Allgäu hinzu, was sich allerdings nicht bewährte.  Dieses von 
der USAFE aus alten Beständen zur Verfügung gestellte Weitbereichs-Radar war bis 
April 1968 tagtäglich im Einsatz. Allerdings war es bis zu diesem Zeitpunkt niemals 
offiziell technisch abgenommen oder für die zivile und militärische Flugverkehrskontrolle 
betrieblich zugelassen worden. 
 

Die Funkeinrichtungen 

In unmittelbarer Nachbarschaft zum Hauptgebäude befanden sich in kleineren Gebäuden 
die Sende- und Empfangsanlagen. Sie waren umgeben von zahlreichen Gittermasten mit 
den Antennen für die VHF und UHF Frequenzen der Flugsicherung sowie Mikrowellen- 
und Microscatter-Antennen für die rund 60 Boden-Boden Verbindungen zu militärischen 
LV- und FS-Stellen im In- und Ausland. 
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Abb. 15-13 + 14 / Die VHF und UHF - Sende- und Empfangsantenne 

 
Stromversorgung 

In einem kleinen Bau neben dem Betriebsgebäude befand sich die Notstromanlage. Bei 
niedrigen Temperaturen waren ihre Dieselmotoren durch meterhohen Schnee im 
Gebäude vielfach so unterkühlt, dass sie oft nicht starteten und somit der Gesamtanlage 
für viele Stunden auch kein Notstrom zur Verfügung stand. Die zusätzlich im Freien 
aufgestellten Diesel-Aggregate zu starten war Aufgabe des Betriebspersonals, was im 
Winter während Schneestürmen nicht ungefährlich war, denn Schutzkleidung wurde 
nicht geliefert. Die Hochspannungsnetz-Stromversorgung- und Kommunikations-
verbindungen bestanden hauptsächlich aus Freileitungen durch den umgebenden dichten 
Wald hindurch. Das führte bei umgestürzten Bäumen, abgebrochenen Ästen und hohen 
Schneelasten vielfach zu Ausfällen. Ein kleines Gebäude mit einem Feuerwehrwagen und 
eine Holzbaracke für einen recht eingeschränkten Kantinenbetrieb vervollständigten die 
Gebäude-Palette. 
 

Betriebliche Probleme und Wartungs-Einrichtungen 

Anfangs erfolgte der Betrieb in dem zuvor genutzten relativ kleinen Betriebsraum. Die 
Arbeitskonsolen waren provisorisch aus Holz gefertigt. Die Sprechfunk-Anlagen in den 
Arbeitskonsolen waren oft aus militärischen Flugzeugen der USAFE  ausgebaute mobile 
Funkgeräte. Drei Arbeits-Sektoren waren eingerichtet, ein Nord-Sektor, ein Süd-Sektor 
und der FIS – Sektor mit jeweils zwei Arbeitsplätzen für die C- und A-Lotsen (Controller 
und Koordinator), zusätzlich zu den Arbeitspositionen des Wachleiters, der 
Flugdatenbearbeiter (Gehilfen) und dem Fernschreib- und Wettermeldungs-Assistenten. 

 
Abb. 15-15, 16 + 17 / Der erste Betriebsraum 1957 - 1960 
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Abb. 15-18 / Arbeitsplatz  A2 links, C Mitte, FDA rechts 

 

Es gab anfangs im ganzen Betriebs-Raum nur eine einzige Hauptuhr vom US Navy 
Signal Korps, die vom Kontrollpersonal per Hand aufgezogen wurde. Auch das Wechseln 
der Tonbänder für die Dokumentation des Sprechfunkverkehrs und der 
Telefongespräche oblag bis 1960 dem Personal während des Schichtdienstes.  
 

 
Abb. 15-19, 20 + 21 / Der neue Betriebsraum 1960 - 1968 

 
1960 konnte dann in den grösseren und besser ausgestatteten fast 500 qm grossen 
Betriebsraum mit Siemens-Arbeitstischen umgezogen werden in dem drei Sektoren mit 
insgesamt 12 Arbeitsplätzen eingerichtet waren. 
 

Gebäude und Geräte - Wartung 

Die Wartung des Gebäudes und der gesamten Technik (Radar, Funkanlagen, Telefon-
verbindungen, Stromversorgung, Beleuchtung, Heizung, Lüftung) wurden anfangs voll 
von der USAFE wahrgenommen.  
 
Nachdem sich die USAFE Mitte der 60’er Jahre dann grösstenteils von ihren logistischen 
Aufgaben für Rhein Control zurückgezogen hatte, entstand ein immer grösser werdendes 
Zuständigkeits-Vakuum, in dem jede Wartung der Infrastruktur durch die dann 
zuständigen nationalen Behörden grob vernachlässigt wurde. Insbesondere das 
Hauptgebäude zeigte erhebliche Verfallsspuren und auch der Betriebsraum entsprach 
keinem gängigem Standard mehr. 
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Abb. 15-22, 23 + 24 / Abgang und Korridor, Rückseite Betriebsgebäude 

 

 
Abb. 15-25, 26 + 27 / Aufenthaltsraum und Treppe in den Betriebsraum 

 
Die Wartung der Radaranlage ist schliesslich an Firma ELEKLUFT vergeben worden 
und die der Kommunikations-Anlagen teilweise an Firma SIEMENS, in den letzten 
Jahren dann unterstützt durch BFS-Techniker. Die Wartung der Mikrowellen-
Verbindung verblieb allerdings bis April 1968 bei der USAFE. Die Relais-Station 
CARMEL RADIO auf dem benachbarten Ruppelstein blieb bis 1968 in Betrieb. Mehrere 
Berichte der Dienststellenleitung an die BFS Zentrale und eine von dort veranlasste 
Betriebsüberprüfung im Jahre 1966 dokumentierten die untragbar gewordenen 
Zustände. Es war mehr als deutlich und dringlich geworden, diese Anlage auf dem 
Erbeskopf zu schließen. 

Missstände 

Um nur einige Beispiele aufzuführen: Bei bestimmten Wetterlagen gelangten die Abgase 
der Dieselheizung von außen in die Belüftungsanlage  und wurden bis in den 
Betriebsraum gesogen. Das Resultat war mit Dieselabgas geschwängerte Luft, 
angereichert mit Monoxyd, mit dementsprechenden Auswirkungen auf das Personal. Als 
Provisorium baute man in den Kamin einen Ventilator ein, der die Abgase hoch genug in 
die Luft treiben sollte; was aber nur kurzfristige Besserung brachte. Die USAFE-
Fliegerärzte nahmen vom Betriebspersonal Blutproben und verlangten Abhilfe. In 
Birkenfeld gab es bis 1966 keine zivilen Fliegerärzte. Das Personal musste also zu den 
regelmässigen Nachprüfungen jeweils nach Frankfurt/Main fahren. 
 
Das Dach war inzwischen so undicht geworden, dass der Dienststellenleiter eine 
Blechbüchse auf seinem Schreibtisch aufgestellt hatte, in die das durchdringende 
Regenwasser tropfte. Regen lief aus dem undichten Dach auf verschiedene darunter 
stehende ATC Funk- und Telefon- Arbeitsplatzkonsolen, sowie in die Kabelgräben und 
verursachte Kurzschlüsse. Nachdem Teile der Zwischendecke im Betriebsraum 
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abgestürzt waren und das Dach selbst so undicht geworden war, dass man einige 
Arbeitsplätze mit Plastikplanen abdecken musste, war eine Dachreparatur unvermeidbar 
geworden. Vom 25. bis 28.11.1966 wurde daher der gesamte Betrieb vorübergehend zum 
Flughafen Frankfurt verlegt., was mit erheblichem technischen Aufwand (z.B. 
Umschalten aller 60 Telefonverbindungen) verbunden war. Die tägliche Versorgung mit 
warmen Mahlzeiten erfolgte anfangs noch durch USAFE von der Air Base in Birkenfeld 
aus. 

 

 
Abb. 15-28, 29 + 30 / Das Ende der Kantine 

 
 In der Nacht vom 26.9.66 brannte das kleine Kantinengebäude völlig ab. Die Feuerwehr 
musste zum Löschen aus dem ca. 8 km entfernten Ort Thalfang gerufen werden. Als 
Ursache erwies sich wohl ein Kurzschluss im defekten Sicherungskasten. Für die Bw 
Soldaten ist dann schnell wieder eine neue Kantinenbaracke errichtet worden, allerdings 
ohne den üblichen Kantinenbetrieb für das zivile Personal, das sich über die restlichen 
Jahre während des Dienstes selbst versorgen musste. Eins von vielen diesbezüglichen 
Fernschreiben der Dienststelle an die Zentrale der BFS vom 21.11.1966 sprach eine 
deutliche Sprache und wies nicht zum ersten Mal auf die bestehenden Mängel und 
Probleme hin. EUROOCNTROL kam seinen logistischen Verpflichtungen nicht nach 
und der Zustand der anfälligen, überholten Technik verschlechterte sich bis zum Umzug 
nach Frankfurt dramatisch. 
 
Noch schwerwiegender waren Verunreinigungen durch Ungeziefer. Vor allem im Winter 
drangen Mäuse und auch Ratten von außen durch offene Kabelgräben im Fussboden des 
Betriebsraums bis in alle Räume des zudem von Kakerlaken völlig befallenen Gebäudes 
ein. Das Personal musste mitgebrachte Pausenbrote hochstellen, weil die Tiere sich den 
Weg sogar bis in die Aktentaschen bahnten. Der persönliche Rekord eines Lotsen zählte 
12 von ihm in einer Nachtschicht erschlagene Mäuse. Schließlich wurde ein Kammerjäger 
bestellt, um die unzähligen Kakerlaken zu vernichten.  
 
Das überall verstreute Gift verursachte jedoch eine starke Allergie beim einzigen Putzer, 
die schließlich zu seiner dauernden Arbeitsunfähigkeit führte. Erst danach erfolgte eine 
Begasung des Gebäudes, um alles Ungeziefer zu vernichten. Das hatte aber nur kurzzeitig 
Erfolg, da der Flugsicherungs-Betrieb im grossen Betriebsraum davon ausgenommen 
worden war. Die Kakerlaken kamen also wieder. Die folgenden Bilder zeigen den absolut 
unzulänglichen und verschmutzten Zustand der Sanitäreinrichtungen (keine Handtücher 
und oft nicht einmal Toilettenpapier). Es gab für das gesamte auf dem Erbeskopf tätige 
zivile und militärische Personal lediglich diese zwei Toiletten. 
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Abb. 15-31, 32 + 33 /  Die sanitären Einrichtungen für 150 Personen 
 
Unterstellplätze für die Automobile der dort Beschäftigten waren nicht vorhanden, was 
im Winter nach den Nachtschichten sportliches Automobil-Ausschaufeln zur Folge hatte. 

. 

 
Abb. 15-34, 35 + 36 / Das GPS-4 Radar im Winter 

 
Auf dem gesamten Gelände war die US-Militärpolizei zuständig, was hin und wieder zu 
unangenehmen Auseinandersetzungen mit den dort arbeitenden Zivilisten führte, weil die 
Polizisten über den Status der zivilen Lotsen nicht aufgeklärt waren. 
 

Der Wetter - Einfluss 

Die Winterbedingungen, insbesondere aber der viele Schnee, stellten ein eigenes Problem 
dar. Die Temperatur lag häufig weit unter dem Nullpunkt und sank bis auf -32°. Der 
Erbeskopf war vielfach in tief hängende Wolken gehüllt, deren Feuchte sich als Rauhreif 
und Eis niederschlug. Bei Windgeschwindigkeiten über 160 kmh musste die Radaranlage 
stillgelegt werden. 

 

  
Abb. 15-37, 38 + 39 / Die Funkantennen 

 
Die Beförderung des Betriebspersonals im täglichen 24-Stunden-Schichtdienst vom 17 
km entfernten Birkenfeld zum Erbeskopf erfolgte per USAFE Autobus und später mit 
der Bw. Die asphaltierte schmale Zufahrtsstraße war oft vereist und mit Schnee bedeckt. 
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Es gab keinen normalen Winterdienst. So kam es hin und wieder vor, dass die Ablösung 
der Nachtschicht nicht rechtzeitig den Erbeskopf erreichte, weil Schnee-Verwehungen 
den Fahrzeugen ein Durchkommen unmöglich machten und man erst den Schneepflug 
aus Birkenfeld herbeirufen musste, was auf 17 km zu räumender Strasse oft ein bis zwei 
Stunden dauerte. 
 

 
Abb. 15-40, 41 + 42 / Zufahrtsstrasse im Winter 

 

An Winter-Wochenenden kamen viele Skitouristen in das Gebiet um den Erbeskopf und 
parkten trotz Verbotschildern die Zufahrtsstraße oft so zu, dass der Bus mit dem Personal 
zur Ablösung der diensttuenden Schicht nicht durchkam. Schließlich begleitete die Polizei 
der Bundeswehr mit Blaulicht und Sirene den Bus.  
 
Aber hin und wieder ging es doch so weit, dass alle aussteigen mussten, um blockierende 
Fahrzeuge zur Seite zu schieben, eine Fahrspur zu schaffen oder den Weg im Schnee und 
im Anzug zu Fuss zum Gipfel fortzusetzen; bewaffnet mit Kopfhörer, Kugelschreiber und 
Pausenbrot. Natürlich gab es auch manchen Schaden an Privatfahrzeugen des Personals, 
die auf vereister, spiegelglatter Straße mit Bäumen kollidiert waren - Schäden, die ihnen 
niemand ersetzte.  
 
Das Gewicht der Vereisungen an den Sende- und Empfangsantennen führte sogar zum 
Bruch der freistehenden Radarantenne;  So arbeitete die Dienststelle nahezu zwölf 
Monate lang ohne Radar, bis von Berlin-Tempelhof kommend eine Ersatzantenne 
montiert werden konnte. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Abb. 15-43 /  Der im Eis zerbrochene Radar-Reflektor 

 
Mit Hilfe eines von der US Luftwaffen-Basis Hahn ausgeliehenen Enteisungsgerätes 
(genannt: „Cherrypicker“) wurde dann die Antenne vorsorglich mit einem 
Gefrierschutzmittel besprüht, um die Funktion der Anlage zu sichern. Nur, wenn der 
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Wintersportverein auf der anderen Seite des Erbeskopf seinen Skilift in Betrieb nahm, 
blieb hin und wieder die Radar-Anlage wegen des Stromverlustes stehen. 
 

  
Abb. 15-44, 45 + 46 / GPS-4 Enteisung 

 
Die Verlegung nach Frankfurt/Main 

Die Arbeitsbedingungen der Fluglotsen gestalteten sich immer unerträglicher. Sie waren 
in keiner Weise mit den Bedingungen ihrer Kollegen in den relativ komfortablen 
Betriebsräumen und Anlagen der BFS auf den deutschen Flughäfen und deren 
Infrastruktur vergleichbar. Die ab Herbst 1960 von der US-Luftwaffe und der BFS 
gemeinsam betriebene Flugsicherungsstelle Rhein Control ist dann im April 1968, 
weiterhin durch Flugsicherungs-Personal der Bundeswehr unterstützt, komplett auf den 
Frankfurter Flughafen verlegt worden.  
 
Dort setzte RHEIN CONTROL dann ab April den Betrieb in einem wesentlich kleineren 
ehemaligen Technik-Raum neben Frankfurt ACC fort. Dieser, ein halbes Jahr lang 
vorbereitete Umzug ohne Betriebsunterbrechung, dauerte drei Tage und verlief ohne 
Pannen. 1972 konnte in den größeren ehemaligen Betriebsraum von Frankfurt ACC 
umgezogen werden. Fast 150 Personen, BFS und Bundeswehr Personal einschliesslich 
ihrer Familien, zogen nach Frankfurt/Main und in dessen Umgebung um. Ihre in der 
Birkenfelder Gegend zum Teil gerade neugebauten Häuser mussten verkauft werden, 
somit wurde auch privat ein Neubeginn im Raum Frankfurt erforderlich; ein Verlust, der 
sich z.T. bei dem dann folgenden zweiten Umzug von Frankfurt nach Karlsruhe 1977 
wiederholte. 

Was blieb zurück ? 

Der Kaiser Wilhelm-Turm war in der Zwischenzeit nahezu verfallen und ist im August 
1961 durch Sprengung gänzlich entfernt worden. Er machte Platz für die auf diesem 
Gelände von der NATO errichteten drei Luftverteidigungs - Radarantennen (Radoms). 
 
Die alten Betriebsgebäude und sonstigen Anlagen wurden in den 70’er Jahren abgebaut, 
nachdem CARMEL RADIO noch für einige Jahre vom Ruppelstein auf den Erbeskopf 
umgezogen war. 
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Abb. 15-47 + 48 / Die Überrest in 1968  

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Abb. 15-49 / SOC-3 Börfink Radartürme 

 
Einige Jahre später verschob man an einer Seite den Sperrzaun ein wenig nach innen und 
errichtete außen einen 12 m hohen hölzernen Aussichtsturm für den Tourismus. Seit 
2004, nach Entfernung eines Teils der Stacheldraht-Umzäunung, ist der größte Teil des 
Gipfels wieder frei zugänglich. Inzwischen war auch das ehemalige Rhein Control 
Betriebs- und seine Nebengebäude dem Erdboden gleich gemacht worden, so dass heute 
davon nichts mehr zu sehen ist, dass von hier aus 20 Jahre lang der gesamte zivile und 
militärische Flugverkehr über Süddeutschland im oberen Luftraum über 6100 m Höhe 
geleitet wurde. 
 

* * * 
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Kapitel 16 
 

BERUFSKARRIERE & FÜRSORGEPFLICHT 
 

Die allgemeinen Umstände 
 

Das zivile FS - Personal, das in Birkenfeld eintraf begann umgehend zu empfinden, 
illegalerweise zur Leistung von ATS - Diensten unter fremden militärischen Regeln 
ausserhalb deutscher Rechtsprechung zur Leitung hauptsächlich militärischer Flüge 
abgestellt, abgeordnet, versetzt worden zu sein. Meist wurde es dorthin versetzt, ohne 
jemals um Zustimmung gebeten worden zu sein. Die Dienststelle war anfangs die 619. 
TCS LV - Einheit der US - Luftwaffe und 1959 das 7424th Support Squadron. Der 
Arbeitsort war “Rhein Control”, eine US - Luftwaffen FS-Zentrale auf dem 
naheliegenden Erbeskopf. 
 
Diese Situation bestand unverändert und ungeklärt für die BFS - Angehörigen bis 1964. 
Rhein UAC wurde eine eigene FS - Stelle, von der Deutschen Luftwaffe personell 
unterstützt. Die Unterbringung in US - Militär Unterkünften auf der US - Air Base, die 
Integration in die militärischen Arbeitsteams und die Einstufung in äquivalenten US - 
Militär-Offiziersrang sowie die logistische Versorgung verstärkten dieses “Gefühl”. Man 
unterlag nun den Anweisungen der USAFE Vorgesetzten da man Teil von deren Einheit 
geworden war. Aber völlig offen blieb die Haftungsfrage. 
 
Man war plötzlich Teil des US - Militäralltags, hatte seine Auslagen in US - Dollar zu 
bezahlen und war berechtigt, alle militärischen Einrichtungen, einschliesslich PX, Post 
Office, Offiziers Club und alle Freizeiteinrichtungen zu benutzen. Da man sein Gehalt 
weiterhin in Deutscher Mark bekam, brauchte man eine Genehmigung der Landesbank 
zum Kauf von USD bei den Banken. Die dienstlichen Anweisungen wurden durch die 
Vorgesetzten der US - Luftwaffe erteilt. Eine der ersten Amtshandlungen war die 
Erteilung von Freigaben zu Verschlusssachen, BRD “Geheim” sowie NATO und USA 
“Secret”. 
 
Das gesamte Arrangement basierte auf dem Ergebnis von 1956’er Verhandlungen 
zwischen der US - Luftwaffe, der BFS und der Deutschen Luftwaffe und wurde 1959 in 
dem Staatsvertrag zwischen den USA und der BRD festgeschrieben. Der Vertrag lief erst 
im Frühjahr 1968 aus. Er stellte eine rechtlich komplizierte Struktur zwischen diesen drei 
Parteien dar. Obwohl das Betriebspersonal dieser drei Parteien unter dem Kommando der 
USAFE gleichberechtigten Status von Juni 1957 bis September 1960 genoss, änderte sich 
das nun abrupt, als die BFS die Zuständigkeit über den FS - Betrieb übernahm und 
USAFE all sein Personal abzog. 
 
Nun lag alle Verantwortung über den zivilen und militärischen Verkehr bei der BFS, so 
wie per Gesetz vorgegeben und wie von BVM und BMVg 1959 bestätigt. Das Personal 
unterstand weiterhin dem Leiter der USAFE - Zentrale, Major Manussier,  und seinem 
“Chief Controller” Lt. G. P. Cox. In sozialen Angelegenheiten, Fragen zu Lohntarifen, 
Beförderungen, Disziplinarfällen, Weiterbildungskursen, Urlaubsfragen, und dergleichen 
war nun der Vertreter des BFS Personalkontingents der Ansprechpartner und Mittler zur 
Behördenleitung. Dieser, H. Schützendorf, war ebenfalls Flugleiter, erwarb aber niemals 
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eine Arbeitsplatzzulassung bei Rhein UAC. Im März 1964 wurde er dieser Funktion 
enthoben und zur Zentralstelle der Behörde versetzt. 
 
Ab 1962 war er von einem Verwaltungsbeamten unterstützt worden, der sich um die 
Einhaltung deutscher behördlicher Verwaltungsvorschriften kümmerte, die oft genug 
gebrochen wurden, wenn es um das Postgeheimnis, Verstösse gegen das 
Fernmeldegeheimnis und Untersuchungen zu betrieblichen Zwischenfällen ging. Man war 
in solchen Dingen meist besser bei der US - Luftwaffe aufgehoben, als bei der eigenen 
Behörde. Das ging bis zur Fälschung von Eintragungen in Arbeitsplatznachweisen, dem 
Löschen von Magnetbandaufzeichnungen und unverantwortlichen Arbeitsanweisungen. 
Private Post wurde mit Hilfe der Bundespost geöffnet, Telegramme abgefangen und führte 
sogar zur Beobachtung in der Freizeit. Schutz von Personendaten war ein unbekannter 
Begriff. 
 
Aktive Mitgliedschaft in der Berufsvereinigng der Flugleiter - VDF, 
Gewerkschaftstätigkeit und Teil des örtlichen Personalrats waren anscheinend zuviel für 
die Behördenleitung. Als die BFS - Controller 1961 entschieden, einen eigenen Personalrat 
zu gründen, wurde dies fast als eine Attacke gegen die Verwaltung betrachtet. Die 
erforderliche Zusammenarbeit zwischen den Behördenvertretern und dem 
Betriebspersonal erwies sich als minimal, fast nur noch als Formalität. An den 
Arbeitsumständen änderte dies nichts. 
 
Eine leichte, positive Änderung ergab sich 1964 als Rhein UAC eine eigene FS - Stelle mit 
einem neuen Verwaltungsteam wurde. Zuvor war es nur als ein Anhängsel der FS - 
Leitstelle Frankfurt geführt worden. Wie schon erwähnt, besuchte der Präsident der BFS 
diese Zentrale nicht ein einziges Mal, der LdF der Frankfurter FS - Leitstelle einmal in elf 
Jahren und der für betriebliche Fragen Zuständige nie. Dessen einziger Besuch fand 1956 
anlässlich der Besprechungen zur Errichtung der Zentrale mit Vertretern der USAFE, 
CAF, RAF, FAF, GAF und BFS, also noch vor ihrem Entstehen, statt. Ein Besuch des 
Leiters des Betriebsdienstes der BFS fand 1960 zusammen mit dem Vertreter des ICAO 
Regionalbüros für Europa, P. Berger, statt. Danach war Schluss mit Besuchen von 
deutscher Behördenseite. 
 
Die Flugleiter waren in zunehmender Zahl durch die gegebenen Umstände frustriert und 
wenn sich eine Möglichkeit ergab, eine andere Beschäftigung zu ergreifen, so wie mit der 
ICAO, auf anderer FS - Stelle in Deutschland oder der Schweiz, bei EUROCONTROL 
oder ausserhalb Europas, dann wurde zugegriffen. Die meisten hielten durch bis zum 
Umzug in 1968 nach Frankfurt. Die dortigen Arbeitsbedingungen und Umstände waren 
ähnlich, zum Teil noch schlechter. Jedenfalls gab es dort eine Kantine, aber der neue 
Leiter des UAC - Betriebs spielte eine negative Rolle, wurde vom Personal nicht 
angenommen und trat nicht für es ein.  
 
