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HINWEIS 

Ungewöhnlich und interessant an diesem Bericht ist die Betrachtung der geschilderten Problematik aus 
zwei völlig verschiedenen Respektiven. Der Autor G. Maier vertritt die Betrachtungsweise der 
Deutschen Luftwaffe während F. W. Fischer sie aus der Gesamtsicht der zivlen und militärischen 
Flugsicherheit beurteilt. Es ist somit eine Berichterstattung aus den damaligen verschiedenen 
Zielsetzungen und soll diese erklärend darlegen. 
 
 

 
 

Die von der Internationalen Zivil Luftfahrt Organisation - ICAO 1947 beschlossene horizontale Struktur 
des Luftraums; in der Europa & Mittelmeer Region - EUM der ICAO und in der Bundesrepublik 

Deutschland ab 1958 angewendete Aufteilung in einen unteren und einen oberen Luftraum 
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Vorwort von G. Maier, 1981 

Ende der 70er Jahre war G. Maier in der Flugverkehrskontrolle bei der FS-Zentrale Rhein Control der 
Bundesanstalt für Flugsicherung in Frankfurt/Main und Karlsruhe als Stabsoffizier der Deutschen 
Luftwaffe eingesetzt. Er gehörte damit zum zweiten Mal dieser Dienststelle an, denn 1961 begann seine 
Ausbildung zum Flugsicherungskontrollleiter der Bundeswehr in eben dieser FS-Zentrale in Birkenfeld 
an der Nahe. Es war in der Zeit des Aufbaus der Bundeswehr und damit auch der Flugsicherungs-
dienste an den Flugplätzen der Deutschen Luftwaffe. 

F. W. Fischer, Flugverkehrsleiter der Bundesanstalt für Flugsicherung kam 1959 vom Flughafen 
Hamburg zur US FS-Zentrale „Rhein Control“ und übte dort FS-Bezirkskontrolldienst für allgemeinen 
und operationellen zivilen und militärischen Flugverkehr unter der Zuständigkeit der US-Luftwaffe und 
der BFS aus. Er verlies diese Zentrale in Frankfurt/Main 1971 durch Wechsel zur Erprobungsstelle der 
BFS mit teilweiser Tätigkeit bei Rhein UAC bis 1975. Auf dem Gebiet der Flugsicherung wurden die 
Zuständigkeiten in der Flugsicherung von ihren zivilen und militärischen Vertretern oftmals 
unterschiedlich gesehen. Dies veranlasste beide zu einer intensiven Beschäftigung mit der Geschichte 
der Flugsicherung im allgemeinen (F.W.Fischer) und der militärischen (G.Maier) im besonderen.  

 
2010 ergab sich durch die Erstellung der Dokumentation zur Entwicklung der Flugsicherung in 
Deutschland, dass Frank W Fischer nach Unterlagen über die Geschichte von Rhein Control aus der 
Sicht der Deutschen Luftwaffe suchte.  Ein Treffen beider Verfasser in Folge hierzu war der Anstoß für 
die Überarbeitung dieser Geschichte über die durch die Bundeswehr ausgeübten Flugverkehrsdienste 
(ATS), die bereits 1981 begonnen wurde. 

Vorwort von F. W. Fischer, 2018 
 
Es handelt sich in diesem Bericht vor allem um zwei FS-Zentralen des oberen Luftraums, im Süden der 
BRD um die militärische Komponente der FS-Zentrale RHEIN UAC, von der Luftwaffe als FS-Ber-Z 2 
bzw. später als MATRAC bezeichnet, und im Norden der BRD um die militärische Komponente der FS-
Zentrale HANNOVER UAC, von der Bw  als FS-Ber-Z 3 später FS-Mil-Z bezeichnet und danach als das 
MATRAC LIPPE RADAR betrieben. 
 
Zu diesem Bericht über die Entwicklung der westdeutschen militärischen Komponente der FS-Zentrale 
für den oberen Luftraum Süddeutschlands „RHEIN CONTROL“ in den Jahren bis 1968 in der Nähe von 
Birkenfeld-Nahe und aus Sicht des militärischen Betrachters sind einige grundsätzliche fachliche 
Gegebenheiten, Fakten und bestehenden Voraussetzungen zur Richtigstellung bzw. Erklärung einiger 
Kommentare voranzusetzen. 
 
Zur vorausgegangenen politischen Entwicklung im Bereich des Verkehrsdienstes Flugsicherung ist 
folgendes festzuhalten. Die Alliierte Hohe Kommission AHK der Besatzungsmächte Westdeutschlands 
beschloss 1953 die durch ihre Luftwaffen-Einheiten ausgeübten FS-Dienste einer neuen deutschen 
Flugsicherungsbehörde zu übertragen. Dies wurde die Bundesanstalt für Flugsicherung BFS in 
Frankfurt am Main unter der Zuständigkeit der Abteilung Luftfahrt des Bundesverkehrsministeriums 
BMV. Sie wurde zuständig für allen Flugverkehr, auch den militärischen, sofern er nicht der 
militärischen Flugplatzkontrolle TWR und Anflugkontrolle APP der NATO-Streitkräfte an deren 
militärischen Flugplätzen unterlag. 
 
Vor 1953 war in Westdeutschland folgende Situation gegeben. Für die zivilen Luftfahrtbelange war das 
Alliierte Zivil Luftamt in Wiesbaden (Civil Aviation Board CAB) zuständig. Alle militärischen und zivilen 
Flüge unterstanden in den Jahren 1945 bis 1949 der betrieblichen Zuständigkeit militärischer FS-
Einheiten der Besatzungsstreitkräfte. In der britischen Zone wurden die FS-Dienste von der RAF an 
ihren Flugplätzen und von der FS-Zentrale (ATCC) Bad Eilsen geleistet. In der französichen Zone 
wurden die FS-Dienste von der FAF an ihren Flugplätzen und von der Fluginformationsdienstzentrale 
(FIC) in Strasburg geleistet. In der US-Zone wurden die Dienste von der USAFE an ihren Flugplätzen 
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und von den FS-Bezirkskontrollstellen (Airways) in München, Hanau und Stuttgart geleistet. 
 
In den folgenden Jahren bis 1953 ergeben sich folgende Änderungen. Die Situation in der britischen 
Zone ist unverändert. In der französischen hat die FAF die Zuständigkeit an die USAFE abgegeben und 
in der US-Zone bestehen anstatt der „Airways-Stellen“ nur noch zwei FS-Bezirkskontrollzentralen nach 
ICAO Muster, in München und Frankfurt/Main (Air Route Traffic Control Centers ARTCC). Ab 1953 
gehen alle FS-Dienste (AIS, COM und ATS) in die Zuständigkeit von den Stationierungs-Streitkräften 
und dem CAB per Gesetz auf die BFS über. Die Delegierung der TWR und APP Dienste an Flugplätzen 
der NATO-Streitkräfte bleibt bestehen. 
 
Nach Gründung der Bundeswehr im Jahr 1955 schliesst die BFS 1956 mit dem 
Verteidigungsministerium (BMVg) im Zuge des Aufbaus der Deutschen Luftwaffe eine Vereinbarung zur 
Übertragung der Flugplatz- und Anflugkontrolldienste TWR & APP an den Flugplätzen der Bundeswehr 
an die FS-Einheiten der Bw, analog der Regelung mit den britischen, amerikanischen und 
französischen Einheiten an deren Flugplätzen. Diese Vereinbarung wird 1959 nochmals seitens beider 
Parteien für bindend erklärt. 
 
Ein wichtiges Merkmal war und ist, dass es eine sogenannte „Militärische Flugsicherung“ gar nicht gibt, 
sondern lediglich FS-Dienste, die auch von militärischen Einheiten ausgeübt werden. Zusätzlich ist zu 
beachten, dass die militärischen Luftverteidigungsdienste (LV) nicht mit den FS-Diensten 
gleichzusetzen sind. Es sind zwei völig getrennt betriebene Dienste mit konträrer Aufgabenstellung. 
Wenn also in diesem Bericht von militärischen Flugsicherungsdiensten gesprochen wird, handelt es 
sich ausschliesslich um solche, die in ihrer Ausübung  militärischen Stellen übertragen wurden. 
 
Für den unteren Luftraum handelt es sich um die FS-Nahverkehrsbereichsstellen (Radar Approach 
Control - RAPCON bzw. RAPC) für die Anflugkontrolle (APP) zu den militärischen Flugplätzen der 
Bundeswehr im Bereich des Fluginformationsgebietes FIR München. Dies waren damals die Flugplätze 
Fürstenfeldbruck, Landsberg, Kaufbeuren, Lechfeld und Memmingen. In diesem Bericht werden die FS-
Nahverkehrsbereichsstellen (RAPCON) Sembach, Spangdahlem der USAFE, Lahr der FAF und 
Gütersloh, Wildenrath, Brüggen, Wahn, und Laarbruch der RAF mit ihren MTMA nicht behandelt. 
 
Zu den gebrauchten Fachbegriffen für diesen Bereich der FS-Dienste stellt sich die Aufteilung wie folgt 
dar. Die ICAO - Kategorisierung der Flugsicherungsdienste (FS = Air Navigation Services ANS), so wie 
international von allen Mitgliedstaaten der ICAO angewendet, sieht folgende Aufteilung vor. Unter den 
Begriff Flugsicherungsdienste fallen der FS-Beratungsdienst (FSB - Aeronautical Information Service 
AIS) für die Vorbereitung von Flügen, der FS-Fernmeldedienst (FSF Aeronautical Telecommunication 
Service - COM) und die FS-Flugverkehrsdienste (FVD Air Traffic Services ATS). In diesem Bericht geht 
es ausschliesslich um die Flugverkehrsdienste ATS. Diese setzen sich zusammen aus dem FS-
Alarmdienst (Alerting Service), dem Fluginformationsdienst (Flight Information Service FIS), dem 
Flugverkehrsberatungsdienst (Air Traffic Advisory Service - ATAS) und dem FS-Flugverkehrs-
kontrolldienst (Air Traffic Control Service ATC). Dieser wiederum unterteilt sich in Flugplatzkontrolldienst 
(Aerodrome Control Service TWR), den Anflugkontrolldienst (Approach Control Service APP) und den 
Bezirkskontrolldienst (Area Control Service ACC). Die in diesem Bericht angesprochenen ATS - Dienste 
sind der FIS, ATAS und ACC. Die in diesem Bericht erwähnten militärischen Radarführungsstellen der 
Luftwaffe, ILLER, CONNYund SAAR RADAR, stellten weder Flugsicherungs- noch Luftverteidigungs-
stellen im Sinne der ICAO oder der NATO dar. Eine Besonderheit stellt hierzu die britische militärische 
Stelle CLUTCH RADAR dar. 
 
 
Die Luftraumstruktur gemäss ICAO Kategorisierung (die BRD ist noch nicht Mitglied) besteht aus 
Fluginformationsgebieten (Flight Information Regions FIR) als Oberbegriff. Gab es bis 1949 noch die 
FIR Bad Eilsen, Frankfurt, München und Strasburg, so gibt es 1953 bzw. 1955 nur noch die FIR 
Hannover, Frankfurt und München. In diesen sind folgende kontrollierte Lufträume ausgewiesen: An 
Flugplätzen mit Flugverkehrskontrolle (ATC als TWR) gibt es Kontrollzonen (Control Zones CTR). Den 
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An- und Abflügen dieser Plätze dienen FS-Nahverkehrsbereiche (Terminal Control Areas - TMA) bis in 
eine Flughöhe von 20.000 Fuss. Diese sind gleichzeitig Teil von FS-Kontrollbezirken (Control Areas 
CTA), die nach oben unbegrenzt sind. 
 
1954 wird die Zuständigkeit zur Ausübung der FS-Dienste (hier ATS) der BFS wieder auf 20.000 Fuss 
Höhe begrenzt. Darüber herrscht Flugsicherungs-Niemandsland. Die Zuständigkeit über diesen Teil des 
Luftraums geht somit wieder zurück an die Stationierungsstreitkräfte, bzw. deren 
Luftverteidigungsstellen. Ziviler Fluglinienverkehr über 20.000 Fuss Flughöhe findet nun völlig 
„unkontrolliert“, d.h. ohne Bewegungslenkung und Staffelung untereinander und zum militärischen 
Flugverkehr statt. Als Ausweg führen die Luftverteidigungsstellen RACECARD in Freising und 
CORNBEEF auf dem Erbeskopf im Hunsrück der Not gehorchend einen Informationsdienst ein, der an 
die betroffenen zivilen Flüge Verkehrsinformationen erteilt. Dieser Dienst fiel nicht unter die Kategorie 
Flugsicherungs- oder Flugverkehrsdienst. Er wurde gleichermassen illegal ohne militärische oder zivile 
behördliche nationale oder internationale Grundlage ausgeübt. Dieser Zustand führte zu der in diesem 
Bericht geschilderten Entwicklung im oberen Luftraum. Eine ausführliche Beschreibung über den 
Betrieb der FS-Zentrale Rhein Control und ihre Entwicklunmg in den Jahren 1957 bis 1977 ist in Band 
III der Dokumentation über die Entwicklung der Flugsicherung in Deutschland (The Story of Rhein 
Control) enthalten. 
 
Die neu entstandene Deutsche Luftwaffe der Bundeswehr benötigte für die nun beginnende Ausbildung 
ihrer Flugzeugführer im Abflug-, Anflug- und Landebereich Unterstützung durch FS-Dienste und richtete 
einen eigenen Flugplatz- und Anflugkontrolldienst (TWR + APP), dem Beispiel der Statio-
nierungsstreitkräfte folgend, ein. Dieser Flugbetrieb findet ausschliesslich in ihren militärischen 
Kontrollzonen (CTR) und Nahverkehrsbereichen (TMA) statt. Für Übungsflüge auf Strecke gab es für 
die Luftwaffe keine eigenen Lufträume oder FS-Dienste unterhalb der Flughöhe 20.000 Fuss, denn 
diese unterlagen alle der Zuständigkeit der Bundesanstalt für Flugsicherung (BFS). Im oberen Luftraum 
bestand ja seit Februar 1954 Flugsicherungs-Niemandsland. Dort übten die anderen NATO-Luftwaffen 
unter der Kontrolle ihrer eigenen Luftverteidigungsstellen. 
 
Diese Situation führte dazu, dass die Luftwaffe solche Flüge entweder unter der Zuständigkeit der BFS 
oder der der NATO LV-Stellen durchführen musste, wenn ihre Flüge wenigsten minimalen Schutz 
voreinander geniessen sollten. Die Lösung bestand für den unteren Luftraum, d.h. die militärischen 
TMA, in der Umbenennung der Anflugkontrolldienststellen (APP) in FS-Bereichs-Kontrollzentralen (FS-
Ber-Z). Für die Übungsflüge im oberen Luftraum, die nun unter den LV-Stellen Racecard in Freising und 
Cornbeef auf dem Erbeskopf und ab Juni 1957 unter der Zuständigkeit der neuen FS-
Bezirkskontrollzentrale (UAC) RHEIN CONTROL auf dem Erbeskopf stattfanden, bezeichnete man das 
Personalkontingent der Luftwaffe als Teil des USAFE TCF und 7424th Support Squadron der 
Einfachheit halber auch als FS-Ber-Z. Somit bestanden bis Ende 1960 dort zwei separate 
Personalkontingente, das der BFS und das der DLW, beide ohne betriebliche Zuständigkeit für die 
Flugverkehrsdienste (ATS) unter dem Kommando der US - Luftwaffe. Die Zuständigkeit hierüber ging 
Ende 1960 von der USAFE gemäss  Gesetz über die BFS voll auf die BFS über. Nichtdestotrotz wurde 
die Bezeichnung FS-Ber-Z seitens der Luftwaffe unter dem Oberbegriff „Überregionale Militärische 
Flugsicherung“ bis 1993 weiter geführt. Um dem Gesetz über die Flugsicherung von 1953 gerecht zu 
werden, verhandelte die US Luftwaffe nur mit der zivilen Behörde BFS. Auf der gleichen Grundlage 
schlossen die USA und die BRD über die Errichtung und den Betrieb der FS-Zentrale Rhein Control 
1957 einen Staatsvertrag, der aber erst 1959 unterzeichnet wurde. Die DLW behielt die Bezeichnung 
FS-Ber-Z 2 bei, obwohl sie keine FS_Zentrale darstellte, sondern nur eine der drei Personal-
Kontingente unter der Zuständigkeit der US-Luftwaffe. 
 

Die Situation ändert sich für die Luftwaffe 1960 bzw. 1964 grundsätzlich durch den Beitritt der BRD zum 
EUROCONTROL Abkommen und mit der Abtretung des gesamten oberen Luftraums der BRD (20.000 
Fuss / 6100 m und darüber) an die Agentur EUROCONTROL, für die die BFS nunmehr als Dienstleiter 
für die ATS - Dienste weiterhin tätig ist. Die Problematik dieser Abtretung der Zuständigkeit über diesen 
Teil des nationalen Luftraums lag in der Tatsache, dass EUROCONTROL gemäss seiner Konvention 
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nur für zivilen bzw. „allgemeinen“ Flugverkehr zuständig war. Was sollte nun mit dem operationellen 
militärischen Flugverkehr geschehen, der zudem nicht eigentliche LV-Flüge darstellte? Für die Luftwaffe 
war die BFS im oberen Luftraum nunmehr nicht mehr zuständig. Also verhandelte und kooperierte sie 
direkt mit EUROCONTROL, um eine Lösung für die gemeinsame Kontrolle des allgemeinen (zivilen und 
militärischen) GAT und des operationellen OAT Flugverkehrs zustande zu bringen. So kam es zu den 
Beschlüssen EUROCONTROLs, des Verteidigungsministeriums und der NATO sogenannte MATRACs 
(Military Air Traffic Radar Control Center) einzurichten. Diese sollten entweder mit den zivilen ACC/UAC 
oder beide zusammen sogar gemeinsam mit  den übergeordneten LV-Zentralen (Sector Operations 
Center) der 2. und 4. ATAF betrieben werden. Die BFS war an dieser Planung nicht beteiligt, da nicht 
zuständig; also nur Zuschauer. Die gesamte Entwicklung spielte sich unter drei verschiedenen 
Versionen zivil/militärischer FS-Dienste ab. Man unterschied zwischen Integration der Dienste (Beispiel 
München ACC für GAT und OAT durch BFS-Personal), Kolokation (Beispiel Rhein UAC für GAT und 
OAT durch BFS- und Bw-Personal) sowie Segregation (Beispiel Hannover UAC für GAT durch BFS & 
Lippe MATRAC für OAT durch die DLW). 
 
Anmerkung: Der militärische Flugleiter wird in diesem Bericht durchweg als „Kontrollleiter“ bezeichnet, 
wohingegen die offizielle Bezeichnung seitens des BMVg „Flugsicherungsleiter“ war. 
 

Entwicklungen im Unteren Luftraum 

Die Flugsicherungsstelle Fürsty Approach Control 
Die Ausgangslage 
Der Betriebsplan für Fürsty Control 
Die Luftverkehrssituation 1957 bis 1960 
Die Pläne zur Integration der FS-Flugverkehrsdienste 
Die Rolle der Luftwaffengruppe Süd 
Die Auflösung von Fürsty Control 

Die Episode Iller Radar 

Die Flugsicherungsstelle EIDER Approach Control 

Die Flugsicherungsstelle WESER Approach Control 
 
Die SATCO Anlage 

 
Luftverkehrsregeln und Luftraumstruktur 

Einleitung 

Über der Bundesrepublik flogen 1980 mehr als 4 Millionen Flugzeuge. In dieser Zahl waren die Jumbo-
Jets der Linien- und Chartergesellschaften ebenso wie die Kampfflugzeuge der Bundeswehr und der 
Alliierten Luftstreitkräfte enthalten, aber auch Geschäfts- und Sportflugzeuge von Firmen und 
Vereinigungen der Allgemeinen Luftfahrt.

 
Trotz dieser hohen Verkehrsdichte wurde immer noch nur ein 

kleiner Teil des zivilen und militärischen Luftverkehrs von Flugverkehrsstellen kontrolliert. Die Masse 
dieser Flüge flog nach Sicht und somit nach dem Prinzip „Sehen und Gesehen werden“. Zu den 
Sichtflügen zählten vor allem die Flüge der Allgemeinen Luftfahrt im unteren Lufttraum und die Tiefflüge 
der Streitkräfte.  

Von der Flugsicherung kontrollierte Flüge wurden 1980 bereits mit Hilfe rechnererzeugter 
Verkehrslagedarstellungen geführt. Mit dem Einsatz von Datenverarbeitungsanlagen zu Anfang der 
1970’er Jahre bekam die Flugsicherung entsprechende Verkehrslage-Darstellungssysteme und somit 
die erforderliche Zeit sich auf das Wesentliche ihrer Arbeit, der Staffelung der Flüge, zu konzentrieren. 
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Die Automatisierung erhöhte die Kapazität der Flugverkehrskontrolle (ATC) wesentlich.  

Der Weg bis dahin war lang. Er begann in den Besatzungszonen der Siegermächte und war von deren 
Einstellung zu Fragen der Flugsicherheit, aber auch zu dem neuen Staat Bundesrepublik Deutschland 
mitbestimmt; und er war nicht einheitlich, wie sich zeigen wird.  

Eine Trennung in zivile und militärische Flugsicherung ist eigentlich nicht möglich, wohl aber in die 
gegensätzliche Aufgabenstellung zwischen Flugsicherung und Luftverteidigung. Per Gesetz von 1953 
wird in der Bundesrepublik die Flugsicherung für jeglichen Flugverkehr ausser an unkontrollierten 
Landeplätzen durch die Bundesanstalt für Flugsicherung ausgeübt. Die Leistung von ATC-Diensten an 
militärischen Flugplätzen der Bundeswehr für die Flugplatzkontrolle (TWR) und Anflugkontrolle (APP) 
wurde per Vereinbarung zwischen den Ministerien für Verkehr und Verteidigung 1956 an die Deutsche 
Luftwaffe  delegiert. Für die Streckenkontrolle ( = Bezirkskontrolle ACC) aller Arten von Flügen blieb die 
BFS, mit wiederholter Bestätigung beider Ministerien in 1959, zuständig, sowohl im unteren als auch im 
oberen Luftraum. Die Stationierungsstreitkräfte behielten ihre Zuständigkeit für die Anflugkontrolle in 
ihren MTMA bei. 
 
In der Geschichte der Flugverkehrsdienste der Luftwaffe an ihren Flugplätzen spielten die 
AnflugkontrollsteIle FÜRSTY Control und darüber hinaus die zivil-militärische Flugsicherungszentrale 
RHEIN CONTROL eine besondere Rolle. Beide gingen auf amerikanische Ursprünge zurück und 
bestanden ab Mitte der 1950er Jahre; FÜRSTY Control als eine rein militärische Flugsicherungsstelle 
für die im Süden gelegenen militärischen Flugplätze Landsberg, Kaufbeuren, Lechfeld, Fürstenfeldbruck 
und Memmingen; RHEIN CONTROL dahingegen war von Anfang an als eine zivil-militärisch integrierte 
Flugsicherungszentrale (UAC) für den oberen Luftraum gedacht. Gerade diese Dienststelle sollte unter 
sehr wechselvollen Ereignissen zu einer bedeutenden zivil-militärischen Zentrale werden und  war nicht 
vergleichbar mit den drei anderen FS-Bezirkskontrollzentralen der BFS für den unteren Luftraum in 
Hannover, Frankfurt und München. 

Der Aufbau der Anflugkontrollstelle oder des RAPCON
 
(Radar Approach Control) Fürsty, wie sie die 

Amerikaner nannten, ging relativ rasch vor sich; hierin hatten die Amerikaner Erfahrung. Ihre 
Schicksalsstunde schlug bereits keine zehn Jahre nachdem sie entstanden war. Ihre Aufgaben wurden 
1965 von der BFS Flugsicherungs-Leitstelle (ACC) München  aus betrieblichen und technischen 
Gründen übernommen.  

Ganz anders verlief die wechselvolle Geschichte RHEIN Controls. Weder betrieblich noch technisch 
konnte man für eine Flugsicherungszentrale des oberen Luftraums auf Erfahrungen zurückgreifen. Man 
war gezwungen, alles von Grund auf zu konzipieren und in die Praxis umzusetzen. Anhand der 
Entwicklung RHEIN Controls lassen sich deshalb die Entwicklungen von Flugsicherungsverfahren, der 
Arbeitsweisen und der Luftraumorganisation des oberen Luftraums, technische Entwicklungen in der 
Flugsicherung und die Entstehung der Flugsicherungsorganisation im nationalen und internationalen 
Bereich darstellen. Der Schwerpunkt dieser Geschichte liegt deshalb, soweit der obere Luftraum 
betroffen ist, bei RHEIN Control, betrieben auf dem Erbeskopf im Hunsrück in der Nähe von Birkenfeld-
Nahe. Doch nicht nur Technik, Verfahren und politische Absichten, Notwendigkeiten und Zwänge haben 
die Entwicklungen der Flugsicherung bestimmt, auch das Personal, die Fluglotsen der BFS und die 
Kontrollleiter der Bw, übten mitunter einen nicht unerheblichen Einfluss auf die Entwicklung der Dienste 
aus.  

Eine Schilderung der Entstehung der sogenannten „überörtlichen“ militärischen Flugsicherung als Teil 
der unter die Zuständigkeit der BFS fallenden FS-Bezirkskontrolle ist auch - mit Einschränkungen 
natürlich - eine Darstellung der Flugverkehrsdienste der BFS. Eine totale Trennung beider Bereiche ist 
nicht möglich. Viele Informationen entstammen deshalb Niederschriften der Bundesanstalt für 
Flugsicherung. Andere wiederum amerikanischen Sachstandsberichten, sogenannten Historical 
Reports aus den Jahren 1955 bis 1962 über die Flugsicherungsstelle Rhein Control, Protokollen des 
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Bundesministeriums der Verteidigung und nachgeordneten Dienststellen, Gesprächen mit ehemals 
Beteiligten und zum Teil auch der persönlichen Erinnerung.  

Die Suche nach dem richtigen Weg bei der Festlegung der Flugsicherungs-Verfahren und beim Aufbau 
der Flugverkehrsdienstsstellen, die Notwendigkeit zur Zusammenarbeit zwischen den Alliierten, den 
Amerikanern, Engländern und Franzosen, der Organisation Eurocontrol, der deutschen Luftwaffe und 
der Bundesanstalt für Flugsicherung führten oftmals zu Doppelarbeit, zu vielen Ideen, Plänen, und was 
nicht zu vermeiden war, auch zu manchem Irrweg. Dies beeinflusste ganz entscheidend den Weg der 
Flugverkehrsdienste (ATS). Eine Geschichte der Flugverkehrsdienste ohne Berücksichtigung dieses 
Umstandes, wäre unvollständig, also z.B. von Plänen, die nur gedacht, diskutiert, jedoch nie verwirklicht 
wurden.  

Die Geschichte der Flugsicherung ist 1980 allgemein und immer noch besonders gekennzeichnet von 
politischen, wirtschaftlichen und administrativen Spannungsfeldern. Der zunächst von den Luftwaffen 
gewünschten Freizügigkeit ihres Flugverkehrs stand das Bemühen der Flugsicherung gegenüber, dem 
Sicherheitsbedürfnis der zivilen Luftfahrt und hier insbesondere dem Hauptnutzer der Flugsicherung, 
dem Linienverkehr, zu entsprechen. Dies konnte nur mit Regeln und zum Nachteil der 
Bewegungsfreiheit der Luftstreitkräfte gehen.  
 
Bei der Bewertung der Ereignisse wurde Zurückhaltung geübt, von dem Grundsatz geleitet, 
dass geschichtliche Ereignisse nicht nur von den Mitwirkenden gestaltet, sondern auch von den 
Zeitströmungen mitbestimmt werden.  

 
Die Situation Ende 1955 

„Flugsicherung und Funknavigation werden bei den geringen deutschen Fliegerkräften vornehmlich für 
die fliegenden Verbände der Westmächte erforderlich sein“; so eine Aussage über die 
Luftwaffenkonzeption aus der Himmeroder Denkschrift, die im Oktober 1950 von 15 Offizieren der 
ehemaligen Wehrmacht mit dem Titel „Politische und militärische Überlegungen für einen Beitrag der 
Bundesrepublik Deutschland zur westeuropäischen Verteidigung“ erstellt worden war. Wie sehr sich die 
Dinge dann doch ändern sollten, konnte damals noch niemand ahnen.  

Denn mit dem Aufbau einer neuen deutschen Luftwaffe der Bundeswehr in 1956 sah sich die 
militärische Führung schon bald gezwungen, Flugverkehrsdienste einzurichten. Es darf angenommen 
werden, dass die Luftwaffe nur unzureichende Vorstellungen hierzu hatte, ja auch nicht haben konnte 
weil die Besatzungsmächte im Luftraum der Bundesrepublik tonangebend waren.  

Mit der Änderung der Luftverkehrsverhältnisse in der zweiten Hälfte der 50er Jahre konnten weder die 
Deutsche Luftwaffe noch die Bundesanstalt für Flugsicherung kaum auf deutsche Erfahrungen 
zurückgreifen. Die Entwicklung hatte ausschliesslich bei den alliierten Streitkräften stattgefunden. Der 
zivile und militärische Flugbetrieb stellte nun ganz neue Forderungen an die Flugverkehrsdienste. Diese 
erwuchsen aus dem Einsatz von Strahlflugzeugen im militärischen und ab 1958 auch im zivilen Bereich. 
Der schnelle Aufbau der deutschen Luftwaffe und der wirtschaftliche Aufschwung des Landes führten 
zu einem rapiden Anstieg des militärischen und zivilen Luftverkehrs. Ein weiteres kam hinzu: je mehr 
Bedeutung den Luftwaffen innerhalb der Militär-Strategie zugemessen wurde, desto größer wurde die 
Forderung für ihren Einsatz bei allen Wetterbedingungen. Die gleiche Konsequenz ergab sich im zivilen 
Sektor. Denn je größer die wirtschaftliche Bedeutung des zivilen Linienverkehrs wurde, desto 
zuverlässiger, pünktlicher und damit wetterunabhängiger musste sein Ablauf werden. Etwa 2000 
militärische Kampfflugzeuge waren damals in der BRD an 47 Luftwaffenbasen stationiert. 

Mit diesen Änderungen mussten sich zwangsläufig die Verfahren und das technische Gerät für die 
Führung der neuen Luftfahrzeug-Generation ändern. Die hohen Geschwindigkeiten der Strahlflugzeuge 
und die Vielzahl gleichzeitig durchgeführter Flüge verlangten mehr als nur eine lockere Bindung an eine 
Bodenorganisation, wie man dies von der Flugsicherung aus der Zeit vor dem Kriege kannte. Der 
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Funkkontakt zwischen dem Piloten und der Bodenorganisation für die Führung des Luftverkehrs und die 
jederzeitige Ortung der Luftfahrzeuge wurden unentbehrlich und bestimmend. Der Funktastverkehr 
wurde vom Sprechfunkverkehr abgelöst und die Peiler vom Radar.  

Es zeigte sich auch, dass der militärische Einsatzluftverkehr (OAT) der navigatorischen Unterstützung 
bedurfte, um zu verhindern, daß sich Piloten im Grenzbereich der westlichen Alliierten und der Union 
der Sowjetischen Republiken an der deutschen Demarkationslinie und der tschechoslowakischen 
Grenze verflogen. Auch wuchs das Sicherheitsbedürfnis nicht nur der zivilen Luftfahrt, sondern auch 
das der militärischen. Die Flüge mussten gestaffelt werden, aber leider wurde der kontrollierte Luftraum 
nicht dementspechend ausgeweitet. Da eine Kontrolle aller Flüge sich aus vielerlei Gründen 
ausschloss, wurde der Luftraum eingeteilt und unterteilt, und internationaler Beschlüsse entsprechend 
wurden neue Luftverkehrsregeln eingeführt und verfeinert.  

Die deutsche Luftwaffe mußte zwangsläufig Flugverkehsdienste (ATS) für die Flugplatzkontrolle, (TWR) 
die Anflughilfen und die Anflugkontrolle (APP) ihrer Flugplätze aufbauen. Sie wurde bereits von 
Anbeginn  von den Amerikanern gedrängt, sich am Aufbau des Anflugkontrolldienstes (APP - RAPCON) 
zu beteiligen. So wurden mit der Übergabe der amerikanischen Schulflugzeuge in Fürstenfeldbruck im 
Jahre 1956 auch bereits Luftwaffenangehörige in die von den Amerikanern betriebene 
Anflugkontrollstelle in Fürstenfeldbruck eingebracht. Bereits drei Jahre zuvor, am 1. Juli 1953, 
übernahm die von der Alliierten Hohen Kommission initiierte neu geschaffene Bundesanstalt für 
Flugsicherung die Verantwortung für die Ausübung der Flugverkehrsdienste für den Luftverkehr an den 
Zivilflughäfen und im Luftraum der Bundesrepublik Deutschland von den Amerikanern, Engländern und 
Franzosen. Wurde die Bezirkskontrolle für Flüge auf Strecke zuvor hauptsächlich von Zentralen der 
amerikanischen und britischen Luftwaffenheiten der USAFE und RAF ausgeübt, so ging sie 1953 in 
Süddeutschland und 1955 in Norddeutschland auf die BFS über. Die Zuständigkeit für die 
Flugverkehrskontrolle (Air Traffic Control - ATC) durch FS-Bezirkskontrolle (Area Control ACC) im 
oberen Luftraum über 6.100 m (20.000 Fuss) wurde im Februar 1954 der BFS bereits wieder entzogen. 
Dort waren nun wieder ausschliesslich NATO Luftverteidigungsstellen zuständig, obwohl dort hin und 
wieder bereits zivile Flüge mit Turbo-Prop- und Strahltriebwerken verkehrten. 

Trotz der Übertragung der Verantwortung zur Ausübung für Flugsicherungsdienste für den Luftverkehr 
an die Bundesanstalt für Flugsicherung und trotz der Aufhebung des Besatzungsstatus am 5. Mai 1955 
blieben die amerikanische und britische Luftwaffe auch weiterhin eine bestimmende Kraft bei der 
Gestaltung der Flugverkehrsdienste innerhalb der Grenzen ihrer ehemaligen Besatzungszonen. 
Dies traf insbesondere auch auf die Engländer im Bereich der 2. Alliierten Taktischen Luftwaffen (ATAF) 
und ebenfalls für die Franzosen im Südwesten Deutschlands zu. Mit der Aufhebung des 
Besatzungsstatuts wurde die „eingeschränkte“ Lufthoheit an die Bundesrepublik zurückgegeben. Sie 
blieb dreifach eingeschränkt: in Bezug auf die Berlinkorridore, auf sowjetische Luftfahrzeuge, die die 
Bundesrepublik überfliegen, und die rechtswidrige Verletzung des Luftraums der Bundesrepublik durch 
Luftfahrzeuge der Warschauer Paktstaaten. Für die Koordination der Belange der militärischen und 
zivilen Luftfahrt wurde daher  im Mai 1956 der Ständige Ausschuss zur Koordinierung der Luftfahrt 
(SAL) gebildet. Ihm stand aus gutem Grund der Bundesminister für Verkehr vor. Die Alliierten und die 
Deutsche Luftwaffe besaßen in ihm Stimmrecht.  

Die militärischen Interessen der Amerikaner wurden vom Hauptquartier der amerikanischen Luftwaffe in 
Europa (HQ USAFE) in Wiesbaden wahrgenommen, die der Briten vom HQ RAFG in 
Mönchengladbach und Rheindahlen. Die zivilen Interessen vertrat das alliierte Zivil-Luftamt (CAB) in 
Wiesbaden. Dem US-Hauptquartier unterstand die 12. Taktische Luftflotte (12th Air Force), die die 
amerikanischen Flugplätze in der Pfalz, im Saarland und im Nordosten Frankreichs und – bis zur 
Übernahme durch die Deutsche Luftwaffe - die Flugplätze Fürstenfeldbruck, Kaufbeuren und Landsberg 
betrieb. Für die Flugplätze wurden Platz- und Landekontrolldienste ausgeübt (TWR + GCA); darüber 
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hinaus Anflugkontrolldienste, und zwar im Eifelbereich durch Spangdahlem Approach Control 
(RAPCON), in der Pfalz durch Sembach Approach Control (RAPCON), im Nordosten Frankreichs und 
im Saarland durch Moselle Control, in Metz gelegen, und in Fürstenfeldbruck durch die platzeigene 
Anflugkontrolle, Fürsty Control (RAPCON). 

Diese Anflugkontrollstellen wurden ebenso wie die Platz- und Landekontrolldienste vom amerikanischen 
Airways and Air Communication Service (AACS) betrieben. Dieser war direkt dem Hauptquartier der 
amerikanischen Luftwaffe in Washington unterstellt. Die oberste Dienststelle des AACS im Bereich 
Europa-Mittelmeer war die 1807th AACS Wing Bitburg, der wiederum die 1820th AACS Group in 
Ramstein für den Bereich Bundesrepublik Deutschland unterstellt war. Der Wirkungsbereich des AACS 
war dem amerikanischen Engagement entsprechend weltweit. Die Zuständigkeit der Anflugkon-
trollstellen reichte entsprechend einer ICAO-Empfehlung aus dem Jahre 1952 bis 20.000 Fuß (6.100 
m). Ab Februar 1954 wurden über 20.000 Fuß in der BRD keine Flugsicherungsdienste mehr ausgeübt. 
Dieser Luftraum war vom rechtlichen Status her weniger als unkontrollierter Luftraum.  
 
 

 
Die für militärische Luftnotfälle anspechbaren LV-Stellen der 2. und 4. ATAF 1965 

 
Da jedoch auch über 20.000 Fuß militärische Flüge durchgeführt wurden, deren jeweiliger Flugauftrag 
in einen taktischen und einen nicht taktischen Teil unterschieden werden konnte, halfen sich die 
amerikanischen militärischen taktischen LV-Stellen selbst, indem sie in zwei ihrer Stellen zur Führung 
des nicht-taktischen Teils der Flüge eine Quasi-FS-Bezirkskkontrolle (ACC) auf der Basis der 
Streifenkontrollmethode einführten. Es handelte sich dabei um die beiden LV - CRCs CORNBEEF 
CONTROL, auf der höchsten Erhebung des Hunsrücks, dem Erbeskopf, 816 Meter über dem 



 

ANSA 1. 11. 2019  13 

Meeresspiegel und in der Nähe von Birkenfeld gelegen, und RACECARD CONTROL, in Freising bei 
München gelegen. Nicht-taktische Flüge im unteren Luftraum wurden von den FS-
Bezirkskontrollzentralen HANAU, MUNICH und STUTTGART AIRWAYS, STRASBOURG FIC und in 
Norddeutschland von BAD EILSEN ATCC geleitet. 
 
Neben diesen Stellen gab es noch eine Vielzahl amerikanischer, sogenannter „Aircraft Control and 
Warning-Squadrons“ (AC&W) der Luftverteidigung, wie BARBER in Prüm, LOGROLL auf dem 
Langerkopf bei Kaiserslautern, MOONGLOW bei Giebelstadt, MERCURY bei Regensburg, TRUMPET 
in Burglengenfeld und TELEGRAM auf der Wasserkuppe. Ihrem Auftrag entsprechend kannten diese 
zehn Stellen keine Luftraum-Sektorengrenzen. Sie führten ihre Übungseinsätze im Wesentlichen über 
20.000 Fuß durch, so daß sich zunächst eine räumliche Trennung vom zivilen Flugverkehr von selbst 
ergab.  
 
Die AC&W Stellen waren dem 501st Tactical Control Wing (TACRON) unterstellt und wurden betrieblich 
vom sogenannten Aircraft Control and Warning (AC&W) Personal betrieben. Dies galt auch für die 
Ausübung der Quasi-Flugsicherung bei Cornbeef und Racecard Control. Dieses nun auch mit 
Flugsicherungsaufgaben betraute militärische Personal hatte weder eine Flugsicherungsausbildung 
noch eine sogenannte örtliche Zulassung. Im Norden der Bundesrepublik, in der ehemaligen britischen 
Besatzungszone, herrschte die Royal Air Force Großbritanniens. Ihr Flugsicherungsverständ-
nis unterschied sich von dem der Amerikaner sehr wesentlich. Doch im Norden waren die 
Entwicklungen nicht ganz so stürmisch. Die Hauptlast des Aufbaus der Luftwaffe und die 
hauptsächliche Konzentration des Aufbaus der zivilen und militärischen Flugsicherungsstellen fanden 
im Süden statt.  
 
 

 
NATO 4. ATAF LV-Stellen 1948 mit RACECARD in Freising und CORNBEEF in Birkenfeld 
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Zivile und militärische Luftfahrtgelände in Westdeutschland 1957 
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Flugfunk-Navigationskarte der BFS aus 1955 aus Luftfahrthandbuch - AIP der BRD 
Die unterschiedliche Struktur des Luftraums in Nord- und Süddeutschland ist deutlich zu erkennen. 

Im Norden herrschen Flugwege (Advisory Routes - ADR) vor, während im Süden Luftstrassen (Airways - AWY) 
eingerichtet sind. ADRs stellen unkontrollierten Luftraum dar, AWY kontrollierten. 

Die Luftabwehr- und Identifizierungszone (Air Defense Identification Zone - ADIZ) reicht auf Forderung der RAF 
nicht über die Frankfurt FIR hinaus nach Norden.  

Das Saarland gehört noch nicht zur BRD. Sein Luftraum gehört zur Strasbourg FIR. 
Die damals existierenden grossen MTMA sind Fürstenfeldbruck, Spangdahlem (Eifel), Sembach (Pfalz) und Lahr 

(das Rheintal zu Frankreich) 
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1955’er Darstellung von US Funknavigationshilfen in Nordeutschland (RAFAC) 
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1955’er Darstellung von US Funknavigationshilfen in Süddeutschland (RAFAC) 
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Entwicklungen im unteren Luftraum 
 

Die Flugsicherungsstelle Fürsty Control 
 

 
Die Ausgangslage 

 
Die Flugsicherungsstelle FÜRSTY CONTROL, korrekterweise FÜRSTY APPROACH CONTROL, erhielt 
ihren Namen nach ihrem Standort, Fürstenfeldbruck im Westen Münchens. Der Flugplatz 
Fürstenfeldbruck wurde von den Amerikanern in den letzten Tagen des Kriegsjahres 1945  zerstört, 
danach aber für den eigenen Bedarf wieder aufgebaut und belegt. So waren bereits 1951 auf dem 
Flugplatz 3.000 Amerikaner stationiert. Gleichzeitig arbeiteten auf dem Flugplatz fast 2.000 Deutsche. 
Der Flugplatz war damals mit der F84G

 
der 36. Jagdbombergruppe der US - Luftwaffe belegt.  

Wegen der Bedeutung, die „Fürsty Control“ als „Radar Approach Control Unit“ für die neue Deutsche 
Luftwaffe erhalten sollte, ist es gerechtfertigt, auf die Quelle einer herausgehobenen Stelle einzugehen.  

Das Hauptquartier der amerikanischen Luftwaffe entschied 1953, in Fürstenfeldbruck eine 
Luftwaffenschule für fliegendes und technisches Personal aufzubauen. Mit der Aufgabe wurde der 
"Director of Flying Training“ des Hauptquartiers, Air Training Command (eine Art „Kommando der 
Schulen" der amerikanischen Luftwaffe), Colonel Mark H. Vinzant Jr., betraut. Der Auftrag an die 
amerikanische Luftwaffenschule, die als 7330th Training Group begann, lautete, im Rahmen des 
„Mutual Defense Assistance Program - MDAP“ befreundeten Nationen beim Aufbau ihrer Luftstreitkräfte 
zu unterstützen.  

Hierzu schlossen die USA mit den befreundeten Nationen bilaterale Abkommen ab, welche auf dem 
Gesetz über die militärische Hilfe zum Zwecke der gegenseitigen Verteidigung vom 06.10.1949 und 
dem „Mutual Security Act“ beruhten. Zu den befreundeten Nationen zählten nicht nur die 12 NATO-
Länder, sondern auch der Iran, Jugoslawien, Pakistan und Spanien. Die Unterstützung bezog sich auf 
die Umschulung von Flugzeugführern auf Strahlflugzeuge, die Ausbildung von Fluglehrern und 
technischem Personal für die Wartung und Instandsetzung moderner Strahlflugzeuge und Waffen.  

Nachdem die Vorbereitungen für die Ausbildung im November 1953 angelaufen waren, begann am 5. 
April 1954 der erste Kurs mit 18 Schülern. Bereits zwei Jahre später hatten mehr als 1.000 Flugschüler 
ihre Umschulung absolviert. Schon bald nach Aufnahme des Ausbildungsbetriebes zeigte sich, dass die 
7330th Training Group für diese Aufgabe eine neue Organisation brauchte. Aus der Gruppe wurde am 
1. Juli 1954 ein Geschwader, die 7330th Training Group, der vier Gruppen und eine technische 
Ausbildungseinheit unterstellt wurden. Damit waren die Voraussetzungen für eine weitergehende 
Ausbildung gegeben. Schon bald wurde deutlich, dass die Einrichtungen des Flugplatzes nicht 
ausreichten, um die fliegerische Grundschulung auf der Harvard MK IV-T6 und der Fouga CM-170 
Magister, die weiterführende Schulung auf der Lockheed T-33 sowie die technische Ausbildung zu 
bewältigen.  
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Dies führte zu den weitgehenden Entscheidungen, die fliegerische Grundschulung künftig auf dem 
Flugplatz Landsberg zu betreiben und die technische Ausbildung auf dem Flugplatz Kaufbeuren. Beide 
Dienststellen wurden im Laufe des Jahres 1955 zu Geschwadern ernannt, nämlich der 7351st Flying 
Training Wing in Landsberg und der 7331st Technical Training Wing in Kaufbeuren. Alle drei 
Geschwader wurden am 1. Juli 1955 dem in Fürstenfeldbruck neu geschaffenen USAFE „Training 
Headquarters, Provisional

 
„ unterstellt.  

Aus dieser Organisation gingen das Kommando der SchuIen der deutschen Luftwaffe, das ab Mitte 
1956 sich einzurichten begann, und die Flugzeugführerschulen A und B in Fürstenfeldbruck und 
Landsberg sowie die Technische Schule der Luftwaffe in Kaufbeuren hervor.  

Die Flugplätze Fürstenfeldbruck, Landsberg und Kaufbeuren wurden in den Aufbaujahren der Luftwaffe 
für die meisten Luftwaffensoldaten der Bundeswehr Durchgangsstation auf dem Weg ihrer Ausbildung. 
Nicht nur wenige in der Luftwaffe werden deshalb die geradezu schwärmerische Aussage des 
amerikanischen Geschwader Kommandanten, Captain Joe R. John, Jr. der 7330th Installation 
Squadron über den Standort Fürstenfeldbruck, nachvollziehen können, der 1956 sagte: 
“Fürstenfeldbruck is considered the best overseas duty station in the world and the most beautiful 
station in Europe”.  

Der Betriebsplan für Fürsty Approach Control 

Entsprechend dem Ausbildungsplan 66-1 für den Aufbau der Luftwaffe sollten in Süddeutschland neben 
den Flugplätzen Fürstenfeldbruck, Landsberg und Kaufbeuren noch Oberpfaffenhofen, Lechfeld, 
Memmingen, Leipheim und nach Fertigstellung der infrastrukturellen Voraussetzungen auch Laupheim 
von der deutschen Luftwaffe betrieben werden. Das amerikanische Hauptquartier erkannte frühzeitig, 
dass die vorhandenen Flugsicherungseinrichtungen für den mit der Inbetriebnahme dieser Flugplätze 
erzeugten Flugbetrieb nicht ausreichen würden. Es erstellte deshalb 1956 den USAFE 12-56 
Operational Plan für den Aufbau der Fürstenfeldbruck „Radar Approach Control Facility - RAPCON“. 
Dieser Plan sah für alle genannten Flugplätze eine zusammengefasste Anflugkontrolle vor. Hierzu ist 
anzumerken, dass der Begriff „Approach Control“, also Anflugkontrolle, nicht mit dem Begriff „Area 
Control“, also Bezirkskontrolle, zu verwechseln ist. Den letzteren im militärischen Sprachgebrauch als 
„überregionale Bereichskontrolle“ zu verwenden, entsprach nicht der durch das Gesetz über die BFS 
von 1953 vorgegebenen offiziellen Bezeichnung dieses Dienstes, dessen Ausübung ausschliesslich der 
BFS vorbehalten war. 

Da sich zu diesem Zeitpunkt der militärische Flugbetrieb noch im wesentlichen auf den Flugplatz 
Fürstenfeldbruck und in geringerem Ausmaß auf Landsberg beschränkte, war die bereits vorhandene 
Fürstenfeldbruck „Military Terminal Control Area - MTMA“ den neuen Forderungen nicht angepasst. 
Denn diese MTMA war ursprünglich lediglich auf den Flugplatz Fürstenfeldbruck zugeschnitten, da nur 
dort von der Flugplatzkontrolle (Aerodrome Control - TWR) auch Anflugkontrolldienst durchgeführt und 
auf dem Flugplatz Landsberg nur Flugplatzkontrolle für Sichtflüge ausgeübt wurde sowie die 
vorhandene Endanflug-Radar Kontrolle „Ground-Control-Approach Unit - GCA“ wegen Personalmangel 
nicht besetzt werden konnte. Die anderen Flugplätze wurden zu dieser Zeit noch nicht betrieben.  

Die Amerikaner forderten deshalb die Erweiterung der MTMA Fürstenfeldbruck, die im Norden von der 
Luftstrasse B6 begrenzt wurde. Die B6 führte damals noch von Stuttgart direkt nach München und 
damit mehr oder weniger über die Flugplätze Leipheim, Lechfeld und Fürstenfeldbruck. Im Süden wurde 
sie von der Luftstrasse G4 begrenzt, die von Kempten direkt nach München führte und damit 
Kaufbeuren und Oberpfaffenhofen berührte. Um die An- und Abflugverfahren für alle Plätze 
einzubeziehen, forderte die 12. US-Luftflotte die Verlegung dieser Luftstrassen von Stuttgart über 
Walda nach München und von Kempten über Bad Tölz nach München. Es wurde ferner gefordert, die 
MTMA nach Westen auszudehnen, um den Flugbetrieb für die Flugplätze Memmingen und Leipheim in 
die MTMA einzubeziehen. Diesen Forderungen wurde 1960 seitens der Bundesanstalt für 
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Flugsicherung  teilweise entsprochen. Die Westgrenze der MTMA wurde 25 NM westlich von 
Memmingen und Leipheim Funkfeuer (NDB)

 
festgelegt. Die Luftstrasse B6 wurde nun von München 

über Walda nach Stuttgart verlegt, nachdem sie 1957 schon von München über Freising und Augsburg 
nach Stuttgart verlegt worden war. Für Fürsty Control wurde ein amerikanisches GPS-4 
Grossraumradar vorgesehen. Dies war von der deutschen Luftwaffe aus den USA zu beschaffen. Denn 
die Bundesrepublik Deutschland verpflichtete sich in dem am 30. Mai 1955 abgeschlossenen 
Beihilfeabkommen (MAP)

 
mit den USA und weiteren Folgevereinbarungen, militärisches Großgerät und 

Waffen als Ausgleich der Devisenausgaben der Stationierungsstreitkräfte in den USA zu kaufen. Für die 
Koordination dieser Käufe nahm am 28. Dezember 1955 eine amerikanische Beratungsgruppe (MAAG - 
Military Assistance Advisory Group) in Bonn ihre Tätigkeit auf. In diese Kategorie von Gerät fielen auch 
die für die militärischen Flugsicherungsstellen vorgesehenen sieben Radargeräte sowie UHF- und VHF- 
Sende- und Empfangsanlagen. Für die Durchführung der Betriebsdienste war ein Kontrollraum mit einer 
500 qm Fläche vorgesehen. Die Kosten hierfür sollten sich für die Luftwaffe auf 400.000 Dollar (damals 
ca. 1.600.000,- DEM) belaufen.  
 
Der Betriebsplan des amerikanischen Hauptquartiers wurde in seinen wesentlichen Teilen verwirklicht. 
Allerdings war es in der Eile nicht möglich, ein entsprechendes Betriebsgebäude zu bauen. So wurden 
erst einmal im Kontrollturm vom Flugplatz Fürstenfeldbruck Räume bezogen. Auch musste sich die 
Dienststelle vorerst mit einem MPS7 Radar mit wesentlich geringerer Reichweite abfinden. Bei 
Untersuchungen hat sich dann gezeigt, dass  Fürstenfeldbruck wegen seiner Randlage im Osten der 
MTMA nicht der geeignete Standort für die Radaranlage war. Deshalb wurde ein neuer Standort für das 
Radar gesucht. Auf dem 800 Meter hochgelegenen Eichwald südlich von Kaufbeuren glaubte man ihn 
gefunden zu haben und so wurde dort 1958 mit dem Bau eines Betriebsgebäudes begonnen.  
 

Die Luftverkehrssituation zwischen 1957 und 1960 

Die Forderungen an die Flugsicherungsdienste im süddeutschen Luftraum waren Ende der fünfziger 
Jahre sehr hoch, da es doch galt, möglichst schnell Luftfahrzeugführer für die deutschen Verbände 
auszubilden. Im Betriebsplan des HQ USAFE heißt es, dass die 7330th Flying Training Wing in 
Fürstenfeldbruck immer bis zum GCA-Wettermimimum fliegen wird, und dass im Juli 1958 eine 
Ausbildungsspitze erreicht werden soll, die 7.640 Flugstunden und mindestens 75 Flugzeuge pro 
Flugperiode vorsehe. Wer in diesen Jahren in Fürstenfeldbruck zugegen war, der weiß, was dies 
bedeutete. Geflogen wurde mit der T33, dem meistgeflogenen Düsentrainer der westlichen Welt, der in 
dieser Zeit, wie auch andere amerikanische Kampfflugzeuge noch mit VHF-Funkgeräten ausgerüstet 
war.  

Am 24. September 1956 wurden die ersten drei T33 mit deutschen Hoheitsabzeichen an die Deutsche 
Luftwaffe übergeben. Die offizielle Übergabe des Flugplatzes erfolgte am 16. Dezember 1957. Fürsty 
Control als AACS-Einheit blieb jedoch auch nach der Übergabe des Flugplatzes noch in amerikanischer 
Befehlsgewalt. Am 1. Juli 1958 wurde die sogenannte „Flugsicherungs-(Nahverkehrs-) Bereichs-
kontrolle“ 14/15 aufgestellt, nachdem seit 1956 genügend deutsches militärisches Flugsicher-
ungspersonal durch die Amerikaner ausgebildet worden war. Als sich dann aus der 1282nd AACS 
Squadron Ende 1957 die Flugbetriebsstaffel herausbildete, wurde es in diese eingegliedert, um dann 
1958 zum Grundstock der Flugsicherungs-Bereichkontrolle (FS-Ber) 14/15 zu werden.  

In Landsberg flog die 7351th Flying Training Wing die Harvard MK IVT6, eine einmotorige, zweisitzige 
Schulungsmaschine, auch scherzhaft wegen ihrer gelben Farbe als Zitronenbomber bezeichnet. Diese 
Flugzeuge wurden zusammen mit dem Flugplatz im Dezember 1957 an die Luftwaffe übergeben, 
nachdem die ersten „Refresher Courses“ ab Frühjahr 1956 gelaufen waren und auch schon deutsche 
Fluglehrer eingesetzt werden konnten. Ab Ende 1957 kam dann zusätzlich der Düsentrainer Fouga 
Magister CM 170 nach Landsberg. Damit wurde das Flugaufkommen erheblich gesteigert. In der Folge-
zeit wurden die taktischen Geschwader JaboG 32 in Lechfeld (1958) und JaboG 34 in Memmingen 
(1959), der amerikanische Flugplatz Haunstetten bei Augsburg und, als letzter Flugplatz innerhalb der 
MTMA Fürstenfeldbruck, 1960 der Flugplatz Leipheim (JG 75) in Betrieb genommen. Zu erwähnen 
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bleibt, dass vor dem JaboG 34 auf dem Flugplatz Memmingen die Flugzeugführerschule „S“ lag, die mit 
der Ausbildung von Hubschrauberpiloten beauftragt war und Anfang 1959 nach Fassberg verlegte.  

 
Wohl zu keiner Zeit herrschte innerhalb dem neugeschaffenen Nahverkehrsbereich - MTMA 
Fürstenfeldbruck ein so starker Flugbetrieb wie Ende der 50er und Anfang der 60er Jahre. Der 
Kommandierende General der Luftwaffengruppe Süd (LwGrpSüd) weist in einem Schreiben vom 15. 
Oktober 1959 an den Inspekteur der Luftwaffe auf die Massierung des Flugbetriebes im süddeutschen 
Raum hin, die nach seiner Auffassung Anlass zu großer Besorgnis gebe. Für den Juli 1959 wird 
folgende Verkehrsstatistik beispielhaft angeführt.  
 
FFSchule   A  Landsberg  17.975  Flüge  
FFSchule  B  Fürstenfeldbruck  6.656  Flüge  

JaboG32   Lechfeld  3.917  Flüge  

JaboG34   Memmingen  1.145  Flüge  
TSLw   Kaufbeuren  11.102  Flüge  
 
Mit der Zunahme des Luftverkehrs häuften sich auch die Meldungen über gefährliche Begegnungen, die 
aus nachfolgender Aufstellung deutlich wird.  

1953  1954  1955  1956  1957  1958  1959  1960  
11  28  39  79  111  145  246  310  
 
Die Luftwaffengruppe Süd weist auf diese Situation hin und vertritt die Meinung, dass diese nicht allein 
mit Flugsicherungsmaßnahmen zu beheben sei. Sie schlägt vor, alle Schul- und Übungsluftfahrzeuge 
mit einem leuchtenden Farbanstrich zu kennzeichnen und jede weitere Intensivierung des Flugbetriebes 
westlich von München zu unterbinden. Sein Schreiben löste eine eingehende Analyse der Situation im 
Luftraum aus, welche im September 1961 dem Chef des Führungsstabes der Luftwaffe (FüL) bekannt 
gegeben wurde.  

Die Pläne zur Integration der FS-Flugverkehrsdienste 

Der Aufbau von militärischen Flugsicherungsstellen basierte auf einer Verwaltungsvereinbarung aus 
dem Jahr 1956 zwischen dem Bundesminister für Verkehr (BMV) und dem Bundesminister der 
Verteidigung (BMVg), welche 1959 nochmals von beiden Ministerien bestätigt wurde. Einleitend heißt 
es in der 1959’er Vereinbarung, die per NfL öffentlich bekannt gemacht wurde: „Der BMV und BMVg 
haben im Interesse einer sparsamen Haushaltsführung und zur Vermeidung von Doppelarbeit am 
21.04.1959 eine Verwaltungsvereinbarung über die Zusammenarbeit zwischen der BFS und der 
Bundeswehr abgeschlossen“. In dieser Vereinbarung wird die Zuständigkeit der Bundeswehr für die 
Platz- und Anflugkontrolldienste an militärischen Flugplätzen und in militärischen Nahverkehrsbereichen 
festgelegt. Das hiess auch, daß die Bundeswehr im oberen Luftraum keine Flugsicherungsdienste für 
militärischen Luftverkehr, also FS-Bezirkskontrolle (Area Control - ACC) durchführen wird. Auf dieser 
rechtlichen Basis baute die Bundeswehr ihre sogenannten „Flugsicherungs-Bereichszentralen“, also 
Anflugkontrolldienststellen, im  unteren Luftraum auf. Hiervon abgesehen hatte die Bundeswehr bereits 
1957 begonnen, FS-Personal in der für den oberen süddeutschen Luftraum zuständigen 
Flugsicherungszentrale RHEIN CONTROL der US-Luftwaffe in Birkenfeld einzusetzen. 

Während nun bis 1960 zumindest aus der Sicht der militärischen Flugsicherung der Flugbetrieb durch 
Fürsty Control zufriedenstellend abgewickelt werden konnte , Fürsty Control hatte ein betriebsbereites 
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Radar mit einem Freund-Feind-Kennungsgerät (IFF)
 
und war damit für die damalige Zeit vorbildlich 

ausgerüstet, kamen mit der Inbetriebnahme der Flugplätze Neuburg und Ingolstadt im Mai 1960 neue 
Schwierigkeiten auf die militärische Flugsicherung zu. Die geographische Lage beider Flugplätze zum 
Luftstraßennetz um München ließ das Beispiel Fürsty Control, also Errichtung einer 
zusammengefassten Anflugkontrollstelle für die beiden Flugplätze, nicht ohne einschneidende 
Auswirkungen auf das Luftstraßennetz nördlich und nordöstlich von München zu. Um die mit der 
Anflugkontrolle der beiden Flugplätze verbundenen Probleme zu lösen, trafen sich der BMV (L6)

 
und 

BMVg (FüLVI 2)
 
am 31. Mai 1960 bezüglich der vorläufigen Regelung für die Anflugkontrolle der 

Fliegerhorste Ingolstadt und Neuburg. Der wesentlichste Tagesordnungspunkt ging jedoch weiter und 
betraf die Frage, welche Maßnahmen für die Integration der Nahverkehrsbereiche München, 
Fürstenfeldbruck und des geplanten Nahverkehrsbereiches Ingolstadt notwendig waren, um in Zukunft 
auf getrennte Lufträume für zivile und militärische Zwecke verzichten zu können.  

Zur Vorbereitung der Besprechung wurde die Zentralstelle Militärische Flugsicherung - ZMFS
 
vom 

FüLVI2 beauftragt, eine Studie über die Möglichkeiten einer Weiterentwicklung der Flugsicherungs-
Dienste im unteren Luftraum innerhalb der Bundesrepublik Deutschland zu erarbeiten. In dieser Studie 
ging man davon aus, dass die Flugverkehrsdienste (ATS) im unteren Luftraum geändert werden 
müssten, um den neuen Anforderungen, wie sie sich aus dem gestiegenen Verkehrsaufkommen und 
der Zunahme des militärischen Luftverkehrs ergaben, zu entsprechen. Wesentliche Aussagen der 
Studie waren:  

- Die bestehende Luftraumstruktur sei eine Improvisation und kein Ergebnis einer langfristigen    
  Planung;  
 
- Die Trennung des militärischen vom zivilen Verkehr sei überholt, da die zugewiesenen  
  Lufträume nicht mehr ausreichten, um den Erfordernissen gerecht zu werden;  
 
- Die gleichen Erfahrungen würden zivilerseits gemacht und daraus würde gefolgert, dass eine  
  grundsätzliche Änderung der Luftraumstruktur erforderlich sei.  
 
Die Bearbeiter der Studie kamen zu dem Schluss, dass die bestehenden Probleme nur über eine 
gemeinsame Kontrolle des gesamten Luftraums, d.h. der Zentralisation der Flugverkehrsdienste (ATS) 
in einer Zentrale mit gemischtem Personal zu lösen seien. Sie folgerten hieraus, dass die 
zusammengefassten Anflugkontrollstellen, bis dahin nur FÜRSTY Approach Control, da EIDER und 
WESER Approach Control noch nicht in Betrieb waren, aufzulösen seien.  

Hier wird stichwortartig wiedergegeben, wie im Einzelnen vorgeschlagen:  
 
-  Es sind flugplatzeigene Anflugkontrollstellen für den IFR Verkehr einzurichten,  
 
-  Für die zivil-militärisch besetzte Zentrale ist eine sinnvolle Auslastungsgrenze zu ermitteln,  
 
-  Belastungsspitzen sind durch organisatorische Maßnahmen auszuschließen, indem  
   steuernd in die Flugplanung eingegriffen wird,  
 
-  Diese Steuerung ist vor allem auf den militärischen Bereich anzuwenden, da in den zivilen  
   Bereich nur schwer eingegriffen werden könne,  
 
-  Die Steuerung der Zentrale sei von einer paritätisch besetzten Gruppe aus durchzuführen,  
 
-  Die Abwicklung des Luftverkehrs sei vom starren Luftstraßenkonzept zu lösen,  
 
-  Gefahrengebiete seien flexibel, d.h. je nach Bedarf und Verkehrssituation festzulegen.  
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Die Vorschläge der Studie der ZMFS vom 25. Mai 1960 waren dann, zusammenfassend ausgedrückt, 
die Ergebnisse der Besprechung zwischen dem BMV und BMVg vom 31. Mai 1960. Damit war offiziell 
die Integration der zivil-militärischen Flugsicherungs-Dienste im unteren Luftraum einvernehmlich 
beschlossen worden. Das Ziel der Integration war nach Auffassung des FüL VI 2 "die Schaffung eines 
Ordnungsfaktors in einem Raum". Eine gut lesbare Formel, doch der Teufel steckt bekanntlich im 
Detail, wie sich auch hier zeigen sollte.  