Nachdem man sich an einem C - Arbeitsplatz eingetragen hatte, war man mit dem 
übernommenen Verkehr allein gelassen. Noch unbekannte Flüge flogen unkoordiniert in 
den eigenen Luftraumsektor ein, eine Verkehrsflussregelung gab es noch nicht, der 
sogenannte Planungslotse existierte nicht und so manches Mal hatte man nicht einmal 
einen Koordinator neben sich. Man war alles zusammen in einer Person, hatte aber 
meistens einen C - Trainee in Ausbildung. Ein grosser Vorteil aber war die später gegebene 
Kopplung der VHF mit den UHF Frequenzkanälen, so dass zivile Flüge die Funksprüche 
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militärischer Flüge mithören konnten und umgekehrt. Stieg der Verkehr im Sektor 
beängstigend an, gab es meist wegen des Personalmangels keine Unterstützung oder 
Abhilfe. Die Nachbarsektoren waren ebenso betroffen. Personalaustausch-Programme mit 
anderen benachbarten Zentralen, also mit doppelter Zulassung, wie zum Beispiel mit 
Frankfurt ACC möglich, exsistierten nicht. 
 
Die Arbeit der Schichtleiter erschöpfte sich in der Führung der  Dienstpläne ihrer Teams, 
der Arbeitsplatz-Zuteilung und der Führung der Tagesberichte. Eine Ablösung nach 
einem betrieblichen Zwischenfall, egal wie mehr oder weniger ernsthaft, war unbekannt. 
Es gab ja ohnehin oft niemanden, der zur Ablösung verfügbar gewesen wäre. Hätte 
jemand begonnen, den Sinn und Zweck der heutigen “Critical Incident Stress 
Management - CISM” Programme zu erklären, hätte man Gelächter geerntet. Das 
bedeutete zusätzlich die häufige Wiederholung ähnlicher Vorfälle. Es war eine Zeit, in der 
die meisten Flugleiter bis zum Umzug nach Frankfurt weder ein Telefon, noch eine 
Schreibmaschine besassen, geschweige denn ein Automobil. Man beschwerte sich 
persönlich bei seinen Vorgesetzten, verteidigte sich mündlich Angesicht zu Angesicht oder 
handschriftlich. Viele Beschwerden und Stellungnahmen konnten so auf den 
“Dienstwegen” manipuliert werden und wurden es auch. 
 
Die persönliche Handlungsfreiheit war ziemlich eingeschränkt. Die Verteilung von und 
Information über den eigenen ATC - Betrieb, dessen Schwächen, Mängel und 
Erfordernisse, bedurften einer Genehmigung vor der Weitergabe oder Veröffentlichung an 
die Luftfahrt-Gemeinde und die Öffentlichkeit. Das Motto lautete “Man verheimliche der 
Öffentlichkeit besser, was alles falsch läuft.” Das betraf sogar die Ministerien und die 
Regierung selbst. Es bestand eine heuzutage kaum vorstellbare Situation von 
Beschränkungen, und man musste sich allein gegen ungerechtfertigte Anschuldigung und 
Benachteiligungen wehren oder einen Anwalt zu Rate ziehen, denn auch die Vertreter der 
Gewerkschaften oder die Anwälte kannten sich in FS - Angelegenheiten nicht aus. Das 
war ein anderes, internationales und obendrein noch zivil/militärisches vermischtes Metier; 
eine Situation, die auch heute noch manches Mal geggeben scheint. 

 
Fachausbildung und Zulassung 

 
Die berufliche Ausbildung für das zivile FS - Personal fand an der Flugsicherungs-
Fachhochschule in München-Riem statt. Diejenige für das militärische Personal am 
Bundeswehr Fliegerhorst Kaufbeuren. die beiden Karrieren unterschieden sich. Die zivilen 
Flugleiter erhielten nach Beendigung der theoretischen Ausbildung gelbe ICAO 
Befähigungsnachweise, Erlaubnisschein für den Flugsicherungskontrolldienst genannt, 
während die Soldaten graue, nationale Lizenzen, ebenfalls in Übereinstimmung mit den 
ICAO und zusätzlich deutschen Luftwaffen Regeln bekamen. Leider erhielten die 
militärischen Flugleiter aus unerfindlichem Grund niemals offizielle Sprechfunkzeugnisse 
für den Flugfunkdienst, da diese internationalen Bestimmungen bei der Luftwaffe nicht 
gelehrt wurden. 
 
Die zivile Ausbildung dauerte durchschnittlich drei Jahre. Dazu gehörten mindestens zwei 
Fachkurse in München, später gefolgt von einer separaten Radarausbildung über drei bis 
vier Monate. Die militärischen Kurse waren wesentlich kürzer. Unglücklicherweise 
wurden diese beiden separaten Ausbildungszweige nie aufeinander abgestimmt. Die BFS 
akzeptierte die militärischen Lizenzen nicht. Birkenfeld mit Rhein UAC war eine typische 
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Ausnahme. Was nicht passt, wird passend gemacht. Dort wurde alles was nicht Standard 
war, akzeptiert und man durfte selbst die eigene Regeln brechen. Um bei Rhein UAC eine 
örtliche Zulassung zu erhalten, vergingen im Schnitt drei bis sechs Monate. Es durfte aber 
auch bis zu 18 Monate dauern. Die örtliche praktische Ausbildung der Zivilisten und 
Soldaten war einheitlich, da duch die BFS vollzogen und geprüft. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Abb. 16-1 / USAFE Radar Lizenz die Blue Card 
 

 
Abb. 16-2 / BFS / ICAO ATC Lizenz 

 

 
Abb. 16-3 / Das Internationale Sprechfunkzeugnis für den Flugfunk 
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Personalrat 

 
Es begann alles 1953 mit neu erlangten Rechten der Arbeitnehmer bei Kommunen, 
Ländern und dem Bund für Beamte, Angestellte und Arbeiter über Mitbestimmung und 
Mitwirkung in den Arbeitsverhältnissen. Die Soldaten der Bundeswehr genossen diese 
Rechte für viele weitere Jahre nicht. Die betriebsinterne Vertretung des FS - Personals 
war durch das neue Bundespersonalvertretungsgesetz - BPersVG zur Gründung und 
Aufrechterhaltung von Personalräten gegeben; auf örtlicher Ebene durch einen ÖPR, auf 
BFS Ebene durch einen GPR und auf Ministeriumsebene durch einen HPR. 
 
Insbesondere der GPR der BFS hatte meist genügend Einfluss auf die Korrektur von 
Unzulänglichkeiten, Benachteiligungen, Beförderungen, Personalzuteilung, Anschuldig-
ungen, sozialer Fürsorge und ähnlichem, nicht aber Verfügungen der Verwaltung auf den 
Betrieb und die Entwicklung der Dienststellen, was die resultierenden direkten 
Auswirkungen auf das Personal unter den Mitwirkungsrechten betraf. Hierzu verweigerte 
sich die Behörde zu ihrem eigenen Nachteil. Alles in allem waren die Personalräte über die 
vielen Jahre nicht gerade erfolgreich; d. h. sehr abhängig von ihren einzelnen Vertretern. 
 
Bis 1964 wurden die monatlichen Sitzungen des örtlichen Personalrats mit dem Vertreter 
des Personal-Kontingents abgehalten, anstatt, wie vorgeschrieben, mit dem zuständigen 
Leiter des Betriebs bzw. der Dienststelle. Wie auch, wenn der zuständige Leiter ein US - 
Offizier war und der für das BFS Personal eigentlich Zuständige in Frankfurt bei der FS - 
Leitstelle sass. Ob die damals gefassten Beschlüsse alle gültig waren, darf bezweifelt 
werden. Bis 1964 war für das Personal sowieso keine Klarheit geschaffen worden, wer 
eigentlich wofür wirklich, rechtlich gesehen, zuständig war, USAFE, BFS, 
EUROCONTROL, die Deutsche Luftwaffe, bzw. zuständig sein durfte. 
 

Berufsvereinigungen 
Verband Deutscher Flugleiter - VDF  

 
Die zivilen Angehörigen in der Flugsicherung waren alle Angehörige der BFS und wurden 
durch verschiedene Berufsvereinigungen vertreten. Die wichtigsten waren der Verband 
Deutscher Flugleiter - VDF, der Verband Deutscher Flugsicherungs-Techniker - 
VDFT/IVF und der Verband der Flugsicherungs-Flugdatenbearbeiter - VDFF. 
 

 
Abb. 16-4 / VDF Mitgliedsausweis 

 
In den Jahren ab Ende 1962 bis Ende 1964 stellten zwei Rhein Controller den Interims-
Vorsitzenden und Geschäftsführer des VDF. Nach dem 2-Tage Warnstreik in 1962 
übernahm F. W. Fischer die Funktion des Geschäftsführers. Die Funktion des 
Vorsitzenden in der gleichen Zeit übte H. J. Preuss aus. Die militärischen Flugleiter, die 
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zuvor keiner Berufsvereinigung angehörten, wurden auf Anraten der Rhein Controller 
1964 in den VDF aufgenommen. Während einer VDF Konferenz im Oktober 1967 in 
Birkenfeld-Nahe votierten die Rhein Controller mit Mehrheit für die künftigen 
Verbandsaktivitäten auch auf dem sozialen Sektor und dem Tarifgebiet ihres Berufes. 
 

Das bedeutete den ersten “Kick-Off” in Bezug auf die künftigen Aktivitäten des 
Berufsverbandes gegen die Anstellungsbehörde und die Bundesverwaltung. Aber der 
Warnstreik hatte ja schon zur Verbeamtung dieses Berufszweigs geführt. Die erneute 
Bewegung führte Anfang der 1970’er Jahre dann zu den bekannten “Slow-Go” Aktionen 
der Flugleiter. Eine wirksame Diskussiosn gemeinsamer Probleme in der Flugsicherung 
und Flugverkehrskontrolle und entsprechende Verhandlungen mit supranationalen 
Organisationen auf europäischer Ebene begannen erst in den späteren 1970’er Jahren, 
insbesondere in Bezug auf EUROCONTROL. 
 

Studiengemeinschaft für Flugsicherung - ANSE 
 

 
Abb. 16-5 / Logo der ANSE Gruppe 

 

Ein besonderer Fall war die Gründung der “Studiengemeinschaft  für Flugsicherung” 
durch Rhein Controller im Februar 1967 aufgrund der Enttäuschungen, durch die 
mangelhafte Planung über die Zukunft dieser Zentrale und den oberen Luftraum im 
allgemeinen, seitens BFS und EUROCONTROL. Schon bei ihrer Gründung bestand die 
ANSE - Gruppe aus 45 zivilen und militärischen Mitgliedern und führte sofort zu 
beträchtlicher Irritation und Kontroverse seitens der Behörde und des Berufsverbands. 
Jetzt wollten die Flugleiter plötzlich auch zu fachlichen, technischen und 
organisatorischen Fragen gehört werden. ANSE verfolgte keine sozialen oder 
gewerkschaftlichen Ziele.  
 
Der VDF wertete die Gruppe als Attacke auf seine eigene Reputation und forderte ihre 
Auflösung und Integration in den eigenen Verband in Form einer Arbeitsgruppe. Das 
gleiche tat die Behörde. Hektische Treffen zwischen ANSE und VDF folgten und 1971 
wurde die  ANSE - Gruppe aufgelöst. Übriggeblieben war lediglich das “ATC Safety 
Committee”, das im Rahmen des VDF als Referat Flugsicherheit integriert und 1972 
wortlos seitens des VDF aufgelöst wurde. 
 

Gewerkschaften 
 

An der Gewerkschaftsfront gab es drei Spieler, die Deutsche Angestellten Gewerkschaft - 
DAG, die Gewerkschaft Öffentlicher Dienst, Transport und Verkehr - ÖTV und den 
Deutschen Beamten-Bund - DBB. DAG und ÖTV waren die in Flugsicherungsfragen  
aktiven. Am erfolgreichsten war die DAG. DAG und ÖTV hatten ihre internationalen 
Verbindungen auch zu den internationalen Berufsverbänden der Flugleiter und Techniker. 
Der VDF war Mitglied in der “International Federation of Air Traffic Controllers’ 
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Associations - IFATCA” und die Techniker in der “International Federation of Air Traffic 
Safety Electronics Associations - IFATSEA”. Rhein Controller gründeten die einzige 
Gewerkschafts-Landesgruppe zum Thema Flugsicherung in Rheinland-Pfalz. 
 

Unterbringung 
 
Für alle Angehörigen des Öffentlichen Dienstes gab es niedrig-verzinste staatliche 
Darlehen zum Bau bzw. Erwerb von Eigenheimen. Für verheiratete Angestellte, Beamte 
und Soldaten  wurden in Birkenfeld Wohnblocks errichtet, die allerdings nur von 
verheirateten gemietet werden durften. Die Hälfte der zu Rhein UAC gehörenden 
Zivilisten und Soldaten waren Junggesellen. Die Soldaten fanden Unterkunft in der neu 
errichteten Bundeswehr - Kaserne. Die Angehörigen der BFS mussten sich in Birkenfeld 
und seiner Umgebung ab 1962 selbst um Unterkunft bemühen. Nicht wenige lebten 
dadurch viele Jahre “aus dem Koffer”. Bis 1962 war die US - Luftwaffe in der Lage, für 
die Unverheirateten in beschränkter Zahl Unterkunft im US - Offiziersheim - BOQ zu 
stellen. 

Der FS - Warnstreik 
 
Wie schon erwähnt waren Personalräte für die Ministerien und staatlichen 
Verwaltungsbehörden ein Muss und funktionierten in sozialen Angelegenheiten des ihnen 
angehörenden Personals zumeist auch zufriedenstellend. Die bestehenden Gewerkschaften 
waren in der Verwirklichung von Verbesserungen der in Öffentlichen Diensten 
Beschäftigten nicht so erfolgreich aktiv. Fast jedermann hatte eine Arbeitsstelle und war 
froh sie zu haben. Einen Streik in einem Sektor des Öffentlichen Dienstes konnte man sich 
nicht vorstellen. Er war praktisch undenkbar. Was sollte denn gefordert werden? 
Arbeitsplatzsicherheit? Die existierte. War jemand in der Flugsicherung zehn und mehr 
Jahre lang beschäftigt, so war er/sie unkündbar. Weniger Arbeitszeit? Vielleicht, aber 
jedermann arbeitete 45 Stunden pro Woche. Somit war nur geringe Zustimmung durch die 
Öffentlichkeit zu erwarten. Für die Flugleiter aber stellte das eine berechtigt Forderung 
dar. Mehr Geld? Die älteren Jahrgänge bezogen faire Besoldung, nicht aber die jüngeren, 
denn man wurde nicht nach Leistung sondern nach Befähigungsnachweis,  Lebensalter 
und Zugehörigkeit bezahlt. Das bedeutete, die jungen Flugleiter erhielten nur ein Drittel 
der Entlohnung im Vergleich zu den älteren. Aber sie leisteten meist doppelt so viel oder 
lang. 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
Abb. 16-6 / “Aufhören”, Ich nehme das Angebot der Regierung an, aber man muss mir souflieren! 

 
Wie dem auch sei, die Zeit war reif und die beiden Gewerkschaften DAG und ÖTV riefen 
einen zwei-tägigen Warnstreik aus, die Forderungen der Flugleiter stützend. Da die 
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Flugverkehrskontrolle einen wirklich neuen Beruf darstellte, verstanden die meisten 
Menschen, die nicht in der Luftfahrt beschäftigt waren, ihn gar nicht oder verstanden ihn 
nicht in seiner Bedeutung. Dass ein Angestellter im Öffentlichen Dienst einem Flugkapitän 
Anweisungen geben sollte oder dieser von dessen Flugfreigaben abhängig sein sollte, war 
unverständlich. Das glaubte man nicht. 
 
Dieser 36 Stunden dauernde Warnstreik wurde zu einem “Flop” und die Regierung mit 
ihren Ministerien des Inneren und für Verkehr erklärten den Flugleitern den Krieg. Man 
schlug zurück, indem man die Flugleiter praktisch zwang, “freiwillig” Beamte zu werden. 
Das führte zu Einkommensverlusten auf Jahre bei den Bereitwilligen und zur Einstellung 
von beruflicher Weiterbildung und beruflichem Aufstieg, für die sich Weigernden; 
gleichermassen zum Ende der weiteren Entwicklung dieses Berufs. Für die letzteren 
wurde ein illegaler Einstellungs- und Ausbildungsstopp verfügt, der bis 1967 andauderte. 
Aber das Leben ging weiter, das Einkommen war nun geringer, die Arbeitszeit blieb die 
gleiche, nur der Verkehr entwickelte sich ungestört weiter. Die Flugleiter waren die 
Verlierer über viele Jahre und verhielten sich ruhig bis in die frühen 1970’er Jahre. Die 
Regierung hatte überzogen.  Kein Wunder, dass es nun zu den sogenannten “Slow-Go” 
Aktionen kam. 

Des Flugleiters Frust 
 
Eine markante negative Erfahrung, die die bei Rhein UAC beschäftigten Flugleiter 
machten, war der Mangel an gerechter Behandlung durch die eigene Behörde. Zu viele 
Vorfälle hatten stattgefunden, in denen die Betriebsmannschaft für Zwischenfälle, 
Unregelmässigkeiten und Staffelungsunterschreitungen beschuldigt wurde, die durch 
technische, verfahrensmässige und betriebliche Mängel, dem inadäquaten FS - System, 
Regeln und Verfahren durch die Inkompetenz oder Missverhaltens von Vorgesetzten 
entstanden waren, und zudem noch von der Behörde gedeckt wurden. 
 
Die Controller wurden als Opponenten betrachtet, nicht als Partner. Viele dieser Vorfälle 
mussten auf das Missverhältnis in der Zahl der jungen Mitarbeiter im Betrieb gegenüber 
den oft viel älteren “Bürokraten” in Verwaltungspositionen zurückgeführt werden, die in 
dem vergangenen, hierarchischen “Dritten Reich” gross geworden und nicht Teil des 
zwischen 1945 und 1953 neu entstandenen Flugsicherungssystem-Umfelds im Rest der 
Welt waren. 
 
Viele junge Controller waren enttäuscht über die Arbeitsbedingungen und negativen 
Karriere-Aussichten. Die Frustration wuchs von Jahr zu Jahr und sie begannen sich für 
eine anderweitige Anstellung in der Flugsicherung zu bewerben. Bewerbungen wurden an 
die NATO / SHAPE, ICAO, die Zivil-Luftfahrtverwaltungen in Neuseeland, Australien, 
die Schweiz, Kanada, die US FAA, Inernational Aeradio Ltd. in England für eine 
Anstellung in Arabien, Libyen und im Kongo gerichtet. Andere kündigten einfach, gingen 
zu Air Mexiko, Südflug, Jeppesen, Lufthansa oder Aerospatiale in Frankreich oder 
ergriffen einen völlig anderen Beruf. 
 
Die BFS, befürchtend, dass ihr immer mehr Flugleiter verloren gingen, reagierte schnell, 
indem die BRD sich bei den diese Stellen ausschreibenden Ländern auf diplomatischem 
Wege diese Personaldrainage erfolgreich stoppte. Lediglich drei Controller von Rhein 
UAC konnten eine Anstellung bei EUROCONTROL finden und einer bei ICAO. Ein 
Dutzend andere kündigten und waren danach nicht mehr gesehen. 
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Verpflegung 

 
Ein wichtiger Faktor im Alltag der Controller war die Möglichkeit, die Kantine der US Air 
Base in Birkenfeld vor und nach dem Dienst unter der Vereinbarung zur Übernahme der 
Logistik benutzen zu können. Kam man abends um 2300 Uhr nach einem Spätdienst nach 
Birkenfeld zurück, bekam man um Mitternacht noch eine warme Mahlzeit. In den ersten 
Jahren unter der Leitung des 619. TCS und 7424. Suppron wurde sogar um Mitternacht 
für die Nachtschicht auf dem Erbeskopf Essen bereitet. 
 

 
Abb. 16-7 / Sgt. Kelly in der Mess Hall           Abb. 16-8 / Kantinen Zutrittskarte 

 

Transport 
 

Unter dem gleichen Staatsabkommen wurde auch der Transport von Birkenfeld zum 
Erbeskopf sichergestellt, zu Anfang durch die US - Luftwaffe, für eine kurze Zeit mit 
Postbussen und danach durch die Deutsche Luftwaffe. Jedermann konnte alle 
Transportmittel benutzen. 
 

    
Abb. 16-9 / USAFE 615th AC&W Bus Pass 

Abb. 16-10 / Der einzige offizielle zivile Transport 
 
Alle Angehörigen der BFS und der Bundeswehr, die zu Rhein UAC gehörten, hatten 
Identifikationskarten der die Air Base und Rhein UAC betreibenden Einheiten für den 
Zugang zur Zentrale auf dem Erbeskopf, als auch der Air Base, mit sich zu führen, sowohl 
im Dienst als auch in derFreizeit. Für die Zentrale änderte sich das ab 1964. 
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Abb. 16-11 / Identifikationskarte Birkenfeld Air Base 

 

Birkenfeld Officers’ Club 
 
Der Birkenfelder Offiziers-Club der USAFE war die beste Einrichtung zur Erlangung 
gegenseitigen Verständnisses zwischen den drei Parteien. Das gesamte BFS - Personal 
hatte Zugang zum Club, aber nur verhältnismässig wenige machten davon Gebrauch. Der 
Club befand sich anfangs in einem anderen Teil der Stadt und zog 1965 auf die Air Base 
um. Er war der ideale Treffpunkt für ein Bier nach dem Dienst. In den frühen 1960’er 
Jahren veranstaltete der Club Ausflüge per Bus oder Schiff an den Rhein und die Mosel, 
nach Luxemburg, Metz, Frankfurt und Trier, die immer ein gemeinsamer Erfolg waren. 

 

 
Abb. 16-12 / Club Mitgliedskarten 

 

Grillfeste in der Umgebung Birkenfelds waren regelmässige Sommer-Veranstaltungen. 
Der beliebteste Cocktail in diesem Club war “Spitfire”, eine Kreation von Sgt. Schroeder, 
einem früheren Spitfire Pilot. Sein Rezept verbleibt beim Autor. Aber man sass besser, 
bevor man einen oder mehrere “Spitfires” zu sich nahm. 

 

 
Abb. 16-13 / Die “Good-Bye” Party für die Gründer von Rhein UAC 
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Abb. 16-14 / Die Club-Mitglieder auf einem Ausflug 

 
Veröffentlichungen 

 
Führten die Berichte und Veröffentlichungen der ANSE - Gruppe und der Ortsgruppe des 
VDF in der Verwaltung, der Behörde, der Regierung oder der Öffentlichkeit zu einer 
Reaktion? Ja, das taten sie. Im Februar 1972 veröffentlichte die Luftfahrt-Zeitschrift 
Flugrevue Beiträge zum Thema Fastzusammenstösse und Flugverkehrskontrolle im oberen 
Luftraum. Beide Artikel verursachten einige Kontroversen zwischen der Luftwaffe und 
dem BMVg auf der einen und der BFS mit dem BVM auf der anderen Seite, die zu der 
Frage führten “Wer trägt hierfür die Schuld?”. Der Verkehrsausschuss des Bundestags 
benutzte beide Artikel als Tatsachen-Material in seinen Erörterungen zu den 
Empfehlungen des zuvor schon genannten “Kolle / Pingel” Berichts. Der Präsident der 
BFS und sein Abteilungsleiter Betrieb waren nicht in der Lage nachzuweisen, dass an 
diesen beiden Berichten etwas nicht stimme. Beide waren entrüstet. Das gleiche geschah 
mit dem Bericht der ANSE - Gruppe über die Situation im oberen Luftraum an das 
Schlieker - Komitee; siehe Kapitel 14. 
 

Des Controller’s Verpflichtung, Vorgesetzten-Anweisungen zu befolgen 
 
In Beantwortung einer Anfrage eines Herrn Kersting zur Verpflichtung der Flugleiter als 
Angehörige des Öffentlichen Dienstes die Anweisungen von Vorgesetzten befolgen zu 
müssen, erklärte die Zentralstelle der BFS im August 1969 hierzu, im Gegensatz zu dieser 
in allen Verwaltungen und Organisationen gegebenen Verpflichtung, die unterschiedliche 
Situation in der Flugsicherung auf der Grundlage der ICAO Richtlinien: 
 
 Ein Flugleiter, der Flugverkehr innerhalb des ihm zugewiesenen Zuständig-
 keitsbereichs (Luftraum-Sektor) leitet, trifft alle seine Entscheidungen selbst. Nur 
 wenn er bestehende Regeln  und Verfahren in Ausübung seiner Tätigkeit verletzt, 
 kann er haftbar gemacht werden; und sie können versichert sein, dass dies 
 geschehen würde. 
 