Die ZMFS und die Bundesanstalt für Flugsicherung, die beide an der Besprechung am 31. Mai 1960 
teilnahmen, wurden beauftragt, Untersuchungen für die Verkehrsplanung, Radarplanung und 
Fernmeldeeinrichtungen durchzuführen und ihre Ergebnisse bis zum 1. September 1960 vorzulegen. Es 
sei erwähnt, dass der BMVg bei dieser Besprechung zusagte, soweit erforderlich, den BMV bei der 
Finanzierung von Vorhaben aus dem ihm zur Verfügung stehenden Forschungsmitteln zu unterstützen. 
Die Unterstützung sollte sich insbesondere auf die Beschaffung der ersten Großraum-Rundsicht-
Radaranlage im 50cm Band beziehen.  

Für die Abwicklung des Luftverkehrs wurde in Ergänzung zu den Vorschlägen der ZMFS vorgesehen, 
dass der zivile Luftverkehr in diesem integrierten Luftraum auf „im voraus festgelegten Routen“

 
geführt 

werde, wobei je nach Luftlage auch andere Strecken beflogen werden könnten, und der militärische 
Luftverkehr von den Flugsicherungsstellen mittels Radar kontrolliert und geführt werden solle. Hierbei 
war vorzusehen, dass, sofern es die Luftlage irgendwie gestattet, zur Entlastung der gemeinsamen 
Anflugkontrolle die Flugsicherungskontrolle militärischer Flüge an die Flugplatzkontrolle (TWR) an den 
jeweils zuständigen militärischen Flugplätzen abzugeben. sei. 

Der Auftrag an die ZMFS und die Bundesanstalt für Flugsicherung scheint sich dann doch als etwas 
schwieriger als angenommen herausgestellt zu haben, denn sie konnten ihren Bericht erst am 19. Juni 
1961 vorlegen. Er enthielt neben einem umfassenden analytischen Teil eigentlich nichts Neues. In 
seiner Schlussfolgerung wird der repräsentative Charakter der analytischen Ergebnisse hervorgehoben 
und festgestellt, dass auf absehbare Zeit auf die Anwendung von Sichtflugregeln im Luftverkehr nicht 
verzichtet werden kann. Es wurde  gefolgert: „Wenn Einschränkungen in dieser Hinsicht getroffen 
werden können, so sind sie zweckmäßig dort anzusetzen, wo die Verkehrskonzentration am geringsten 
ist, d.h. generell gesprochen“. 

In den Schlussfolgerungen wird auch auf die Tatsache eingegangen, dass gewisse militärische Flüge 
sich nicht in allen Flugphasen an einen verbindlichen Flugplan anlehnen oder unter voller Beachtung 
der Sichtflugregeln ausgeführt werden können. Es wurde hierzu festgestellt: „Die heutige Regelung der 
permanenten Abtrennung relativ kleiner Übungsgebiete trägt den ansteigenden Erfordernissen nicht 
mehr Rechnung. Mit ihr wird die Bewegungsfreiheit des zivilen und des militärischen Verkehrs stark 
eingeengt, so dass auch in den verkehrsschwächeren Zeiten Lufträume ungenutzt bleiben.“  

Hieraus wurde gefolgert: „Im Flugsicherungs-Informationsgebiet (FIR) München kann dieser Situation 
durch Zusammenfassen der Anflugkontrolle aller kontrollierten Flugplätze in einer zentralen, integrierten 
Einheit begegnet werden, der das gesamte Gebiet zur Verfügung steht“. Im Übrigen wurden die 
gleichen Forderungen wie in der Studie der ZMFS vom Mai 1960 erhoben. Am 30. Juni 1961 einigten 
sich der BMV und der BMVg auf der Basis des vorgelegten Berichtes weiterzuarbeiten.  

 
Die Rolle der Luftwaffengruppe Süd 

Die geschilderten Vorgänge drangen weder zu den direkt Betroffenen noch zur Luftwaffengruppe Süd 
durch. Mitte 1961 erfuhr dann die Luftwaffengruppe Süd in einer Besprechung über die Flugsicherungs-
Planung für den Flugplatz Ingolstadt von den Integrationsplänen des BMV und BMVg. Die 
Luftwaffengruppe Süd schreibt daraufhin sofort an die ZMFS und lehnt dieses Vorhaben ab, weil sie 
befürchtet, dass solch eine große Flugsicherungsstelle den sich ständig ändernden Forderungen der 
Verbände nicht gerecht werden könne. Drei Wochen später fordert sie in einem Schreiben an den FüL-
III3 die Erweiterung der STAN

 
(Stärke und Ausbildungsnachweis) der Flugsicherungs-Abteilung 121 um 
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eine Nahverkehrs-Bereichskontrolle als Anflugkontrolle für die Plätze Ingolstadt, Erding und Neuburg. 
Wie ernst der Luftwaffengruppe Süd ihr Anliegen war, geht daraus hervor, dass sie damit den FüLVI2 
und die ZMFS umging. Dies mag in jener Zeit kein ungewöhnlicher Schritt gewesen sein, denn 
entsprechend der geographischen Organisation der Luftwaffe waren die Luftwaffengruppen mächtige 
Instrumente. Sie waren zwar nur zuständig für die Aufstellung von Flugsicherungseinrichtungen und 
deren personeller und materieller Einsatzbereitschaft, daraus wurde aber oftmals eine allumfassende 
Zuständigkeit gefolgert. Die ZMFS, die selbst erst 1959 eingerichtet worden war

 
, hatte folglich einen 

schweren Stand gegen die Luftwaffengruppen.  

Im Oktober 1961 schrieb die Luftwaffengruppe Süd an den FüLVI. Dem Schreiben ist eine 
Besprechungsniederschrift über ein Treffen zwischen Oberst Uherek und dem Präsidenten der 
Bundesanstalt für Flugsicherung, Dr. Heer, beigefügt. Der Anlass für diese Besprechung war wohl in 
den unterschiedlichen Auffassungen über die Flugsicherungs-Planung für die Flugplätze Ingolstadt und 
Neuburg begründet. Die Luftwaffengruppe Süd schlägt in ihrem Schreiben vor, die Ergebnisse der 
nächsten Besprechung mit der Bundesanstalt für Flugsicherung abzuwarten. Die ZMFS war aus der 
Militärischen Zentrale für Nachrichten für Luftfahrer (MiIZNfL) des Allgemeinen Luftwaffenamtes 
entstanden. Sie wurde mit der Erarbeitung zentraler Aufgaben für die militärische Flugsicherung 
beauftragt.  

Im Dezember 1961 kommt es dann zu Besprechungen zwischen Vertretern des Aufklärungs-
geschwaders AG 51 (Ingolstadt) und des Jagdgeschwaders JG 74 (Neuburg) mit der Flugsicherungs--
Leitstelle München. Diese führen zu Betriebsabsprachen, mit denen nun beiden Verbänden der IFR--
Flugbetrieb durch die Flugsicherungs-Leitstelle München in ausreichendem Masse ermöglicht wird. 
Damit hatte sich die Luftwaffengruppe Süd vorerst durchgesetzt. Denn diese Aktivitäten der 
Luftwaffengruppe Süd standen in einem eindeutigen Widerspruch zu den Vorstellungen der ZMFS, die 
ja für die Flugsicherungs-Planung nach den Richtlinien des FüL VI 2 zuständig war.  

Die ZMFS hatte vorgesehen, einen 6-monatigen Versuch durchzuführen. In diesem Versuch sollten die 
Anflugkontrolldienste für Ingolstadt und Neuburg von der Flugsicherungs-Leitstelle München ausgeübt 
werden. Die Eigenmächtigkeit der Luftwaffengruppe Süd hatte diese Pläne erst einmal zu nichte 
gemacht und vollendete Tatsachen geschaffen, von denen die ZMFS überrascht wurde. Sie beklagte 
sich darüber beim FüL VI 2 und stellte die Frage nach der Zuständigkeit für die Flugsicherungs-
Planung. Dies führte zu einer Weisung des Generals der Führungsdienste der Luftwaffe, vor Ort die 
Umstände zu untersuchen. Man kam zu dem Schluss, dass die Luftraumverhältnisse im Bereich 
Ingolstadt/Neuburg keine Einrichtung einer unabhängigen AnflugkontrollsteIle zuließen.  

Der FüL-VI-2 musste daraufhin am 16. März 1963 sein Vorhaben offiziell aufgegeben, eine 
Anflugkontrolle in Ingolstadt einzurichten und seine Weisung hierzu vom 9. März 1961 zurückziehen. 
Damit war die Anflugkontrolle für die ersten Flugplätze der Luftwaffe in ziviler Hand. Die Übernahme der 
Aufgaben der inzwischen umbenannten Flugsicherungsbereichskontrolle 14/15 in „Flugsicherungs-
bereichszentrale“ 1 (FSBerZ 1) sollte entsprechend der Pläne des BMV und BMVg nur noch eine Frage 
der Zeit sein.  

Die Auflösung von Fürsty Approach Control 
 
In einem Schreiben vom 19. November 1962 an den BMV stellt der BMVg fest, daß die zivilmilitärische 
Zuständigkeitsabgrenzung der Verwaltungsvereinbarungen von 1956 und 1959 nicht mehr den 
Erfordernissen der Flugsicherung entspricht. Er schlägt unter anderem vor, daß alle 
Flugverkehrsdienste für den militärischen Luftverkehr im unteren Luftraum von Dienststellen der BFS 
wahrgenommen werden sollten und die Bundeswehr in den Flugsicherungs-Zentralen für den oberen 
Luftraum militärische Komponenten für den militärischen Luftverkehr einbringen solle. Der BMV stimmte 
mit seinem Schreiben vom 20. Januar 1963 diesem Vorschlag zu.  

Gleichwohl erfolgte am 9. November 1962 die seit 1958 geplante Verlegung der Flugsicherungs-
Nahverkehrsbereichszentrale 1 (RAPCON) nach Kaufbeuren. Obwohl sich die äußeren Verhältnisse mit 
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dem Umzug erheblich verbesserten, blieben die betrieblichen Probleme bestehen. Diese gehen aus 
einer Niederschrift einer Arbeitstagung vom November 1963 hervor. Die Vertreter der Verbände 
beklagten sich über zu häufige Frequenzwechsel,Verzögerungen bei An- und Abflügen und 
Schwierigkeiten bei der Abwicklung von Werkstattflügen. 

Die fliegende Seite vermittelte in dieser Besprechung den Eindruck, dass die Flugsicherung im 
Gegensatz zu den Radarstellen der Luftverteidigung und hier insbesondere der Anlage Konrad 
(CONNY RADAR) oftmals hemmend auf die Flugdurchführung einwirke. Die Flugsicherungsvertreter 
führten hierzu aus, dass bei der Lenkung durch die Flugsicherung mit unzulänglichen Hilfsmitteln zur 
Erreichung einer optimalen Sicherheit gelegentlich unvermeidliche Verzögerungen entstehen können. 
Die Luftverteidigung könne jedoch nicht mit dem Sicherheitsgrad arbeiten, der für die Flugsicherung 
vorgeschrieben sei. Dies müsse im Interesse der Landesverteidigung hingenommen werden, 
gleichzeitig müssten jedoch die von der Luftverteidigung geführten Flüge auf das unbedingt notwendige 
und vertretbare Ausmaß beschränkt werden.  

Zu dem Vorwurf, die Flugsicherung verlange zu häufige Frequenzwechsel wurde ausgeführt, dass bei 
der Luftverteidigung ein Arbeitsplatz mit der Führung einer stark begrenzten Zahl von Flugzeugen im 
Erfassungsbereich des Radars befasst sei, während ein Arbeitsplatz der Flugsicherung in einem 
Teilabschnitt des Luftraumes die Verantwortung für den Gesamtverkehr, also alle Flüge, trage. Diese 
unterschiedlichen Arbeitsweisen, die sich ja von verschiedenen Aufträgen ableiten, wurden von den 
Fliegenden Verbänden über Jahre nicht anerkannt. So sagte ein General bei einem Besuch der 
Flugsicherungs-Bereichszentrale 1 aus, "Die Flugsicherung hemmt nur den Flugbetrieb, sie gehört 
aufgelöst" und "Die Luftverteidigung macht das alles besser". So leichtfertig und falsch diese 
Bemerkung damals auch war, sie drückte doch das Verhältnis der fliegenden Seite der Bundeswehr zur 
Flugsicherung aus.  

Im November 1963 wurde der sogenannte Integrations-Plan zum ersten Mal bei den Betroffenen in 
Kaufbeuren bekannt. Der Plan sah zwei Stufen vor, denen eine weitere Maßnahme für die 
Flugsicherungs-Leitstelle München (ACC) vorausgehen sollte. Diese Maßnahme sah die Einrichtung 
eines Radararbeitsplatzes bei der Flugsicherungs-Leitstelle München zur Führung des GAT im oberen 
kontrollierten Luftraum über der FIR München vor. Erst nach Vollzug dieser Planung sollte in einer 
ersten Stufe die bis dahin bestehende MTMA Fürstenfeldbruck in zwei Teile geteilt und der der 
Flugsicherungs-Leitstelle München zufallende Teil an die dortigen Alpen-Donau Sektoren angegliedert 
werden. In einer zweiten Stufe sollte nach Abschluss baulicher Maßnahmen die gesamte MTMA in die 
zivile Luftraumstruktur der München FIR/CTA integriert werden. Die Flugsicherungs-
Nahverkehrsbereichszentrale 1 wurde beauftragt, bei dieser Luftraum-Integration mitzuarbeiten, d.h. mit 
der Flugsicherungs-Leitstelle München Verfahren für die Übergabe auszuarbeiten.  

Am 6. Mai 1964 schreibt der FüLVI2 dem BMV und bittet diesen, wegen des Mangels an geeignetem 
militärischen Flugsicherungs-Kontrollpersonal die Übernahme der Flugsicherungsdienste der 
Flugsicherungs-Bereichszentralen 1, 3 und 4 vordringlich zu betreiben. Der BMVg brauchte das in den 
Bereichszentralen (RAPCONs) eingesetzte Personal für den 1962/1963 mit dem BMV beschlossenem 
Aufbau militärischer Komponenten in den Flugsicherungsstellen des oberen Luftraums. Dies hatte nun 
den BMV veranlasst, noch im gleichen Monat die Übernahme der Aufgaben von Fürsty Control in die 
Wege zu leiten und seine Absicht aufgegeben, vorher noch einen Radararbeitsplatz bei der 
Flugsicherungs-Leitstelle München für die Kontrolle des Allgemeinen Luftverkehrs für den oberen 
Luftraum einzurichten. Am 13. Juni 1964, also nur wenige Wochen nach dem Schreiben des BMVg an 
den BMV, begann die Übertragung von Zuständigkeiten von der FS-Ber-Z 1, also Fürstenfeldbruck 
RAPCON, an die Flugsicherungs-Leitstelle München ACC. 

Von da ab wurden die Ab- und Anflüge von den Flugplätzen Memmingen und Leipheim von München 
ACC kontrolliert. Die Kontrolle der Flüge von und zu den Flugplätzen Fürstenfeldbruck, Lechfeld und 
Landsberg sowie Augsburg/Gablingen verblieben zunächst noch bei der FS-Ber-Z 1. Am 1. Mai 1965 
wurden auch diese Kontrollaufgaben an das ACC München übergeben, womit der Integrations-Plan im 
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süddeutschen Raum abgeschlossen war. Diese Integration ging in der Folge als das sogenannte 
Münchner Modell in die Entwicklungsgeschichte der Flugsicherung ein. Viele Vertreter der militärischen 
Seite konnten sich mit diesem Modell nie einverstanden erklären. Doch es war nicht die zivile 
Flugsicherung alleine, die dieses Modell gebar, sondern die Gegebenheiten des verfügbaren Luftraums; 
die militärische Seite war daran gleichermaßen beteiligt; und es stellte für die Flugsicherung eine 
optimale Lösung dar. 

Noch bevor die FS-Ber-Z-1 ohne Aufgabe war, schlug die Luftwaffengruppe Süd dem Fül V 2 im Januar 
1965 eine Änderung des Auftrages der Einheit vor. Nach Auffassung der Luftwaffengruppe Süd sollte 
diese Zentrale zur Radarunterstützung des Einsatzflugverkehrs (ORA) genutzt werden. Damit 
argumentierte sie, könne die Lücke der Flugsicherungsdienste im oberen Luftraum innerhalb der Rhein 
UIR, oberhalb der München FIR, geschlossen werden. Am 30. Mai 1965 stimmte der FÜL III 4 (vormals 
FüL VI 2) diesem Vorschlag für den vorübergehenden Einsatz der FS-Ber-Z 1 für die Kontrolle 
des operationellen radargeführten Flugverkehrs (ORA) zu. Hiermit war eine neue FS-Stelle  „ILLER 
RADAR“ geboren.  

Die Episode ILLER Radar 
 
ILLER Radar war nicht geplant, es wurde aus der Not geboren. Das Dilemma mit SAAR Radar (siehe 
unter Entwicklungen im oberen Luftraum) ließ mit der Übergabe der Aufgaben von Fürsty RAPCON an 
die Flugsicherungs-Leitstelle München bei den Verantwortlichen die Hoffnung aufkommen endlich ein 
einsatzbereites Radar für den operationellen radargeführten Luftverkehr (ORA) zu besitzen, einen FS-
Dienst zwischen zwei Stühlen, weder ein offizieller Flugsicherungsdienst noch Luftverteidigungsdienst. 
Ursprünglich war am 13. Juni 1964 vorgesehen, die Anlage Eichwald, wie der Standort von Fürsty 
RAPCON genannt wurde, an die Lehrgruppe IV der TSLw1 für Ausbildungs- und Übungszwecke zur 
Verfügung zu stellen. Diese Absicht wurde bis zur Wiederaufnahme des FS-Betriebes von SAAR Radar 
aufgeschoben, der wegen technischer und grundsätzlicher Unzulänglichkeiten vorübergehend  
eingestellt werden musste. Die Kategorie ORA bezog sich hier im wesentlichen auf VFR Flüge. 

So kam es, dass ILLER Radar im März 1965 in einer Lagebesprechung beim LwA/ InFüDstLw zu der 
für die Durchführung der Radardienste zuständigen militärischen Radarzentrale im Bereich der 
Luftwaffengruppe Süd bestimmt wurde. Damit sollte die in der BAFmLw 3/62 angekündigte Absicht 
verwirklicht werden, alle verfügbaren Radarstellen für die Radarführung des ORA betrieblich 
zusammenzufassen, also ein System zu bilden, das von einer einzigen Zentrale aus gesteuert wird. 
Radarstellen des Systems waren neben ILLER Radar noch CONNY Radar, SHANTY, RACECARD und 
das vorläufig stillgelegte SAAR Radar. Dass diese Nutzung der FS-Ber-Z 1 eine völlig illegale Lösung 
darstellte störte niemanden. Sollte sie ORA Verkehrskontrolle im gleichen Luftraum wie München ACC 
ausüben, so wie SAAR Radar in der Rhein UIR im oberen Luftraum? Und wie sollte die Koordination 
zwischen beiden stattfinden? Wie sich bald herausstellte war gar keine solche Koordination 
vorgesehen. Man hatte ja schliesslich Radar. Das Dilemma bestand nunmehr darin, dass im gleichen 
Luftraum drei Partner quasi ohne miteinander die Flugbewegungen zu koordinieren, Flugverkehr 
leiteten, die Flugsicherung (BFS), die Luftverteidigung (die Einheiten der 4. ATAF) und die Bundeswehr 
mit dem „Radarführungsdienst“; zu den Standorten siehe Anhang. 

Die BFS fragte sich, mit wessen staatlicher Genehmigung diese „Radarführungsdienste“ im nationalen 
Luftraum der BRD  als weiterer Verkehrsdienst, der keinen eigentlichen Luftverteidigungsdienst 
darstellte, eingeführt wurden. Warum konnten nicht die Fernmeldeabteilungen 311 RACECARD in 
Freising und 312 JOPLIN bei Ulm, die zum LV-System der 4. ATAF gehörten, hierzu tätig werden? Die 
Grundlage für die Betriebsdurchführung blieb die BAFmLw3/62, die in ihren Verfahrensvorschriften den 
begrenzten technischen Mitteln angepasst war, das heißt diese militärischen Radardienste brauchten 
nicht einmal ständig durchgeführt zu werden. Teile des Fluges konnten mit Radarunterstützung, aber 
auch als operative Sichtflüge durchgeführt werden. Auch konnte dieser Radardienst bei entsprechender 
Auslastung die Dienste jederzeit einstellen. Entscheidend aber war die Tatsache, dass dieser Dienst 
weder einen Flugsicherungsdienst noch einen Luftverteidigungsdienst darstellte, sondern einen dritten. 
Das Chaos am Himmel wurde dadurch noch grösser. 
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Ergänzend zur BAFmLw3/62 wurde im Februar 1965 eine Betriebsanweisung für die Fernmeldedienste 
-  BAFmLw2/65 herausgegeben. Diese Besondere Anweisung verfeinerte die Vorschrift der BAFmLw-
3/62 über die Anwendung der Durchgabe von Radarverkehrsinformationen, denn mehr durften diese 
Dienste ohnehin nicht leisten, d.h. im Gegensatz zur Flugverkehrskontrolle (ATC) der BFS keine 
Bewegungslenkung und keine Staffelung. 

Auf diesen Grundlagen wurde in Kaufbeuren Radardienst für operative Flüge geleistet. Im September 
1967 trat dann die BAFmLw 8/67 in Kraft, die im Laufe des Jahres 1967 von einer Arbeitsgruppe 
aus Angehörigen der ZMFS und der Bundesanstalt für Flugsicherung erarbeitet worden war. Mit der 
BAFmLw 8/67 wurde eine neue Unterteilung des operationellen Luftverkehrs eingeführt. Hatte man 
bislang bei den beiden Kategorien operationeller, nicht radargeführter Luftverkehr (ONR) und 
operationeller radargeführter Luftverkehr (ORA), die Unterscheidung darauf angelegt, ob der Flug mit 
oder ohne Radar geleitet wurde, so wurde bei den durch die Flugsicherung geführten Flügen nun 
unterschieden, ob der Flug nach den Instrumenten oder Sichtflugregeln (IFR vs VFR) durchgeführt 
wurde. Die beiden Kategorien wurden als OTAMS und OATRD bezeichnet. 

Der OATMS - Flug (MS = military ATC service) wurde als operationeller IFR Flug definiert, der unter 
Inanspruchnahme von Flugsicherungsdiensten (ATC - ACC) nach den für diese Luftverkehrsart 
festgelegten ICAO Verfahren durchgeführt wurde. Der OATRD war ein VFR Flug, der, soweit wie 
möglich, navigatorische Hilfeleistung mittels Radar durch militärische Stellungen der 
Radarführungsdienste erhält. Daneben gab es noch die durch die Luftverteidigungssdienste der NATO 
Luftverteidigungsstellen der 2. und 4. ATAF geführten Flüge (OATCR) und Operationelle VFR Flüge, 
wobei die letzteren keine Radardienste beanspruchten (OATNA). Zum selben Zeitpunkt wurden 
das TACAN Streckennetz und der Flugverkehrs-Beratungsdienst (ATAS) für Luftverkehr in den oberen 
Flugverkehrsberatungs-Bezirken (UDA bis in Flugfläche 360) eingeführt.  

In Birkenfeld zeichnete sich seit Beginn des Jahres 1967 immer deutlicher ab, dass der Versuch, vom 
nur etwa 1500 m entfernten Luftverteidigungsbunker ERWIN aus Flugsicherungs-Radardienste 
bereitzustellen, zum Scheitern verurteilt war, so dass der operationelle Luftverkehr von Rhein Control 
betreut werden mußte. Damit stellte ILLER Radar, weder ATS Dienst noch LV Dienst ausübend, ein 
immer mehr unnötiges Glied zwischen der FS-Zentrale Rhein Control und Munich Control dar. Ein 
weiteres kam hinzu: die Ergebnisse einer betrieblichen Studie über die Radaranlage GPS-4 in 
Kaufbeuren waren nicht zufriedenstellend. Diese Studie wurde von EUROCONTROL erarbeitet, um zu 
prüfen, ob das Radargerät in Kaufbeuren für die Flugsicherungs-Leitstelle München als "Lückenfüller" 
der dortigen Radaranlage (Dunkelzone und begrenzte Reichweite der GRS Anlage) verwendet werden 
könne.  

All dies mag dazu geführt haben, dass die Luftwaffe die noch verbliebene Aufgabe von ILLER Radar 
zum 11. September 1967 an die Flugsicherungs-Leitstelle München abtrat und somit Radar VFR Flüge 
(OATRD) betreuen konnte. In der Folgezeit wurde auch der OATRD Verkehr von München 
übernommen. Damit war die Episode ILLER Radar ebenfalls beendet.  

Die Flugsicherungsstelle EIDER Approach Control 

Nicht nur in Süddeutschland wurden durch die Luftwaffe Flugplätze aufgebaut und in Betrieb 
genommen wurden, sondern auch in Norddeutschland. Auch hier war man gezwungen, neben den 
Platzkontrolldiensten (TWR) auch überörtliche Flugsicherungsdienste für die Ab- und Anflüge in den mil. 
Nahverkehrsbereichen (MTMA) zu leisten. Die Voraussetzungen hiefür waren schwierig. Denn die 
Bundeswehr konnte bei den im norddeutschen Luftraum tätigen Engländern nicht auf die gleiche 
Unterstützung hoffen wie im Süden durch die Amerikaner. Dies lag nicht nur an der allgemein 
reservierten Haltung der Engländer gegenüber Deutschland, sondern auch an ihrem anderen 
Flugsicherungs-Verständnis. Das wesentliche Hilfsmittel der englischen Flugsicherung waren in dieser 
Zeit noch VHF-Peiler, die sie auf ihren Flugplätzen betrieben, und mit denen sie meisterlich umzugehen 
wussten. Flugverkehrskontrolle (ATC) leisteten sie ihren militärischen Flügen im Grunde keine. 
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Die Luftwaffe konnte darin nicht das Hilfsmittel der Flugsicherung für die Zukunft sehen. Vor allem die 
Anzahl und Lage der Flugplätze in Schleswig-Holstein forderte, wie bereits in Süddeutschland, die 
Errichtung einer Flugsicherungs-Anflugkontrolldienststelle (APP bzw. RAPCON). Diese Zentrale wurde 
mit dem Luftwaffenaufstellungsbefehl Nr.29b für weitere Teile des FernmeldeRegiments 11 vom 
27.01.1960 als weitere Einheit der Flugsicherungsabteilung 113 organisatorisch geschaffen. 
Als nördlichste dieser Zentralen erhielt sie die Nummer 4 (FSBerZ 4). Ihr Aufstellungsstandort sollte 
Husum sein, ihr Endstandort Schleswig. Zu diesem Standort sollte es jedoch nicht kommen, denn am 3. 
August 1962 teilte die Luftwaffengruppe Nord dem FÜLVI mit, dass eine Standorterkundung ergeben 
habe, die Panzergrenadierkaserne Husum sei der bessere Standort. Dem Vorschlag wurde zugestimmt.  

Bis zur Verlegung in die Panzergrenadier Kaserne wurde der Anflugkontrolldienst auf dem Flugplatz 
Husum aus einer Baracke unter äußerst improvisierten Bedingungen durchgeführt. Der vorgeschlagene 
Standort wurde im März 1963 genehmigt. Mit der Genehmigung konnten die technischen Maßnahmen 
eingeleitet werden, wie Aufbau einer Radaranlage, Installierung von Arbeitstischen und dergleichen 
mehr. Als Radaranlage war das von der Firma Telefunken entwickelte Mittelbereichsradar ASR B1 
vorgesehen. Ein glücklicher Umstand, denn nirgendwo konnten die amerikanischen Radaranlagen so 
recht befriedigen. Die Arbeitstische wollte man im Bereich der Luftwaffengruppe Nord anfertigen, da bei 
einer Bestellung bei der Industrie mit zu langen Lieferzeiten zu rechnen war. Hierfür wurden von der 
Luftwaffengruppe 24.500,00 DM angefordert, ein geradezu lächerlicher Betrag. Trotzdem wurden die 
Mittel vom FüL V 5 nicht bewilligt, da eine logistische Versorgung selbstgefertigter Vermittlungen nicht 
zulässig war; wohl eine typisch deutsche Verhaltensweise. Der FüL V 5 ordnete deshalb Ende 1963 an, 
ehemals in Kaufbeuren installierte, jetzt in Rastede Loy befindliche Fernsprech- & Funkvermitt-
lungsanlagen (AN/GTA 6) nach Husum zu überführen.  

Ende 1964 war der Aufbau der Radaranlage und ihre vorläufige betriebliche Erprobung abgeschlossen 
und damit die Vorraussetzung für den Umzug vom Flugplatz Husum in die Julius Leber Kaserne 
gegeben, in der die Flugsicherungsstelle bis zur Verlegung in die neu gebaute zivile Flugsicherungs-
Regionalstelle Bremen ACC ab 01.06.1976 ihren Dienst verrichtete.  

 
Die Flugsicherungsstelle WESER Approach Control 

Der Aufbau 
Die geographische Lage der Flugplätze Wittmundhafen, Jever, Oldenburg, Ahlhorn und Hopsten 
forderte ebenfalls eine zusammengefasste Anflugkontrolle. Vorbereitungen hierfür waren bis Anfang der 
60er Jahre nicht getroffen. Die notwendigen Anflugkontrolldienste wurden auf dem Flugplatz Jever von 
den dort stationierten Engländern durchgeführt und in Oldenburg und Ahlhorn von den 
Platzkontrollstellen der deutschen Verbände. Ein ehemaliger Angehöriger der Anflugkontrolle 
Oldenburg weiß hierzu zu berichten, dass die angebotenen Dienste nur knapp ausreichend sein 
konnten, weil ihr Hilfsmittel, ein amerikanischer CRD 6 Peiler ganz im Gegensatz zu seiner klangvollen 
Aufschrift "Strength for the free world" so ungenaue Anzeigen gab, dass so manche Peilung mehr vom 
Schätzvermögen des Kontrolleiters (Fluglotsen) abhing als von der Anzeige. Über die Zusammenarbeit 
mit den in Jever stationierten ATC - Offizieren der Royal Air Force wusste er zu berichten, dass die 
Zusammenarbeit bis zu einem Besuch der Kontrollleiter aus Oldenburg in Jever gut war. Bei diesem 
Besuch lernten die englischen Offiziere ihre deutschen "Nur" Unteroffiziere kennen; von da ab soll das 
Verhältnis reservierter gewesen sein.  

Als im Oktober 1960 die Luftwaffengruppe Nord dem FüL einen geeigneten Standort für die 
vorgesehene FS-Ber-Z 3 vorschlug, war bereits Eile geboten, denn die Aufnahme des Flugbetriebs in 
Hopsten und Wittmundhafen war abzusehen. Bei dem Standort handelte es sich um eine ehemalige US 
Funkstelle in Rastede Loy. Der FüL stimmte noch im gleichen Jahr diesem Vorschlag zu, so dass 
organisatorische und technische Vorbereitungen beginnen konnten. Mit dem Luftwaffen-
aufstellungsbefehl Nr.29f vom 29. September 1961 wurde die Aufstellung der FS-Ber-Z 3 angeordnet. 
Die Einheit sollte einen personellen Umfang von 4 Offizieren, 34 Unteroffizieren und 2 Mannschaften 
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erhalten. In der STAN war dieses Personal wie folgt aufgeschlüsselt: 2 FS-Offz A9 mZ; 2 BerKontrMstr
 

A8; 6 BerKontrMstr A7/6; 10 1.BerKontr A5mZ; 16 1.FSAnwärter A5.  

Beim Aufbau dieser Anflugkontrollstelle (APP) im Jahre 1962 stellten sich bei der Geräteausrüstung die 
gleichen Probleme wie bei EIDER Approach Control ein; Fernmeldetische, Radaranlagen, Sende- und 
Empfangstürme gab es auch in Oldenburg nicht vom Band zu kaufen. Es bot sich dennoch eine 
Gelegenheit an, zumindest zu Fernmeldetischen zu kommen, weil für Fürsty Control der geplante 
Umzug nach Kaufbeuren noch 1962 vorgesehen war. Die ZMFS schlägt Anfang 1962 vor, die 
Geräteanordnung von Fürsty Control zu übernehmen. Als es jedoch soweit war, standen die 
Arbeitstische von Fürsty Control nicht mehr zur Verfügung, weil sie dringend als Ersatzteile in anderen 
Stellungen, vermutlich Luftverteidigungsstellen, benötigt wurden. Deshalb wollte die Luftwaffengruppe 
Nord, wie auch bereits für EIDER Rpc, die Fernmeldearbeitstische in Eigenarbeit anfertigen lassen. 
Hierfür forderte sie 20.000,00 DM. Doch auch hier galt, dass Fernmeldetische nicht angefertigt werden 
durften. Warum auch billig herstellen, wenn der Bundeshaushalt bereitwilligst für die militärischen FS-
Stellen Millionen  verfügbar machte. 

Schließlich erhielt Weser Approach Control doch seine Arbeitstische und zwar auch recht ordentliche; 
die Holzarbeiten wurden nun doch vom Luftwaffen Versorgungs Regiment 6 ausgeführt und die 
Fernmeldeanlagen vom Fernmelde Lehr- und Versuchsregiment 61. Noch schwieriger als die 
Beschaffung von Arbeitstischen war die Montage der Radarantenne. Denn der Standort der ehemaligen 
amerikanischen Funkstelle war von hohen Tannen und Fichten umgeben, so dass ein mindestens 25 
Meter hoher Radarturm erforderlich war. Nachdem erst versucht wurde, einen von den Amerikanern für 
die GPS-4 Anlage angebotenen Radarturm zu kaufen, und dies fehlschlug, wurde letztlich die Firma 
Mannesmann mit dem Bau eines Turms beauftragt. All dies benötigte natürlich Zeit, so dass die FS-
Ber-Z 3 erst ab Februar 1965 ihre Dienste schrittweise aufnehmen konnte. Bis dahin wurden die 
Anflugkontrolldienste weiter von den Platzkontrollen durchgeführt, wobei die Anflugkontrolle für Hopsten 
von Ahlhorn und die für Jever von Wittmundhafen aus erfolgte.  
 

Die SATCO Anlage 

 
Wenn man über die Anfänge von WESER Approach Control spricht, darf man nicht die ersten Versuche 
der deutschen Flugsicherung unerwähnt lassen, automatische Funktionen in den Betriebsablauf 
einzuführen. Schützenhilfe hierzu leistete die holländische Firma Hollandse Signaalapparaten, die 
bereits 1957 ein Versuchsmodell für ein Kontrollstreifendrucksystem vorstellte, das in der Folgezeit 
weiterentwickelt und 1961 unter dem Kürzel "SATCO 1" (Signaal Air Traffic Control System) bei der 
Bezirkskontrolle Amsterdam in Betrieb genommen wurde. So einfach SATCO 1 auch war, es war eine 
gewisse Sensation, denn, obwohl in Flugsicherungskreisen in diesen Jahren viel von Automatisierung 
gesprochen wurde, waren noch in keiner anderen Flugsicherungsstelle automatisierte Funktionen 
vorzufinden. SATCO 1 sah zahlreiche Funktionen vor, doch letztlich druckte es "nur" Flugver-
laufsstreifen. Dennoch, der Anfang war gemacht, und noch während an SATCO 1 gearbeitet wurde, war 
man bereits dabei, SATCO 2 zu entwickeln.  

Für diese Anlage interessierte sich der FüL VI 2. Er schlug Anfang 1961 vor, das damals bei Hollandse 
Signaalapparaten geheim gehaltene "Projekt S6117 DU" als eine Versuchsanlage zu beschaffen. Er 
glaubte, dass ohne Zuhilfenahme moderner automatischer Übertragungs-, Rechen- und 
Lagedarstellungsanlagen die Flugsicherung ihre zukünftigen Aufgaben nicht mehr wahrnehmen könne. 
Mit dem Versuch war beabsichtigt, zumindest 1961 die Abgrenzung des Flugsicherungs-Kontrollleiters 
zur automatischen Funktion der Anlage zu erforschen. Der BMVg übernahm damit Pionierdienste in 
Sachen Automatisierung von Flugsicherungsaufgaben, die eigentlich Sache der BFS waren. 
Offensichtlich war auf der militärischen Seite genügend Geld hierfür vorhanden.  
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Auch SATCO 2 war auf die Flugdatenverarbeitung abgestellt. Sein Herz sollte ein rechnergesteuertes 
Flugbewegungskontrollpult sein. Der Kontrollleiter sollte sich einer Tastatur statt seines 
Schreibstifts bedienen. Entsprechend dieser Aufgabenstellung war das Rechnerprogramm für den 
Kontrollbetrieb auf die Regeln der konventionellen Kontrolle ausgelegt. Auch ein Programm zur 
Konfliktsuche war vorgesehen. Da spätestens seit 1963 zwischen dem BMV und dem BMVg vereinbart 
war, die militärischen Anflugkontrolldienste der zivilen Flugsicherung zu übertragen, wandte sich der 
BMVg mit seinen SATCO Plänen an den BMV.  

Die USAFE, RAF und CAF Anflugkontrollstellen waren hiervon nicht betroffen. Sie blieben selbständig. 
Der BMV stimmte der Beschaffung der Anlage für die in Bremen geplante zivile Flugsicherungs-
Regionalstelle zu. Mit der Verzögerung beim Bau der Regionalstelle musste dieser Plan dann jedoch 
geändert werden. So kam es, dass parallel zum Aufbau von WESER RAPCON auf dem gleichen 
Gelände die Aufbauarbeiten für die geplante Flugsicherungs- Regionalstelle Bremen ACC und für 
SATCO 2 liefen.  

Zur gleichen Zeit wurde von der Firma Hollandse Signaalapparaten an einer SATCO 2 Anlage für die 
Bezirkskontrolle Amsterdam gearbeitet. Sie wurde 1964 in Amsterdam installiert und für die Erprobung 
in Betrieb genommen. Seit den ersten Plänen für SATCO 2 waren nun jedoch einige Jahre vergangen, 
in denen sich die Kontrollmethode grundlegend geändert hatte. In den meisten Flugsicherungsstellen 
hatte sich eine Kombination von konventioneller Kontrolle und Radarkontrolle entwickelt, die eine 
flexiblere Handhabung der Kontrolle als die konventionelle Methode mit nur Höhen-und Zeitstaffelung 
es erlaubte. Das Programm von SATCO 2 war für diese Kontrollmethode nicht geschaffen, so daß 
seine Erprobung Anfang 1965 mit einem Fiasko endete: SATCO 2 war so wie entwickelt nicht zu 
gebrauchen und erforderte eine grundlegende Modifizierung.  

Da die für WESER RAPCON geplante und später für die zivil/militärisch integrierte Flugsicherungs-
Regionalstelle Bremen vorgesehene Anlage prinzipiell nach dem gleichen Prinzip konzipiert war wie die 
in Amsterdam, galt dies natürlich auch für die für Bremen vorgesehene Anlage. Damit begann eine 
Phase der Neukonzipierung, bis schließlich 1968 für Bremen die ersten Probeläufe durchgeführt 
werden konnten. Inzwischen war die Entwicklung in der Automatisierung weiter fortgeschritten, so 
dass Ende 1969 der Entschluss gefasst werden musste, SATCO 2 auszusondern. Nach Auffassung der 
Bundesanstalt für Flugsicherung hätte sich eine Modernisierung auf weitere 13.000.000 DM belaufen, 
zu einer Zeit in der die FS-Zentrale Rhein Control nicht einmal mehr mit Toilettenpapier versorgt wurde! 
Dieses Risiko wollte nach den bitteren Erfahrungen auch der BMVg nicht mehr eingehen. So wurde 
SATCO 2 ausgesondert und abgeschrieben; ein Verlust von ca. 30 Millionen DM. WESER RAPCON, 
das über die Jahre in einer Holzbaracke sehr beengt untergebracht war, konnte nun, Anfang Februar 
1971, in den bis dahin von der SATCO Anlage belegten und nun freiwerdenden Kontrollraum umziehen.  

1972 schickte die Bundesanstalt für Flugsicherung eigenes Kontrollpersonal nach Rastede Loy zur 
Ausbildung an den militärischen Arbeitsplätzen. Seit der Vereinbarung von 1963, die vorsah, daß die 
Flugsicherungsdienste im unteren Luftraum generell von der Bundesanstalt für Flugsicherung 
durchgeführt werden sollen, waren also nahezu 10 Jahre vergangen. Die 1963 getroffene 
Vereinbarung, wurde in einem Gespräch zwischen den Ministern für Verkehr und der Verteidigung am 
30. Juni 1972 erneuert. Doch auch in Bremen sollte alles anders kommen als geplant. Denn schon ein 
Jahr nach der erneuten Absprache zwischen den beiden Ministerien sollte sich erneut eine Änderung 
der Aufgabenabgrenzung ergeben. Denn aufgrund des Dienstes nach Vorschrift der Fluglotsen im Jahr 
1973, kamen BMV und BMVg am 22. März 1974 überein, zur Wahrung der Sicherheitsbelange der 
Streitkräfte die zuletzt am 30. Juni 1972 verabredete Überführung bestimmter militärischer 
Flugsicherungsdienste in die Zuständigkeit der Bundesanstalt für Flugsicherung nicht zu vollziehen. Auf 
dieser Basis zog die FS-Ber-Z 3 am 30. April 1974 von Rastede Loy als separate Komponente in die 
Betriebsräume der Regionalstelle Bremen um. Dass die zivilen Fluglotsen der BFS bei ihren Arbeits-
Aktionen immer den militärischen Flugverkehr ausnahmen blieb dabei unberücksichtigt. 
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Luftverkehrsregeln und Luftraumstruktur 

Neben der Struktur des Luftraums sind die Luftverkehrsregeln steuernde Eingriffe in den Ablauf und die 
Zusammensetzung des Flugverkehrs. Sie sind abhängig vom Grad des öffentlichen Sicherheits- und 
Ordnungsbedürfnisses, der internationalen Absprachen und der staatlichen Ordnungsverpflichtung 
sowie dem Ausmaß staatlicher Erfordernisse, wie sie aus Gründen der nationalen Sicherheit 
hervorgerufen werden. Für die Gesamtheit des Luftverkehrs führen die Luftverkehrsregeln und die 
Maßnahmen der Luftraumorganisation zu einer hohen Verhaltens- und Verkehrssicherheit. Ihre 
Kehrseite ist aber, dass der einzelne Flug durch sie recht erhebliche Einschränkungen erfährt und 
erfahren muss. 

Die Bundesrepublik Deutschland mußte 1953 die Luftverkehrsregeln und die Konzepte zur Aufteilung 
des Luftraums von der Internationalen Zivil Luftfahrt Organisation ICAO übernehmen. Diese gingen 
wiederum im Wesentlichen auf amerikanische Empfehlungen zurück. Denn die Amerikaner sahen sich 
wegen des zunehmenden Luftverkehrs bereits Mitte der 30 Jahre gezwungen, verbindliche Regeln zur 
Sicherung der Luftfahrt einzuführen. Mit der Inkraftsetzung des Civil Aeronautics Act im Jahre 1938 
wurden auch die Civil Air Regulations (CAR) und die „Procedures for the Control of Air Traffic - PCAT“ 
für die Luftfahrt bindend. Die letzteren enthielten die Luftverkehrsregeln. Die Luftverkehrsregeln der US 
- Luftwaffe unterschieden bereits nach sogenannten Contact Flight Rules, den Sichtflugregeln (VFR), 
und nach Instrumentenflugregeln (IFR). In einigen westeuropäischen Ländern, Deutschland 
eingeschlossen, waren zur gleichen Zeit entsprechende Regeln eingeführt worden. 

Für Flüge, die nach den Instrumentenflugregeln durchgeführt wurden, war eine entsprechende 
Qualifikation des Piloten gefordert. Auch musste das Luftfahrzeug mit bestimmten Flug- und 
Navigationsinstrumenten und einem Sende-/Empfangsgerät für Telegrafie ausgerüstet sein. Darüber 
hinaus hatte der Pilot die Anweisungen der Flugsicherung zu befolgen. Die Civil Air 
Regulations beinhalteten auch ein Luftstraßennetz, Kontrollzonen um Flugplätze sowie die 
Unterscheidung zwischen kontrollierten und nicht-kontrollierten Flugplätzen. Bis 1942 arbeiteten in den 
Vereinigten Staaten auf dieser Grundlage 23 „Air Route Traffic Control Center - ARTCC“, die 
das gesamte kontinental-amerikanische Luftstraßennetz erfassten.  

Auch in Europa forderte die Zunahme des Flugbetriebes in den späten 20er Jahren im inner und 
zwischenstaatlichen Luftverkehr Einheitlichkeit bei den Funksystemen und Funkverfahren. Auch wollte 
man bei Tag und bei Nacht, aber auch unter schlechten Wetterbedingungen sicher und regelmäßig 
verkehren können. Diese Forderungen führten auf Anregung Deutschlands zur Schaffung einer 
„Betriebsordnung für den zwischenstaatlichen Flugfunkdienst für die Verkehrsluftfahrt - IBO/FBO“, die 
auf Beschluss der 27. Internationalen Luftfahrtkonferenz (ILK) 1928 eingeführt wurde. Mit der raschen 
Entwicklung des Flugsicherungsdienstes wurde diese Internationale Betriebsordnung im Laufe der 
Jahre erweitert und ergänzt. Auf der 36. Internationalen Luftfahrtkonferenz in Brüssel im Mai 1935 und 
der 37. Internationalen Luftfahrtkonferenz in Wien im Mai 1936, wurde die IBO überarbeitet und erhielt 
die zusätzlichen  "Bestimmungen für die Durchführung von Schlechtwetter-Flügen und Landungen".  

Es ginge zu weit an dieser Stelle die Art und Weise der Durchführung der Flugsicherungsdienste dieser 
Zeit darzustellen. Eine umfassende Datstellung der Struktur der FS-Dienste und ihrer Verfahren ist in 
Band I der Dokumentation zur Entwicklung der Flugsicherung in Deutschland „Die Deutsche 
Flugsicherung vor 1945“ gegeben. Es ist aber festzuhalten, dass die Mitte der 30er Jahre auf den 
Internationalen (europäischen) Luftfahrtkonferenzen - ILK vereinbarten Bestimmungen in den Krieg mit 
hinein genommen wurden und während des Krieges keine Änderungen erfahren haben, was sich für die 
deutsche Nachkriegsflugsicherung besonders nachteilig auswirken sollte, war sie doch auch nach dem 
Krieg, aufgrund der Beschlüsse der Siegermächte, zu einer achtjährigen Zwangspause verurteilt. 
Gerade in diese Zeit fallen jedoch wichtige Entscheidungen; das Luftfahrtwesen Europas ist nun nicht 
mehr nur europäisch, sondern amerikanisch beeinflusst. 
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Die seit den Pariser Friedensverhandlungen in Kraft befindlichen Regeln der damals beschlossenen 
„International Commission on Air Navigation - ICAN“ waren die international gültigen Regeln über die 
Flugsicherung und blieben bis 1947 in Kraft. Sie wurden durch die "Provisional International Civil 
Aviation Organisation (PICAO)", die am 4. August 1947 in die "International Civil Aviation Organisation 
(ICAO)" umbenannt wurde, abgelöst. Noch vor dem Ende des Krieges kam es auf Drängen der USA zur 
Gründung der ICAO. 

1950 erließ die Alliierte Hohe Kommission für die betriebliche, technische und verwaltungsmäßige 
Überwachung der zivilen Luftfahrt ein Gesetz und am 4.5.1951 erfolgte die Verkündigung der 
„Flugverkehrsordnung für das Gebiet der Bundesrepublik Deutschland“. Diese Verordnung wurde am 
4.6. 1953 von der Verordnung über Luftverkehrsregeln für das Gebiet der Bundesrepublik Deutschland“ 
ersetzt.  

Im gleichen Jahr wurde die Verantwortung für die Ausübung der Flugsicherung unter Beaufsichtigung 
des Alliierten Luftamtes (CAB) an die Bundesrepublik Deutschland mit der Auflage übertragen, der 
ICAO beizutreten, was allerdings erst 1956 geschah. Nun begann ein Prozess der Verfeinerung der 
Verfahren und der Luftraumorganisation, der sich bis zur Neuordnung des unteren Luftraums im Jahre 
1967 hinziehen sollte. Zwar wurden auch danach noch viele Änderungen bestehender Verfahren 
vorgenommen, die aber im Gegensatz zu den Aufbaumaßnahmen mit Ausnahme der Einrichtung 
Zeitlich Reservierter Lufträume - TRAs und der Einführung des  Sichtflugverbots über 10.000 Fuß im 
Jahre 1976 nur eine Verfeinerung des bereits Bestehenden darstellen sollten.  

Entsprechend der Auflage der Alliierten Hohen Kommission erließ der BMV im Oktober 1953 eine 
Verordnung über Luftverkehrsregeln (LVR). Diese LVR enthielt weitgehend den Wortlaut und die 
Gliederung der ICAO Luftverkehrsregeln des Anhangs 2 des ICAO Abkommens und ersetzte 
wesentliche Teile der "Verordnung über Luftverkehr (LVO) aus dem Jahre 1936. Die Sichtflug 
Wetterbedingungen (Visual Meteorological Conditions VMC) der ersten Verordnung über die 
Luftverkehrsregeln setzten folgende meteorologisch definierte Minima voraus:  
 
- 5 Km Flugsicht, d.h. Vorwärtssicht aus dem Cockpit eines Luftfahrzeuges im Fluge 
- 1,5 Km Flugsicht in unkontrolliertem Luftraum unter 200 m 
- 5 Km Bodensicht in einer Flughafen-Kontrollzone  
- Die Möglichkeit von allen Wolken einen Abstand von horizontal 600 m und vertikal 150 m einzuhalten 
- Im unkontrollierten Luftraum unter 200 m frei von allen Wolken zufliegen  
- 300 m Abstand zur Hauptwolkenuntergrenze in einer Kontrollzone (CTR) einzuhalten 
 
Darüber hinaus war eine Sicherheitsmindesthöhe für Sichtflüge (VFR Flüge) von 150 Meter über Grund 
oder Wasser vorgeschrieben. Diese Sichtflug Minima bedeuteten in Verbindung mit der 
Sicherheitsmindesthöhe, um dies an einem Beispiel zu verdeutlichen, dass bei Flugsichten unter 5 Km 
nur zwischen 150 und 200 m über Grund oder Wasser geflogen werden durfte. Hiervon war nicht nur 
die militärische Luftfahrt, sondern ebenso die Allgemeine Luftfahrt betroffen. Hinzu kam, dass diese 
Minima nicht zwischen Propeller- und Strahlflugzeugen oder Hubschraubern unterschieden. Trotz 
dieser deutlich erkennbaren Einschränkungen für den Sichtflugbetrieb waren die Folgen in dieser Zeit 
durchaus noch tragbar, weil insbesondere die Allgemeine Luftfahrt in der Bundesrepublik erst mit der 
Aufhebung des Besatzungsstatuts sich langsam aufzubauen begann und die Luftraumstruktur noch 
genügend "weiße" Gebiete kannte. Auch die militärische Luftfahrt befand sich im Aufbau und damit in 
der Ausbildung, so dass die taktische Ausbildung bis zum Jahre 1958 noch nicht im Vordergrund stand.  

Auf der Luftfahrtkonferenz in Genf im Frühjahr 1958 beschlossen dann die Staaten der Europa 
Mittelmeer Region - EUM auf Empfehlung der ICAO diese Wettermindestbedingungen für Sicht-Flüge 
den höheren Geschwindigkeiten der Luftfahrzeuge anzupassen.  

Die neuen Minima wurden Ende 1959 in der Bundesrepublik eingeführt. Mit den neuen Sichtflug-
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Wettermindestbedingungen wurde nun auch der unterste Luftraum neu organisiert. Die zivilen 
Nahverkehrsbereiche behielten zwar ihre bis dahin gültige untere Grenze bei 700 Fuß über Grund, die 
untere Grenze der Luftstrassen wurde jedoch gegenüber vorher um 1000 Fuß auf 1700 Fuß über Grund 
angehoben. Die militärischen Nahverkehrsbereiche - MTMA wurden zumeist in zwei Sektoren eingeteilt 
mit einer unteren Grenze von 700 bzw. 1700 Fuß über Grund. Diese Anhebung des kontrollierten 
Luftraumes mit ermäßigten Wettermindestbedingungen und der Differenzierung für Hubschrauber war 
den neuen Erfordernissen besser angepasst. Neu war auch die Möglichkeit, innerhalb von 
Kontrollzonen, Sonder-VFR-Flüge durchzuführen.  

Während mit der Anhebung der Sichtflug-Mindestwetterbedingungen im Jahre 1959 prinzipiell die noch 
heute gültigen Regeln gesetzt wurden, sollte die Durchstrukturierung des Luftraums erst beginnen. Die 
Karte der Luftstrassen und Funkeinrichtungen, wie die späteren Funknavigationskarten damals noch 
genannt wurden, zeigt 1953 noch eine sehr einfache Luftraumstruktur. Den politischen Verhältnissen 
entsprechend gab es im Norden das Fluginformationsgebiet Bad Eilsen in der britischen Zone und 
südlich der Grenze zur amerikanischen Zone die beiden in etwa gleich großen Fluginformationsgebiete 
Frankfurt und München. Das Saarland war damals noch nicht Teil der Bundesrepublik und damit auch 
aus dem Fluginformationsgebiet Frankfurt ausgeklammert. Es gehörte noch zur Strassburg FIR, welche 
bis Ende 1948 noch über ganz Baden und Württemberg bis Memmingen reichte. 

Innerhalb der Fluginformationsgebiete waren die Städte durch Luftstrassen oder den als unkontrolliert 
deklarierten Flugwegen (Advisory Routes) verbunden, die an den wenigen Flughäfen in FS-
Nahverkehrsbereiche einmündeten. Die Nahverkehrsbereiche und die Luftstrassen (AWY) hatten ihre 
untere Begrenzung bei 700 Fuß; eine obere Grenze wurde erst im Jahre 1954 für den ICAO Bereich 
Europa Mittelmeer mit 20.000 Fuß festgesetzt. Deutlich erkennbar ist die starke Strukturierung 
des Luftraums in der amerikanischen gegenüber der englischen Besatzungszone. Darüber entstand in 
der BRD 1954 Flugsicherungs-Niemandsland. 

In der englischen Besatzungszone gab es noch viele "weiße" Flächen und auch die Zahl der Flugwege 
(ADR) bestand noch unverändert. Deutlich erkennbar sind die Grenzen der Militärischen 
Nahverkehrsbereiche (MTMAs) Spangdahlem und Sembach, die, obwohl in Rheinland-Pfalz und damit 
in der französischen Besatzungszone gelegen, von den Amerikanern für ihre Flugplätze eingerichtet 
wurden. Eine MTMA Fürstenfeldbruck gab es noch nicht, jedoch bereits eine Kontrollzone.  

Auch bei den Nahverkehrsbereichen gab es in Norddeutschland eine erkennbare Unterentwicklung. 
Erst mit der Rückgabe der Lufthoheit und Aufhebung des Besatzungsstatuts im Mai 1955 änderte sich 
dies. Bis dahin wussten die Engländer, wie in jener Zeit auch in anderen Bereichen, trotz der 
einsetzenden politischen Strömungen in Westeuropa hin zu mehr Gemeinsamkeit, Entwicklungen in der 
Flugsicherung zu verhindern. Nun, ab Mitte der 50er Jahre, wurden auch an den von den Engländern 
betriebenen Flugplätzen militärische Nahverkehrsbereiche eingerichtet, die aus Ab- und 
Anflugsegmenten in Start/Landebahnrichtung bestanden. Auffallend in der Karte von 1955 ist die 
Einführung der "Air Defense Identification Zone" (ADIZ) im Fluginformationsgebiet Frankfurt und die 
begradigte Grenzziehung zwischen den beiden Fluginformationsgebieten Frankfurt und dem 
umbenannten Fluginformationsgebiet Bad Eilsen, das nach der Verlegung der Bezirkskontrollstelle von 
Bad Eilsen zum Flugplatz Hannover-Langenhagen in Fluginformationsgebiet (FIR) Hannover 
umbenannt wurde.  

Die MTMA Fürstenfeldbruck erscheint auf der Karte von 1956 in der im "Operational Plan" für 
das RAPCON Fürsty Control beschriebenen Form. Bei den Navigationsmitteln überwiegen 1956 noch 
die ungerichteten Funkfeuer (NDB), die im Mittelwellenbereich mit gleichmäßig abnehmender 
Lautstärke ihr Rufzeichen ausstrahlten. Sie führten zu den berüchtigten Hundekurven bei 
entsprechender Windrichtung, d.h. dem langsamen Heranarbeiten an das Funkfeuer bei seitlichen 
Winden. Ein Verfranzen war vor allem dann möglich, wenn ein Pilot sich zu sehr auf das NDB verließ 
und nicht mitkoppelte, wie dies Ende 1959 zwei F84 Piloten aus Memmingen passierte, die anstatt 
Memmingen des nachts Grafenwöhr anflogen, weil beide NDB auf der gleichen Frequenz arbeiteten. 
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Sie bemerkten ihren Fehler nicht und stiegen schließlich wegen Treibstoffmangel über der 
Tschechoslowakei aus. Dies führte zu einem diplomatischen Nervenkrieg, weil die damalige 
kommunistisch regierte Tschechoslowakei den Ausstieg der Piloten lange Zeit nicht bestätigte.  

Neben den NDBs sind auf der Karte von 1956 an wichtigen Kreuzungspunkten 4-Kurs Funkfeuer (RNG) 
eingerichtet und einige wenige 4-Kurs-Funkfeuer mit visueller Anzeige (VAR). Sie wurden in erster Linie 
zur Navigation auf den Berlin Korridoren genutzt. Obwohl das im VHF-Bereich arbeitende VAR die 
Nachteile der im Mittelwellenbereich arbeitenden NDBs und 4-Kurs-Funkfeuer nicht kannte, fand es in 
der Bundesrepublik keine Verbreitung, da die Entwicklung des UKW Drehfunkfeuers (VORs) schon so 
weit fortgeschritten war, dass es bereits ab 1957 zum Hauptnavigationsmittel der Streckennavigation in 
der Bundesrepublik werden sollte.  

Im Jahre 1957 wurde die Flugüberwachungszone ADIZ auch nach Norden ausgeweitet. Die von den 
Engländern betriebenen Flugplätze erhielten Kontrollzonen und die militärischen Nahverkehrsbereiche 
wurden zu tropfenförmigen Gebilden vergrößert und in der Regel in zwei Sektoren unterteilt. Sektor A 
mit einer unteren Grenze von 700 Fuß und Sektor B mit einer unteren Grenze von 2.000 Fuß.  

Die Luftstrasse B6 von Stuttgart nach München wurde entsprechend der amerikanischen Forderung im 
Operational Plan für Fürsty Approach Control vorerst in ihrem Verlauf von Stuttgart nach Augsburg - 
Freising - München abgeändert, die Luftstrasse G4 erfuhr aus den gleichen Gründen ihre Erweiterung 
von Kempten nach Bad Tölz. Ebenso erfuhr die MTMA Fürstenfeldbruck eine Erweiterung im Westen. 
Bei den Navigationsmitteln hat die Zahl der VORs erheblich zugenommen, so dass nun innerhalb der 
Luftstraßen zwischen LF/MF Streckenführungen und VOR-Streckenführungen unterschieden wurde. 
Das Saarland erscheint in der Karte von 1956 bereits als Teil des Fluginformationsgebietes Frankfurt. 
Es wurde am 1.1.1957  als zehntes Land in die Bundesrepublik Deutschland eingegliedert. 

Die Funknavigationskarte aus dem Jahre 1959 zeigt die Auswirkungen der ICAO-Beschlüsse aus dem 
Jahre 1958. Nun sind auch die großen MTMAs im Süden in Sektoren mit unteren Grenzen von 700 
bzw. 1700 Fuß unterteilt, während die untersten Grenzen der zivilen Nahverkehrsbereiche bei 700 Fuß 
verbleiben. Da sich die Franzosen weigerten, die ICAO-Regeln in der MTMA Lahr einzuhalten, wurde 
das Gebiet westlich der Luftstrasse A9 innerhalb des Fluginformationsgebietes München, später 
Frankfurt unterhalb 20.000 Fuß zum Gefahrengebiet Nr. 36 erklärt. Als eine Folge der Aufnahme des 
Flugbetriebes in Lechfeld wurde die Kontrollzone Fürstenfeldbruck vergrößert. Sie schließt nun die 
Flugplätze Landsberg, Lechfeld und den von der amerikanischen Armee genutzten Flugplatz Augsburg-
Gablingen ein.  

Wesentliche Änderungen der Luftraumorganisation ergaben sich mit der Einführung von Standard 
Streckenführungen für An- und Abflüge der zivilen Flughäfen. Dies führte 1959 zur Einrichtung der 
Luftstrasse R10 westlich von Frankfurt und 1960 zur Änderung der Grenze zwischen den beiden 
Fluginformationsgebieten Frankfurt und München. Im Zuge dieser Änderung wurde nun auch die MTMA 
Fürstenfeldbruck nach Norden vergrößert, so dass die bevorstehende Inbetriebnahme des Flugplatzes 
Leipheim gesichert war und die ursprünglichen Luftraumforderungen des „0perational Plan 12-56“ für 
das RAPCON Fürsty aus dem Jahre 1956 erfüllt waren.  
 
Im Norden wurde dem beginnenden Flugbetrieb auf den Flugplätzen Husum und Leck Rechnung 
getragen und eine gemeinsame Kontrollzone für diese beiden Flugplätze und für Schleswig 
eingerichtet. Gleichzeitig erhielt die neu eingerichtete Anflugkontrollstelle EIDER  ihren Arbeitsbereich, 
die MTMA Eider. Auch die MTMA Oldenburg, die die Flugplätze Oldenburg und Ahlhorn einschloss, 
wurde erheblich vergrößert, ebenso die MTMA Jever.  

Die wesentlichste Änderung des Jahres 1962 war die Abkehr vom Luftstraßensystem. Eigentlich war 
dies eine logische Folge der sich ständig ausdehnenden zivilen und militärischen Nahverkehrsbereiche, 
die die zwischen den Luftstrassen liegenden noch unkontrollierten Gebiete immer mehr verkleinerten. 
Schließlich wurde 1963 der gesamte Luftraum über 700, 1.000 oder 1.700 Fuß kontrollierter Luftraum, 
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in dem die Streckenführungen der ehemaligen 10 Seemeilen breiten Luftstrassen als Punkt zu Punkt-
Verbindungen eingebettet wurden. Gleichzeitig wurde dem Sicherheitsbedürfnis des Instrumen-
tenflugverkehrs entsprochen, da für Sichtflüge im kontrollierten Luftraum die wesentlich höheren 
Sichtbedingungen eingehalten werden mussten.  

Die Kehrseite war jedoch die bereits erwähnte damit verbundene Einschränkung des 
Sichtflugverkehrs im kontrollierten Luftraum. Zwar waren nun die unteren Grenzen außerhalb der zivilen 
Nahverkehrsbereiche um 1.000 Fuß angehoben worden, große Teile der Nahverkehrsbereiche, zivile 
wie militärische, behielten jedoch ihre untere Grenze bei 700 Fuß über Grund. Hinzu kam die 
Vergrößerung von Kontrollzonen, so dass die ursprünglich gedachte Erleichterung für die wachsende 
Allgemeine Luftfahrt sich letztlich doch in bescheidenen Grenzen hielt.  

Anfang 1965 unterbreitete die Bundesanstalt für Flugsicherung eine Studie zur Neuordnung des 
unteren Luftraums. Das Ziel der nun einsetzenden Diskussion war, eine langfristig gültige 
Luftraumordnung zu finden, die insbesondere der Allgemeinen Luftfahrt mehr Freizügigkeit einräumte, 
aber auch den Tiefflügen der Luftwaffen mehr Bewegungsfreiheit gab. Hierzu mussten die unteren 
Grenzen des unteren kontrollierten Luftraums angehoben werden, um so den Spielraum für Sichtflüge 
zu vergrößern. Ferner waren nicht genutzte Kontrollzonen an den Wochenenden zu deaktivieren. Auch 
galt es, einige zu groß ausgelegte Kontrollzonen zu verkleinern. Welche Ausmaße manche 
Kontrollzonen inzwischen erreicht hatten, zeigten die von Oldenburg, Hopsten und Ahlhorn. Der Vorteil 
solch großer Kontrollzonen lag für die Luftwaffe auf der Hand, denn damit wurden nicht nur Flüge der 
Allgemeinen Luftfahrt vom Flugplatz ferngehalten, sondern es konnten auch Sonder-VFR-Flüge in 
einem relativ großen Luftraum durchgeführt werden. Nicht unbeachtet sollte auch die Tatsache bleiben 
das der gesamte Luftraum der BRD von einem Tag-VFR und von einem Nacht-IFR Tiefflugstrecken-
system durchzogen war, auf denen tagsüber in 250 Fuss über Grund und des nachts in 1000 Fuss mit 
500 bis 800 kmh geflogen wurde. Die Einheiten der RAF und CAF flogen teilweise noch tiefer. 

Als Ergebnis einer längeren Diskussion entstand schließlich die Luftraumstruktur, wie wir sie im 
Wesentlichen 1980 im unteren Luftraum vorfinden. Damit konnte zumindest das Ziel, eine langfristige 
Lösung zu finden, erreicht werden.  

Schlussanmerkungen 

Die Inbetriebnahme von Flugplätzen durch die Deutsche Luftwaffe zwang den BMVg zum Aufbau der 
Nahbereichskontrollstellen FÜRSTY, EIDER und WESER. Auch für die Flugplätze Ingolstadt, Neuburg 
und Erding sollten zur Sicherstellung des IFR Flugbetriebs zentrale militärische Anflugkontrolldienste 
geschaffen werden. Während jedoch die mit dem Aufbau der drei genannten Anflugstellen (Approach 
Control - APP) verbundenen Probleme der Luftraumstruktur noch lösbar waren, wurde für die geplante 
Anflugkontrolle Ingolstadt/Neuburg keine Lösung gesehen. Dies führte zu der Auffassung, und zwar 
sowohl bei den verantwortlichen militärischen als auch zivilen Dienststellen, dass die auftretenden 
Luftraumstrukturprobleme nur über eine Zusammenfassung der militärischen und zivilen Flugsicher-
ungsdienste möglich sind. Damit entstand 1960 das Integrationskonzept für den unteren Luftraum, 
dessen erster Schritt die Übernahme der Flugsicherungsdienste von Fürsty Approach Control durch die 
Flugsicherungs-Leitstelle München war.  

Unabhängig davon musste der BMVg an seinem Vorhaben festhalten, EIDER und WESER „Approach 
Control“ aufzubauen, da die Bundesanstalt für Flugsicherung nicht in der Lage war, diese Dienste 
rechtzeitig zu übernehmen. Eine eigenartige Situation, wenn man die Mühen um den dann folgenden 
Aufbau dieser militärischen FS-Stellen vor diesem Hintergrund sieht. Allerdings hatte auch die 
Bundesanstalt für Flugsicherung mit der weiteren Entwicklung ihrer eigenen Flugsicherungsdienste 
genügend technische und personelle Sorgen. Auch vertrat vor allem der BMV noch Anfang der 60er 
Jahre die Auffassung, dass es nicht seine Aufgabe sei, für die Bundeswehr Flugsicherungsdienste 
bereitzustellen. Dies geht aus einem Schreiben vom 11. Juli 1963 des BMF an den BMVg hervor. Der 
BMF teilt darin dem BMVg mit, der BMV habe die Auffassung vertreten, dass Aufwendungen für 



 

ANSA 1. 11. 2019  36 

Maßnahmen der Flugsicherung, die auf Verlangen der Bundeswehr getroffen werden und über die 
gesetzlichen Aufgaben der Bundesanstalt für Flugsicherung hinausgingen, aus dem Einzelplan 14 
(BMVg) erstattet werden müssten. Erst nach einer Intervention des BMVg änderte der BMV seine 
Meinung und schloss sich der Auffassung des BMVg an, wonach die Übertragung von bisher von der 
Bundeswehr durchgeführten Flugsicherungsaufgaben lediglich eine Rückführung von an den BMVg 
delegierten Aufgaben sei. Es mag sein, dass diese Haltung von finanziellen Überlegungen bestimmt 
war, die weitere Entwicklung lässt jedoch eher vermuten, dass der BMVg die ursprüngliche 
Zuständigkeit für die Vorhaltung von Flugsicherungsdiensten, auch für den militärischen Luftverkehr, 
beim BMV sah, was insbesondere für den militärischen Verkehr auf Strecke per Gesetz über die BFS 
auch so zutraf. 

Es bleibt nachzutragen, dass sich die Einstellung der Luftwaffe gegenüber den Flugsicher-
ungsproblemen im Laufe der Zeit stark änderte. Sicherlich mögen hierbei auch die Einschränkungen für 
den militärischen Flugbetrieb, wie sie durch die geschilderten Maßnahmen für Sichtflüge und solchen 
der Luftraumstruktur ergaben, eine Rolle gespielt haben. Entscheidend war jedoch der Dienst nach 
Vorschrift der Fluglotsen im Jahre 1973, der nach Auffassung der Luftwaffe eine Neubestimmung der 
Aufgaben von militärischen Flugsicherungsstellen erforderte, obwohl die zivilen Fluglotsen stets 
betonten, die Leistung der Flugverkehrs-Kontrolldienste für alle militärischen Flüge auch unter solchen 
Umständen stets zu erbringen, was sie auch taten. Man betrachtete die Rolle der militärischen FS-
Stellen auch unter dem Aspekt eines möglichen Streikbrechers der BFS - Fluglotsen. 

Die Zusammenfassung von zivilen und militärischen FS-Dienststellen in einer Flugsicherungsstelle war 
das Ergebnis dieser Überlegungen. Hiermit sollten die Vorteile eines kolozierten Betriebs-
konzepts verwirklicht werden. Man glaubte, dass durch die Nutzung ein und derselben Datenquelle und 
der Zusammenfassung der Betriebsteile in einem Raum die zivil-militärische Koordination von 
Flugbewegungen verringert, und der Luftraum wirksamer genutzt werden kann, was auch der Fall war. 
Darüber hinaus erhoffte man sich auch ein besseres gegenseitiges Verständnis des militärischen und 
zivilen Personals.  

Wurden alle diese Hoffnungen erfüllt? Sicherlich nicht. Nach wie vor wird der Luftraum 1980 nicht in 
dem bereits 1960 formulierten Sinne genügend wirksam genutzt. Nach wie vor bedarf die zivil-
militärische Koordination wirksamerer Verfahren. Auch wurde das vereinbarte Konzept der Ko-Lokation 
in München nicht verwirklicht, also dort, wo einmal der zwischen der militärischen und zivilen 
Flugsicherung so unterschiedlich gedachte Integrationsgedanke seinen Ausgang nahm. Dennoch, eine 
Vielzahl von Maßnahmen hat dazu geführt, dass die Flugsicherungsdienste 1980 mehr Kapazität als je 
zuvor anbieten konnten, und dass sich damit auch die Sicherheit für den Luftverkehr im unteren 
Luftraum erheblich verbesserte.  
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Das Radar des Fürsty RAPC der Anlage Eichwald bei Kaufbeuren mit Radarturm und GPS-4 Radar.  

Der Funkempfangsturm befand sich 1500 Meter von der Anlage entfernt 
 
 

. 
 

Warteschleifen der mil. Flugplätze in Süddeutschland im oberen Luftraum Rhein Control  1960+ 
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Harvard MKIVT6: Schulungsflugzeug der Flugzeugführerschule B für die Grundschulung der fliegerischen 
Ausbildung in Kaufbeuren 

 
Fouga CM170 Magister der Flugzeugführerschule B Die Fouga Magister wurde ebenfalls für die fliegerische 

Grundschulung genutzt. 
 

 Lockheed T33 der Flugzeugführerschule A Fürstenfeldbruck  
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Arbeitsplätze im Fürstenfeldbruck RAPCON im Kontrollturm auf dem Flugplatz Fürstenfeldbruck 
Desgleichen, Betriebsraum mit Peilerwand 

Kontrollraum, Fürstenfeldbruck RAPC in der Anlage Eichwald bei Kaufbeuren 
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Die Anlage „Rastede Loy“ im Frühstadium 
 

Weser Approach Control im neuen Kontrollraum 1971 
 

Die Satco2 Anlage der niederländischen Firma Hollandse Signaalapparaten in Rastede Loy 
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oben: MTMA Fürstenfeldbruck 1957; Luftstrasse  B6 verläuft nun über Freising - Augsburg nach Stuttgart 
 

unten: MTMA Fürstenfeldbruck 1962 – Aus den Luftstraßen wurden nun „Predetermined Routes - PDR“. Die B6 
verläuft nun von München über Walda nach Stuttgart. 
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Die Ausgangslage im süddeutschen Luftraum 
 

Die Pläne der 12. amerikanischen Luftflotte (12th Air Force) 
 
Mit der Einführung der Düsenjäger durch die Amerikaner und Engländer wurde der Luftraum über 
20.000 Fuß immer stärker genutzt und zwar sowohl für den Routinebetrieb als auch für Luftübungen der 
Luftverteidigung. So begannen bereits am 28. September 1951 die bis dahin größten alliierten 
Luftübungen unter dem Namen „0peration CIRRUS“. Damit sollten die Luftverteidigungskräfte ganz 
Westeuropas gegen einen Luftangriff aus dem Osten erprobt werden

 
. In der Folge wurde der Luftraum 

über 20.000 Fuß zum Tummelplatz der Militärs. Und, obwohl der kontrollierte Luftraum bis 1954 nach 
oben keine Begrenzung hatte, führte dies zu keinen Sicherheitsrisiken mit zivilen Luftfahrzeugen, weil 
die in der zivilen Luftfahrt noch eingesetzten herkömmlichen Propeller-Flugzeuge diese Flughöhen nicht 
erreichten. Aber es bestand ein inter-militärisches Flugsicherheitsrisiko. Die Amerikaner richteten 
deshalb ab 1953 in zwei ihrer Luftverteidigungsstellen eine Art Streifenkontrolle für einen LV-
Verkehrswarndienst 

 
ein, nämlich in den taktischen Stellen Cornbeef auf dem Erbeskopf bei Birkenfeld 

und Racecard bei Freising.  

Die Ausübung dieser Quasi-Flugverkehrsdienste durch die 501th Tactical Control Wing der 12. Luftflotte 
war für diese Dienststellen unbefriedigend, denn sie benötigten zusätzliche personelle und technische 
Kapazität. Sie schlug deshalb im Dezember 1955 ihrem Hauptquartier vor, die durch Racecard Control 
(Freising) ausgeübte Streifenkontrolle bei Cornbeef Control in Birkenfeld einzubringen. Man erhoffte 
sich damit weniger Koordination, weniger Frequenzwechsel und insgesamt eine Entlastung der 
Fliegerleit- und Flugmeldeposten. Außerdem forderten sie die offizielle Berechtigung der Ausübung von 
Flugverkehrskontrolldiensten (ATC) und entsprechende lokale Arbeitszulassungen (Facility Rating) für 
ihr Aircraft Control and Warning Personal.  

Das Hauptquartier griff Mitte 1956 diesen Vorschlag auf, sah nun aber seinerseits vor, in Birkenfeld eine 
Flugverkehrskontrollzentrale (ACC) aufzubauen. Diese Stelle sollte aus dem taktischen Bereich gelöst 
und dem für Flugverkehrsdienstaufgaben zuständigen amerikanischen Airways and Air 
Communications Service (AACS)

 
unterstellt werden. Diese Erfordernisse bestanden in der 

Radarkontrolle von Ab-, An- und Überflügen von 4000 Fuß aufwärts in den Nahverkehrsbereichen 
(TMA) Sembach und Spangdahlem sowie der Radarkontrolle über 20.000 Fuß über den 
Fluginformationsgebieten Frankfurt und München. Die 12.Luftflotte stimmte diesem Vorschlag zu, 
forderte nun aber zusätzlich die Verlegung der vom AACS betriebenen Anflugkontrollstellen auf den 
Flugplätzen Sembach und Spangdahlem nach Birkenfeld. Sie wollte damit die Anflugkontrolle für die 
amerikanisch betriebenen Flugplätze im Eifel-, Pfalz- und Saarbereich mit der Streckenkontrolle für 
ganz Süd-Deutschland zusammenfassen, um die Vorteile einer integrierten Flugsicherungs-
Bezirkskontrollzentrale (UAC) zu nutzen; ein betrieblich gesehen vortrefflicher Vorschlag. 

Zur Prüfung dieser Vorschläge bildete die 12.Luftflotte im Juli 1956 ein Air Traffic Improvement-
Committee. Die Gruppe berichtete noch im gleichen Monat, dass die in den MTMA Sembach und 
Spangdahlem beobachteten Mängel zwar für das gesamte Gebiet der 12.Luftflotte zuträfen, daß aber 
das Hauptproblem der 12. Luftflotte  

 - die fehlende Kontrolle im oberen Luftraum sei; 

 - jeder Abflug und jeder Anflug 10 Koordinationsschritte benötige,  
 
 - das Kontrollstreifensystem bereits bei 35 Flügen zu einer Systemauslastung führe,  
 
 - das mit der Durchführung beauftragte Personal der taktischen Kontrollstellen unzu-    
   reichend ausgebildet sei, da es keine Flugsicherungsausbildung habe und obendrein      
   seine Fähigkeiten in seinem eigentlichen Tätigkeitsfeld verliere.  
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Der Bericht bildete im Oktober 1956 die Grundlage für die dritte Sitzung des USAFE Air Navigation 
Board, das sich aus Vertretern des amerikanischen Hauptquartiers, der 12.Luftflotte und dem 1807th 
AACS Wing zusammensetzte. Die Vertreter des AACS erfuhren in dieser Sitzung zum ersten Mal von 
den Plänen der 12.Luftflotte. Sie widersetzten sich sofort den vorgelegten Plänen. Sie führten 
personelle Probleme an und waren der Ansicht, dass die Pläne nur Stückwerk seien, da doch das 
Problem der Kontrolle im oberen Luftraum im gesamten Bereich Europa-Mittelmeer (EUM) bestehe.  

Trotz dieser Einwände der Flugsicherungsvertreter des AACS blieb das amerikanische Hauptquartier 
dabei, die Anflugkontrolldienste Sembach und Spangdahlem mit einer noch zu bildenden Kontrollstelle 
für den oberen Luftraum in Birkenfeld zusammenzufassen. Die 12. Luftflotte wurde beauftragt, 
entsprechende Maßnahmen einzuleiten.  

Die 1807th AACS Wing gab sich mit dieser Entscheidung nicht zufrieden. Sie schrieb nun 
ihrerseits einen Betriebsplan, der nach ihrer Auffassung auf alle Fluginformationsgebiete im Europa-
Mittelmeer-Bereich anwendbar war. Der Plan sah im Gegensatz zur Entscheidung des amerikanischen 
Hauptquartiers vor, die Flugsicherungskontrolle für den oberen Luftraum auf die bereits bestehenden 
nationalen (zivilen) Bezirkskontrollzentralen des unteren Luftraums in Hannover, Frankfurt und 
München zu übertragen. Dieser Plan wurde dem amerikanischen Hauptquartier vorgelegt und von dort 
zur Kenntnis- und Stellungnahme verteilt.  

Der Plan erfuhr Zustimmung, aber auch Ablehnung. General Bell, Chef des Stabes der 12. Luftflotte 
widersetzte sich sehr deutlich diesen Absichten. In einem Schreiben fragte er den Kommandeur der 
1807th AACS Wing, General Doubleday, ob die amerikanische Luftwaffe es sich leisten könne, dieses 
Führungsmittel "Flugsicherung" einer ausländischen Nation anzuvertrauen. Das amerikanische 
Hauptquartier schloss sich der Auffassung General Bells an. Es blieb bei seiner Entscheidung, die 
Überwachungsfunktion für den oberen Luftraum an den AACS zu übergeben und forderte die 1807th 
AACS Wing auf, folgende Maßnahmen zu ergreifen:  

 - Vorlage eines Planes für eine Flugverkehrskontroll - Radarzentrale mit Sitz in Birkenfeld  
 - Vorbereitung der logistischen Maßnahmen zur Unterstützung einer Flugsicherungseinheit  
 - Berücksichtigung der operationellen Erfordernisse

 
der 12. Luftflotte  

 - Berücksichtigung einer Erweiterung der Aufgaben auf die Flugplätze Zweibrücken, Pferdsfeld    
   und Büchel  
 - Einbringung einer Streifenkontroll-Vorrichtung für den Ausfall der Radarkontrolle nach  dem   
   Muster der Flugsicherungsstelle Brüssel  
 - Berücksichtigung der betrieblichen Erfordernisse nach gleichzeitigen Anflügen zu den      
   Flugplätzen Landstuhl, Sembach, Spangdahlem, Hahn und Bitburg (Feeder for GCA)  
 - Anwendung von Rechnerfunktionen soweit möglich  
 - Einbeziehung der in Kindsbach durchgeführten Peildienste  
 
Diese Forderungen stellten für die damaligen Verhältnisse mit ihren technischen und personellen 
Auswirkungen etwas Einmaliges dar. Darüber hinaus konnte sich sowohl bei der 12. Luftflotte als auch 
beim AACS damals niemand vorstellen, dass ab Oktober 1960 im oberen Luftraum Süddeutschlands 
der gesamte zivile und militärische Flugverkkehr nur noch von zivilen Fluglotsen der Bundesanstalt für 
Flugsicherung, dem Gesetz über die BFS entsprechend, ausgeübt werden würde. Aber so kam es. 

Die Haltung der amerikanischen Flugsicherung 

 
Am 5. Dezember 1956 lud das Hauptquartier des 1807th AACS Wing zu einer Besprechung das HQ 
USAFE und die 12. Luftflotte ein. Es versuchte bei dieser Besprechung seine Absicht, die 
Flugverkehrsdienste (ATS) für den oberen Luftraum nur von den Zentralen der Bundesanstalt für 
Flugsicherung, da per Gesetz allein dafür zuständig, durchführen zu lassen, durchzusetzen. Die 
Vertreter der 1807th AACS Wing führten an, dass  
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 - im eigenen Bereich ein akuter Personalmangel bestehe;  
 - die amerikanische Luftwaffe sich so schnell wie möglich von der Streckenkontrolle       
   zurückziehen solle;  
 - die Einbeziehung der Streckenkontrolle über 20.000 Fuß in die Zentralen der         
   Bundesanstalt für Flugsicherung diesem Vorhaben entgegenkomme;  
 - die bestehenden Fernmeldeanlagen der Bundesanstalt für Flugsicherung benutzt      
   werden könnten und  
 - die amerikanische Luftwaffe bei Befolgung der aufgeführten Vorschläge nur unterstützend   
   tätig werden müsste.  
 
Trotz dieser Argumente blieb das amerikanische Hauptquartier dabei, in einem ersten Schritt die beiden 
Flugsicherungszellen Cornbeef und Racecard in Birkenfeld zusammenzufassen und mit Personal des 
AACS zu betreiben. Wenige Tage später, am 10. Dezember 1956, fand eine Besprechung bei der 
Bundesanstalt für Flugsicherung in Frankfurt statt. In dieser Besprechung erklärte sich die 
Bundesanstalt bereit, einen Entwurf für ein NOTAM zu erarbeiten, in dem der Luftraum über 20.000 Fuß 
wieder zum kontrollierten Luftraum erklärt werden sollte, nachdem dieser 1954 auf 19.500 Fuss 
Flughöhe beschränkt worden war. 

Nur einen Tag darauf erinnerte die 1807th AACS Wing die 12. Luftflotte an die Zuständigkeit der 
Bundesrepublik Deutschland für ihren Luftraum und forderte, so schnell wie möglich eine Vereinbarung 
mit der deutschen Bundesregierung zu erarbeiten, um die Aufgaben und Zuständigkeiten zur 
Durchführung von Flugverkehrsdiensten in der Bundesrepublik Deutschland abzugrenzen. In ihrem 
Schreiben wies die 1807th AACS Wing besonders auf die rechtlichen Probleme hin, die mit dem 
Aufkommen von zivilen Luftfahrzeugen über 20.000 Fuß entstehen könnten. Dabei ging sie davon aus, 
dass die Ausübung von Flugverkehrs-Diensten in die Souveränität der Bundesrepublik Deutschland 
falle. Hieraus folgerte sie, dass die Bundesrepublik die von den amerikanischen Streitkräften 
aufgebauten Flugverkehrs-Dienste jederzeit aufheben könne, sobald sie dazu in der Lage sei; ein 
Fehlschluss, da die Alliierten weiterhin ihre Vorbehaltsrechte für Entscheidungen zur Luftfahrt und zur 
Flugsicherung beibehielten. Außerdem war nach ihrer Auffassung die Frage ungeklärt, wer im Falle 
eines von einer amerikanischen Dienststelle verursachten Zusammenstosses zwischen einem zivilen 
und einem militärischen Luftfahrzeug für den Schaden aufzukommen habe. Diese Frage blieb bis 1964 
ungelöst. 
 
Der AACS glaubte ferner, dass durch die geplante Verlegung der Anflugkontrollen Sembach und 
Spangdahlem nach Birkenfeld weitere und dringend erforderliche Investitionen bei diesen Stellen 
sinnlos seien; die personelle Besetzung der Zentrale Birkenfeld unweigerlich den Betrieb anderer 
Flugverkehrsdienststellen beeinträchtigen würde; die Zusammenfassung der Anflugkontrollen Sembach 
und Spangdahlem in Birkenfeld viele Nachteile enthalte, die bei anderen großen Anflugkontrollstellen, 
wie Moselle Control in Frankreich, Lakenheath und Brice Norton in England bereits zu erkennen waren. 
Die Nachteile solch einer Flugsicherungsstelle sah man in erster Linie darin, dass bei einem Ausfall 
einer Zentrale dieser Größenordnung mehr Flugplätze betroffen seien als bei einer Dislozierung und die 
Koordination keineswegs reduziert, sondern lediglich örtlich verändert werde.  
 
Auch inneramerikanische Vorgänge dürften für die amerikanischen Flugsicherungsvertreter eine Rolle 
gespielt haben. Denn kurz vor diesen Besprechungen ereignete sich am 30. Juni 1956 der bis dahin 
schwerste Unfall in der Geschichte der amerikanischen Verkehrsluftfahrt. An diesem Tag stießen zwei 
voll besetzte Passagiermaschinen, eine Super Constellation und eine DC-7 über der Einöde von 
Nordarizona zusammen. Alle 128 an Bord der beiden viermotorigen Flugzeugriesen befindlichen 
Passagiere wurden getötet.  

Die Fragen nach dem „Warum“ deckten neben den technischen Mängeln der amerikanischen 
Flugsicherung auch deren organisatorische Missstände vor der breiten Öffentlichkeit auf. Dieser Unfall 
führte zu einem starken öffentlichen Druck auf die amerikanische Administration und die amerikanische 
Regierung sah sich nun veranlasst, die notwendigen Haushaltsmittel für die Entwicklung geeigneter 
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Radaranlagen und Funkgeräte zur Verfügung zu stellen. Obgleich die Entwicklung von Radaranlagen 
für die Streckenkontrolle bereits 1948 begonnen wurde, konnten diese Arbeiten wegen des 1950 
ausbrechenden Korea-Krieges und anderer finanzieller Prioritäten nicht zu Ende geführt werden. Auch 
bei Kriegsende wurden die Gelder wieder für andere Zwecke benötigt, so dass das einzige Mittel der 
Luftstraßenkontrolle die verfahrensmässige Kontrolle und Staffelung zur Bewegungslenkung sowie die 
zwangsläufig damit verbundenen Höhen-und Zeitstaffelungsnormen (von 10 bzw. 5 Minuten) blieb, die 
in manchen Flugsicherungszentralen den riesigen amerikanischen Luftraum klein werden ließen. 
Verzögerungen von Starts und Landungen waren deshalb bereits Mitte der fünfziger Jahre üblich. 
Davon waren nicht nur die Verkehrsmaschinen betroffen, sondern auch die Bomber des Strategic Air 
Commands, was zu heftiger Kritik der amerikanischen Luftwaffe führte. Zwar hatten die amerikanischen 
Streitkräfte eigene Flugsicherungsanlagen, aber nicht flächendeckend im ganzen Land.  

Die organisatorischen Missstände waren nach Meinung der Kritiker darin begründet, dass die für die 
Flugsicherung zuständige Civil Aviation Agency (CAA) eine Abteilung des Handelsministeriums war. Sie 
führten an, dass damit die CAA zwar einem mächtigen Ministerium angehöre, sie bezweifelten aber, 
dass die Flugsicherungsprobleme von den maßgebenden Herren des Ministeriums richtig verstanden 
würden. Ihr Ziel war es, eine einheitliche Bundesluftfahrtbehörde zu schaffen.  

Dies bedurfte jedoch eines Gesetzesaktes, der dann 1958 mit dem Federal Aviation Act durch den 
Kongress der USA erfolgte. Die CAA wurde hiermit in die Federal Aviation Agency (FAA) umbenannt 
und war nun sowohl für den zivilen als auch den militärischen Luftverkehr zuständig, soweit dieser die 
Dienste der FAA beanspruchte. Der AACS blieb weiterhin für den Bau und Betrieb von 
Flugverkehrsdienststellen (ATS) für militärischen Luftverkehr zuständig, sofern dies in Gebieten mit 
überwiegend militärischem Luftverkehr erfolgte.  

Es ist zu verständlich, dass vor diesem Hintergrund der AACS hinsichtlich der Ausgestaltung der 
Flugsicherungsdienste in der Bundesrepublik einen anderen Standpunkt vertrat als die 12. Taktische 
Luftflotte. Die Haltung der 12. Luftflotte war von dem Bemühen geleitet, ohne viele Umwege den 
betrieblichen Erfordernissen des Flugbetriebes gerecht zu werden. Da die 1807th AACS Wing nicht der 
12. Luftflotte und auch nicht der USAFE unterstellt war, war es für diese jedoch schwer, sich 
durchzusetzen. Damit ergaben sich die diametral entgegengesetzten Positionen der beiden 
amerikanischen Dienststellen. Bleibt zu fragen, wie die Bundesrepublik zu diesen Fragen stand.  
 

Die Haltung der deutschen Bundesregierung 

 
Noch vor der Einlassung der 1807th AACS Wing kam es am 27. November 1956 in Bonn zwischen 
Vertretern des amerikanischen Hauptquartiers und dem Bundesminister für Verkehr zu einer 
Besprechung über die Einrichtung von Flugverkehrsdiensten über 20.000 Fuß über der Bundesrepublik 
Deutschland. Die deutschen Vertreter erklärten in dieser Besprechung, dass sich die Bundesrepublik 
außerstande sehe, in den nächsten Jahren Flugverkehrsdienste über 20.000 Fuß bereitzustellen. Sie 
begrüßten deshalb die Initiativen der amerikanischen Stellen. Beide Seiten vereinbarten, eine deutsch-
amerikanische Arbeitsgruppe zu bilden.  

Die Entscheidung des zuständigen Referates des Bundesministers für Verkehr (BMV L6) muss vor dem 
Hintergrund der mit dem Ausbau der regionalen Flugverkehrssdienste verbundenen personellen, 
verfahrensmäßigen und technischen Probleme gesehen werden. Vor allem waren es die personellen 
Probleme, die den BMV zurückhaltend sein ließen. Denn die Ausbildung des deutschen zivilen 
Flugsicherungs-Personals für die FS-Bezirkskontrolle (ACC) durch die Amerikaner begann erst 1951 in 
Freising. Dieses ausgebildete Personal war für die BFS- Bezirkskontrollzentralen (ACC) vorgesehen, 
die ab 1953 von der Bundesanstalt für Flugsicherung übernommen wurden. Erst 1953 konnte die 
Ausbildung der Lotsen für die Luftstraßenkontrolle (ACC) durch die BFS selbst beginnen.  
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Die im November 1956 gebildete deutsch-amerikanische Arbeitsgruppe traf sich in der Folgezeit öfters. 
Und im Januar 1957 zeigten sich die Vertreter der Bundesanstalt für Flugsicherung bereit, eigenes 
Personal in die Flugsicherungs-Bezirkskontrollzentrale Birkenfeld einzubringen. Einen Monat später 
gaben sie zu erkennen, die Kontrollaufgaben für den oberen Luftraum zum baldmöglichsten Zeitpunkt 
zu übernehmen. Dies wurde am 27. Februar 1957 dem amerikanischen Hauptquartier durch die 
deutsche Bundesregierung offiziell mitgeteilt. Damit war offensichtlich eine Änderung in der Haltung der 
Bundesregierung zum Ausbau der Flugverkehrsdienste eingetreten. Gleichzeitig informierte die 
Bundesregierung (BMV L6) die Internationale Organisation für die Zivilluftfahrt (ICAO) und den NATO 
Ausschuss für die Koordinierung des europäischen Luftraums (CEAC). Damit kamen die Dinge auch 
auf internationaler Ebene in Fluss. Man fragte sich schon damals „Empfanden BFS und BMV keine 
Verantwortung für die Absicherung der zivilen Flüge über 20.000 Fuss, die dort zu Hunderten 
verkehrten?“ 
 

Der 3 Phasen Plan der 12. amerikanischen Luftwaffe 
 

Unbeirrt von dieser Entwicklung legte im Februar 1957 die 12. Luftflotte dem Kommandeur der USAFE 
(CINC) den angeforderten Entwurf für ein Betriebskonzept für Birkenfeld vor. Der Entwurf sah den 
Aufbau der Flugsicherungsstelle Birkenfeld in drei Phasen vor.  

Phase 1 
 • betraf den weiteren Betrieb der Streifenkontrollmethode unter der Führung des 501st 

Tactical Control Wing durch die 619th Tactical Control Squadron;  
 

Phase 2 
• sah die Zusammenfassung der Flugsicherungsaufgaben von Cornbeef und Racecard und die 

Übernahme der Verantwortung durch den AACS vor. (In dieser Phase sollte das 
Mehrfachstreifensystem eingeführt werden);  

 
Phase 3  

• sah die Verlegung der Anlugkontrollen Sembach und Spangdahlem nach Birkenfeld und die 
Aufnahme der Radarkontrolle in Birkenfeld vor. Hierzu sollte ein FPS-8 Radar installiert werden, 
wie es in Sembach und Spangdahlem bereits betrieben wurde.  

Im März 1957 konnte dann der endgültige Betriebsplan für die zwei ersten Phasen durch die 12. 
Luftflotte dem Hauptquartier USAFE vorgelegt werden. Dieser Plan wurde am 4. März 1957 unter der 
Bezeichnung 12th Air Force Operations Plan 117 bekanntgegeben. Für die dritte Phase waren die 
technischen Prüfungen vor Ort noch nicht abgeschlossen. Damit war zumindest aus der Sicht des 
amerikanischen Hauptquartiers der Weg frei für die Zusammenlegung dieser Flugverkehrs-Dienste (FIS 
und ATC) von Cornbeef und Racecard. 

Die Entscheidung für eine Flugsicherungszentrale Birkenfeld 

 
Am 6. Mai 1957 fand beim amerikanischen Hauptquartier eine Besprechung über die 
Zusammenfassung der beiden "Flugverkehrsdienstzellen" Cornbeef und Racecard statt, in der auch ein 
Entwurf für ein NOTAM der Bundesanstalt für Flugsicherung diskutiert wurde. In diesem Entwurf wurde 
der Luftraum über 20.000 Fuß über den beiden Fluginformationsgebieten Frankfurt und München zum 
kontrollierten Luftraum erklärt. Als Besprechungsergebnis wurde festgelegt:  

 - die Flugverkehrsdienstszellen Cornbeef und Racecard zum 1. Juni 1957 zusammen- 
    zulegen und dieser neuen Einheit als Funkrufzeichen den Namen Rhein Control zu    
    geben.  

Am 15. Mai 1957 nahm das amerikanische Hauptquartier zu dem erwähnten NOTAM Entwurf Stellung. 
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Es forderte, eine Klausel in das NOTAM aufzunehmen, aus der eine Einschränkung der Kontrolle und 
eine Beschränkung der Betriebsstunden hervorgingen. Diese Einschränkungen wurden mit 
Personalmangel begründet. Am gleichen Tag traten die ersten vier militärischen Kontrollleiter des AACS 
ihren Dienst in Birkenfeld an. Am 1. Juni 1957 nahm Rhein Control seine Betriebsdienste in 
Birkenfeld auf.  

Das Drängen der 12. Luftflotte, eine FS-Bezirkskontrollzentrale zur Kontrolle des Luftverkehrs im 
oberen Luftraum zu schaffen, wird aus einem Schreiben der 1820th AACS Group vom 27. März 1957 
deutlich. In diesem Schreiben wird festgestellt,  

 - dass (zum genannten Zeitpunkt) 10 zivile Luftfahrzeuge täglich im Fluginformations-     
   gebiet Frankfurt oberhalb 20.000 Fuß fliegen;  

 - innerhalb des Fluginformationsgebietes Frankfurt zu 57 Prozent Instrumentenflug-     
   wetterbedingungen vorherrschen;  
 
 - am 17. Dezember 1956 in einem Zeitraum von 2 Stunden 35 US Luftfahrzeuge ihren     
   geplanten Flug aus Flugsicherungsgründen aufheben mussten;  
 
 - im Berichtzeitraum nur An- und Abflugkontrollen zwischen 20.000 Fuß und Meereshöhe    
   durchgeführt wurden.  
 
Diese Feststellungen mögen die im Mai getroffene Entscheidung, zum 1. Juni 1957 die beiden 
Flugsicherungszellen Cornbeef und Racecard zu Rhein Control zusammenzulegen, beschleunigt 
haben. Erwähnenswert sind auch die Verkehrszahlen des militärischen Luftverkehrs vor dieser 
Zusammenlegung. So wurden  

 im April 1957 4.839, im Mai 5.277 und im Juni 4.919 militärische Instrumentenflüge oberhalb    
20.000 Fuß gezählt.  

Die neu geschaffene Flugsicherungszentrale Rhein Control (ARTCC) erhielt am 1. Juni 1957
 
noch den 

offiziellen Status einer Flugverkehrskontrollstelle (ATC). Doch wesentliche Voraussetzungen waren 
noch nicht erfüllt. So fehlte es vor allem an Verfahren für die Durchführung der Flugverkehrsdienste. 
Es fehlte aber auch nach wie vor an qualifiziertem Flugsicherungspersonal.  Die BRD war erst 1956 auf 
internationalen Beschluss als Mitglied der ICAO beigetreten. Auch konnte die Bundesanstalt für 
Flugsicherung nicht ohne  Absprache mit der ICAO und ohne Festlegung von Verfahren für den 
Luftverkehr über 20.000 Fuß diesen Luftraum zum kontrollierten Luftraum erklären. Dennoch, die 
Initiatoren konnten sehr stolz auf das bisher Geleistete sein. Und sie waren es auch.  

So schrieb Captain Norman M. Magnan von der 619th Tactical Control Squadron am 1. Juli 1957 in 
einem "Historical Report"  

 "Rhein 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 
 controlling agencies. Direct coordination is affected with seven other air  traffic  control 
 agencies that control airspace below that of Rhein Control".  

Diese optimistischen Äußerungen konnten nicht über die gravierenden Probleme dieses Neulings der 
Flugsicherung hinwegtäuschen. So musste sich die Dienststelle nach wie vor auch auf "Intercept 
Controller" und "Radar Operator" der taktischen AC&W Sites abstützen.  
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Die anfallenden Aufgaben wurden von sieben Offizieren, vier Unteroffizier-Dienstgraden und 31 
Soldaten ausgeführt. Das Personal war in drei Wachen zu je 10 Mann eingeteilt, die in drei Sektoren 
insgesamt zehn Arbeitsplätze, vier Flugdatenpositionen eingeschlossen, zu besetzen hatten.  

Ablehnung der Pläne der 12. US Luftflotte 

 
Bereits wenige Tage nachdem Rhein Control seine Dienste aufgenommen hatte, musste das 
amerikanische Hauptquartier (Europa) auf Anweisung des USAF Hauptquartiers in Washington in 
einem Schreiben an die 12. Luftflotte den Betriebsplan für Birkenfeld (Operations Plan 117-57) 
zurückweisen und die sofortige Einstellung der Flugverkehrsdienste für alle Flüge, die nicht der 
amerikanischen Luftwaffe angehörten, fordern. Als Gründe wurden der Personalmangel des AACS und 
der CAA angeführt sowie die fehlenden rechtlichen Grundlagen zur Ausübung der Dienste für zivile 
Flüge. Trotzdem wurden allen Flügen bis Oktober 1959 ATS - Dienste inklusive ATC geleistet. 

Im gleichen Schreiben wurde das Hauptquartier angewiesen, eine baldmöglichste Übernahme der 
Verantwortung für die Flugverkehrsdienste über 20.000 Fuß durch deutsche Dienststellen zu erwirken. 
Damit hatten sich die Haltung des AACS und die in den USA verfolgte Linie in der Abgrenzung der 
Zuständigkeiten zwischen zivilen und militärischen Flugverkehrsdiensten durchgesetzt. Sowohl 
das amerikanische Hauptquartier als auch die 12.Luftflotte hatten die Rechnung ohne den Wirt 
gemacht. Die amerikanischen Flugsicherungsvertreter in den Streitkräften, der 1807th AACS Wing, war 
es gelungen, das Hauptquartier der USAF in Washington erfolgreich einzuschalten. Dieses bestimmte 
von nun an die Richtlinien für die Zentrale Birkenfeld.  

Aufgrund der Forderungen des amerikanischen Hauptquartiers in Washington fand schon wenige Tage 
später eine Besprechung mit Vertretern des BMV statt. Aus Personalmangel im eigenen Bereich 
erklärte sich der BMV bereit, die Einbringung von amerikanischem zivilem Flugsicherungspersonal 
(CAA) finanziell zu unterstützen. Das Personal sollte den qualifizierten Kern der Zentrale Birkenfeld 
bilden. Auch zeigten sich die Vertreter des BMV nun für eine Vereinbarung zur Schadensregulierung bei 
möglichen Zwischenfällen bereit. Im Juli 1957 ging HQ USAF auf die Meldung des Vormonats ein und 
forderte den Kommandeur der USAFE auf, von den deutschen Stellen folgende Zusagen zu erwirken 
und selbst nachfolgende Zusagen abzugeben:  

 - Die deutsche Bundesregierung kommt für die Kosten und die Gehälter von 20 bis 25      
   US - CAA-Lotsen auf. (Diese Kosten sollten sich schätzungsweise auf jährlich 30.000  
   Dollar belaufen).  
  
 - Die Bundesregierung übernimmt den Schaden, der möglicherweise durch ameri-     
   kanisches militärisches Personal verursacht wird, soweit dieser nicht vorsätzlich      
   herbeigeführt wurde. 
  
 - USAFE stellt die Wartung des technischen Geräts und die personelle Besetzung der      
   Zentrale sicher.  
 
 - USAFE gewährleistet die Verfügbarkeit des notwendigen Geräts und die erforderliche      
   Ersatzteilhaltung.  
 
Diese Auflagen führten im August zu einer Besprechung mit Vertretern des Bundesministeriums für 
Verkehr. Die deutschen Vertreter erklärten inoffiziell, dass sie für die Kosten des CAA Personals 
aufkommen würden und sich bemühen wollten, die Kontrolle des zivilen Luftverkehrs über 20.000 Fuß 
zu übernehmen. Die deutsche Seite wünschte jedoch das Kontingent des CAA Personals auf elf zu 
begrenzen. Interessant ist, dass bei dieser Besprechung nun die Kosten für das CAA Personal mit 
85.000 Dollar angegeben wurden. Die Umtauschrate des USD zur DEM betrug damals 1 : 4.  
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Im Dezember teilte das Hauptquartier in Washington dem HQ USAFE mit, dass die CAA elf 
Kontrollleiter für zwei Jahre nach Birkenfeld freistellen könne. HQ USAFE wurde angewiesen, einen 
NOTAM-Entwurf und einen Entwurf für eine Vereinbarung mit den deutschen Stellen vorzulegen. Im 
gleichen Monat legte die 12. Luftflotte den Betriebsplan für die dritte Phase der Zentrale Birkenfeld (12th 
Air Force Operations Plan 119-57) vor, der die Einbringung der Anflugkontrollen Sembach und 
Spangdahlem in die Zentrale Birkenfeld vorsah.  

1958 wurden beide Betriebspläne des HQ USAFE (OperationsPlan 117-57-2 und 119-57-2) durch das 
Hauptquartier in Washington genehmigt. Die Pläne sahen eine Personalstärke von 117 Kontrollleitern; 
davon 11 CAA-Lotsen (Supervisors), 12 BFS-Lotsen und 57 Kontrollleiter der deutschen Luftwaffe für 
die "High Altitude Function", sowie 37 AACS Controller für Anflugkontroll-Aufgaben vor.  

Der überaus starke Anteil des deutschen Luftwaffenpersonals lässt sich nur so erklären, dass die 
Luftwaffe die Bundesanstalt für Flugsicherung unterstützen sollte, da sich diese nicht in der Lage sah, 
das geforderte Personal aufzubringen, zumal der militärische Verkehr den Hauptanteil darstellte. Es war 
geplant,  

 - die CAA Controller als Chief (1) und Shift Supervisor (10),  
 - die BFS Lotsen als Senior Controller (4), Controller (4) und Assistants (4) und  
 - die Soldaten der Luftwaffe in den Ausbildungsstufen sieben (17), fünf (20) und drei  

  (20) für die G-, A-2 und C Arbeitsplätze einzusetzen.  

Am 24. Februar 1958 wurde auf Befehl des amerikanischen Hauptquartiers die 501st Tactical Control-
Wing von der Verantwortung für die Zentrale Birkenfeld entbunden. HQ USAFE (ADVON) übernahm 
nun die betriebliche Aufsicht für die Zentrale Birkenfeld von der 12. Luftflotte und übertrug die 
Verantwortung für den Betrieb und die technische Wartung der 7424th Support Squadron (SUPPRON) 
in Birkenfeld. 

Bevor nun auf die weitere Entwicklung in Birkenfeld eingegangen werden kann, muss auf wesentliche 
Ereignisse Bezug genommen werden, die für die weitere Gestaltung der Flugsicherungsstelle Birkenfeld 
von Bedeutung waren. Diese spielten sich auf nationaler und internationaler Ebene ab.  

 
Rhein Control in den Jahren 1957 bis 1959 

 
Die Rolle nationaler und internationaler Organisationen 

 
In den Jahren 1958 und 1959 wurden in den nationalen und internationalen Ministerien, Behörden und 
Organisationen die Grundlagen für die Flugsicherungsdienste des oberen Luftraums im europäischen 
Bereich geschaffen. Hierbei arbeiteten insbesondere neben den nationalen Dienststellen folgende 
Organisationen mit:  

 - die Internationale Organisation für die Zivilluftfahrt (ICAO) mit Sitz in Montreal  
 - der NATO Ausschuss für die Koordinierung des europäischen Luftraums (CEAC)  
 - der Ständige Ausschuss zur Koordinierung der Luftfahrt (SAL) in Bonn und  
 - die Europäische Organisation zur Sicherung der Luftfahrt (EUROCONTROL)  
 

Die Internationale Zivilluftfahrtorganisation (ICAO) 

 
Noch bevor der 2. Weltkrieg zu Ende war, unterzeichneten am 7. Dezember 1944 56 Staaten die 
Convention on International Civil Aviation. Der Unterzeichnung war eine Konferenz in Chicago vom 1. 
November bis 7. Dezember 1944 vorausgegangen, zu der die USA eingeladen hatten, um die 
Entwicklung der internationalen Zivilluftfahrt zu diskutieren. Der Einladung blieb die Sowjetunion mit der 
Begründung fern, dass "die Anwesenheit von Staaten wie der Schweiz, Spaniens und Portugals, die 
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viele Jahre eine pro-faschistische, der Sowjetunion feindliche Politik geführt hätten, ihre Beteiligung 
nicht gestatte. Zur Eröffnung der Konferenz erklärte der Präsident der Vereinigten Staaten, Franklin D. 
Roosevelt, unter anderem:  

"Air transport will be the first available means by which we can start to heal the wounds of war, and 
put the world once more on a peacetime basis ... You are fortunate in having before you one of the 
great lessons of history. Some centuries ago, an attempt was made to build great empires based 
on domination of great sea areas. The lords of these areas tried to close these seas to some, and 
to offer access to others, and thereby to enrich themselves and extend their power. This led directly 
to a number of wars both in the Eastern and Western Hemispheres. We do not need to make that 
mistake again. I hope you will not dally with the thought of creating great blocs of closed air, 
thereby tracing in the sky the conditions of future wars. I know you will see to it that the air which 
God gave to everyone shall not become the means of domination over anyone.  

As we begin to write a new chapter in the fundamental law of the air, let us all remember that we 
are engaged in a great attempt to build enduring institutions of peace. These peace 
settlements cannot be endangered by petty considerations, or weakened by groundless fears. 
Rather, with full recognition of the sovereignty and juridical equality of all nations, let us work 
together so that the air may be used by humanity, to serve humanity".  

Die in diesen Worten enthaltenen idealistischen Ziele des amerikanischen Präsidenten konnten nicht 
erreicht werden. Im Gegenteil: der Luftraum über den Staaten wird auch weiterhin als Hoheitsgebiet 
betrachtet, wie das Land selbst. Und dennoch:, das Abkommen der ICAO bildet mit seinen Anhängen 
eine einheitliche Grundlage für Mindestanforderungen an Flugpersonal, Luftverkehrsregeln, Luftfahr-
zeuge, Wetterschlüssel, Flugsicherungseinrichtungen, Flugkarten, Flughäfen, Maßeinheiten, Such- und 
Rettungsdienst, Flugunfalluntersuchungen und Erleichterungen bei Abfertigung im internationalen 
Luftverkehr.  

Die Bundesrepublik musste sich mit dem Ende des Besatzungsstatuts am 5. Mai 1955 verpflichten, der 
ICAO beizutreten. Dieser Verpflichtung wurde mit der offiziellen Aufnahme am 8.Juni 1956 entsprochen. 
Bereits vor dem Beitritt der Bundesrepublik zur ICAO wurde der Luftraum über der Bundesrepublik auf 
der III. Regionalen EUM (Europa-Mittelmeer) Luftfahrtkonferenz in Paris in den Jahren 1951 und 1952 
(Spec.Meeting on Coordination of Air Traffic in Western Europe; Spec.Meeting Rules of the Air and Air 
Traffic Control) in die Fluginformationsgebiete Bad Eilsen, Frankfurt/Main und München eingeteilt. Das 
Fluginformationsgebiet Strasbourg, bis nach Memmingen reichend, wurde 1953 aufgelöst und Teil der 
München FIR. Auch wurde in diesen Jahren im süddeutschen unteren Luftraum ein Luftstraßennetz 
eingerichtet. Im norddeutschen Luftraum blieb das Streckennetz aufgrund des Widerstandes der 
englischen Royal Air Force (RAF) lückenhaft. Die RAF sah hierin eine Behinderung ihrer 
Bewegungsfreiheit. Für die Entwicklung der Verfahren im Luftraum über 20.000 Fuß ist insbesondere 
die IV. Regionale EUM Luftfahrtkonferenz der ICAO in Genf im Januar/Februar 1958 zu erwähnen. 
Wesentliche Empfehlungen der Konferenz waren  

 
 - den Luftraum in einen unteren und einen oberen Bereich aufzuteilen und die Grenze      
   vorläufig auf 6100m bzw. 20.000 Fuß festzulegen;  

 - im oberen Bereich je nach den nationalen Bedürfnissen ein festes Luftstraßennetz oder    
   ein Netz Vorrausbestimmter Flugstrecken

 
einzurichten;  

 
 - ein Standard-Höhenmesser-Einstellungsverfahren für den Streckenverkehr mit einem      
   festen Luftdruck von 1013,2 Millibar einzuführen;  
 
 - die vertikale Mindeststaffelung von 1.000 Fuß auf 2.000 Fuß über FL290 zu erhöhen;  
 
 - die Anhebung der Mindestsicht und des Sicherheitsabstandes von Wolken für Sichtflüge   
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Als Grund für die Teilung des Luftraums in einen unteren und oberen Bereich wurde vorgebracht, 
dass der Streckenverlauf der Flüge im oberen Bereich sich grundsätzlich von dem im unteren Bereich 
unterscheide, weshalb eine bloße Übernahme des Streckennetzes vom unteren in den oberen Luftraum 
nicht möglich sei.  

In der Bundesrepublik entschied man sich in der Folgezeit für ein Netz von Vorherbestimmten Strecken, 
weil man davon ausging, dass der obere Luftraum im Gegensatz zum unteren Luftraum grundsätzlich 
kontrollierter Luftraum sein sollte. Über die Einführung einer Standard-Höhenmessereinstellung waren 
die beteiligten Luftwaffen und auch die Bundesanstalt für Flugsicherung nicht sonderlich begeistert. In 
Besprechungen Anfang 1959, in denen die Einzelheiten festgelegt wurden, sahen die Beteiligten in den 
neuen Verfahren eine weitere Erschwernis in der Ausübung der Flugverkehrskontrolle. Lediglich der 
Vertreter der Lufthansa drang auf eine baldmöglichste Einführung des Verfahrens.  

Bei der Konferenz der ICAO im Jahr 1958 war von den westeuropäischen Teilnehmern bereits die 
Frage diskutiert worden, ob die Flugverkehrsdienste für den oberen Luftraum nicht ohne Rücksicht auf 
die Landesgrenzen organisiert werden könnten. Und in den Monaten nach dieser Tagung arbeiteten 
Vertreter der Bundesrepublik, Belgiens, der Niederlande und Luxemburgs die Grundlagen für eine 
Koordination der Flugverkehrsdienste dieser Staaten aus. Von diesen und den nachfolgenden 
Gesprächen gingen nicht nur wesentliche Impulse für allgemeine Verfahren zur Durchführung der 
Flugverkehrs-Dienste im oberen Luftraum aus, sondern es entstanden auch die Pläne für die 
Ausarbeitung eines internationalen Übereinkommens zur Schaffung einer Organisation für die 
gemeinschaftliche Durchführung von Flugverkehrs-Kontrolldiensten (ATC - ACC) im oberen Luftraum. 
Diese internationale Organisation erhielt später den Namen EUROCONTROL.  

Der NATO Ausschuss für die Koordinierung des europäischen Luftraums CEAC 
Committee for European Airspace Coordination 

 
CEAC ist Teil der zivilen NATO-Organisation. Der Ausschuss wurde im April 1955 gebildet, nachdem 
die Notwendigkeit einer engen Koordinierung der zivilen und militärischen Nutzung des Luftraums 
erkannt worden war. Eine der ersten Aufgaben des Ausschusses war, die Vielzahl von militärischen 
Beschränkung- und Gefahrengebieten im NATO-Bereich wie sie in der Nachkriegszeit unter der 
Dominanz der Siegermächte entstanden waren, auf ein vernünftiges Maß zu reduzieren. Damit sollte 
den Bedürfnissen der zivilen Luftfahrt mehr entsprochen werden können. CEAC bildet außerdem die 
zivil/militärische Koordinierungsstelle für die großen NATO Luftübungen, und war beteiligt an einer 
Vielzahl von Arbeiten zur Vereinheitlichung von Verfahren für die sichere, wirtschaftliche und flexible 
Nutzung des Luftraums für zivile und militärische Nutzer.  

Der Ständige Ausschuss zur Koordinierung der Luftfahrt (SAL) 

 
Der Ständige Ausschuss zur Koordinierung der Luftfahrt wurde am 29. Mai 1956 gemäß Art 17, Absatz 
8 des Vertrages über die Vorbehaltsrechte und Pflichten ausländischer Streitkräfte und ihrer Mitglieder 
in der Bundesrepublik Deutschland als Folge des am 23.10.1954 in Paris unterzeichneten Protokolls 
über die Beendigung des Besatzungsregimes errichtet. Der Ausschuss wurde aufgrund des 
Zusatzabkommens vom 03.08.1959 zum NATO-Truppenstatut im Dezember 1963 aufgelöst. Danach 
wurde der BMVg für die Vertretung der Belange der alliierten Streitkräfte zuständig.  

Die Verfahrensgrundsätze für Rhein Control 

 
Auf der Basis der Vereinbarungen dieser internationalen Organisationen einigten sich die Bundesanstalt 
für Flugsicherung und das amerikanische Hauptquartier am 11. April 1958 auf folgende Grundsätze und 
Verfahren für "Rhein Control": Für die Zentrale Birkenfeld gelangen die folgenden von der CEAC und 
der ICAO vorgeschlagenen Verfahren zur Anwendung.  
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 Die laterale Zuständigkeitsgrenze für die Flugsicherungszentrale Rhein Control wird durch 
 die äußeren Grenzen der FIR Frankfurt und München gegeben.  
 
 
 Die Einbeziehung des Luftraums oberhalb der MTMA LAHR wird von der Bundesanstalt 
 für Flugsicherung geklärt.  
 
 Die Kriterien für Sichtflüge im oberen Luftraum werden auf 1.000 Fuß über der 
 Wolkenobergrenze bei unbegrenzter Sicht festgelegt.  
 
 Die Vertikalstaffelung von 1.000 Fuß gelangt bis 29.000 Fuß zur Anwendung, darüber werden 
 2.000 Fuß zugrunde gelegt.  
 
 Für die Höhenmessereinstellung stehen die QNH-Werte von Frankfurt und München zur 
 Verfügung. Der Wechsel hat an der Grenze der beiden Fluginformationsgebiete zu 
 erfolgen.  
 
 Flüge, die in den oberen Luftraum als Instrumenten-Flüge einfliegen, haben 5 Minuten vor 
 Einflug eine Freigabe bei Rhein Control einzuholen, soweit sie von einem Nachbarsektor 
 keine andere Anweisung erhalten haben.  
 
 Flüge im oberen Luftraum sind grundsätzlich entlang des veröffentlichten Streckennetzes 
 zu planen. Streckenunabhängige Freigaben sind möglich.  
 
 Die Flugsicherungsstelle München dient als Relay Stelle für Flüge, die über dem 
 Fluginformationsgebiet München keinen Funkkontakt mit Rhein Control aufnehmen können.  
 
 Zur Klärung der Verfahren über der MTMA Lahr wird eine gesonderte Besprechung 
 einberufen. Die Bundesanstalt für Flugsicherung wird den Ständigen Ausschuss zur 
 Koordinierung der Luftfahrt und die CEAC über die Beschlüsse informieren.  
 
Die Besprechungsteilnehmer waren sich darin einig, dass mit den aufgeführten Verfahren, mit dem 
verfügbaren Personal und dem vorhandenen Gerät eine positive Kontrolle im oberen Luftraum möglich 
sein müsste. Als eine Vorraussetzung für die Einführung der positiven Kontrolle müssten jedoch erst 
noch der Entwurf des BMV für eine Vereinbarung zwischen den beiden Regierungen der USA und der 
Bundesrepublik aus dem Jahre 1957 vom BMV und der amerikanischen Botschaft überarbeitet werden. 
In der Besprechung wurde auch ein Plan für die personelle Besetzung ausgearbeitet. Er führte den 
personellen Sachstand auf und sah für Januar 1959 folgende Zahlen vor:  

       Organisation Stand April 1958                                                                   Stand  Januar 1959  

       BFS  6  12  
       Luftwaffe  11  52  
       CAA  11 (vorgesehen)  0  
       USAFE  34  ca. 20  
 
Das amerikanische Personal sollte entsprechend der Einbringung von BFS- und Luftwaffenpersonal 
abgezogen werden. Es war vorgesehen, bereits zum Juni 1958 27 Soldaten der Luftwaffe einzubringen, 
denen im Januar 1959 weitere 5 Soldaten folgen sollten. In der Besprechung am 11. April 1958 wurde 
auch die zukünftige Verwendung des Luftwaffenpersonals von amerikanischer Seite angesprochen. Der 
Vertreter des BMV, Herr Glunz, führte hierzu lediglich an, dass man mit dem BMVg im Gespräch sei. Im 
Nachhinein lässt sich die Verpflichtung der Luftwaffe nicht verstehen, da sie mit der personellen 
Ausstattung der Platzkontrolldienste genügend Sorge hatte. Die Absicht, militärisches Personal in 
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Birkenfeld einzubringen, lässt sich nur so erklären, dass die Luftwaffe in Birkenfeld durch die 
Bundeswehr Kontrollpersonal ausbilden wollte, das dann zu einem späteren Zeitpunkt in den geplanten 
Bereichskontrollen, die eigentlich dem Gesetz über die BFS widersprachen und nur Anflugkontrolldienst 
(APP) ausüben durften, eingesetzt werden sollte.  

Im September 1958 fand eine Besprechung mit Vertretern der französischen Zivilluftfahrt, der 
französischen Botschaft in der Bundesrepublik, der Royal Canadian Airforce RCAF und des 
amerikanischen Hauptquartiers bei der Bundesanstalt für Flugsicherung statt. Die Besprechung 
befasste sich mit der Lahr MTMA. Die französischen Delegierten erklärten, dass sie sich außerstande 
sähen, ICAO Verfahren innerhalb der MTMA Lahr anzuwenden. Man kam daraufhin überein, die MTMA 
Lahr während Instrumenten-Flugbedingungen (IMC) zu einem Gefahrengebiet zu erklären und den 
Luftraum über 20.000 Fuß in das obere Fluginformationsgebiet Frankfurt einzubringen.  

Die Trennung des militärischen vom zivilen Luftverkehr 

 
Entsprechend der Vereinbarungen der Besprechung vom 11. April 1958 in Birkenfeld, wurde im 
gleichen Jahr die CEAC über die Vorhaben informiert. Die CEAC bildete daraufhin noch in der zweiten 
Hälfte 1958 eine Unterarbeitsgruppe aus Vertretern Belgiens, Frankreichs und der Bundesrepublik, die 
sich im Dezember 1958, im Februar und März 1959 traf. Im März 1959 legte die Gruppe dann vorläufige 
Verfahren für die Einführung von Flugsicherungsdiensten für den zivilen Luftverkehr im oberen Luftraum 
der drei Länder vor. Die Verfahren für den militärischen Luftverkehr sollten von den nationalen 
Regierungen eingebracht werden. Die wesentlichen Vorschläge waren  

 Die Unterscheidung zwischen General Air Traffic (GAT) und anderen Flügen, womit Flüge 
 gemeint waren, die nicht entsprechend den ICAO Verfahren abgewickelt werden können.  
 
 Die Forderung nach Einbeziehung aller Flüge in die positive Kontrolle, wobei erkannt wurde, 
 dass der Flugverkehrskontrolldienst (ATC) nicht allen an ihn gestellten Forderungen 
 entsprechen können wird.  
 
 Die Forderung nach einem Predetermined Route Netzwerk (Vorherbestimmte Strecken). 
 Hierzu wurde ausgeführt:  
 

 Routes established within controlled airspace, which, within the capabilities of ATC, 
 provide for the routing of General Air Traffic, provide for the required operational 
 flexibility of all air traffic, eliminate the need for the permanent reservation of airspace 
 for specific operations  

 Forderungen an die Ausrüstung der Luftfahrzeuge; insbesondere die Forderung nach einer 64-
Kode Sekundärradar (SIF) Ausrüstung, um eine rechtzeitige Identifizierung der Luftfahrzeuge 
mittels Radar zu ermöglichen.  

Gleichzeitig mit der CEAC wurde auch der Ständige Ausschuss zur Koordinierung der Luftfahrt in der 
Bundesrepublik informiert. Auch der SAL setzte eine Arbeitsgruppe ein, die vom 12. bis 14. Januar 
1959 bei der Bundesanstalt für Flugsicherung tagte. Im Gegensatz zur Unterarbeitsgruppe der CEAC 
schuf diese Arbeitsgruppe nun zum ersten Mal eine begriffliche Trennung zwischen dem Allgemeinen 
Luftverkehr und dem Luftverkehr, der sich nicht in diese Kategorie einordnen lies. Die letzteren 
Verkehrsarten wurden als Operational Air Traffic (OAT) und Security Flights (SEC) bezeichnet. 
Operational Air Traffic (OAT) wurde wie folgt definiert: „Flights which, although they cannot comply with 
the ICAO procedures due to the nature of their operation are directed in coordination with the 
appropriate ATC facilities. Such flights will be coordinated in advance and the facilities will establish 
what priority and procedures will be necessary to conduct the missions.“ 
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Die Besprechungsteilnehmer waren sich darin einig, dass die Kapazität der Flugverkehrsdienste für 
eine positive Kontrolle aller Flüge nicht ausreichte. Die Kontrolle sollte deshalb auf IFR Flüge begrenzt 
bleiben. VFR Flüge sollten, soweit möglich, ihre Standorte, Flugflächen und Überflugzeiten an die 
Flugsicherunszentrale melden. Um gefährliche Begegnungen zu vermeiden, sollten die 
Luftfahrzeugführer aufgefordert werden, im Flug den Luftraum ständig zu beobachten. Wie ihnen das 
möglich sein wollte, wurde ihnen nicht und konnte ihnen auch nicht erklärt werden. Die Konsequenzen 
hieraus waren in den folgenden Jahren erschreckend. An rund 100 Tagen im Jahr herrschten in 
Süddeutschland IMC Wetterbedingungen über FL 250 mit Wolkengebilden bis hinaus auf FL 350. 

Sowohl in den Besprechungen der CEAC als auch der des SAL wurden die abweichenden Ansichten 
der in der 2.ATAF dominierenden Engländer zu den deutschen und amerikanischen Plänen deutlich. 
Entsprechend ihrer Haltung zu einem Luftstraßennetz im unteren Luftraum Anfang der 50er Jahre, 
forderten die Engländer auch für den oberen Luftraum das "Predetermined Route Network" auf wenige 
Strecken in der Bundesrepublik zu begrenzen. Der Norden der Bundesrepublik war nach wie vor wie die 
Flugsicherungskarte aus dem Jahre 1953 ausweist, identisch mit den Grenzen der britischen 
Besatzungszone. Die Engländer forderten für den Nordbereich ferner eine Begrenzung 
des kontrollierten Luftraums auf FL250 während die Deutschen und Amerikaner den oberen Luftraum 
zwischen FL200 und FL400 zum kontrollierten Luftraum erklären wollten. Und sie forderten, dass alle 
Flüge auf den Vorherbestimmten Strecken mit den entsprechenden militärischen Stellen koordiniert 
werden. Die englische Haltung unterschied sich also grundsätzlich von der amerikanischen und 
deutschen und sollte im norddeutschen Luftraum noch lange die Ausgestaltung der Flugsicherung 
bestimmen. Der Einspruch der Briten führte letztendlich zur Beschränkung der oberen Kontrollbezirke 
auf Flugfläche 250 inklusive; bis in das Jahr 1976. 
 

Die Vereinbarung mit der amerikanischen Regierung 

 
Entsprechend der Forderung des Hauptquartiers der amerikanischen Luftwaffe an sein 
unterstelltes Pendant in Europa, erarbeiteten 1958 der BMV L6 und der amerikanische Botschafter in 
Bonn eine Vereinbarung zwischen der Bundesrepublik und den USA für die Durchführung der 
Flugsicherungsdienste in der Flugsicherungskontrollzentrale Birkenfeld im Luftraum über 20.000 Fuß. 
Diese Vereinbarung trat am 1. Oktober 1959 in Kraft und enthielt die nachfolgend aufgeführten 
wesentlichen Aussagen.  

 "The United States Air Force in Europe (USAFE) will make available air traffic control and 
 advisory service with respect to all aircraft flying within the entire airspace above 20.000 
 feet within the Frankfurt and Munich Flight Information Regions, excluding danger 
 areas extending above 20.000 feet, 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  
! ….  
! Procedures, standards and arrangements covering operational and technical matters for 
 carrying out the control of the airspace described …. shall be worked out by mutual 
 agreement between the … USAFE and BFS. … The Federal Ministry of Transport will  take all 
 necessary steps to enable the BFS to assume the functions performed by the USAFE in 
 paragraph 1 above, at the earliest possible time".  
 