Das bedeutete, dass alle Controller, die nicht mit Disziplinarverfahren belegt waren, keine 
Regeln oder Verfahren verletzt hatten, ihnen dies aber weiterhin vorgeworfen wurde. 
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Anstellungs-Voraussetzungen 
 
Die folgende Aufstellung enthält die damals geforderten Qualifikationen als Voraussetzung 
für eine Anstellung in der Flugverkehrskontrolle in den 1950’er und 1960’er Jahren. Die 
Bewerber hatten einige allgemeine persönliche Eigenschaften für den Beruf des Flugleiters 
nachzuweisen. Hierzu gehörten auch ein überdurchschnittlich gutes Erinnerungs-
vermögen, die Fähigkeit schnell zu reagieren, sich zu konzentrieren und sich eine 
ununterbrochen ändernde Verkehrssituation über längere Zeit hin vorzustellen, genau zu 
arbeiten, gutes Augenlicht zu haben und aussergewöhnlich gut hören zu können sowie ein 
zufriedenstellendes Durchhaltevermögen nachweisen zu können. Hinzu kam die Erfüllung 
medizinischer und physiologischer Anforderungen  an das ATC - Personal gemäss Anhang 
I der ICAO - Konvention. Was nachgewiesene Kenntnisse und Wissen betraf, mussten die 
folgenden Gebiete während der theoretischen Ausbildung nachgewiesen werden, bevor 
man an eine FS - Stelle zur praktischen weiteren Ausbildung und Erlangung örtlicher 
Zulassungen versetzt wurde. 
 
 Nationale und internationale Organisation der FS - Dienste und ihrer Arbeitsweise 
 Deutsches und internationales Luftrecht 
 Aerodynamik, Luftfahrzeugtypen und deren Leistungsdaten 
 Flug-Meteorologie und die Atmospähre 
 Geografie 
 Angewandte Mathematik 
 Phraseologie der Flugsicherungs- und  Flugverkehrsdienste 
 Luftfahrt - Englisch 
 Funknavigationsanlagen und deren Betrieb 
 Terrestrische und Funknavigations - Verfahren 
 Richtlinien und Verfahren der Flugverkehrsdienste 
 Fernmeldeanlagentechnik und Verfahren 
 Funktion und Betrieb von Radaranlagen und deren Verfahren 
 Betrieb der Flugzeug-Avionikgeräte für Zwecke der Flugsicherung 
 Lokale und regionale Abflug-, Anflug- und Bezirkskontrollverfahren 
 Staffelungsmethoden und -verfahren für Flüge unter Flugverkehrskontrolle 
 Der Betrieb benachbarter ziviler und militärischer deutscher und fremder ATS-
 Stellen 
 Koordinationsverfahren mit allen benachbarten ATS - Stellen 
 Vollständige ATS - Streckennetz Einzelheiten und Luftraumorganisation 
 Flugphysiologische Fakten 
 

Tarifgruppen, Urlaubsregelung, Höchstalter 
 
Nachdem das gesamte ATS - Personal bis Ende 1962 im Angestellten-Status war, waren 
80 % zwei Jahre später bereits Beamte geworden. Nach zehn Jahren ununterbrochener 
Anstellung im ATS - Dienst erreichten die Flugleiter Unkündbarkeit. Die nun 
angebotenen Karriere - Kategorien waren mindestens zwei Stufen tiefer, dazu aber mit 
verweigerter weiterer Ausbildung für Angestellte und dem gestoppten Aufstieg im Beruf 
für alle Zeiten, nahmen die meisten das “Angebot” an. Aber der Wechsel vom Angestellten 
zum Beamten hatte seinen Preis. Über die Dauer von zehn und mehr Jahren führte es zu 
einem Einkommensverlust von fast 70.000 DM. 
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Eine weitere unbegreifliche Entscheidung von BVM und BFS war die sofortige und 
(illegale) Einstellung der Erteilung von Erlaubnisscheinen für die Flugverkehrskontrolle, 
wie  unter den Bedingungen des Anhangs 1 der ICAO (Lizensierung des Personals) 
erforderlich. Nur den im Angestelltenstatus verbliebenen Flugleitern wurden ihre 
Erlaubnisscheine verlängert. Die zuvor geleisteten 45 Stunden Arbeitswochen wurden im 
September 1970 auf 42 reduziert. Ab Juli 1969 erhielt das ATS - Personal eine monatliche 
Gehaltszulage von 120 DM für die Leistung von Schichtdienst, die sich ab Mai 1971 um 
65 bzw. 145 DM erhöhte. Vor dieser Zeit wurden dem ATS - Personal keine Zulagen für  
Dienst an Wochenenden und Feiertagen gezahlt. Aber für Dienst zwischen 2200 Uhr und 
0600 bekam man 40 Pfennig pro Stunde. 
 
Im April 1971 sah die Struktur der Flugleiter nach Besoldungsgruppen folgendermassen 
aus. 10 % gehörten zu Gruppe A13, 42 % zu A12, 37 % zu A11 und 11 % zu A10 und A9. 
48 % machten das eigentliche Betriebspersonal aus. Zu dieser Zeit lag die 
Höchstaltersgrenze für die ATS - Tätigkeit bei 65 Lebensjahren. Nur in Dänemark waren 
es 67. Nachdem die Regierung realisiert hatte, dass in diesem Beruf die Altersgrenze mit 65 
Jahren zu hoch war, weil die älteren Semester der Belastung schon seit Jahren nicht mehr 
gewachsen waren, wurde ein Untersuchungsprogramm zur Arbeitsbelastung mit der 
Universität Darmstadt begonnen. Das Ergebnis war, dass die Altersgrenze auf 55 Jahre 
gesetzt werden sollte, was dann 1973 auch geschah. 
 
1963 verdiente ein Flugleiter unter der BAT - Gruppe III ca. 1.500 DM.  Koordinatoren in 
Gruppe IV erreichten je nach Familienstatus rund 1.000 DM monatlich. Zehn Jahre 
später erreichten die ersteren ca. 3.000 DEM. Ihre verbeamteten Kollegen erhielten einige 
hundert Mark weniger. Der Jahresurlaub variierte zwischen zwei bis sechs Wochen, 
abhängig vom Lebensalter. Regenerationskuren fanden auf ärztlichen Befund statt und 
wurden später regelmässig durchgeführt. 
 
Was die Anerkennung der militärischen Lizenzen der Luftwaffe anbetraf, wandte die BFS 
ein nicht nur illegales sondern auch unfaires Verfahren an. Flugleiter der Luftwaffe, die bei 
Rhein UAC Arbeitsplatzzulassungen für GAT und OAT - Verkehr durch die BFS erhalten 
hatten und sich später bei der BFS um Anstellung bewarben, wurde die Anerkennung 
dieser Zulassungen verweigert. Sie mussten die gesamte Ausbildung zur 
Flugverkehrskontrolle durchlaufen, was zwei Jahre und mehr Zeitverlust bedeutete. 
Manche hatten bereits sechs Jahre im Rahmen der Bundeswehr bei Rhein UAC 
gearbeitet. Die den BFS - Angehörigen durch die US - Luftwaffe erteilten ATC - Lizenzen 
wurden allerdings voll anerkannt, auch wenn die Ausbildung in Radartheorie nur vier 
Tage gedauert hatte. 

Bundes-Angestellten-Tarif - BAT 
 

Die ersten deutschen Flugleiter, die nach dem Krieg durch die amerikanische 
Militärregierung 1949 wieder in der Flugsicherung eingestellt wurden, bekamen 
Anstellungsverträge und ATC - Lizenzen des Alliierten Zivil Luftfahrt-Amtes CAB in 
Wiesbaden. Mit der Errichtung der BFS 1953 wurden alle deutschen “Flugsicherer” durch 
die BFS übernommen, entweder als Angestellte oder als Beamte in der Verwaltung. Der 
erste Bundes-Angestellten-Tarif (BAT) für FS - Personal wurde am 1. Oktober 1957 
zwischen der Regierung und den Gewerkschaften DAG und ÖTV geschlossen. Er bezog 
sich nur auf das Betriebspersonal  im FS - Fernmeldedienst (COM), im FS - 
Beratungsdienst (AIS) und im Flugverkehrskontrolldienst (ATS/ATC), Peilfunkdienst 
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und Lehrbetrieb. Flugleiter fielen unter die Kategorie A mit unterschiedlicher 
Katgorisierung der Arbeit mit oder ohne Radar und dergleichen. Diese Kategorie 
unterschied auch zwischen Einsatz in der Flugplatzkontrolle (TWR), Anflugkontrolle 
(APP) und Bezirkskontrolle (ACC) sowie Assistenten-Tätigkeiten. Ein wichtiges 
Kriterium war die Unkündbarkeit nach zehn Jahren Zugehörigkeit. 
 

Jedermanns Sorgen / Der 1970’er VDF - Fragenkatalog an die BFS 
 
Gegen 1970 verfasste die Ortsgruppe Rhein UAC des VDF einen Fragenkatalog folgenden 
Inhalts an die Behörde, auf den niemals eine Antwort oder anderweitige Reaktion erfolgte. 
Die Fragen lauteten: 
 
Warum müssen Angehörige der BFS in der Flugverkehrskontrolle darum kämpfen, die 
ihnen zugewiesenen Aufgaben und Funktionen in korrekter Manier ausüben zu können 
und warum werden sie in diesem Bemühen nicht auf jede Weise unterstützt? 
 
Warum erhält nicht ein jeder Angehöriger der ATS - Dienste ein eigenes Exemplar aller zu 
befolgenden dienstlichen Unterlagen, wie Betriebsabsprachen, Luftfahrthandbuch, 
Betriebsanweisung für den ATS - Dienst, Dienstanordungen, Betriebsanweisungen, usw. ? 
 
Wer ist dafür verantwortlich, dass Funknavigationsanlagen in der BRD nur bis in eine 
Höhe von 18.000 Fuss auf ihre Funktionstüchtigkeit ausgeflogen werden, obwohl diese 
Anlagen bis in 50.000 Fuss Höhe zur Navigation benutzt werden? Alle Anlagen müssen 
auf ihren Frequenzschutzbereich und die Signalreichweite überprüft werden? 
 
Wer entscheidet über die Abschaltung von Funknavigationsanlagen ohne 
Benachrichtigung der Betriebsstellen und Einholung von deren Genehmigung, ohne 
Ersatzgestellung und wer steht für daraus entstehende Unfälle gerade? Die Betriebsstellen 
müssen um Genehmigung für reguläre technische Wartung, die den Betrieb beeinflusst, 
gefragt werden? 
 
Wer zeichnet verantwortlich für den ATC - Betrieb mit geringerer, als seitens ICAO 
vorgeschriebener, konventioneller Staffelung von Flügen, ohne für eine doppelte Radar-
Absicherung zu sorgen? Das Verkehrsvolumen ist zu hoch, um reduzierte 
Staffelungswerte ohne solche Absicherung anwenden zu dürfen? 
 
Warum sind nicht alle FS - Einrichtungen, wie Radar, Funknavigationsanlagen, Telefon-
Verbindungen und Fenrschreibkanäle mit elektrischer Notstromversorgung ausgerüstet, 
um im Notfall ohne Verzögerung von der kommerziellen Stromversorgung unabhängig zu 
sein? 
 
Wer ist dafür verantwortlich, dass während der Nachtzeit und an Wochenenden die 
Radarwartung für Frankfurt ACC und Rhein UAC eingestellt ist? 
 
Warum werden die FS - Geräte, insbesondere Radar-Sichtgeräte, weit über ihre 
garantierte Nutzbarkeit hinaus betrieben? 
 
Wer zeichnet verantwortlich für neue Betriebskonzepte, die ausschliesslich auf der 
Grundlage heute verfügbaren Personals entwickelt werden, anstatt mit Bezug auf die 
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Anforderungen durch das steigende Verkehrsvolumen? Es ist damit zu rechnen, dass das 
jetzige System in naher Zukunft kollabiert? 
 
Wie kommt es, dass Abteilungsleiter und deren Untergebene in der Zentralstelle der BFS 
Entscheidungen treffen, ohne zuvor Information oder Rat von den vor Ort arbeitenden 
Controllern einzuholen, um zu vermeiden, dass Beriebsleiter ohne praktische Erfahrung im 
täglichen Betrieb deren Anforderungen nicht berücksichtigen? 
 
Wer trug und trägt die Verantwortung für die 1960 erfolgte Einrichtung und das 
Weiterbestehen unkontrollierten Luftraums über FL 245 für die voraussehbare Zukunft? 
Die vor zehn Jahren genannten Gründe waren technische Unzulänglichkeiten, 
Personalmangel und ein zu hohes Verkehrsaufkommen, alles Gründe für die Einführung 
positive kontrollierten Luftraums, insbesondere in den UIR? 
 
Wer ist für die Einstellung aller Weiterbildung in der Flugverkehrskontrolle von 1962 bis 
1967 verantwortlich? Aus welchen Gründen erfolgte dies? 
 
Warum wird die Ausbildung an der FS - Schule in München nicht erweitert, wie zum 
Beispiel durch Anstellung ausländischer ATC - Instruktoren? 
 
Wer trägt die Verantwortung für die unvertretbare Situation im oberen Luftraum mit dem 
nicht koordinierten Betrieb ziviler und militärischer Flüge trotz der bekannten Tatsache, 
dass das Prinzip “Sichten und gesichtet werden” hier wegen der Geschwindigkeiten nicht 
angewendet werden kann, um Kollisionen zu vermeiden und dass die LV - Stellen gar 
nicht alle Flugziele der BFS - Stellen identifizieren können? 
 
Wieso scheut sich Aufsichtspersonal  NOTAM Meldungen zu technischen Ausfällen und 
unzuverlässig funktionendem FS - Gerät zu veröffentlichen? 
 
Warum musste Aufsichtspersonal im ATC - Dienst nicht die volle Ausbildung in der 
Flugverkehrskontrolle mit dem Erwerb der entsprechenden Erlaubnisse und Zulassungen 
absolvieren und wer steht gerade für deren Einsatz im Betrieb als Aufsichtspersonal mit 
Verfügungs-Befugnis? 
 
Warum wird das Betriebspersonal nicht voll über die Planung zu seinem eigenen 
Aufgabenbereich voll informiert und warum werden Monatsberichte des UAC nicht 
weiterhin dem Betriebspersonal bekannt gemacht? 
 
Warum sind Aufenthaltsräume nicht in einer Art eingerichtet, dass sie menschlichen 
Ansprüchen gerecht werden? Der jetzige Raum sieht aus wie ein aufgegebener vierter 
Klasse Wartesaal? 
 
Warum stellt die Dienststellenleitung nicht sicher, dass alle Controller die ihnen 
zustehenden 30-Minuten Pausen  pro Tag gewährt bekommen? Warum werden die 
diesbezüglichen Forderungen der Fliegerärzte hierzu nicht erfüllt und wer trägt nach 
Jahren die Verantwortung für die heraus entstehenden Folgerungen? 
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Warum kümmert sich die BFS nicht um einen angemessenen Kantinenbetrieb für 
Personal, dass 24-Stunden rund um die Uhr in vier Schichten Dienst leistet? Neun Jahre 
Wartezeit auf Verbesserungen sind zu lange! 
 
Warum wird das ATS - Personal in seinem Bestreben um berufliche Weiterbildung nicht 
gefördert, bzw. daran gehindert? 
 
Wer kümmert sich darum, dass das Personal der Bundeswehr Aufgaben der 
Flugverkehrsdienste übernimmt, die ihm gar nicht zustehen, da die BFS ihre eigenen 
Aufgaben aufgrund unqualifiziertem Management nicht in der Lage ist, in vollem Masse 
zu erfüllen? 
 
Wer trägt die Verantwortung für die Besetzung von Betriebsstellen in Aufsichtspositionen  
durch BFS - Personal, welches nicht in der Lage war, die ATS - Laufbahn zu absolvieren? 
 
Das Verhalten der FS - Behörde über die Jahre von 1957 bis 1977 ihrem ATS - 
Betriebspersonal gegenüber und die Handhabung organisatorischer und technischer 
Angelegenheiten zu Rhein Control und ihre Reaktion auf die politische Forderung der 
Deutschen Luftwaffe, muss im Rückblick als unfair, unverantwortlich und nachlässig 
bezeichnet werden, teilweise basierend auf Inkompetenz, Unwissenheit, Unfähigkeit, 
Unwillen, Unerfahrenheit oder Ignoranz. Die BFS, auf der Grundlage über das Gesetz 
über die Flugsicherung und die frühe Vereinbarung zwischen BVM und BVMg, hatte 
selbst alle Mandate zur Führung des zivilen und militärischen Verkehrs im oberen 
Luftraum, war aber unfähig, diese wahrzunehmen. 
 

Die Birkenfeld Reunion Association 
 

 
Abb. 16-15 / Das “Birkenfelder” Logo 

 
Die “Birkenfelder Reunion Association” der bei Rhein UAC früher arbeitenden 
amerikanischen Kollegen ist eine Vereinigung amerikanischer militärischer “Ehemaliger”, 
wie sie die zivilen und militärischen deutschen Kollegen nicht zustande brachten. Sie 
wurde gegründet, als die US Air Base geschlossen und die 615. AC&W Einheit aufgelöst 
wurde.  Sie besteht heute noch. Die Gründer waren die ersten Angehörigen der 602. 
AC&W, 619. TCS und 7424. Suppron Einheiten der USAFE. Die Vereinigung hält 
jährliche Treffen in den USA ab und ist die Quelle vieler Fakten, Berichte und 
gemeinsamer Erinnerungen des damaligen gemeinsamen wirklich einzigartigen Betriebs 
auf dem Erbeskopf. Einer seiner ersten Betreiber ist Mr. J. King, ehemals Controller, dem 
zu danken ist für die Lieferung vieler Information zu diesem Bericht. Zwei der ehemaligen 
BFS Controller sind Mitglieder der “Birkenfelder”. 
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Korrespondenz mit anderen Organisationen 

 
Die Korrespondenz seitens des Betriebspersonals der Zentrale, des Personalrats, der VDF 
Mitglieder vor Ort und der ANSE - Gruppe mit anderen Behörden, Organisationen, 
Institutionen, Verbänden, Flughäfen, Fluggesellschaften und Firmen der 
Luftfahrtindustrie war umfangreich. Es lohnt einige der vielen zu nennen, um den Umfang 
dieser nebenamtlichen Korrespondenz zu verdeutlichen. Zu den Partnern gehörten das 
BVM, BMVg, die BFS, das Luftwaffenamt, USAFE, die US FAA, RCAF, RAF, FAF, 
ICAO, ILO, APCA, EGATS, IFALPA, IFATCA, der DAeC, DGLR, DFVLR, DGON, 
IAOPA, DAG, ÖTV, DBB, GPR, HPR, amerikanische, kanadische und deutsche Flieger-
Geschwader, LV - Stellen, ausländische FS - Organisationen wie RVA Belgien, RLP 
Tschechoslowakei, Österreich, Frankreich, Kanada, Neuseeland, Japan, Niederlande, 
Dänemark und Radio Schweiz. 
 

 
Abb. 16-16 / Korrespondenz Kollage 

 
Freizeit 

 
Wo verbrachten die Rhein Controller ihre Freizeit, abgesehen vom Alltagsleben auf der 
Air Base oder in der kleinen Kreisstadt Birkenfeld mit Fussballspielen, Kinos, lokalen 
Karneval-Veranstaltungen oder den eigenen Jazz-Band Auftritten, nachdem gebrauchte 
Automobile erschwinglich wurden? Sie wurden zu “frequent travellers” des Hunsrück 
Mittelgebirges und dem Nahetal mit bevorzugten Zielen  wie Trier, Luxemburg, dem 
Moseltal, Kaiserslautern, Saarbrücken, Mainz, Wiesbaden, Frankfurt/Main, FS - 
Jahrestreffen in Köln und Düsseldorf und den vielen kleinen Kurorten in der Region. 
Flussfahrten mit Ausflugschiffen auf Mosel und Rhein waren Highlights. Aber leider 
musste man immer wieder zurück “auf den Berg”. 
 
Im Laufe der vergangenen 20 Jahre fanden viele Gegenbesuche bei Rhein UAC durch die 
Kollegen benachbarter FS - Stellen statt, so wie Fussball-Teams aus Frankfurt und Prag, 
auf Jazz Band Veranstaltungen in Birkenfeld mit Piloten und Flugleitern aus Bitburg, 
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Spangdahlem, Hahn, Brüssel UAC, Stovepipe Radar in Holland, Lippe Radar in Goch, 
den Fluggesellschaften Lufthansa, TABSO (Bulgarien), MALEV (Ungarn), TAROM 
(Rumänien), Condor, Frankfurt ACC, Paris ACC und France UAC, Zürich ACC, Moselle 
MCAC und einigen anderen mehr. 
 

 
Abb. 16-17 / Besuch des TABSO Chefpiloten 1965 
J. Kloiber, F. W. Fischer, P. Raichev, M. Bowitz 

 

 
Abb. 16-18 / Einige Freizeit - Ziele 
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 Kapitel 17 
 

EPISODEN 
 
Das Leben auf dem Erbeskopf über die vielen Jahre wäre nicht vollständig berichtet, ohne 
die vielen hin und wieder geschehenen kleinen ungewöhnlichen Begebenheiten eines 
Flugsicherungsalltags. Einige davon lohnt es sich zu erwähnen. Man hatte ja im Grunde 
schon genug zu tun mit den Unbilden des Wetters, dem vielen Schnee und der Kälte, 
abgesehen von den dienstlichen Unbilden, wie Unzufriedenheit, militärischer Über-
Korrektheit, Fehleinschätzungen, Anschuldigungen, mangelnder Sauberkeit usw. Aber 
einige Begebenheiten waren halt einmalig. 

 
Hände hoch ! 

 
Wie man sich gut vorstellen kann war das Bedürfnis, insbesondere in den Wintermonaten 
bei langen Schichten im fensterlosen Betrieb hin und wieder eine kleine Pause am 
Tageslicht zu machen und einmal um die Bergkuppe zu spazieren. Einer der Kollegen war 
überrascht als er an der frischen Luft plötzlich in zwei Gewehrläufe schaute und 
gezwungen wurde, sich flach auf die Erde zu legen und erklären sollte, was er auf diesem 
Gelände mitten in der Nacht ausspionieren wolle. Die beiden Armee-Soldaten waren 
gerade aus den USA angekommen und Teil eines Manövers in Feindesland zur Eroberung 
des Erbeskopfes. Das war erfolgreich, und der Feind war gestellt. Es bedurfte langer 
Überzeugung, klar zu machen, dass dieser feindliche Spion dort zusammen mit noch vielen 
anderen Spionen die Kampfflugzeuge der eigenen Siegermacht kontrollierte. Der  frisch 
vereidigte Flugsicherungs-Regierungsinspektor begab sich leicht beschmutzt und verwirrt 
wieder an seinen unterirdischen Arbeitsplatz. Die beiden Soldaten kämpften weiter gegen 
den nun unsichtbaren Feind. 
 

Wer sagt, dass Kontrollstreifen nicht schmecken? 
 

Der Mensch ist doch einfallsreich. Zu dieser Erleuchtung kam ein Controller ganz 
plötzlich, nachdem er zwischen zwei Flügen eine gefährliche Annäherung nicht vermieden 
hatte und die Piloten sich beschwerten. Das war zwar nun auf Tonband festgehalten und 
sein Koordinator hatte das ebenfalls alles mitbekommen. Dank effizienter Auswahl zu den 
erforderlichen Eignungen für seinen Beruf bei der Einstellung, begriff er schnell und zog 
die beiden Kontrollstreifen der Flüge aus den Haltern und verspeiste sie; eine neue 
Methode zur Vernichtung von Beweismaterial. Einige Kollegen waren begeistert, andere 
entgeistert. 