Der volle Wortlaut der Vereinbarung ist im Anhang wiedergegeben. Der Vereinbarung lag ein Entwurf 
vom 21. Mai 1958 zu Grunde. Die deutschen Vertreter stimmten mit einigen wenigen redaktionellen 
Änderungen dem Entwurf zu. Sie erklärten jedoch, dass sie wegen der umfassenden finanziellen 
Forderungen für die 11 CAA Controller diese durch deutsches Personal ersetzen würden. Die so 
eingesparten Gelder könnten dann zum Ausbau von BFS-eigenen Flugsicherungsstellen verwendet 
werden. Man war sich darin einig, dass diese Entscheidung nicht wesentlich die PIäne für die Zentrale 
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Birkenfeld beeinflussen würde. Dennoch forderte nun HQ USAFE seinerseits, einen CAA Experten zur 
Unterstützung beim Auf- und Ausbau der Zentrale, was auch so verwirklicht wurde. Dieser 
beaufsichtigte den Betrieb der Zentrale als direkter Vertreter des USAFE Hauptquartiers bis April 1964, 
dem Zeitpunkt an dem USAFE die Zentrale komplett an die BFS übergab. 

Die Geräteausstattung Rhein Controls 

 
Während in den militärischen Stäben, Behörden und Ministerien sowie in international besetzten 
Ausschüssen die Verfahren für die Ausübung der Flugverkehrsdienste im oberen Luftraum erarbeitet 
wurden, mühten sich die Amerikaner in Birkenfeld, die nötigen Hilfsmittel für diese Dienste zu 
beschaffen und in Gang zu bringen. Denn mit der kargen Ausrüstung der beiden 
Streifenkontrollkomponenten von Racecard und Cornbeef, die im Wesentlichen nur aus einem 
Streifenkontrolltisch bestand, konnte der Betrieb nicht weitergeführt werden. Natürlich gab es auch 
Fernmeldeanlagen und Funkgeräte. Insgesamt gesehen war jedoch die technische Ausrüstung in 
Birkenfeld der ersten Jahre mehr als karg. Radar war zwar schon bekannt, aber in Birkenfeld noch nicht 
gesehen. Allerdings war dies nicht nur ein für Birkenfeld spezifisches Problem. Ende der 50er Jahre 
gehörten Radaranlagen zu den elektrischen Großanlagen, deren Entwicklung viel Zeit benötigte und 
enorme Kosten verursachte. Hinzu kam, dass die Nachfrage nach Radaranlagen groß war. Dies galt 
insbesondere für den amerikanischen Kontinent, auf dem ja zur gleichen Zeit die Forderung nach 
radarüberwachten Luftstrassen aufkam. So wurden alleine 1958 bei der amerikanischen Firma 
Raytheon an die 40 Radaranlagen mit einer Reichweite von ca. 250 km bestellt. Eine Zahl, die sich in 
den folgenden Jahren

 
verdoppeln sollte. Die Lieferung und Aufstellung dieser Anlagen dauerte 18 bis 36 

Monate, so dass sich bis zur Betriebsaufnahme mitunter mehrere Jahre hinzogen. Auch bei den 
Funkgeräten war die allgemeine Situation nicht viel besser, zumal die Flugsicherungsstellen sowohl 
VHF- als auch UHF-Geräte vorhalten mussten, da die militärischen Luftfahrzeuge nicht alle mit UHF 
ausgerüstet waren. Eine weitere Schwierigkeit ergab sich dadurch, dass die meisten bordgenutzten 
Funkgeräte quarzgesteuert und damit die Anzahl der verfügbaren Frequenzen begrenzt war. Deshalb 
konnte nicht jeder Flug die jeweils zuständige Flugverkehrsdienststelle direkt anrufen.  

Diese allgemeine Situation traf natürlich auch für Birkenfeld zu. Sie erfuhr hier eine zusätzliche 
Verschärfung durch die Entscheidung der amerikanischen Luftwaffe, Birkenfeld zu einer 
Flugsicherungskontrollzentrale auszubauen, von der aus die Flugverkehrsdienste sowohl für den 
oberen Luftraum als auch für die Anflugkontrollstellen Sembach und Spangdahlem betrieben werden 
sollten. Dies war ein sehr ehrgeiziges Ziel, das eine Fülle technischer Maßnahmen erforderte. Diese 
bezogen sich auf die Beschaffung und Installierung einer Radaranlage, von Funkanlagen und 
Fernmeldeeinrichtungen, der Anfertigung von Flugsicherungsarbeitsplätzen (Konsolen), der 
Installierung von Notstromaggregaten, von Kartenbildgeneratoren (Video Mappern), der Anschaffung 
von Kontrollstreifentischen und, und, und… Und schließlich auch einer Reihe von Bau- und 
Infrastrukturmaßnahmen.  

Da das amerikanische Hauptquartier für alle technischen und infrastrukturellen Maßnahmen 
verantwortlich war, ihm hierfür jedoch nur begrenzte Haushaltsmittel zur Verfügung standen, musste es 
das technische Großgerät, wie die Funkgeräte und die Radaranlage aus eigenen Beständen nehmen 
und auch die Aufbauarbeiten soweit wie möglich mit eigenen Kräften durchführen. Wie schwierig sich 
dies alles gestalten sollte, soll an einigen Beispielen aufgezeigt werden.  

Die wesentlichste Vorraussetzung für die Einbringung der Anflugkontrolle Sembach und Spangdahlem 
in die Flugsicherungszentrale Birkenfeld war die Inbetriebnahme eines leistungsfähigen Radars und der 
damit verbundenen Einzelgeräte und infrastrukturellen Maßnahmen, wie den Radarsichtgeräten, 
Kartenbildgeneratoren, der Beschaffung eines Radarantennenturms und einer Notstromversorgung. Als 
Radar sollte eine GPS-3 Anlage installiert werden, die in den Staaten zur Verfügung stand und, wie es 
hieß, „lediglich“ überholt werden musste. Eine Überholung, die sich letztlich über ein Jahr hinziehen 
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sollte. Denn erst am 23. November 1959 erreichte die Anlage Birkenfeld. Und dort musste sie nun erst 
mal auf Lager genommen werden, da noch nicht feststand, ob die Anlage mit eigenen Kräften installiert 
werden konnte.  

Nicht viel besser verlief die Beschaffung der Radarsichtgeräte, zumal es bei der Auswahl der 
Sichtgeräte noch zu einer Meinungsverschiedenheit zwischen dem amerikanischen Hauptquartier 
(Europa) und dem Hauptquartier des AACS kam. Letzteres schlug vor, nachdem bereits die im Bereich 
der USAFE verwendeten UPA-35 Sichtgeräte ausgewählt worden waren, Marconi Sichtgeräte zu 
beschaffen, die im CRC Yellow Jacket eingesetzt waren und ein sogenanntes Interlace Marking System 
besaßen, das, so glaubte man, für Flugsicherungszwecke Vorteile haben sollte. Nach langem hin und 
her blieb es schließlich doch bei der Entscheidung des amerikanischen Hauptquartiers (USAFE). Aber 
es war nicht leicht, die erforderlichen 15 Sichtgeräte zu besorgen. Erst im November 1959 konnten 13 
UPA-35 Sichtgeräte aus Berlin Tempelhof nach Birkenfeld gebracht werden. Doch, nachdem sie 
eingetroffen waren, musste man feststellen, dass die Geräte zu groß für den damals benutzten 
Kontrollraum im Gebäude waren. Andere Missstände stellten sich zusätzlich ein. So wurde ein bereits 
avisiertes RADOM für die Radarantenne im Oktober 1959 nicht nach Birkenfeld, sondern anderweitig 
verschickt. Auch die benötigten Radar-Kartengeneratoren, einer für den oberen Luftraum und einer für 
die Anflugkontrolle, konnten bis Ende 1959 nicht ausgeliefert werden. Sie mussten neu bestellt werden 
und wurden erst für April 1961 angekündigt. Statt ihrer wurden zwei GPA5 Geräte geliefert, die nur 
teilweise den Anforderungen genügten.  

Auch bei den Funkanlagen war die Lage nicht viel besser. Sie wurden aus Beständen der 
USAFE beschafft. Ende 1959 waren endlich 11 BC639 und 11 BC640 VHF Geräte sowie 10 GRT-
3/GRS7 UHF Geräte geliefert. Viele dieser Geräte befanden sich in einem schlechten und zum Teil 
unvollständigen Zustand und mussten erst zur Generalüberholung geschickt werden. Planmäßig 
hingegen konnten 19 Flugsicherungsarbeitsplätze (Konsolen) bei der Firma Siemens & Halske durch 
das Hauptquartier beschafft und installiert werden. Die Verteilung dieser Konsolen und der 
Radarsichtgeräte war wie folgt vorgesehen:  

Rhein Upper Area Control Center (RUACC)  5  
Rhein Terminal Control Center (RTCC)  10  
Common Flight Data  2  
Direction Finder Station (DF)  1  
Watch Supervisor  1  
 
Als besonders schwierig erwies sich die Schaltung der Fernmeldeverbindungen. Als man im September 
1958 die betrieblichen Forderungen aufstellte, wurden 60 Leitungen gefordert, es waren jedoch nur 23 
verfügbar. Ende 1959 waren dann 11 Kabelleitungen und 35 Richtfunkverbindungen erstellt, so dass 
noch 2 Leitungen zu schalten waren, für die die USAFE aufzukommen hatte, und 11 Leitungen, die von 
deutscher Seite zu bezahlen waren. Die Schwierigkeiten waren darauf zurückzuführen, dass die 
Bundespost zum Standort Erbeskopf und in diesem abgeschiedenem Raum Birkenfeld nicht genügend 
Leitungen zur Verfügung hatte und selbst erst infrastrukturelle Maßnahmen einleiten musste.  

Einen Vorgang für sich bildeten die Pläne zur Einbringung der bis dahin im nahegelegnen Kindsbach 
betriebenen Peiler-Station (DF). Der Betrieb dieser Station sollte ebenfalls nach Birkenfeld verlegt und 
von dort vom AACS betrieben werden. Im Juli 1959 wurden jedoch diese Pläne fallengelassen, 
nachdem die Amerikaner erkannt hatten, dass das DF als Flugsicherungsmittel an Bedeutung verlor. 
Die Engländer im Norden dachten hierüber ganz anders, wie weiter unten zu sehen sein wird.  
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Die Rolle der deutschen Luftwaffe 

 
Die deutsche Luftwaffe hatte bei der Erarbeitung der Verfahren für den oberen Luftraum und auch bei 
den Maßnahmen für den Aufbau der Zentrale Birkenfeld bis Ende 1959 nur am Rande mitgewirkt. 
Darüber kann auch die seit dem Oktober 1957 besonders starke personelle Beteiligung von 
Luftwaffenpersonal in der Flugsicherungszentrale Birkenfeld nicht hinwegtäuschen. Natürlich hatte 
diese Beschränkung Gründe. Sie mögen wohl in erster Linie mit ihrer fehlenden Zuständigkeit 
begründet sein. Einige Fakten aus dieser Aufbauzeit sollen dies verdeutlichen.  
 
Die Belange der militärischen Flugsicherung wurden im Führungsstab der Luftwaffe vom Referat 2 der 
Unterabteilung VI (FüL VI 2) wahrgenommen. Nachdem im April 1958 die Luftwaffengruppen und im 
Laufe des Jahres sogenannte Bereichskontrollen (eigentlich nur auf Anflugkontrolle in den MTMA 
bezogen) aufgestellt worden waren, übernahmen die Luftwaffengruppen Nord und Süd die 
Verantwortung für die zentrale Betriebsüberwachung dieser Stellen, für die gesamte Planung und die 
Koordinierung von Flugsicherungsmaßnahmen mit der Bundesanstalt für Flugsicherung und den 
Kommandobehörden der alliierten Streitkräfte.  

Mit der Inkraftsetzung der Zentralen Dienstvorschrift ZDv57/1 gingen die zentralen Aufgaben der 
militärischen Flugsicherung 1959 an die neu gebildete Zentralstelle für Militärische Flugsicherung 
(ZMFS) beim Allgemeinen Luftwaffenamt über. Die sogenannte „überörtliche“ militärische Flugsicherung 
bestand ab Mitte 1958 zunächst aus den Flugsicherungs-Bereichskontrollen 14/15 in Fürstenfeldbruck 
und 11/12 in Birkenfeld. Beide Einheiten waren der Fernmeldeabteilung 121 (FmAbt 121) mit dem 
Standort Karlsruhe unterstellt. Das FS-Personal der DLW und der BFS stellten im Grunde bis Ende 
1960 in Birkenfeld eigentlich nur Personalkontingente zur US-Luftwaffe für Rhein Control dar. Die 
alleinige Oberaufsicht hatte das 7424th Support Squadron. 

Die Einbindung der militärischen Flugverkehrsdienste in die neu geschaffenen Fernmelderegimenter 
hatte historische Gründe. Zwar wurde beim Aufbau der Bundeswehr nicht die Organisation der 
ehemaligen Luftwaffe übernommen, es fanden sich aber wesentliche Aufgabenbereiche der 
Luftnachrichtentruppen in den neu geschaffenen Fernmelderegimentern wieder. Mit der Unterstellung 
der regionalen Flugsicherungseinheiten unter eine Abteilung von Fernmelderegimentern wurde der 
Flugsicherung und auch der Sache kein guter Dienst erwiesen. Zu oft war festzustellen, dass die 
Kommandeure der Fernmelderegimenter die Sorgen und Nöte der unterstellen Flugsicherungskräfte 
nicht genügend gut vertreten konnten.  

Vor 1958 war die FmAbt 121 Teil des Kommandos der Luftwaffenbodenorganisation. 1958 wurde sie in 
die neu geschaffene Luftwaffengruppe Süd eingegliedert. Unter diesen organisatorischen 
Voraussetzungen darf es nicht verwundern, dass der FULVI 2 in den ersten Jahren mehr reagierend 
als planend tätig war. Dies wird auch am Beispiel der Bereichskontrolle 11/12 in Birkenfeld erkennbar. 
Denn es war die erklärte Absicht der Amerikaner, die Flugverkehrsdienste im oberen Luftraum 
ausschliesslich wieder an die per Gesetz zuständige Bundesanstalt für Flugsicherung  zu übergeben 
und die Dienste für den unteren Luftraum für die Flugplätze im Saar- und Eifelbereich mit eigenem 
Personal des AACS durchzuführen. Warum brachte der BMVg also Personal in einem nicht 
unerheblichen Umfang in Birkenfeld ein? Diese Darstellung findet auch ihre Erhärtung in der am 14. Mai 
1959 in Kraft gesetzten Verwaltungsvereinbarung zwischen dem BMV und BMVg über die 
Durchführung der Flugverkehrsdienste auf der Grundlage des Gesetzes über die Flugsicherung (BFS) 
von 1953. In dieser Vereinbarung heißt es:  

 Im Interesse einer sparsamen Haushaltsführung und zur Vermeidung von Doppelarbeit wird 
 zwischen dem Bundesminister für Verkehr und dem Bundesminister für Verteidigung folgendes 
 vereinbart:  
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 (1) Die Bundesanstalt für Flugsicherung übt für den gesamten zivilen und militärischen 
 Luftverkehr aus:  

 d) den FS-Kontrolldienst für den oberen Luftraum entsprechend den im ständigen 
 Ausschuss zur Koordinierung der Luftfahrt oder seiner Nachfolgeorganisation 
 bereits getroffenen oder noch zu treffenden Vereinbarungen über die Kontrolle 
 dieses Luftraumes.  

 (2) Die Bundeswehr richtet ein: 
 a) … 
 b) militärische Nahverkehrsbereiche für den gemeinsamen militärischen Nahverkehr     
     benachbarter militärischer Flughäfen, soweit diese nicht in den Nahverkehrsbereichen ziviler   
     Flughäfen liegen. 

Nun wird solch eine Vereinbarung nicht von heute auf morgen getroffen. Sie hat normalerweise einen 
langen zeitlichen Vorlauf. Deshalb ist davon auszugehen, daß der BMVg seit 1956 davon ausging, für 
den oberen Luftraum keine Flugverkehrsdienste  aufbauen zu dürfen. Dies war ja tatsächlich so. Warum 
also dieses starke Engagement in Birkenfeld?  

Die Besondere Anweisung für das Fernmeldewesen 4/59 

 
Die von den Amerikanern seit dem 1. Juni 1957 von Birkenfeld aus durchgeführten Flugverkehrsdienste 
wurden als solche seitens der ICAO nicht anerkannt, sie waren der Zeit voraus. Als Termin für die 
offizielle Einführung von Flugverkehrsdiensten im oberen Luftraum wurde zwischen der Bundesanstalt 
für Flugsicherung, der CEAC und dem Ständigen Ausschuss zur Koordinierung der Luftfahrt der 1. Juli 
1959 vereinbart. Dieser Termin konnte nicht eingehalten werden. Am 1. Oktober fand ihre Einführung 
schließlich statt. Die vereinbarten Verfahren wurden im Luftfahrthandbuch bekanntgegeben und für die 
Bundeswehr in einer Besonderen Anweisung für das Fernmeldewesen der Luftwaffe, der BaFm 4/59, 
vom BMVg FüLVI 2 mit Schreiben vom 8. August 1959 herausgegeben.  

Es wurde hierbei erstaunlicherweise von allen Beteiligten immer wieder ausser Acht gelassen, dass die 
Alliierte Hohe Kommission die Zuständigkeit für die gesamte Flugsicherung mit all ihren Diensten, so 
auch im oberen Luftraum, mit dem Gesetz über die Bundesanstalt für Flugsicherung, obwohl auch mit 
Vorbehaltsrechten, 1953 an die BRD übergeben hatte. Erst im Februar 1954 wurde die Zuständigkeit 
für die Ausübung der Flugverkehrsdienste, also Fluginformationsdienst (FIS), 
Flugverkehrsberatungsdienst (ATAS) und Flugverkehrskontrolldienst (ATC), der BFS im oberen 
Luftraum wieder entzogen und der kontrollierte Luftraum auf die Flughöhe von 19.500 Fuss beschränkt. 
Die exklusive Zuständigkeit der BFS war also bereits ab 1953 bereits gegeben und wurde ihr nun 1954 
wieder genommen. Somit gelangte der obere Luftraum der BRD wieder unter die Zuständigkeiten der 
britischen und amerikanischen Luftwaffen, nicht aber der 1956 entstandenen DLW. Um die 1955 
zurückgegebene Souveränität an die westdeutsche Regierung, inklusive der Zuständigkeit über die 
Flugsicherung aber unter Ausschluss aller Luftverteidigungsrechte kümmerte sich damals niemand. 
Eigentlich erschien durch die Gründung der Bundeswehr mit der erst 1956 entstehenden Luftwaffe im 
oberen Luftraum jetzt ein gar nicht berechtigter zusätzlicher Flugsicherungs-Partner. (Anmerkung F. W. 
Fischer) 
 
In der Einleitung der BaFm wird darauf hingewiesen, dass gleiche oder ähnliche Verfahren zu 
demselben Zeitpunkt auch in den BENELUX - Ländern und in Frankreich eingeführt werden. Die 
anfängliche Absicht, den kontrollierten Luftraum von FL200 bis FL400 festzulegen, scheiterte am 
Einspruch der Engländer, aber auch, weil man die Kapazitätsgrenzen erkennen musste. Es kam 
schließlich zu  

! zwei oberen Fluginformationsgebieten (UIR's  Frankfurt und Hannover) von FL200 ohne 
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 obere Begrenzung und innerhalb der seitlichen Begrenzung dieser UIR's zu oberen 
 Kontrollbezirken (UTA's) von FL200 bis einschließlich FL250, 
 
 unterschiedlichen Verfahren zwischen Allgemeinem Luftverkehr (GAT), Operativen 
 Luftverkehr (OAT) und Schutzflügen (SEC), 

 zur Einteilung des Operativen Luftverkehrs in Operative Nicht-Radargeführte Flüge (ONR) 
 und Operative Radargeführte Flüge (ORA). 

Operativer Luftverkehr konnte im Gegensatz zum Allgemeinen Luftverkehr zwischen Sonnenauf- und 
Sonnenuntergang unter Sichtflug-Bedingungen durchgeführt werden. Innerhalb der oberen 
Kontrollbezirke (UTA) hatte auch der nicht-radargeführte operative Flug dauernd in Sprechfunkverkehr 
mit der zuständigen Flugverkehrsstelle zu sein. Dies bedeutete, dass jeder militärische Einsatzflug, der 
nicht mit Radar geführt wurde, beim Einflug in einen oberen Kontrollbezirk mit Rhein Control (ACC in 
der UTA) fliegen musste. Da das Übungsterrain des militärischen Einsatzluftverkehrs oberhalb der 
oberen Kontrollbezirke lag, führte diese Regelung sehr oft zu einer Überforderung Rhein Controls. Nur, 
die zivilen Flüge kümmerte dies alles nicht. Sie flogen in den UTA und zumeist in grösserer Höhe 
darüber in immer grösserer Zahl, unabhängig von den vorherrschenden Wetterbedingungen ohne 
Kontrolle und ohne Staffelung zueinander zusammen mit dem sich dort bewegenden militärischen GAT 
und OAT Verkehr. Das Ganze stellte eine Verkehrsgefährdung grossen Ausmasses dar und wurde erst 
1967 durch die Einführung des Flugverkehrs-Beratungsdienstes bis in FL 360 gemildert, aber nicht 
behoben. 

Oberhalb FL250 galten die Luftverkehrsregeln für IFR-Flüge außerhalb kontrollierter Lufträume. 
Oberhalb der FIR Frankfurt wurde ab 1967 auch oberhalb FL250 Staffelung zwischen bekannten 
Luftfahrzeugen durch nun Flugverkehrsberatungsdienst (ATAS) bis FL 350 durchgeführt. Die Teilnahme 
an diesen Diensten war nach ICAO Richtlinien jedoch freiwillig. Aber die BRD wich ohne 
Benachrichtigung der ICAO hiervon ab und zwang den GAT- und OAT/MS Flugverkehr trotzdem zur 
Einhaltung der für kontrollierten Luftraum geltenden Regeln der Flugverkehrskontrolle. Ergänzend sei 
erwähnt, dass jeder militärische Flug oberhalb FL200 während der Tageszeit freigegeben werden 
konnte „to maintain 1000 feet above will defined tops of clouds", und dass die Längsstaffelung zwischen 
operativen Flügen auf 5 Minuten reduziert werden durfte. Trotz dieser die Kapazität steigernden 
Verfahren konnte Rhein Control mit den verfügbaren Mitteln den militärischen Erfordernissen nicht voll 
gerecht werden.  

Die aufgezeigten Verfahren waren in der Folgezeit dann auch Diskussionspunkt vieler Besprechungen 
und beeinflussten die Haltung der Amerikaner zu den Fragen der Flugverkehrsdienste und der weiteren 
Entwicklung dieser Dienste nachhaltig. 

Der Sachstand Ende 1959 
 

Bis Ende 1959 waren, wie schon dargestellt, auf nationaler und internationaler Ebene die 
organisatorischen, rechtlichen und verfahrensmäßigen Vorraussetzungen für Flugverkehrsdienste im 
oberen Luftraum geschaffen worden. Von den organisatorisch und mehr taktisch bestimmten Plänen 
der 12. Luftflotte bis hin zur internationalen Abstimmung der Verfahren waren viele Abstimmungen 
erforderlich, und die anfängliche Euphorie musste der Nüchternheit der Zwänge und politischen 
Verhältnisse weichen. So wurde insbesondere die Haltung der Engländer deutlich, die durch die 
Flugverkehrsdienste für den oberen Luftraum die Freizügigkeit ihres Einsatzluftverkehrs eingeschränkt 
sahen. Im Prinzip traf dies auch für die französische Seite zu. Die unterschiedlichen Auffassungen 
hielten über Jahre an und führten zu der noch 1980 spürbar unterschiedlichen Entwicklung der 
Flugverkehrs-Dienste im oberen Luftraum in der Bundesrepublik innerhalb der Bereiche der 2. und 4. 
Alliierten Taktischen Luftflotten (ATAF).  
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In Birkenfeld selbst stellte sich, obwohl nun offiziell seit 1. Oktober 1959 Flugverkehrsdienste (FIS + 
ATC bis FL 250) ausgeübt wurden, die personelle und technische Situation der Dienststelle nicht rosig 
dar. Die gesetzten Ziele, neben der Kontrolle des oberen Luftraums auch die Dienste der 
Anflugkontrolle Sembach und Spangdahlem einzubringen, waren nicht erreicht worden. Es war 
abzusehen, dass die wesentlichste Voraussetzung hierfür, die Inbetriebnahme einer Radaranlage vor 
August 1960 nicht möglich war. Dies bedeutete einen erheblichen Zeitverzug für die Ausführung der 
Phase III des beschlossenen Betriebsplanes des amerikanischen Hauptquartiers, der ja nach wie vor 
gültig war und die Verlegung der Anflugkontrollen Sembach und Spangdahlem vorsah.  

Doch nicht nur die technischen Unzulänglichkeiten bereiteten Sorgen, sondern auch andere, kleinere, 
jedoch für das tägliche Leben wichtige Dinge. So gab es zum Beispiel im Erdgeschoss der 
Flugsicherungsstelle nur eine Toilette für die rund 100  täglich dort Arbeitenden. Auch eine Kantine war 
nicht vorhanden. Die wöchentliche Arbeitszeit für das  BFS Personal erhöhte sich ab Oktober 1960 von 
32 auf 45 Stunden, nachdem das gesamte USAFE Personal abgezogen worden war. Das FS-Personal 
der Luftwaffe wurde nicht an Wochenenden, Feiertagen und des nachts eingesetzt. Neben diesen 
Unzulänglichkeiten lag der Erbeskopf 17 km entfernt von Birkenfeld nun mal abseits vom „Leben“ der 
beginnenden 60er Jahre, die in der Nachkriegszeit vielleicht mit den sogenannten Roaring Twenties 
vergleichbar waren. Eine Versetzung nach Birkenfeld war schlecht angesehen, und es ging der Slogan 
von der Strafkolonie Birkenfeld um. Trotz dieser Unzulänglichkeiten oder gerade deshalb festigte sich 
der Zusammenhalt zwischen den militärischen Kontrollleitern der Bw und den zivilen Flugleitern der 
BFS. Auch ging es personell bergauf. Ende 1959 befanden sich 23 Angehörige der Bundesanstalt für 
Flugsicherung in Birkenfeld.  

Auf der internationalen Bühne der Flugsicherung zeichnete sich Ende 1959 Neues ab. Eine 
internationale Organisation war im Entstehen; EUROCONTROL. Diese Organisation sollte einen 
entscheidenden Einfluss auf die weitere organisatorische Gestaltung der Dienste für den oberen 
Luftraum haben. 

 

 
 

Organigramm der Zuständigkeiten über Rhein Control bis April 1960 
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Der Wechsel bei Rhein Control 
 

Die technische Situation Anfang 1960 
 

Das Jahr 1960 war gekennzeichnet von  
!  
! dem Bemühen der USAFE, eine betriebsbereite Radaranlage für die Verlegung der 
 Anflugkontrolle Sembach und Spangdahlem zu schaffen,  
!  
! der räumlichen Vergrößerung Rhein Controls,  
!  
! der Übernahme der Verantwortung für die Ausübung der Flugverkehrsdienste (ATS) im oberen 
 Luftraum durch die FS-Nebenstelle Birkenfeld der Bundesanstalt für Flugsicherung,  
!  
! Problemen in der Betriebsdurchführung, organisatorischen und rechtlichen Fragen sowie  
! der Paraphierung des Übereinkommens über die Zusammenarbeit zur Sicherung der 
 Luftfahrt EUROCONTROL.  
 
Nachdem Ende 1959 die Geräte der Radaranlage GPS-3 angeliefert worden waren, begann man im 
Februar 1960 den Radarturm aufzubauen und die UPA-35 Radarsichtgeräte zu installieren. Man hoffte, 
bis August die Arbeiten beenden zu können. Eine recht kurz angesetzte Zeitspanne. Da sich die 
Arbeiten hinzogen, wurde im März eine MPS-11 Radaranlage nach Birkenfeld gebracht. Diese wurde in 
der Zeit vom 8. bis 19. März von 25 Kontrollleitern aus Spangdahlem getestet. Die Testergebnisse 
waren nicht zufriedenstellend, und die Anlage wurde noch im April nach Spangdahlem zurückgebracht.  

In der Zwischenzeit konnte der Radarturm errichtet und die Radarantenne sowie die GPS3 
Radaranlage installiert werden. Am 16. Mai wurde ein Radome aufgeblasen und am 23. Mai wurde die 
Radaranlage angeschlossen. Damit konnten die ersten technischen Tests erfolgen. Die Auswertung 
dieser Ergebnisse war enttäuschend. Denn, obwohl die messbaren Daten besser als die technischen 
Spezifikationen waren, musste festgestellt werden, dass die Radaranlage weder für die Kontrolle des 
Luftverkehrs im oberen Luftraum noch für die der Anflugkontrolle geeignet war. Die Gründe hierfür 
lagen in der ungenügenden Reichweite, in erheblichen Mängeln der Zielerneuerung, sowie in 
umfangreichen Radar Erfassungslücken (Blind Spots) und Festzeichen (Clutter).  
 
Zur Behebung dieser Mängel wurde in der Folgezeit ein spezielles MTI-Gerät zur Festzielunterdrückung 
eingebaut und ein riesiger künstlicher horizontaler Reflektionsschirm aufgestellt, mit dem die 
Festzeichen unterdrückt werden sollten. Beide Maßnahmen brachten jedoch nur eine unwesentliche 
Besserung, so dass Ende 1960 auch die GPS-3-Anlage abgebaut und nach Spangdahlem gebracht 
wurde. Gleichzeitig leitete man die Beschaffung einer GPS-4 Anlage ein. Diese Anlage sollte laut 
Spezifikationen eine größere Reichweite (400 km) haben.  

Der Umzug in einen neuen Kontrollraum 
 

Wie bereits erwähnt, sah die Phase III des Betriebsplanes für Birkenfeld die Zusammenfassung der 
Anflugkontrolle Sembach und Spangdahlem mit Rhein Control vor. Hierfür wurde ein neuer 
Kontrollraum eingerichtet, in den bis Mitte 1960 die Radarsichtgeräte und die von der Firma Siemens & 
Halske angefertigten Konsolen installiert worden waren. Am 16. Juli 1960 fand der Umzug um 8 Uhr 
morgens bei niedrigem Verkehrsaufkommen ohne wesentliche Schwierigkeiten statt.  
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Neuer Betriebsraum Rhein Control 1960 bis 1968 
 

Auch im neuen Kontrollraum behielt man vorerst die Aufteilung des Zuständigkeitsbereiches in zwei 
Sektoren bei. Die künftigen Pläne sahen jedoch vier Sektoren vor. Hierzu sollten die Konsolen 
umgestellt werden. Der Flugsicherungs-Kontrolldienst zwischen FL 200 und FL 250 wurde mit dem 
Mehrfachstreifensystem ausgeübt, der Fluginformationsdienst mit dem Einfachstreifensystem

 
von 

einem Arbeitsplatz (FIS). Beim Einfachstreifensystem wird für jeden Flug nur ein Kontrollstreifen 
geschrieben. Beim Mehrfachstreifensystem wird hingegen für jeden Überflugpunkt eines Fluges ein 
Streifen geschrieben. Damit kann eine genaue Luftlagedarstellung an den Überflugpunkten dargestellt 
werden. Der Fluginformationsdienst (FIS) erhielt das Rufzeichen „Rhein Information“ und stellte die 
Fluginformationsdienstzentrale (FIC) für die Frankfurt UIR dar. Zwei weitere Arbeitsplätze waren für 
den Empfang der Flugpläne und ihre Aufbereitung bestimmt. Die Flugpläne kamen über Telefon und 
das internationale FS-Fernschreibnetz (AFTN). Die Standortkennung lautete DDEK. 
 

  
 

Luftraumsektor-Konsolen Rhein Control 1960 + 
 
Als nicht zufriedenstellend wurde die Funkanlage beurteilt, die Beleuchtung, die Schatten auf die 
Kontrollstreifen warf, die Notstromversorgung, die beim Einschalten den Betrieb störte, und die 
Mikrofone, die so empfindlich waren, dass beim Senden alle Nebengeräusche mit ausgestrahlt wurden. 
Auch die Funkverbindungen waren nicht zufriedenstellend, da die Siemens-Anlage die Gespräche zu 
sehr dämpfte. Diese Mängel waren vor der Inbetriebnahme nicht bekannt, da keine Flugvermessungen 
durchgeführt werden konnten. Dennoch, man war mit den Verhältnissen im neuen Kontrollraum 
zufriedener als mit denen im alten.  
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Die Probleme der Luftraumstruktur und der Verfahren 

Eine Verkehrsstatistik aus dem Jahre 1960 weist im Zuständigkeitsbereich von Rhein Control ein 
Verkehrsaufkommen von insgesamt 92.000 zivilen und militärischen Flügen aus. Der Anteil der zivilen 
Flüge betrug ca. 20%. Der überwiegende Anteil des betreuten Verkehrs bestand somit aus militärischen 
Flügen. Dennoch kam es zu vielen Zwischenfällen zwischen zivilen und militärischen Flügen. Auch in 
Birkenfeld wurde sehr bald der Zielkonflikt zwischen der Verpflichtung zur Sicherung des Luftverkehrs 
und der militärischen Forderung nach größtmöglicher Freizügigkeit deutlich. Mit der Zunahme des 
zivilen Luftverkehrs in einem Luftraum, der noch vor kurzem ausschließlich dem militärischen 
Einsatzluftverkehr vorbehalten war, blieb es nicht aus, dass sich der zivile Luftverkehr von militärischen 
Flügen, die damals auch noch innerhalb von „Luftstrassen“ taktische Übungen und andere dem zivilen 
Luftverkehr fremde Flugzustände durchführten, gefährdet wurde. 

Aus einem Schreiben der Bundesanstalt für Flugsicherung vom 25. November 1960 an den BMV gehen 
diese Probleme deutlich hervor. Anlass des Schreibens war eine Besprechung mit Vertretern der Flight 
and Navigation Group der IATA

 
in Birkenfeld. Die International Air Transport Association ist der 

Internationale Luftverkehrsverband (Dachverband der Luftverkehrsgesellschaften mit Sitz in Genf). 
Diese äußersten ihre Besorgnis über die Situation im oberen Luftraum. Sie meinten, ein Fliegen im 
oberen Luftraum bedeute wegen der militärischen Flüge, die der Flugsicherung offensichtlich nicht 
bekannt seien, eine ernste Gefahr, und es müsse deshalb jederzeit mit einem Zusammenstoß 
gerechnet werden. Die IATA habe deshalb den Besatzungen empfohlen, nicht oberhalb FL250 zu 
fliegen. Sie forderte die Anhebung des kontrollierten Luftraums über der Bundesrepublik oder die 
Einführung eines Advisory Service oberhalb FL250. Außerdem sollten für Düsenflugzeuge für Steig- 
und Sinkflüge keine Freigaben nach Sicht erteilt werden.  

Im Schreiben vom 25. November 1960 fasst die Bundesanstalt für Flugsicherung die wesentlichsten 
Mängel bei der Durchführung der Flugverkehrsdienste zusammen. Sie führt hierzu an  

! der Mangel an ausgebildetem Personal;  
!  
! die durch die bordseitige Ausrüstung begrenzten Möglichkeiten militärischer Luftfahrzeuge,   
!  
! die Vielzahl militärischer Organisationen mit ihren oft divergierenden Auffassungen über 
 eine Bewegungskontrolle;  
!  
! die Tatsache, dass ein erheblicher Anteil des Luftverkehrs der Kontrolle verschiedener 
 militärischer Organisationen unterliegt; und 
!  
! die fehlende Radarüberdeckung für Zwecke der Bezirkskontrolle im oberen Luftraum.  
 
Diese Mängelliste stellte, wie sich in den folgenden Jahren zeigen sollte, mehr oder weniger das 
Programm der Bundesanstalt für Flugsicherung dar. Selbst 1979 besaßen einige dieser Punkte noch 
Aktualität. Die Bundesanstalt für Flugsicherung teilte ihre Besorgnis über die Situation im oberen 
Luftraum auch der 17. Luftflotte

 
mit. Dort glaubte man, die gemeldeten Fastzusammenstösse zwischen 

militärischen Einsatzflügen und IFR-Flügen in erster Linie darauf zurückzuführen, dass oberhalb FL200 
kein Radar für die Kontrolle des Luftverkehrs zur Verfügung stünde. Die amerikanische Seite forderte 
deshalb über der Eifel- und Sembach TMA eine Anhebung des unteren Luftraums auf FL250, um Flüge 
in der Übergangsphase vom kontrollierten zum unkontrollierten Luftraum und umgekehrt mit 
Radardiensten der Anflugkontrollstellen versorgen zu können. Dieser Forderung konnte die 
Bundesanstalt für Flugsicherung 1960 nicht entsprechen, da auch in den Nachbarstaaten die Grenze 
zwischen dem unteren und dem oberen Luftraum noch bei FL200 lag.  

Die Lage der amerikanischen Flugplätze im Eifel- / Pfalz-Bereich und die Tatsache, dass jeder Flugplatz 
sein eigenes Warteverfahren und seine eigenen Abflugverfahren für mit Radiokompass und TACAN 
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ausgerüstete Luftfahrzeuge hatte, führte zu einem Gewirr von Verfahren. Wie aus mehreren 
Tagesberichteintragungen bei Rhein Control hervorgeht, war dieses Verfahrensgewirr auch für die 
amerikanischen Anflugskontrollstellen nur schwer durchschaubar. Denn man beklagte sich, dass aus 
Frankfurt abfliegende Luftfahrzeuge und Abflüge aus Hahn, Bitburg oder Spangdahlem, die über 
verschiedene Abflugverfahren freigegeben waren und deren Einflugpunkt in den oberen kontrollierten 
Luftraum Bassenhein und Hadamar über der Eifel war, zur gleichen Zeit und in gleicher Flughöhe dort 
auftauchten.  

Die Vielzahl der Verfahren beeinträchtigte auch den Ablauf des zivilen Luftverkehrs von den Flughäfen 
Köln, Frankfurt und Stuttgart. So sah sich die Bundesanstalt für Flugsicherung bei einer Besprechung 
am 8./9. September 1960 gezwungen, die amerikanischen Vertreter über die Einführung neuer 
Verfahren für Köln/Bonn, die mit den Ab- und Anflugverfahren im Spangdahlem-Bereich kollidierten, zu 
informieren. Sie forderte deshalb die Verlegung der Abflugverfahren für den Bereich EIFEL südlich der 
Luftstraßen G1 und R10 und die Neugestaltung der Verfahren für den Sembach-Bereich. Die Verfahren 
sollten so gelegt werden, dass sie koordinationsfrei von den Luftstrassen beflogen werden konnten. In 
einer Reihe von Besprechungen zwischen der Bundesanstalt für Flugsicherung und den Amerikanern 
wurden dann in der Folgezeit die noch heute gültigen Verfahren erarbeitet.  

Die amerikanischen Vertreter schlugen in diesem Zusammenhang die Aufhebung der Flugstrecke UB 6 
zwischen SPA NDB/VOR und SGT NDB/VOR vor, um die erforderlichen Verfahren unterzubringen. 
Diesem Wunsch konnte seitens der Bundesanstalt für Flugsicherung nicht entsprochen werden, denn 
die Strecke UB-6 gehörte zum Gesamtstreckennetz zwischen Grossbritannien, Belgien, Deutschland 
und der Schweiz. Die Bundesanstalt für Flugsicherung sagte jedoch zu, in einem NOTAM darauf 
hinzuweisen, dass aufgrund von starkem militärischen Luftverkehr mit einer Umleitung von 
Spangdahlem über Frankfurt gerechnet werden müsse. Diese Zusage wurde auch eingehalten und erst 
Mitte der 70er Jahre aus dem Luftfahrthandbuch (AIP) genommen. Sie war und blieb eine Farce, denn 
umgeleitet wurde bis 1976 niemand. 

 
 

IFR - Abflugstrecken in den oberen Luftraum von Büchel, Hahn, Bitburg und Spangdahlem 
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Rhein Control Warteschleifen im oberen Luftraum für die Anflüge nach Büchel, Hahn, Bitburg und Spangdashlem 
 
 

Die Übernahme der Flugverkehrsdienste durch die Bundesanstalt für Flugsicherung 
 

Die nach wie vor geplante gemeinsame Nutzung der Flugsicherungszentrale Birkenfeld durch das 
amerikanische Hauptquartier und die Bundesanstalt für Flugsicherung verlangte neben der generellen 
Abgrenzung der Zuständigkeiten und Verantwortlichkeiten im Regierungsabkommen vom 1. Oktober 
1959 Absprachen über Einzelheiten. Hierüber wurden 1960 Gespräche zwischen USAFE und der 
Bundesanstalt für Flugsicherung geführt. Man einigte sich, sich die Kosten für die Wartung der 
Fernmeldeanlagen durch die Firma Siemens, den Transport von Personal und Gerät zur und von der 
Stellung Birkenfeld, die Stromkosten und die Reinigungskosten für die Gebäude zu teilen.  

Am 5. April 1960 wies das amerikanische Hauptquartier den BMV auf den Abzug der letzten neun 
USAFE-Lotsen hin. Diese Soldaten waren vorwiegend im FlugInformationssektor (FIC) (oberhalb FL 
250) eingesetzt. Das HQ USAFE führte an, dass der Abgang dieser Lotsen zu einer Beeinträchtigung 
des Fluginformationsdienstes (FIS) führen wird. Es forderte deshalb die Bundesanstalt für 
Flugsicherung in unmissverständlicher Weise auf, entweder die personellen Vorraussetzungen für die 
Weiterführung der Dienste zu schaffen oder aber ein NfL (Nachricht für Luftfahrer) herauszugeben, in 
dem die Aufhebung des Flugsinformationsdienstes (FIS) bekanntgegeben wird; eine eigentlich 
unverständliche Unmöglichkeit. 

Die eindeutige Sprache dieses Schreibens machte deutlich, dass die Bundesanstalt für Flugsicherung 
ihr Personal ausschließlich im FS-Kontrollbezirk (UTA) (zwischen FL 200 und FL 250) einsetzte und 
den Fluginformationsdienst von den USAFE-Lotsen und den Kontrolleitern der deutschen Luftwaffe 
ausüben ließ. 
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Organigramm der Zuständigkeiten Rhein Control  von 1960 - 1964 
 
Das Schreiben führte am 27./28. September 1960 zu einer Besprechung in Birkenfeld. In dieser 
Besprechung erklärte sich die Bundesanstalt für Flugsicherung bereit, bis zum 1. September 1960 die 
personellen Vorraussetzungen zu schaffen, um den Flugsicherungs-Kontrolldienst und den Fluginfor-
mationsdienst im bisherigen Umfang aufrechterhalten zu können. An dieser Besprechung nahm 
offensichtlich auch der BMVg teil, denn der sagte zu, weiterhin Luftwaffenpersonal zur Ausbildung bei 
Rhein Control abzustellen. Dieses Personal sollte, wie bislang im Flug-Informationsdienst eingesetzt 
werden. Einige wenige wurden auf Koordinatorarbeitsplätzen (A-2)

 
in der Flugverkehrskontrolle (UAC) 

für den oberen Luftraum eingesetzt. 
 
Weitere Vereinbarungen bedeuteten, dass  

! die US Luftwaffe in der Flugsicherungszentrale Rhein UAC die Oberaufsicht führt, 
 wahrgenommen durch einen in der Radar-Schulung besonders erfahrenen 
 Zivilangestellten der 17. Luftflotte (Mr. Andersen), 
!  
! jeder der beiden Flugsicherungs-Kontrolldienste, ACC im oberen Luftraum und militärische 
 Anflugkontrolle APP in den MTMA, einer eigenen Leitung unterstellt werden wird,  
!  
! sobald die technischen Vorraussetzungen gegeben sind, die US Luftwaffe mit der 
 Unterweisung des FS-Kontrollpersonals der Bundesanstalt für Flugsicherung in der Radar-
 Kontrolle beginnen wird.  
 
Bei der Besprechung wurde auch die Möglichkeit der Ausdehnung der positiven Kontrolle über FL250 
hinaus diskutiert. Die Bundesanstalt für Flugsicherung machte deutlich, dass aus personellen Gründen 
dies vor April 1961 auf keinen Fall möglich sei. Die Vertreter des BMVg waren der Auffassung, dass die 
Ausdehnung der positiven Kontrolle vom Einsatz einer betriebsbereiten Radaranlage abhängig gemacht 
werden müsse, da die Masse des militärischen Luftverkehrs, der über FL250 fliegt, sich nicht an die 
Vorherbestimmten Strecken halten könne.  
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Am 1. September 1960 übernahm vereinbarungsgemäß die Bundesanstalt für Flugsicherung die 
Verantwortung für die Ausübung der Flugverkehrsdienste (ATS) und der Besetzung der Arbeitsplätze. 
Dies blieb nicht ohne Auswirkungen auf die Mitwirkungsrechte der Vertreter der Luftwaffe. Denn 
während im Organigramm vom April 1958 der Vertreter der Luftwaffe noch auf gleicher Ebene mit dem 
Vertreter der Bundesanstalt für Flugsicherung, dem Vertreter des CAA und des AACS stand, wurde nun 
ab 1. September 1960 der Vertreter der Luftwaffe aus dem Organigramm für die Zentrale Birkenfeld 
gänzlich gestrichen. Die Belange der deutschen Luftwaffe wurden von da ab direkt zwischen dem 
Vertreter der Bundesanstalt für Flugsicherung und der Luftwaffe abgesprochen. In der 
Betriebsdurchführung wurde das Luftwaffenpersonal von den zivilen Wachleitern eingeteilt und ihnen 
fachlich unterstellt. Die Situation war zwar für das militärische FS-Personal unbefriedigend, jedoch im 
Einklang mit den Verwaltungsvereinbarungen von 1956 und 1959, die ja den Einsatz der Luftwaffe im 
oberen Luftraum nicht vorsahen. Damit wurde deutlich, daß der Einsatz der Luftwaffe in Birkenfeld 
ausschließlich der Unterstützung der Bundesanstalt für Flugsicherung diente.  
 

Betriebliche Aspekte im Jahr 1961 

 
Standen vor 1961 noch technische Fragen im Mittelpunkt der Besprechungen und Maßnahmen für die 
Flugsicherungsstelle Birkenfeld, so traten diese ab 1961 etwas zurück. Zwar hatte man immer noch 
kein funktionsfähiges Radar, aber die Funk- und Fernmeldeanlagen arbeiteten zufriedenstellend und 
genügten vorerst den Anforderungen der Kontrolle und der Überwachung des oberen Luftraums. Das 
Ende 1960 gelieferte GPS-4 Radar wurde im Januar/Februar 1961 installiert, und ab Mai konnten die 
ersten Tests durchgeführt werden. So war die Hoffnung groß, Ende 1961 das Radar in Betrieb nehmen 
zu können. Doch schon bald zeigten sich neue Schwierigkeiten, und auch das Jahr 1961 verging, ohne 
dass ein betriebsfähiges Radar zur Verfügung stand.  

Innerbetrieblich war man 1961 damit beschäftigt, Art und Umfang der Ausübung der 
Flugverkehrsdienste zu gestalten. Sorgen bereiteten insbesondere die Abwicklung des militärischen 
operativen Luftverkehrs (OAT), der Flugplanempfang, die Art und Weise der Ausübung des 
Fluginformationsdienstes (FIS) und, nicht zuletzt, auch Fragen der Abgrenzung der Zuständigkeiten 
zwischen dem amerikanischen Anteil und der FS-Nebenstelle Birkenfeld der FS-Leitstelle Frankfurt, wie 
sich die zivile Komponente seit Übernahme der Verantwortung für die Ausübung der Flugverkehrs-
Dienste ab 1. Oktober 1960 nannte.  

Während weiterhin zwischen FL200 und FL250 Flugverkehrskontrolldienst ausgeübt wurde, wurde über 
FL 250 nur Fluginformationsdienst angeboten. Die Ausübung des Fluginformationsdienstes basierte auf 
dem Einstreifensystem. Diese Art von Streifenkontrolle ließ natürlich keine Staffelung des Luftverkehrs 
zu. Dies war auch gem. ICAO Richtlinien nicht vorgesehen. Letztlich erschöpfte sich der 
Fluginformationsdienst auf die Übermittlung von Verkehrswarnungen. Die Lösung solcher 
Verkehrssituationen blieb den LFZ-Führern überlassen. Dem FIS-Personal des FIC war untersagt in die 
Entscheidungs-Zuständigkeit der Piloten einzugreifen. Man überlies sie schlichtweg ihrem Schicksal. 
Weitere Schwierigkeiten erwuchsen daraus, dass der militärische Luftverkehr überwiegend außerhalb 
der Vorherbestimmten Strecken flog und sich die militärischen Piloten oft nicht an die veröffentlichten 
Verfahren hielten; nicht alle kamen der Aufforderung nach, Funkkontakt mit Rhein Control oder Rhein 
Information aufzunehmen oder ihre Standorte zu melden. Auch war in dem Teil der Rhein UIR der 
oberhalb des Fluginformationsgebietes München lag, kein Funkkontakt mehr gewährleistet, da, im 
Gegensatz zu Rhein Control (FL200 - FL250) Rhein Information (oberhalb FL250) keine Frequenz für 
diesen Luftraum über der München FIR hatte. Diese Situation war für alle unbefriedigend und führte 
dazu, dass das zivile Personal sich loszusprechen versuchte für den Fall, dass aufgrund mangelhafter 
Verkehrsinformationen eine Kollision zwischen Flugzeugen verursacht werden könnte.  

Aus amerikanischer Sicht ergaben sich die Probleme vor allem aus dem im zivilen Luftfahrthandbuch 
veröffentlichten Verfahren für den oberen Luftraum. Diese Verfahren bewirkten nun nach Auffassung 
der Amerikaner eine zu starke Bindung des Luftverkehrs (FL 200 - FL 250) an die 
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Flugverkehrskontrolle. Das amerikanische Hauptquartier sah darin den Einsatzauftrag bestimmter 
Einsatzflüge gefährdet. In einer Besprechung mit der Bundesanstalt für Flugsicherung am 9. Januar 
1961 wurde dies vorgebracht. Der Vertreter der 17. Luftflotte führte an, dass sich bestimmte militärische 
Einsatzflüge, die freigegeben waren „to maintain 1000 feet above top of clouds“, sich nicht an eine 
Streckenführung entlang der Vorausbestimmten Strecken und an die vorgeschriebenen 
Standortmeldungen halten könnten.  

Man kam daraufhin überein, dass militärische IFR Flüge, die sich aufgrund ihres Einsatzauftrages, den 
Instrumentenflugregeln nicht unterwerfen konnten, noch während des Abfluges nach Erreichen von 
Sichtflugbedingungen (VMC) ihren IFR Flug aufheben konnten. Hierfür wurde der Begriff Operational-
VFR eingeführt. Die Flugzeugführer wurden aufgefordert, ihre Absicht 0perational VFR zu fliegen, im 
Flugplan anzugeben.  

In einer weiteren Besprechung am 17. März und Ende 1961 verfeinerte man dieses Verfahren weiter. 
Es galt nun: Militärische Flüge, deren Start- und Landeflugplatz übereinstimmten, konnten während der 
Tageszeit "0perational-VFR" fliegen. Aus der Sicht der Flugsicherung beinhalteten diese Flüge einen 
IFR-Abflugteil, einen VFR-on-top Teil und einen IFR-Anflugteil. Nach Beendigung des VFR on top 
Teils mussten die Flugzeugführer 5 Minuten vor der beim Abflug übermittelten geschätzten Anflugzeit 
(EAC) Rhein Control rufen. Dieses Verfahren war für die nächsten Jahre fester Bestandteil der 
Durchführung des Flugbetriebes aller Streitkräfte im oberen Luftraum.  

In den Folgejahren sollte sich das Verkehrsaufkommen zwischen zivilem und militärischem Verkehr im 
oberen Luftraum umkehren. Hierzu eine Gegenüberstellung der Verkehrszahlen aus dem Jahre 1961

 

mit denen des Vergleichsmonats im Jahre 1981. Die Verkehrsstatistik von Februar 1961 weist 5.501 
militärische Flüge und 2.988 zivile Flüge aus. Dies entspricht einem prozentualen Verhältnis von 64.8% 
für den militärischen Luftverkehr zu 35.2% für den zivilen Luftverkehr. Im Jahr 1981 betrug 
das Verkehrsaufkommen 3.036 militärische IFR Flüge und 14.440 zivile Flüge. Dies entspricht einem 
Verhältnis von 15.25% für den militärischen und 84.75% für den zivilen Luftverkehr. Die Zahlen zeigen 
mehr als eine Umkehrung des Verhältnisses und lassen die Sicherheitsprobleme erkennen, mit denen 
die Flugsicherung konfrontiert wurde.  

Seit der Übernahme der Durchführung der Kontrolle durch die Bundesanstalt für Flugsicherung blieb 
es natürlich nicht aus, dass es zwischen der amerikanischen Seite, die ja nach wie vor die betriebliche 
Zuständigkeit über die Zentrale Birkenfeld inne hatte, und der zivilen Komponente zu gegensätzlichen 
Anschauungen kam. So gab es eine Diskussion über die Frage der Zuständigkeit für die Ausübung von 
"Flight Assistance" und "Alerting Service". Diese Diskussionen wurden vom Leiter der Nebenstelle der 
Bundesanstalt für Flugsicherung ausgelöst, der auf den ICAO Anhang 11 verwies, und seine 
Zuständigkeit für diese Dienste geltend machte. Trotz der Hinweise der amerikanischen Seite auf die 
besseren Hilfsmittel zur Unterstützung bei Notfällen, wie z.B. die Verwendung von Informationen von 
Radar- und Peilstellen, war erst eine Besprechung bei der Bundesanstalt für Flugsicherung in Frankfurt 
erforderlich. Dort erklärte die Bundesanstalt für Flugsicherung, dass es sich nur um ein 
rechtliches Problem handele. Man einigte sich, dass Notfälle von amerikanischen Militär-Luftfahrzeugen 
von Rhein Control angewiesen werden sollten, ein günstig gelegenes CRC zur Unterstützung zu rufen 
und dass bei allgemeinen (undirected) Notrufen CRC Logroll informiert werden sollte. 

Die personelle Situation Ende 1961 

 
Ab September 1960 wurde die Dienststelle mit 14 C-Lotsen , 9 A-Lotsen und 13 Gehilfen 
(Fluplanbearbeitung - FDA) der Bundesanstalt für Flugsicherung betrieben. Die Luftwaffe stellte 19 
Unteroffiziere und einen Offizier. Im Oktober 1961 verfügte die Bundesanstalt für Flugsicherung über 20 
C-Lotsen, 8 A-Lotsen und 18 Gehilfen. Die Luftwaffe unterstützte die Bundesanstalt für Flugsicherung 
mit 28 Unteroffizieren und 4 Offizieren. Von den 4 Offizieren hatten 2 einen Erlaubnisschein des AACS 
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für die Ausübung des Bereichskontrolldienstes (Lizenz), von den Unteroffizieren 3. Diese mangelnde 
Qualifikation des Luftwaffenpersonals war darauf zurückzuführen, dass die Flugsicherungsanwärter der 
Luftwaffe in Birkenfeld keine Lizenz erwerben konnten, da sie nur im Fluginformationsdienst eingesetzt 
wurden. Die MATRAC Pläne, die weiter unten noch näher ausgeführt werden sollen, forderten jedoch 
lizenziertes Personal. In der zweiten Hälfte von 1961 wurde deshalb ein Grossteil des militärischen 
Personals zum Lizenzerwerb nach Fürstenfeldbruck, aber auch bereits nach Husum versetzt. 
 
Allgemein gesehen brachten die zuständigen Stellen die Piloten und Flugleiter in eine oft hilf- und 
aussichtslose Lage in der Vekehrsabwicklung. Die Verfahrensregeln und Luftraumstruktur verursachten 
gefährliche Situation (allein im Jahr 1970 407 gemeldete gefährliche Annäherungen), auf dieser 
verantwortungslosen Haltung beruhend. Um die Rechtmässigkeit der geschaffenen Verfahren 
kümmerte sich niemand. Tausende von zivilen und militärischen Flugzeugen flogen von 1959 bis 1967 
auch in Wolken im oberen Luftraum ohne Staffelung zueinander. Die für die Regeln und Verfahren 
Zuständigen lagen in ihrer Beurteilung des Geschehens zehn Jahre hinter der Realität zurück. Echten 
Widerstand zu leisten wurde im zivilen Bereich disziplinarisch geahndet. 
 

Entwicklungen im internationalen Bereich 
 

Das Übereinkommen EUROCONTROL und seine Auswirkungen 
 

Bei der bereits erwähnten IV. Regionaltagung der ICAO Europa - Mittelmeer im Januar/Februar 1958 
wurde zum ersten Mal offiziell die Möglichkeit andiskutiert, die Flugverkehrskontrolle ohne Rücksicht auf 
die Landesgrenzen zu organisieren. In den Monaten nach dieser Tagung arbeiteten Vertreter der 
Bundesrepublik, Belgiens, der Niederlande und Luxemburgs einen Entwurf für die Koordinierung der 
Flugsicherungsdienste dieser Staaten aus. Noch im gleichen Jahr äußerten Frankreich und Italien den 
Wunsch, an dem Vorhaben mitzuarbeiten und im Herbst 1959 folgten das Vereinigte Königreich 
Großbritannien und Nordirland.  

Am 9. Juni 1960 traten die für die Zivil- und Militärluftfahrt zuständigen Minister der oben angeführten 
sieben Staaten (Irland nahm nicht teil) in Rom zusammen, um den Entwurf des Übereinkommens zu 
prüfen. Es wurde vereinbart, dass die für die Koordinierung der Flugsicherungsdienste vorgesehene 
Organisation von einer Kommission, in der die für die Zivil- und Militärluftfahrt zuständigen Minister 
vertreten sind, geleitet und von einer Agentur für Luftverkehrs-Sicherungsdienste als ausführendem 
Organ, verwaltet werden soll. Die Agentur sollte von einem Geschäftsführenden Ausschuss und einem 
General-Direktor geleitet werden. Diese Organisation wurde 1963 so eingeführt.  

Am 28. September 1960 fand eine erste diplomatische Konferenz statt, auf der vorgeschlagene 
Änderungen zum Übereinkommen und zur Satzung der Agentur angenommen wurden. Zu dieser Zeit 
beschloss Italien, seinen Beitritt zum Übereinkommen zurückzustellen.  

Am 13. Dezember 1960 hielten die Bevollmächtigten der Bundesrepublik, des Königreichs Belgien, der 
Republik Frankreich, des Vereinigten Königreiches Großbritannien und Nordirland eine zweite 
diplomatische Konferenz ab, auf der das Internationale Übereinkommen über die Zusammenarbeit zur 
Sicherung der Luftfahrt „EUROCONTROL“ unterzeichnet wurde.  

Dieses Abkommen musste danach noch von den einzelnen Parlamenten ratifiziert werden. Da aber die 
Situation nach Meinung der damaligen Regierungsvertreter keinen Aufschub zuließ, wurde mit der 
Unterzeichnung eines Protokolls zur Schaffung einer Vereinigung zur Verbesserung der Verfahren und 
Einrichtungen für die Flugverkehrskontrolle eine Regelung für die Übergangszeit getroffen. Zum Sitz der 
Vereinigung wurde Paris Orly gewählt, zu ihrem Leiter der spätere Generaldirektor 
EUROCONTROLs und frühere Direktor der Zivilluftfahrt im Ministerium für Öffentliche Arbeiten und 
Verkehr Frankreichs, Rene Bulin.  
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Die Unterzeichnung des Übereinkommens mit seinen doch sehr weitgehenden Inhalten mag aus der 
europäischen Bewegung der 50er Jahre verstanden werden, waren doch nur ein Jahr vor der IV. 
Regionaltagung EUM der ICAO die Römischen Verträge für die Schaffung der Europäischen 
Wirtschaftsgemeinschaft unterzeichnet worden. Man war aber auch der festen Überzeugung, dass man 
den neuen Forderungen der Luftfahrt, hervorgerufen durch das Aufkommen der Strahlflugzeuge, nur so 
gerecht werden konnte. Der politisch-europäische Wille dieser Zeit ist aus dem Übereinkommen 
deutlich herauszulesen. Denn die Tatsache, dass die beteiligten Staaten die Flugverkehrskontrolle in 
den ihrer Staatshoheit unterstehenden Lufträumen der neugeschaffenen Organisation übertrugen, 
verlieh ihr den Rechtsstatus eines internationalen öffentlichen Dienstes. Damit unterschied sich diese 
internationale Organisation von allen anderen internationalen Zusammenschlüssen.  

Das Übereinkommen, nur den oberen Luftraum betreffend, schuf sowohl für den BMVg als auch die 
USAFE eine vollkommen neue Situation, die in Artikel 3 des Übereinkommens ihre Begründung findet. 
Darin wurde, in erster Linie auf Drängen Frankreichs, die Zuständigkeit der Agentur auf Luftfahrzeuge 
beschränkt, die den Empfehlungen der ICAO folgen können. Da alle daran beteiligten Staaten der 
Auffassung waren, daß die militärischen Einsatzflüge sich nicht an die ICAO Regeln halten können, 
hatte dies weitreichende Folgen. Die Mitgliedstaaten der neuen Organisation waren damit gezwungen, 
für die Kontrolle des militärischen Einsatzluftverkehrs eigene Flugverkehrsdienste aufzubauen. 
Als betriebliche Koordinierungsmethode wurde die getrennte Kontrolle im gleichen Luftraum 
vorgesehen.  

Für den BMVg bedeutete dies einen Schwenk seiner bisherigen Politik um 180 Grad, hatte er doch 
gerade ein Jahr zuvor (1959) in der Verwaltungsvereinbarung mit dem BMV erklärt, im oberen Luftraum 
keine eigenen Flugsicherungsdienste aufzubauen. Aber auch für die USAFE ergab sich eine 
vollkommen neue Situation, da sie bislang nur die Bundesanstalt für Flugsicherung zum 
Gesprächspartner hatte, und wie aus manchen Protokollen herauszulesen ist, den BMVg und seine 
nachgeordneten Stellen korrekterweise als Gesprächspartner nicht anerkannte. Nun mussten alle 
militärischen Partner eigentlich mit EUROCONTROL verhandeln, was die Deutsche Luftwaffe auch tat. 

Das Jahr 1960 ging deshalb in Birkenfeld voller Unsicherheiten für die weitere Entwicklung zu Ende. 
Wegen der Schwierigkeiten, ein betriebsbereites Radar aufzubauen, war es nicht möglich gewesen, die 
Anflugkontrolldienste von Sembach und Ramstein nach Birkenfeld zu verlegen. Zu diesen technischen 
Problemen gesellten sich nun, mit der Unterzeichnung des Übereinkommens EUROCONTROL, neue 
Probleme ganz anderer, grundlegender Art, die ganz neue Pläne forderten.  
 

Die Entscheidung im NATO Ausschuss CEAC 
 
Die Unterzeichnung des Internationalen Übereinkommens EUROCONTROL führte im NATO-
Ausschuss CEAC zu dem Dokument AC/92 (SC 1) D/7 vom 6. März 1961. Dieses Dokument bildete die 
Grundlage für das ab 1961 als Reaktion auf die EUROCONTROL Pläne verfolgte Konzept, für die 
Betreuung des militärischen Einsatzluftverkehrs  Militärische Luftverkehrs - Radarkontrollstellen, 
sogenannte MATRACs (Military Air Traffic Radar Control Center) zu errichten. Die Planung der 
MATRACs fiel den nationalen Militärbehörden zu, also in der Bundesrepublik dem BMVg.  
 

Der zweifache Auftrag EUROCONTROL’s 
 
Nachdem Anfang 1963 das EUROCONTROL Übereinkommen von allen Parlamenten der 
Mitgliedstaaten ratifiziert worden war, trat dieses am 1. März 1963 in Kraft. Im Artikel 1 des 
Übereinkommens heißt es: "Die Vertragsparteien kommen überein, ihre Zusammenarbeit auf dem 
Gebiet der Luftfahrt enger zu gestalten und insbesondere die Luftverkehrs-Sicherungsdienste im oberen 
Luftraum gemeinsam zu organisieren".  

Für die Durchführung dieser Aufgaben wurden die bis 1983 gültige Organisation mit einer Ständigen 
Kommission und einer Agentur zur Führung von EUROCONTROL eingerichtet. In der Kommission sind 
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die Staaten durch die für die Zivilluftfahrt zuständigen Minister und die Verteidigungsminister vertreten. 
Sie stellt somit die politische Komponente der Organisation dar. Sie hat Empfehlungen zu geben, 
Beschlüsse zu fassen, Richtlinien zu erteilen und Entscheidungen zu treffen. Die Agentur stellt 
das Executivorgan dar, das  die Luftverkehrs-Sicherungsdienste in dem von der Kommission 
festgelegten Luftraum wahrzunehmen und die dazu erforderlichen Einrichtungen bereitzustellen hat.  

Natürlich bedurfte es einiger Zeit ehe die Agentur diesem Auftrag entsprechen konnte. Es wäre auch 
verwunderlich gewesen, wenn nicht innerhalb der Mitgliedstaaten unterschiedliche Auffassungen zu 
Tage getreten wären. Diese unterschiedlichen Auffassungen waren ernster Natur und führten 
EUROCONTROL öfter bis zu Zerreissprobe.  

Hierzu einige Beispiele:  

1) Die Begründung für die Notwendigkeit einer grenzüberschreitenden Zuständigkeit einer 
Flugsicherungsbehörde war, wegen der hohen Geschwindigkeiten der strahlgetriebenen Luftfahrzeuge 
im oberen Luftraum, die oberen Fluginformationsgebiete unabhängig staatlicher Grenzen festzulegen. 
Doch so gut dies auch klang und sicherlich auch gemeint war, die Schwierigkeiten lagen im Detail. 
Denn die Vertreter Frankreichs drangen von Anfang an darauf, aus Gründen der Landesverteidigung 
die Grenzen des Fluginformationsgebietes Paris unberührt zu lassen.  

2) Das geplante Betriebskonzept sah vor, den Luftraum in einen oberen und unteren zu unterscheiden 
und die Kontrolle der militärischen Einsatzflüge von der Kontrolle des Allgemeinen Luftverkehrs zu 
trennen. Doch die Vertreter des Vereinigten Königsreichs legten bereits Anfang 1962 ihren MEDIATOR 
Plan vor, der in vieler Hinsicht diesen bis dahin gemeinsam festgelegten Grundsätzen für die 
Organisation der Flugsicherungsdienste im oberen Luftraum widersprach. Denn der englische Plan sah 
die Zusammenfassung der zivilen und militärischen Flugsicherungsdienste sowie die Aufhebung der 
vertikalen Grenzziehung zwischen unterem und oberem Luftraum vor. Zwei fundamentale Gegensätze 
zum vereinbarten Betriebskonzept. Dieses Konzept wurde für die BRD abgelehnt. In England wurde 
daraus ein koloziertes ACC mit getrennten zivil und militärischer Komponente. 

3) Die zuständigen Minister entschieden Ende 1960, in Luxemburg eine gemeinsame Flugsicherungs- 
Zentrale (UAC) zu bauen. Diese Entscheidung wurde aus gutem Grund  immer wieder in Frage gestellt 
und auch nie verwirklicht. 

Mit diesen Widersprüchen zeigten sich noch vor der Unterzeichnung des Übereinkommens ernste 
Konflikte. Die Organisation EUROCONTROL war unabhängig von der NATO, um auch für Nicht NATO 
Länder offen zu sein. Dies führte dazu, dass die NATO der Organisation keine eingestuften Unterlagen 
zur Verfügung stellte. Eine weitreichende Entscheidung, wie sich später zeigen sollte, da sie nicht nur 
den Grad der Zusammenarbeit beider Organisationen bis heute bestimmte, sondern letztlich auch die 
Pläne für eine örtliche Zusammenfassung der zivilen und militärischen Flugverkehrs-Dienste 
beeinflusste.  

Dennoch, als nun im März 1963 das Übereinkommen in Kraft gesetzt worden war, konnte die 
Organisation legitimiert an die Arbeit gehen. Es galt als erstes, entsprechend Artikel 6 
des Übereinkommens, in bilateralen Verträgen zwischen EUROCONTROL und den Mitgliedsländern 
die Übergabe von Befugnissen für die Übergangszeit der gegenwärtigen Gliederung auf die endgültige 
Gliederung der Flugverkehrs-Dienste zu vereinbaren.  

Belgien übertrug auf dieser Basis bereits im März 1964 die Flugverkehrsdienste für den oberen 
Luftraum an EUROCONTROL. Die Bundesrepublik war zumindest auf der politischen Ebene nicht 
weniger positiv zu dieser neuen Organisation eingestellt. Denn bereits am 27. November 1963 wurde 
das bilaterale „Abkommen zwischen der Regierung der Bundesrepublik Deutschland und der 
europäischen Organisation zur Sicherung der Luftfahrt EUROCONTROL" unterzeichnet. Somit wurde 
die BFS ab 1964 im oberen Luftraum eine Agentur im Auftrag EUROCONTROL’s. 
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In Artikel 1 dieser Vereinbarung heißt es: "Um der Agentur die Erfüllung des Auftrages zu ermöglichen, 
der ihr auf Grund des Übereinkommens von 13. Dezember 1960 übertragen ist, verpflichtet sich die 
Regierung der Bundesrepublik diejenigen Grundstücke, Gebäude, Einrichtungen, Arbeitskräfte und 
Ausrüstungen innerstaatlich bereitzustellen, die die Agentur für die Erfüllung ihres Auftrages benötigt". 
So entstand unter der Agentur EUROCONTROL eine weitere, nationale, Agentur durch ihren 
Dienstleister BFS. 

EUROCONTROL musste also in zweifacher Weise tätig werden. Zum einen galt es, das Bestehende zu 
übernehmen und zu verbessern, zum anderen musste die Planung für das Zukünftige betrieben 
werden. Dabei war sich die Agentur bewusst, dass der zu erwartende Verkehr im oberen Luftraum nur 
zu bewältigen war, wenn es gelang, Aufgaben der Flugleiter teilweise zu automatisieren.  

In einer Studie der "EUROCONTROL Working Group Automatic Systems" vom Juli 1959 heißt es "An 
automatic system should free the control personnel from such routine work as can be done by an 
appropriate automatic operant" . . . "a more clear, reliable and better presentation of the present and 
future traffic situation than offered by the conventional flight progress boards is necessary". Diese Ziele 
sollten über folgende Funktionen erreicht werden:  

! Collection and processing of flight plan, weather and control data and presentation thereof 
 in the appropriate form to control personnel, 
! Calculation and printing of flight progress strips,  
! Automatic display of traffic situations (to replace the conventional flight progress boards), 
! Analysis of traffic situation and indication of any potentional conflicts and 
! three-dimensional picture of present and future traffic situation  
 
Die Zielsetzungen seien hier deshalb angeführt, weil sie aus heutiger Sicht zeigen, in welche Richtung 
damals die Vorstellungen über die beste Nutzung automatischer Funktionen gingen. Das "Herz" der 
damaligen Flugsicherung, der Streifenkontrolltisch sollte also "automatisiert" werden. Eine Richtung, die 
in erster Linie von den Holländern verfolgt wurde und über das von der Firma Hollandse 
Signaalapparaten entwickelte halbautomatische Kontrollsystem SATCO 1 zu SATCO 2 führte; eine 
falsche und teure Richtung wie sich später zeigen sollte. Doch bis zur ersten "automatisierten" Zentrale 
war damals noch ein weiter Weg, weshalb erst einmal von anderen Plänen berichtet sein soll.  

Der Plan für eine zivil/militärische Flugsicherungs-Zentrale 

Der von den Engländern im Frühjahr 1962 der Agentur EUROCONTROL vorgelegte MEDIATOR Plan, 
der entgegen der bis dahin abgesprochenen Pläne eine Zusammenfassung der zivilen und militärischen 
Flugverkehrsdienste vorsah, blieb nicht ohne Einfluss auf die Pläne in der Bundesrepublik. Denn 
innerhalb der EUROCONTROL Arbeitsgruppe "Benelux/Bundesrepublik" kam man noch im gleichen 
Jahr in mehreren Besprechungen zu dem Ergebnis, dass auch für diesen Bereich die zweckmäßigste 
Lösung die Errichtung einer gemeinsamen Flugsicherungszentrale für den oberen Luftraum sei. Eine 
auf der militärischen Seite eingerichtete Arbeitsgruppe auf der Ebene der 2.ATAF schloss sich diesen 
Vorstellungen EUROCONTROLs an.  

Um gleichzeitig eine möglichst enge Verbindung zur Luftverteidigung zu schaffen, einigte man sich, 
diese integrierten Flugverkehrs-Zentralen in die für den Ausbau vorgesehenen Luftverteidigungs-
anlagen Uedem bei Goch am Niederrhein und auf dem Erbeskopf im Bunker ERWIN aufzubauen. Die 
Einrichtung der Flugsicherungs-Zentrale Uedem sollte in 2 Phasen erfolgen. Man muss sich fragen 
„warum?“. Wussten die Beteiligten nicht mehr, dass die Flugsicherung ein Verkehrsdienst der zivilen 
Verwaltung eines Staates und gemäss ICAO Konvention auch von ihr zu leisten ist; und dass die 
Luftverteidigung nicht Teil der Flugsicherung ist, und umgekehrt. Die ganze Gesetzgebung wäre 
durcheinander gebracht worden. 
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In der 1.Phase, deren Beginn bereits auf den 1. Oktober 1963 festgesetzt wurde, sollten die 
Flugsicherungszellen der Bundeswehr 

 
bei der Luftverteidigung der RAF in Uedem und Auenhausen in 

einen gemeinsamen Betriebsraum nach Goch verlegt werden. Gleichzeitig sollten auch die zivilen 
Kontrollsektoren für den oberen Luftraum vom ACC Hannover nach Goch verlegt werden.  

In der 2. Phase, die etwa ab 1966 beginnen sollte, war vorgesehen, auch die zivilen und militärischen 
Flugverkehrsdienste für den oberen Luftraum der Niederlande und Belgiens nach Goch zu verlegen.  

In Birkenfeld war der Bunker ERWIN in der Gemarkung Börfink, ca. 1500 m vom Erbeskopf entfernt, 
als gemeinsame Zentrale vorgesehen, dessen Aufbauphase kurz vor dem Abschluss stand. Auf 
Einzelheiten über diese Planung soll im nächsten Kapitel näher eingegangen werden.  

Noch während an diesen Plänen zwischen EUROCONTROL, dem BMVg FULVI2 und insbesondere 
auch auf ATAF Ebene geschmiedet wurde (andere militärische Stellen wie die ZMFS oder die 
Luftwaffengruppen wurden hierbei nur informiert) bereitete EUROCONTROL eine Simulation in den 
USA vor. Die Ziele dieser Simulation waren im "Outline of a simulation Project to study and evaluate a 
proposed control equipment configuration for a joint Eurocontrol/Military Upper Area Control Centre" 
beschrieben. Zusammengefasst lauteten sie: Die Möglichkeit einer direkten zivil/militärischen 
Zusammenarbeit bei der Flugverkehrs-Kontrolle aller Flugbewegungen im oberen Luftraum zu 
untersuchen. Dabei sollten die zweckmäßigste Geräteausstattung, Geräteanordnung und der 
Personalbedarf ermittelt werden. Die Simulation fand in der Zeit vom 29. April bis 26. Juni 1963 beim 
"National Aviation Facilities Experimental Center" der FAA in Atlantic City statt. Auch dies hätte den 
Einsatz von zivilem FS-Personal in pan-internationalen Luftverteidigungsstellen bedeutet. 

Der teilnehmende Offizier des BMVg schrieb damals in einem Zwischenbericht, dass die Simulation 
erfolgreich verlaufe. Als Voraussetzungen für das gesteckte Ziel führte er eine vollkommene 
Radarüberdeckung, die Nutzung von Sekundärradar sowie die Verwendung von Horizontal-
radarschirmen an. Das letztere begründete er damit, dass bei dem derzeitigen Stand der Technik die 
Benutzung eines Radarschirmes durch 2 bis 3 Kontrollleiter sowie die Verwendung von "Shrimp Boats" 
zur Identifizierung aller Flüge unerlässlich sei.  

Trotz dieser Absichten und ernsthaften Bemühungen kam es nicht zu der für Ende 1963 vorgesehenen 
Zusammenfassung der zivilen und militärischen Flugsicherungs-Komponenten in Goch. Auch in 
Birkenfeld gingen die Aufbauarbeiten im Bunker ERWIN langsamer als vorgesehen voran. So verstrich 
das Jahr 1963 und auch das erste Halbjahr 1964 ohne dass Fortschritte zu verzeichnen waren. Im 
Gegenteil, es sollte sich zeigen, dass die anfängliche Begeisterung für gemeinsame Zentralen der 
Realität weichen musste. 

Die Wirklichkeit zeigte sich darin, dass schon im April 1963, also noch während der in den USA 
laufenden Simulation für eine gemeinsame zivil-militärisch besetzte Flugsicherungzentrale die Ständige 
Kommission EUROCONTROLs vorsah, im Raum Maastricht eine eigene Zentrale aufzubauen. Der 
Generaldirektor teilte dieses Vorhaben im Juni 1964 auch dem Inspekteur der Luftwaffe mit, nachdem 
im Februar des gleichen Jahres der Beschluss zum Bau der Zentrale bereits beschlossen worden war. 
Er bittet ihn um eine Stellungnahme zu den Absichten der Luftwaffe. Die Antwort des Inspekteurs ist 
ausweichend, er weist darauf hin, dass die damit verbundenen Probleme noch nicht voll zu übersehen 
seien und deshalb keine eindeutige Antwort zum derzeitigen Zeitpunkt gegeben werden könne.  

Der Inspekteur der Luftwaffe hatte Gründe für diese Haltung. Denn inzwischen waren insbesondere im 
Bereich der Luftverteidigung sowohl auf nationaler Ebene als auch im niederländischen und belgischen 
Bereich erhebliche Änderungen eingetreten, die dieser unsinnigen Planung des Jahres 1962 die 
Grundlage entzogen.  
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So sollte im Gegensatz zur ursprünglichen militärischen Planung des europäischen strategischen 
Hauptquartiers SHAPE

 
im Nordbereich in Brockzetel ein zweites SOC (Sector Operations Center als 

Kommandestelle der LV über die CRC (Control & Reporting Centers)
 
eingerichtet werden, womit die 

Anlehnung an die für den gleichen Luftraum zuständige Luftverteidigungsstelle verloren ging. Auch 
wurde eine Erweiterung der Luftverteidigungsstelle Uedem von der Planung gestrichen. Ganz 
wesentlich war jedoch, dass der NATO Infrastrukturausschuss entschied, dass die gegenseitige 
Abstimmung der Systemplanungen der Luftverteidigung und der Flugsicherung der Luftverteidigung 
keine Verzögerungen bringen dürfe. Dieser Beschluss hatte seine Ursache in der noch nicht 
abgeschlossenen Planung der Flugsicherung. Damit konnten die Forderungen der Flugsicherung in die 
bereits fortgeschrittene Planung des NATO Luftverteidigungs-Systems NADGE (NATO Air Defense 
Ground Environment)

  
nicht eingehen. Hinzu kam auch, dass EUROCONTROL nach wie vor keine 

Ermächtigung für den Umgang mit Nato-Verschlusssachen hatte.  

Mit dem Schreiben des Inspekteurs der Luftwaffe an den Generaldirektor EUROCONTROLs war somit 
der Versuch vorerst gescheitert, eine gemeinsame Flugsicherungs-Zentrale aufzubauen. Auch die 
Holländer und Belgier waren inzwischen von der Idee einer gemeinsamen Zentrale abgerückt. Die 
Holländer hatten in Nieuw-Milligen und die Belgier in Glons begonnen separate MATRACs aufzubauen. 
Die Bundesrepublik folgte nun den ursprünglichen Absichten, zivilen und militärischen Luftverkehr 
örtlich getrennt zu betreuen. In Birkenfeld und in Goch sollten die deutschen MATRACs entstehen. Man 
machte sich auf die Suche nach neuen Konzepten. 

 
Pläne des Bundesminister der Verteidigung für Birkenfeld 

 
Basierend auf diesen innerhalb der NATO gefassten Beschlüssen wandte sich der BMVg bereits im Mai 
1961 an das amerikanische Hauptquartier. Er wies in seinem Schreiben auf die Notwendigkeit hin, 
wegen der Verwirklichung von EUROCONTROL und der Einführung des Starfighters F104 in die 
Bundeswehr eine Radarkontrollstelle für die Bundesrepublik aufbauen zu müssen und schlägt vor, 
wegen der erforderlichen Koordination mit der Luftverteidigung, solch eine Stelle in Uedem einzurichten. 
Da die Verwirklichung dieses Vorhabens jedoch viel Zeit koste, bittet der BMVg die Amerikaner um die 
Bereitstellung von vorerst 2 und zu einem späteren Zeitpunkt 4 Radarsichtgeräten in der Zentrale Rhein 
UAC, um in einem ersten Schritt von der Flugsicherungszentrale Birkenfeld aus Radardienste für die 
F104 Verbände bereitstellen zu können. Diese Sichtgeräte sollten vom Bestand der für die 
Anflugkontrolle Spangdahlem und Sembach vorgesehenen Arbeitsplätze genommen werden, die ja im 
Kontrollraum aufgebaut waren, jedoch nicht betrieben wurden. Der BMVg konnte zu dieser Zeit bereits 
davon ausgehen, dass die Amerikaner ihre Pläne, die Anflugkontrollen Sembach und Spangdahlem 
nach Birkenfeld zu verlegen, insgeheim bereits aufgegeben hatten und offiziell nur noch deshalb an der 
Verlegung der Anflugkontrollen festhielten, um ihre bis dahin getroffenen finanziellen Aufwendungen zu 
rechtfertigen.  

Die weitere Planung sah bereits vor, die Flugverkehrsdienste für den operationellen Luftverkehr von 
dem in Börfink im Bau befindlichen Luftverteidigungsbunker aus durchzuführen. Es ist nur verständlich, 
dass dieses neue Konzept vertraute Positionen in Frage stellte und auch bei Rhein Control Unruhe 
erzeugte. So fragte z.B. der amerikanische Vertreter in Birkenfeld bei seinem Hauptquartier (HQ 
USAFE) an, wer denn nun für was verantwortlich sei. Wegen ihrer zusammenfassenden Darstellung der 
Zuständigkeiten soll die Antwort des HQ USAFE auf diese Frage hier wiedergegeben werden.  
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Emblem des 7424th Support Squadron USAFE, verantwortlicher Betreiber der FS-Zentrale Rhein Control 1959 - 
1964, zuvor 619th TCS in 1957 + 1958 

 
HQ USAFE schreibt hierzu im Juni 1961:  

a) BMVg sei für die Bereitstellung von Flugsicherungsdiensten für Operationellen Luftverkehr (OAT) 
verantwortlich. Es sei vorgesehen, diese Dienste von der Zentrale Birkenfeld aus bereitzustellen. 
Die amerikanische Komponente Birkenfelds habe zu diesem Zweck Luftwaffenpersonal 
auszubilden und diese Aufgabe eventuell an die deutsche Luftwaffe zu übertragen. (Kommentar: 
Die Aussage des ersten Satzes entsprach nicht den gesetzlichen Gegebenheiten, denn fŸr den 
Verkehr auf Strecke unter Bezirkskontrolldienst war das BMV mit der BFS zustŠndig.) 

 
b) BMV sei für die Bereitstellung von Flugsicherungsdiensten für den Allgemeinen Luftverkehr (GAT) 

verantwortlich. Die Bundesanstalt für Flugsicherung habe inzwischen einen Stand erreicht, der eine 
Unterstützung in der Ausbildung oder der Aufsicht durch USAFE überflüssig mache. 
Das Verhältnis der örtlichen amerikanischen Komponente zur örtlichen BFS - Flugsicherungsstelle 
könne sich deshalb von nun an auf die Erfüllung der technischen Forderungen der Bundesanstalt 
für Flugsicherung beschränken.  

 
c) Es sei von Vorteil für die amerikanische Seite, die mit dem BMV abgeschlossene Vereinbarung 

aufrechtzuerhalten. Darüber hinaus sei es wünschenswert, dass die Bundesanstalt für 
Flugsicherung so lange wie möglich ihre Dienste von Birkenfeld aus bereitstelle.  

 
d) Bei der Einrichtung eines Flugsicherungssystems für den Operationellen Luftverkehr seien gewisse 

Dinge zu berücksichtigen. Die Teilung des Luftverkehrs im oberen Luftraum in GAT und OAT ginge 
auf das Übereinkommen "EUROCONTROL" zurück. Die hierfür erforderlichen Flugsicher-
ungsmethoden und Verfahren seien mit der deutschen Luftwaffe zu erarbeiten und mit der 
Bundesanstalt für Flugsicherung zu koordinieren, um so zu einem anpassungsfähigen System zu 
kommen.  

Mit dieser unpräzisen Auskunft schien für die amerikanische Seite in Birkenfeld Klarheit geschaffen, 
aber scheinbar auch für die Bundeswehr FS-Komponente Rhein Control’s. Sie konnte nun ihre 
bis dahin mehr oder weniger passive Haltung bei der Mitarbeit der Entwicklung der Flugverkehrsdienste 
für den oberen Luftraum aufgeben, war sie doch bis dahin nur Objekt von Wünschen und Vorstellungen 
Dritter. Jetzt konnte die Deutsche Luftwaffe direkt mit EUROCONTROL verhandeln, was sie auch 
extensiv tat. Ihre Rolle in den davor liegenden Jahren sei nachfolgend kurz aufgezeigt.  
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Die Rolle der Flugsicherungs-Bereichszentrale 11/12 (FSBerZ 2) 

Im August 1957 wurde zur Aufstellung der Einheit ein Vorkommando nach Birkenfeld zum On-the-job-
training (OJT) zur 619 Tactical Control Squadron (TACONRON) kommandiert und in der amerika-
nischen Kaserne untergebracht. Führer dieses 12 Mann starken Vorkommandos war ein Oberleutnant. 
Am 1. Dezember 1958 wurde aus diesem Vorkommando die Bereichskontrolle 11/12 als Teil des von 
USAFE betriebenen UAC Rhein Control.  

 
Am 1. Juli 1959 erhielt die Einheit die Bezeichnung Flugsicherungsbereichszentrale 2 (FSBerZ2). 
Sowohl als Bereichskontrolle 11/12 als auch als FSBerZ 2 war die Einheit der Fernmeldeabteilung 121 
unterstellt. Obwohl der Einheit bis 1963 zeitweise mehrere Offiziere angehörten, hatte sie keinen 
"festen" Leitenden Flugsicherungs Offizier. Dies hing mit der Rolle der Einheit beim Aufbau der 
Flugsicherungsstelle Birkenfeld zusammen. Sie war gekennzeichnet von:  

! den amerikanischen Verpflichtungen, die Flugverkehrsdienste im oberen Luftraum durch die 
 Bundesanstalt für Flugsicherung durchführen zu lassen , 
!  
! den Verwaltungsvereinbarungen zwischen dem BMV und dem BMVg aus den Jahren 1956 und  
 1959 zur Ausübung von Flugverkehrsdiensten, die für den oberen Luftraum keine militärischen 
 FS-Bezirkskontrolldienste vorsah , 
!  
! der allgemeinen Aufbausituation der deutschen Luftwaffe und schließlich  
!  
! der stasatsvertraglich vereinbarten Zuständigkeit der US - Luftwaffe. 
 
Diese Umstände führten dazu, dass die örtlichen Vertreter der Luftwaffe in Birkenfeld zumindest 
bis 1960 nur am Rande am Aufbau der Flugsicherungsstelle Birkenfeld mitwirken konnten und die 
Einheit "lediglich' Betriebspersonal zur Unterstützung der Bundesanstalt für Flugsicherung abstellte. 
Aus den Unterlagen geht hervor, dass die Amerikaner für die Flugsicherungsstelle zuständig waren und 
die Bundesanstalt für Flugsicherung als ihren einzigen Vertragspartner hatte. Erst mit der 
Unterzeichnung des EUROCONTROL Abkommens im Dezember 1960 änderte sich die Szene. Nun 
begann man in der zweiten Hälfte des Jahres 1961 in einer "Planning Group for Operational Military Air 
Traffic in the Upper Air Space" gemeinsam mit der Luftwaffe ein Konzept für diese Dienste 
auszuarbeiten. Man stand vor dem Problem festzulegen von wo und von wem der allgemeine 
Flugverkehr (GAT) kontrolliert werden sollte. 

Damit begann eine neue Phase in Birkenfeld, in der nun erstmals auch die FSBerZ 2 aktiv mitwirkte. 
Diese Phase sollte weitgehend dadurch bestimmt werden, mit nur begrenzt vorhandenen Mitteln eine 
Militärische Radarkontrollzentrale (MATRAC) aufzubauen und zu einem Betriebskonzept zu kommen, 
das auch von der Bundesanstalt für Flugsicherung mitgetragen würde.  

Der erste Versuch mit Saar Radar 

Die noch zu schaffende MATRAC sollte gemäß Vorschlag der Luftwaffengruppe Süd den Namen SAAR 
Radar erhalten. Mit dieser Namensgebung hatte man sich bewusst von der USAFE 
Flugsicherungszentrale  Rhein Control / Radar abgehoben. 

Für ihre Errichtung wurde ein 4-Phasen-Plan mit der Bezeichnung „Interim Concept of Operations for 
the Birkenfeld Military Operational Air Traffic Radar Facility“ erarbeitet. Die Phasen sahen die 
stufenweise theoretische und praktische Ausbildung des Personals sowie den Einsatz 
dieses Personals an Radararbeitsplätzen zur Führung des operationellen Flugverkehrs (OAT) vor.  

Das Hauptproblem für die Umsetzung des Planes war zunächst die Ausbildung genügend qualifizierten 
Radarpersonals. Da die Radaranlage ab Januar 1962 nach mehr als 5-jährigem Bemühen endlich ein 
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mehr oder weniger zufriedenstellendes Radarbild lieferte, konnten am 22. Januar 1962 14 Soldaten ihre 
Radarausbildung beginnen. Für ihre Ausbildung musste man auf amerikanische Ausbilder 
zurückgreifen. Ein zweiter Kurs konnte am 14. Mai beginnen und ein dritter am 16. Juli 1962, so 
dass Ende Juli 1962 bereits 27 Soldaten ausgebildet waren. Sie erhielten am 26. Juli 1962 vom 
Commander EAME Communication Region das „USAF ATC Certificate“ .  
 
Natürlich verlief die Ausbildung, die aus einem theoretischen und praktischen Teil bestand, nicht ohne 
Probleme. Das Hauptproblem erwuchs in der praktischen Ausbildung, da von den Verbänden nicht 
genügend Flüge bereitgestellt wurden und mehrere Überprüfungen der Radaranlage (Radar 
Evaluations) die Ausbildung unterbrachen. Dennoch konnten bis Ende 1962 insgesamt 32 Soldaten ihre 
örtliche Zulassung erhalten und 38 das On-the-job-training beenden, so dass nun die Ausbildung 
weiteren Personals von der Luftwaffe übernommen werden konnte. Mit dieser Ausbildung und dem 
gedachten Einsatz des militärischen Personals durften ab 1962 in Birkenfeld auch Lizenzprüfungen 
durch die Bundeswehr abgenommen werden. Die während der Ausbildung geführten Flüge wurden 
unter dem Rufzeichen SAAR Radar abgewickelt. In der Betriebsanordnung B 65/62 vom 19.03.1962 der 
Bundesanstalt für Flugsicherung FS-Nebenstelle Birkenfeld heißt es hierzu  

 “GAF ( FSBerZ 2) will provide some radar assistance to operational flights with effect from 
 19.03.1962 ... SAAR Radar may vector operational flights proceeding on a VFR flightplan 
 in controlled airspace ... Rhein Control will work all IFR flights within and through the UTA... ".  

Interessant ist die Feststellung im ersten Satz, wo es heißt „will provide some radar assistance“, lässt 
sie doch die Skepsis und vielleicht auch Geringschätzung der Aufgabe deutlich werden, mit der die 
örtliche zivile Seite diese Dienste, wie sich zeigen sollte, nicht zu Unrecht, betrachtete. Anmerkung: Per 
Gesetz über die BFS war ja weiterhin die Ausübung von Bezirkskontrolldienst (Area Control ACC) im 
gesamten Bereich der Kontrollbezirke der BRD ausschliesslich Sache der BFS und damit ebenso auch 
die Erteilung von entsprechenden Befähigungsnachweisen an militärische Kontrollleiter durch die 
Deutsche Luftwaffe illegal. Aber das kümmerte niemanden, weder die BFS noch die Bundeswehr. 

Parallel zur Ausbildung des Personals wurden ab dem 28. Juni 1962 in mehreren Besprechungen 
zwischen dem Chef der FSBerZ 2 und dem Leiter der FS-Nebenstelle der Bundesanstalt für 
Flugsicherung, die Verfahren der Zusammenarbeit zwischen Rhein UAC und SAAR Radar als 
Komponente des UAC erarbeitet. Hierbei ging man davon aus, dass SAAR Radar zunächst nur im 
unkontrollierten oberen Luftraum (FL 260 +) Einsatzflüge, die mit SAAR Radar Verbindung aufnahmen, 
mittels Radar führte und vom Allgemeinen Luftverkehr fernhielt, denn Staffelung hätte 
Flugverkehrskontrolle (ATC) bedeutet und die durfte die Luftwaffe per BFS Gesetz und ICAO Regel hier 
nicht ausüben. Gemäß den Prinzipien der BAFm 3/62 war SAAR Radar gehalten, den gesamten 
Allgemeinen Luftverkehr zu identifizieren und ständig zu verfolgen. Die Haltung der Bundesanstalt für 
Flugsicherung gegenüber diesem Betriebskonzept war verständlicherweise sehr reserviert. Sie führte 
damals zum ersten Mal die Argumente an, die dann in der Folgezeit immer wieder vorgebracht wurden.  

Der Vertreter der Bundesanstalt für Flugsicherung führte aus, dass sich nur solche Flüge der Kontrolle 
des Allgemeinen Luftverkehrs entziehen sollten, die aufgrund militärischer Erfordernisse nicht nach den 
ICAO Regeln fliegen können. Denn nach Auffassung der Bundesanstalt für Flugsicherung stelle die 
Kontrolle von Luftfahrzeugen im selben Luftraum durch zwei getrennte Stellen an sich bereits eine 
Gefährdung des Luftverkehrs dar. Aus diesem Grund sollte die von der ICAO geforderte Einheit der 
Kontrolle (Unity of Control) überall dort erhalten bleiben, wo dies möglich sei.  

Als Beispiele für Flüge, die nicht nach den Regeln des Flugverkehrskontrolldienstes fliegen können, 
wurden „Blind Bombing Missions“ genannt, Flüge, die bei der Herstellung ungewöhnlicher Flugzustände 
mehr Luftraum benötigten als anderer Verkehr sowie Flüge, deren Position nicht immer eindeutig 
bestimmbar sei und die deshalb reservierten Luftraum (local flying areas = aerial combat training areas 
ACTA) benötigten. Die sogenannten "local flying areas" sollten nach der Vorstellung der Bundesanstalt 
für Flugsicherung je nach Situation bestimmt werden. Mit diesen Vorstellungen der Bundesanstalt für 



 

ANSA 1. 11. 2019  78 

Flugsicherung wurde schon 1962 der Grundstein für einen 1981 noch andauernden Disput zwischen 
den militärischen und zivilen Flugverkehrsdiensten gelegt.  
 
Die unterschiedlichen Anschauungen über die Zuständigkeiten und die Art und Weise der 
Betriebsdurchführung, die sich ja auch auf der Arbeitsebene auswirkten, zum Beispiel beim Einsatz 
des militärischen Personals durch den zivilen Wachleiter, sind auch dem Flugsicherungsvertreter der 
Luftwaffengruppe Süd bei einem Besuch im Juli 1962 aufgefallen. In seinem Dienstreisebericht schreibt 
er nicht nur über die technischen Mängel, sondern auch über die Defizite in der Zusammenarbeit 
zwischen der zivilen und militärischen Komponente. Der Bericht geht an die ZMFS und von dort zum 
BMVg – FULVI 2. Die aufgezeigten Mängel veranlassen den BMVg und den BMV, eine Besprechung in 
Birkenfeld durchzuführen.  

Die Niederschrift über diese Besprechung vom September 1962 wird von der Bundesanstalt für 
Flugsicherung erstellt. In der Niederschrift wird unter anderem festgestellt, dass nach Integrierung 
des Luftraumes im Interesse einer gemeinsamen zivil-militärischen Nutzung es erforderlich ist, die 
Durchführung der Kontrolle ebenfalls zu integrieren. Damit hatte der Protokollant seine eigenen 
Absichten niedergeschrieben, denn dies entsprach in keiner Weise dem Besprechungsergebnis. Die 
Bundesanstalt stellte damit das in allen nationalen und internationalen Gremien voreilig vereinbarte 
geplante Betriebskonzept zu den koloziert geplanten MATRACs in Frage, denn noch gehörte der obere 
Luftraum Westdeutschlands der BRD. 

Darüber hinaus wird angeführt, dass zur wirksamen Durchführung der Bewegungslenkung die 
Besetzung der Arbeitsplätze bezüglich entsprechender Unterstützung durch militärisches Personal noch 
zu erörtern sei und dass  die Leitung der Kontrolle im oberen Luftraum in jedem Falle bei der 
Bundesanstalt für Flugsicherung als der hierfür zuständigen Behörde für den GAT Verkehr verbleiben 
müsse. Diese Darstellung und die Art und Weise der Verteilung der Niederschrift führt zu einer 
Einlassung des BMVg, letztlich zu Aufhebung der Niederschrift und, was wichtiger war, zu 
gemeinsamen Richtlinien für den Aufbau und Betrieb der „FS-Zentrale Erbeskopf“ zwischen dem BMVg 
und dem BMV. Das geschah 1962. Aber 1964 übertrug die Bundesregierung die Zuständigkeit über den 
oberen Luftraum der BRD an EUROCONTROL und entmachtete somit dort die BFS. War zuvor die 
Luftwaffe „Handlanger“ der BFS, so war sie nun gleichermassen ein solcher zu EUROCONTROL, 
indem sie deren Planung zur  Integration der zivilen GAT - Verkehrsdienste in einem gemeinsamen FS-
Betrieb in  LV-Zentralen mittrug. Hiermit machte der bereits 1956 von der Luftwaffe geschaffene Begriff 
der „überörtlichen Flugsicherung“ zum ersten Male rechtlich Sinn, da sie ja dann für den OAT-Verkehr 
unter IFR (OATMS) Bewegungslenkung und Staffelung hätte ausüben müssen. Die Entscheidungen 
seitens EUROCONTROL’s und der NATO hierzu machten die gesamte Regelung aus 1953 über die 
Zuständigkeit der BFS für die FS-Bezirkskontrolle (ACC) im oberen Luftraum der BRD praktisch 
gegenstandslos. Ob eine supranationale Organisation wie EUROCONTROL und eine internationale 
Organisation wie die NATO sich so ohne weiteres über eine nationale Gesetzgebung wie die über die 
BFS ohne Entscheidung der Bundesregierung hätten hinweg setzen dürfen ist fraglich. Aber sie taten 
es. Die Bundeswehr betrachtete die Übertragung des oberen Luftraums an EUROCONTROL als Abtritt 
dieses Teils des nationalen Luftraums per offiziellem Staatsvertrag. 

Das Integrationskonzept der Flugsicherungsstelle Birkenfeld 

Die oben genannten gemeinsamen Richtlinien gehen davon aus, dass  

! die auf dem Erbeskopf geleisteten zivilen und militärischen Dienste „integriert“ werden; 
!  
! die Flugsicherungs-Dienststelle von dem Leiter der BFS-Außenstelle Birkenfeld  betrieblich 
 geleitet wird, dass dieser jedoch Einvernehmen mit dem Chef FSBerZ 2 bei Planungen, 
 Weisungen, Anordnungen, Absprachen und Vereinbarungen, die die betriebliche und 
 technische Funktion der FS-Dienststelle betreffen, herzustellen hat;  
!  
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! die Arbeitsplätze zur Durchführung der Kontrolle so zusammenzufassen sind (zu 
 integrieren

 
sind), dass eine enge Zusammenarbeit möglich ist;  

 
Anmerkung:  Der Begriff Integration wurde öfters mit unterschiedlichen Inhalten verwendet. Hier 
bedeutete er eine zweckmäßige örtliche Zusammenfassung ziviler und militärischer Arbeitsplätze 
und keine Integration der militärischen Aufgaben in die zivile Flugsicherungsstelle wie im unteren 
Luftraum. Bleibt die Frage: „Warum eigentlich nicht ?“ 

 
! die Arbeitsplätze als Team arbeiten und dieses Team unter der Leitung des zivilen
 Teamchefs der BFS stehen;  
!  
! das gesamte Personal unabhängig eines militärischen oder zivilen FS-Erlaubnisscheines allein 
 nach der fachlichen Eignung ohne Rücksicht auf Dienstränge eingeteilt wird; und 
!  
! die Richtlinien für die Ausbildung einheitlich festgelegt werden.  
 
Im November 1962 erhielt dieses erste Integrationskonzept zwischen ziviler und militärischer 
Flugsicherung weitere Grundlagen in Form von Absprachen über die Betriebsverfahren und die 
Anordnung der Arbeitsplätze. Hinsichtlich der Anordnung der Arbeitsplätze hatte man nun endlich freie 
Hand, da die Amerikaner ihren Plan, die Anflugkontrollstelle Sembach und Spangdahlem nach 
Birkenfeld zu verlegen, inzwischen auch offiziell aufgegeben hatten. Dennoch waren die Möglichkeiten 
der Radarkontrolle auch für den oberen Luftraum begrenzt, da die Radarreichweite des GPS-4 Radar 
nicht ausreichte, und auch nicht bei allen Luftfahrzeugen die Aufrechterhaltung der Identifizierung 
gewährleistet war. Dies war der Grund dafür, dass man das Integrationskonzept in zwei Phasen 
einführen wollte.  

Die erste Phase ging von den vorhandenen technischen Möglichkeiten aus, nämlich 5 
Radarsichtgeräten, Streifentischen und den Funk- und Fernmeldemitteln und sollte am 1. Februar 1963 
in Betrieb gehen. Bis zum 1. Mai 1963 sollten diese Arbeitsmittel durch vier Horizontalsichtgeräte der 
Bundesanstalt für Flugsicherung ergänzt werden, so dass die zweite und letzte Phase begonnen 
werden konnte. Außerdem sollten die Fernschreiber für AFTN Flugpläne in den ehemaligen "Simulator 
Room“ eingebracht werden. 

Folgende Koordinationsverfahren wurden vereinbart: 

! Abflüge für SAAR Radar werden von Rhein Control freigegeben und nach Passieren von 
 FL 250, also bei Einflug in den unkontrollierten Luftraum, an SAAR Radar übergeben.  
!  
! Eine Koordination von Streckenflügen unter der Führung von SAAR Radar mit der zivilen 
 Komponente ist nicht erforderlich. !!! (Sehr mutig¨) 
!  
! SAAR Radar überwacht die Frequenz von Rhein Information zur Leistung von 
 Verkehrsinformationen bzw. von „Staffelung“. (Auf welcher Grundlage? Dort galt es sowohl 
 GAT-Flüge als auch OAT-Flüge verschiedener Kategorien auseinanderzuhalten.) 
!  
! Anflüge werden 10 Minuten vor Erreichen der Hauptnavigationshilfe von SAAR Radar mit 
 Rhein Control koordiniert.  
 
Nachdem in der Folgezeit die Arbeitsplätze entsprechend umorganisiert worden waren, wurde mit der 
Betriebsanordnung B 30/63 vom 27.06.1963 das neue Konzept eingeführt.  
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Die Zusammenarbeit mit der Luftverteidigung 

Das Bodenführungssystem der Luftverteidigung (LV) in Europa arbeitete bis Anfang der 60er Jahre 
noch mit Geräten und Verfahren, die sich nur unwesentlich von dem technischen Entwicklungsstand 
und der Taktik der Luftverteidigung am Ende des Zweiten Weltkrieges unterschieden. Ihre Radarsteilen 
hatten Kodenamen wie Logroll (Langerkopf bei Kaiserslautern), Barber (Prüm), Moonglow (Giebelstadt), 
Telegram (Wasserkuppe) usw. Neben der Jägerleitung, die für bestimmte Radarstellen vorbehalten 
war, hatten alle Radarstellen (dies trifft auch heute noch zu) Aufgaben der Frühwarnung, „Erkennen, 
Identifizieren und Bewerten“ von Luftfahrzeugen. Solange keine oder nur wenige zivile Flugzeuge die 
Grenzen zu den östlichen Nachbarstaaten im oberen Luftraum überflogen, konnte die notwendige 
Koordination von Rhein Control mit den hierzu bestimmten Radarstellen noch problemlos erfolgen. Mit 
der zunehmenden Belastung der Arbeitsplätze von Rhein Control wurde diese Informationsaufgabe 
zunehmend schwieriger. Im Juli 1960 wurde deshalb vereinbart, einen sogenannten Air Movements and 
Identification Service (AMIS) in Birkenfeld einzurichten. Dieser Dienst wurde im Oktober 1960 
aufgenommen und von amerikanischen Soldaten ausgeführt. Aus der AMIS Section wurde später das 
"Air Defence Notification Center" (ADNC) von Rhein Control. 
 
Unter den vielen Radarstellen der Luftverteidigung (damals: Flugmelde- und Leitdienst) darf eine an 
dieser Stelle nicht unerwähnt bleiben, nämlich "CONNY Radar". Die unbefriedigende Situation der 
Flugsicherung im oberen Luftraum verhalf spätestens ab 1962 dieser Radarstelle zu einem besonderen 
Ruf beim fliegenden Personal der Luftwaffe. "CONNY Radar", in Lechfeld Nord gelegen, war eine 
Radarstelle, die für die damaligen Verhältnisse über eine gute Radaranlage verfügte. Der „gute Ruf“ war 
insbesondere darauf zurückzuführen, dass CONNY Radar keinen Flugverkehrskontrolldienst mit 
Bewegungslenkung und Staffelung nach ICAO Regeln ausübte und sich somit nicht an die strengen, 
auf Sicherheit des Luftverkehrs ausgerichteten Flugsicherungsregeln halten musste. Das heisst, die 
Luftwaffe hatte sich mit dieser Art „Radarführungsdienst“ erlaubt, die von der Bundesregieurng 
ratizifierten Richtlinien für die Flugsicherung und ihre Flugverkehrskontrolle von der BFS einzuhaltende 
Vorgabe und deren Verfahren, in eigener Zuständigkeit abzuweichen und sie zu negieren. "CONNY 
Radar" war daher aus der Sicht der militärischen Piloten der Bundeswehr eine Radarstelle mit 
besonders „flexiblem Service". Aber als Teil der Technischen Schule der Luftwaffe war es als NATO 
Luftverteidigungsstelle nicht anerkannt. Am 1. August 1962 traf Conny Radar eine vorläufige, mit der 
BFS und Rhein Control nicht abgesprochenen, Betriebsabsprache mit SAAR Radar für deren Dienste 
im gleichen Luftraum der Frankfurt UIR. Beide Stellen wandten sich an den gleichen militärischen 
Luftverkehr. Ein Rechtskonflikt zwischen der Flugsicherungsbehörde und der Bundeswehr war 
entstanden. Man fragt sich: „Handelte es sich hier um Unwissen oder Absicht?“ 

Der erste Verkehrswarndienst seitens der Luftverteidigung 

Am 17. Januar 1963 erging von der Luftwaffengruppe Süd endlich ein Befehl an die 
Fernmelderegimenter 11 und 12 zur Erstellung der Luftlage des Allgemeinen Luftverkehrs im oberen 
Luftraum in den Stellungen "Joplin" bei Ulm und "Racecard". In der Lagedarstellung heißt es : "Die 
Zunahme des Luftverkehrs hat die Zusammenstossgefahr zwischen Zivilluftfahrt und militärischem 
Luftverkehr erheblich ansteigen lassen. Oberhalb der Flugfläche 250 ist keine positive Kontrolle durch 
die Flugsicherung vorhanden. Die Radaranzeige ist unvollständig und nicht geeignet, ein 
lückenloses Bild der Luftlage so darzustellen, als dass der militärische Luftverkehr vom zivilen 
ferngehalten werden kann. Die Orientierung der Luftverteidigungsstellungen über den Allgemeinen 
Luftverkehr auf Anfrage bei Rhein Control ist nicht mehr ausreichend.“  

Die FSBerZ 2 wurde daraufhin beauftragt, Luftlagesprecher in die Radarstellungen abzustellen und in 
der Flugsicherungsstelle Birkenfeld einzusetzen, quasi als Pendent zur AMIS Sektion der USAFE. In 
den Stellungen wurde die Luftlage auf einer 1 x 1,20m großen Plexiglas-Tafel mit verschiedenfarbigen 
Pfeilen dargestellt. Die Farben stellten das Höhenband dar, wobei für die Flugflächen von 200 bis 240 
grün, von 250 bis 290 gelb und von 300 ab aufwärts rot zu verwenden war. Am 3. Mai 1963 weist die 
Einheit in einem Erfahrungsbericht auf die Mängel und Auswirkungen dieses Reportagedienstes hin. 
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Diese bestanden vor allem im fernmeldetechnischen Bereich. So entstand vom Zeitpunkt der 
Anforderung bis zur Durchgabe der Lage ein Zeitverlust von 4 bis 6 Minuten.  

Noch gravierender aber waren die personellen Auswirkungen. Für den Reportagedienst waren 4 
lizenzierte Soldaten nötig. Da jedoch bereits im Rahmen des Integrationskonzeptes der Umbau 
des Kontrollraumes zügig voranschritt und danach die Zahl der zu überwachenden Sektoren von 3 auf 5 
stieg, hätten nach dem Umbau 15 Soldaten eingesetzt werden müssen. Dies überstieg bei weitem die 
Leistungsfähigkeit der Einheit, die zu diesem Zeitpunkt gerade über 27 lizenzierte und 9 auszubildende 
Kontrolleiter verfügte. Davon waren insgesamt 14 Kontrollleiter zu CONNY Radar, zum Stab III./FmRgt 
12 und zur Bundeswehr Fachschule kommandiert. Die Einheit schlug deshalb vor, den Reportagedienst 
auf den unkontrollierten Luftraum zu beschränken. Dem Vorschlag der Einheit wurde entsprochen. Die 
Kommandierung des Personals zu CONNY Radar war notwendig geworden, da in dem eisigen Winter 
1962/63 die Radarantenne in Birkenfeld unter der Eislast auseinanderbrach und die Dienste von SAAR 
Radar eingestellt werden mussten.  

Die Inbetriebnahme des Integrationskonzeptes 

Wie bereits erwähnt, war man Anfang 1963 dabei die Arbeitsplätze neu zu organisieren. Das Ziel dieser 
Maßnahmen war, das am 6. November 1962 vereinbarte Integrationskonzept einzuführen. Mit der 
Einführung dieses Konzeptes wurde der Nordsektor in die drei Subsektoren Spangdahlem, Sembach 
und Frankfurt unterteilt. Darüber hinaus gab es den Südsektor, der auch den Luftraum über der 
München FIR einschloss und den FIS-Sektor

 
für Flüge über FL250 im gesamten Zuständigkeitsbereich.  

Die noch 1962 vereinbarte Aufteilung der Arbeitsplätze in militärische und zivile gab es nicht mehr. 
Damit hatte sich die Bundesanstalt für Flugsicherung mit ihren Vorstellungen durchgesetzt. 
Das militärische Personal ging in die zivilen Wachen mit ein und wurde von den zivilen Wachleitern in 
die Arbeitsplätze eingeteilt. Für die militärischen Kontrolleiter war dies vollkommen unbefriedigend. 
Zwar hatten sie alle ihre Radarzulassungen (Blue Cards des AACS, jetzt AFCS genannt) erworben, 
doch diese wurden von der BFS nicht anerkannt. Da die zivile Seite selbst einen Ausbildungsstau hatte, 
führte dies letztlich dazu, dass nur wenige, und zwar nur die Alteingesessenen von der Bundesanstalt 
für Flugsicherung in die Ausbildung genommen wurden. Die anderen wurden nur an 
Gehilfenarbeitsplätzen eingesetzt. Der zivile Ausbildungsstau war hauptsächlich verursacht durch die 
seitens des Verkehrsministeriums und der BFS eingeleiteten Repressalien gegen ihre im 
Angestelltenverhältnis arbeitenden Flugleiter, die sich weigerten sich verbeamten zu lassen. Man hatte 
verfügt, Angestellte solange nicht weiterzubilden, bis sie sich bereit erklärten Beamte zu werden. 
Trotzdem lies die BFS 1964 aus Mangel an verbeamtungswilligen Flugleitern diese jetzt in 4-tägigen 
Kursen von der US Luftwaffe für die Radarkontrolle ausbilden und erkannte diese Ausbildung als 
rechtlich und ausreichend an. Man machte es sich passend. 

Die sogenannte Integration fußte somit auf einer äußerst einseitigen Betrachtungsweise, zumal die 
Bemühungen der ZMFS, besonders qualifiziertes militärisches Personal wenigstens als Sektor-
Wachleiter zum Einsatz zu bringen, schließlich vom BMV mit der Begründung abgelehnt wurden, 
dass die Grenzen der Kontrolle des Allgemeinen Luftverkehrs (GAT) durch die Konvention von 
EUROCONTROL sowie der Forderung nach Kontinuität im Betriebsdienst festgelegt würden.  

An diesen Verhältnissen änderte sich auch nichts, als am 22. Mai 1963 durch das III./FmRgt 12 ein 
Leitender Flugsicherungs-Offizier eingesetzt wurde. Er sollte sich während der normalen Dienstzeit auf 
dem Erbeskopf aufhalten und bei den Vorbereitungen für die Betriebsaufnahme der gemeinsamen 
zivil/militärischen Flugsicherungs-Kontrollzentrale mitarbeiten und die Interessen der Einheit vertreten. 
Die Tatsache, dass erst durch den Kommandeur ein Leitender FS-Offizier schriftlich eingesetzt werden 
musste, war nichts anderes als eine Fehleinschätzung dieser Position auf allen Ebenen. Ältere Offiziere 
lebten offensichtlich noch in der aus alter militärischer Tradition gewachsenen Vorstellung, dass das 
Personal einer Einheit zur ausschließlichen Disposition des Einheitsführers stünde. Diese Vorstellung 
missachtete den technischen Wandel und die damit verbundene Komplexität von Sachverhalten in 
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einem dynamischen Verkehrsbetrieb. Ein Umstand, der sich in der militärischen Flugsicherung auch in 
der Folgezeit noch ungünstig auswirken sollte.  

Auch wurde selbst in den Reihen des FS-Personals der Luftwaffe hin und wieder die Auffassung 
vertreten, dass höhere Dienstgrade Kontrollleitern niederer Dienstgrade am Arbeitsplatz in den 
Arbeitsablauf hineinreden und Befehle über die Art der Behandlung von Flügen geben dürften. Dies 
widersprach sowohl den ICAO Regeln als auch denen des Tarifvertrags BAT mit der Regelung SR2h 
für die Fluglotsen. Im laufenden Betrieb der Flugverkehrskontrolle hatte der C-Lotse allein das Sagen in 
seinem Luftraumsektor. Der A-Lotse (Koordinator) hatte seine Anweisungen zu befolgen, egal welchen 
Dienstgrad dieser als Zivilist oder Soldat hatte. 
 
Im Hinblick auf die Stellung der Luftwaffe innerhalb des Integrationskonzeptes sollte ein 
Flugsicherungsoffizier der FS-BerZ-2 Recht bekommen mit seiner Aktennotiz vom 22. Februar 1963, in 
der er unter dem Betreff Umorganisation der FSBerZ2 unter anderem schrieb: Die FSBerZ 2 geht in der 
Flugsicherungs-Kontrollzentrale für den oberen Luftraum auf. Er sollte für die kommenden Jahre Recht 
behalten. 
 

Die Diskussion um die Ausdehnung des Flugsicherungs-Kontrolldienstes 
 

Bei der offiziellen Einführung von ICAO - Flugverkehrsdiensten im oberen Luftraum am 1. Oktober 1959 
wurde der Luftraum zwischen den Flugflächen 200 und 250 als kontrollierter Luftraum festgelegt. Über 
der Flugfläche 250 wurde nur Fluginformationsdienst bereitgestellt. Diese Situation führte insbesondere 
bei den Fluggesellschaften zur Kritik an dem Prinzip „Sehen und Gesehen werden“. Am 1. April 1961 
führte dies zu der Forderung der zwölf der IATA angeschlossenen Fluggesellschaften, für alle ihre nach 
Instrumentenflugregeln durchgeführten Flüge auch oberhalb der FL 250 Kontrolldienst einzuführen und 
Staffelung zu leisten. Die Bundesanstalt für Flugsicherung war deshalb bemüht, die Flugsicherungs-
Kontrolldienste, sobald es die personellen und technischen Gegebenheiten erlaubten, über Flugfläche 
250 hinaus bis zur Flugfläche 300 auszudehnen. Sie hatte diese Absicht bereits im März 1961 bei einer 
Besprechung mit den Amerikanern vorgebracht, was in der Folgezeit zu mehreren Besprechungen auf 
der amerikanischen Seite und zu der negativen Entscheidung führte, den Vorschlag der Bundesanstalt 
für Flugsicherung vorerst abzulehnen. Man fragt sich, mit welcher plausiblen Begründung? Kontrollierter 
Luftraum bis FL 350 wurde letztendlich erst 1976 eingeführt. 

Im Mai 1962 kam es erneut zu einer Besprechung über die Ausdehnung der Flugsicherungs-
Kontrolldienste. An dieser Besprechung war nun auch die deutsche Luftwaffe beteiligt. Die Luftwaffe 
stimmte dem Vorhaben der Bundesanstalt für Flugsicherung grundsätzlich zu, wollte die Auswirkungen 
der Anhebung jedoch in einem 60 bis 90-tätigen Versuch erprobt haben. Sie erklärte sich bereit, 
während dieser Zeit alle VFR Flüge im oberen Luftraum zu untersagen, um die Kapazität des 
Flugsicherungs-Systems zu testen. Die Luftwaffe forderte darüber hinaus die Einrichtung von 
Lufträumen für Flüge, die sich nicht der Flugsicherungskontrolle unterwerfen können. Für beide 
Vorschläge wurden seitens der Bundesanstalt für Flugsicherung Vorbehalte angekündigt, da nach ihrer 
Auffassung nicht genügend Kapazität vorhanden sei, um alle militärischen Flüge in das Flugsicherungs-
System einzubeziehen. Da sich außerdem die amerikanischen Vertreter Bedenkzeit erbaten, kam man 
im Juli 1962 erneut zusammen.  

Sowohl die deutsche Luftwaffe als auch die Amerikaner lehnten die Erweiterung des kontrollierten 
Luftraums nun erstaunlicherweise ab. Die deutsche Luftwaffe deshalb, weil seitens der Bundesanstalt 
für Flugsicherung vorgeschlagen wurde, die positive Kontrolle bis FL 300 nur auf zivilen Luftverkehr 
auszudehnen. Der militärische Luftverkehr hingegen sollte wie bislang zwischen FL 200 und FL 250 
"Operational VFR" und darüber  "VMC-on-top" unter IFR Flugplan fliegen; ein Unsinn, denn von den 
letzteren ging ja die Gefahr aus. 
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Die Vertreter der Luftwaffe gingen davon aus, dass der größte Teil des militärischen Luftverkehrs über 
FL 250 fliegt und dadurch die Ausdehnung der Sonderregelungen für militärische Flüge bis auf FL 300 
zwangsläufig eine Erhöhung der Zusammenstoßgefahr zwischen unkontrollierten militärischen und 
kontrollierten, zumeist zivilen, Luftfahrzeugen mit sich bringen muss. Die Luftwaffe befürchtete, dass 
damit alle gefährlichen Begegnungen ihr zur Last gelegt werden würden. So blieb es bei der 
bestehenden Luftraumstruktur. Erst 1967 sollte sich daran etwas ändern, indem 
Flugverkehrsberatungsdienst (ATAS) bis FL 350 eingeführt wurde; eine halbe Sache. Zivile Flüge 
mussten in der UIR immer per IFR durchgeführt werden. 

 
Aufbau und Ende der MATRAC Birkenfeld 

 
Die Rolle der Luftverteidigung 

 
Für die in Süddeutschland geplante MATRAC bot sich das Bestehen Rhein Controls für die 
Einrichtung in der Luftverteidigungsstelle im Bunker ERWIN bei Börfink oder auf dem Erbeskopf an. 
Denn damit war sowohl die Nähe zur zivilen Flugverkehrszentrale als auch die zur Luftverteidigung 
gegeben. Hinzu kam, dass USAFE den Bunker in direkter Nachbarschaft zu Rhein Control für ein 
"Control and Reporting Center" (CRC) baute. Bereits 1963 wurden in den Bunker moderne 
Datenverarbeitungsanlagen und Radarsichtgeräte eingebracht. Als Radaranlage errichtete man in 
unmittelbarer Nachbarschaft zu der GPS-4 Anlage Rhein Controls eine FPS-7 Anlage, ein für den 
damaligen Stand der Technik modernes Großraum Radargerät. Die Luftverteidigung war mit diesen 
Anstrengungen der Flugsicherung weit voraus.  

Man kann sich nun fragen, warum die USAFE so große Anstrengungen im Bereich der Luftverteidigung 
unternahm, auf der anderen Seite jedoch nicht in der Lage war, ein betriebsbereites Radar für 
Flugsicherungszwecke aufzubauen. Entsprechend der Bedrohung durch gegnerische Luftstreitkräfte 
erkannte die NATO bereits Mitte der 50er Jahre die Notwendigkeit für ein koordiniertes Frühwarnsystem 
zur Abschirmung der Luftwege zum alliierten Kommandobereich Europa. Die Grundlage dieses 
Sicherungssystems war eine Kette von Hochleistungs-Radarstationen für die früheste mögliche 
Warnung der entsprechenden Führungsebenen vor einem potentiellen Angriff. Die mit diesem Mittel ge-
sammelten Informationen wurden per Telefon an die Auswertezentrale übermittelt, in der dann die 
Beurteilung der Lage und der Entschluss über den Waffeneinsatz und die Führung erfolgen sollte.  

Diese Arbeitsweise entsprach mehr oder weniger der der Kriegsjahre. Dieses System war wegen der 
hohen Geschwindigkeiten der neuen Flugzeuggeneration überholt. Die Amerikaner bauten deshalb 
bereits 1952 in ihrem Lande das halbautomatische Luftverteidigungssystem SAGE (Semi Automatic 
Ground Environment) auf.  

Auch in der NATO war man sich darüber im Klaren, dass nur ein integriertes, mit automatischen 
Funktionen versehenes Luftverteidigungssystem den militärischen Forderungen entsprechen konnte. 
Dies führte nach mehrjähriger Diskussion 1960 zum NADGE Projekt, das die Modernisierung aller 
Luftverteidigungsanlagen für das gesamte atlantische Europa vorsah. Es sollte das bei weitem größte 
Einzelvorhaben, das vom NATO Rat jemals verabschiedet worden war, werden. Es versteht sich von 
selbst, dass solch ein Vorhaben Jahre für die Planung und Durchführung benötigte. Belgien, die 
Niederlande und die Bundesrepublik, die sich bereits 1958 in der "Internationalen Planungsgruppe" 
zusammengeschlossen hatten, erhielten vom NATO-Rat 1963 die Ermächtigung, im zeitlichen Vorgriff 
auf den NADGE Plan, vier Luftverteidigungsstellungen, darunter Brockzetel und Uedem, mit einem 
Minimum an Datenverarbeitungsanlagen auszustatten.  

Unabhängig der Bemühungen innerhalb der NATO um eine integrierte Luftverteidigung hatten die 
Amerikaner 1960 begonnen, im Bereich der 4.ATAF ein integriertes, mit Datenverarbeitungs- und 
Übertragungsanlagen ausgestattetes System, zu planen und aufzubauen. Dieses Bodenfeuerleitsystem 
erhielt die Bezeichnung 412L System. Beim 412L System handelte es sich um ein 
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halbautomatisches System für die Datenerfassung mittels Such- und Höhenradar, die Verarbeitung der 
erfassten Daten mittels Rechnern und die Darstellung der vom Rechner verarbeiteten Daten auf 
Radarsichtgeräten (GPN 73).  

Angesichts der enormen, vielversprechenden finanziellen, technischen und organisatorischen 
Anstrengungen im Bereich der Luftverteidigung, die ja zeitgleich mit den Überlegungen über die 
zukünftige Entwicklung der Flugverkehrsdienste erfolgte, lag es nahe, beide Dienste örtlich 
zusammenzufassen, um die teuren Großgeräte gemeinsam zu nutzen. Die Entscheidung mag umso 
leichter gefallen sein, als daß man wegen der sich überlappenden Aufgaben und Erfordernisse von 
Flugsicherung und Luftverteidigung Vorteile für beide Seiten zu erkennen glaubte. Diese Absichten 
wurden in einem Projekt Alpha Phase I Final Report vom 1. August 1962 niedergeschrieben. Die 
wesentlichsten Punkte dieses Planes waren:  

! den Bunker ERWIN zu einer gemeinsamen Luftverteidigungs-/Flugsicherungs-Anlage 
 auszubauen; und 
!  
! für diesen Zweck 14 modifizierte AN/GPA73 „Weapon Control Consoles“ 
 (Radarsichtgeräte) in den Bunker einzubringen.  
 
Die durch den MEDIATOR Plan der Engländer ausgelöste Diskussion innerhalb EUROCONTROLs und 
der NATO führte 1963 zu einem Outline Plan for an Operations Concept for the site ERWIN. 
EUROCONTROL und die entsprechenden NATO Gremien gingen, wie schon weiter oben ausgeführt, 
davon aus, dass die notwendige Koordination zwischen den militärischen und den zivilen 
Flugsverkehrsdiensten am besten in einer zivil-militärisch gemeinsam betriebenen FS-Zentrale erreicht 
werden könnte. Die Aufgaben von Rhein Control sollten deshalb künftig insgesamt vom Bunker ERWIN 
aus durchgeführt werden. Als Betriebsverfahren sah der Plan vor:  

! General Air Traffic (GAT) wird von der zivilen Komponente kontrolliert und hat Vorrang auf den 
 Vorherbestimmten Strecken (Predetermined Routes);  
!  
! Operationeller Luftverkehr wird von der militärischen Komponente kontrolliert und vom GAT und 
 allem anderen Verkehr, mit Ausnahme der Luftverteidigungsflüge, gestaffelt. Anmerkung: 
 Man fragte sich, warum nicht auch von diesem Verkehr? Der Grund war, dass der LV-Verkehr 
 separat von NATO LV-Stellen geführt wurde. 
 
Als Kontrollmethode war für den GAT die Streifenkontrollmethode mit Abstützung (backup) auf die 
Radarinformationen vorgesehen. Für den OAT sollte die Radarkontrolle angewendet werden. Um seine 
Staffelungsverpflichtungen erfüllen zu können, sollte der OAT Controller mit allen wichtigen GAT 
Informationen, wie Flughöhe, Geschwindigkeit und Kontrollabsicht versehen werden. Für bestimmte 
Flüge sollten Zeitweilig Reservierte Lufträume eingerichtet werden. So gut dieser Plan aber auch sein 
mochte, er war damals, im Jahre 1964 und den folgenden Jahren, den technischen Gegebenheiten 
voraus. Die Erprobungen sollten dies sehr deutlich zeigen.  
 

Der Drei - Phasen Plan für die MATRAC Birkenfeld 
 
Nachdem im Januar 1964 die Konsolen für die Flugsicherungskomponente im Bunker ERWIN (Site GO) 
bei Börfink installiert worden waren, konnte die technische Funktionsüberprüfung beginnen. Man hoffte, 
am 15. März mit der betrieblichen Erprobung beginnen zu können. Als Zeitpunkt für die Übernahme war 
der 1. Juni des gleichen Jahres vorgesehen. Vorher sollten jedoch noch mehrere Erprobungen erfolgen, 
denn am 24./25. Februar 1964 schlug der FüL bei einer gemeinsamen Luftverteidigungs-
/Flugsicherungs-Besprechung im amerikanischen Hauptquartier einen Drei-Phasen Plan für Börfink 
CRC vor.  
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Phase I  In der Phase I sollte das Gerät erprobt werden. Außerdem sollten Verfahren   
  erarbeitet werden, die die Ausübung der Flugsicherungsdienste erlaubten ohne   
  die Luftverteidigungsdienste zu beeinflussen.  

Phase II  In der Phase II sollte eine zivil/militärische Gruppe das System auf seine   
  Tauglichkeit für die gestellte Aufgabe erproben.  

Phase III  In der Phase III sollte Rhein Control in den Bunker Börfink verlegt werden.  