Freigabe zum Tiefanflug durch das UAC 
 

Wie schon gesagt, die RAF besuchte die Rhein UIR recht selten und nahm noch seltener 
mit Rhein UAC Funkkontakt auf, flog aber oft Tiefflug-Einsätze im Moseltal in 50 m 
Höhe. Zwei der RAF Canberras wollten wohl nach einem solchen Einsatz Rhein UAC 
einen Besuch abstatten und baten um Genehmigung zu einem Tiefanflug, was natürlich 
gerne genehmigt wurde, obwohl gar nicht erforderlich. Aber es waren keine Canberras im 
Tiefflug um den Erbeskopf zu sehen. Einige Zeit später rief Frankfurt APP an und 
erkundigte sich nach zwei Canberras, die gerade den Rhein-Main Flughafen im Tiefflug 
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mitten durch allen anderen Verkehr überflogen hatten, ohne sich per Funk zu melden. 
Aber Rhein Control konnte auch keine Auskunft geben. 
 

Wer nahm das Papier? 
 

Bezeichnend für die Zustände auf dem Erbeskopf war ein Bericht des Betriebsleiters an 
die Behörde, der eines Tages feststellte, dass Rhein UAC nicht mehr mit Toilettenpapier 
beliefert wurde. Er vermeldete: „Die Dienststelle meistert den Mangel an Toilettenpapier 
durch hinausgezögerten Ersatz von Papierrollen. Aber das Personal zeigt hierfür 
überhaupt kein Verständnis.“ Anscheinend stellte der Mangel kein wirkliches Problem dar, 
denn man konnte ja jederzeit das Gebäude verlassen und sich in der Umgebung einen 
Platz für private Geschäfte suchen. Private Versorgung war angesagt. 
 

Ein roter Stern über dem Erbeskopf 
 

Ein schon beeindruckender Vorfall als die beiden Canberras, die man ja nie zu Gesicht 
bekommen hatte, war eine sowjetische Mig-21 mit einem grossen roten Stern auf dem 
Heck, die eines Tages im Sommer im hellen Sonnenschein im Tiefflug, keine 100 m hoch, 
den Erbeskopf dreimal umkreiste und dann gegen Osten wieder davonflog. Ein Anruf bei 
der Luftverteidigung blieb erfolglos. Die Mig ward nie wieder gesehen. 
 

Die Schönewald Cherrypicker 
 

Die Nächte waren lang in Birkenfeld, insbesondere für die vielen Unverheirateten. Für 
manche wurden sie nach Jahren noch länger. Der Besitz eines Autos war Luxus und 
Ausnahme. Der nächste grössere Ort war Idar-Oberstein, die Edelsteinstadt in 15 km 
Entfernung; die grösseren Städte, wie Trier, Saarbrücken, Kaiserslautern, Mainz oder 
Koblenz 50 bis 100 km entfernt. So hatte man als Nicht-Automobilist kaum eine Chance, 
in der freien Zeit zwischen den Schichten schnell dorthin zu kommen. Die Teilnahme am 
Kulturgeschehen beschränkte sich auf das Kino. Auch hatten die jungen Kollegen kaum 
Geld.  
 
 
 
 
 
 
 
 
Der Ausweg waren die Hobby-Shops auf der Airbase. Die konnte man alle kostenlos 
benutzen und auch Musikinstrumente ausleihen. So entstand 1962 nach vielen kleinen 
Schritten eine Jazz Band, die Schönewald Cherrypickers, genannt nach der Radar-
Enteisungsmaschine auf „dem Berg“. Ein Klub wurde gegründet und eine Urlaubshütte 
ausserhalb des Orts im Schönewald in Nachbarschaft zur deutschen Kaserne gemietet. Es 
wurden Instrumente beschafft, ein Piano, Banjo und Kontrabass. Man spielte Trompete, 
Schlagzeug, Cornett, Posaune zu jeder offiziellen  und inoffiziellen Gelegenheit. Highlights 
waren die FS - Veranstaltungen in Birkenfeld 1963 und die Jahresfeste der Kollegen  in 
Köln und Düsseldorf. Ein besonderer Auftritt war die Teilnahme an der 1964’er IFATCA 
Konferenz in Brüssel im Schloss Steenokkerzeel.  Die ersten Band - Mitglieder waren W. 
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Riedel (Trombone), G. Fischer (Klarinette), J. Starke (Piano), U. Lehmann (Schlagzeug), 
B. Scheuver (Banjo) und F. Fischer (Bass). Unglücklicherweise lösten sich die 
Cherrypicker bald nach dem Umzug nach Frankfurt auf, wo nun ein jeder in einer anderen 
Ecke in der Umgebung wohnte. 

 
Ein Tag bei der Deutschen Luftwaffe 

 
Die Flugleiter der BFS wurden aus den bekannten Gründen nicht zum Wehrdienst 
eingezogen. Wollte jemand Wehrdienst leisten, musste 
er zuvor kündigen. Der Dienst bei der US - 
Luftwaffe zählte nicht als Ersatzdienst. Also blieb 
man der BFS treu. Aber der Autor leistete einen Tag 
unwissentlich und illegaler- weise Wehrdienst im Rang 
eines Feldwebels under dem Namen „Sad Sack“. Er 
hatte zusammen mit seinem Kollegen entschie-
den, den verdreckten Aufenthaltsraum des UAC 
nach achtjähriger Benutz- ung zu renovieren. Ein 
Soldat lieh ihm seine Arbeits-Kombination und 
die Sache nahm ihren unerwarteten Lauf. Doch 
die Sache wurde mili- tärisch sehr formell, als ein 
neugebackener Leutnant der Bundeswehr laut pro-
testierte und auf Anzeige bestand.Weswegen? Wegen 
der Uniform und des Rangabzeichenmissbrauchs; 
also ein grosses Vergehen, Missachtung des mili-
tärischen Status, eine Beleidigung des Militärs, die Bestrafung erforderte. Der 
Freizeitmaler aber, der den gemeinsamen Ruheraum in seiner Freizeit renovierte, war 
nicht allzusehr von dieser Attacke beeindruckt, denn der junge Leutnant war ihm, dem 
Maler, gerade als Trainee zugeteilt worden. Solcher Unsinn geschah nie mit 
Unteroffizieren, auch nicht in den ersten Jahren der gemeinsamen Unterbringung auf der 
Airbase und im Offiziersheim. 
 

Thunderchiefs über dem Erbeskopf 
 

 
 

1964 feierten die Cherrypicker ein weiteres Rhein Control Fest mit den Piloten des 36. 
TFW aus Bitburg. Die Geschwader des 36. TFW waren tägliche Kunden des UAC. Und 
wie auch andernorts gegen Mitternacht üblich, entstanden die besten Ideen um diese Zeit. 
Man begann auf Bierdeckeln die Verspannung der Funkmasten auf dem Berg als „aide 
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memoire“ für die Piloten zu zeichnen. Diese dienten am nächsten Tag den Piloten der vier 
F-105 Thunderchiefs als Anhalt für ihre perfekte Airshow vor dankbaren Controllern über 
dem Erbeskopf. 

Mr. Gold Finger 
 

Einer der „Rhein Kollegen“ hatte anscheinend genug von der misslichen Behandlung 
seitens seines staatlichen Arbeitgebers, der BFS, und entschied sich in dem 
Wirtschaftszweig des Goldhandels zwischen der Schweiz und der BRD für eine grosse 
deutsche Bank  zu betätigen. Nebenbeschäftigungen bedurften der Genehmigung der BFS. 
Diese besondere Nebenbeschäftigung zwischen den Schichten bezog sich auf den illegalen 
Transport von Gold in privaten Kleinflugzeugen und war nicht genehmigt. Aber nach 
immerhin zwei Jahren erfolgreichen Transports schöpften ein Kontrollturm der US - 
Armee und der deutsche Zoll Verdacht und brachten diese ungewöhnliche logistische 
Tätigkeit zum Erliegen. Danach erschienen alle Beteiligten vor Gericht.  Die Bank zahlte 
eine Busse und die nicht abgeführte Mehrwertsteuer. Der Transporteur wurde 
freigesprochen. Controller, wie man an diesem Beispiel sehen kann, waren rar und sehr 
gesucht. Also geschah dem Entrepreneur nichts. 
 

Die Sowjets invadieren Prag 
 

Ein prominenteres Ereignis war 1968 die Invasion der Tschechoslowakei durch die Sowjet 
Union, als bei Rhein UAC plötzlich Prag ACC über Telefon durch den dortigen Controller 
mitteilte, wie die sowjetischen Luftlandetruppen gerade den Flughafen in Prag in Besitz 
nahmen. Er berichtete ununterbrochen über den Fortgang der folgenden Landungen bis 
zur Stürmung des ACC, wo die Soldaten mit Maschinengewehren im Anschlag den 
gesamten Betrieb stoppten. Lautlos wurde das Gespräch, das ja nur ein einseitiger Bericht 
war, beendet. Rhein UAC informierte umgehend das Auswärtige Amt und den 
Bundeskanzler per Telefon und stellte eine Tonbandumschrift sicher, die an das 
Kanzleramt geschickt wurde. 
 

Zürich ACC akzeptiert keine Luftwaffen-Flüge! 
 

Anfang der 1960’er Jahre war US Präsident John F. Kennedy mit seiner AIR FORCE 
ONE von England kommend unterwegs nach Genf über Olno in Belgien, Spangdahlem, 
Ramstein, Karlsruhe, Rottweil und Trasadingen in der Schweiz. Die Diplomaten hatten 
für diesen Flug an diesem Tag einen zeitweilig bestehenden kontrollierten Luftraum von 
FL 320 bis 340 vereinbart, da AF-1 in FL 330 flog. Unglücklicherweise hatten die 
amerikanischen Kampfflieger der USAFE in Ramstein an diesem Tag nicht ihre NOTAMs 
gelesen und so flogen sie ohne Freigabe durch Rhein UAC in einer Vierer-Formation 
unwissentlich der VC-137 des Präsidenten in gleicher Höhe entgegen. Da gute Sicht 
herrschte, konnte die Kollision verhindert werden, indem die Formation kurz vor dem 
Zusamemtreffen in vier Richtungen auseinanderbrach. AF-1 beschwerte sich bitterlich bei 
Rhein Control, das hieran unschuldig war. Die Katastrophe war vermieden und alles 
beruhigte sich wieder. 
 
AF-1 und der übrige dichte Verkehr nahmen seinen Lauf, bis der Koordinator feststellte, 
dass AF-1 Trasadingen drei Minuten früher überfliegen werde, als zuvor berechnet. Diese 
frühere Zeit trug ein rotes unübliches „Checkmark“, was bedeutete, dass der Flug schon 
mit Zürich ACC koordiniert worden war. Als er Zürich ACC anrief, um die Revision zu 
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AF-1 durchzugeben, erklärte der Züricher „I have no estimate on Air Force One and 
Zürich Control does not accept any Air Forces“ und wollte gerade das Gespräch beenden. 
Aber der Koordinator beeile sich zu sagen „It is the US president and we have sent the 
aircraft already on to your frequency, destination Geneva, at flight level 330 about to pass 
Trasadingen in two minutes“. Zürichs Antwort lautete: „I cannot accept that, I have 
crossing traffic at FL 330 at the same time over Trasadingen.“ Das Gespräch endete und 
Zürich ACC rief später zurück, erklärend, dass AF-1 das Glück hatte, das andere 
Flugzeug  unterwegs von Wien nach Paris nicht zu treffen. Nun fragte man sich, wer wohl 
das rote „Checkmark“ gemacht hatte. Es war der neue Betriebsleiter, der in dieser 
wichtigen Sache auch beteiligt sein wollte, obwohl auf keinem Arbeitsplatz zuständig, 
keinerlei Zulassung besitzend, diese Markierung gemacht hatte, ohne den Koordinator zu 
informieren. Berichte wurden keine geschrieben, Ermahnungen nicht erteilt. Der 
Alltagsberieb nahm seinen Lauf. Mancher dachte, gut, dass ich kein Präsident bin. 

 
Havanna Radio sagt HALLO 

 

 
 

Einer von Rhein UAC’s regelmässigen Kunden im oberen Luftraum waren die Flüge von 
CUBANA AIRLINES mit der CL-44 (Yukon / Cargomaster) auf regelmässigen Flügen 
von Havanna (Kuba) nach Prag mit einem Zwischenstop in Gander (Kanada) zum 
Auftanken. Diese Flüge wurden immer über Olno (Belgien), Spangdahlem / Nattenheim 
und Cheb (Eger) in der CSSR geführt. Die Rufzeichen waren immer die gleichen, Cubana 
475 und Cubana 476. Man war vertraut miteinander. Trotzdem war man bei Rhein UAC 
überrascht, eines Tages eine Glückwunschkarte zum 10-jährigen Bestehen von Havanna 
Radio zu erhalten. Den Zigarren-Rauchern unter den Kollegen gefiel das, denn man hatte 
erfahren, dass Cubana Airlines in Prag das Kerosin für die Rückflüge immer mit Havanna 
Tabak bezahlte, der dann an den schweizer Tabak König Davidoff weiter verkauft wurde.  
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Ausblick und Schlussfolgerung 

 
Nach den ersten zwanzig Jahren voller Veränderungen konnte man bei Rhein Control in 
den kommenden 30 Jahren mit ruhigeren Zeiten rechnen, was auch meist so kam. Die 
zwei grossen Parteien, BFS und DLW, blieben bis 1993 die gleichen. In diesem Jahr 
wurde die FS - Behörde BFS aufgelöst und in eine staatlich geeignete GmbH, die 
Deutsche Flugsicherung - DFS, umgewandelt. Beide Parteien betrieben Rhein UAC nun 
unter dem primären Rufzeichen RHEIN RADAR auf der Grundlage partnerschaftlicher 
Radarkontrolle weiter. Die Sektoren wurden nochmals, nun vertikal, unterteilt. Die 
Anwendung konventioneller Staffelungs-Minima wurde ein Relikt der Vergangenheit und 
auf der FS - Schule nicht einmal mehr gelehrt, was unverzeihlich ist. EUROCONTROL’s 
KARLDAP System hatte eine gute Zahl von Kinderkrankheiten, die im Laufe der 
folgenden Jahre überwunden wurden. 
 
1986 erreichte die BFS volle Zuständigkeit über Rhein UAC durch die vollständige 
Übernahme der Zentrale von EUROCONTROL. Die BRD hatte die Zentrale 
zurückgekauft. Die Koordination der Luftraumnutzer stellte selbst 1989 noch ein Problem 
dar, als Deutschland durch seine Wiedervereinigung der beiden Staaten wieder voll 
souverän wurde, und somit auch in seinem Luftraum. 
 
Der nächste grosse Schritt war die Umwandlung der BFS in die DFS GmbH 1993 mit der 
gleichzeitigen Erweiterung der Rhein UIR durch die gesamte Berlin UIR. Die 
Hinzufügung des München Sektors über der München FIR stellte 2007 den nächsten in 
den folgenden Jahren zu erwarteten Schritt dar. Aber hierüber und alle damit 
zusammenhängenden betrieblichen, technischen und sozialen Aspekte müssen Andere 
berichten. 
 
Im Vergleich zu den heutigen Umständen wäre dieser Tatsachenbericht unvollständig 
ohne Erwähnung der damals bestehenden und erlebten Umstände selbst. Was war so 
anders während dieser Jahre im Vergleich zur heutigen Kultur und dem Umfeld dieses 
Berufes in Deutschland und West-Europa? Beim Lesen dieses Berichts muss man zu dem 
Schluss kommen, dass Rhein UAC zwischen September 1960 und Februar 1977 die am 
unzulänglichsten betriebene FS - Zentrale im ganzen Land war, nicht  vergleichbar mit 
dem heutigen Arbeitsumfeld in der Flugsicherung, sowohl in Deutschland als auch 
Westeuropa. 
 
Abgesehen von den technischen  Mängeln, der Personalknappheit und der unzureichenden 
ATC und zivilen und militärischen Flugregeln, fehlenden Management Fähigkeiten, 
verstärkten die hohe zivile und militärische Verkehrslast und die fehlenden Entlastungs-
Mechanismen die allgemeine schlechte Situation. ATFC und  eine CFMU existierten noch 
gar nicht. „Critical Incident Stress Management - CISM“, „Just Culture“, „Peer 
Assistance“ und ähnliche soziale Mechanismen, die heute zum Schutz des ATC - Personals 
existieren, waren völlig unbekannt. Jegliche Vorschläge für Veränderungen solcher Art 
waren seitens der Verwaltung unerwünscht, da die Controller nicht als wirklicher Teil 
dieses staatlichen Verkehrssystems angesehen wurden. Obwohl sie system-relevant waren, 
wurden sie nicht als solche betrachtet. 
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Die heutigen jungen Controller sind sicher nicht in der Lage zu beurteilen, was die damals 
bestehende Situation des Kalten Krieges für Auswirkungen auf die Flugsicherung und  
ihre Durchführung hatten. Eine Grenzüberschreitung nach Osten bedeutete möglichen 
Abschuss. Das erforderte zusätzliche und andersartige Aufmerksamkeit der Controller, als 
nur die Einhaltung vorgeschriebener Staffelung und Koordination. Insbesondere 
militärische Flüge bedurften wesentlich häufiger als zivile der Unterstützung der 
Controller. 
 
Wegen dieser Situation, die viele Jahre andauerte, entwickelten die Controller eine Art 
fatalistischer Haltung. Das Motto lautete „Wenn du nicht einen AIRPROX Fall pro 
Woche erlebst hast, hast du wahrscheinlich nicht oft genug gearbeitet.“ Das war negative 
Kritik. Es waren viele Controller, die es aufgaben, sich für Verbesserungen einzusetzen 
und nur ihre Schicht „abarbeiteten“. Spezialisten für Verfahren, Regeln und 
Standardisierung oder für Sicherheits - Programme existierten nicht. Das waren 
Errungenschaften der folgenden ATC - Generation, der nachfolgenden FS - 
Organisationen und der durch die EU in den 1980’er und 1990’er Jahren betriebenen 
Einbindung der ATC - Arbeitsvertretungen durch deren nationale und supranationale 
Gewerkschaften und Berufsverbände, wie IFATCA. 
 
Eine andere und positive Entwicklung bezieht sich auf die vielen technischen 
Errungenschaften in den Flugverkehrskontrollsystemen, die folgten und durch die rapide 
Entwicklung in der automatischen Datenverarbeitung  und Programmierung möglich 
wurden, abgesehen von den vielen Vorteilen durch Einrichtung reservierter Lufträume 
und der Verbesserung des ATS - Streckennetzwerks, das zuvor abhängig war von den 
boden-gebundenen Navigationsanlagen, Hauptfluglinien und der grossen Zahl 
militärischer TMA. Die Einführung von Flächen-Navigationsverfahren (Area Navigation - 
RNAV) in den 1990’er Jahren machte erst parallele Mehrfachstrecken und Direkt-
Kursführungen möglich. 
 
Als das Analog - Sekundärradar (SSR) eingeführt wurde, hatte es die Arbeitslast der 
Controller eigentlich nicht sehr reduziert, denn jetzt wurden einfach mehr Flüge 
zugelassen, als wirklich sicher geführt werden konnten. Im analogen SSR sahen alle 
Flugziele in einem Sektor immer noch alle gleich aus, aber man sah sie nun meist alle. 
Digitale Radardaten-Verarbeitung und Zieldarstellung wurden erst 1973/74 mit dem 
System DERD eingeführt. Dieser Fortschritt kam für Rhein UAC erst 1977 mit dem 
KARLDAP System zum Tragen. Nun konnte man endlich zum Flugziel selbst auch das 
Rufzeichen und die Flughöhe darstellen; eine grosse Hilfe und Erleichterung und 
heutzutage eine Selbstverständlichkeit. 
 
Schritt für Schritt wurden weitere technische Innovationen im FS - Betrieb eingeführt, so 
wie STCA (Short Term Conflict Alert) für die Controller, Radar- und Flugplandaten - 
Korrelation, Radarzielverfolgung, TCAS (Traffic Collision Avoidance System) für die 
Piloten. Alle diese Untersützungs-Funktionen erleichtern heute die Arbeit, können aber 
auch für den einzelnen dazu führen, in der Aufmerksamkeit zur Aufrechterhaltung der 
Staffelung nachzulassen und mehr oder weniger zum Monitor und Eingreifer mit allen 
damit verbundenen Konsequenzen zu werden, denn es ist ja dem Auge nun alles 
dargestellt. 
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Daher scheint es für ATC - Systementwickler eine wichtige Aufgabe geworden zu sein, zu 
beachten, dass dieser Trend vermieden wird. Denn das völlige Verlassen auf automatisierte 
Funktionen in mehr und mehr automatisierten ATC - Systemen birgt Risiken. Es wird 
bestimmt nicht hilfreich sein, wenn Controller unter allen technischen Umständen für die 
Staffelung von Flügen voll verantwortlich bleiben, wenn man ihnen nicht ermöglicht, 
Einfluss auf die automatisierten Funktionen zu nehmen. 
 
In dieser Hinsicht sind heutige ATC - Systeme nicht mehr vergleichbar mit denen der 
1950’er, 1960’er und 1970’er Jahre. Die damaligen Systeme und Arbeitsweisen findet man 
heute nur noch in unterentwickelten Ländern, die alte technische Systemgenerationen 
benutzen. Aber deren Zahl ist nicht gering. Man kann nur hoffen, dass die 
Systementwickler der künftigen ATC - Systeme, wie unter dem in Entwicklung 
befindlichen „European Air Traffic Management System - EATMS“ unter der EU „Single 
European Sky - SES“ Initiative, diese Fakten im Auge behalten. 
 
Eine ganz andere und gute Entwicklung war der Einstieg von Frauen im ATC - Beruf in 
immer grösserer Zahl, denn Frauen tendieren natürlicherweise nicht dazu, 
Unzulänglichkeiten und Mängel in solchem Masse zu dulden wie Männer dies 
üblicherweise tun und in der Vergangenheit fast immer taten. 
 
Für die Angehörigen der heutigen Generation von Controllern, die diesen Beruf erst in 
diesem Jahrtausend ergriffen, muss es schwierig sein, falls nicht unmöglich, sich 
vorzustellen welch geringer Aufwand seitens der damaligen Verwaltung (heute 
Management) 40 Jahre lange  zur Flugsicherheit, beruflichen Motivation, Mitwirkung, 
den Auswirkungen zu hoher Arbeitsbelastung und den psychologischen und 
physiologischen Folgerungen, der Arbeitsmoral, Befähigungs-Überprüfungen oder 
Refresher - Kurse betrieben wurde. Die verschiedenen Kapitel dieses Berichts enthalten 
genügend solcher Beispiele und zeigen die damalige Hoffnungslosigkeit der verschiedenen 
Beschwerden oder Vorschläge zu Verbesserungen durch das Betriebspersonal. 
 
Was kann man aus diesen früheren Verhaltensweisen und Fehlern lernen? Welche Fehler 
können wir heute wiederholen, trotz der vielen positiven Entwicklungen, die mittlerweile 
eingetreten sind? Oder kreieren positive Entwicklungen der automatischen Daten-
verarbeitung, wie Verkehrsfluss-Management ATFM, STCA, TCAS und andere nicht 
neue Gelegenheiten für Fehleinschätzungen und Fehler? 
 
Um es zusammenzufassen, was waren damals die hauptsächlichen Faktoren, die diese 
negative Situation für Rhein UAC verursachten? In Stichworten kann man sagen, es 
waren 
 
 - die bestehende Situation des Kalten Kriegs, 
 - das fehlende Verständnis über Gerechtigkeit auf Seiten der Verwaltung, 
 - der völlige Mangel an theoretischer Ausbildung über militärischen Flugbetrieb, 
 - der Personalmangel, 
 - die fehlende zusammengefasste ATS - System Handlungsweise und Planung, 
 - die eingeschränkte Souveränität im nationalen Luftraum für die Bundeswehr, 
 - die fehlende wirksame Vertretung seitens der Gewerkschaften, 
 - die ineffiziente EUROCONTROL Planung und Handlungsweise zu GAT /OAT, 
 - die fehlende Mitwirkung des ATS - Personals in betrieblichen Angelegenheiten, 
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 - die fehlenden oder vergeudeten staatlichen Gelder, 
 - das Ignorieren der Erfordernisse des Betriebspersonals und 
 - das unzulängliche FS - Gerät. 
 