Auf militärischer Seite legte man fest, dass, falls in der Phase II die zivile Seite entscheiden sollte, nicht 
in den Bunker zu verlegen, Site GO (Börfink) auf jeden Fall für die Kontrolle spezieller militärischer 
operationeller Flüge genutzt werden soll. Das Ganze war eine voreilige unabgestimmte Planung. 

Bereits bevor diese Maßnahmen festgelegt worden waren, wurde der hierfür ernannte betriebliche 
Projekt-Offizier, Anfang 1963 vom FüL-VI2 beauftragt, einen Vortrag auszuarbeiten mit der 
Fragestellung, ob die sogenannten ATC Konsolen des 412L Systems für Flugsicherungszwecke 
verwendet werden könnten.  

Das theoretische Wissen für diese schwierige Fragestellung konnte sich der FS-Offizier während einer 
14-tägigen Einweisung an einer mobilen 412 L Anlage aneignen. Aus dem Entwurf für diesen Vortrag 
geht hervor, dass die praktische Einweisung unbefriedigend war und kein einziges Mal „actual traffic“ 
verfolgt werden konnte. Auch durfte der Offizier den NATO-Bunker der US-Luftwaffe in Börfink nicht 
betreten, um den künftigen Arbeitsplatz zu beurteilen! 

Dennoch zeigte sich der Offizier beeindruckt. Neben vielen Vorzügen sah er aber auch die Nachteile 
der Anlage für Flugsicherungszwecke. In seinem Bericht führte er aus  

 Der Flugsicherungsmode (MODE 3) des SIF (Sekundärradar) wird nicht ausgewertet,  
 d.h. die Anlage kann den GAT nicht automatisch identifizieren.  
  
! Die Fernmeldeeinrichtungen genügen nicht den Flugsicherungsanforderungen.  
 
Einen Vorteil sah er in den Ausbaumöglichkeiten der Anlage durch Hinzufügen eines speziellen 
Flugsicherungsrechners. Doch dies hieß nichts anderes, als daß die Anlage für die Flugsicherung nicht 
brauchbar war. Der Projektoffizier schlug vor, " ... für die Untersuchung vieler Fragen ... Fachleute 
heranzuziehen und Testreihen an der Konsole vorzunehmen.  

 
Erprobungen, Ergebnisse und Folgerungen 

 
Die Erprobung der Phase I konnte am 2. Juni 1964 beginnen. Es wurde festgehalten:  

 a) Im MTI Video erschwerten starke Störechos von der Schirmbildmitte bis zur 50 NM- 
 Marke die Zielauffassung. Diese Störungen wurden auf den Störeinfluss der  
 benachbarten GPS-4 Anlage zurückgeführt. 
 
  b) Im IFF/SIF Video traten ab rund 100 NM von der Radarantenne starke Interferenzen 

 auf, die den Einbau eines sogenannten Defruiter erforderten.  
 
 c) Der SIF Mode 3, der für die Flugsicherung die Grundlage für die Identifizierung des eigenen 

 militärischen und zivilen Verkehrs bildete, wurde von der Anlage noch nicht abgefragt.  
 Auch wurden die Abfragen des IFF/SIF undekodiert dargestellt, so dass das damals  
 übliche manuelle Auslesen des Codes nicht möglich war.  
 
 d) Die Radar-Karte war ausschließlich auf Luftverteidigungszwecke ausgelegt; sie enthielt  
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 nur die Staatsgrenzen, die ADIZ, die Pufferzone, die ATAF-Grenzen und das GEOREFF 
 Koordinaten-System.  

Darüber hinaus war die Elektronische Fernsprech-Vermittlung (ESC) für Flugsicherungszwecke 
ungeeignet. Es fehlte ein Adapter zum Anschluss von Sendern und Empfängern und für Fernmelde-
verbindungen zu Stellen außerhalb des geschlossenen Fernmeldekreises für Flugsicherungszwecke.  

Diese Mängel waren so erheblich, dass an eine Aufnahme der Betriebsdienste in der Site GO im 
laufenden Jahr nicht mehr zu denken war. Zwar wurde bereits im August 1964 ein Auftrag an die Firma 
ELEKLUFT gegeben, eine geeignete Lösung für das Video-Kartenproblem zu erstellen, auch wurde zur 
Lösung des SIF-MODE-3 Problems eine Untergruppe der Firma General Electric (GETSCO) beauftragt, 
doch gaben diese Aufträge kaum Anlass zu neuen Hoffnungen für Birkenfeld.  

Man musste feststellen, dass der Aufgabenkatalog eines CRC und einer Flugsicherungsstelle 
fundamentale Unterschiede enthielt, die letztlich in den Systemen zu unterschiedlichen Betriebs-
abläufen führten, und dass sich die neue rechnergestützte Technik nicht mehr mit herkömmlichen 
Mitteln modifizieren ließ. Interessant an dieser Stelle ist, dass sich ein ehemaliger Mitarbeiter beim 
FULVI-2 an der Führungsakademie der Bundeswehr im Mai 1964 mit diesem Problem in einer 
Seminararbeit befasste und seine Arbeit nach einer eingehenden Analyse wie folgt schloss: 
"Das Control and Reporting System und die Flugsicherung im mitteleuropäischen Raum können zwar 
bestimmte technische Einrichtungen gemeinsam benutzen, eine Zusammenfassung der 
Gesamtsysteme jedoch erscheint unwirtschaftlich. Aufwand und zu erwartender Erfolg stehen in keinem 
Verhältnis zueinander. Darüber hinaus muss mit dem Auftreten bisher nicht vorhandener Probleme in 
beträchtlichem Umfang gerechnet werden". Er sollte recht behalten.  

Die Ergebnisse der 1. Testphase führten im Dezember 1964 zu einem Vorschlag der FSBerZ 2 für 
das weitere Vorgehen. Der Vorschlag sah drei aufeinanderfolgende Schritte vor: In einem 1. Schritt 
sollte die Flugwegverfolgung von der zivil/militärischen Flugsicherungs-Stelle Rhein Control 
betrieben werden. Hierzu standen zur Verfügung:  

! die Radaranlage AN/GPS 4 mit angeschlossenem IFF/SIF Sender/Empfänger AN/UPX6;  
!  
! Radarkonsolen des Typs UPA-35 und Hellsichtanzeigegeräte RBDE5;  
!  
! eine Radarbildübertragungsanlage FAB-17 zur analogen Übertragung der Radardaten der 
 AN/FPS-7 Anlage Messtetten

 
(diese Anlage wurde erstmalig im November 1963 in einem 

 Versuchsbetrieb Kaufbeuren (GPS-4) /Birkenfeld geschaltet.  
 
In einem 2. Schritt sollte der Flugwegverfolgungsdienst aus der Flugsicherungs-Komponente ERWIN 
betrieben werden, sobald die vorher erwähnten Mängel behoben waren. Während des 2. Schrittes sollte 
die automatische Datenverarbeitungsanlage nicht verwendet werden. Erst in einem 3. Schritt sollte sie 
genutzt werden, sofern sie den Flugsicherungszwecken genügte. Nach Einbringung eines zusätzlichen 
unabhängigen Rechners für Flugsicherungsfunktionen sollte dann in der weiteren Folge eine 
weitgehende schrittweise Automatisierung erfolgen.  

 
Die Luftwaffengruppe Süd hat diesen Sachverhalt noch im Januar 1965 an den FüL gemeldet, der die 
oben geschilderte Lagebeurteilung übernahm und seinerseits am 29. Januar 1965 in einem Schreiben 
an den FüL-I-5 technische Maßnahmen für die Anlage ERWIN forderte. Er weist darauf hin, dass eine 
äußerst bedrohliche Situation entstanden sei, die eine absolute Gefährdung der Flugsicherheit wegen 
des Mangels auch nur annähernd zureichender Einrichtungen für die Kontrolle des Einsatzluftverkehrs 
(OAT) bedeute.  

Der FüL-III-4 weist auch auf die bisherigen Aufwendungen in Höhe von 14 Millionen Mark hin, die 
abgeschrieben werden müssten, falls die Luftverteidigungsanlage AN/GPA-73 nicht modifiziert und 
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ergänzt werden könnte. Neben den technischen Detailforderungen, wie Modifikation der SIF Anlage, 
Einbau einer Speichereinheit und Einbau von 10 Machine Subscriber Sets als Sofortmassnahmen, wird 
eine Studie von fachlich kompetenter Seite gefordert, die sich mit der Nutzung des Air Defense Systems 
412L für die militärische FS-Kontrolle des OAT im oberen Luftraum befasst. Mit diesen Forderungen 
wurde das erste Kapitel des Versuchs, die Flugsicherungs-Kontrolle mit einem halbautomatischen 
Luftverteidigungssystem aus dem Bunker ERWIN durchzuführen, geschlossen.  

Erst im November 1965 wagte der Flugsicherungssektor Süd (FS-Skt-Süd, ehemals FSBerZ-2) einen 
erneuten Vorstoß. Er schlägt nun vor, Flugverkehrsberatungsdienst (ATAS) auf der Basis der 
Kontrollstreifenmethode für ausschließlich deutsche Verbände bereitzustellen. Aber auch dieser 
Vorschlag war zum Scheitern verurteilt, da es der Luftwaffe nicht gelang, die für den Funksprech- und 
Fernmeldeverkehr erforderlichen Machine Subscriber Sets zur Modifizierung der Elektronischen 
Vermittlung zu beschaffen. Auch war nach wie vor kein zweites Kartendarstellungsgerät (Video Mapper) 
vorhanden. Wollte man nur den eigenen Verkehr untereinander staffeln und den GAT Verkehr 
unbeachtet sich selbst überlassen ? 

Trotz dieser vielen Aktivitäten zur Verbesserung der Situation im Bunker ERWIN konnte auch 1966 kein 
Durchbruch erzielt werden. Selbst die für die Streifenkontrolle notwendigen SIEMENS Arbeitstische 
konnten nicht besorgt werden. So versuchte man es mit Control Boards der Firma General Electric; 
diese erwiesen sich jedoch für Flugsicherungszwecke als nicht geeignet.  

Die Besprechungen, Maßnahmen, Absichten drehten sich im Kreise. Man stellte nur immer wieder das 
Fehlen von Geräten fest, ohne jedoch wirkungsvolle Maßnahmen ergreifen zu können.  

 
Unlösbare Probleme 

Trotz dieser hoffnungslosen Situation wurde, aufbauend auf dem neuen Vorschlag 
des Flugsicherungssektor Süd, von der Luftwaffengruppe-Süd vom 01.08. bis 31.10.1966 eine 
Erprobung angeordnet. Bei dieser Erprobung ging man von einem Radarkonzept aus, bei dem der 
anfallende Luftverkehr von einem Wachleiter auf die Radararbeitsplätze sukzessive verteilt werden 
sollte.  

Zu übermittelnde Verkehrswarnungen über zivilen und militärischen allgemeinen Luftverkehr (GAT) an 
den so überwachten militärischen OAT Luftverkehr basierten auf den von Rhein Control in die MATRAC 
Birkenfeld übermittelten Daten über den Allgemeinen Luftverkehr (GAT). Diese Daten wurden 
entsprechend der Flughöhen und Positionen der Flüge mit Hilfe von zwei Prokischreibern 
(Prokischreiber Nr.1 FL250  - FL290; Prokischreiber Nr.2 Füge über FL290) auf Wandtafeln dargestellt.  

Da die Radaranlage nur gelegentlich den MODE 3 abfragte, mussten die Flüge mit MODE 1 oder 
Identification Turns identifiziert werden. Die Aufrechterhaltung der Identität und die Ermittlung der 
Standorte erfolgten auf Radarsichtgeräten, auf denen nach wie vor nur die Radarkarte der 
Luftverteidigung mit all ihren für Flugsicherungszwecke enthaltenen Mängeln dargestellt wurde. Da 
auch die Adapter für die ESC Anlage noch nicht geliefert waren, musste der Funksprechverkehr über 
eine von der USAFE geliehene, mehr oder weniger veraltete Funksprechtastanlage (GTA6) erfolgen. 
Aus den gleichen Gründen musste der Fernsprechverkehr über eine Fernsprechhandvermittlung geführt 
werden; vorsintflutlicher ging es kaum. 

Im dreimonatigen Erprobungszeitraum wurden insgesamt 493 Flüge geführt. Eine recht bescheidene 
Zahl, gemessen an dem tatsächlichen militärischen Verkehrsaufkommen während dieser Zeit. Wegen 
der von Anbeginn (1964) an bekannten Mängel war auch diese Erprobung begreiflicher Weise zum 
Scheitern verurteilt. Im Nachhinein ist sie eigentlich nur aus der Ohnmacht der direkt Beteiligten zu 
erklären, die trotz der an sich hoffnungslosen Lage eine Lösung erzwingen wollten und um die 
verbrauchten Millionen DEM zu rechtfertigen.  
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Auch der unverständliche Vorschlag im Erprobungsbericht, die Erprobung um weitere drei Monate zu 
verlängern, um neue innerbetriebliche Erkenntnisse zu sammeln, den größten Teil der 24 vorhandenen 
Kontrolleiter einzuweisen und dann die Betriebsdienste aufzunehmen, ist angesichts der Fakten schwer 
verständlich, selbst wenn man berücksichtigt, dass zu dieser Zeit die bei der Fa. General Electric 
angeforderte Studie erwartet wurde. Das Vorgehen der Bundeswehr hierzu muss als unverantwortlich 
betrachtet werden, sowohl rechtlich als auch finanziell.  

 
Die Aufgabe der MATRAC Pläne 

 
Die unbefriedigenden Ergebnisse der 3. Erprobung führten am 10. und 11. Januar 1967 zu einer 
Besprechung beim FUL III 4. In der Einleitung der Besprechungsniederschrift heißt es :  

"In jüngster Zeit aufgetretene Änderungen der Aufgaben der Agentur EUROCONTROL 
einerseits und der nationalen zivilen Behörden andererseits, sowie der Erkenntnisse der FS-
Studie für das AN/GPA73, machen eine Überprüfung der langfristigen FS-Planung für den 
oberen Luftraum notwendig. Die Festlegung des zukünftigen Planungszieles muss umgehend 
erfolgen, da davon u.a. der deutsche Standpunkt in einer Reihe von internationalen 
Verhandlungen, die bereits im Januar 1967 beginnen, abhängig wird".  

 
In der erwähnten FS-Studie AN/GPA-73 wurde von der Firma General Electric vorgeschlagen, dass 
wegen der unterschiedlichen Aufgaben von Flugsicherung und Luftverteidigung die FS-Komponente 
ERWIN unter Ausnutzung von vorhandenem, zur Ausmusterung bestimmten, Geräts der USAF mit 
einer eigenen Rechenanlage einschließlich eines Flugwegverfolgungsteiles versehen werden könnte.  

Die Kosten für diese Maßnahmen wurden mit weiteren 24,5 bis 28,5 Millionen Deutsche Mark beziffert. 
Ein stolzer Preis für die damaligen Verhältnisse, wenn man bedenkt, dass es sich bei dem angebotenen 
Rechner um das Original-Muster des bis dahin bei der Luftverteidigung verwendeten Typs handelte. 
Dieser war jedoch 1967 bereits veraltet. Der Hersteller des Geräts bot deshalb auch einen moderneren 
Rechner an, der um 2,4 Millionen Mark teurer sein sollte. Hätte man  alle diese Gelder der BFS zur 
Verfügung gestellt, wäre der Sache mehr gedient gewesen. Diese nicht gerade zum Optimismus 
verleitende Lagedarstellung führte zu einer eingehenden Diskussion über die Notwendigkeit von 
militärischen Flugverkehrsdsdiensten (FVD - ATS) und über die Frage der Integration dieser Dienste in 
die Organisation EUROCONTROL.  

Es darf nicht verwundern, dass die Umstände manchen Teilnehmer pessimistisch stimmten, zumindest 
kann dies aus den unterschiedlichen Meinungen geschlossen werden. Und man war sich mehr oder 
weniger einig, dass die militärische Beteiligung in der Bezirkskontrolle langfristig und gemäss gesetzlich 
vorgegebener und bestehender Regelung der weiterhin zuständigen Bundesanstalt für Flugsicherung 
(EUROCONTROL’s - BFS) als Agent zu überlassen sei. Eine endgültige Entscheidung hierüber sollte 
1968 erfolgen. Auch spielte man bereits mit dem Gedanken, eine gemeinsame Flugsicherungszentrale 
mit der Bundesanstalt für Flugsicherung in Frankfurt oder Maastricht aufzubauen.  

So befasste man sich am 11. Januar 1968 mit einer Studie der Bundesanstalt für Flugsicherung, die 
drei Alternativen vorsah:  

! Die erste Alternative ging von einer Ko-Lokation der MATRACs mit den EUROCONTROL 
 - BFS Zentralen aus.  
!  
! Die zweite Alternative sah die Integration des operationellen Luftverkehrs in den 
 gesamten Luftverkehr und somit die Aufhebung der MATRAC Planung vor.  
!  
! Die dritte Alternative sah die Kontrolle des oberen und unteren Luftraumes durch eine einzige 
 Organisation vor.  
!  
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In der folgenden Diskussion traten die unterschiedlichen Meinungen zu Tage. So wurde vorgetragen, 
dass die Bundesanstalt für Flugsicherung ohne erhebliche Systemumstellungen nicht in der Lage sei, 
allen operationellen Luftverkehr zu führen, da der GAT durch seinen festgelegten Punkt zu Punkt-
Verkehr ein anderes System verlange. Dem wurde entgegengehalten, dass es völlig gleichgültig sei, 
wie die Bundesanstalt für Flugsicherung den militärischen Verkehr führe, vorausgesetzt, sie könne die 
Auflagen und Forderungen der Bundeswehr erfüllen. Dachte man dabei auch an die Aufgaben und 
Forderungen der Luftwaffen der Stationierungs-Streitkräfte? 

Trotz dieser unterschiedlichen Meinungen kam es zu einem Ergebnis, nämlich die MATRAC Planungen 
weiter zu verfolgen; Zusagen seitens des BMV sollten die Weiterverfolgung des Konzeptes nicht 
beeinträchtigen und das Fernziel der Bundeswehr sollte die Integration sein, wenn sich diese technisch 
und betrieblich seitens der BFS und EUROCONTROLs verwirklichen lasse.  

Doch, obwohl die Besprechungen mit diesem Ergebnis endeten, das sowohl für den Süd- als auch für 
den Nordbereich galt, war zumindest für die MATRAC Süd in der Anlage ERWIN das Ende eingeläutet. 
Denn das Vorhaben, sich von dem Luftverteidigungsrechner zu lösen, konnte nicht verwirklicht werden. 
Gleichwohl lief in Birkenfeld eine sinnlose Erprobung weiter und man hoffte, völlig unverständlich, den 
ursprünglich für die Inbetriebnahme festgesetzten Termin, den 1. Juni 1967, einhalten zu können.  

Dieser Termin war gewählt worden, weil am 1. Juni 1967 der untere Luftraum auf FL 245 angehoben 
werden sollte. Man erwartete damit einen starken Verkehrsrückgang bei Rhein Control, so dass nach 
Auffassung des Flugsicherungssektors Süd die dort eingesetzten FS-Bereichskontrollleiter und FS-
Gehilfen in den Bunker abgezogen werden konnten. Die Bundesanstalt für Flugsicherung dachte freilich 
anders. Nach ihrer Auffassung brauchte sie wegen Personalknappheit auch nach dem 1. Juni noch 5 
Bereichskontrollleiter und 10 FSGehilfen. Zu deren Abzug sollte es erst gar nicht kommen.  

Am 10. Mai 1967 kam es zu einer Besprechung zwischen Vertretern der Bundesanstalt für 
Flugsicherung und der Luftwaffe. Als Tagesordnung sollte die Inbetriebnahme von SAAR Radar zum 1. 
Juni 1967 behandelt werden. Als Grundlage bekamen die Teilnehmer ein vom Flugsicherungssektor 
Süd erarbeitetes Betriebskonzept sowie eine Personalstudie der Einheit vorgelegt.  

Die Vertreter der Bundesanstalt für Flugsicherung wollten wissen, ob eine schematische Aufteilung 
zwischen GAT und OAT betrieblich möglich sei. Die Vertreter der Luftwaffe bejahten diese Frage mit 
gewissen Einschränkungen und verwiesen auf die Tatsache, dass im Nordbereich danach verfahren 
werde. Ihre Einschränkungen bezogen sich unter anderem auch auf die Voraussetzung, dass die 
Luftraumstruktur eine schematische Trennung der Verkehrskategorien GAT und OAT zulassen müsse, 
was sie im Südbereich allerdings nicht tat. 

Nach längerer Diskussion über diesen Punkt stellte man fest, dass die sogenannte Nordlösung sich 
nicht auf den süddeutschen Luftraum übertragen lasse. Nun war man der Auffassung, dass die 
vorgegebene Luftraumstruktur und die Verkehrsverhältnisse im süddeutschen Luftraum die strikte 
Trennung von GAT und OAT nicht zuließen und auch nach Inbetriebnahme von SAAR Radar ein 
bedeutender Teil des OAT von Rhein Control betreut werden müsse. Da aber die FS-Nebenstelle 
Birkenfeld diesen Anteil des militärischen Luftverkehrs nicht mit eigenen Kräften kontrollieren könne, 
kam man überein, GAT und OAT auch weiterhin gemeinsam von Rhein Control aus zu kontrollieren. 
Um dem militärischen Luftverkehr die entsprechende Freizügigkeit zu gewähren, vereinbarte man, in 
der Flugsicherungsstelle Birkenfeld für SAAR Radar zusätzliche Radar Arbeitsplätze einzurichten. Man 
hoffte am 1. August 1967 damit den Betrieb aufnehmen zu können und bis zur Verlegung der FS-
Zentrale Rhein UAC von  Birkenfeld nach Frankfurt die Voraussetzungen für den weiteren Betrieb von 
SAAR Radar auf dem Erbeskopf zu schaffen. Spätstens an dieser Stelle wird die zwar nicht ziellose 
aber sinnlose, unqualifizierte Planung der Luftwaffe deutlich. Man wollte etwas erzwingen, was in 
Süddeutschland nicht verwirklichbar war. 
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Hierzu musste ein neues Betriebskonzept erarbeitet und das Problem der GAT Datenübermittlung von 
Frankfurt nach Birkenfeld gelöst werden. Es handelte sich dabei nicht nur um ein technisches, sondern 
auch um ein personelles Problem. Denn die Bundesanstalt für Flugsicherung, die im Auftrag von 
EUROCONTROL handelte, war entsprechend der Vereinbarungen zur GAT Übermittlung verpflichtet. 
Sie führte jedoch auch in diesem Bereich ihr Personalproblem an, so dass letztlich die Aufgabe bei der 
Luftwaffe verblieb.  

Mit diesen Besprechungsergebnissen war das Kapitel, Flugverkehrs-Dienste für den operationellen 
Luftverkehr von der Anlage ERWIN aus bereitzustellen, nach dreieinhalbjährigen Bemühungen, 
endlosen Diskussionen in Besprechungen, Erarbeitung von Konzepten  und unverhältnismässig und 
unverantwortlich hohen finanziellen Aufwendungen endgültig beendet.  

 
Die Verlegung von Birkenfeld nach Frankfurt 

 
Konsolidierung und Verlegung der FS-Zentrale Rhein UAC 

 
EUROCONTROL, das ja inzwischen für die Flugverkehrsdienste im oberen Luftraum der 
Bundesrepublik Deutschland zuständig geworden war, hatte vorgehabt, in einem ersten Schritt, die 
Flugsicherungsstelle Birkenfeld auszubauen und in einem zweiten, als langfristige Maßnahme 
entsprechend der Beschlüsse der Ständigen Kommission EUROCONTROL, zwei Zentralen für den 
oberen Luftraum, eine in der Nähe von Maastricht und eine in Luxemburg, zu bauen.  

Während die am 19. Oktober 1964 beschlossene Errichtung der EUROCONTROL Zentrale Maastricht 
für den Bereich der Benelux Staaten und den Nordraum der Bundesrepublik gedacht war, sollte die 
zweite Zentrale in Luxemburg die Aufgaben der Flugsicherungszentrale Rhein Control übernehmen. In 
Birkenfeld sollten die technischen Arbeitsbedingungen verbessert und zur Überdeckung des 
Zuständigkeitsbereiches ausreichende Radardaten in die Zentrale eingespeist werden. Dies erforderte 
die Übertragung der Radardaten über hunderte von Kilometern.  

Für die Übertragung der Radardaten boten sich 1965 drei technische Möglichkeiten an:  

! die Breit-Band-Übertragung mittels Richtfunk Verbindungen;  
!  
! die Schmalband-Übertragung mittels Kabel und  
!  
! die Schmalbandübertragung mittels Kabel und einer Bandbreite von 3 Kilohertz (diese 
 Übertragungsart setzte die Digitalisierung der Radardaten am Empfangsort voraus).  
 
Für die zweckmäßigste Übertragung der Radardaten überprüfte EUROCONTROL 1966 Radaranlagen 
der Luftverteidigung in Süddeutschland. Hierbei zeigten sich jedoch bereits erste organisatorische 
Probleme. Denn wegen des internationalen Status der Organisation weigerte sich die USAFE, Vertreter 
von EUROCONTROL zur Durchführung der Radar-Überprüfung in die Luftverteidigungsanlagen zu 
lassen. Vielleicht mag dieses Verhalten in Verbindung mit den nicht gerade ermutigenden Ergebnissen 
mit ein Grund gewesen sein, warum EUROCONTROL in Zusammenarbeit mit der Bundesanstalt für 
Flugsicherung noch im gleichen Jahr die Übertragung der Radardaten des Mittelbereichsradars (GRS-
7) auf der Neunkirchner Höhe im Odenwald anstrebte und der Firma Telefunken einen Auftrag für das 
entsprechende Übertragungsgerät erteilte. Gleichzeitig wurden bei der Firma Cossor Electronics die bei 
der FAA in Amerika eingesetzten Horizontalsichtgeräte RBDE 5 der Firma Raytheon für die Zentrale 
Birkenfeld bestellt.  

Ebenfalls im Jahre 1966 (28.01.1966) legte Mr. Paul Moroni, Secretary General for Civil Aviation of the 
French Republic, einen im Oktober 1965 von der Ständigen Kommission in Auftrag gegebenen Bericht 
vor. Dieser Bericht ging als Moroni Bericht in die Geschichte EUROCONTROLs ein und ist insofern für 
die weitere Entwicklung der Flugsicherung des oberen Luftraums von Bedeutung, als in ihm die 
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Aktivitäten der Organisation für die nächsten Jahre festgelegt wurden, die von der Ständigen 
Kommission angenommen wurden.  

Wegen der unbefriedigenden Verhältnisse in Birkenfeld schlug der BMV im Mai 1966 dem 
Geschäftsführenden Ausschuss (Committee of Management) der Agentur EUROCONTROL vor, die 
Flugsicherungsstelle Birkenfeld nach Frankfurt zu verlegen. In Frankfurt wurde nämlich ein geeigneter 
Raum für die Dienststelle frei. Der Vorschlag begründete sich aus technischen, finanziellen und nicht 
zuletzt auch aus sozialen Gründen.  

Die Schwierigkeiten, die mit dem technischen Aufbau der Flugsicherungsstelle Birkenfeld verbunden 
waren, wurden bereits aufgezeigt. Sie bestanden auch weiterhin, wobei sich insbesondere während 
des extrem harten Winters auf der 816 Meter hochgelegenen Flugsicherungszentrale immer wieder 
Radar- und Funkprobleme einstellten. Wartungsarbeiten im Freien waren manchmal unmöglich und 
was noch schwerwiegender war, niemand wollte nach Birkenfeld. Verständlich, wenn die Städte der 
anderen Außenstellen, München, Stuttgart, Frankfurt, Köln, Düsseldorf, Hannover und Hamburg 
hießen.  
 
Die Bundesanstalt für Flugsicherung musste zur Wartung des Geräts in Birkenfeld deshalb teure 
Firmenverträge abschließen. Anders sah die Situation in Frankfurt aus, dort konnte man auf die 
technischen Mittel des FVK/U (Flugverkehrskontrolle unterer Luftraum) zurückgreifen.  

Im Dezember 1966 wurde dieser Vorschlag vom Geschäftsführenden Ausschuss EUROCONTROLs 
genehmigt. Die Agentur und die Bundesanstalt für Flugsicherung arbeiteten nun einen kurzfristigen Plan 
aus, der darauf abzielte, die Ausrüstung der Zentrale Birkenfeld, Hannover sowie des Sektors für den 
oberen Luftraum der Zentrale München zu erweitern und zu modernisieren und in Bezug auf die 
Flugsicherungsstelle Birkenfeld die Verlegung nach Frankfurt für Mitte 1968 vorzusehen.  

Mit den allgemeinen technischen Verbesserungen in der Flugsicherung Mitte der 60er Jahre war 
es möglich geworden, ab 1. Juni 1967 in den oberen FS-Informationsgebieten der Region Benelux / 
Bundesrepublik von FL250 bis FL460 in sogenannten oberen Flugverkehrs Beratungsbezirken (UDA) 
Flugverkehrsberatungsdienst (Air Traffic Advisory Service - ATAS) auszuüben, in der Rhein UDA 
allerdings nur bis FL (FIS) bestand darin, dass nun sowohl die Pflichten des Luftraumnutzers als auch 
der Flugverkehrskontrolle (ATC) verbindlicher festgelegt werden konnten. ATC Anweisungen mussten 
nun entgegen der ICAO Regelung über den nicht zwingenden Flugverkehrsberatungsdienst (ICAO Doc. 
7030/4) von den LFZ-Führern befolgt werden, was zu entsprechenden Protesten der Piloten führte. 

Die Luftraumnutzer wurden bereits im Februar 1965 mit einem Informationsschreiben von 
EUROCONTROL auf einen Zeitplan für die Bereitstellung von Sekundärradar-Bodenanlagen und für die 
obligatorische Ausstattung der Luftfahrzeuge mit entsprechenden Bordgeräten hingewiesen. Im Juli 
1966 traten die Vorschriften für die Bordgeräte in den oberen FS-Informationsgebieten Amsterdam, 
London, Preston und Schottland sowie im Sektor Paris der UIR Frankreich in Kraft. Im Bereich der 
Bundesrepublik war man noch nicht so weit, da noch die Bodenanlagen fehlten.  

Für die Flugsicherung bedeutete die Einführung des Flugverkehrs-Beratungsdienstes, dass sie wie im 
Flugverkehrskontrolldienst die Luftfahrzeuge nach den gültigen Staffelungsnormen des kontrollierten 
Luftraums zu sichern hatte. Diese Sicherung basierte auf der Streifenkontrolle und hatte zur Folge, dass 
der allgemeine Luftverkehr auf den Vorherbestimmten Strecken fliegen musste. Für diesen Flugverkehr 
ergaben sich dadurch keine spürbaren Auswirkungen, da das angebotene Routensystem weitgehend 
den Streckenführungsbedürfnissen entsprach. Anders verhielt es sich mit dem militärischen 
Einsatzluftverkehr, dem auch dieser Dienst nicht die erforderliche Freizügigkeit gewähren konnte. So 
durfte es nicht verwundern, dass der militärische IFR-Verkehr ab 1967 bis 1969 um ein Drittel 
zurückging; er wählte nun den Sichtflug und die Unterstützung durch die Radarführungsdienststellen, 
die nicht Teil des Luftverteidigungssystems waren; d.h. durch den illegalen dritten Dienstleister. Im 
gleichen Masse nahmen nun aber die gefährlichen Begegnungen und damit auch das Interesse der 
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Öffentlichkeit für die Luftverkehrssicherheit zu. Diesem Interesse, besser dieser Kritik, stand man in den 
Jahren ab 1967 hilflos gegenüber, da die Voraussetzungen für eine Besserung der Situation noch nicht 
gegeben waren. Fazit; Die zuständigen staatlichen und internationalen Stellen wussten nicht, was 
wirklich zu tun war. 

Die 1966 vorgeschlagene Verlegung von Birkenfeld nach Frankfurt konnte vorzeitig am 25. April 1968 
erfolgen. Die in Birkenfeld vorhandenen Unzulänglichkeiten konnten jedoch auch mit dem Umzug nach 
Frankfurt nicht behoben werden; die Zeit - sprich die Automatisierung - war noch nicht reif.  Der 
Flugsicherungssektor Süd schloss sich diesem Umzug erst in letzter Minute an, denn er war gar nicht 
eingeplant.  So konnte es nicht ausbleiben, dass das Betriebskonzept Rhein Control’s für Frankfurt nicht 
ausgereift war, wie später noch eingehender gezeigt werden soll.  

 
Die Verlegung der Einheit Flugsicherungssektor Süd nach Kransberg 

Das Scheitern des Aufbaues einer MATRAC im Bunker ERWIN Ende 1967 forderte ein schnelles 
Handeln nicht nur in fachlich-technischer Hinsicht, sondern auch hinsichtlich der Suche nach einer 
geeigneten Unterkunft in der Nähe des neuen Arbeitsplatzes. Die Chancen hierfür waren äußerst 
ungünstig, handelte es sich bei dem neuen Standort doch um Frankfurt, einer Metropole nicht nur des 
Geldes, sondern auch des amerikanischen Militärs, das mehr oder weniger die gesamte militärische 
Infrastruktur in und um Frankfurt für sich beanspruchte. Die Bundeswehr war in Frankfurt nicht 
vertreten. So wurde der FS-Skt-S, wie sich diese FS-Einheit nun nannte, zur militärischen OAT - 
Verkehrskomponente von RHEIN UAC, die  nunmehr keine selbständige FS-Stelle mehr darstellte, 
sollte Teil der FS-Leitstelle Frankfurt/Main (FVK/O) der BFS wurde. Dieser Zustand bestand bis zum 
Umzug des UAC in die EUROCONTROL Zentrale in Karlsruhe, wonach beide Teile dieser Zentrale 
nunmehr separate Teile darstellten und 1977 dort den Betrieb aufnahmen. 

Festzuhalten bleibt allerdings, dass die Fluglotsen der BFS bei der Zentrale Rhein UAC den gesamten 
militärischen GAT und OAT Flugverkehr kostenlos und zusätzlich zum zivilen Verkehr bis 1968 in einer 
verrottenden FS-Zentrale kontrollierten, während die Luftwaffe dutzende Millionen DM für an sich 
sinnlose Planungen und Erprobungen ausgab. Desgleichen wiederholte sich bis 1977 in Frankfurt/Main 
bis zum Umzug des UAC nach Karlsruhe. Man muss es wiederholen, die BFS Lotsen arbeiteten pro 
Woche 45 Stunden in bis zu 30% Personal-Unterbesetzung, jahrelang ohne Kantine, während die 
Kontrollleiter der Luftwaffe ab 17 Uhr zur Kaserne fuhren und nach den Wochenenden erst Montag 
morgens wieder zur Arbeit erschienen. 

 
So blieb dem Flugsicherungssektor Süd nichts anderes übrig als das zu nehmen, was ihm angeboten 
wurde und dies war das Schloss Kranichsburg in Kransberg in der Nähe von Usingen im Taunus, 43 km 
von der Dienststelle am Frankfurter Flughafen entfernt gelegen. Wäre die neue Unterkunft nur eine 
gewöhnliche Kaserne gewesen, so wäre es müßig auch nur ein Wort darüber zu verlieren. Über die 
Burg Kranichsburg jedoch einfach hinwegzugehen, wäre ebenso verfehlt. Deshalb hier einige 
geschichtliche Anmerkungen.  

Die Burg wurde zu Anfang des 13.Jahrhunderts auf einem Felsvorsprung oberhalb des Dorfes 
Kransberg erbaut. Sie wurde dann im Laufe der Jahrhunderte zerstört, und erst vor ungefähr 100 
Jahren mit dem Wiederaufbau des Hauptgebäudes auf den Mauerresten der Ruine bewohnbar 
gemacht. Seit ihrer Entstehung hatte die Burg viele Besitzer; Kurfürsten, Grafen, Erzbischöfe und auch 
Privatleute. Zuletzt erwarb das Deutsche Reich 1939 die Burg. Sie wurde bis 1945 sowohl als 
Genesungsheim für Soldaten als auch als Hauptquartier Görings genutzt. Ab 1945 diente die Burg 
zeitweilig als Gefängnis und im Jahre 1947 als Dependance der früheren Organisation Gehlen. Nach 
dem Krieg übernahmen zunächst amerikanische Einheiten die Burg.  

Bereits 1962 ging die Burg an die Bundeswehr über und unter dem neuen Pächter ab 1968 an den 
Flugsicherungssektor Süd. Der Chef dieser Einheit war von da ab Burgherr, denn die Burg konnte 
wegen ihrer Ausmaße nicht mehr als eine Einheit aufnehmen. Dass es sich dennoch um eine wirkliche 
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Burg handelte, davon zeugten nicht nur der mit mächtigen Mauern in Hufeisenform deutlich gemachte 
Bergfried, sondern auch die für die ehemaligen Herrschaften großzügig angelegten Räume und die 
ebenso kleineren über winklige Gänge und steile Treppen erreichbaren Unterkünfte für das 
Dienstpersonal.  

Eine ideale Unterkunft also für Burgfeste und traditionsbewusste Chefs. Nachteilig war die weite 
Entfernung zum Arbeitsort, die jeweils eine einstündige Fahrzeit, in den Wintermonaten manchmal auch 
länger, mit dem Bus benötigte.  
 
 

 
 

FS-Zentrale RHEIN CONTROL auf dem Erbeskopf im Hunsrück Mittelgebirge 1961 
 

 
 

C- und A-Arbeitsplätze Rhein Control bis Mitte 1960 ohne Radar SIG mit gemsichter AACS, BFS und Bw 
Besetzung 
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C- und A-Arbeitsplätze Rhein Control ab Mitte 1960 mit UPA-35 Radar Sichtgeräten, 
aber die Radaranlage ist bis 1964 noch nicht voll in Betrieb 

 

 
 

MPS-7 Radar Versuchsanlage auf dem Erbskopf 1961 
 
 

 
 

GPS-4 Radaranlage auf dem Erbeskopf mit LV-Radar des SOC Börfink im Hintergrund 1967 
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Betriebsraum Rhein Control 1963 mit horizontalen SIG der Fa. Raytheon mit SIF- (SSR) Ausrüstung 
Im Hintergrund die Rdar-Fernübertragungsanlage Kaufbeuren - Erbeskopf 

 
 
 

 
 

Rhein Control 1966 mit Raytheon RBDE-5 Sichtgeräten, SIF-64-Kode Sekundärradar-System 
Arbeitsplatz mit VHF und UHF Peiler - Überbau; der Autor F.W.Fischer im Bild. 
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Rhein Control Arbeitsplätze in Frankfurt/Main 1968 mit GRS-Neunkirchen (horizontal) und ASR-Frankfiurt (vertikal) 
Radarbilddarstellung. Vorne rechts C-Lotse Luftraumsektor TANGO (Stuttgart bis Schweiz). 

Rechts daneben A-Koordinator Arbeitsplatz 
 
 

 
 

Rhein Control Betriebsraum nach Umzug im gleichen Gebäude in Frankfurt/Main 1972 - 1977. 
Zu dieser Zeit läuft die Erprobung des digitalen Radardaten-Verarbeitungssystems DERD, welches 1975 auch bei 

Rhein UAC installiert wird. 
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USAFE Funknavigationskarte Rhein UIR 1977 
 



 

ANSA 1. 11. 2019  98 

 
 

Die Arbeitsplatzgestaltung im Rhein UAC nach dem Umzug 1972 in den neuen Betriebsraum 
 
 

Die Entstehung der MATRAC Goch 
 
Die Flugsicherung im Bereich der 2.ATAF 
Der Starfighter und die Flugsicherung 
Das Flugsicherungs-Zellen Konzept 
Die Aktion "Akkordeon" 
Die Pläne für eine Flugsicherungszentrale Goch 
Die MATRAC Goch in der Entstehung 
Die MATRAC Goch von 1969 bis 1975 

Die MATRAC Goch 

Die Flugsicherung im Bereich der 2. ATAF 

Entsprechend der Aufteilung Deutschlands nach dem Kriege in eine amerikanische, britische, russische 
und französische Besatzungszone, oblag der Royal Air Force (RAF) Großbritanniens im Norden der 
Bundesrepublik die Rolle, die die Amerikaner im Süden und die Franzosen im Oberen Rheintal 
einnahmen. Im Gegensatz zur stürmischen Entwicklung der Flugsicherungsdienste in der 
amerikanischen Zone verlief die in der britischen Zone langsamer. Die Gründe hierfür sind vielfältig. Sie 
mögen auch in der reservierten Haltung der Briten gegenüber dem Nachkriegsdeutschland gelegen 
haben, aber auch darin, dass die britischen Besatzungskräfte auf dem Kontinent nicht so sehr auf den 
Lufttransport angewiesen waren wie die Amerikaner. Doch eine entscheidende Rolle spielte auch das 
unterschiedliche Flugsicherungsverständnis der RAF, das sich wesentlich vom amerikanischen 
unterschied.  

Es war geprägt von der dominierenden Rolle der Royal Air Force in der Nachkriegszeit im eigenen 
Heimatland; sie konnte dort den gesamten Luftraum nutzen. Selbst in Flughafennähe existierten 
bis zum September 1952 wenige kontrollierten Lufträume. Auch im überörtlichen Bereich hielten sich 
die Briten zurück und erst 1951 wurden als Vorläufer der Luftstrassen und nach Installierung der 
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erforderlichen Navigationsanlagen auch Flugwege (Advisory Routes) mit Informations- und 
Beratungsdienst eingerichtet. Im Jahr 1955 bestanden in Norddeutschland Kontrollzonen (CTR) nur an 
den Flughäfen Hamburg, Bremen, Düsseldorf und Hannover. An den folgenden militärischen 
Flugplätzen waren lediglich Ab - und Anflugkorridore eingerichtet: Köln/Wahn, Gütersloh, Celle, Sylt, 
Fassberg, Geilenkirchen, Bückeburg, Wunstorf, Ahlhorn, Oldenburg, Wildenrath, Brüggen, Laarbruch, 
Jever und Schleswigland. 

Diese und sicherlich auch andere Gründe führten dazu, dass in der britischen Zone nur 
Fluginformationsdienst (FIS) bereitgestellt wurde. Er wurde von zivilen Angestellten der britischen 
Luftfahrtabteilung des Alliierten Hochkommissars (HICOG)

 
und der RAF in der FS-Zentrale (ATCC) 

ausgeübt, die in Räumen des Kurmittelhauses in Bad Eilsen untergebracht war.  

Ab Ende 1952 wurden einige der wichtigsten Flugwege in Luftstrassen umbenannt. Dies war die 
Situation als am 7. Juli 1953 der Bundesanstalt für Flugsicherung die Verantwortung für die 
Durchführung der Flugsicherungsdienste für den Flugverkehr über dem Gebiet der Bundesrepublik 
übertragen wurde. Bis zur Gründung der Bundeswehr Ende 1955 änderte sich an dieser Situation nur 
wenig. Zwar zog das „Air Traffic Control Center“ BAD EILSEN einschließlich der Angehörigen der RAF 
von Bad Eilsen zum Flughafen Hannover, aber die Art und Weise der Ausübung der 
Flugsicherungsdienste blieb weitestgehend unverändert.  

Die für die englischen Streitkräfte in Bad Eilsen und ab 1955 in Hannover bereitgestellten 
Flugverkehrsdienste waren eben anders, sie waren noch britisch, nicht vollständig nach den Richtlinien 
der ICAO ausgerichtet, aber dennoch nicht schlecht. Für militärische Flüge umfassten sie neben dem 
Fluginformationsdienst (FIS) insbesondere Flugsicherungs-Peildienste, einen sogenannten 
Luftverkehrsmeldedienst bestehend aus dem Air Defense Notification Center (ADNC), dem 
Reportagedienst zur Luftverteidigung mit der Aufgabe, alle von der zivilen FS-Leitstelle Hannover 
kontrollierten Flüge an Luftverteidigungsstellen zu übermitteln. Ferner gab es eine 
Luftverkehrsmeldedienstabteilung, deren Aufgabe es war, fernschriftlich und fernmündlich eingehende 
Flugpläne auszuwerten, entsprechende Kontrollstreifen zu schreiben und an die Arbeitsplätze zu 
verteilen. Darüber hinaus wurde ein Such- und Rettungsdienst betrieben, der in erster Linie mit der 
Alarmierung und Steuerung von Such- und Rettungsmaßnahmen betraut war, sowie eine 
Tastfunkabteilung, die Informationen, gleich welcher Art, an Flugzeuge und Schiffe der britischen 
Streitkräfte zu bearbeiten hatte. Neben dem von deutschen Angestellten geleisteten 
Fluginformationsdienst - FIS übten britische Offiziere den Flugverkehrsberatungsdienst (Air Traffic 
Advisory Service - ADS) in den Flugberatungsbezirken (Advisory Areas - ADA) und entlang der 
Flugberatungsstrecken (Advisory Routes - ADR) aus. 

Eine zusammenfassende Würdigung dieser Dienste ergibt, dass es sich bei den für die britischen 
Streitkräfte bereitgestellten Diensten im Grunde um eine Fortführung der Flugsicherungsdienste 
handelte, wie sie aus der Vorkriegs- und Kriegszeit bereits bekannt waren. Ihr Kern lag mehr in der 
navigatorischen und allgemeinen Unterstützung eines Fluges als in der Sicherung der Flüge durch 
Staffelung von Bodenstellen aus. Für die RAF waren die militärischen Piloten die „Könige der Lüfte“. Die 
FS-Dienste stellten für die RAF lediglich vom Boden aus geleistete Hilfsdienste dar, die man ja nach 
Bedarf in Anspruch nahm oder auch nicht. Das innerhalb der NATO nur von der RAF angewendete 
Verfahren der „Self-Clearing Authority“ ihrer Piloten verdeutlicht diese Haltung. 

Dies wird verständlich, wenn man den FS-Informationsdienst und die Flugsicherungs-Peildienste 
betrachtet. Beim Fluginformationsdienst konnten Flugzeugführer auf den Frequenzen 4710.5 K/cs, 
5695.5 K/cs, 3095.5 K/cs, 121.5 m/cs, 243.0 m/cs, 117.9 m/cs, 152.46 m/cs, 136.35 m/cs und 353.8 
m/cs insbesondere Informationen über Wetter, Navigationsanlagen und Flugplatzeinrichtungen 
anfordern. Auch die FS-Peildienste dienten "nur" als Informationsmittel. Die Peildienste basierten auf 
einem Peilernetz von insgesamt acht Peilaußenstellen, die jeweils mit einem mobilen VHF-Peiler 
ausgerüstet waren. Die Peilerergebnisse wurden zur Peilauswertezentrale nach Hannover fernmündlich 
übertragen. Dort wurden auf einer Tisch-Karte (Plotting Board)

 
die Standpeilungen eingetragen und die 
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so ermittelte Position (Kreuzpeilung) an die Luftfahrzeugführer über Tast- oder Sprechfunk gegeben. 
Obwohl eine Peilung bereits innerhalb von 15 Sekunden an den Luftfahrzeugführer übermittelt werden 
konnte, war dieses System natürlich für die neue Art der Flugsicherung nicht mehr geeignet. Auch an 
den von der RAF betriebenen Flugplätzen sowie an anderen Flugplätzen der Luftwaffe im Bereich der 
2.ATAF waren in dieser Zeit Peiler oftmals das einzige Ortungsmittel der Flugsicherung.  
 
Für die deutsche Luftwaffe spielten die in Hannover bereitgestellten Dienste zumindest bis 1960 keine 
Rolle. Die Luftwaffe befand sich zwar seit 1960 in einem stürmischen Aufbau, aber dieser Aufbau 
vollzog sich zunächst im süddeutschen Raum. Zwar wurde bereits am 22. Oktober 1957 der Flugplatz 
Oldenburg von der RAF an die deutsche Luftwaffe übergeben und die Waffenschule 10 kurz darauf mit 
der legendären kanadischen Sabre MK-5 stationiert, doch der Flugbetrieb blieb dort weitgehend auf 
gutes Flugwetter beschränkt, handelte es sich bei der Sabre MK 5 doch um einen Tagjäger, und so 
lautete die verbreitete Auffassung „ein Jäger braucht keine Flugsicherungsdienste“. Es darf wohl 
unumwunden behauptet werden, dass sich in dieser Zeit der Flieger und insbesondere der Jäger noch 
frei fühlte von dem - aus Sicht der militärischen Luftfahrzeugführer - "Übel" Flugsicherung, das ihn in 
den folgenden Jahren nach seiner Meinung immer mehr Einschränkungen auferlegte. Ein weiteres kam 
hinzu, der zivile Luftverkehr war im norddeutschen Raum bei weitem nicht so umfangreich wie in 
Süddeutschland, so daß auch von der politischen und öffentlichen Seite der Druck auf die 
Verantwortlichen nicht so groß war wie im Süden. Die Situation sollte sich jedoch mit Beginn der 60er 
Jahre erheblich ändern. Denn bereits Ende 1959 wurde das Jabo G 35 in Husum indienstgestellt und im 
darauffolgenden Jahr folgten das Jabo G 31, das von Büchel nach Nörvenich verlegte, das Jabo G 71 
in Ahlhorn und das Jabo G 72 in Leck. Zwei Geschwader, die nun mit der F-86 Sabre ausgerüstet 
waren.  
 
Doch viel dringender als die Indienststellung neuer Geschwader mit Flugzeugtypen der ersten 
Nachkriegsgeneration, forderte die bereits 1958 getroffene Entscheidung, als Nachfolgemuster für die 
Thunderstreaks und Sabres den Starfighter in die deutsche Luftwaffe einzuführen, eine leistungsfähige  
Flugsicherung. Die vorhandenen Dienste der Engländer im Norddeutschen Luftraum, aber auch die von 
der FS-Leitstelle Hannover durch die BFS bereitgestellten Dienste reichten hierfür nicht aus, ja sie 
waren von dieser Forderung weit entfernt. Schon zwei Jahre nach der Entscheidung für den Starfighter 
begann am 22. Juli 1960 die Flugzeugführerausbildung auf F-104 Starfighter in der Bundesrepublik. 
Diesmal allerdings nicht in Süddeutschland, sondern im Bereich der 2.ATAF, in Nörvenich, wo die 
4.Staffel der Waffenschule 10 stationiert war. Nörvenich spielte damit erneut eine besondere Rolle im 
Aufbau der Luftwaffe, nachdem zum 2. Januar 1956 die ersten Freiwilligen der Luftwaffe nach 
Nörvenich eingezogen worden waren. Inzwischen war Nörvenich nicht mehr Ort für die Allgemeine 
Ausbildung, sondern nun im Jahre 1960 wurden die F104 Piloten des dort ansässigen Jabo G 31 auf 
F104 umgeschult.  

Der Starfighter und die Flugsicherung 

 
 
Die Einführung des F104 Starfighters in die Bundeswehr war nicht nur eine Herausforderung für die 
Ausbildung des technischen und fliegenden Personals, sondern wie sich im Laufe der Jahre zeigen 
sollte, die größte Bewährungsprobe für die Luftwaffe schlechthin. Doch nicht hierüber soll an dieser 
Stelle berichtet werden, sondern darüber, welche Auswirkungen die Einführung dieses Luftfahrzeugs für 
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die Flugsicherung hatte. Diese können am besten mit einem Vergleich herkömmlicher 
Luftfahrzeugtypen und dem Starfighter erläutert werden.  

So steigerten sich zum Beispiel die Durchschnittsgeschwindigkeiten von Passagierflugzeugen in den 
Jahren 1925 bis 1945 von 65 Knoten auf 175 Knoten. Nach dem Kriege wurden die Geschwindigkeiten 
herkömmlicher Flugzeuge auf 220 Knoten gesteigert, während die De Havilland Comet im Jahre 1952 
schon 410 Knoten erreichte. Einher mit dieser Geschwindigkeitszunahme ging auch eine Zunahme der 
Flughöhe. Die Geschwindigkeit und die Flughöhe der Comet und in der Folgezeit anderer 
Strahlflugzeuge der späten 50er Jahre entsprachen auch den Werten der in der Luftwaffe geflogenen F-
84 und F-86 Typen. Auch sonst waren sich die Luftfahrzeuge dieser Generation in ihrer 
Instrumentierung ähnlich, die in der Regel auf das für den Blindflug Notwendige beschränkt blieb.  

Mit der beginnenden Einführung des Starfighters änderte sich dies dramatisch. Die Unterscheidung wird 
bereits darin deutlich, dass die F104 nun nicht mehr als ein Flugzeug bezeichnet wird, sondern als ein 
Waffensystem. Neben den herkömmlichen, jedoch technisch verfeinerten Instrumenten, war die F104 
nun mit elektronischen Geräten ausgerüstet und ausgerichtet für den Waffeneinsatz bei allen 
Wetterbedingungen.  
 
Ein F104 Pilot beschrieb es so: "Was die Konzeption der Allwettertauglichkeit des Flugzeuges für den 
Flugzeugführer bedeutet, stellte sich erst im Laufe der Zeit in vollem Umfang heraus. Der Pilot ist 
gezwungen, seine Aufmerksamkeit zwischen Fliegen, Navigieren und Bedienung des Radargerätes 
aufzuteilen. Die Folge davon ist, dass er nicht die ganze Zeit zum Fenster hinausschauen kann, um den 
Luftraum zu beobachten". Dass die Luftwaffenführung von dieser Folgerung

 
aus dem Jahre 1977 

bereits 1960 Ahnung haben musste, zeigt die Tatsache, dass sie im sogenannten Sonderprogramm 
F104 die bodengestützte Radarführung für den Starfighter von FüL III 4 forderte. Es war Eile geboten, 
denn bereits im Oktober 1960 wurden die letzten beiden der 30 für die Schulung der Bundeswehrpiloten 
vorgesehenen F104F Super Starfighter an die in Nörvenich stationierte 4.Staffel der Waffenschule 10 
der Luftwaffe überführt.  

Der FüLIII4 befand sich mit der erwähnten Forderung auch deshalb in zeitlicher Bedrängnis, weil er 
keine eigenen Radaranlagen hatte. Aus dieser Bedrängnis kam es zu dem weiter oben bereits 
erwähnten Schreiben an das HQ USAFE im Mai 1961, in dem der FüLIII4 um die Bereitstellung von vier 
Radararbeitsplätzen bei Rhein UAC in Birkenfeld bittet. Für den norddeutschen Luftraum hatte man 
hierfür bereits entsprechende Massnahmen ergriffen. 

 
Das Flugsicherungs-Zellen Konzept 

Die Luftwaffe hatte für den norddeutschen Luftraum die Nahverkehrs-Bereichszentralen 3 und 4 mit den 
Standorten Oldenburg (WESER RAPCON) und Schleswig (EIDER RAPCON) in Planung. Die 
Aufnahme des Flugbetriebes mit der F104 machte jedoch schon 1960 die Radarüberwachung von F104 
Flügen dringlicher als die Einrichtung der Anflugkontrolle WESER, die für die Flugplätze 
Wittmundhaven, Jever, Oldenburg, Ahlhorn und Hopsten zuständig werden sollte. Natürlich war auch in 
Norddeutschland nicht möglich, was man in Birkenfeld seit mehreren Jahren bereits versuchte, nämlich 
leistungsfähige, mit Radarinformationen versehenen Flugverkerhrsdienste bereitzustellen. 

Im Gegensatz zur Lösung im süddeutschen Raum, wo die Amerikaner seit 1957 zusammen mit der 
Bundesanstalt für Flugsicherung und mit personeller Unterstützung der Luftwaffe in Birkenfeld 
versuchten, eine mit Radar ausgerüstete Flugsicherungsstelle aufzubauen, war dieser Weg in 
Norddeutschland nicht möglich. Die zivile Flugsicherungs-Leitstelle Hannover hatte noch kein Radar 
und der von den Engländern in Hannover betriebene Peildienst konnte nicht als Radarersatz betrachtet 
werden. So blieb zu Beginn des Flugbetriebes mit der F104 in Nörvenich der militärischen 
Flugsicherung nur der Ausweg, in die Radarstellen der Luftverteidigung einzuziehen, um von dort aus 
die geforderte Radarüberwachung sicherzustellen. Die Luftverteidigungsstellen der 2. ATAF selbst 
sahen sich mit ihren Kräften nicht in der Lage, diese Aufgabe zu übernehmen. Ausser den bereits 
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genannten LV-Stellen gab es im Bereich der Hannover FIR noch ebensolche in Brockzetel, Erndtebrück 
und Brekendorf. Für die neue Aufgabenstellung wurde mit Schreiben der Luftwaffengruppe Nord vom 3. 
August 1960 das "Zusammentreten des Vorauspersonals für die FS-Nahverkehrsbereichszentrale 3 
(FSBerZ 3) in Goch befohlen. Der Auftrag an das letztlich nur 6 Mann starke Vorauspersonal lautete  

! die FS-Radarkontrolle und Radarüberwachung der vom Fliegerhorst Nörvenich eingesetzten 
 Fl04 Flugzeuge sowie die FS-Radarkontrolle und Radarüberwachung aller sonstigen 
 Militärflugzeuge im Rahmen der zur Verfügung stehenden betrieblichen Kapazität 
 durchzuführen.  
 
Der Einsatzort war die Radarstelle der Luftverteidigung in Uedem, das Rufzeichen „Hollywood Radar“. 
Uedem war eine von vier Radarstellen, die ab 1955 von den Engländern im Bereich der 2. ATAF 
errichtet und von der Luftwaffe ab 1959 übernommen wurden. Das Radargerät dieser Stellen war das 
T-80 der Fa Marconi mit einer Reichweite von 200 NM. Das Gerät arbeitete im 50 cm Band und lieferte 
zumindest dort, wo kein "Clutter" das Sichtgerät überlagerten, gestochen scharfe Radarziele. Da es 
noch keine Festzielausblendung (MTI) hatte, war das Radar jedoch grundsätzlich im Umkreis von 35 
NM um den Radarstandort unbrauchbar. Auch kam hinzu, dass bei bestimmten Wetterlagen Störechos 
derartig stark auftraten, dass eine Radarführung nur noch mit IFF  Sekundärradar möglich war.  

Im Juni 1961 erging vom FüLIII 3 die Weisung zur Aufstellung von Teilen der Flugsicherungsabteilung 
113/FmRgt 11. Mit dieser Weisung wurde ab 01.07.1961 die Aufstellung der Militärischen FS-Zentrale 
Hannover (MilFSZ) und die Eingliederung des Vorauspersonals der FSBerZ 3 in die MilFSZ befohlen. 
Die MilFSZ erhielt die Aufgabe, die von den Engländern geführte militärische FS-Zentrale Hannover und 
ihre Außenpeilstellen, die Koordinierungsstelle für den Such- und Rettungsdienst sowie die 
Radarführung und Radarüberwachung der F104 von Uedem und erforderlichenfalls von Brockzetel 
aus zu betreiben.  

Damit war bereits die nächste Keimzelle der heutigen militärischen Flugverkehrsstelle LIPPE RADAR in 
einer Luftverteidigungsstelle angekündigt. Sie nahm 1961 ihren Dienst in Brockzetel auf und erhielt 
das Rufzeichen MIAMI. Beide Flugsicherungs-Zellen sollten in den Radarstellen der Luftverteidigung 
jeweils eine Jägerleitkabine (Fighter Cabin) mit zwei Radarkonsolen T-64, zwei UHF Frequenzen und 
die uneingeschränkte Nutzung der Notfrequenz 243,0 MHz erhalten.  

Im März 1962 erging dann der Befehl zur Verlegung der Flugsicherungszelle in der LV-Stelle Brockzetel 
zur LV-Stelle Auenhausen. Es hatte sich gezeigt, dass von Brockzetel aus die gestellte Aufgabe, 
Radarführung für die F104 Flüge auszuüben, wegen der Störechos um den Radarmittelpunkt nicht 
erfüllt werden konnte. Auch war das Verhältnis der Flugsicherer zu den dort ansässigen Luftverteidigern 
nicht gut; die Flugsicherer hatten den Eindruck, daß sie nur geduldet wurden, und sie fühlten sich wie 
Almosenempfänger behandelt. 

Im gleichen Befehl wird das Personal der Flugsicherungszelle Uedem wegen des Ausfalls des T-80 
Radars nach Auenhausen kommandiert. Eine weitere Kommandierung der Flugsicherungszelle Uedem 
wurde dann 1966 nochmals notwendig, als in Uedem ein LV-Bunker umgebaut wurde. Ansonsten 
blieben die beiden Radarstellen Uedem und Auenhausen bis zur Inbetriebnahme der MATRAC Goch 
am 1. April 1969 Standort der beiden Flugsicherungszellen.  

Die Betriebsweise der Flugsicherungszellen darf zumindest bis Anfang 1967 als ungeordnet bezeichnet 
werden, so dass gefährliche Begegnungen keine Ausnahme waren. Neben technischen Mängeln und 
einem fortwährenden Personalmangel gab es auch betriebliche und organisatorische Mängel. So hatten 
die Flugsicherungszellen keinen festgelegten Zuständigkeitsbereich. Der Auftrag hieß, Führung der 
F104 FIüge. Folglich wurde imgesamten  jeweiligen Radar- und Funkerfassungsbereich geführt. Eine 
Koordination dieser Flugbewegungen fand zwischen den LV-Stellen der RAF und den FS-Stellen der 
Deutschen Luftwaffe und darüber hinaus mit der BFS FS-Leitstelle Hannover nicht statt. 
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Ähnlich verhielten sich im Nordbereich auch die ab 1960 aufgebauten eigenen Anflugkontrollstellen 
RAPCON. Auch sie gaben ohne Koordination mit Lippe Radar Flüge in den oberen unkontrollierten 
Luftraum frei. Der Begriff unkontrollierter Luftraum wurde oftmals allzu wörtlich genommen. Neben den 
Flugsicherungsstellen fühlten sich auch die Luftverteidigungsstellen berufen, OAT/MS - Streckenflüge 
unter IFR zu führen, so wie es sich eben ergab; eine gegen alle NATO- und EUROCONTROL 
Vereinbarungen verstossende Handlung. Dazu gehörten selbst Charterflüge britscher Fluggesell-
schaften von britischen Luftwaffen-Basen aus. Oftmals war dies auch erforderlich, da die Arbeit der 
beiden Flugsicherungszellen mit der Zunahme des militärischen Luftverkehrs weit über den ursprünglich 
gedachten Auftrag hinausging und die Kapazität hierfür nicht ausreichte. Nur legal war dies auch nicht. 
Die Grundlage für die Betriebsdurchführung war die unter dem Abschnitt ILLER Radar beschriebene 
BaFm 3/62, die diese hier beschriebene Ungeordnetheit bereits enthielt. 1967 war diese Arbeitsweise 
überholt; mehr Ordnung war erforderlich geworden. Durch die Aufnahme des Flugverkehrsberatungs-
dienstes (Air Traffic AdvisoryService - ADS) in beiden UIR bis FL 360  war eine neue Situation 
entstanden. Man muss sich im nachhinein fragen, wer der Beteiligten, RAF ATCC Bad Eilsen und die 
Anflugkontrollstellen, LV-Stellen der 2. ATAF und die Luftwaffe selbst sich überhaupt an die Einhaltung 
von Regeln zur Flugsicherheit mittels geordneter FS-Dienste gebunden fühlte. Wohldurchdachte 
rechtsverbindliche Absprachen zwischen allen Beteiligten über den Betrieb des GAT- und OAT-
Verkehrs im gemeinsamen Luftraum schien es nicht zu geben. 

In einem Untersuchungsbericht des Kommandoführers der Flugsicherungszelle Auenhausen vom 8. 
September 1966 zu einem Beinahzusammenstoß wird diese Ungeordnetheit deutlich. Er schreibt unter 
anderem:  

"Situationen (Fastzusammenstösse) wie die vorher beschriebene sind leider keine Seltenheit. Sie 
gelangen allerdings nur in den seltensten Fällen durch Meldung zur Kenntnis. Der Grund für 
das Auftreten solcher Situationen liegt unter anderem darin, dass der Allgemeine Luftverkehr nicht die 
erforderliche Berücksichtigung findet, weil er nicht bekannt ist …".  

Er weist ferner darauf hin, dass die seit geraumer Zeit beantragten Leitungen zu Dutch Military, 
Brussels Military, Eider Approach Control und Gütersloh APP nicht genehmigt bzw. noch nicht 
geschaltet sind, so dass Gespräche zu diesen Stellen über die Vermittlung des ACC Hannover zu 
führen sind. Damit ist die Situation im norddeutschen Bereich Ende 1966 sehr treffend beschrieben.  

Die Aktion Akkordeon 

Die geschilderte Situation im norddeutschen oberen Luftraum spitzte sich Mitte der 60’er Jahre derartig 
zu, dass zur Erhöhung der Sicherheit im Luftverkehr zwingend Maßnahmen erforderlich wurden. Im 
Bereich der militärischen Flugsicherung hatten sich seit Einführung des "Flugsicherungszellen-
Konzepts" innerhalb der LV-Stellen weder wesentliche technische Änderungen ergeben, noch konnte 
der personelle Fehlbestand in den beiden Flugsicherungszellen Uedem und Auenhausen behoben 
werden. Auch die seit 1963 betriebene Planung für eine MATRAC ging nur langsam voran; ihre 
Inbetriebnahme war nicht vor Ende 1968 abzusehen.  

Hieran änderte auch der Befehl der Luftwaffengruppe Nord vom 8. März 1967 nichts, der den 
Flugsicherungszellen auferlegte, pro FS-Kontrollleiter und Radararbeitsplatz nicht mehr als fünf Flüge 
gleichzeitig zu führen. Im selben Befehl wurde den Flugsicherungszellen empfohlen, Flüge über diesen 
Beschränkungen an die Flugsicherungsstelle Hannover oder an Radarleitstellen der Luftverteidigung 
abzugeben. Schon bald zeigte sich, dass auch diese Stellen nicht in der Lage waren, den "Überlauf" 
von Lippe Radar anzunehmen oder die Übergabekoordination mit der Luftverteidigung zu zeitaufwendig 
war, abgesehen von der auch hier fehlenden rechtlichen Grundlage. Die Bundesanstalt für 
Flugsicherung äußerte denn auch in einem Schreiben vom 5. Juni 1967 ihre Bedenken gegen diese 
Methode und führte aus, dass sie nicht den Überlauf von Lippe Radar aufnehmen könne, obwohl sie 
dazu rechtlich berechtigt und eigentlich auch zuständig war, solange es sich um OAT-Flüge unter der 
Kategorie O-MS (IFR) handelte. 
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Die Ursachen für die begrenzte Kapazität von Lippe Radar lagen in der Zunahme des militärischen und 
zivilen Luftverkehrs im oberen Luftraum begründet, aber auch in der Tatsache, dass in der 
Flugsicherungszelle Uedem nur zwei Radararbeitsplätze und in der von Auenhausen nur drei 
Radararbeitsplätze zur Verfügung standen. Ferner darin, dass beiden Flugsicherungszellen nach wie 
vor gemäß dem Sonderprogramm für F104 Flüge, die Radarkontrolle auferlegt war und damit 
verbunden das Fehl an Informationen über den von der zivilen Flugsicherungsstelle Hannover geführten 
Luftverkehr. Zu diesen betrieblichen Mängeln kamen die längst bekannten technischen 
Unzulänglichkeiten, wie schlechte und fehlende Fernmelde- und Funkverbindungen, eine 
unzureichende Radarerfassung sowie ein Lärmpegel in den LV-Bunkern, der mehr dem einer 
Maschinenhalle als einer Flugsicherungsstelle entsprach.  

Die Summe dieser Mängel ließ es nicht zu, sich der Einführung des Flugverkehrsberatungsdienstes 
(ADS) über Flugfläche 250 am 1. Juni 1967 für den OAT-Verkehr anzuschließen, da 
Fastzusammenstöße nicht auszuschließen waren. Abhilfemaßnahmen, die längst überfällig waren, 
waren also Mitte 1967 zwingend geboten. Der Flugverkehrsberatungsdienst sah gemäss ICAO vor, 
dass IFR-Flüge sich dieses Dienstes zwecks Staffelung untereinander bedienen konnten, sofern sie 
dies wünschten. Die Sicherheit, die der Flugverkehrskontrolldienst (ATC) mit Bewegungslenkung und 
Staffelung bot, konnte dieser Dienst nicht bieten. Auch er war nur eine deutsche Notlösung, sowohl im 
zivilen als auch im militärischen Flugverkehrsdienst (ATS). Ein Recht darauf, sich dem im oberen 
Luftraum durch die Bundesbehörden BMV und BFS eingerichteten Flugverkehrsberatungsdienst ADS 
entziehen zu können, bestand überhaupt nicht. Die Luftwaffe negierte es einfach. 

Am 20. Juni 1967 standen die geschilderten Probleme auf der Tagesordnung einer Besprechung bei 
der Luftwaffengruppe Nord in Münster. Als Arbeitsgrundlage für die Besprechung legte die pan-
europäische Organisation EUROCONTROL, der 1964 der gesamte obere Luftraum der BRD in 
Zuständigkeit übertragen worden war,  ein Diskussionspapier mit Verbesserungsvorschlägen vor. Der 
wesentlichste Gedanke des Papiers war, mit kleinen, aber dafür realisierbaren Schritten die Misere zu 
beheben. Dieser Gedanke ist deshalb hervorzuheben, weil ganz offensichtlich über Jahre hinweg die 
militärische Führung die Probleme immer mit einem einzigen großen Schritt nach vorne, sprich dem 
Bau einer neuen FS-Zentrale mit automatisierten Funktionen, möglicherweise mit Konfliktanzeige und 
Konfliktlösungsvorschlägen lösen wollte. Dabei ging mitunter der Blick für das Machbare verloren. Es 
bleibt unverständlich, daß trotz vieler Meldungen der Einheit, trotz jährlicher Inspizientenberichte in 
denen die Mängel immer wieder aufs Neue aufgeführt wurden, sich vor Ort nichts änderte. Die 
Leidtragenden waren die zivilen und militärischen Luftraumnutzer. 

Konkret schlug EUROCONTROL nun vor, über fünf Betriebsphasen zur Einführung der positiven 
Kontrolle (ATC) im oberen Luftraum zu kommen. Als wichtigste Voraussetzung hierzu sollten die 
Flugverlaufsdaten des Allgemeinen Luftverkehrs (GAT) von der Bezirkskontrollstelle Hannover an die 
beiden Flugsicherungszellen an den LV-Stationen übermittelt werden.  

Wegen der Bedeutung der Ergebnisse dieser Besprechung für die weitere Entwicklung von Lippe Radar 
seien nachfolgend einige aufgeführt:  

 Wegen der Gefährdung des Gesamtluftverkehrs ist das Prinzip der Segregation, d.h. der 
 Teilung der Verantwortlichkeiten für die Führung von GAT und OAT anzuwenden; i.e. UAC 
 Hannover ist zuständig für zivilen und militärischen Allgemeinen Luftverkehr auf dem 
 veröffentlichten Streckennetz (UDR), Lippe Radar für militärischen OAT/MS Luftverkehr 
 außerhalb der UDRs; EUROCONTROL ist zuständig für die Übermittlung der GAT Daten an die 
 beiden  Flugsicherungszellen; da es aus personellen und finanziellen Gründen jedoch hierzu 
 nicht in  der Lage ist, übernimmt die Luftwaffe diese Aufgabe, hierzu werden Standleitungen 
 zwischen dem UAC Hannover und den beiden Flugsicherungszellen geschaltet.  
 
Damit entsprach EUROCONTROL endlich seiner Verpflichtung, diese Daten durch seinen Agenten BFS 
an die militärischen Stellen zu übermitteln. OAT/CR Verkehr wurde von LV-Stellen geführt. OAT/RD 
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Verkehr konnte von LV- oder FS-Stellen geführt werden. 

Interessant ist auch die erste Feststellung, wo, im Gegensatz zu allen anderen Forderungen der 
folgenden Jahre, aus Sicherheitsgründen für den Gesamtluftverkehr die Trennung des zivilen und 
militärischen Luftverkehrs von der Bundesanstalt für Flugsicherung gefordert wird. Der Grund hierfür 
war simpel, denn auch die zivile FS-Leitstelle Hannover hatte eben die gleichen Kapazitätsprobleme 
und konnte keine arbeitsintensiven militärischen OAT-Flüge aufnehmen. Man machte es sich 
passend.Mit den beschlossenen Maßnahmen war die sogenannte Aktion "Akkordeon" eingeleitet, die 
mit dem NOTAM 4374 vom 6. Juli 1967 der fliegenden Öffentlichkeit bekannt gegeben wurde. 
Das NOTAM lautete  

 Air Traffic services for military IFR flights. For a trial period starting july 100500z ufn all military 
 IFR flights general and operational air traffic unable to follow the upper advisory route system 
 as published in AlP Germany RAC/2/24 to 28 shall base their navigation on TACAN as far 
 as possible. Recommended entry/exit routes between the Rhein and Hannover UIR are via 
 SPA/NOR and WBD/GSO TACAN stations. Aircraft shall contact Lippe Radar prior entering the 
 Hannover UIR on primary frequency 239.2 mc. Lippe Radar operating hours MON through 
 FRI 0500/2300z and SAT 0500/1100z except holidays. Flights shall use VFR flight levels 
 as published in AlP Germany RAC 1/46a and endeavour to avoid flight levels 245 through 335 
 unless climbing or descending clear of upper advisory routes.  
 
Der Beginn der Aktion "Akkordeon" kann, wie aus dem NOTAM zu entnehmen ist als die Geburtsstunde 
der TACAN Strecken angesehen werden. Sie wurden damals von der fliegenden Seite nur mit Murren 
angenommen. Die Ordnung des Luftverkehrs im oberen Luftraum forderte jedoch die Erhöhung der 
Kapazität der militärischen Flugsicherung und dieses Ziel wiederum die Abkehr von der 
ausschließlichen Radarführung und die Einführung der Streifenkontrollmethode auch in den 
Flugsicherungszellen, welche wiederum ein Streckennetz bedingte.  

Akkordeon sollte ein Erfolg werden, ein Erfolg der ganz wesentlich den Mitarbeitern 
EUROCONTROLs verdanken war, die die Schwächen beider Flugsicherungszellen aufdeckten. Zwar 
waren diese Schwächen seit geraumer Zeit auch dort bekannt, ja selbst die nun begonnenen 
Maßnahmen waren zumeist bereits von der Einheit vorgeschlagen worden, aber erst jetzt mit dem 
Druck von Außen reagierte die Luftwaffe und auch die Bundesanstalt für Flugsicherung.  

Die beiden Erfahrungsberichte EUROCONTROLs sollten für die nächste Zeit zum Maßnahmenkatalog 
werden. Auf der betrieblichen Seite wurden nun Betriebsabsprachen mit den benachbarten 
Flugsicherungsstellen ausgehandelt oder, soweit erforderlich, abgeändert. Als besonders wirkungsvoll 
erwies sich auch eine neue Aufteilung der Zuständigkeiten für die Führung des militärischen 
Luftverkehrs im süddeutschen Luftraum, wo nun, nach dem Scheitern der MATRAC Pläne für den 
Bunker ERWIN, für die Führung allen militärischen Luftverkehrs wieder Rhein Control zuständig wurde, 
während in der Praxis zuvor nur die deutschen OAT-Flüge von seiner Zuständigkeit ausgenommen 
worden waren. Der gesamte andere zivile und militärische Verkehr unter IFR war ja bei Rhein UAC 
verblieben.  Damit hatte Lippe Radar nur noch einen Übergabepartner für OATMS-Flüge. CONNY 
Radar, das OATMS Flüge im süddeutschen Luftraum betreut hatte, trat nun diese Aufgabe aus 
rechtlichen Gründen auch ab, und ILLER Radar wurde im September 1967 aufgelöst.  

Wesentlich war auch die Änderung der geographischen Aufteilung des Luftraums an der Nahtstelle zum 
süddeutschen Luftraum. Die Flugsicherungszelle Uedem wurde nun westlich von Germinghausen, und 
die Flugsicherungszelle Auenhausen östlich von Germinghausen zuständig. Von besonderer 
Bedeutung für die Aufnahmekapazität war auch die schrittweise Einführung 
des Mehrfachstreifensystems bei Lippe Radar sowohl für die Darstellung des GAT Verkehrs als auch 
des OAT-Verkehrs; beide Verkehrsarten konnten damit integriert dargestellt werden, was die 
Konfliktsuche erst zeitgerecht ermöglichte.  
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Die GAT Verkehrsdaten wurden bis Ende 1967 vom ADNC Personal in der FSLeitstelle Hannover in die 
beiden Flugsicherungszellen übertragen. Zusätzlich wurde in der Flugsicherungszelle Uedem die VHF 
Frequenz der FS Leitstelle Hannover geschaltet und abgehört, so dass nun der zivile 
Funksprechverkehr Bord/Boden mitgehört werden konnte, was die Identifizierung der zivilen Flüge 
erleichterte.  

Auch andere technische Verbesserungen wurden schrittweise eingeführt. Neben der Neuordnung der 
Arbeitsplätze in beiden Flugsicherungszellen und der Einbringung einer selbstgefertigten Radarkarte 
(Video Karte) konnte in der Flugsicherungszelle Auenhausen ein aus Bundeswehr-Beständen 
beschafftes Horizontal Radarsichtgerät aufgestellt werden. Ferner wurden die so dringend benötigten 
Fernmeldeleitungen zu benachbarten Flugsicherungsstellen geschaltet, so dass die sonst so 
zeitraubende Koordination über die Vermittlung der FS-Leitstelle Hannover hinfällig wurde. Auch Lärm 
mindernde Maßnahmen wurden ergriffen. Mit all diesen Maßnahmen konnte Anfang 1968 im 
norddeutschen Luftraum eine höhere Kapazität für den Luftverkehr erreicht werden.  

Einher mit diesen betrieblichen und technischen Änderungen stieg auch die Qualifikation 
des Kontrollpersonals in der Durchführung der sogenannten Procedural Control. Die Unerfahrenheit bei 
der Ausübung der Höhen-Zeit-Staffelungs-Methode, die bei Einführung der Streifenkontrollmethode den 
Besuchern von EUROCONTROL auffielen und die auch in die Erfahrungsberichte eingingen, waren 
darauf zurückzuführen, dass das Personal bis dahin nur Radar-Überwachung durchführte und nicht 
Kontrolle, d.h. Staffelung. Dieser Dienst beinhaltete in erster Linie Verkehrswarnungen und nur soweit 
es das Radar zuließ auch die Anwendung der 5-Seemeilen-Radarstaffelung des OAT. 

Die technischen Mittel ließen keine anderen Dienste zu. Da nützte es auch nichts, wenn immer wieder 
die Einführung des kontrollierten Luftraums seitens der Bundesanstalt für Flugsicherung gefordert 
wurde, gleichzeitig aber den Verpflichtungen, nämlich der Übermittlung der GAT Daten in die 
Flugsicherungszellen nicht nachgekommen wurde.  

Trotz dieser insgesamt positiven Ergebnisse der Aktion Akkordeon, waren ab Mitte 1968 mit den 
gegebenen Mitteln und Raumverhältnissen keine weiteren wesentlichen Verbesserungen mehr möglich, 
und die damit erzielte Kapazitätserhöhung für den anfallenden Verkehrsumfang noch immer nicht 
ausreichend. Die Zuständigkeiten über den OAT waren aber nun abgegrenzt. Oberhalb der FIR 
München war Munich Control zuständig, nördlich davon Rhein Control und nördlich der Rhein UIR 
Lippe Radar. Damit waren für die Luftwaffe die Voraussetzungen für die Übernahme des FS-
Beratungsdienstes für den militärischen IFR OAT-Verkehr über FL250 geschaffen.  
 

Pläne für eine zivil-militärische Flugsicherungs-Zentrale Goch 
 
Den Absichten des BMVg aus dem Jahr 1962 entsprechend sollte die für den norddeutschen Luftraum 
bestimmte zivil/militärische Flugsicherungs-Zentrale in Goch gebaut werden, die für den süddeutschen 
in Birkenfeld. Die Gründe hierfür wurden bereits weiter oben aufgezeigt. Die Kleinstadt Goch am 
Niederrhein bot sich als Standort auch deshalb an, weil dort nach Auffassung des BMVg ab Juli 1963 
geeignete Räume vorhanden waren.  
 
Die Absichten des BMVg, und hier muss erwähnt werden, dass er die treibende Kraft war, wurden von 
EUROCONTROL grundsätzlich begrüßt. Sowohl der BMVg, aber noch mehr EUROCONTROL, 
verfügten in dieser Zeit nur über begrenzte Haushaltsmittel. Dies galt ganz besonders für die 
Organisation EUROCONTROL, deren Übereinkommen ja erst im März 1963 von den Parlamenten 
ratifiziert werden sollte. Haushaltsmittel für Investitionen konnten somit aus haushaltstechnischen 
Gründen frühestens in zwei Jahren zur Verfügung stehen. Von daher muss die Haltung 
EUROCONTROLs zu den Absichten des BMVg verstanden werden. Diesen Absichten diente auch die 
im amerikanischen Simulationszentrum in Atlantic City durchgeführte Simulation im gleichen Jahr. Auf 
der Grundlage der Simulationsergebnisse erstellte EUROCONTROL das im Januar 1964 veröffentlichte 
Arbeitspapier mit dem Titel „Development of Plans for the Establishment of a joint EUROCONTROL-GAF 
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ATS Facility for the Control of the Hannover UIR“.  Das hiess, es sollte eine zivil-militärisch integrierte 
EUROCONTROL Flugsicherungzentrale entstehen, obwohl diese Organisation per eigener Konvention 
ausschliesslich auf die Zuständigkeit über Allgemeinen Flugverkehr (GAT) beschränkt war. Ganz 
allgemein kann man sagen, dass alle Beteiligten, das BMV mit der BFS, das BMVg mit dem LwA und 
FüL und EUROCONTROL, zu oft gegen zuvor gefasste rechtliche Vereinbarungen zur Zuständigkeit 
und Beschlüsse der Bundesregierung über die Flugsicherung im Lande verstiessen. 
 
Die Grundlage für diese Simulation waren unterschiedliche Vorstellungen für die Kontrolle des zivilen 
und militärischen Luftverkehrs. EUROCONTROL und der BMVg waren sich einig, dass der zivile 
Luftverkehr nach der sogenannten konventionellen Kontrollmethode mit Radarunterstützung zur 
beschleunigten Verkehrsabwicklung kontrolliert, der militärische Luftverkehr hingegen ausschließlich mit 
Radar geführt werden sollte, wobei Sektorgrenzen innerhalb des Zuständigkeitsbereiches zur 
Vermeidung von Frequenzwechseln nur Anhalte sein sollten.  

Die begrenzte Kapazität eines Radarkontrollleiters setzte den Einsatz vieler Radarkontrollleiter, den 
Einsatz eines Flugverteilers und einer zentralen Koordinationsstelle voraus. Beide Funktionen sollten 
nach militärischer Vorstellung dem Wachleiter obliegen. Die Simulation in Atlantic City zeigte das 
Nadelöhr dieses Konzepts auf, das in der begrenzten Aufnahmekapazität der "zentralisierten 
Koordinationsstelle" zu finden war. Hierüber diskutierten EUROCONTROL und die militärischen 
Vertreter Anfang 1964 ohne eine Einigung zu erzielen, denn diese Vorstellung war nicht verwirklichbar. 

Ein weiterer und wichtiger Streitpunkt sollten die Fragen nach der technischen Ausstattung der 
gemeinsam geplanten Zentrale werden. Der BMVg bestand darauf, dass die vorhandenen technischen 
Einrichtungen, wie Radaranlagen und Funkanlagen der Luftverteidigung, genutzt werden. 
EUROCONTROL, das ja nun mit der Ratifizierung seines Übereinkommens im Jahre 1963 an 
Selbstbewusstsein gewann, kam in dieser Frage zu einer anderen Auffassung. Den Ausschlag hierfür 
dürften die rechtlichen Gegebenheiten und die im Laufe der Zeit gewonnenen Erkenntnisse über die 
Qualität des damals militärisch genutzten Geräts gegeben haben. Aber auch die militärischen 
infrastrukturellen Vorstellungen aus dem Jahre 1963, die für die zivile Komponente der gemeinsamen 
Zentrale nur zwei Räume von jeweils 17 qm vorsahen, mögen Anfang 1964 unter den nun sich 
geänderten Bedingungen von EUROCONTROL als nicht mehr adäquat beurteilt worden sein. Man fragt 
sich, wer damals die Planer dieser Konzepte seitens EUROCONTROLs und  der Luftwaffe waren. Der 
damalige Betriebsraum der FS-Zentrale RHEIN UAC hatte ja schon eine Grösse von 300 qm. 

Die Bedingungen hatten sich Anfang 1964 nicht nur im fachlichen Bereich geändert, sondern in der 
grundsätzlichen Planung der Organisation EUROCONTROL. Denn am 28. Februar 1964 entschied die 
Kommission der Organisation auf ihrer 6. Sitzung eine gemeinsame zivil/militärische 
Flugsicherungszentrale für den oberen Luftraum im Gebiet der 2.ATAF, also für die UIRs Brüssel, 
Amsterdam und Hannover zu bauen. Die Zentrale sollte auf niederländischem Gebiet im Raume 
Maastricht errichtet werden.  

Mit dieser Entscheidung verloren die Pläne für eine gemeinsame Zentrale in Goch an Bedeutung. Sie 
waren aus der Sicht EUROCONTROLs von nun ab nur noch insofern von Belang als für den Bau dieser 
neuen Zentrale in Maastricht sechs Jahre veranschlagt werden mussten, die Verhältnisse der 
Flugsicherung im oberen Luftraum jedoch so unbefriedigend waren, dass die Pläne für Goch nicht ganz 
fallen gelassen werden konnten.  

Die geänderten Pläne EUROCONTROL’s sahen nun vor, für den Übergangszeitraum bis zur 
Inbetriebnahme der endgültigen Zentrale, schrittweise in der geplanten Zentrale Goch zivile Dienste 
aufzubauen. Der erste Schritt sollte die Einrichtung einer sogenannten Forward Radar Station (FRS) 
sein mit der Aufgabe, Radardienste für den zivilen Luftverkehr auch außerhalb der Reichweite des 
Hannover Radars vorzuhalten. Während die FRS anfangs noch nach den Weisungen der 
Kontrollkomponente in Hannover arbeiten sollte, sollten im Laufe der Zeit immer mehr Befugnisse 
übertragen und ggf. die Dienste von Hannover nach Goch verlegt werden; eine weitere utopisch 
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anmutende Vorstellung. 

Im Hinblick auf die endgültige Zentrale in Maastricht forderte EUROCONTROL im Juni 1964 die 
Luftwaffen im Bereich der 2.ATAF auf, sich zu entscheiden, ob sie sich an dieser 
Flugsicherungszentrale beteiligen wollten. Aber alle drei Luftwaffen, die Belgiens, der Niederlande und 
Grossbritanniens, rückten von diesen Vorstellungen ab und begannen ihre eigenen 
MATRACs aufzubauen. So entstanden GLORY und HERO RADAR sowie DUTCHMIL in Belgien und 
den Niederlanden. 

Die MATRAC Goch 
 
Die Klärung der unterschiedlichen Auffassungen zwischen EUROCONTROL und der Luftwaffe führte zu 
einer zeitlichen Verschiebung der ursprünglichen Pläne für die Flugsicherungszentrale in Goch. So 
waren Anfang 1963 noch keine Ausschreibungen für den Umbau und die Renovierung 
des vorgesehenen Gebäudes durchgeführt. Auch lag noch kein betriebliches Konzept vor, von dem die 
Erarbeitung einer technischen Forderung abhängig war. Es wurde nicht bekannt, ob innerhalb 
EUROCONTROL’s möglicherweise zwei Planungsgruppen tätig waren, eine britische, Goch 
bevorzugend, und eine deutsche, Maastricht als geigneteren Standort ansehend. 

Ein Betriebskonzept sollte nun ab Februar 1965 in mehreren Besprechungen erarbeitet werden. 
Grundlage des Betriebskonzeptes war die Übertragung der Radarbilder Uedem, Brockzetel und 
Auenhausen mittels der von der Firma SEL entwickelten Schmalbandtechnik. Damit konnte der 
gesamte Zuständigkeitsbereich der MATRAC mittels Radar erfasst werden.  

Die Pläne für die Kontrollmethode hatten sich gegenüber den bisher vertretenen Auffassungen nicht 
geändert. Sie gingen davon aus, dass ein Flug im Zuständigkeitsbereich bei einem Arbeitsplatz verblieb 
und die Koordination und Verteilung der Flüge auf die Arbeitsplätze vom Wachleiter erfolgt. Ent-
sprechend dieser Grundideen sollten drei Arbeitsplätze jeweils zu einer Bildschirmgruppe aneinander 
gereiht und links und rechts an den Außenseiten mit je einer Streifenhalterkonsole und mit einer 
Fernmeldekonsole versehen werden. Hierbei war vorgesehen, die Radararbeitsplätze mit den 
Radarbildern so zu schalten, dass eine Gesamtüberdeckung des Zuständigkeitsbereiches gewährleistet 
war.  

Die beiden äußeren Radararbeitsplätze einer Bildschirmgruppe sollten die zugeteilten Flüge 
kontrollieren, der mittlere Arbeitsplatz sollte als "Zielverfolger“ fungieren, für den Fall, dass ein Flugziel 
den Erfassungsbereich des verantwortlichen Radarkontrolleiters verließ. Die Staffelung zwischen dem 
OAT und dem GAT sollte mittels einer von allen Kontrollleitem einzusehenden Anzeigetafel 
sichergestellt werden. Auf dieser Tafel sollten der Standort, die Flugrichtung und die Flughöhe 
des Allgemeinen Luftverkehrs dargestellt werden. Diese Methode war der Luftverteidigung entlehnt, wo 
ja auch der zivile Luftverkehr über einen Reportagedienst in die Bunker übermittelt und dort auf 
Anzeigetafeln dargestellt wurde.  

Am 10. Juli 1968 fand eine Sachstandsbesprechung in Goch statt. Als Ergebnis konnte der Vertreter 
der Luftwaffengruppe Nord feststellen, dass am Planungsdatum 1. September 1968 für die Aufnahme 
des ersten Erprobungsbetriebes im Rahmen der derzeitigen Flugsicherungskapazität der 
Flugsicherungszelle Uedem festgehalten werden kann. Der Erprobungsbetrieb für die Ermittlung der 
Flugsicherungs-Kapazität Auenhausen wurde für Januar 1969 festgesetzt. Eile war nicht nur wegen der 
bereits vollkommen unbefriedigenden Verhältnisse in den Flugsicherungszellen geboten, sondern ganz 
wesentlich auch wegen der eigenen Pläne der Luftverteidigung für ihre Stellungen Uedem und 
Auenhausen. In Uedem war man dabei, den Bunker auf NADGE umzurüsten. Für die Übergangszeit 
bis zur Inbetriebnahme des neuen Gerätesystems wurde ein überirdischer Interimsgefechtsstand in 
einer Baracke eingerichtet. Die Flugsicherungszelle Uedem erhielt in dieser Baracke einen Raum. Nun, 
Ende 1968 sollte dieser Interimsgefechtsstand aufgegeben werden. Zur gleichen Zeit sollte für die 
Umrüstung der Stellung Auenhausen ein Interimsgefechtsstand erstellt und Mitte 1969 in Betrieb 
genommen werden.  
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Noch vor Aufnahme des Probebetriebes erfuhr das 1965 erarbeitete und oben beschriebene 
Betriebskonzept wesentliche Änderungen. Die Gründe für diese Änderungen dürften in den seit Beginn 
der Aktion Akkordeon gemachten Erfahrungen, aber auch in der katastrophalen Personallage 
des Flugsicherungssektor Nord gelegen haben, die kein personalintensives Radarkonzept zuließen.  

Die wesentlichste Änderung des im August 1968 genehmigten Betriebskonzepts war die Abkehr von 
der ausschließlichen Radarkontrolle. Im neuen Betriebskonzept heißt es dann auch: "Die Kontrolle 
stützt sich grundsätzlich auf eine konventionelle Verkehrslenkung ab, deren Durchführung mittels Radar 
überwacht und beschleunigt wird".  

An die Stelle des Wachleiters, der nach dem alten Konzept die Koordination und die Flugverteilung auf 
die Radararbeitsplätze vornehmen sollte, tritt nun eine IFR-Planungsgruppe mit der Aufgabe der 
konventionellen Vorplanung der Flüge, der Koordination und der Verteilung der Flüge auf die 
zugeordneten Radararbeitsplätze. Die RAF kümmerten alle diese Konzepte nicht, denn sie verliessen 
sich ausschliesslich auf ihre eigenen LV-Stellen. Das Konzept der Planungslotsen war britisch, aber 
unsrealistisch. Trotzdem wurde so noch 1976 geplant, es aber im Betrieb nie verwirklicht. 

Entsprechend der Unterteilung des Zuständigkeitsbereiches in einen Nord- und Südsektor wurden zwei 
dieser Planungsgruppen vorgesehen. Der Planungsgruppe des Nordsektors sollten 4 
Radararbeitsplätze, der des Südsektors 3 Radararbeitsplätze zugeordnet werden. Zur Durchführung 
von Radar An/Abflügen war für jede Planungsgruppe ein weiterer Radararbeitsplatz jeweils an den 
Außenflügeln der Planungsgruppen vorgesehen. Die Radararbeitsplätze für den OAT-Streckenverkehr 
waren hinter den jeweiligen Planungsgruppen als zweite und dritte Arbeitsplatzreihe eingerichtet.  

Neu war nun auch ein GAT Radar-Überwachungsarbeitsplatz, der zwischen den beiden IFR-
Planungsgruppen angeordnet war. Dem GAT Radar-Kontrollleiter war jeweils ein GAT-Updating-
Controller zur linken und zur rechten Seite für die laufende Berichtigung der GAT-Kontrollstreifen auf 
dem Arbeitstisch der beiden IFR Planungsgruppen zugeteilt auf dem FS-Arbeitstisch der beiden IFR-
Planungsgruppen zugeteilt. Um jedoch auch den Radarkontrollleitern, die ja die Streifenanlage 
ihres Planungsarbeitsplatzes nicht einsehen konnten, über die aktuelle GAT-Lage zu informieren, war 
nach wie vor vorgesehen, die GAT-Lage auf einer illuminierten an der Stirnseite des Kontrollraumes 
angebrachten Luftstraßenkarte anzuzeigen. Hierbei sollten die einzelnen Flüge entsprechend der 
Reportage des GAT Radar Kontrollleiters von Flugsicherungsgehilfen, die hinter der Karte arbeiteten, 
mit Symbolen dargestellt werden. In anderen Worten, man war wieder in die Arbeitsweise der 1950’er 
Jahre zurück verfallen. 

Den Symbolen waren Ziffern zugeordnet. Diese Ziffern sollten an einer angrenzenden Tafel 
nochmals zusammen mit Rufzeichen, Flugroute und Flughöhe angezeigt sein. Zusätzlich sollte vor dem 
Kennzeichen ein Lämpchen aufleuchten, sobald das Luftfahrzeug in den Zuständigkeitsbereich 
eingeflogen war. Für die Koordination zwischen dem Planungskontrollleiter einer Planungsgruppe und 
den ihm zugeordneten Radarkontrollleitern war ein „Führungskreis PC“ (Planning Controller) und ein 
„GAT-Reportagekreis“ vorgesehen. Eigentlich ist es heute erstaunlich, dass nicht bereits damals, man 
schreibt das Jahr 1968, den Beteiligten wenigstens ein solches Lichtlein aufging. Dieses 
Betriebskonzept war detailliert erarbeitet und die technischen Maßnahmen darauf abgestellt. 
Entsprechend der im Juli 1968 gesetzten Termine konnte bereits am 7. August 1968 die Testphase für 
die Radarbildübertragung beginnen. Die Probephasen für die Übernahme der Aufgaben der 
Flugsicherungszellen folgten im 1. Quartal 1969 und am 29. März 1969 erfolgte die Betriebsaufnahme 
der MATRAC Goch".  

Die MATRAC Goch von 1969 bis 1975 
 
Denn insgesamt betrachtet konnte die MATRAC Goch, nachdem 1965 die Arbeiten endlich begonnen 
worden waren, in einer sehr kurzen Zeit in Betrieb genommen werden. Auch ist zu berücksichtigen, 
dass im Gegensatz zu anderen Organisationen die Luftwaffe keine Simulationen durchführen konnte, 
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um zu einer optimalen Arbeitsplatzorganisation zu kommen. Deshalb war auch die Betriebsaufnahme 
zum 1. April 1969 voller Ungewissheiten; Korrekturen an dem Geplanten konnten vor diesem 
Hintergrund nicht ausbleiben. Eine erste grundsätzliche Korrektur am Betriebskonzept betraf die GAT-
Lagedarstellung. Denn bereits während des Probebetriebes zeigte sich, dass die Darstellung der zivilen 
Flüge mittels der an der Stirnwand des Kontrollraums angebrachten Luftstraßenkarte viel zu 
umständlich war, und dass die gemeinsame Darstellung der zivilen und militärischen Flüge mittels des 
Mehrfachstreifensystems in einem Arbeitstisch dem Erfordernis vollauf genügte.  

Auch zeigte sich noch im Laufe des ersten Betriebsjahrs, dass der Informationsfluss innerhalb der 
Planungsgruppen, die sich aus Planungs- und Radarkontrollleitern zusammensetzten, nicht klappte. Es 
gingen zu viele Informationen verloren, so dass mal der Planungskontrollleiter und ein andermal der 
Radarkontrollleiter nicht ausreichend informiert war. Diesem Mangel wurde nun dadurch begegnet, dass 
nur noch ein Radarkontrollleiter pro Kontrollsektor eingesetzt wurde, und zwar am Radararbeitsplatz. So 
wurden wesentliche Inhalte des Betriebskonzeptes entscheidend geändert. Eine weitere wesentliche 
Modifizierung erfuhr das Konzept, das eigentlich den Erfordernissen bereits recht gut entsprach, im 
Laufe des Jahres 1970. Und zwar wurden nun in Eigenarbeit Bildschirme aus ihren Konsolen 
genommen, auf einen Träger montiert und über den Streifenarbeitstischen angebracht.  

Der bisherige Planungskontrollleiter übernahm von da an die Aufgaben des Radarkontrollleiters, der 
nun entfiel. Mit dieser Anordnung der Bildschirme konnte nun auch der „GAT-Kontrollleiter“ die 
Sichtgeräte einsehen und die GAT-Flüge mittels des abgehörten Funksprechverkehrs und ihrer 
Positionsmeldungen identifizieren. Bis 1973 wurde insbesondere die Übermittlung der GAT-Daten 
verbessert. Die Grundlage hierfür war mit der am 6. Juli 1971 in Kraft gesetzten Betriebsabsprache 
zwischen der MATRAC Goch und der FSLeitstelle Hannover FVK/O geschaffen. Bis zum 
Abschluss dieser Betriebsabsprache mussten die sehr unterschiedlichen Auffassungen zwischen dem 
Flugsicherungssektor A und der FS-Leitstelle Hannover ausgetragen werden. Hierbei ging es um die 
Übermittlung der GAT-Daten, die trotz der Zuständigkeit der Bundesanstalt für Flugsicherung in 
Amtshilfe von der Bundeswehr und hier von nicht genügend ausgebildeten Wehrpflichtigen erfolgte. Im 
Kern ging es jedoch darum, dass nun seitens der FS-Leitstelle Hannover Vorschläge ergingen, die auf 
eine Übernahme des Militärluftverkehrs auf TACAN-Strecken hinausliefen.  

Ein weiterer strittiger Punkt sollte sich mit der Abtretung des Raumes Winterswijk an die holländische 
Flugsicherung durch die Bundesanstalt für Flugsicherung ergeben. Denn diese Abtretung hatte zur 
Folge, dass Abflüge aus Amsterdam in der MATRAC Goch vom GAT-Kontrollleiter nicht mehr 
zeitgerecht identifiziert werden konnten, wodurch mitunter kritische Verkehrssituationen hervorgerufen 
wurden. Gerade an diesem Beispiel glaubte die Bundesanstalt für Flugsicherung deutlich machen zu 
können, dass es dringend erforderlich sei, Untersuchungen über die Zweckmäßigkeit der getrennten 
Durchführung der Flugsicherungs-Dienste für den zivilen und militärischen Luftverkehr anzustellen. Mit 
dem Abschluss der Betriebsabsprache im Juli 1971 besserte sich die Situation, die gegenseitigen 
Vorbehalte blieben jedoch bestehen. Parallel zu diesen Auseinandersetzungen fehlte es nicht an dem 
Versuch, von außen auf diese MATRAC, die ja so ganz anders arbeitete als ihr Gegenpart im 
süddeutschen Luftraum, wo das integrierte GAT/OAT-Konzept vorherrschte, auszuüben.  

Dieser Dualismus und die nicht endenden Auseinandersetzungen mit der Bundesanstalt für 
Flugsicherung, hier zivile, dort militärische Flugsicherung, hat den Ausbau der militärischen 
Bezirkskontrolle über Jahre verzögert. Dabei blieb unberücksichtigt, daß dieser Ausbau politisch so 
gewollt war, jedoch offensichtlich von der Bundesanstalt für Flugsicherung und den zivilen 
Flugsicherungsleitstellen nicht anerkannt wurde. Dies führte auch dazu, dass jeder in der Flugsicherung 
glaubte, von den zivilen und militärischen Führungskräften bis hinunter zu den Fluglotsen und 
Kontrollleitern, seine Ansicht über die "richtige" Durchführung der Flugsicherungsdienste öffentlich 
kundzutun. Die MATRAC Goch überlebte diese Zeit recht gut, denn sie konnte ab 1970 den 
militärischen Erfordernissen und dem Sicherheitsbedürfnis der zivilen Luftraumnutzer weitgehend 
entsprechen.  
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Betriebsraum der MATRAC LIPPE Radar in Goch bei Uedem 
 

 

linkes und rechts Bild – Die Radarsichtgeräte wurden über den Streifenkontrolltischen angebracht, um für die 
Kontrollleiter den Blick auf zwei mit unterschiedlichen Verkehrsdarsellungen zu ermöglichen. Dem OAT-

Kontrollleiter wurde somit gleichzeitig die Sicht auf das Radar-SIG des  „GAT-Kontrollleiters“ ermöglicht. Der GAT-
Kontrollleiter war für die Identifizierung des GAT-Luftverkehrs verantwortlich. 

 

 
 

Arbeitsplatz des Northern Fixer zum Peilernetz der MATRAC Goch gehörend; installiert in den 1970’er Jahren, aber 
bereits um 10 Jahre veraltet. 
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Der Weg der MATRACs nach Maastricht und Karlsruhe 

Der Flugsicherungssektor Nord verlegte zum 1. Oktober 1975 in die EUROCONTROL-Zentrale 
Maastricht, der Flugsicherungssektor Süd im Februar 1977 in die EUROCONTROL-Zentrale Karlsruhe. 
Die Gründe, die zur Beteiligung der Luftwaffe an den EUROCONTROL-Zentralen Maastricht und 
Karlsruhe führten, sollen wegen der zeitlichen Nähe der damit verbundenen Ereignisse nicht gewertet 
dargestellt werden. Die Entwicklung der militärischen Flugsicherungsstellen im oberen Luftraum fand 
jedoch in diesen beiden EUROCONTROL-Zentralen einen vorläufigen Abschluss, weshalb zumindest 
wesentliche Gesichtspunkte, die zu dieser Beteiligung der Luftwaffe führten, abschließend skizziert 
werden sollen, denn sie wirken auch heute noch in die weitere Entwicklung der militärischen 
Flugsicherung hinein.  

Die Entscheidung EUROCONTROLs im Jahre 1964, im Raume Maastricht eine Zentrale aufzubauen, 
kühlte die Beziehungen zwischen der Luftwaffe und EUROCONTROL ab und schuf eine Trennung der 
zivilen und militärischen Vorhaben. EUROCONTROL ging nun endlich daran, seine Zentrale 
ausschliesslich für die nach ihrem Übereinkommen festgelegten zivilen GAT - Aufgaben zu planen, und 
die Luftwaffe verfolgte ihre MATRAC OAT - Pläne.  

Im Gegensatz zu den ursprünglichen Plänen kam EUROCONTROL wegen der dringenden Probleme 
im süddeutschen Luftraum jedoch im Laufe der Konzipierung der Zentrale Maastricht (1968) zu der 
Auffassung, aus dieser Zentrale den gesamten Bereich BENELUX/Bundesrepublik zu betreuen. Damit 
wurde der Plan, in Luxemburg eine zweite EUROCONTROL-Zentrale aufzubauen, aufgegeben. 
Begünstigt wurde diese Absicht von den neuen technischen Möglichkeiten, die es problemlos erlaubten, 
Radardaten digitalisiert über hunderte von Kilometern ohne Datenverlust zu übertragen. Gleichwohl war 
sich die Organisation bewusst, dass die Verwirklichung dieser doch recht umfassenden Pläne nur 
stufenweise umgesetzt werden konnte. In einer ersten Phase wurde die Übernahme der 
Flugsicherungsdienste im Bereich BENELUX/Norddeutschland ab 1972 angestrebt, und in einer 
zweiten mit einer 3-4 jährigen zeitlichen Verschiebung die Übernahme der Dienste für den 
süddeutschen Bereich.  Die BFS bestätigte noch 1969, dass auch Rhein UAC 1973 nach Masastricht 
verlegt werden würde. Da dies später nicht verwirklicht wurde, gelangte die FS-Ber-Z mit LIPPE Radar 
in den Genuss des grossen, für Rhein Control geplanten, Betriebsraums. 

Im Bereich der 2.ATAF war die Luftwaffe zum Zeitpunkt dieser Entscheidung im Jahre 1968 mit dem 
Bau ihrer MATRAC in Goch fast fertig. Mit der Entscheidung EUROCONTROLs stellten sich für die 
Luftwaffe und für EUROCONTROL die Fragen nach dem Datenaustausch zwischen der Zentrale 
Maastricht und den MATRACs und natürlich insbesondere für die Luftwaffe auch die Frage, nach dem 
Standort der neuen MATRAC für den Südbereich.  

Über die Frage des Datenaustausches wurde bereits 1966 eine zivil-militärische Arbeitsgruppe gebildet, 
die zu dem Ergebnis kam, dass die Flugpläne der GAT-Flüge und die dazugehörigen Radardaten 
automatisch an die MATRACs übermittelt werden sollten. Die bis dahin fortgeschrittenen Pläne der 
MATRAC sahen hierfür keine entsprechenden Empfangsgeräte vor. Um ein der Zentrale Maastricht 
adäquates Gegenstück zu haben, plante die Luftwaffe ab Mitte 1969 die gerade in Betrieb gesetzte 
MATRAC Goch ebenfalls mit Rechnern auszustatten. Damit sollte der automatische Datenfluss über die 
GAT-Flüge von Maastricht nach Goch ermöglicht werden. Man wollte, ähnlich wie dies ab 1973 für die 
niederländische und belgische Luftwaffe geschah, die zivilen Flüge auf den Radarsichtgeräten der 
MATRAC mit Rufzeichen, Flughöhe und Position darstellen. Hiermit sollte die bestmögliche 
Voraussetzung für die Staffelungsverpflichtung des militärischen Kontrollleiters gegenüber dem zivilen 
Luftverkehr geschaffen werden. Um die Schwierigkeiten mit dem Anschluss an Radaranlagen der 
Luftverteidigung zu umgehen, die aufgrund des Luftverteidigungsverbundnetzes nach den 
Gesichtspunkten der Luftverteidigung gewartet und abgeschaltet werden konnten, sollten die 
aufgerüsteten MATRACs an drei Radaranlagen der BFS angeschlossen werden.  
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Bereits im November 1970 begannen die erforderlichen Infrastruktur-Arbeiten mit einem Erweiter-
ungsbau für die MATRAC Goch, der noch Ende 1971 abgeschlossen werden konnte. Die Lieferung der 
elektronischen Anlagen sowie der dazugehörigen Software sollte von der schwedischen Firma 
STANSAAB erfolgen, die eine recht preiswerte Anlage anbot, und da sie auch mit dem Bau der 
niederländischen und belgischen MATRACs beauftragt war, gute Voraussetzungen für diesen Auftrag 
bot. Aufgrund des Sachstandes Mitte 1972 war es berechtigt, zu hoffen, diese neue mit EDV 
ausgerüstete und mit 40 Millionen Mark veranschlagte MATRAC bereits 1975 in Betrieb nehmen zu 
können.  

Im süddeutschen Gegenstück der MATRAC Goch, bei Rhein Control, verliefen die Dinge nicht so 
reibungslos, ja ganz anders. Denn die Luftwaffe musste Ende 1967 insbesondere aus technischen und 
betrieblichen Gründen, aber auch aus Gründen der Luftraum- und Verkehrsstruktur nach einem 
halbjährigen Probelauf der MATRAC Birkenfeld, die es eigentlich nur auf dem Papier gab, deren Betrieb 
einstellen. Sie zog dann Anfang 1968 so wie Rhein Control ebenfalls nach Frankfurt/Main. 

Dort wurde der militärische operationelle Luftverkehr  zusammen mit dem zivilen Luftverkehr in einer 
gemeinsamen Luftverkehrslage dargestellt und abgewickelt; eine gemeinsame Darstellung wurde 
dadurch erleichtert, dass die für den operationellen Luftverkehr eingerichteten TACAN-Strecken mit 
zivilen Flugverkehrsberatungsstrecken mehr oder weniger deckungsgleich verliefen. Diese Arbeitsweise 
hatte ganz entgegen dem zwischen der Bundesanstalt für Flugsicherung und der Luftwaffe vereinbarten 
betrieblichen Konzept zur Folge, dass die Abwicklung des Luftverkehrs zum größten Teil von zivilen 
Fluglotsen erfolgen musste, weil zum einen die militärische Dienststelle kein qualifiziertes Personal 
hatte, aber auch, weil die BFS anführte, dass militärisches Personal keine zivilen Flüge führen dürfe, 
was ja rechtlich auch so war; für den FS-Skt-Süd allerdings eine unbefriedigende Situation.  

Für die Bundesanstalt für Flugsicherung stellte sich 1969 jedoch eine ganz andere Frage. Denn mit der 
Entscheidung der Kommission von EUROCONTROL, auch die Dienste von Rhein Control 1973 nach 
Maastricht zu verlegen, war zwar eine Perspektive für die Mitte der 70er Jahre gegeben. Doch nach 
Auffassung der Bundesanstalt für Flugsicherung machte die weitere Zunahme des zivilen 
Luftverkehrs eine Zwischenlösung erforderlich. Hierfür wurde mit der Verlegung des ACC Frankfurt 
(FVK/B) in neue Betriebsräume des neuen Flughafengebäudes in Frankfurt, eine Möglichkeit eröffnet.  

Der Präsident der Bundesanstalt für Flugsicherung verfügte im Juni 1969 die Bildung einer 
Arbeitsgruppe mit der Aufgabe, ein Betriebskonzept und eine Arbeitsplatzorganisation für eine 
Verlegung der FVK/O Frankfurt zu erarbeiten. Die Grundlage für diese Arbeitsgruppe bildete bereits ein 
von der Bundesanstalt für Flugsicherung ohne militärische Beteiligung geschriebenes Betriebskonzept 
für das sogenannte "Projekt Zwischenlösung FVK/O Frankfurt".  

In der Projektbegründung wird darauf hingewiesen, dass Systemmängel und eine eingeschränkte 
Kapazität bisher die Einführung einer Flugverkehrskontrolle im oberen Luftraum verhindert hätten und 
dass deshalb Maßnahmen in räumlicher und technischer Hinsicht erforderlich seien. Diese Maßnahmen 
sollten auch die Einführung einer integrierten Flugverkehrskontrolle im oberen Luftraum unter 
Berücksichtigung der besonderen flugbetrieblichen Erfordernisse der militärischen 
Luftverkehrsteilnehmer umfassen. Nähere Einzelheiten, was dies bedeuten sollte, waren an dieser 
Stelle noch nicht genannt; was die Luftwaffe nach Kenntnis des Projektes sehr misstrauisch zur 
Kenntnis nahm. Sie hatte dazu Grund, denn seit den Erfahrungen mit der Integration München, aber 
auch mit den sogenannten Integrationskonzepten für Rhein UAC war sie gegen Begriffsbildungen, die 
mit Integration zu tun hatten, allergisch geworden. Dennoch kamen die Dinge in Bewegung und bereits 
Ende 1969 war sicher, dass aus Termingründen beim Simulationszentrum EUROCONTROLs in 
Bretigny sur Orge bei Paris bereits Anfang 1970 der inzwischen in großer Eile überarbeitete Plan 
simuliert werden sollte.  
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Diese Termingestaltung verhinderte eine eingehende Auseinandersetzung mit den Plänen seitens der 
Luftwaffe. In der Stellungnahme der Verbindungsstelle der Bundeswehr zur Bundesanstalt für 
Flugsicherung vom 26.01.1970 heißt es dann auch, dass nach Auffassung der Inspektion 
Führungsdienste der Luftwaffe (FüDstLw) nicht genügend Zeit zur Verfügung gestanden habe, 
als dass eine grundlegende Änderung des Planes noch vor Beginn der Simulation möglich gewesen 
wäre und dass dadurch ein Projekt simuliert werde, in welchem wesentliche Probleme vereinfacht oder 
gar nicht erfasst seien.  Eine schlechte Ausgangslage für etwas gemeinsam zu Schaffendes.  

Die Simulation ging von zwei Organisationsformen aus. In der Organisationsform I waren die Planungs- 
und Exekutivfunktionen voneinander getrennt, innerhalb der Organisationsform II waren Planungs- und 
Exekutiv-Arbeitsplätze der einzelnen Kontrollsektoren gekoppelt. Innerhalb eines Kontroll-
sektors wurden jeweils zivile und militärische Planungs- und Radarkontrollleiter eingesetzt. Nach 
Abschluss der Simulation sprach sich das Kontrollpersonal für die Organisationsform II aus, die dann 
auch modifiziert für die "Zwischenlösung Rhein UAC" vorgesehen wurde.  

Das Konzept sollte in zwei Phasen eingeführt werden. Wegen der analogen Radardarstellung wurde die 
erste Phase als Analogphase benannt, die zweite als Digitalphase, weil mit ihr die RadardarsteIlung auf 
das System DERD der Bundesanstalt für Flugsicherung umgestellt werden sollte. Der Umzug von 
Rhein UAC in den neuen Betriebsraum fand dann  in der Nacht vom 14. April 1972 ohne 
Schwierigkeiten statt. Das Konzept sah nun zwei Kontrollsektoren mit drei und zwei Subsektoren vor, 
die jeweils paritätisch zivil/militärisch besetzt werden sollten. Das System DERD wurde allerdings erst 
1974 einsatzbereit. Frankfurt ACC wurde damit zuerst ausgestattet. 

Eine Besetzung in der vorgesehenen und vereinbarten Art erfolgte jedoch auch diesmal aus den 
unterschiedlichsten Gründen nie. Bei Betriebsaufnahme war sowohl auf ziviler wie auch militärischer 
Seite zu wenig Personal vorhanden als dass alle Arbeitsplätze in diesem Konzept hätten besetzt 
werden können. Aber auch die Arbeitsplatzauslegung war bereits so, dass eine Besetzung aller 
Arbeitsplätze nur die Ausnahme sein konnte, weil z.B. der Übergabelotse, der ja zwischen den beiden 
Radarkontrollleitern sitzen sollte, dort gar nicht sitzen konnte, weil seine Fernmeldemittel oben im 
Cockpit (Überhang der Konsole) der Radarkonsolen angeordnet waren. So kam, was kommen musste 
und was bis dahin ebenfalls entgegen dem gültigen Betriebskonzept praktiziert worden war, nämlich, 
dass der Übergabelotse mit seiner Aufgabenstellung auf den Arbeitsplatz des zivilen 
Planungskontrollleiters rückte und der zivile Radarkontrollleiter die Aufgaben des gedachten 
Planungskontrollleiters übernahm. Die typische Arbeitsplatzorganisation reduzierte sich somit wieder 
auf das Althergebrachte, auf den kombinierten Planungs/Radarlotsen und seinen Übergabelotsen. 
Das heißt: es änderte sich nichts. Dies hatte zur Folge, dass der militärische Planungslotse faktisch 
entfiel, weil der nun neben ihm sitzende Übergabelotse kein gleichwertiger Ansprechpartner war, er 
arbeitete ja nur im Auftrag des Radarkontrollleiters, und der militärische Kontrollleiter so abseits saß, 
dass er weder die Kontrollstreifenlage einsehen, geschweige denn sie gemäß der 
Aufgabenbeschreibung führen konnte.  

Der Flugsicherungssektor Süd, wie die militärische FS-Komponente von Rhein UAC nun hiess, war 
gegen diese Umstände wegen seines chronischen Personalmangels machtlos. Ein Personalmangel, 
der, wie in keiner anderen Flugsicherungsstelle in der örtlichen Nähe zur zivilen Flugsicherungsstelle 
begründet lag. Denn selbst die 1969 eingeführte Offizierlaufbahn des militärfachlichen Dienstes konnte 
an diesem beklagenswerten und seit spätestens 1960 andauernden Zustand nichts ändern. Zu stark 
war die Anziehungskraft der zivilen Flugsicherungslaufbahn für den militärischen Kontrollleiter. 
Nirgendwo wird ja auch sonst die Andersartigkeit zwischen dem militärischen und dem zivilen Bereich 
so deutlich wie in einer vergleichbaren Tätigkeit, die noch dazu in körperlicher Nachbarschaft ausgeübt 
wird. So kam es, dass ein Großteil des zivilen Kontrollpersonals bei Rhein Control ehemalige 
Angehörige des Flugsicherungssektors Süd sind.  

Aus der Zusammenfassung von ursprünglich fünf Arbeitsplätzen auf zwei ergaben sich für den 
militärischen Bereich automatisch weitere Konsequenzen. Denn nun wurde erneut zu Recht 
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argumentiert, dass militärisches Personal aus rechtlichen Gründen keine zivilen Flüge kontrollieren 
dürfe und damit den kombinierten Planungs-/Radararbeitsplatz auch nicht besetzen könne. Der 
Koordinationsarbeitsplatz hingegen durfte, wie auch schon in Birkenfeld, auch von militärischen 
Kontrollleitern besetzt werden, weil der Koordinator ja im Auftrag des zivilen Planungs-/Radarlotsen 
arbeitete. Dies war die Situation der nach außen so dargestellten zivil/militärischen integrierten 
Flugsicherungsstelle Rhein Control UAC in Frankfurt. Ein Aspekt, den die Luftwaffe bei all ihren 
Planungen hierzu zumeist völlig ausser Acht liess, war die Haftungsfrage. Die zivilen Fluglotsen waren 
per Gesetz ermächtigt, zivilen und militärischen Flugverkehr auf Strecke zu führen; die militärischen 
Flugleiter dahingegen aber keinesfalls ebenso für den GAT - Verkehr. 

Ganz so scharf, wie dargestellt, wurde später dann schließlich doch nicht verfahren. Denn in 
Geschäftsordnungen der örtlichen Flugsicherungsstellen legte man fest, wie viele militärische 
Kontrollleiter aus Ausbildungsgründen als sogenannte VHF-Lotsen eingesetzt werden durften. Diese 
Zahl stieg von vier im Jahre 1972 auf zwölf im Jahre 1976. Diese zwölf durften wiederum andere 
militärische Kontrollleiter zum OAT-Lotsen ausbilden, der allerdings, nachdem er die Zulassung erhalten 
hatte, nicht mehr am Radararbeitsplatz arbeiten durfte, weil er ja nicht eigenverantwortlich GAT Flüge 
kontrollieren durfte.  

Parallel zur Entwicklung der MATRAC Goch und der zivil/militärischen Flugsicherungsstelle Rhein 
Control, führten die doch insgesamt unbefriedigenden Verhältnisse in der Flugsicherung des oberen 
Luftraumes zu einem Kabinettsbeschluss der Bundesregierung, dem eine Weisung des 
Bundesverkehrsministers vom 8. Juli 1970 zur Bildung einer interministeriellen Kommission für 
Flugsicherung folgte. Die Kommission erhielt die Aufgabe, die derzeitige Lage der Flugsicherung zu 
untersuchen, die Mängel des Flugsicherungssystems zu bewerten, die Forderungen der zivilen und 
militärischen Nutzer festzustellen und die Verwirklichung dieser Forderungen unter Berücksichtigung 
einer engen zivilmilitärischen Zusammenarbeit zu untersuchen. Während für diese Aufgabe 
entsprechend der drei Problemstellungen drei Arbeitsgruppen gebildet werden, schlug die deutsche 
Vertretung dem Geschäftsführenden Ausschuss EUROCONTROL vor, nun für den Südbereich der 
Bundesrepublik doch eine Flugsicherungs-Zentrale aufzubauen. Die mit diesem Vorschlag 
freigewordene Kapazität der Zentrale Maastricht sollte für die MATRAC Goch genutzt werden und die 
Südzentrale sollte die für den Bereich der 4. ATAF geplante MATRAC aufnehmen. Dieser Vorschlag 
wurde am 18.11.1970 von der Ständigen Kommission EUROCONTROL verhandelt und angenommen.  
 
Mit der Verlegung von RHEIN UAC in die EUROCONTROL-Zentrale Karlsruhe war dieses Kapitel 
keineswegs ausgestanden.  Dennoch konnte sich die militärische Seite, die nun zum ersten Mal auch 
über genügend Personal verfügte, besser behaupten und ihrer Aufgabe damit auch besser gerecht 
werden. Mit einer Verzögerung von zwei Jahren, verursacht durch technische Planungsmängel, ging die 
FS-Zentrale Karlsruhe Rhein Control / Radar (UAC/MATRAC) als zivil-militärisch integrierte Zentrale 
Anfang 1977 in Betrieb. 
 
Im Gegensatz zu den vergangenen Jahren erlaubte nun die technische Ausstattung der Zentrale 
Karlsruhe ein zivil/militärisches Betriebskonzept, das die eigenständige Kontrolle des militärischen OAT 
Einsatzluftverkehrs durch den Flugsicherungssektor Süd ermöglichte. Das heißt, die Einheit konnte zum 
ersten Mal nach 20 Jahren, eigene Wachleiter einsetzen, ihr Personal in allen Arbeitsplätzen selbst 
ausbilden, Arbeitsplatz- und örtliche Zulassungen selbst erteilen, für den eigenen Betrieb eigene 
Betriebsanordnungen erstellen und Verfahren ausarbeiten, die die Erfordernisse des militärischen 
Einsatzluftverkehrs berücksichtigten.  

 
Natürlich hatte der Vorschlag nicht unerhebliche finanzielle Auswirkungen auf die Beitragszahlungen 
der Bundesrepublik für die Investitions- und Betriebskosten der FS-Zentrale Maastricht. Außerdem 
waren die bereits erbrachten Aufwendungen und die bereits eingeleiteten für die MATRAC Goch in 
Frage gestellt. Die Arbeiten in Maastricht waren inzwischen in einem fortgeschrittenen Stadium, so 
waren Mitte 1970 die analytischen Aufgaben weitgehend abgeschlossen und man befand sich in der 
sogenannten Produktionsphase. Die Bundesrepublik erklärte sich bereit, den durch ihren Vorschlag 
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hervorgerufenen finanziellen Mehraufwand zu tragen, der sich auf einen hohen Betrag in Millionen DEM 
belief. Mit dieser Entscheidung waren die Tage der MATRAC Goch eigentlich gezählt. Dennoch liefen 
auch danach die bereits begonnenen Planungen für eine aufgerüstete MATRAC Goch weiter, weil man 
glaubte, die Verlegung der MATRAC nach Maastricht so lange hinausziehen zu können, bis gesicherte 
Kenntnisse über die für 1976 geplante Betriebsaufnahme der neuen FS-Zentrale Karlsruhe vorliegen.  

 
 

Betriebsraum des Bw MATRAC LIPPE im EUROCONTROL FS-Komplex Maastricht.LIPPE Radar leitet 
militärischen OAT - Verkehr, EUROCONTROL im separaten Betriebsraum GAT-Verkehr 

„Segregation der Dienste“ 
 
 

Abseits von diesen betrieblichen Überlegungen führten Gespräche zwischen EUROCONTROL und der 
Bundesrepublik zu einer bilateralen Vereinbarung über den durch die Bundesrepublik zu zahlenden 
Anteil an den Betriebskosten der Zentrale Maastricht für die bereits erbrachten Leistungen für den 
militärischen Luftverkehr. Bei einer Weiterführung des Aufbaus der MATRAC Goch hätte sich somit eine 
Doppelbelastung des deutschen Haushalts ergeben. Die Luftwaffe begann deshalb im Januar 1973 
damit, die betrieblichen, technischen und verwaltungsmäßigen Voraussetzungen zu prüfen und die 
Erfordernisse zu bestimmen, die sich aus einer Verlegung der MATRAC Goch nach Maastricht ergeben 
würden. Diese Untersuchung führte zu dem Ergebnis, dass die Dienste der MATRAC im Oktober 1975 
aufgenommen werden können. Dieser Termin konnte eingehalten werden.  
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Kombinierte GAT- & OAT-Arbeitsplätze im RHEIN UAC in Karlsruhe 1977 + 
links OAT, rechts GAT 

„Kolokation der Dienste“ 
 

 
 

Die RHEIN UAC der BFS und MATRAC der Bw als „Rhein Control / Radar“ in Karlsruhe 
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Die Soziale Stellung des Flugsicherungspersonals 

Die Situation des Flugleiters 

Eine Darstellung der sozialen Stellung des Flugsicherungspersonals der Luftwaffe, d.h. ihrer 
Kontrollleiter, wie sich die militärischen Flugleiter nannten, muss mit der Situation der zivilen Flugleiter, 
die ab 1959 erst Flugsicherungslotsen und danach Fluglotsen genannt wurden, beginnen. Denn noch 
bevor es den militärischen Kontrollleiter gab, war der zivile Flugleiter ab 1949 auf den Kontrolltürmen 
der Flughäfen und ab 1952 in Bezirkskontrollzentralen (München und Frankfurt ARTCC bzw. dem 
ATCC Bad Eilsen) zu finden. Hinzu kommt,  die soziale Stellung des militärischen Kontrollleiters 
1980,  wäre ohne die Erfolge nach besserer Vergütung und höherer Stellung, nach mehr Anerkennung, 
größerer Autorität und Handlungsfreiheit der zivilen Flugleiter, nicht möglich gewesen.  

Der Beruf des deutschen Nachkriegs-Flugleiters begann nach dem Kriege bei den Besatzungsmächten, 
die für ihre eigenen Erfordernisse Flugsicherungsdienste auf den großen Flughäfen aufbauten. Die 
Ausbildung von den 40 ersten erfolgreichen Bewerbern für die Flugplatz- (TWR) und Anflugkontrolle 
(APP) begann durch die Amerikaner bereits 1949 in Bremen. In den Jahren 1951 und 1952 wurden 
dann die ersten deutschen Angestellten in Luftstraßen-Lehrgängen der amerikanischen Luftwaffe in 
Freising und auf der von der zivilen amerikanischen Luftfahrtabteilung beim US- Hochkommissar (CAD)

 

neu eingerichteten Flugsicherungsschule München-Riem ausgebildet. In Nordeutschland begann die 
RAF mit ebensolchen Lehrgängen am Flughafen Düsseldorf für den Einsatz in der ATCC Bad Eilsen. 

Die Einstellungsmaßstäbe für die deutschen Flugleiter waren unter amerikanischer und englischer 
Ägide sehr hoch. So musste dieses Personal fliegertauglich sein, eine praktische fliegerische Erfahrung 
von zwei Jahren und Abitur oder einen gleichwertigen Bildungsstand sowie gute englische 
Sprachkenntnisse in Wort und Schrift nachweisen. Die Nachfrage war groß. Der VDF sprach von 7.000 
bis 8.000 Bewerbern, von denen 40 ausgewählt wurden. 