Eins, allerdings, ist sicher, die Flugsicherheit wurde nach diesen Jahren erheblich 
gesteigert. Aber das Verkehrsvolumen stieg in den letzten Jahrzehnten im gleichen 
Verhältnis. Also ist Wachsamkeit angesagt und nicht Entspannung. Im Schliessen dieses 
Berichts scheint sich das mittelalterliche Prinzip zu bewahrheiten, das sagt „Was nicht 
schriftlich festgehalten ist, exisitiert nicht.“ 
 

*  *  * 
DAMALS und HEUTE 

 
Dieses Foto zeigt die Eingänge zur Birkenfeld Air Base in 1957, Rhein Control’s Standort 
mit den 619th TCS und 7424th SUPPRON Einheiten der US - Luftwaffe und dem 
heutigen Standort der Zentrale der DFS GmbH in Karlsruhe, in Betrieb genommen in 
1977. 
 

 
Postkarte zum 50-jährigen Bestehen im Juni 2007 
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ABKÜRZUNGEN 
 

A   ALFA - ABLE 
A/C   AIRCRAFT 
A/G   Air / Ground 
AA   Aircraft Artillery 
AAA   Anti Aircraft Artillery 
AACS   Airways Air Communication Service 
AAR   Air to Air Refuelling 
AB   Air Base 
ABW   Air Base Wing 
AC&W   Aircraft Control & Warning ACW 
ACAS   Airborne Collision Avoidance System 
ACC   Area Control Center 
ACE   Allied Command Europe 
ACFT   Aircraft 
ACIC   Aeronautical Chart and Information Centre 
ACT   Aerial Combat Training 
AD   Aerodrome 
AD   Air Defence 
ADEXA  Air Defence Exercise Area 
ADF   Automatic Direction Finder 
ADIZ   Air Defence Identification Zone 
ADMIN  Administration 
ADNC   Air Defence Notification Center 
ADOC   Air Defence Operations Center 
ADR   Advisory Route 
ADS   Air Traffic Advisory Service (CSR in French), auch ATAS 
ADS-B   Automatic Dependent Surveillance - B 
ADVON  ADVanced EchelON 12th Air Force in moving fr Tripoli to Wiesbaden 
AEW   Airborne Early Warning 
AF   Air Force 
AFCENT  Air Force Central Europe 
AFCS   Air Force Communication Service 
AFIS   Aerodrome Flight Information Service (Part of FIS) 
AFM   Air Force Manual 
AFN   American Forces Network (Radio Station) 
AFP   American Forces Press 
AFSBw   Amt Flugsicherung der Bundeswehr 
AFTN   Aeronautical Fixed Telecommunication Network 
AGG   Air Ground Assistant 
AGL   Above Ground Level 
AID   Aeronautical Information Data 
AIP   Aeronautical Information Publication 
AIREVAC  Air Evacuation 
AIRPROX  Air Proximity 
AIS   Aeronautical Information Service (Part of ANS) 
ALRS   Alerting Service (part of ATS) 
ALS   ALRS (wrongly applied) 
AMIS   Air Movement Information Service 
AN   Air Navigation 
AN/CPS  Air Navigation / CPS Radar 
ANS   Air Navigation Services 
ANSA   International Advisory Group Air Navigation Services 
ANSE   Air Navigation Services - Evaluation Group 
AP   Associated Press 
APP   Approach Control - Office / Service 
ARTCC   Air Route Traffic Control Centre 
AS   Air Station 
ASAP   As soon as possible 
ASM   Airspace Management 
ASR   Aerodrome Surveillance Radar 
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ATAF   Allied Tactical Air Force 
ATAS   Air Traffic Advisory Service, auch ADS 
ATC   Air Traffic Control / Service 
ATCA   Air Traffic Control Association 
ATCC   Air Traffic Control Center 
ATD   Actual Time of Departure 
ATFM   Air Traffic Flow Management 
ATM   Air Traffic Management 
ATMC    Air Traffic Management Center (LRNZ) 
ATO   Actual Time Over 
ATS   Air Traffic Services ( ALRS + FIS + ATAS + ATC) 
AWACS  Airborne Early Warning Control System 
AWY   Airway 
AX   Annex 
Az   Aktenzeichen (File No.) 
 
B   BRAVO - BAKER 
B   Boeing 
B   Bomber 
BA   Betriebsanweisung 
BAF   Belgian Air Force 
BAFm   Besondere Anweisung Flugfernmeldedienst 
BaFmLw  Betriebsanweisung Fernmeldedienst Luftwaffe 
BA-FVK  Betriebsanweisung Flugverkehrskontrolldienst 
BALPA   British Airline Pilots Association 
BAO   Betriebsanordnung 
BARTCC  Berlin Air Route Traffic Control Center 
BASOPS  Base Operations 
BAT   Bundes Angestellten Tarifvertrag (Federal Employees Collective Tariff 
Agreement) 
BEA   British European Airways 
BENELUX  Belgium, Netherlands and Luxembourg 
Ber   Bereich (Area, Region) 
BFS   Bundesanstalt für Flugsicherung (Federal Administration for ANS) 
BFS/Z   BFS Zentralstelle 
BMI   Bundesminister des Inneren (Ministry of the Interior) 
BMJ   Bundesminister der Justiz (Ministry of Justice) 
BMV   Bundesminister für Verkehr  (Ministry for Traffic) 
BMVG   Bundesminister für Verteidigung (Ministry for Defence) 
BOAC   British Overseas Airways Corporation 
BOQ   Bachelor Officers Quarters 
BPersVG  Bundes-Personal-Vertretungs-Gesetz (Federal Law on Works Councils) 
Bw   Bundeswehr (Federal Armed Forces) 
 
C   CHARLIE – COCA - CHARLIE 
C   Cargo 
C/S   Call Sign  
CAA   Civil Aviation Authority 
CAF   Canadian Air Force 
CAS   Close Air Support 
CAT   Category 
CAT   Clear Air Turbulence 
CATAC   French Air Force Tactical Air Command (1st CATAC in Germany) 
CB   Cumulo Nimbus (cloud) 
CCT   Cente Coordination du Traffic (Traffic Coordination Centre = Menthol) 
CD   Compact Disk 
CDCST   FAF Tactical Detection Ctl Sec Centre (SOC) Strasbourg CCT Drachenbr. 
CDR   Coordinator 
CDR   Conditional Route 
CEAC   Central European Advisory Council 
CEBZ   Central European Buffer Zone 
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CENEUR  Central Europe 
CFMU   Central Flow fManagement Unit 
CHF   Common Holding Fix 
CINC   Commander in Chief 
CIV   Civil 
CL   Canadair (Manufacturer) 
CNS   Communication, Navigation, Surveillance 
CO   Commander 
COC   Combat Operations Center 
Col   Colonel 
COM   Aeronauticl Telecommunication / Communications 
CONUS  Continental United States 
CORTA  Centre Operationelle de Regulation du Trafic Aerienne (an ATMC) 
CPL   Current Flight Plan 
CPS   Pulse Surveillance Radar Type 
Cpt   Captain 
CR   Control Radar (OAT Category) 
CRC    Control & Reporting Center (AC&W -. Air Defence) 
CRCO   Central Route Charges Office 
CRP   Control & Reporting Post (AC&W) 
CRT   Cathode Ray Tube 
CSA   Czechoslovensko Aerotransport (Airline) 
CSF   Company Thomson - CSF 
CSR    Air Traffic Advisory Service (ICAO abbreviation for ADS in French) 
CSSR   Czech & Slovak Republic 
CTA   Control Area 
CTR   Control Zone 
CV   Convair (Manufacturer) 
CVFR   Controlled VFR 
CWO   Civil Warrant Officer 
 
D   DELTA - DOG 
D/F   Direction Finder 
DAG   Deutsche Angestellten Gewerkschaft (Union) 
DC   District of Columbia 
DCN   Diplomatic Clearance Number 
DDFR   old ICAO Location Indicator for Frankfurt 
DDAA   old ICAO Location Indicator for AFTN Centre Frankfurt 
DDEK   old ICAO Location Indicator for Erbeskopf Rhein Control 
DECCA  Decometer Chain Navigation System, 
DEM   Deutsche Mark 
DERD   Display of Extracted Radar Data 
DFS   Deutsche Flugsicherung GmbH 
DGCA   Director General Civil Aviation 
DIW   Deutsches Institut für Wirtschaft 
DLW   Deutsche Luftwaffe 
DMAAC  Defence Mapping Agency – Aerospace Center (US DOD) 
DME   Distance Measuring Equipment 
DNA   Direction National de´l Aviation  
DOC   Document 
DoD   Department of Defence 
DR   Departure Route 
DTG   Date Time Group 
DVO   Durchführungsverordnung (Implementing Regulation) 
DVOR   Doppler VOR 
DVORTAC  Doppler VORTAC 
 
 
E   ECHO - EASY 
E   East 
EAC   Expected Approach Clearance 
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EAME   Europe, Africa and Middle East (Region) 
EAT   Expected Approach Time 
ECCM   Electronic Counter Counter Measure 
ECM   Electronic Counter Measure 
EDD   Electronic Data Display 
EDR   Europe / Germany / Restricted Area 
EEC   EUROCONTROL Experimental Center 
EET   Estimated Elapsed Time 
EMG   Emergency 
EP   Exit Point 
ER   Extended Range 
ESC   Electronic Switching Center 
ETA   Estimated Time of Arrival 
ETD   Estimated Time of Departure 
ETE   Estimated Time Enroute 
ETO   Estimated Time Over (a point) 
EUM   ICAO European Mediterranean Region 
EUR   Europe 
EUROCONTROL European Organization for the Safety of Air Navigation 
EWRP   Emergency War Reporting Post 
 
F   FOXTROTT - FOX 
F   Fighter (type aircraft) 
FAA   US Federal Aviation Agency (later Administration) 
FACP   Forward Air Controller Post 
FAF   French Air Force 
FC   Further Clearance 
FCF   Functional Check Flight 
FDA   Flight Data Assistant 
FDO   Flight Data Operator 
FDP   Flight Data Processing 
FDP   Freie Demokratische Partei (Political Party) 
FIC   Flight Information Center 
FIH   Flight Information Handbook 
FIR   Flight Information Region 
FIS   Flight Information Service (Part of ATS) 
FL   Flight Level 
FLIP   US DoD Flight Information Publication 
FM   Fan Marker 
FM   Fernmelde- (Telecom-) 
FM   From 
FmAbt   Fernmeldeabteilung 
FmRgt   Fernmelderegiment 
FPC   Flight Plan Coordinator (FPK) 
FPK   Flugplankoordinator (FPC) 
FPL   Filed Flight Plan 
FPP   Flight Plan Processing 
FPS   Flight Progress Strip 
FRG   Federal Republic of Germany 
FS   Flugsicherung (ANS) 
FS-Ber-Z  Flugsicherungs-Bereichs-Zentrale 
FSK   Flugsicherungs-Kontrolldienst (ATC) 
FSK/B U O  Flugsicherungs-Kontrolldienst Bezirkskontrolle Unt.,Oberer Luftraum 
FS-LSt   FS-Leitstelle (RANSU) 
FS-NbSt  FS-Nebenstelle (ANS Sub-Unit) 
FS-Skt-Süd  FS-Sector-South (GAF Military ATS Unit) 
FT   Foot / Feet 
FüL   Führungsdienst Luftwaffe 
FVK   Flugverkehrskontrolldienst (ATC) 
FVK/B   FVK Bezirkskontrolle 
FVK/O   FVK – Oberer Luftraum (Upper Airspace) 
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G   GOLF - GEORGE 
GAF   German Air Force 
GAR   German Army 
GAT   General Air Traffic 
GATC-80  German ATC System for the 1980íes 
GATCA   German ATCA 
GCA   Ground Controlled Approach 
GCI   Ground Controlled Intercept 
GDR   German Democratic Republic 
GEO   Geophysical 
GEOREF  Geographical Reference System 
GER   German 
GI   Government Issue (slang for soldier) 
GLT   Gruppenleiter Technik (TO) 
GMBH   Gesellschaft mit beschränkter Haftung (Company with limited Liability) 
GMT   Greenwhich Meantime 
GNSS   Global Navigation Satellite System 
GNY   German Navy 
GP   Group 
GPR   Gesamtpersonalrat (works council) 
GPS   Global Positioning System 
GRC   Ground Radio Control Set 
GRS   Gross Rundsicht Radar (Area Surveillance Radar) 
GS   Ground Speed 
 
H   HOTEL - HOW 
H   Hour 
HAF   Hellenic Air Force 
HDG   Heading 
HI   High 
HICOG   High Commissioner for Germany 
HPAA   Holding Pattern Airspace Area 
HPR   Hauptpersonalrat (works council) 
HQ   Headquarters 
 
I   INDIA - ITEM 
IAF   Initial Approach Fix 
IAF   Italian Air force 
IAS   Indicated Air Speed 
IATA   International Air Transport Association 
ICAN   International Commission for Air Navigation 
ICAO   International Civil Aviation Organization 
ID   Identification 
IDENT   Identification 
IDP   Information Data Processing 
IFALPA  International Federation of Airline Pilots Associations 
IFATCA  International Federation of air Traffic Controllers Associations 
IFF   Identification Friend Foe (Basic SSR) 
IFR   Instrument Flight Rules 
IG   Industrie Gruppe (Farben) 
IL   Ilyushin 
ILS   Instrument Landing System 
IMC   Instrument Meteorological Conditions 
INFO   Information 
INS   Inertial Navigation System 
INSTILUX  Institute Luxembourg (Eurocontrol School) 
INTXN   Intersection 
IP   Initial Point 
IVF   Ingenieursverband Flugsicherung (Professional Engineers Association) 
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J   JULIETT - JIG 
JP   Joint Publication (US DoD Document) 
 
K   KILO - KING 
KAL   Karlsruhe 
KARLDAP  Karlsruhe Data Processing System 
KC   Kilocycles 
KHZ   Kilohertz 
km   Kilometer 
KRH   Karlsruhe 
KSD   Kontrollstreifendruck (Flight Progress Strip Printing System) 
 
L   LIMA - LOVE 
L   Locator (NDB) 
L/B   Leiter Betrieb 
L/FVK   Leiter Flugverkehrskontrolldienst (Chief ATC Operations) 
LCL   Local 
LCN   Location Indicator 
LdF   Leiter der Flugsicherung (Superintendent of ANS Unit) 
LF   Low Frequency 
LIP   French ADIZ = French Peripheral Identification Line 
LL   Low Level 
LO   Low 
LOA   Letter of Agreement 
LOG   Logistics 
LOP   Local Operating Procedures 
LRNZ   Luftraumnutzungszentrale (ATMC) 
Lt   Lieutenant 
LTC   Lieutenant Colonel 
Ltr   Letter 
LuftVG   Luftverkehrsgesetz (Air Law) 
LuftVO   Luftverkehrsordnung (Air Traffic Regulation) 
LWA   Luftwaffenamt 
LwFüDKdo  Luftwaffen-Führungsdienst-Kommando 
 
M   MIKE – METRO - MIKE 
MAC   Military Air Command (US Military Transport Command) 
MADAP  Maastricht Automated Data Processing System 
MAS   Maastricht 
MAS   Military Agency for Standardization 
MAT   Military Air Traffic 
MATRAC  Military Air Traffic Radar Control Center 
MATS   Military Air Transport Service (MAC forerunner) 
mb   Milibar 
MC   Megacycles 
MC/S   Megacycles 
MCAC   Moselle ACC CCT XXX 
MCC   Missile Control Center 
MCC   Military (Moselle) Control Centre 
MCRC   Master CRC 
MER   Altitude above Ground 
MET   Meteorology 
MF   Medium Frequency 
MHZ   Megahertz 
MIL   Military 
Mj   Major (Rank) 
MOD   Ministry of Defence 
MOI   Ministry of the Interior 
MOT   Ministry of Transport 
MP   Member of Parliament 
MPS   Military Pulse Surveillance Radar 
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MS   Military Service (OAT Category) 
MSG   Message 
MSL   Mean Sea Level 
MSQ   Military (Tactical) Type of Aircraft Approach to Land 
MT   Magnetic Track 
MTCC   Military Traffic Control Center 
MTMA   Military Terminal Control Area 
MW   Megawatt 
MW   Microwave 
 
N   NOVEMBER – NECTAR - NAN 
N   North 
NA   No Assistance (OAT Category) 
NAEW   NATO Airborne Early Warning 
NAFEC   National Aeronautical Facilities Experimental Center 
NASA   National Aeronautics and Space Administration 
NATINADS  NATO Air Defence System Inspection 
NATO   North Atlantic Treaty Organization 
NATS   National Air Traffic Services (UK) 
NAV   Navigation 
NCO   Non Commissioned Officer 
NDB   Non Directional Radio Beacon 
NfL   Nachricht für Luftfahrer (NOTAM) 
NM   Nautical Mile 
NOF   NOTAM Office 
NOTAM  Notice to Airmen 
 
O   OSCAR - OBOE 
OAS   Overseas Airways Services (Airline) 
OAT   Operational Air Traffic 
OFR   Off Route Traffic 
OIC   Officer in Charge 
OJT   On The Job Training 
ONR   Operational Non Radar (Traffic Category) 
ONR   On Route 
OPLAN  Operational Plan 
OPR   Operator 
ÖPR   Örtlicher Personalrat (works council) 
OPS   Operations 
ORA   Operational Radar (Directed) - Traffic Category 
ORR   Oberregierungsrat (German Government Offical´s Rank) 
OTP   On Top (of Clouds) 
ÖTV   Gewerkschaft Öffentliche Dienste, Transport und Verkehr (Union) 
O-VFR   Operational VFR 
 
P   PAPA - PETER 
PAA   Pan American Airways 
PAF   Portuguese Air Force 
PANAM  Pan American Airways 
PANS   Procedures Air Navigation Services 
PAT   Production Acceptance Test 
PDR   Predetermined Route 
PER   Personnel 
PI   Practice Intercept 
PIC   Pilot in Command 
PJT   Parachute Jumping Training 
PLO   Palestine Liberation Organization 
PPO   Prior Permission Only 
PPR   Prior Permission required 
PPS   Pulses Per Second 
PTF   Physiological Training Facility 
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PTK   Project Team Karlsruhe 
PTT   Postes Telephone Telegraph 
 
Q   QUEBEC - QUEEN 
QGH   Cloud Break Approach 
qkm   Square Kilometer 
QNH   Actual Air Pressure reduced to Mean Sea Level 
 
R   ROMEO - ROGER 
R    Radial 
R/T   Radio Telephony 
RAC   Rules of the Air and Air Traffic Services 
RACE   Request Altitude Change En-route 
RADAR  Radio Detection and Ranging 
RADEVAL  Radar Evaluation 
RAF   Royal Air Force (UK) 
RAFAC   Radio Facilities Chart 
RAFG   RAF Germany 
RANSU  Regional Air Navigation Services Unit 
RAPCC   Radar Approach Control Center 
RAPCON  Radar Approach Control 
RAR   Royal Army (UK) 
RB   Reconnaissance Bomber 
RBDE   Raytheon Bright Display Equipment 
RCAF   Royal Canadian Air Force 
RCF   Radio Communication Failure 
RD   Radar Directed (OAT Category) 
RDAF   Royal Danish Air Force 
RDO   Radio 
RDP   Radar Data Processing 
RECCE   Reconnaissance 
REF   Reference 
RF   Radio Failure 
Rgmt   Regiment 
RHO   Radar Hand-Off 
RMK   Remark 
RNAF   Royal Netherlands Air Force 
RNAV   Area Navigation 
RNG   Four Course Radio Range 
ROA   Regierungsoberamtmann (German Government Official´s Rank) 
ROAR   Regierungsoberamtsrat (German Government Official´s Rank) 
ROC   Rate of Climb 
ROD   Rate of Descent 
ROM   Read Only Memory 
RP   Reporting Point / Reporting Post 
RPM   Rotations Per Minute 
RTB   Return to Base 
RTCA   Radio Technical Commission of America 
RTE   Route 
RTF   Radio Telephony 
RUAC   Rhein Upper Area Control Center 
RUACC  Rhein Upper Area Control Center 
 
S   SIERRA - SUGAR 
S   South 
SACEUR  Strategic Air Command Europe (?) 
SAF   Spanish Air Force 
SAL   Standing Committee for the Coordination of Air Traffic 
SAR   Search and Rescue 
SARP   Standards and Recommended Practices (ICAO) 
SATCO   Senior Air Traffic Controller 
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SAVVAN  Systeme Automat. Verification en Vol,  Aids  Navigation Photogramm Flights 
SC   Senior Controller 
SCPA   Strategic Conflict Point Area 
SDD   Synthetic Dynamic Display 
SE   Sud Aviation (Company) 
SEC   Security (Traffic Category) 
SHAPE   Supreme Headquarters Allied Powers Europe (NATO) 
SIA   Standard Instrument Approach Procedure 
SID   Standard Instrument Departure Procedure 
SIF   Selective Identification Feature (SSR) 
SLAR   Side Looking Airborne Radar 
SMC   System Monitoring and Control 
SMSGT  Senior Master Sergeant 
SOC   Sector Operations Center (Air Defence) 
SPD   Social Democratic Party (Germany) 
SPI   Selective Pulse Identification (IDENT - SSR) 
Sq.   Squadron 
Sq/km   Square Kilometer 
SR   Sunrise 
SRE   Surveillance Radar Equipment 
SRELL   SRE Long Range Radar 
SS   Sunset 
SSR   Secondary Surveillance Radar 
STANAG   NATO Standardization Agreement 
STAR   Standard Arrival Route 
STCA   Short Term Conflict Alert 
SUPPRON  Support Squadron (also SUPRON) 
SUPPS   Supplementary Procedures (ICAO) 
SUR   Surveillance  
SVC   Service 
 
T   TANGO - TARE 
T   Trainer 
T.O.   Technical Officer 
TAC   TACAN Route (old, now TR) 
TACAN  Tactical Air Navigation (NAV Aid) 
TACC   Tactical Air Combat (Operations) Center) 
TAF   Tactical Air Force 
TAF   Turkish Air Force 
TAS   True Air Speed 
TCAS   Traffic Collision Avoidance System 
TCC   Traffic Coordination Centre (CCT) 
TCS   Tactical Control Squadron 
TCTP   Tactical Training Program 
TCW   Tactical Control Wing 
TEL   Telephone 
TELECOM  Telecommunication 
TFC   Traffic 
TFC   Transit Flying Chart 
TFS   Tactical Fighter Squadron 
TFW   Tactical Fighter Wing 
Tgb Nr   Tagebuch Nummer (Daily Log No.) 
TGT   Target 
TID   Touch Input Device 
TL   TACAN Link Route 
TMA   Terminal Control Area 
TMW    Tactical Missile Wing 
TO   Technical Order 
ToC   Transfer of Control  
TOT   Time over Target 
TP   Turning Point 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL 
___________________________________________________________________________ 

 

 748 

TR   TACAN Route 
TRA   Temporary Reserved Airspace 
TSGT   Technical Sergeant 
TTY   Teletype 
TU   Tupolev (Manufacturer) 
TV   Television 
TVOR   Terminal VOR 
TWA   Trans World Airlines 
TWR   Aerodrome Control Tower / Aerodrome Control Service 
 
U   UNIFORM – UNION - UNCLE 
UAC   Upper Area Control Center 
UACC   Upper Airspace Control Centre 
UDA   Upper Advisory Area 
UDF   UHF Direction Finder 
UDR   Upper Advisory Route 
UFN   Until further notice 
UHF   Ultra High Frequency 
UIC   Upper Flight Information Center 
UIR   Upper Flight Information 
UA   Upper Amber … (PDR, UDR, ATS Route) 
UG   Upper Green … (PDR, UDR, ATS Route) 
UB   Upper Blue … (PDR, UDR, ATS Route) 
UR   Upper Red … (PDR, UDR, ATS Route) 
UW   Upper White … (UDR, ATS Route) 
UK   United Kingdom 
UNCLAS  Unclassified 
UPA   Universal Position Indicator Analogue (Radar Display)  
US   United States 
USA   United States of America 
USAF   United States Air Force 
USAFE   United States Air Force Europe 
USCINCEUR  US Commander in Chief Europe 
USD   US Dollar 
UTA   Upper Control Area 
 
V   VICTOR - VICTOR 
VAR   VHF isual Aural Range (NAV Aid) 
VBA   Vorläufige Betriebsanweisung (Preliminary Operations Order) 
VC   Vereinigung Cockpit (German Pilots´Association) 
VDF   Verband Deutscher Flugleiter (German ATCA) 
VDF   VHF Direction Finder 
VDFF   Verband Deutscher Flugsicherungs-Fernmelder 
VDFT   Verband Deutscher Flugsicherungs-Techniker 
VFR   Visual Flight Rules 
VHF   Very High Frequency 
VIP   Very Important Person 
VMC   Visual Meteorological Conditions 
VO   Verordnung (Regulation) 
VOR   VHF Omni Directionmal Radio Range (NAV Aid) 
VORTAC  VOR - TACAN Combination (NAV Aid) 
VS   Verschlusssache (Classified Matter) 
VStBw/BFS  Verbindungsstelle Bundeswehr zur BFS 
VTOL   Vertical Take-off and Landing 
 
W   WHISKEY - WILLIAM 
W   West 
W/V   Wind Direction and Velocity 
WAO   Weapons Assignment Officer (Air Defence) 
WEF   With Effect From 
WIE   With Immediate Effect 
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WP   Waypoint 
WS   Watch Supervisor 
WW   World War 
WX   Weather 
WXG   Weather Position Assistant 
 
X   XRAY – EXTRA - XRAY 
 
Y   YANKEE - YOKE 
 
Z   ZULU - ZEBRA 
Z   Zulu (Time Zone = GMT) 
ZDv   Zentrale Dienstvorschrift (Central Duty Directive) 
ZEV   Received 
ZMFS   Zentrale Militärische Flugsicherung 
 

QUELLEN DOKUMENTE UND BEZÜGE 
 

Bei der Nennung von Passagen in Original-Dokumenten wurde der ursprüngliche Wortlaut 
zitiert. Andere wurden wörtlich aus englischen Dokumenten übersetzt. Einige Diagramme und 
Grafiken wurden für besser Leserlichkeit überarbeitet. Über 1000 Quellendokumente standen zur 
Verfügung. Es wurden nur solche im Text benutzt, die einen signifikanten Bezug zur Entwicklung 
der FS - Zentrale Rhein Control hatten. Die meisten Quellendokumente wurden der Sächsischen 
Staats- und Universitätsbibliothek Dresen übergeben. Der für die deutsche Ausgabe benötigte 
Rest wird nach Veröffentlchung dieser Ausgabe ebenfalls an SLUB übergeben werden. Alle 
Quellendokumente stammen aus dem Archiv der “International Advisory Group – Air Navigation 
Services - ANSA” in der Schweiz. 
 
Es handelt sich um FS - Dienststellenberichte, Protokolle der zuständigen Behörden, 
Luftfahrtkarten, Betriebsverfahren, Betriebsabsprachen mit zivilen und militärischen FS - 
Organisationen und Stellen, Berichte von Berufsverbänden, Staatsverträgen, Flugverkehrs-
Gefahrenmeldungen, Berichte über betriebliche und technische Vorfälle und Zwischenfälle, 
Beirichte über Flugunfälle, Auszüge aus betrieblichen Tagesberichten, Auszügen der 
Luftfahrtpresse, Fenrschreiben der US - Botschaft und deutscher Behörden, dem 
Luftfahrthandbuch - AIP, Statistische Angaben und Regeln der BFS, BMVg, BVM, USAFE, 
FAA, ICAO, EUROCONTROL, den zivilen und militärischen FS - Betriebshandbüchern, Radio 
und Fernseh -  Interviews und ähnliches. Die Quellendokumente wurden in folgender 
Unterteilung an SLUB der Universität Dresden übergeben. 
 
FILE ONE    1 - 59  FILE TWO   60 - 107  
FILE THREE    108 - 156  FILE FOUR   157 - 196  
FILE FIVE    197 - 265  FILE SIX   166 - 284 
FILE SEVEN     285 - 289   FILE EIGHT   290 - 319  
FILE NINE     320 - 324  FILE TEN   325 - 370  
FILE ELEVEN    371    FILE TWELVE   372  
FILE THIRTEEN   373 - 385   FILE FOURTEEN   386 - 408 
FILE FIFTEEN  409 - 446 FILE SIXTEEN   447 - 494 
FILE SEVENTEEN  495 - 500 FILE EIGHTEEN   501 - 509 
FILE NINETEEN  510 - 562 FILE TWENTY   563 - 612 
FILE TWENTYONE 613 - 669 FILE TWENTYTWO  670 - 717 
FILE TWENTYTHREE 718 - 764 FILE TWENTYFOUR  765 - 820 
FILE TWENTYFIVE 821 - 896 FILE TWENTY SIX  897 - 935 
FILE TWENTYSEVEN 936 - 983 FILE TWENTYEIGHT  984 - 1017 
FILE TWENTYNINE 1018 - 1022 FILE THIRTY  1023 - 1024 
FILE THIRTYONE 1025 - 1043 FILE THIRTYTWO  1044 - 1081 
FILE THIRTYTHREE 1082 - 1110 FILE THIRTYFOUR  1011 - 1126 
FILE THIRTYFIVE 1127 - 1147 FILE THIRTYSIX  1148 - 1162 
FILE THIRTYSEVEN 1163 - 1188 FILE THIRTYEIGHT  1189 - 1210 
FILE THIRTYNINE 1211 - 1224 FILE FOURTY  1225 - 1276 
 
Anmerkungen:  Einige der Dokumente kšnnen auch unter den Nummern 
  160  -  170  -  428  -  429  -  430  -  431  -  432  -  433  -  437  -  445  -  448  -  609  -   
  659  -  661  -  676  -  688  -  693  unter anderem Bezug gefunden werden. 
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Diese deutschsprachige Ausgabe des Band III der Dokumentationsreihe “Entwicklung der 
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Havanna Radio, Hillert M. BFS, LWA Bw, Italian Air Force, ICAO, IG Farben, IRO Verlag, 
Lee US Army, Lufthansa LVG, Lüttich, O. Bw, Luftwaffenamt  Bw, Merlyn, Mil Geo Amt Bw, 
Möbius K. Reich Verlag, On Guard Journal USAF, Quick Verlag, Radio Facility Charts RAFAC 
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LFZ, Tander VDF, Teel O.B. USAFE, The American Journal US DOD,  Trefzger Bw, US-
Navy, USAF, USAFE, US Army, VDF, Weber K. BFS, Werthmann F. BFS, Wiener F. CAB, 
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ANHÄNGE 
 

Die als Anhang zu den einzelnen Kapiteln angefügten Quellendokumente sind die hierunter 
genannten. Weitere, im Text erwähnte Anhänge sind nur auf der zu dieser Ausgabe gehörenden 
DVD enthalten. 

 
Kapitel 6 
A6/1 Rhein UAC Organigramm 1957 - 1960 
A6/2 Vorgeschlagene Rhein UAC Organisation aus 1958 
A6/3 NfL A 31-34 aus 1959 
A6/4 Nfl A 1 aus 1960 
A6/5 NfL B 120/59 Staatsvertrag 
A6/6 Rhein UAC Kommunikations - Verbindungen 1958 
A6/7 AFTN Fernschreibnetzwerk - Verbindungen 1957 
A6/8 FS - Telefonnetzwerk 1957 
A6/9 FS - Telefonnetzwerk 1956 
A6/10 Frankfurt Hochanflugverfahren CHA 1960 
A6/11 Rhein UAC Arbeitsplätze 
A6/12 Rhein UAC Betriebsverfahren über der UTA 1960 
A6/13 Rhein UAC LOA München 1960 
A6/14 Formelsatz zur Berechnung verfahrensmässiger Staffelung 
A6/15 München FIR Struktur 1959 
 
Kapitel 7 
A7/1 Rhein UAC Daily Logs 1967 
A7/2 VDF Bericht 1967 
A7/3 Rhein UAC Arbeitsplätze 1963 
A7/4 Rhein UAC LOA France Control 1961 
A7/5 Rhein UAC LOA Konrad Radar 
A7/6 Rhein UAC LOA 86th LV 1962 
A7/7 Rhein UAC BAO B27 1962 
A7/8 Rhein UAC Radarkarte 1967 
A7/9 Bw ZdV 57/1 (En) 1965 
A7/10 BAFm - Luftwaffe 3/62 
A7/11 Funknav. Karte BRD 1966 
A7/12 Funknav. Karte BRD 1965 
 



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL 
___________________________________________________________________________ 

 

 751 

Kapitel 8 
A8/1 BFS NOTAM I 23/1977 
A8/2 OTL Pingels Vorschläge 1970 
A8/3 CAF Brief an VDF 1970 
A8/4 Eurocontrol Prinzip zu ONR-OFR Verkehr 1972 
A8/5 ICAO DOC 4444 zu ADS 1969 
A8/6 BFS LOA USAFE Special Flights 1971 
A8/7 Eurocontrol Military ATC Criteria 1968 
A8/8 Brief Fischer an BFS 1975 
A8/9 VDF Flugsicherheits-Komitee Vorschläge 1973 
A8/10 SSR ORCAM Kodi Rhein UIR 
A8/12 Special Mil. Flights Entry in UIR 
 
Kapitel 9 
A9/1 Navigationsanlagen Rhein UIR 1961 
A9/2 Rhein UAC Radarkarte 1975 
A9/3 Funknav. Karte UIR 1966 
A9/4 US FLIP 1971 
A9/5 VOR Kurskreuzung 
A9/6 SCPA Kurskreuzungs-Entwurf 
 
Kapitel 10 
A10/1 Nachtverkehr Rhein UAC 20.6.1971 
A10/2 Nachtverkehr Wegpunkt Karlsruhe 1973 
A10/3 Taktische Mil. Rufzeichen 1963 
A10/4 Mil. Übung Sky Blue 1969 
 
Kapitel 11 
A11/1 LOA Iller Radar + CCT Strasbourg 1965 
A11/2 Rhein UAC LOA + CCT Strasbourg 1963 
A11/3 Rhein UAC LOA Belga Radar 1968 
A11/4 US FLIP Radarstationen 1973 
A11/5 Rhein UAC LOA LV-Stationen 1974 
A11/6 Ziv./Mil. Koordinationsdiagramm 
 
Kapitel 12 
A12/1 Erfahrungsbericht BFS zu Karlsruhe 1977 
A12/2 Briefe Fischer an BFS 1977 
A12/3 Organisation AFSBw 
 
Kapitel 13 
A13/1 Eurocontrol zur Zukunft Karlsruhe UAC 1975 
 
Kapitel 14 
A14/1 Near Miss Berichte 1973 
A14/2 Near Miss OOSRB + OKLDC 1962 
A14/3 NATO ECAC ATS Bericht 1970 
A14/4 Mil. Flüge ausserhalb des Sysgtems 
A14/5 Unfall Hawkeye 53 
A14/6 Formblätter Zwischenfälle 
A14/7 Near Miss BOAC + PAA 1960 
 
Kapitel 15 
A15/1 Brief LdF Frankfurt an BFS 1966 
 

Im Text genannte Personen 
 

ABELSHAUSER L. BFS,  ABITZ R USAFE,  ADENAUER K. BRD,  ALGER USAFE,  ANDERSON 
R. W. US FAA,  BABB J. D. USAFE,  BÄUSCHLEIN G. BFS,  BERKHAN BVM,  BLACKBURN 
USAFE,  BOGAN USAFE,  BOHNHOFF BW,  BOWITZ M. BFS,  BREBECK H. BFS,  BREINL H. 
BFS,  BRUCE US BOTSCHAFT,  BRUSTAT BW,  BUCKNER J. R. USAFE,  BUHR W. BFS,  



Die Geschichte der Flugsicherungs-Zentrale RHEIN CONTROL 
___________________________________________________________________________ 

 

 752 

CHAPMAN D.,  K. USAFE,  COBRDA J.R. USAFE,  COLBURN L. J. USAFE,  COX G. P. USAFE,  
DANACHER C. E. USAFE,  DAVIDOFF CH,  DE GAULLE C. FRANCE,  DESING BW,  DOMKE 
USAFE,  EKEWISE AACS,  ENDRESS O. BFS,  FAUPEL USAFE,  FEILHAUER BFS,  
FELGENTREU BFS,  FISCHER G. BFS,  FUKUDA G. USAFE,  GAYDOUL G. BFS,  GEORGE J 
USAFE,  GERING H. K. FPK BVM,  GERTH M. BFS,  GERULL L USAFE,  GREEN USAFE,  
GUERRIN FAF,  GUGGENBERGER E. BFS,  H. SCHMIDT BFS,  HAAR BVM,  HAIN G BFS,  
HARRINGTON  R. USAFE,  HÄUSSLER BW,  HÄUSSLER W. BFS,  HEER O. DR BFS,  
HEINLEIN BFS,  HENTSCHEL DR BVM,  HILLERT M. BFS,  HOFFMANN A. BFS,  HOLEM R. J. 
USAFE,  HRABORSK USAFE,  HUBBARD USAFE,  JAHNKE BW,  JOHN O. BFS,  
KALTENHÄUSER H. BW,  KAUFMANN BW,  KELLY USAFE,  KENNEDY J. F. USA,  KERSTING 
BRD,  KING J. USAFE,  KLENNER H. BW, KLOIBER H. BFS,  KNAPPSTEIN BVM,  KOLANDER 
AACS,  KOLLE H. BFS,  KÖLLER H BW,  KUBERSKI P BFS,  KUSCH BW,  LANGEBARTEL 
USAFE,  LEBER G. BVM,  LEHMANN H. MUSIKER, FLENTJE H LDF BFS,  LILIENTHAL H. 
BFS,  LOHÖFER BFS,  LUNDSFORD USAFE,  LUSTENBERG ED USAFE,  MACFARLAND R 
USAFE,  MAGNAN N. D. USAFE,  MAIER G. BW,  MANUSSIER G. W. USAFE,  MASCHMANN 
BFS,  MEWES J. P. BFS,   MÖBIUS K BFS,  MOORE L. C. US CAD,  MORONI DNA FRANCE,  
MOTIER DNA F,  NELMS J. USAFE,  NELSON J. R. USAFE,  NEUMANN LDF BFS,  
NEUMEIER G. BFS,  OGBURN USAFE,  OLSINSKI BW,  BERGER P. BFS,  PFRENGLE BFS,  
PINGEL BW,  PREUSS BFS,  PREUSS H. J. BFS,  PROVAN J. DR,  RAICHEV P. TABSO,  RAMPF 
BW,  RATTIE J. USAFE,  RAUSCHER S. L. USAFE,  REHM DR. BVM,  REICHELT BW,  RICKEY 
AL USAFE,  RIECKE O. BFS,  RIEDEL W. BFS,  RIFFEL BW,  SCHEIBE R BFS,  SCHEUVER B. 
BFS,  SCHLICHTKRULL-GUSE V. BW,  SCHLIEKER BVM,  SCHROEDER USAFE,  SCHMIDT  
H. BFS,  SCHMIDT DR ARZT,  SCHMIDT M BFS,  SCHMIDT-REX BFS,  SCHNELL BW,  
SCHÜLLER P BFS,  SCHÜTZENDORF H BFS,  SEEBOHM DR. BVM,  SOLLENBERGER L.D. 
USAFE,  STAHL E. BFS,  STARKE  J. BFS,  STARK A. BFS,  STEER USAFE,  STERNI A. USAFE,  
STRAUB E. USAFE,  TEEL O. B. USAFE,  VOSS H. BFS,  WALLER G US CAA,  WARDEN A. S. 
USAFE,  WEAVER J.  USAFE,  WEBER K. BFS,  WEGERT DR RFS, WEINER S. USAFE,  
WERTHMANN F. BFS, WESTERDORP NL,  WILL E. BFS,  WOLFF M USAFE,  WORCHESTER 
W. C. AACS,  ZETZMANN DR. DLF,  ZIERKE H. BFS,  ZOGHEIB USAFE. 

* * * 
 

Der Autor 
 

 
 

Der Autor dieser Dokumentation, Jahrgang 1938, ist Flugsicherungs-Experte der 
ehemaligen Bundesanstalt für Flugsicherung (BFS) in Deutschland. Er stammt aus dem 
FS-Betriebsdienst der BFS, dem er von 1957 bis 1981 angehörte. Im Laufe seiner 27-
jährigen Tätigkeit als Flugleiter, Planer und Erprober in Deutschland erwarb er alle in 
der Flugverkehrskontrolle üblichen zivilen und militärischen Befähigungen Deutschlands 
und der USA von TWR über APP/GCA bis ACC und SRE. Nach der Ausbildung an der 
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Fachhochschule der BFS, bei der US-Luftwaffe und EUROCONTROL war er in 
Hamburg, Birkenfeld-Nahe (US-Luftwaffe) und Frankfurt/Main im Flugverkehrs-
Kontrolldienst und danach weitere zehn Jahre im Erprobungszentrum der Flugsicherung 
tätig. Die Entwicklung und Einführung neuer FS-Systeme und -Verfahren in 
Deutschland wie die Digitale Radardaten Darstellung (DERD), Flugver-
kehrsflusskontrolle (ATFC), die Planung zum „German Air Traffic Control System“ 
(GATC-80) für die 1980’er Jahre und der Flächennavigationsverfahren (RNAV) 
wurden von ihm wesentlich beeinflusst. 
 
Er begann seine Tätigkeit als Flugleiter im April 1957 am Flughafen Hamburg. Ab Januar 
1959 bis 1971 arbeitete er bei Rhein UAC als ziviler und militärischer Flugverkehrsleiter in 
der Bezirkskontrolle des oberen Luftraums in Süddeutschland; bei Rhein UAC zuletzt 
1975. Seine Zugehörigkeit zu Rhein UAC schloss 22 Jahre Personalratstätigkeit und 
Aktivität im Verband Deutscher Flugleiter (heute GdF) ein. 
 
Es folgten weitere 25 Jahre selbständige Tätigkeit auf dem Gebiet der Flugsicherung mit 
der von ihm 1978 gegründeten Firma Flugsicherungs-System-Beratungs-GmbH. In über 
20 Ländern und rund 50 Projekten der EU, EIB, EBRD, ICAO, EUROCONTROL’s 
und der FS-Industrie war er u.a. als ATC - Sachverständiger zu Flugzeugunfällen, in 
Flughafen-Projekten, als Projektleiter in FS-Modernisierungsprogrammen und 
dergleichen in einem Dutzend fremder Länder tätig.  
 
F. W. Fischer ist international bekannt als Moderator, Vortragender, Lehrer, Arrangeur 
von Luftfahrt-Konferenzen (Inter Airport AirNavCom), Journalist, Autor fachlicher FS-
Studien und Dokumentationen, Ersteller von FS-Ausbildungsprogrammen für das 
Ausland, Verfasser nationaler ATC-Betriebsvorschriften und SES Zertifizierungs-Berater 
für ATS und CNS Dienstleister. Ein Hauptanliegen war ihm die Entwicklung 
rechnergesteuerter Anwendungsprogramme zur Verarbeitung und Darstellung 
aeronautischer Daten und Informationen für die Flugplanung und -durchführung sowie 
die Unterstützung durch die Flugsicherung (CAIDS). 
 
Er gehört zur Gruppe der EU-Sachverständigen für „Air Traffic Management“ und wurde 
2012 als ordentliches Mitglied in die internationale Gesellschaft der Flugsicherheits-
Untersucher ISASI aufgenommen. Er ist Gründer und Vorsitzender der 1967 in 
Deutschland entstandenen und in der Schweiz ansässigen „International Advisory Group 
Air Navigation Services – ANSA“ mit Flugsicherungs-Fachleuten aus 21 Ländern.  
 
Seit einigen Jahren beschäftigt er sich mit der Entwicklung und Geschichte der 
Flugsicherung und Flugsicherheits-Themen. Nach einer Vielzahl von Beiträgen zum 
Verkehrsdienst Flugsicherung in ausländischen Fachzeitschriften verfasste er 2009 u.a. die 
Geschichte der FS-Zentrale „Rhein Control“ (The Story of Rhein Control, Engl., Teil III 
der Dokumentationsreihe). Es folgten Teil I zur Geschichte der deutschen Flugsicherung 
von 1919 - 1945, Teil II zu ihrer Entwicklung zwischen 1945 und 1955, Teil IV zur 
Entwicklung in Ostdeutschland zwischen 1945 und 1990, Teil V seine eigene 
Berufslaufbahn in der Flugsicherung und mit Teil VI  die Entwicklung der militärischen 
FS - Stellen in der BRD bis 1981. Seine berufliche Heimat ist die englischsprachige 
Flugsicherungswelt. 

*  *  * 
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SUPPLEMENTS 
 

Inhalt der CD 1 
 
Die CD Nr. 1 enthŠlt Kopien zusŠtzlicher Quellendokumente zur Geschichte der Flug-
sicherungszentrale RHEIN UAC fŸr den oberen Luftraum SŸddeutschlands. Einige dieser 
Dokumente sin in englischer Sprache. 
 
Die folgenden XX Dokumente kšnnen im pDF Format gelesen werden und stellen kein 
copyright Material dar. Die Quellen dieser Dokumente sind 
 

¥ die United States Air Force in Europe (USAFE) 
¥ das Bundesverkehrsministerium mit der Abteilung Luftfahrt (BMV L6 = CAA) 
¥ das Justizministerium (BMJ)  
¥ das Innenministerium  (BMI) 
¥ dasParliament des Deutschen Bundestags 
¥ das AuswŠrtige Amt der BRD 
¥ das Verteidigungsministerium mit dem Luftwaffenamt (BMVg LwA) 
¥ das Amt Flugsicherung der Bundeswehr (AFSBw) 
¥ die frŸhere Bundesanstalt fŸr Flugsicherung (BFS) 
¥ die EuropŠische Organisation zur Sicherung der Luftfahrt (EUROCONTROL) 
¥ der Central European Advisory Council (CEAC) of NATO 
¥ der frŸhere Verband Deutscher Flugleiter (VDF) 
¥ die International Advisory Group for Air Navigation Services (ANSA) 

 
FŸr Kapitel 6  Attachment A 6/2 with NOTAM A 31/59 
  Attachment A 6/4 with NfL B 67/59 
  Attachment A 6/6 with NfL B 120/59 
  Attachment A 6/6a Three Powers Agreement over Germany 
  Attachment A 6/11 with LOP 1959 
  Attachment A 6/13 with MoTÕs SeebohmÕs Reply 
  Attachment A 6/16 with the LOP on FIS above FL 260 
  Attachment A 6/17 with the LOA btw RUAC and MŸnchen ACC 
  Attachment A 6/18 with the LOP on FPS in 1960 
  Attachment A 6/20 with RUAC A+C Study Guides 
  Attachment A 6/21 with Dr. ZetzmannÕs Article 
 
FŸr Kapitel 7  Attachment A 7/1 with BAO I-66 
  Attachment A 7/2 with RUAC Daily Logs Excerpts 
  Attachment A 7/3 with the German ATCA (VDF) Report 
  Attachment A 7/5 with the RUAC / Sembach RAPCON LOA 
  Attachment A 7/6 with the RUAC / Eifel RAPCON LOA 
  Attachment A 7/7 with the RUAC / France Control LOA 
  Attachment A 7/9 with the RUAC / 86th Air Division LOA 
  Attachment A 7/10 with BAO  B 27/62 
  Attachment A 7/11 with USAFER 60-17 Regulation 
  Attachment A 7/13 with German Parliament ATC Discussion 
  Attachment A 7/14 with NfL 139/67 
  Attachment A 7/16a with GAF ZDv 57/1 Regulation 1962 
  Attachment A 7/16b with GAF ZDv 57/1 Regulation 1965 
  Attachment A 7/17 with GAF BAFm Regulation 3-62 
  Attachment A 7/18 with GAF BAFM Regulation 8-67 
  Attachment A 7/19 with selected Articles on civ/mil Coordination 
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FŸr Kapitel 8  Attachment A 8/2  AFN Reports on the PLO Hi-Jacks 
  Attachment A 8/3a with Mr. PingelÕs Recommendations 
  Attachment A 8/3b with Kolle/Pingel Bericht De 
  Attachment A 8/5  with ONR and OFR Traffic Information 
  Attachment A 8/6  with MoT Statements on ONR+ OFR Traffic 
  Attachment A 8/7  with EurocontrolÕs Karlsruhe Plans 
  Attachment A 8/8  with BFS Statements on ONR+ OFR Traffic 
  Attachment A 8/9  with Rhein UAC Job Descriptions 
  Attachment A 8/10 with BAO 1-68 
  Attachment A 8/12 on a single Flight Progress Strip System 
  Attachment A 8/13 with Statements on single FPS Use 
  Attachment A 8/14 with RUAC Layout Ð BAO 1/68 
  Attachment A 8/15 with ICAO Text on ATAS Doc 4444 
  Attachment A 8/16 with a BFS HQ Protocol of 1/69 
  Attachment A 8/17 with the BFS / USCINCEUR LOA 
  Attachment A 8/18 Information on RUAC Traffic Limits in 1971 
  Attachment A 8/19 with the RUAC Inspection of 5/72 
  Attachment A 8/20 with EurocontrolÕs Mil. Traffic Criteria 
  Attachment A 8/22 with an Article on Rhein UAC at Karlsruhe 
  Attachment A 8/23 with a German Report on Rhein UAC 
  Attachment A 8/24 with a Letter to the President of BFS 
  Attachment A 8/25 with Report on Future of the Karlsruhe UAC 
  Attachment A 8/26 Kolle - Pingel UIR Report in Englich 
  Attachment A 8/29 F. FischersÕs Complaint to BFS and MOT 
  Attachment A 8/30 ANSA Report on UIR Problems 
 
FŸr Kapitel 10 Attachment A 10/1 with a Night Traffic Sample of 19.6.1971 
  Attachment A 10/2 with a Day Traffic Sample of 6.3.1973 
  Attachment A 10/3 with a Listing of Tactical Radio Call Signs 
 
FŸr Kapitel 11 Attachment A 11/1 with the Iller Radar / Menthol CRC LOA 
  Attachment A 11/3 with the Rhein UAC / Belga Radar LOA 
  Attachment A 11/5 with the Rhein UAC / Iller Radar LOA 
  Attachment A 11/7 with the Menthol CRC Operations Memo 
  Attachment A 11/10 ATC&Air Defense Cooperation Description 
 
FŸr Kapitel 12 Attachment A 12/1 Article on civ/mil Coordination Requirements 
 
FŸr Kapitel 13 Attachment A 13/1 with EUROCONTROL Convention  
 
FŸr Kapitel 14 Attachment A 14/3 with a 1970 NATO / CEAC Protocol 
  Attachment A 14/4 List of Mil. Flights escaping the ATS System 
  Attachment A 14/5 with the HE-53 Accident Radio Transcript 
  Attachment A 14/6 with Occurrence Reports on Mil. Traffic 
  Attachment A 14/8 with IFATCA Safety Committees 1970+1972 
  Attachment A 14/9 Article, The Seven Sins of International ATC 
 
 
FŸr Kapitel 16 Attachment A 16/1 with Rhein UACÕs Labour Conditions 
  Attachment A 16/2 with HR Radio Interview TRIB†NE on ATC 
  Attachment A 16/3 with The EFATCA Foundation 1959 
 
FŸr Kapitel17 Attachment A 17/1 Kommentar des BFS VizeprŠsidenten zum Bericht 
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Ein Artikel  aus der US - amerikanischen MilitŠrzeitschrift AEROSPACE SAFETY zu der Mšglichkeit 

als Flug der Verkehrskategorie GAT (Allgemeiner Flugverkehr) das zivile Flugsicherungssystem zu 
meiden, indem man als OAT - Kategorie unter Luftverteidigungsstellen flog 
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Rhein UAC in Frankfurt/Main mit den Frankfurt und WŸrzburg Sektoren und den Fluglotsen W. 
HŠussler und H. Hohner, ihre Trainees beobachtend 

 
 
 

 
 

 
Rhein UAC in Frankfurt/Main 1968 mit den Arbeitspositionen WŸrzburg und OAT/RD 
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Das UPA-35 Analog-Radar-SichtgerŠt wie bis Herbst 1964 benutzt; bevor sie durch horizontale 
Raytheon RBDE-5 GerŠte in TV-Modus ersetzt wurden, die durch einen ÔScan ConverterÕ der Firma 

Cossor gespeist wurden 
 

RHEIN CONTROL  
DIE AKTUELLEN BETRIEBSDATEN IN  1959 

 
 
IATA AIRLINE + MILIT€RISCHE TRANSPORTFLUG KENNUNGEN  
 
AAL AMERICAN AIRLINES    AFR AIR FRANCE 
AII AIR INDIA     AOA AMERICAN OVERSEAS AIRLINES 
AUA AUSTRIAN AIRLINES    BEA BRITISH EUROPEAN AIRLINES 
BGB BRAATHENS SOUTH AFRICAN     BLZ BLATZ AIRLINES 
BNF BRANNIFF INTERNATIONAL AIRWAYS  BUA BRITISH UNITED 
CAF CHINESE AIR FORCE    CPA CANADIAN PACIFIC AIRLINES 
DLH DEUTSCHE LUFTHANSA    EAA EAST AFRRICAN AIRWAYS 
EAG EAGLE AVIATION    EAL EASTERN AIRLINES 
EAQ QANTAS EMPIRE AIRWAYS   ELA EL AL ISRAEL AIRLINES 
FAF FRENCH AIR FORCE    FIN FINNAIR 
FTL FLYING TIGER     HCA HUNTING CLAN AIR TRANSPORT 
KLM KLM      LOT LOT POLAND 
MATS MILITARY AIR TRANSPORT SERVICE  MEA MIDDLE EAST AIRLINES 
NAL NATIONAL AIRLINES    NAM NORTH AMERICAN 
OAC OVERSEAS AIRLINES    OLY OLYMPIC AIRWAYS 
ONA OVERSEAS NATIONAL AIRWAYS   PAA PAN AMERICAN AIRWAYS 
PAB PANAIR DO BRASIL    RAQ IRAQUI AIRWAYS 
RCAF ROYAL CANADIAN AIR FORCE   RDAF ROYAL DANISH AIR FORCE 
SAA SOUTH AFRICAN AIRWAYS / SPRINGBOK SAB SABENA 
SAS SCANDINAVIAN AIRLINES   SBW SEABOARD AND WESTERN 
SCA SILV ER CITY     SCI SLICK 
SWR SWISSAIR     TAA TRANS AMERICAN 
TAA TRANS AUSTRALIA    TAL TRANS OCEAN 
TCA TRANS CANADA     THY TURKISH AIRLINES 
TW TRANS WORLD AIRLINES   UAA UNITED ARABIAN = MISAIR 
UAL UNITED AIRLINES    USO US OVERSEAS AIRLINES 
WAA WEST AFRICAN AIRLINES 
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RHEIN UAC INTERNE AIRLINE KONTROLLSTREIFEN MARKIERUNGS- KENNUNGEN (1960 AND 1975) 
 
AC AIR CANADA     AF AIR FRANCE 
AH ALGERIE     AI AIR INDIA 
AL/AZ ALITALIA     AM AIR MEXICO 
AO AVIACO      AR ARGENTINA 
AU/OS AUSTRIAN     AV AVIANCA 
AY FINNAIR     BA SPEEDBIRD 
BB BALAIR      BD BRITISH MIDLANDS 
BE BEALINE     BR CALEDONIAN 
BR BRAATHENS     BU BRITISH UNITED 
BV BAVARIA     BX SPANTAX 
BY BRITANNIA     C CLIPPER 
CL CAPITOL     CP CANADIAN PACIFIC 
CU CUBANA     CX CATHAY 
CY CYPRUS     DA DANAIR 
DF CONDOR     DL DANWING 
DM MERSAIR     DV GERMANAIR 
EA EASTERN     EC EAST AFRICAN 
EI AER LINGUS     EL/LY ELAL 
EO AMERICA     ET ETHIOPIAN 
FF AMERICAN FLYERS    FG ARIANA 
FI ICELANDAIR     FIN FINNAIR 
GA GARUDA     GF GULF 
GH GHANA      GQ GENERAL 
HF HAPAG      HV TRANSAVIA 
IA IRAQUI      IB IBERIA 
IH ITAVIA      IN INVICTA 
IR IRANAIR     IR IRAQUI 
IW AIR BAHAMA     JA AIR SPAIN 
JJ AVIOGENEX     JL JAPAN AIR LINES 
JP ADRIA      JP INEX ADRIA 
JR JUGAIR      JU JAT 
KE KOREAN     KL KLM 
KL KLM      KM AIR MALTA 
KR KARAIR      KU KUWAIT 
LA LAN      LG LUXAIR 
LH LUFTHANSA     LL LOFTLEIDIR 
LN LIBYAN      LO LOT 
LT LTU      LY ELAL 
LZ BALKAN     MA MALEV 
MEA MIDDLE EAST     MH MALAYSIAN 
MI MISRAIR     MP MARTINAIR 
MQ SAM MEDITERRANEAN    MZ MERPATI 
NA NATIONAL     NB STERLING 
NIG NIGERIAN     NW NORTHWEST 
OK CSA      OLY OLYMPIC 
OS AUSTRIAN     OY KONAIR 
PR PHILIPPINE     PW PACIFIC WESTERN 
Q QANTAS     QC AIR ZAIRE 
QI CIMBER      RB SYRIAN ARAB 
RG VARIG      RJ ROYAL JORDANIAN 
SA SPRINGBOK     SB SEABOARD WESTERN 
SD SUDAN      SK SCANDINAVIAN 
SN SABENA     SP SPEEDBIRD 
SQ SINGAPORE     SW/SR SWISSAIR 
SU AEROFLOT     TB TRANSAIR 
TG THAI      TK TURKAIR 
TL TRANS MEDITERRANEAN   TP TAP 
TR TRANS EUROPA    TU TUNAIR TUNIS AIR 
TV TRANS INTERNATIONAL    TW TWA 
UA UNITED ARABIAN    UT UTA 
VA VIASA      VG AIR SIAM 
WO WORLD 
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RHEIN UAC LFZ-TYPEN ABK†RZUNGEN ZUR KONTROLLSTREIFEN MARKIERUNG  
 
3 T33 Ð TBIRD    4 F 84 THUNDERSTREAK MODELS F H K G 
6 F86 SABRE    0 F100 SUPERE SABRE 
1 F101 VOODOO    2 F102 DELTA DAGGER 
04 F104 STARFIGHTER   66 B66 DESTROYER 
47 B47 STRATOJET 
57 B57 USAF / CANBERRA RAF  58 B58 HUSTLER 
18 C118 / DC6 LIFTMASTER   21 C121 CONNIE 
30 C130 HERCULES   31 C131 
33 C133 CARGOMASTER / CL44 YUKON 70 CM170 FOUGA MAGISTER 
CF CF100 / RCAF    91 G91 FIAT 
7 DC7     8 DC8 
137 VC137     35 KC135 TANKER 
97 KC97 TANKER    880 CV880 
440 CV440     340 CV340 
707 B707     BA BRITANNIA 
CA CARAVELLE SE210   CT COMET, ALL TYPES 
CN CONNSTELLATION   FR FOKKER FRIENDSHIP 
SC SUPER-CONNIE    B337 STRATO CRUISER 
SST SUPERSTAR    EL ELEKTRA 
JS JETSTAR / C140    VS VISCOUNT 
SW SWIFT     CB CANBERRA / B57 
VA VALIANT    C124 GLOBEMASTER 
VAN VANGUARD    VI VICTOR 
HU HUNTER    VU VULCAN 
GT GNAT     JV JAVELIN 
MS MYSTERE    TU104 TU104 
TU114 TU114     TU110 TU110 
IL18 IL18     XXX CV660 
XXX GULFSTREAM 
 
FLUGGESCHWADER FUNK -RUFZEICHEN PER FLIEGERHORST 
 
MACKAY EDAB SCRAMBLE   VOW  EDAD 
POLIO  EDAH SCRAMBLE   TOWN  EDAF 
BONER  EDAH     OPIUM  EDAB 
STALE  EDAD + EDAB    APRIL  EDWC 
CAW  EDAF     SERVE  EGWC 
SWOON  EDAS     MINT  EDAR 
FRIGO  ????     TAINTLEY EDSB 
OZARK  EDAB SCRAMBLE   NOD  EDAH SCRAMBLE 
EMILY  EDAR SCRAMBLE   TAYLOR EDSB 
 
RHEIN UAC KONTROLLSTREIFEN MARKIERUNG - SYMBOLE BENACHBARTER FS -STELLEN 
 
P PARIS      Z Z†RICH  
W WIEN      Q PRAHA 
H HANNOVER     B BRUSSELS 
M MOSELLE     L LAHR 
S S…LLINGEN     C FRANKFURT CONTROL 
L/R LOGROLL     M/G MOONGLOW 
B/B BARBER     R/C RACECARD 
A FURSTY RAPC     A SEMBACH CONTROL 
A SPANGDAHLEM CONTROL   A FRANKFURT APPROACH 
A M†NCHEN  
 
LFZ - TYPEN KENNUNGEN F†R STREIFEN -MARKIERUNG 
 
B BOMBER     YB JET BOMBER 
RB RECONNAISSANCE BOMBER   C CARRIER, TRANSPORT 
F FIGHTER     XF RESEARCH 
H HELICOPTER     I INTERCEPTOR 
L LIAISON     P PATROL 
R RECONNAISSANCE    T TRAINER 
W WEATHER 
 
 
 



THE STORY OF RHEIN CONTROL 
Supplements 

______________________________________________________________________________________________ 

 763 

GEFAHREN GEBIETE 
 
GE-21 STETTEN / HEUBERG  D 
40000 FEET MER/GND   SR-0730 + 1700-SS 
 
GE-7 GRAFENW…HR   D 
30000 FEET MER/GND   H 24 
 
GE-36 S…LLINGEN TRAINING AREA D-WEST 
FL200 - UNL    H 24 0800-1700 MON - FRI 
 
 

LUFTVERTEIDIGUNGSSTELLEN DER RHEIN UIR  
ZUST€NDIGKEITSBEREICHE IN 1959 / 1960  

 
BARBER 
364.2 288.5 243.0 117.18 121.5 
Working approaches into EDAD EDAH EDAB EDSB 
Area:  VK to BG to GS 
 VK to ONS to ER 
 ER to LXL to RUD to NAH 
 NAH to GS 
 
TELEGRAM 
364.2 327.5 243.0 120.1 117.18 116.1 
Berlin Corridor and ADIZ Monitoring only 
Area: GS to ROD to HLI 
 GS to NAH 
 NAH to FUL to the East beyond 10¡E 
 HLI + DIM 
 
NOTAM EDAA 3412 AFX 
Frankfurt FIR effective 010001 March Wasserkuppe Assistance Radar Station C/S TELEGRAM 
withdrawn. Wasserkuppe VHF/UHF D/F Station not affected. 
 
LOGROLL 
364.2 288.5 243.0 117.18 121.5 
Working approaches into EDAR EDAF EDAS and EDAW 
Area: LXL to RUD to NAH 
 NAH to SGT to LR 
 LR to GT to LXL 
 
MOONGLOW 
364.2 327.5 243.0 117.18 121.5 
Working approaches into EDAG 
Area: SGT to NAH 
 NAH to 5130N 1200E 
 NAH to BAY to 4950N 1230E 
 SGT to ILH to 4950N 1230 E 
 
JOPLIN 
370.2 364.2 243.0 117.18 121.5 
Working approaches into EDSF Area 
Area: LR to SGT to 4915N 1000E 
 4915N 1000E to 4730N 1000E 
 4730N 1000E to HEY 
 HEY to LR 
 
RACECARD 
370.2 364.2 243.0 120.5 117.18 121.5 
Working approches into EDSE EDSF and EDSN 
Area: 4915N 1000E to 4730N 1000E 
 4730N 1000E to 4730N 1400E 
 4930N 1230E to 4900N 1400E 
 4915N 1000E to 4930N 1230E 
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Legende 
 
BAY Bayreuth BG BrŸggen DIM Mansbach  ER Etain (F) 
FUL Fulda  GS GŸtersloh GT Gros Tenquin (F) HEY Hochwald (CH) 
HLI Hehlingen ILH Illesheim LR Lahr  NAH Nauheim 
SGT Stuttgart  ROD Rodenberg RUD RŸdesheim LXL Luxembourg (L) 
ONS St. Hubert (B) VK Beauvechain (B) 
 
KOORDINATIONSPUNKTE F†R DEN TRANSFER DER KONTROLLE AN †BERGABEPUNKTEN  
 
SPA FOR LN LXK LXL   BRB FOR LXL PL GT MY MZ  
XP FOR PL GT MS DIJ TUL  FOS FOR FNY GT LI 
SGT FOR HEZ    RWL FOR HEZ 
MUN FOR OES OEL   BAY FOR OKG 
NRG FOR OKG    WRB FOR WRB 
GMH FOR GMH    KPT FOR HEZ 
KBO FOR DUS    STB FOR OKQ 
 
RHEIN UAC PTT TELEFONVERBINDUNGEN ZU BENACHBARTEN FS -STELLEN 
 
CIVILAIR BONN, MOT 30121    BFS HQ FRANKFURT 20821 
FRANKFURT ACC 69891 EXT. 460   FRANKFURT APP 69891 EXT. 660 
HANNOVER ACC 77555     HANNOVER TWR 77687 
HANNOVER APP 771401     M†NCHEN ACC 291100  
M†NCHEN APP 470186      D†SSELDORF APP 4211  
K…LN APP 2701/09 EXT. 721    N†RNBERG APP 32341/42  
STUTTGART APP 79011      LBA BRAUNSCHWEIG 30808 + 30809 + 
30800 
FRANKFURT MET 80321     FRANKFURT FLIGHT SERVICE 0611 - 699-
6501 
 
RHEIN UACs USAFE & BFS  ZUST€NDIGE VERTRETER UND STELLEN 
 
1. USAF       1.1 
Mr. Anderson      USAFE 
Operational Supervisor     Headquarters 17th Air Force 
RHEIN CONTROL UACC+ HQ USAFE ADVON  Ramstein Air Base 
Birkenfeld Air Station     APO 12 
APO 34 
 
2. BFS       2.1 
Herr Heinrich SchŸtzendorf    Bundesanstalt fŸr Flugsicherung 
Staff Representative BFS     Zentralstelle 
RHEIN CONTROL     Opernplatz 14 
6588 Birkenfeld-Nahe     6000 Frankfurt/Main 
 

 

 
Die Fluglotsen BŠuschlein, Leistner und Hohner am Westsektor 1963 
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Der Autor als Gast nach einem Flug mit HOWL 68 am 4.5.1965 von Birburg nach Bitburg, mit F-105, 
Pilot Col. Busick, 536th TFS, auf einer Tiefflugmission in 3000 Fuss SGL, 500 Kt, IMC, via Gros 

Tenquin, Luxueil, Lyon, Melun, Laon Couvron und  Marville in Frankreich 
 

 
OK-OAD  / CSA OK-511 

OSCAR KILO OSCAR ALFA DELTA  
An almost forgotten tragic accident that shall not be forgotten !  

 

Today, 28 March 2014, 53 years ago, a tragic accident occurred in the sky above Bavaria. I am a 
former german air traffic controller, whose duty initials were Foxtrott Foxtrott, who had manned 
the East Sector control working position at Rhein Control that day. 
 
Rhein Control was the radio call sign of an upper airspace air traffic control centre of the US-Air 
Force, situated on Erbeskopf mountain in the HunsrŸck mountain range, half-way between 
Frankfurt and Luxembourg. 

 
 

Die Rhein Control ATC Zentrale auf dem Erbeskopf 1961 
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There air traffic control service was provided to military flights of NATO and civil flights of any 
nation above 19.500 feet of altitude over all of South Germany by the then German Federal 
Administration for Air Navigation Services (BFS). 
 
There was only little traffic in the upper airspace in the early evening of that day. At about 18:45 
GMT the telephone of our direct line to Prague rang and Praha area control centre announced 
CSAÕs flight OK-511 from Prague to Conakry with intermediate stops at ZŸrich, Rabat and Dakar. 
The flight was conducted with an Ilyushin IL-18 turboprop airliner with eight crew and 44 
passengers. The aircraft was reported to be passing the boundary between the Prague and 
Frankfurt flight information regions (FIR) near the radio beacon of Cheb (OKG) at about 19:00 
hours GMT (Z) at a flight altitude of 20.000 feet. 
 

 
Ilyushin IL-18 

 
It passed Rakovnik radio beacon (RK) on the way to Cheb at 14.000 feet during its climb to 
20.000 feet and contacted Rhein Control on radio frequency 120.5 MHz at 18:59 Z, passing OKG. 
The next report of the flight was due at a position abeam Bayreuth radio beacon (BAY) along its 
cleared flight route of Upper Red One One (UR-11), which led from Cheb (OKG) direct to 
NŸrnberg radio beacon (then NRG) and further to DinkelsbŸhl beacon (DKB), Stuttgart beacon 
(SGT) and on  to Trasadingen beacon (TRA) at the swiss border along flight route Upper Amber 
Nine (UA-9). 
 
Although its second position report abeam BAY at 19:05 Z showed nothing abnormal or irregular, 
this should remain to be its last report. The third report should have been given over NŸrnberg 
beacon at 19:10 Z (20:10 CET central european time), but that call never arrived. At 19:16 Z I 
called OK-OAD (its radio call sign) several times, but in vain. So I declared the prescribed Alert 
Phase (ALERFA)  in accordance with the international rules of the ICAO alerting servive. 
 
My first assumption was that the aircraft had experienced a malfunctioning radio, nothing to be 
extraordinally worried about. My enquiries with the other neighbouring air traffic control units 
revealed no satisfying news about the aircraft. The aircraft had not called on any of their radio 
frequencies, nor on the international emergency frequency 121.5 MHz. But later news received 
by telephone from the ATC centre of the lower airspace at Frankfurt were more than alarming.  
 
It was night time and people in the NŸrnberg area had reported seeing a burning aircraft to fall 
from the sky to the aerodrome control tower at NŸrnberg airport, who in turn began enquiring with 
the police in the local area. A US-Army helicopter airborne in the NŸrnberg area was asked to fly 
to the scene and search for the site. Also he reported over the radio that he had seen a large 
burning object falling from the sky and that he thought this to be an aircraft. It was found at 20:30 
local time and the wreckage was reported to be of a transport aircraft. Papers found on the site 
confirmed that it was a Chech aircraft. None of the crew and passengers had survived the 
accident. The crash site was near the village of Ober-RŸsselbach (Oberpfalz) in the open fields. 
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Der Rhein UAC Betriebsraum in 1961 

 
From first considerations it looked like a typical aircraft accident caused by whatever technical 
malfunction, but this aircraft had been a brand new Ilyushin IL-18V with only 458 operating hours. 
Why the aircraft broke apart in the air could not be clarified; this at least was the statement of the 
german Federal Office for Civil Aviation (LBA) in Braunschweig in their accident report. It had 
therefore to be assumed that the real accident site had been in the air, up there at 20.000 feet. 
The weather conditions at that time were favourable. Only stratus clouds remained in the sky in 
the evening. The freezing level was at a height of 700 m. Winds aloft were almost southerly from 
350 degrees with 65 km/h, gusting to 155 km/h. So the aircraft might had encountered some 
turbulence. 
 
The debris of the wreckage led to the conclusion that the aircraft had been desintegrating at high 
altitude with high speed. About 10.000 l of fuel ignited and its fierce  fire was therefore visible in 
the sky. It seemd apparent to the accident investigators that the aircraftÕs desintegration was not 
the cause for its full power dive, but consequence. Unfortunately OK-OAD was not equipped with 
a flight recorder yet, so engine settings could not be determined. 
 
For good reasons following this accident various assumptions and conclusions appeared in the 
media, especially so in the press. A first reason was the german governmentÕs accident 
investigatorÕs visit to Rhein Control the next morning. I was questioned on the few available 
details of my handling of the flight the night before and to my surprise was asked to submit a false 
statement in writing. This I refused with the argument that I had reported all true facts already 
during the night to the US air defense command centre. For that reason no statement was then 
asked by myself at all. The investigator intended to pursue that the air defense air movement 
information service (AMIS) operator had not reported the flightÕs details to the appropriate air 
defense units of Logroll at Kindsbach and Telegram on Wasserkuppe mountain. But he had done 
that timely and correctly and completely. 
 
Both these air defense stations had monitored the flightÕs progress on radar. Logroll stated that 
the aircraft, after passing the position abeam BAY, began descending for about seven minutes 
down to 15.000 feet. Its latest reported radar position was 4920N 1100E at 19:12 Z, when the 
radar target vanished from the scope. 
 
Also most irritating to me was the fact that representatives of the Czech authoriites, the airline 
and ATC, were not allowed to visit the Rhein Control centre, see the original flight plan, flight 
progress strips as well as the ATC and AMIS log entries. Nor were they allowed to listen to or get 
copies of all radio and telephone line communication recordings; an internationally very unusual 
behaviour to say the least. By coincidence it was also learned that during the night of the accident 
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the US Army had conducted an exercise in the Grafenwšhr danger area, which involved anti-
aircraft firing. This danger area (D-7) led up to an altitude of 30.000 feet. 
 

 
Cheb OKG (Eger) liegt in der NŠhe von Hof (Planter), Rhein UAC (Cornbeef) 

 
Another aspect of inadequacy was the proximity of the UR-11  flight route centreline between 
OKG and NRG to the boundary of the D-7 danger area. I had repeatedly complained to 
headquarters of BFS that the centreline seemed not sufficiently far enough from the danger area 
since the navigational inaccuraries of the ground beacons were too large to allow proper 
adherence to the centreline under instrument navigation (blind flying). Adding to the unfortunate 
conditions was the lack of surveillance radar until 1964 at Rhein Control. All flights were therefore 
procedurally separated by time intervals, distance and altitude in calculating the prescribed 
international separation minima. This was the controllersÕ daily mental job. 
 

 
Flugfunknavigationskasrte1964 - NRG NDB hat nun NUB TVOR als Kennung 

Die Unfallstelle ist mit A und die Aufprallstelle mit B markiert 
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Spread rumours further fuelled the mediaÕs assumptions, when it was learned that metal objects 
had been found in the wrecked engines and probably a pistol fight could have happened in the 
aircraft cabin. But it was soon concluded that pistol bullets are small and that it would be difficult 
for them to penetrate the cabin and find their place in the engines. Anyhow, the Czech authorities 
apparently were never given the possibility to investigate the engine debris, which were kept for 
another eight or ten years under lock in an airport hangar at NŸrnberg. Thereafter they were 
immediately destroyed. 
 
Whatever really happened was never found out and that rumours spread about the aircraft being 
shot-down by mistake was understandable. The UR-11 flight route after my continuing complaints 
was finally re-aligned via BAY radio beacon in 1964 a safe distance away from the danger areaÕs 
boundary. Also, this accident should remain to be the one and only of a civil transport aircraft 
from the then Eastern Bloc on the ground of the Federal Republic of Germany. 
 
The unfortunate crew of the airplance, pilot in command, Frantisek David, then 33 years old with 
8572 hours of flight experience, copilot Jaromir Kysela, 46 years old with 11019 hours of flight 
experience, flight ingenieur Josef Kindl, 33 years old and navigator Stefan Bulka, 30 years old 
then, and their 44 passengers shall not be forgotten, because similar accidents occurred 
afterwards in other parts of the world and they will certainly occur again in the future. 
 
This was my first encounter in an aircraft accident with fatal outcome as an air traffic controller. 
Unfortunately I should experience a good number of serious incidents and accidents again in the 
following ten years, which caused me to quit my job as air traffic controller in 1981 after 25 years 
of government service. 
 
Foxtrott Foxtrott      Photo Sources: F.Fischer, Interflug, USAF, 
BFS 

 
 

OK - OAD 
OSCAR KIL O OSCAR ALFA DELTA  

Ein fast vergessener tragischer Unfall  
 

Es ist nie zu spŠt! 
Bericht eines beteiligten Flugleiters zum Unfall der OK-OAD am 28.3.1961 

 
Heute, am 28, MŠrz 2014, vor 53 Jahren, ereignete sich ein tragischer Flugzeugunfall am 
nŠchtlichen Himmel Ÿber Bayern. Ich bin ein ehemaliger deutscher Flugleiter, der an diesem Tag 
fŸr den Ost-Sektor des oberen Luftraums bei der Flugsicherungs-Zentrale ãRhein ControlÒ auf 
dem Erbeskopf im HunsrŸck zustŠndig war (Abbildung 1). 
 
ãRhein ControlÒ war das Funkrufzeichen dieser FS-Zentrale der US-Luftwaffe. Von dort wurde die 
Flugverkehrskontrolle fŸr alle zivilen und militŠrischen FlŸge der NATO Ÿber 19.500 Fuss in ganz 
SŸddeutschland durch die damalige Bundesanstalt fŸr Flugsicherung (BFS) ausgeŸbt. 
 
Am Abend dieses Tages im Jahr 1961 herrschte wenig Flugverkehr im oberen Luftraum. Gegen 
18:45 Uhr Z (MGZ) rief die FS-Zentrale Prag an und gab den Flugplan fŸr den CSA-Flug OK 511 
mit 8 Personen Besatzung und 44 Passagieren von Prag nach Conakry mit Zwischenlandungen 
in ZŸrich, Rabat und Dakar durch (Abbildung 2). 
 
Kurz vor dem †berflug von Cheb (OKG) rief OK -OAD ãRhein ControlÒ auf der Funkfrequenz 
120,5 MHz ãgood evening sir from prague to zŸrich flight level two zero zero estimating cheb at 
zero one past the hourÒ. 
 
Um 18:59 Z passierte der Flug den Meldepunkt Eger (Cheb - OKG) an der Grenze zwischen den 
Fluginformationsgebieten Prag und Frankfurt in einer Flughšhe von 20.000 Fuss und ich gab die 
gewŸnschte Flugstrecke entlang der Luftstrasse UR-11 (Upper Red 11) von Cheb (OKG) direkt 
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NŸrnberg (NRG) und weiter Ÿber DinkelsbŸhl (DIK) und Stuttgart (SGT) frei. Die nŠchste 
Positionsmeldung war gegen 19:05 Z querab vom Funkfeuer Bayreuth (BAY) fŠllig. 
 
Obwohl diese zweite Positionsmeldung um 19:05 Z querab BAY nichts Ungewšhnliches 
vermuten liess, sollte dies der letzte Funkkontakt mit OK-OAD bleiben. Die dritte Meldung wŠre 
Ÿber NŸrnberg  (NRG) um 19:10 Z fŠllig gewesen. Aber sie wurde nie gesendet. 
 
Zur Zeit des Kalten Krieges fŸhrte diese Flugstrecke durch die bis zur politischen Wende 
bestehenden Flugabwehr- und Erkennungszone (ADIZ) auf westdeutscher Seite, einem Gebiet in 
dem die freigegebenen Flugwege genauestens einzuhalten waren (Abbildung 5). Ein jeder Flug 
wurde durch die Radarstellen der US-Luftwaffe verfolgt (Abbildung 4). 
 
Um 19:25 Z rief ich O-AD mehrere Male erfolglos. Obwohl dies nichts aussergewšhnlich 
Beunruhigendes war, erklŠrte ich instinktiv die Alarmphase ALERFA nach den internationalen 
Regeln des Alarmdienstes der ICAO. Meine erste Annahme war, dass das Flugzeug Funkausfall 
hatte, was bei den vielen FlŸgen hin und wieder einmal vorkam. 
 
Aber die Nachforschungen bei den benachbarten FS-Stellen ergaben keine zufriedenstellenden 
Neuigkeiten. O-AD hatte mit niemandem mehr Funkkontakt aufgenommen, auch nicht auf der 
internationalen Notfrequenz 121,5 MHz. Aber die kurz darauf per Telefon von der FS-Zentrale fŸr 
den unteren Luftraum in Frankfurt eingehende Nachrichten waren mehr als alarmierend. 
 
Es war Nacht und Anwohner im Gebiet um NŸrnberg hatten den Kontrollturm am Flughafen 
NŸrnberg informiert, ein brennendes Flugzeug vom Himmel fallen zu sehen. Darauhin wurde 
sofort die Polizei informiert. Ein US-Armee Hubschrauber unterwegs in diesem Gebiet wurde 
gebeten, die Aufschlagstelle zu finden. Auch er hatte die vom Himmel fallenden brennende Teile 
gesehen und angenommen, dass es ein Flugzeug sei. Um 20:30  Uhr Ortszeit fand er die Stelle 
und das Wrack des Airliners. Papiere, die herumlagen, bestŠtigten den Verdacht, dass es sich 
um die IL-18 der CSA handelte. Niemand an Bord hatte Ÿberlebt. Der Aufschlagort war nahe der 
Ortschaft Ober-RŸsselbach in der Oberpfalz auf offenem GelŠnde (493700N 111650E). 
 
Nach erstem Anschein schien es sich um einen Unfall aus jedwelchen technischen GrŸnden 
auch immer zu handeln. Aber dieses Flugzeug war eine brandneue IL-18V mit nur 458 
Flugstunden. Warum es im Flug auseinandergebrochen war, konnte nie geklŠrt werden. So 
wenigstens lautete die letzte ErklŠrung des Luftfahrtbundesamtes (LBA) in Braunschweig im 
Unfallbericht, der unŸblicherweise heute, nach 53 Jahren, dort noch vorhanden ist. 
 
Man nahm an, dass der eigentliche Unfallort in 20.000 Fuss Hšhe in der NŠhe von Bayreuth auf 
der Luftstrasse UR-11 lag. Die Wetterlage in dieser Nacht war gut. Es gab nur einige Stratus-
Wolken am Himmel. Der Wind kam fast aus Nord mit 65 kmh, mit einigen Bšen bis 155 kmh. 
 
Aufgrund der vorgefundenen Wrackteile folgerte man, dass das Flugzeug in grosser Hšhe und 
mit hoher Geschwindigkeit auseinanderbrach. Man schloss, dass das Auseinanderbrechen des 
Flugzeugs nicht die Ursache des Sturzflugs mit voller Triebwerksleistung war, sondern 
umgekehrt, die Konsequenz. Leider war O-AD nicht mit einem Flugdatenschreiber ausgerŸstet, 
sodass  die Turbinen-Einstellungen nicht festgestellt werden konnten. Aus gutem Grund 
erschienen zu diesem Unfall dann in den Medien die verschiedensten Annahmen und 
Verdachtsmomente. 
 
Die erste Reaktion der BFS war ein vom LBA beauftragter Besuch bei ãRhein ControlÒ am 
folgenden Morgen. Zum Ablauf der Geschehnisse am Vortag befragt wurde ich zu meiner 
†berraschung aufgefordert, eine schriftliche falsche Stellungnahme abzugeben, was ich mit der 
BegrŸndung ablehnte am Vorabend alle Fakten bereits an die Luftverteidigungszentrale der US-
Luftwaffe gemeldet zu haben.  
 
Der beauftragte Untersucher versuchte mich dazu zu bewegen auszusagen, der Soldat der US-
LV-Stelle (AMIS) bei ãRhein ControlÒ habe den Flug nicht ordnungsgemŠss an die in 
SŸddeutschland zustŠndigen LV-Stellen gemeldet; aber das hatte er, sowohl an LOGROLL bei 
Kindsbach in der Pfalz als auch an TELEGRAM auf der Wasserkuppe. Beide Radarstationen 
hatten den Flug verfolgt. LOGROLL teilte mit, dass der Flug nach dem Passieren des 
Meldepunktes ãquerab BayreuthÒ fŸr etwa sieben Minuten in einen Sinkflug bis auf 15.000 Fuss 
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Hšhe Ÿberging. Das Flugziel sei dann um 19:12 Z vom Radar bei der Position 4930N 1100E 
verschwunden. 
 
Auch wurde mir nicht gestattet meinen eigenen aufgezeichneten Funksprechverkehr abzuhšren. 
So blieb bis heute offen, ob OK 511 sich an die Streckenfreigabe haltend, von Cheb direkt nach 
NŸrnberg flog oder eventuell eigenmŠchtig Ÿber das NDB Bayreuth (BAY) geflogen war. Auf 
meine Stellungnahme wurde daraufhin verzichtet.  
 
Ungwšhnlich und nicht mit den internationalen Regeln Ÿbereinstimmend war die Weigerung der 
US-Luftwaffe und der BFS, den Vertretern der tschechischen Flugsicherung und der 
Fluggesellschaft CSA Zutritt zur FS-Zentrale ãRhein ControlÒ zu gewŠhren. Wie verlautete, 
durften sie die FS-Dokumente von ãRhein ControlÒ nicht einsehen und die Funk- und 
TelefongesprŠchs-Aufzeichnungen auf Tonband nicht abhšren. 
 
Dann wurde sehr bald bekannt, dass zur Unfallzeit im Gefahrengebiet D-7 (Grafenwšhr) ein 
Luftabwehr-Manšver der US-Armee stattfand. Dieses Gefahrengebiet reichte bis auf 30.000 Fuss 
Hšhe und die Flugstrecke UR-11 verlief gefŠhrlich nahe an der Grenze des D-7 Gebietes vorbei 
(Abbildung 5). 
 
Da ãRhein ControlÒ damals noch Flugverkehrskontrolle ohne Radar ausŸbte, war man auf die 
genaue Navigation der FlŸge entlang der freigegebenen Strecken angewiesen. Das war aufgrund 
der navigatorischen Ungenauigkeiten der Navigationsanlagen am Boden keine leichte Aufgabe 
fŸr die Piloten im reinen Blindflug ohne Bodensicht. Die Staffelung wurde durch die Flugleiter 
nach internationalen Verfahrensminima der ICAO in Entfernung, ZeitabstŠnden (5, bzw. 10 
Minuten) und Hšhenunterschieden (300, bzw. 600 m) erstellt (Abbildung 3). 
 
Die Vermutungen zur Unfallursache in der Presse schlugen Wellen als bekannt wurde, dass sich 
in den aufgefundenen Turbinen fremde metallische Objekte befunden hŠtten oder an Bord 
eventuell ein Pistolenkampf stattgefunden habe. Aber Pistolenkugeln hŠtten schwerlich die 
RumpfhŸlle durchdrungen und ihren Weg in die Turbinen gefunden. Der Verdacht lag also nahe, 
dass das Flugzeug eventuell abgeschossen wurde. Die zerstšrten Turbinen blieben Ÿbrigens 
noch viele Jahre in einem Hangar am Flughafen NŸrnberg unter Verschluss und wurden danach 
verschrottet. 
 
Was auch immer wirklich geschehen war wurde niemals bekannt, und dass das GerŸcht aufkam, 
man habe das Flugzeug versehentlich abgeschossen, war nur verstŠndlich. Es dauerte danach 
noch weitere drei Jahre bis die FS-Behšrde auf mein DrŠngen hin die StreckenfŸhrung der 
Luftstrasse UR-11 direkt Ÿber Bayreuth fŸhrte. 
 
†berraschenderweise ist der Unfallbericht d es LBA noch vorhanden und zeigt im nachhinein 
unzulŠssige Auslassungen und zur Flugstrecke irrefŸhrende Angaben auf. Angaben Ÿber die 
Koordinierung der FS-Zentrale mit den LV-Stellen fehlen ganz, ebenso wie jedwelche 
Stellungnahmen der betroffenen Flugleiter bei ãRhein ControlÒ und genaue Angaben zum AFTN-
Flugplan, dem Tageslog und den Eintragungen in den Flugverlaufsstreifen. 
 
Dies war meine erste Verwicklung in einen Flugzeugunfall mit tragischem Ausgang. Leider sollte 
es in den folgenden Jahren nicht der letzte bleiben. €hnliche FlugunfŠlle wiederholten sich in den 
vielen Jahren danach in anderen Teilen der Welt, so wie Ÿber dem Sinai-Gebirge oder Ÿber dem 
Persischen Golf. 
 
Die unglŸckliche Besatzung des Flugs, FlugkapitŠn F. David, damals 33 Jahre alt, Kopilot J. 
Kysele, 46 Jahre, Flugingenieur J. Kindl, 33 Jahre, und der Navigator S. Bulka, 30 Jahre, und ihre 
44 Passagiere sollen nicht in Vergessenheit geraten. 
 
Fazit:  
Ein Flugunfall, typisch fŸr die damalige Zeit, aber, abgesehen von den UnzulŠnglichkeiten der 
Unfalluntersuchung auf seiten der Flugsicherung, heutzutage jederzeit irgendwo in der Welt 
wieder 
mšglich. 
 
gez. Foxtrott Foxtrott 
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1961  
Liste der hŠufigsten frequentierten FlughŠfen und -plŠtze mit FlŸgen nach, von oder durch die Rhein 

UIR 
Die deutschen PlŠtze  kursiv 

 
Aerodrome Name       ICAO LCN Indicator 

 
AALBORG DENMARK      EKYT 
AARHUS TIRSTRUP DENMARK     EKAH 
AHLHORN FRG        EDNA 
ALCONBURY UK      EGWZ 
AMSTERDAM        EHAM 
ANKARA ESENBOGA TURKEY      LTAA 
ANKARA ESTIMESGUT TURKJEY     LTAB 
ATHENS CENTRAL GREEECE     LGWA 
AVIANO ITALY       LIPA 
BANDIRMA TURKEY      LTBI 
BANGOR USA       KBOR 
BARCELONA SPAIN      LEBL 
BASEL FRANCE       LFSB 
BEAUVECHAIN BELGIUM     EBBE 
BEIRUT LEBANON      OLBA 
BELGRADE YUGOSLAVIA     LYBE 
BENTWATERS UK      EGVJ 
BITBURG FRG       EDAB 
BODO NORWEGIA      ENBO 
BORDEAUX FRANCE      LFBD 
BOSCOMBE DOWN UK      EGDM 
BOSTON USA       KBOS 
BOVINGDON UK       EGWX 
BREMEN FRG       EDDW 
BREMGARTEN FRG      EDSG 
BRINDISI ITALY        LIBR 
BRIZE NORTON UK      EGVN 
BR†GGEN FRG        EDBG 
B†CKEBURG FRG       ETHB now 
BRUNTINGTHORPE UK      EGYP 
BRUSSELS NATIONAL BELGIUM      EBBR 
BUECHEL FRG       EDSB 
BURTONWOOD UK      EG?? 
CAIRO EGYPT       HECA 
CASABLANCA MOROCCO     DMMC 
CELLE FRG       EDNC 
CHAMBLEY FRANCE      LFQY 
CHARLEROI BELGIUM      EBCI 
CHATEROUX FRANCE      LFOU 
CHAUMONT FRANCE      LFQU 
CHELVESTON UK      EGWC 
CHICAGO USA       KORD 
COPENHAGEN KASTRUP DENMARK     EKKA 
DAMASCUS SYRIA       OSDS 
DIJON FRANCE       LFDx 
DREUX FRANCE       LFOX 
DUBAI UAE       OMDB 
DUBLIN IRELAND       EIDW 
D†SSELDORF FRG       EDDL 
EGGEBECK FRG       EDNE 
EINDHOVEN NL        EHEH 
ERDING FRG        EDSE 
ETAIN  FRANCE       LFQE 
EVREUX FRANCE       LFOE 
FAIRFORD UK        EGVA 
FASSBERG FRG       EDNF 
FRANKFURT FRG       EDDF 
FRANKFURT MIL FRG       EDAF 
F†RSTENFELDBRUCK FRG      EDSF 
GANDER CANADA      CYQX 
GEILENKIRCHEN FRG       EDUI 
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GENEVA SWITZERLAND      LSGG 
GENUA ITALY       LIMJ 
GETAFE SPAIN        LEGT 
GIBRALTAR        LXGB 
GIEBELSTADT FRG      EDAG 
GLASGOW UK       EGPF 
GROS TENQUIN FRANCE      LFQG 
GREENHAM COMMON UK      EGVI 
GROSSETO ITALY      LIRS 
G†TERSLOH FRG       EDUO 
HAHN FRG        EDAH 
HAMBURG FRG        EDDH 
HANNOVER FRG       EDVV 
HELSINKI FIBNLAND       EFHK 
HUSUM        EDNH 
HURN UK        EGHH 
INCIRLIK TURKEY       LTAE 
INGOLSTADT FRG       EDSI 
ISTANBUL TURKEY       LTBA 
JEVER FRG       EDNJ 
KARACHI PAKISTAN      OPKC 
KARUP DENMARK       EKKA 
KAUFBEUREN FRG       EDSK 
KEFLAVIK ICELAND       BIKF 
KLEINE BROGEL BELGIUM      EBBL 
K…LN FRG        EDDK 
KUWAIT KUWAIT       OKBK 
LAARBRUCH FRG      EDLL 
LAHR FRG        EDAN 
LAJES AZORES        LPLA 
LAKENHEATH UK       EGUL 
LANDSBEG FRG       EDSA 
LAON FRANCE        LFQC 
LAS PALMAS CANARY IS      DCLP 
LECHFELD FRG       EDSL 
LEIPHEIM FRG       EDSD 
LEUWARDEN NL      ENEL 
LINZ AUSTRIA       LOWL 
LISBON PORTUGAL       LPPT 
LONDON HEATHROW UK      EGLL 
LUXEMBOURG        ELLX 
LYON BRON FRANCE      LFLY 
MADRID BARAJAS SPAIN     LEMD 
MALTA LUQA        LMML 
MANCHESTER UK       EGCC 
MARSEILLE FRANCE      LFML 
MARVILLE FRANCE       LFQM 
MCGUIRE AFB USA      KWRI 
MEMMINGEN FRG       EDSM 
MILANO MALPENSA ITALY      LIMC 
MILDENHALL UK       EGUN 
MOLESWORTH UK      EG?? 
MONTREAL CANADA       CYUL 
MORON SPAIN        LEMO 
MOSCOW VNUKOVO USSR     UUWW 
M†NCHEN FRG        EDDM 
NAPLES ITALY        LIRN 
NEUBURG FRG       EDSU 
NEW YORK IDELWILD  USA     KIDL KJFK 
NICE FRANCE        LFMN 
NICOSIA CYPRUS       LCNC 
NORTHHOLD UK       EGWU 
N…RVENICH FRG       EDNN 
NOUASSEUR MOROCCO      DMMN 
N†RNBERG FRG       EDDN 
OFFUTT AFB USA      K??? 
OLDENBURG FRG       EDNO 
OSLO FORNEBU NORWAY      ENFB 
OSLO GARDERMOEN NORWAY      ENGM 



THE STORY OF RHEIN CONTROL 
Supplements 

______________________________________________________________________________________________ 

 774 

PARIS CHARLES DE GAULLE FRANCE    LFPG 
PARIS LE BOURGET FRANCE      LFPB 
PARIS ORLY FRANCE       LFPO 
PHALSBOURG FRANCE       LFQP 
PHILADELPHIA USA      KPHL 
PISA ITALY       LIRP 
PRACTICA DI MARE ITALY      LIRE 
PRAGUE CZECHOSLOVAKIA     LKPR 
PRESTWICK UK       EGPK 
RAMSTEIN FRG        EDAR 
REYKJAVIK ICELAND       BIRK 
RHODOS GREECE       LGWR 
ROME CIAMPINO ITALY      LIRA 
ROME FIUMICINO ITALY      LIRF 
SALZBURG AUSTRIA       LOWS 
SCHLESWIG FRG       EDGS 
SCULTHORPE UK       EGUP 
SEMBACH FRG        EDAS 
SHANNON IRELAND       EINN 
SIDI SLIMANE MOROCCO      DMML 
SKYDSTRUP DENMARK      EKSP 
SOESTERBERG NL       EHSB 
S…LLINGEN FRG       EDFS EDAL  
SPANGDAHLEM FRG       EDAG 
STOCKHOLM BROMMA SWEDEN     ESSS 
STOCKHOLM ARLANDA SWEDEN    ESSA 
STRASBOURG FRANCE      LFST 
STUTTGART FRG       EDDS 
SYLT FRG       EDXW 
TEHRAN IRAN        OIII 
TEL AVIV LOD ISRAEL       LLLD 
TEMPELHOF BELIN FRG      EDBB 
TEGEL BERLIN FRG      EDBT 
TORINO CASELLE ITALY      LIMF 
TORONTO CANADA       CYYT 
TORREJON SPAIN       LETO 
TOUL FRANCE        LFQT 
TOULOUSE FRANCE      LFBO 
TUNIS TUNESIA       DTTA 
TRIPOLI LIBYA       HLLT 
TWENTE NL       EHTW 
UPPER HEYFORD UK       EGUA 
VAERLOSE DENMARK       EKVL 
VALKENBURG NL       EHVB 
VENICE ITALY       LIPV 
VOLKEL NL        EHVK 
WASHINTON DC USA       KADW 
WETHERSFIELD UK       EGVT 
WHEELUS LIBYA       HLLW 
WIEN AUSTRIA        LOWW 
WIESBADEN FRG       EDAW 
WILDENRATH GER       EDUW 
WOENSDRECHT NL      Enxx?? 
WOODBRIDGE UK       EGVG 
YPENBURG NL        EHYB 
ZAGREB YUGOSLAVIA      LYZA 
ZARAGOZA SPAIN       LEZG 
Z†RICH SWISS        LSZZ 
ZWEIBR†CKEN FRG       EDFZ EDAM 
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1971 

Die Auslegung militŠrischer Standard Instrumenten Abflug -Verfahren  
 

 
 

Bremgarten, Lahr and Sšllingen Air Bases CAF 
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Bremgarten, Lahr and Sšllingen Air Bases CAF 
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Hahn, Spangdahlem, Bitburg, Ramstein, ZweibrŸcken, Bremgarten Air Bases CAF nach Nordwesten 
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Die Struktur  der NATO Luftverteidigungs - Organisation 2. + 4. ATAF  
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RHEIN CONTROL SEKTOREN 
 

1977 - 2007 
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