Als 1953 nach Eingliederung der Flugleiter in die neu geschaffene Bundesanstalt für Flugsicherung die 
Flugleiter sich nach einer einjährigen Diskussion über ihre Berufsbezeichnung in einem ministeriellen 
Erlass als FS-Lotsen bezeichnet fanden, wollten sie dies nicht hinnehmen. In einer Stellungnahme ihres 
bereits 1952 gegründeten „Verbandes Deutscher Flugleiter“ hieß es damals "Es gab in der 
Vergangenheit nur einen Mann, der die Berufszeichnung Flugleiter mit Berechtigung und Begründung 
tragen konnte, und das war der Peilflugleiter der alten Reichsflugsicherung, denn er konnte als einziger 
direkten Einfluss auf die Flugzeuge ausüben, das heißt, er konnte die Flüge oder den Luftverkehr 
leiten". Im Gegensatz hierzu drücke die Bezeichnung Lotse nur eine beratende Eigenschaft aus. Die 
Anweisungen und Luftverkehrsfreigaben des Flugleiters hingegen hätten in kontrollierten Lufträumen 
Gesetzeskraft. Und das war auch so. Aber das Verkehrsministerium hatte die Bezeichnung mit Absicht 
gewählt. Nur noch wenige jüngere FS- bzw. Flug-Lotsen werden den Streit um ihre Berufsbezeichnung 
noch kennen. Die erwähnte geringschätzige Wertung ihres Berufes drückte jedoch recht treffend die 
Ambivalenz zwischen dem Anerkennungsbedürfnis der Flugleiter und der Unkenntnis und Einstellung 
ihres obersten Dienstherrn, dem BMV, zu ihrem Berufsstand und diesen neuen Anforderungen aus. Sie 
blieb über all die Jahre eine bestimmende Kraft eines gegenseitigen, gestörten Verhältnisses.  

Seit 1. Oktober 1957 gab es zur Regelung der Eingruppierung der Tarifangestellten des 
Flugsicherungsdienstes bei der Bundesanstalt für Flugsicherung einen zwischen der Gewerkschaft 
Öffentlicher Dienst Transport und Verkehr, ÖTV, dem BMF und dem BMV ausgehandelten Tarifvertrag. 
Danach wurde FS-Kontrollpersonal im Bezirkskontrolldienst nach TOA III, bzw. TOA IVa

 
besoldet. 1961 

sollte dieser Tarifvertrag nach Ansicht der ÖTV den im Flugsicherungsdienst inzwischen eingetretenen 
neuen technischen Änderungen und betrieblichen Anforderungen angepasst werden. TOA III für C-
Lotsen sollte TOA II werden. Damit kam es zum ersten ernsten Konflikt zwischen den Flugleitern und 
ihrem Dienstherrn. Die Gespräche zwischen der ÖTV und dem BMV blieben ergebnislos, so dass die 
ÖTV den Tarifvertrag zum 31. März 1962 kündigte und ein letztes Verhandlungsangebot für den 21. 
bis 23. März 1962 unterbreitete.  
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Damit war der erste Streik im Öffentlichen Dienst,  ein durchaus legitimer Warnstreik, abzusehen. Der 
BMV war sich dieser ernsten Sachlage damals durchaus bewusst, denn er wies zum Beispiel 
das amerikanische Hauptquartier Anfang 1962 auf die Möglichkeit eines Streiks hin. Dieses arbeitete 
daraufhin in aller Eile einen Plan aus (Operation Plan to control military air traffic within Central 
Germany, OPLAN 207 dated 28th of May 1962), der Vorkehrungen dafür traf, den militärischen 
Flugbetrieb auch im Falle eines Streiks der FS-Lotsen aufrechtzuerhalten. SAAR Radar in Birkenfeld als 
militärische Komponente der FS-Zentrale RHEIN CONTROL, sollte, noch nicht geboren, nach diesem 
Plan innerhalb der lateralen Grenzen der Fluginformationsgebiete Frankfurt und München, die MTMA 
Fürstenfeldbruck ausgenommen, FS-Bezirkskontrolle bis FL200, im oberen Luftraum bis FL 250 und 
Fluginformationsdienst über FL250 ausüben; d.h. die Luftwaffe als Streikbecher. 

Zum Zeitpunkt des Ultimatums war inzwischen die Absicht des BMV bekanntgeworden, die FS-Lotsen 
zu „verbeamten“. So musste das Ultimatum der Gewerkschaften ergebnislos verstreichen. Die 
Flugsicherung, die seit 1960 wegen der unbefriedigenden Verhältnisse schon mehrfach den Bundestag 
beschäftigt hatte, war im April 1962 wegen der Absicht der Bundesregierung, die gut bezahlten FS-
Lotsen zu verbeamten, gleich zweimal Gegenstand einer Auseinandersetzung zwischen Regierung und 
Opposition. Als Ergebnis dieser Auseinandersetzungen forderte die Sozialdemokratische Partei in der 
25. Sitzung des Deutschen Bundestages die "vorgesehene Verbeamtung der meisten Dienstkräfte des 
Flugsicherungsdienstes nicht durchzuführen"  

Dieser Antrag wurde jedoch von der Mehrheit des Parlaments abgelehnt. Auslösendes Moment für den 
Streit war eigentlich weniger die beabsichtigte Verbeamtung als solche, als vielmehr die Eingruppierung 
der nach TOA III des BAT besoldeten FS-Lotsen im gehobenen Dienst der Beamten-
besoldungsstruktur. Nach Auffassung der Betroffenen, der Gewerkschaften und der Opposition im 
Deutschen Bundestag entsprach diese Eingruppierung keineswegs dem bisherigen Entgelt, das mehr 
den Gehältern der höheren Beamtenlaufbahn entsprach. Sie glaubten deshalb auch, dass die 
Verbeamtung lediglich ein Trick sei, um sie, die FS-Lotsen zu niedriger Bezahlung halten zu können, 
womit sie recht behielten. 

Die Gegenseite, der BMV, sah es ganz anders. Für ihn war die Verbeamtung ein Gebot des Artikels 33 
des Grundgesetzes und des Paragraphen 2 des Gesetzes der Bundesanstalt für Flugsicherung. Artikel 
33 des Grundgesetzes legte fest, dass die Ausübung hoheitsrechtlicher Befugnisse als ständige 
Aufgabe in der Regel Angehörigen des öffentlichen Dienstes zu übertragen sind, die in einem öffentlich-
rechtlichen Dienst- und Treueverhältnis stehen. Die FS-Lotsen standen auch als Angestellte bereits in 
einem öffentlich-rechtlichen Dienstverhältnis zur BRD. Das Argument des BMV, dass dies nur auf 
Beamte zuträfe, war schlichtweg falsch. Die Ausübung hoheitsrechtlicher Aufgaben hatte hiermit gar 
nichts zu tun. Diese übten die Fluglotsen bereits seit 1953 rechtmässig aus und taten dies auch 
weiterhin. Dar Argument war keines. Es war eine Finte. 

In der Frage der Eingruppierung vertrat der damalige Bundesminister für Verkehr Dr.Ing. Seebohm die 
Auffassung, dass die Gruppen des Tarifvertrages und die der Beamtenlaufbahnen unterschiedlich seien 
und dass insbesondere die Eingruppierung in TOA III und die nun von der ÖTV geforderte 
Eingruppierung in TOA II nicht bedeute, dass die Leute damit automatisch dem höheren Dienst 
angehörten. Der damalige Minister begründete dies damit, dass ein Beamter ganz allgemein vielseitig 
verwendbar sein müsse, darauf sei seine Ausbildung und die Prüfungsordnung ausgelegt. Dieser 
Forderung müsse, bzw. könne  der Angestellte nicht entsprechen. Aber hier ging es um die Leitung und 
Absicherung  zivilen und militärischen Flugverkehrs, nicht um die Ausstellung von Steuerbescheiden 
und ähnlichem. 

Eine Einigung war unter diesen Voraussetzungen nicht möglich, zumal natürlich Gerüchte bei den 
Betroffenen umgingen. Eines besagte, dass FS-Lotsen, die nicht Beamte werden wollten, auch keine 
weitere Ausbildung mehr erfahren würden, womit sie später leider vollumfänglich Recht behalten 
sollten. So kam es am 4. und 5. Juni 1962 zu einem 36-stündigen Warnstreik. Interessant ist in diesem 
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Zusammenhang ein NOTAM von 4. Juni 1962, das über das AFTN von der Streikleitung veröffentlicht 
wurde. Es lautete:  

"jj edcqy eddzyn eddzyg 041230 edddyt um die aufrechterhaltung des militaerischen 
flugbetriebes und des berlinverkehrs sicherzußtellen, wird auf beschluss der streikleitung der 
notamverkehr in vollem umfange wieder durchgefuehrt mit der einschraenkung, dass fsb-stellen 
lediglich informationen bzw. nfl an diejenigen Fluggesellschaften und Militaerdienststellen 
weitergeben, die den direkten Berlinverkehr bzw. militärische Flugbewegungen durchfuehren. 
nnnn“  

Obwohl der Minusbetrag zwischen der Besoldung nach Tarifvertrag und der neuen Besoldung nach der 
Beamten-Besoldungsstruktur als Ausgleichrücklage

 
bezahlt wurde, waren insbesondere die jüngeren 

FS-Lotsen, die inzwischen zu den Leistungsträgern in den Dienststellen herangewachsen waren, 
wesentlich benachteiligt und verständlicherweise nicht zufrieden. Anders wurde die Situation natürlich 
von älteren Flugleitern beurteilt, deren Nerven und Gesundheit in den Kriegs- und Nachkriegsjahren 
erheblich zu leiden hatten und die nun Schwierigkeiten hatten, den neuen Forderungen, wie sie sich 
aus der Zunahme des Luftverkehrs ergaben, zu entsprechen. So waren die Meinungen auch unter den 
Betroffenen keineswegs einheitlich.  

Der Vorsitzende des Verbandes Deutscher Flugleiter stellte im Jahre 1964 in einer Rückschau 
aus Anlass der ersten 10 Jahre des Verbandes fest, dass spürbare Rückschläge in der sonst sehr 
erfolgreichen Verbandstätigkeit erst einsetzten, als die zwangsweise, sogenannte freiwillige, 
Verbeamtung im Flugsicherungsdienst durchgeführt wurde, da die damit verbundenen 
Auseinandersetzungen auch unter den Verbandsmitgliedern Gegensätze aufrissen, die in der jüngsten 
Vergangenheit nur mühsam überbrückt werden konnten.

 
 

Aus der Sicht des Dienstherrn war die Verbeamtung Anfang der 1960’er Jahre ein Erfolg. Aber was für 
ein Erfolg? Allen Angestellten wurde jegliche Weiterbildung versagt, eine Massnahme die nicht nur 
Auswirkung auf die betroffene Person hatte, sondern auf den ganzen Dienstbetrieb. Der Mangel an B- 
und C-Lotsen wurde immer gravierender, abgesehen vom rechtlich untragbaren Weiterbildungsverbot. 
Das Verwaltungsgericht entschied: „Ein nicht gegebener Vorteil ist kein Nachteil.“ Über dieses Urteil 
regte sich interessanterweise die Öffentlichkeit nicht auf. 

Bereits Ende 1962 zählte die Bundesanstalt für Flugsicherung 332 Beamte, gegenüber 82 im Vorjahr. 
Dass dennoch auch noch nach Jahren nicht alle bereit waren, in das Beamtenverhältnis zu wechseln, 
zeigt eine Statistik über den Personalstand im FS-Betriebsdienst mit Stand 31. August 1968. Danach 
verteilten sich im Flugverkehrs-Kontrolldienst Angestellte und Beamte wie folgt:  

Wachleiter  Angestellte  2  Beamte  27  
C Lotsen 

Angestellte 54 
 
Angestellte  

54  Beamte  187  
B Lotsen 

 
B Lotsen  

A1 Lotsen  Angestellte  2  Beamte  18  
Summen   93   557  
 
Nachdem kurz nach der Einführung der Beamtenlaufbahn für das Flugsicherungskontrollpersonal eine 
vorläufige Laufbahn-, Ausbildungs- und Prüfungsordnung eingeführt worden war, trat am 1. Juli 1964 
eine endgültige in Kraft. Die vom Bundesminister für Verkehr herausgegebene Verordnung traf nicht für 
bereits ausgebildetes Personal zu, sondern für Nachwuchskräfte für den FSKontrolldienst, das nach 
dem 1. März 1962 eingestellt worden war. Die Laufbahn des zivilen Flugsicherungspersonals wurde 
damit in drei Abschnitte eingeteilt. Ausgewählte Bewerber wurden unter Begründung 
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eines Beamtenverhältnisses auf Widerruf zur Ableistung eines dreijährigen Vorbereitungs-
dienstes eingestellt. Paragraph 25 der Laufbahnordnung bestimmte, dass Anwärter nach bestandener 
Laufbahnprüfung zu Beamten auf Probe ernannt werden und die Dienstbezeichnung "Regierungs-
inspektor zur Anstellung" führen. Die Probezeit wurde auf zwei Jahre festgelegt. Sie konnte bei 
bestandener Prüfung mit dem Prädikat "gut“ auf 1 1/2 Jahre verkürzt werden. Nach Ablauf der Probezeit 
wurde der Regierungsinspektor zur Anstellung zum Regierungsinspektor ernannt.  Damit hatte man sich 
billige Arbeitskraft im FS-Kontrolldienst (ATC) über eine lange Reihe an Jahren verschafft. 

Die Ausbildung wurde in fünf Ausbildungsabschnitte unterteilt und enthielt einen Abschnitt über den 
Verwaltungsfachdienst, für den ein viermonatiger Zeitansatz gewählt war mit der Teilnahme an einem 
einmonatigen Verwaltungslehrgang. Insgesamt waren die Ausbildungsabschnitte auf drei Jahre 
ausgelegt wovon 10 1/2 Monate auf Lehrgänge entfielen. Die übrige Zeit verbrachte der Anwärter 
als Referendar an verschiedenen Orten; wiederum zum Nachteil der einzelnen Dienststellen, die dieses 
Personal dringend benötigten, um die nach „zügiger“ Ausbildung die lokalen Arbeitsplätze besetzen zu 
können. Fazit: Das allgemeine Personal - Defizit wuchs und wuchs. 

Es ist verständlich, dass diese für einen Verkehrsdienst realitätsfremde Ausbildung nicht auf 
Gegenliebe stieß und dass sie in einem starken Kontrast zu der bis dahin doch recht zügig 
durchgeführten Ausbildung stand. Dennoch sollten auch gerade Fragen dieser umfassenden 
Ausbildung später Gegenstand immer wiederkehrender Angriffe gegen die etwas anders geartete 
Ausbildung des militärischen Kontrolleiters werden. Die Bundeswehr folgte beim Aufbau ihrer 
Flugsicherung amerikanischen Vorstellungen. Dies galt auch für die Laufbahn des Flugsicherungs-
personals, die der Laufbahn der Unteroffiziere zugeordnet war. Interessant ist in diesem Zusammen-
hang festzustellen, dass die US - Luftwaffe die bei Rhein Control arbeitenden zivilen Fluglotsen alle in 
äquivalentem Offiziersrang führte und behandelte. 
 
Die Ausbildung der zivilen Fluglotsen umfasste unter anderem nationales und internationales Luftrecht, 
Navigation, Funknavigation, Luftfahrt- und LFZ-Kunde, Flugverkehrs-Kontrollverfahren, Flugmeteoro-
logie, FS-Technik, ICAO Vorschriften, Flugfernmeldedienst, Tastfunkverkehr und Flugberatunsdienst; 
eine sechsmonatige Grundausbildung. 
 
Ein Blick in die ersten Stellen-und Ausrüstungsnachweise, STANs, der militärischen FS-stellen macht 
deutlich, dass eine mit der zivilen Flugsicherung vergleichbare Einstufung und damit Besoldung zu 
keinem Augenblick zur Diskussion stand. So sah die STAN für die Flugsicherungs-Bereichszentrale 3 
aus dem Jahre 1961 neben zwei Offizieren mit A9mZ 34 Unteroffiziere vor, wovon alleine 26 nach 
A5/A5mZ eingestuft waren, also als Unteroffiziere und Stabsunteroffiziere. Sicherlich hätte die 
Bundeswehr eine Chance gehabt, bei einer der zivilen Seite entsprechenden Einstufung genügend 
Personal zu bekommen. Aber so wares schon schwer genug, genügend Anwärter für die 
Unteroffizierlaufbahn zu bekommen.  
 
Soziale Konflikte wegen der unterschiedlichen Einstufung ergaben sich dadurch nicht. Denn der 
Entwicklungsgang der Flugleiter und militärischen Kontrollleiter war zu unterschiedlich. Während es sich 
bei den Flugleitern der ersten Jahre entsprechend der Einstellungsvoraussetzungen zumeist um 
Kriegsteilnehmer, Flugzeugführer, Navigatoren und ehemaligen Angehörigen der Reichsflugsicherung 
handelte, waren die Kontrollleiter der militärischen Flugsicherung überwiegend junge Soldaten, die in 
der Bundeswehr ein Sprungbrett für ihre zivile Laufbahn oder aber einen neuen Anfang sahen. Sie 
konnten vielfach die Mittlere Reife und eine abgeschlossene Berufsausbildung oder aber eine 
"verkorkste" Schulausbildung mit Abgang kurz vor dem Abitur nachweisen. Der Unteroffizier war in der 
Regel froh und auch stolz, den Einstieg in eine interessante Laufbahn geschafft zu haben.  

Der Unterschied wird auch deutlich bei der Betrachtung der ersten Führungsoffiziere der militärischen 
Flugsicherung, also der Chefs und der Offiziere in den Stäben. Viele dieser Offiziere waren vor ihrem 
Eintritt in die Bundeswehr Flugleiter der Bundesanstalt für Flugsicherung. Diese Offiziere stellten über 
Jahre die militärische Führungsspitze in der Flugsicherung dar. Erst nach und nach konnten sie von 
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jüngeren Offizieren, Nicht-Kriegsteilnehmern, ersetzt werden. Beide Gruppen starteten mit einem 
Handicap in ihre Laufbahn. Denn sowohl die Älteren als auch die jüngeren Offiziere hatten oftmals nicht 
die Zeit, mit der Nachkriegsflugsicherung vor Ort, die ja letztlich doch etwas grundsätzlich Neues 
darstellte gegenüber der Flugsicherung der Vorkrieg- und Kriegsjahre, vertraut zu werden. Die Älteren 
deshalb, weil sie sofort Führungspositionen einnehmen mussten, die Jüngeren, weil sie möglichst 
schnell in Führungspositionen hineinwachsen mussten. 

Die Fachausbildung des Kontrollleiters begann mit der Sprachenschule in Uetersen bei Hamburg, wo er 
in einem Schnellkursus, je nach Vorausbildung, in drei bis fünf Monaten Englisch lernte. Der 
Sprachenschule folgte der 12-wöchige "Grundlehrgang für Flugsicherung", danach folgte 
das sogenannte "Special“, das zum Beispiel in der Bereichs-, d.h. Bezirkskontrolle 16 Wochen 
theoretische und praktische Ausbildung beinhaltete. Die Ausbilder waren Unteroffiziere aller 
Dienstgrade. Das Filter der Auslese war fein, dies galt vor allem für die zukünftigen 
Bereichskontrollleiter.  

Finanziell ging es den Unteroffizieren nicht gut. Bei den Gehaltsangaben von 1957 (Stand 01.04.1957)
 

ist zu berücksichtigen, dass die Besoldung der Soldaten damals noch nach dem Besoldungsgesetz aus 
dem Jahre 1927 erfolgte. Die Soldaten wurden mit Gründung der Bundeswehr in die für Bundesbeamte 
geltende Besoldungsordnung A und B eingereiht. Die früher für Soldaten bestehende 
Besoldungsordnung C wurde aufgehoben. Damit sollte, so die offizielle Begründung, die Einheitlichkeit 
des Staatsdienertums zum Ausdruck gebracht werden. In Wirklichkeit ging es darum, die Soldaten in 
die allgemeine Besoldungsordnung einzubringen, um eine Sonderstellung zu vermeiden. Im Jahr 1957 
wurde das neue Besoldungsgesetz mit Wirkung vom 27.07.1957 in Kraft gesetzt. Es sollte spürbare 
Verbesserungen mit sich bringen. Dennoch blieben die Gehälter auch für die damalige Zeit recht 
bescheiden.  

Die Situation der Kontrollleiter in den Flugsicherungsstellen 

Nach der Fachausbildung an der Technischen Schule der Luftwaffe, TSLw 1, in Kaufbeuren konnte der 
angehende Kontrollleiter bis 1960 nur zu Fürsty RAPC nach Fürstenfeldbruck oder zu Rhein Control 
nach Birkenfeld versetzt werden. Eine Versetzung nach Fürstenfeldbruck war unproblematisch, denn 
der Unteroffizier kam in eine militärische Einheit mit einem klaren Auftrag und damit auch sofort in 
das damals sogenannte „on the job training

 
 OJT“ zum Lizenzerwerb. Seine Lizenz konnte er frühestens 

nach 10 Monaten erwerben; er benötigte in der Regel 10 bis 16 Monate.  

Anders verhielt es sich bei einer Versetzung nach Birkenfeld. Als die ersten 12 Soldaten im Oktober 
1957 als Vorkommando nach Birkenfeld kamen, bildeten sie mit einigen zivilen Lotsen die beiden 
deutschen ATC - Personal Komponenten in einer FS-Zentrale der US - Luftwaffe. Beide Gruppen 
bildeten unter Leitung und Aufsicht des amerikanischen ATC-Personals nach ihnen ankommendes 
ziviles und militärisches ATC-Personal aus. Aufgrund der politischen Entscheide, wie sie in der 
Verwaltungsvereinbarung von 1959 zwischen dem BMV und dem BMVg zum Ausdruck gebracht 
wurden, durften die militärischen Kontrolleiter keine Flugleitungs- und Staffelungsaufgaben von zivilem 
und militärischem Flugverkehr mehr ausüben. 

Nachdem im September 1960 die Bundesanstalt für Flugsicherung die Betriebsdienste der Zentrale 
Birkenfeld per Gesetz und 1959’êr Vereinbarung zwischen BMV und BMVg übernommen hatte, wurden 
die Bw Kontrollleiter nun von den zivilen Wachleitern in die Arbeitsplätze eingeteilt. Ihre Aufgaben 
beschränkten sich nun im darauf, von den Flugplätzen Flugpläne entgegenzunehmen, sie auf 
Kontrollstreifen umzusetzen und diese auf die entsprechenden Arbeitsplätze zu verteilen, die 
Koordinations-Arbeitsplätze neben den BFS C-Lotsen zu besetzen und über FL 250 den 
Fluginformationsdienst FIS auszuüben. 
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Viel gravierender war jedoch, daß die Soldaten mit diesen Aufgaben keine ACC - Flugsicherungslizenz 
für die FS-Bezirkskontrolle erwerben konnten und sie nun im aktuellen Betrieb fehlten. Dies führte dazu, 
dass 1961 fast die gesamte Mannschaft zum Lizenzerwerb nach Fürstenfeldbruck und Husum 
abgezogen, dann aber wegen der neuen MATRAC-Pläne schleunigst wieder nach Birkenfeld zurück-
geholt wurde, um an einer Radarausbildung ab Januar 1962 teilzunehmen. Unbeachtet blieb hierbei, 
dass die Bundeswehr per Gesetz über die BFS im gesamten Luftraum der BRD gar keine FS-Bezirks-
kontrolle (Streckenflüge) ausüben sollte und durfte. Es wurden also von der Luftwaffe militärische ACC-
Lizenzen auf der Grundlage der Ausbildung zur FS-Nahverkehrsbereichs-Anflugkontrolle (APP) erteilt, 
die für die Leistung des Bezirkskontrolldienstes benutzt wurden; d. h. APP vs. ACC: 

Die Radarausbildung schaffte neue Perspektiven, wenngleich sich die tatsächliche Lage für die 
Beteiligten nicht verbessern sollte. Mit Beginn der Radarausbildung im Jahre 1962 setzte dann auch in 
Birkenfeld allmählich eine Aufwertung des militärischen Kontrollleiters ein, die über den Einsatz einiger 
weniger Kontrollleiter auf zivilen Koordinator-Arbeitsplätzen zum selbständigen Einsatz auf militärischen 
Radararbeitsplätzen führen konnte.  

Auch bei den später in Betrieb genommenen Flugsicherungsstellen war die Situation des militärischen 
Kontrollleiters oftmals weder fachlich noch im allgemeinen Bereich erfreulich. Eine hohe personelle 
Fluktuation war die Folge. Die oftmals kurzen Verpflichtungszeiten, verbunden mit Kommandierungen 
zur Bundeswehrfachschule und anderen vorbereitenden Maßnahmen für eine zivile Ausbildung für die 
Zeit nach der Bundeswehr, erschwerte die Durchführung der Flugsicherungsdienste und setzte die 
militärische Flugsicherung immer wieder der Kritik aus. Deshalb konnte nur eine grundlegende 
Änderung der Laufbahn des militärischen Flugsicherungspersonals eine Änderung herbeiführen.  

Die Einführung der (Fach) Offizierlaufbahn 

Die Lage des Unteroffiziers der militärischen Flugsicherung änderte sich mit der gesellschaftlichen 
Entwicklung der 60er Jahre. Ein rapides wirtschaftliches Wachstum führte zu einem Überangebot an 
Arbeitsplätzen. Eine Entwicklung, die es der Bundeswehr schwer machte, genügend Freiwillige zu 
finden. So fehlten der Bundeswehr 1963 30.000 Unteroffiziere. Diese Situation wurde nicht nur durch 
den ausbleibenden Nachwuchs hervorgerufen, sondern auch durch die mangelnde Bereitschaft 
qualifizierter Unteroffiziere, sich nach Ablauf ihrer Verpflichtungszeit weiter zu verpflichten. Dies traf in 
besonderem Maße auf das in der Regel nur für sechs Jahre verpflichtete Flugsicherungspersonal zu. 
Denn die Chance, in der zivilen Flugsicherung unterzukommen, war groß. 

Eine der Maßnahmen, mit dem man dem Personalfehl begegnen wollte, waren Überlegungen, 
besonders qualifizierten Unteroffizieren den Aufstieg in die Offizierlaufbahn zu ermöglichen. Damit sollte 
dem Unteroffizier nicht nur eine attraktive Laufbahnperspektive gegeben, sondern auch der 
Differenzierung der gesellschaftlichen Gruppierungen entsprochen werden, die sich eben nicht mehr 
nur in Führer und Unterführer einteilen ließ.  

Vor diesem Hintergrund forderte 1963 der Deutsche Bundeswehrverband die Einführung der Fach-
Offizierlaufbahn. Doch die Zeit dafür war damals noch nicht reif. So teilte die politische Führung 
des Verteidigungsministeriums teilte dem Verband inoffiziell mit, dass diese Laufbahn politisch nicht 
durchsetzbar sei. Doch aufgeschoben war nicht aufgehoben. Denn die Probleme blieben und mit ihnen 
die Diskussion um diese neue Offizierlaufbahn. Und fünf Jahre nach den Diskussionen von 1963 wurde 
sie mit der Verabschiedung des 8. Gesetzes zur Änderung des Soldatengesetzes am 5. Februar 1968 
eingeführt. Mit der Einführung der Fachoffizierlaufbahn wurde die Flugsicherungslaufbahn zu einer 
Laufbahn der Offiziere des militärfachlichen Dienstes, wie die Laufbahn nun genannt wurde. Natürlich 
waren mit der neuen Offizierlaufbahn nicht alle einverstanden, und eine Diskussion hierüber konnte 
weder im Offiziercorps noch in der interessierten Öffentlichkeit ausbleiben.  
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Der Offizier wurde immer noch gemessen an einem Bild aus der Vergangenheit. So hieß es in einer 
Druckschrift aus dem Jahre 1957 über den Oberleutnant: „Dem Alter entsprechende menschliche Reife, 
Geschick zur Menschenführung, Fähigkeit zu selbständigem Handeln, Verantwortungsbewusstsein und 
Verantwortungsfreudigkeit. Seine Fachkenntnisse müssen erwarten lassen, dass er in wenigen Jahren 
die Eignung zum Disziplinarvorgesetzten erlangen wird, mit der Befähigung bei der Luftwaffe eine Rotte 
oder einen Schwarm bei fliegenden Einheiten zu führen oder  als Fluglehrer Dienst zu tun,  

Und der Hauptmann wird wie folgt beschrieben: "Gereifte körperlich und geistig frische Persönlichkeit" 
mit eigener Urteilsfähigkeit und uneingeschränkter Eignung zum Disziplinarvorgesetzten. Befähigung, 
den Dienst von Einheiten selbständig zu leiten, bei der Luftwaffe eine Kompanie oder bei fliegenden 
Einheiten stellvertretend eine Staffel zu führen. 

In dieses Bild konnte oftmals weder der junge, gerade mit der Lizenz versehene Unteroffizier der 
Flugsicherung noch der im Dienst ergraute Stabsfeldwebel passen. Dieser Situation begegnete die 
Personalführung nun damit, dass sie zwar den Chefs Laufbahnbeurteilungen über die Antragsteller 
abverlangte, die Eignungsfeststellung zum Offizier jedoch allein der Offizierschule übertrug, an denen 
hierfür sechswöchige Offizierlehrgänge eingerichtet wurden. Maßnahmen, die zwar objektiv 
verständlich, aber keinesfalls geeignet waren, die neuen Offiziere in das Offizierkorps möglichst schnell 
zu integrieren.  

 
Das neue Bild unterschied nicht mehr nach Dienstgraden, sondern nach Funktionen. Es kannte nur 
noch Offiziere mit Führungsaufgaben und Offiziere mit Fachaufgaben mit einer weiteren Differenzierung 
innerhalb der beiden Funktionsbereiche. Die Kritik an dieser Einteilung blieb nicht aus, viele sahen in ihr 
eine Aufsplitterung oder die Auflösung des Offizierkorps. Doch es beschrieb es nur einen Zustand, der 
seit langem eingetreten war. Der Fachoffizier wurde darin wie folgt beschrieben:  

"Der Offizier im Fachdienst wird als Fachmann und erfahrener Praktiker innerhalb eines 
Fachgebietes eingesetzt. Er hat den Status eines Berufsoffiziers mit der Dienstgradspanne 
Leutnant bis Hauptmann". In der allgemeinen Beschreibung der Offiziere mit Fachaufgaben heißt 
es: "Sie haben im allgemeinen - mit Ausnahme der Mitarbeiterführung- keine Führungsaufgaben 
wahrzunehmen. Sie werden in der Regel nur in ihrem fachlichen Aufgabenbereich verwendet".  

Eine Beschreibung, die auf den im Flugsicherungskontrolldienst eingesetzten Fachoffizier ganz 
besonders passte. Ganz offensichtlich war diese Laufbahn auch attraktiv genug, denn im Laufe der 
nächsten Jahre konnte das über Jahre bestehende Personalfehl im militärischen 
Flugsicherungskontrolldienst behoben und eine insgesamt adäquate Stellung zum zivilen Fluglotsen 
erreicht werden.  
 
Diese Darstellung kann nicht vollständig sein, denn nicht alles, was geschrieben, geplant und 
vorgesehen wurde, lag dem Verfasser, G. Maier, vor. Ein Ausblick? Er ist im April 1981 nicht möglich. 
Die militärische, wie die zivile Flugsicherung, war immer Änderungen unterworfen und wird es auch in 
Zukunft bleiben. Hiermit sollte der Autor Georg Maier, OTL im militärischen FS-Dienst, Recht behalten. 

Chronik 
 

1953   

23.03.53  Auf Beschluss der Alliierten Hohen Kommission wird die Bundesanstalt für 
Flugsicherung (BFS) errichtet, zuständig für allen Flugverkehr. 
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01.07.53  Die BFS übernimmt vom Alliierten Zivil Luftamt (CAB) die Verantwortung für 
die Ausübung der Flugverkehrsdienste (ATS) an den zivilen Flughäfen und in 
den Fluginformationsgebieten FIR Hannover, Frankfurt und München. 

Nov. 53  Die 7330th Training Group beginnt sich in Fürstenfeldbruck auf ihre Aufgabe 
vorzubereiten, nämlich Umschulung von Flugzeugführern befreundeter 
Nationen auf Strahlflugzeuge, Heranbildung von Fluglehrern und Ausbildung 
von technischem Personal für diese Länder.  

1954   

05.04.54  Beginn des ersten Umschulungskurses bei der 7330th Training Group in 
Fürstenfeldbruck.  

1955   

April 55  Gründung des zivilen NATO-Ausschusses CEAC (Committee for European 
Airspace Co-ordination).  

05.05·55  Beendigung des Besatzungsstatuts unter Wahrung von Vorbehaltsrechten. 
Die BRD wird wieder souverän mit eingeschränkter Lufthoheit. 

07.06.55  Dienststelle Blank wird in das Bundesministerium für Verteidigung 
umgewandelt.  

1956   

09.05.  Der "Ständige Ausschuss zur Koordinierung der Luftfahrt" (SAL) übernimmt 
die Koordination der verschiedenen zivilen und militärischen Belange der 
Flugsicherung  

08.06.56  Die Bundesrepublik wird als  Bedingung der AHK zur Schaffung der BFS 
Mitglied der ICAO. 

 "USAFE 12-56 Operational Plan" sieht den Aufbau der "Fürstenfeldbruck 
Radar Air Traffic Approach Control Facility", genannt "Fürsty Approach 
Control" für die Fürstenfeldbruck MTMA vor.  

1957   

27.02.57  Die Bundesregierung teilt dem HQ USAFE mit, zum baldmöglichsten 
Zeitpunkt die Flugverkehrs-Dienste (ATS) im oberen Luftraum übernehmen 
zu wollen. 

04.03.57  "12th Air Force Operational Plan 117-57" für die FS-Zentrale Birkenfeld wird 
veröffentlicht. Er sieht die Errichtung einer FS-Zentrale für den Luftraum über 
20.000 Fuss im Bereich der 4.ATAF über den Frankfurt und München FIR vor 

März 57  Ca. 10 zivile Luftfahrzeuge fliegen täglich über 20.000 Fuss im oberen 
Informationsgebiet (UIR) Frankfurt.  

Mai 57  Die ersten P149D von 76 LFz kommen nach Memmingen.  
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01.06.57  Die USAFE FS-Zentrale Birkenfeld nimmt unter dem Rufnamen "RHEIN 
CONTROL" ihre Dienste auf und löst somit CORNBEEF CONTROL der 
Luftverteidigung ab. BFS entsendet erste Fluglotsen nach Birkenfeld. 

Aug. 57  Aufstellung eines 12-Mann starken Vorkommandos der FS-Bereichskontrolle 
11/12 der Bundeswehr für Birkenfeld, später als Flugsicherungs-
Berichszentrale 2 beeichnet. 

01.09.57  JaboG 31 wird mit F84F Thunderstreaks indienstgestellt. (21 .04.61 
Umbenennung des Geschwaders in JaboG 31 "B" (Boelcke)).  

22.10.57  Die Deutsche Luftwaffe übernimmt den Flugplatz Oldenburg von der RAF. 
Waffenschule 10 übernimmt den Flugplatz.  

Dez. 57  „12th Air Force Operations Plan 119-57“1 wird bekanntgegeben. Dieser Plan 
bezieht sich auf die Einbringung der RAPCONs Sembach und Spangdahlem 
in die FS-Zentrale Rhein Control in  Birkenfeld.  

1958   

Jan/Feb 58  IV. Regionale EUM Luftfahrtkonferenz der ICAO. Beschlüsse: u.a. Einteilung 
des Luftraums in einen unteren und einen oberen (FIR + UIR) 

April 58  Die Luftwaffengruppen werden gebildet.  

01 07.58  Die FS-Bereichskontrolle 14/15 der Bw wird in Fürstenfeldbruck aufgestellt = 
Fürstenfeldbruck Radar Approach Control Facility für den Verkehr in der 
gleichnamigen MTMA. 

02.07.58  JaboG 33 wird als erstes Einsatzgeschwader der Luftwaffe Indienstgestellt.  

Sept 58  Die Franzosen erklären, dass sie keine ICAO-Verfahren in der Lahr-TMA 
anwenden können. Lahr TMA wurde daraufhin über 20.000 Fuss zu einem 
Gefahrengebiet erklärt.  

01.12.58  Die FS-Bereichskontrolle 11/12 wird in Birkenfeld als deutsches militärisches 
Personalkontingent von Rhein Control aufgestellt. Daneben besteht das 
deutsche zivile Personalkontingent der BFS + mil. US AACS Personal. 

05.12.58  Änderung des Luftverkehrsgesetzes (alt) LVG. In § 30 erhält BMVg für 
seinen Dienstbereich die Verwaltungszuständigkeit hinsichtlich des 
Flugbetriebes der Bundeswehr. 

15.12.58  Der Luftraum des FS-Kontrollbezirks (CTA) Frankfurt wird neu gegliedert. Die 
Neugliederung beinhaltet Doppelstrecken nach Westen. 

16.12.58  JaboG 34 in Fassberg aufgestellt, verlegt nach Memmingen.  

1958  Mit dem "Federal Aviation Act“ wird die "Civil Aviation Agency“ (CAA) in die 
Federal Aviation Agency (FAA) umbenannt.  
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1959   

März 59  CEAC legt Vorschlag vor, den Luftverkehr zu unterscheiden nach "General 
Air Traffic" und anderen (militärischen) Verkehrsarten. GAT beinhaltet sowohl 
zivile als auch militärische IFR - Flüge. 

01.04.59  AG 51 wird in Erding aufgestellt.  

21.04.59  BMV und BMVg schließen eine Verwaltungsvereinbarung über die 
Durchführung der Flugverkehrsdienste auf der Grundlage der Vereinbarung 
über die Delegation von ATS-Diensten an Bw-Flugplätzen von 1956  an die 
DLW ab. Die Veröffentlichung erfolgt in den NfL. 

05.05.59  JaboG 34 wird in Memmingen Indienstgestellt.  

14.05.59  Verwaltungsvereinbarung zwischen dem BMV und dem BMVtdg über die 
Zuständigkeiten zur Durchführung der Flugverkehrsdienste (ATS) tritt in 
Kraft.  

01.07.59  Die Flugverkehrsdienste (ATS) im oberen Luftraum werden offiziell 
eingeführt. Der Luftraum von FL200 bis FL250 wird zum kontrollierten 
Luftraum erklärt. Die Luftwaffe gibt die Verfahren mit der BaFm 4/59 und die 
BFS in den NfL bekannt.  

01.07.59  Die FS-Bereichskontrollkomponente der DLW 11/12 wird in Flugsicherungs-
bereichszentrale 2 (FS-Ber-Z 2)umbenannt. Die Zuständigkeit über RHEIN 
UAC liegt weiterhin bei der US Luftwaffe (USAFE HQ ADVON). 

01.10.59  Flugverkehrs-Kontrolldienst im oberen Luftraum (FL200 -FL250) ist 
eingeführt. Über FL 250 wird lediglich Fluginformationsdienst FIR für alle 
Flüge geleistet. 

01.10.59  Die Besondere Anweisung für das Fernmeldewesen (BaFm) Nr. 4/59 tritt in 
Kraft. Sie enthält die Verfahren für den Flugbetrieb .  

01.10.59  Vereinbarung zwischen den Vereinigten Staaten und der Bundesrepublik 
über den Betrieb der FS-Zentrale Rhein Control für die Flugverkehrskontrolle 
(ATC) oberen Luftraum in Birkenfeld.  

16.10.59  Indienststellung des JaboG 35 in Husum (Umbenennung am 01.06.66 in 
LeKG 41).  

Ende 1959  JaboG 72 wird in Oldenburg aufgestellt und verlegt kurz danach nach Leck.  

25.11.59  GPS 3-Radaranlage trifft in Birkenfeld ein.  

1960   

Jan 60  Die 12. amerikanische Luftflotte wird in die 17. amerikanische Luftflotte 
umbenannt.  

27.01.60  Mit dem Luftwaffenaufstellungsbefehl Nr. 29b für weitere Teile des FmRgt 11 
wird die FS-Bereichszentrale 4 EIDER Approach Control in Husum 
aufgestellt.  

März 60  Eine MPS-11 Radaranlage wird in Birkenfeld aufgestellt, nach einer 
Erprobung jedoch wieder nach 14 Tagen abtransportiert.  

03.05.60  AG 51 verlegt von Erding nach Manching  
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31.05.60  BMV und BMVtdg kommen überein, die zivilen und militärischen Flugver-
kehrs-Dienste im unteren Luftraum der Bundesrepublik zu integrieren.  

22.07.60  Beginn der Starfighter-Ausbildung bei der Waffenschule 10 in Nörvenich.  

03.08.60  Das Vorauspersonal für die FS-Bereichszentrale 3 tritt in Goch zusammen 
und bildet die FS-Zelle Uedem. Sein Auftrag lautet, Radarüberwachung für 
die F 104-Flüge aus Nörvenich.  

01.09.60  Die BFS übernimmt in Birkenfeld die Verantwortung für die Ausübung der 
FS-Flugverkehrs-Dienste (ATS) im oberen Luftraum.  

01.10.60  Gründung des 1. Allwetter-Jagdgeschwaders 75 in Leipheim mit F86 K 
(Sabre) (Verlegung Ende 1961 nach Neuburg und Umbenennung in JG 74)  

13.12.60  Die Bevollmächtigten der BRD, Belgien,  Frankreichs, des Großbritanniens 
und Irlands unterzeichnen das Internationale Übereinkommen über die 
Zusammenarbeit zur Sicherung der Luftfahrt im oberen Luftraum -
EUROCONTROL.  

Ende 1960  Die GPS 3-Radaranlage wird in Birkenfeld wegen nicht ausreichender 
Ergebnisse wieder abgebaut.  

1961   

Jan/Feb 61  In Birkenfeld wird eine GPS 4-Radaranlage installiert.  

März 61  Der NATO-Ausschuss CEAC schlägt vor, für die Kontrolle des militärischen 
Einsatzluftverkehrs (OAT( MATRACs zu bauen.  

01.04.61  Die IATA beschließt, alle Flüge ihrer LVG gemäss ICAO Vorgabe nach IFR 
nur in den UTA bis FL 250 durchzuführen.  

01.07.61  Der AACS (Airways and Air Communication Service) wird in AFCS (Air Force 
Communication Service) umbenannt.  

01.07.61  Das "Vorauspersonal FS-Berz 3" geht in die neu aufgestellte Militärische FS-
zentrale Hannover (MilFSZ) als Teil des Hannover ACC der BFS ein. MilFS-Z 
ist die mil. Komponente des BFS ACC Hannover. 

Ende 1961  Die FS-Zelle Brockzetel nimmt ihre Dienste auf.  

1961  Eine Staffel des JaboG 31 verlegt von Nörvenich nach Hopsten und bildet 
dort die 1. Staffel des JaboG 36.  

1962   

Jan 62  Die GPS 4-Radaranlage in Birkenfeld kann betrieblich genutzt werden.  

19.03.62  SAAR Radar wird in Betrieb genommen. Es darf militärische VFR-Flüge 
zwischen FL200 und FL250 (im kontrollierten Luftraum) führen und 
militärische IFR-und VFR-Flüge über FL250 in der Frankfurt UIR. 

März 62  Die FS-Zelle Brockzetel verlegt nach Auenhausen.  
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06.04.62  Die BaFm 3/62 -Teil 3-23 wird veröffentlicht. Sie enthält die "Vorläufigen 
Richtlinien für die Durchführung der mil. FS-Radar-Dienste im oberen 
Luftraum". 

05.05.62  AG 53 wird in Leipheim Indienstgestellt, nachdem es bereits am 10.10.61 in 
Erding aufgestellt worden war.  

Mai 62  ZMFS des BMVg erarbeitet ein Koncept für die MATRAC Uedem.  

01.08.62  Dass EUROCONTROL "Project Alpha Phase I sieht für Birkenfeld den Bau 
einer gemeinsamen Luftverteidigungs- /Flugsicherungszentrale vor.  

06.11.62  BMV und BMVg beschließen, in Birkenfeld den GAT und OAT "integriert" zu 
führen und eine entsprechende Arbeitsplatzanordnung zu schaffen. Das 
"Integrationskonzept" sieht die Eingliederung des militärischen FS-Personals 
in die zivilen FS-Wachen vor; fachliche Oberaufsicht BFS 

09.11.62  "Fürsty Approach Control" verlegt von Fürstenfeldbruck nach Kaufbeuren.  

19.11.62  Vereinbarung über die Zusammenarbeit BMV-BMVtdg auf dem Gebiet der 
Flugsicherung. Abgrenzung der Aufgaben zwischen BFS und militärischen 
FS-Dienststellen, sowie Einrichtung einer mil. Verbindungsstelle der DLW bei 
der Bundesanstalt für Flugsicherung.  

Ende 1962  Waffenschule 10 verlegt von Oldenburg nach Jever.  

1963   

17.01.63  LwGrpSüd befiehlt, einen Informationsdienst Flugsicherung/ Luftverteidigung 
für die LV-Stellen Racecard und Joplin aufzubauen. .  

01.03.63  Das Übereinkommen EUROCONTROL tritt in Kraft.  

April-Juni 63  EUROCONTROL und die Luftwaffe führen in Atlantic City eine Simulation für 
eine gemeinsame FS-Zentrale am Beispiel Rhein Control ohne Beteiligung 
der BFS durch.  

April 63  München wird „Forward Radar Station“ für FS-Zentrale Rhein UAC in  
Birkenfeld.  

Anfang 63  Der „Outline Plan for an Operations Concept for the Site ERWIN“ in Börfink 
sieht für den Bunker ERWIN eine zivil/militärische FS-Zentrale als Ersatz für 
Rhein UAC vor.  

19.06.63  LwGrpN erstellt Infrastrukturforderung für die MATRAC Goch  

27.06.63  Mit der Einführung des Integrationskonzeptes in Birkenfeld und der damit 
verbundenen Neuanordnung der Arbeitsplätze wird der Nordsektor in die 
Subsektoren Spangdahlem, Sembach und Frankfurt unterteilt.  

27.06.63  Das zwischen dem BMV und BMVg vereinbarte "Integrationskonzept" für die 
FS-Stelle Birkenfeld wird stufenweise in Betrieb genommen.  

Mitte 63  AG 54 verlegt von Erding nach Oldenburg  

01.11.63  STAN FSSkt N wird erstellt. (beinhaltet: 1x FmStOffz als Leitenden FS-
Offizier, 4 Offiziere: 2Hptm – 2 Lt; 2SF; 12HF; 30F; 1OF; 8S)  

17.12.63  Bildung des "Koordinierungsausschusses des BMV und BMVg· für die 
Luftfahrt: Dieser Ausschuss löst den am 29.05.56 gebildeten "Ständigen 
Ausschuss zur Koordinierung der Luftfahrt" SAL ab.  
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18.12.63  Die Bundesrepublik schließt mit EUROCONTROL ein Abkommen, das zum 
01.03.1964 in Kraft treten soll. Danach wird u.a. EUROCONTROL für die 
weitere Planung der FS-Dienste im oberen Luftraum der Bundesrepublik 
zuständig. Der obere Luftraum wird an EUROCONTROL abgetreten. 

Ende 63  AG 51 beginnt die Umrüstung auf RF 104 G.  

1964   

19.03.64  Der Verband Deutscher Flugleiter (VDF) ändert seine Satzung und 
ermöglicht damit, dass auch militärische Kontrolleiter dem VDF beitreten 
können.  

13.06.64  Beginn der Übertragung von Zuständigkeiten der FS-Stelle Fürsty Approach 
Control an die BFS FS-Leitstelle München.  

01.07.64  JaboG 34 beginnt auf F 104 G umzurüsten.  

Mitte 64  Auflösung des AG 54 in Oldenburg. JG 72 verlegt von Leck nach Oldenburg 
und wird gleichzeitig aufgelöst; das JaboG 43 wird gebildet.  

19.10.64  Beschluss der EUROCONTROL-Kommission, die für den Bereich 
BENELUX/Norddeutschland (Amsterdam, Brüssel und Hannover UIRs) 
geplante FS-Zentrale in Maastricht zu errichten.  

Ende 64  EIDER CONTROL (FSBerZ 4) zieht vom Flugplatz Husum in die Julius-
Leber-Kaserne um.  

1965   

19.02.65  Die BAFm2/65 -Teil 3-29 wird veröffentlicht. Sie regelt die Art und Weise der 
Erteilung von Radarverkehrsinformationen.  

11.03.65  Die Aufstellung der Bundeswehr ist im Wesentlichen abgeschlossen. 11 
Heeresdivisionen, 14 Luftwaffengeschwader, 6 Luftabwehrraketenbataillone, 
14 schwimmende und 2 fliegende Geschwader der Marine sind der NATO 
unterstellt.  

01.05.65  Abschluss der sogenannten Integration der Aufgaben von "Fürsty RAPC" in 
die FS-Leitstelle München.  

30.05.65  Die FS-Bereichszentrale 3 (WESER Approach Control) nimmt in Rastede-
Loy den Betrieb auf.  

30.05.65  ILLER Radar nimmt seine Dienste in Kaufbeuren auf und wird mit der 
Durchführung vonRadar-Diensten für operativ radargeführten Luftverkehr 
(ORA)der Bw im Bereich der LwGrpSüd betraut.  

Okt. 65  Die FS-Zellen Uedem, Rufzeichen Hollywood Radar, und Auenhausen, 
Rufzeichen Fulda Radar, erhalten das gemeinsame Rufzeichen Lippe Radar. 
  

1966   

28.01.66  Mr. Paul Moroni, Staatssekretär der französischen Luftfahrtverwaltung, legt 
den von der Ständigen Kommission EUROCONTROLs in Auftrag gegebenen 
Bericht vor. Der Bericht führt u.a. zu dem Ergebnis, dass mit Zustimmung 
aller Mitglieder England und Frankreich b.a.w. keine Exekutivaufgaben an die 
Organisation EUROCONTROL zu übergeben brauchen.  
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Mai 66  Der BMV schlägt dem Geschäftsführenden Ausschuss der Agentur von 
EUROCONTROL vor, die FS-Stelle Birkenfeld nach Frankfurt zu verlegen.  

Dez 66  Umbenennung des JaboG 4) in LeKG 43  

Ende 66  Abschluss der Umrüstung des JaboG 34 auf F 104 G  

1967   

10.05.67  BFS und Luftwaffe kommen überein, die Kontrolle des OAT und GAT auch 
weiterhin „integriert" durchzuführen. Dies bedeutet die Aufgabe der Pläne für 
die MATRAC Birkenfeld, deren Betriebsaufnahme zum 1. Juni 1967 
vorgesehen war.  

01.06.67  Der Luftraum zwischen den FL250 und FL460 der oberen FS-
Informationsgebiete (UIR) der Region BENELUX/BRD wird zu oberen FS-
Beratungsbezirken UDA) erhoben.  

06.07.67  Die Aktion „Akkordeon“ beginnt. Ziel der Aktion ist, die zivil/ militärische 
Koordination auf der Betriebsebene stufenweise zu verbessern, so dass nach 
ihrem Abschluss der obere Luftraum zum kontrollierten Luftraum erklärt 
werden kann.  

1967  FRS (Forward Radar Station) Auenhausen der FS-Leitstelle Hannover wird 
abgezogen. Sie fungierte bis dahin u.a. auch als Informationsquelle für den 
GAT der FS-Zelle Auenhausen).  

04.09.67  Die BAFm 8/67-Teil 3-40 wird veröffentlicht. Sie ersetzt die BAFm 3/62 und 
regelt die „Militärischen Fflugverkehrs-Dienste im oberen Luftraum".  

11.09.67  Die Aufgaben von ILLER Radar werden auf die neu eingeführten OATRD-
Flüge (Sichtflüge) eingeschränkt.  

11.09.67  TACAN-Routen werden provisorisch eingeführt.  

Sept 67  ILLER Radar wird aufgelöst.  

01.12.67  TACAN~Routen werden in der Mil-AIP veröffentlicht.  

01.12.67  STAN für FSSkt N sieht 44 FS-Bereichs-Kontrolleiter vor, tatsächlicher IST-
Stand beträgt 20.  

Ende 1967  Die Luftwaffe gibt die P1äne für eine MATRAC Birkenfeld auf und entschließt 
sich, mit der FS-Stelle Birkenfeld (Rhein UAC) zur FS-Leitstelle nach 
Frankfurt zu verlegen.  

1968   

05.02.68  Verabschiedung des 8. Gesetzes zur Änderung des Soldatengesetzes. Es 
sieht die Einführung der 5. Offizierlaufbahn vor. Es tritt am 01.04.69 in Kraft.  

26./27.04.68  Verlegung der FS-Zentrale Rhein Control von Birkenfeld nach Frankfurt als 
nunmehr Teil der FS-Leitstelle Frankfurt. 

20.05.68  Die BAFm 3/68 -Teil 3-46 wlugverkehrs -Dienste im Oberen Luftraum" neu. 
 

1969   
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01.04.69  Die MATRAC Goch geht offiziell in Betrieb.  

31.07.69  Die ersten 170 Unteroffiziere werden zu Fachoffizieren ernannt. Darunter 
befinden sich auch Unteroffiziere der DLW in der Flugsicherung.  

1970   

Mai 70  Anschluss der MATRAC Goch an die Radaranlage Brockzetel mit Sekundär-
Übertragung.  

18.11.70  Beschluss der Ständigen Kommission EUROCONTROLs über die Errichtung 
der FS-Zentrale Karlsruhe. Gleichzeitig wird beschlossen, die FS-Kontrolle im 
oberen Luftraum für den militärischen Luftverkehr aus den beiden 
EUROCONTROL-Zentralen Maastricht und Karlsruhe zu leisten.  

Nov 70  Inbetriebnahme der FuE/FuS (Funkempfangs-/Funksendestelle) der 
Außenstelle Nordholz für die MATRAC Goch.  

Nov 70  Beginn der Ausschachtarbeiten für ein Erweiterungsgebäude der MATRAC 
Goch.  

Dez 70  Aufzeichungsgeräte für Radarbilder werden in der MATRAC Goch in Betrieb 
genommen.  

Dez 70  MATRAC Goch wird an Deister Radar angeschlossen.  

1971   

20.01.71  AG 51: Beginn der Umrüstung auf F 4 E.  

01.02.71  Die Möglichkeit für militärische  IFR-Flüge „1.000 feet on top of well defined 
clouds“ zu fliegen, wird aufgehoben.  

01.04.71  Das AFSBw (Amt für Flugsicherung der Bundeswehr) nimmt seine Dienste in 
Frankfurt innerhalb der BFS auf.  

1972   

01.03.72  Die EUROCONTROL-Zentrale Maastricht wird mit dem FS-System MINFAP 
(Minimum Facilities Project) in Betrieb genommen.  

30.06.72  BMV und BMVg beschließen, die Durchführung militärischer Flüge im 
unteren Luftraum unter der Zuständigkeit der BFS entsprechend dem in der 
Ausbauplanung vorgesehenen Konzept der Integration fortzusetzen.  

1973   

12.04.73  Auf der 38. Sitzung der Ständigen Kommission EUROCONTROL wird die 
Vereinbarung zwischen der BRD und EUROCONTROL über die auf den 
Operationellen Flugverkehr im oberen Luftraum der BRD entfallenden prä-
operationellen Betriebskosten genehmigt. Diesem Akt ging der Beschluss 
voraus, die FS-Kontrolle für den militärischen Luftverkehr im oberen Luftraum 
in die FS-Zentralen Maastricht und Karlsruhe zu verlegen (18.11.70).  

01.10.73  In der EUROCONTROL-Zentrale Maastricht wird das FS-System MADAP-A 
in Betrieb genommen.  

1974   

18.03.74  Hannover UAC wird aufgelöst. Seine Aufgaben werden vom UAC Maastricht 
übernommen.  
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22.03.74  BMV und BMVg vereinbaren, die zuletzt am 30. Juni 1973 verabredete 
Überführung  

 bestimmter FS-Dienste für mil. Flüge in die Zuständigkeit der BFS (als 
Konsequenz des Dienstes nach Vorschrift der Fluglotsen) nicht 
durchzuführen.  

1975   

01.10.75  Verlegung der MATRAC Goch in die EUROCONTROL-Zentrale Maastricht.  

1976   

25.03.76  Anhebung des kontrollierten Luftraumes bis auf FL 350.  

1977   

26.02.77  Inbetriebnahme der EUROCONTROL-Zentrale Karlsruhe. Der 
Flugsicherungssektor Süd zieht als MATRAC nach Karlsruhe um. Die BFS 
und Bw Funkrufzeichen lauten RHEIN CONTROL - RHEIN RADAR. 

1980   

15.05.80  Anhebung des kontrollierten Luftraumes auf FL 460.  

 
 

GRUNDSÄTZLICHES 

Der Titel dieses Berichts bezieht sich auf die Entwicklungsgeschichte der „Militärischen 
Flugsicherungsstellen der Deutschen Luftwaffe“ in der BRD, nicht aber die „Militärische Flugsicherung“ 
an sich, da es diese im Grunde gar nicht gibt. Denn die Flugverkehrsdienste (Air Traffic Services - ATS) 
betreffenden Vorschriften, Regeln und Verfahren sind für die Bewegungslenkung und Staffelung von 
zivilen und militärischen Flügen ohne Unterschied die gleichen, was schon dadurch einleuchtend ist, 
dass sie sich „auf Strecke“ in ein und demselben Luftraum bewegen. 
 
Dass aber militärische Stellen diese Dienste für ihre Flüge im An- und Abflugbereich und auf den 
militärischen Flugplätzen unter eigener Zuständigkeit ausüben, ist selbstverständlich. Der Begriff 
„Flugsicherung“ ist ein Oberbegriff für alle FS-Dienste. Hierzu gehört der Flugberatungsdienst 
(Aeronautical Information Service - AIS), in der militärischen Luftfahrt der NATO ausgeübt durch „Base 
Operations“ Stellen. Ebenso gehören hierzu der Flugfernmeldedienst (Aeronautical Telecommunication 
Service - COM) und die Flugverkehrsdienste (Air Traffic Services - ATS). Um die letzteren geht es in 
diesem Bericht. Sie unterteilen sich in Alarmdienst, Fluginformationsdienst (Flight Information Service - 
FIS) und den Flugverkehrskontrolldienst (Air Traffic Control Service - ATC). Zum letzteren gehören der 
Flugplatzkontrolldienst (Aerodrome Control Service - TWR), der Anflugkontrolldienst (Approach Control 
Service - APP) und der Bezirkskontrolldienst (Area Control Service - ACC). 
 
Bis zum Jahr 1955 bezeichnete die US - Luftwaffe ihre militärischen  Nahverkehrsbereiche noch als 
Kontrollbezirke (Control Area - CTA), danach den ICAO Regeln entsprechend als Military Terminal 
Control Area - MTMA. Dem entsprechend verwendete sie bis 1955 für den Anflugkontrolldienst in 
diesen Bereichen auch das Funkrufzeichen CONTROL. Daraus wurde ab 1955 dann APPROACH. Die 
FS-Stelle selbst wurde als Radar Approach Control Unit - RAPCON bzw. RAPC bezeichnet. Hieraus 
leitete die neu errichtete Luftwaffe auch den Begriff „überörtliche Flugsicherung“ ab, der danach nicht 
mehr zutraf, zumal die BFS bereits 1953 nach den Grundsätzen und Regeln der ICAO entstand. 
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Der Flugplatzkontrolldienst - TWR wird an kontrollierten Flugplätzen ausgeübt. Der Anflugkon- 
trolldienst - APP in Nahverkehrsbereichen (Terminal Control Areas - TMA bzw. MTMA), während der 
Bezirkskontrolldienst - ACC in Kontrollbezirken (Control Areas - CTA) für Flüge „auf Strecke“ ausgeübt 
wird. Bei den militärischen FS-Stellen des unteren Luftraums geht es in diesem Bericht um die beiden 
ersten (TWR und APP). Bei denen des oberen Luftraums ausschliesslich um den letzteren (ACC). 
 
Ungewöhnlich war dahingegen in der BRD, dass militärische FS-Stellen Flüge auch auf Strecke unter 
der Kategorie „operationeller Flugverkehr - OAT“ entgegen dem Gesetz über die Zuständigkeit der 
Bundesanstalt für Flugsicherung - BFS, die einzig und allein für die Bezirkskontrolle - ACC für Flüge in 
den Kontrollbezirken - CTA  zuständig war, leiteten. Der hierzu verwandte Begriff „FS-Bereichskontrolle 
- FS-Ber“  war zweideutig. Zum einen vermittelte er den Eindruck, dass damit „Bezirkskontrolle - ACC“ 
gemeint war, obwohl er zum anderen sich anfangs lediglich auf die „Anflugkontrolle - APP“ in den 
militärischen Nahverkehrsbereichen - MTMA bezog. Korrekterweise hätte er „FS-Nahverkehrsbereichs-
kontrolle“, also wie im Englischen „Approach Control - APP“ lauten sollen, was er in Wirklichkeit auch 
darstellte. Die englischsprachigen Funkrufzeichen, die im Funksprechverkehr anzuwenden waren, 
lauteten daher zu allen Zeiten „XXX APPROACH“ und stellten das Rufzeichen für die in den MTMA 
zuständigen „Radar Approach Control Units - RAPCON, bzw. RAPC“ dar. Im Gegensatz hierzu lautet 
das Rufzeichen gemäss ICAO Regel für die Bezirkskontrolle in den CTA, die es gemäss ICAO Regel im 
Militärischen wegen der Zuständigkeit der BFS nicht gibt, „XXX CONTROL“. 
 
Dass das Bedürfnis der Deutschen Luftwaffe entstand, auch Bezirkskontrolle - CONTROL auszuüben 
ist verständlich, denn ihre Übungsflüge bewegten sich ja ebenfalls in den CTA des unteren und oberen 
Luftraums. Nur schien es nicht akzeptabel, dass diese Flüge nun alle unter der Bezirkskontrolle der 
zivilen Fluglotsen der BFS durchzuführen waren. Dieses Problem entstand erst ab 1956 mit der 
Aufstellung der deutschen Luftwaffen-Einheiten. Die „FS-Kontrolle“ (TWR und APP) über die Flüge in 
den militärischen Kontrollzonen (Control Zones - CTR) und Nahverkehrsbereichen (Terminal Control  
 
Areas- MTMA) wurde zwar seitens der BFS per Absprache in 1956 auf die Bundeswehr übertragen, 
nicht aber auch die Bezirkskontrolle (ACC). Die zuständigen Ministerien beachteten die hier gegebene 
politische Regelung per Gesetz über die BFS aus 1953. Beide Ministerien, sowohl der BMV als auch 
der BMVg, bestätigten die alleinige Zuständigkeit der BFS hierzu mehrere Male. Allerdings  hielten sich 
untergeordnete militärische Stellen nicht hieran, wie der Bericht zeigt. 
 
Es muss in diesem Zusammenhang gleichzeitig betont werden, dass sich die zuständige BFS zwar auf 
ihren gesetzliichen Auftrag bezog, nicht aber gleichzeitig dafür sorgte, ihn auch ausführen zu können, 
wie an vielen Stellen dieses Berichts deutlich wird. So kam es, dass militärischer operationeller Verkehr 
- OAT aller Art entgegen der gesetzlichen Regelung nicht von BFS-Bezirkskontrollzentralen, sondern 
zeitweise auch von FS-Stellen, Bereichskontrollzentralen genannt, der Luftwaffe geleitet bzw. 
kontrolliert wurde. Andere militärische „FS-Misch-Dienste“, gleichermassen eine Art „Fluginfor-
mationsdienst (Flight Information Service - FIS)“ darstellend, wurden von sogenannten „Radar-
führungsdiensten“ durch entweder separate Stellen oder Luftverteidigungsstellen ausgeübt. Die 
Komplexität der Luftraumstruktur in Westdeutschland, die hohe Zahl der Luftwaffenbasen (47) und Zahl 
der militärischen Luftraumnutzer (drei NATO Partner USAFE, RAFG, CAF und Bw) und der Flugbetrieb 
der ca. 2000 Kampfflugzeuge erschwerten eine Lösung dieses Problems erheblich, weil sie letztendlich 
auch nicht in der eigentlich erforderlichen Art und Weise gelang. Die eigentliche Lösung ergab sich 
1990 glücklicherweise in der Fusionierung der beiden deutschen Staaten und dem darauf folgenden 
Abzug der NATO - Stationierungsstreitkräfte, in deren Folge auch die FS-Bezirkskontrolldienste (ACC 
CONTROL) der Bundeswehr mit denen der BFS im Rahmen der neu etablierten Deutsche 
Flugsicherung DFS GmbH  integriert wurden. Der „Kalte Krieg“ war vorbei. 
 
Vorab bleibt festzuhalten, dass die Deutsche Luftwaffe der Bundeswehr bis zur Wiedervereinigung der 
DDR mit der BRD nie für eigene Luftverteidigungsdienste zuständig war. Auch war die Planung 
EUROCONTROL’s und der Deutschen Luftwaffe zur Einrichtung integrierter FS-Zentralen (UAC & 
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MATRAC) im oberen Luftraum in LV-Zentralen der 2. und 4. ATAF der NATO schlichtweg illegal, denn 
sie widersprach dem Abkommen zur ICAO Konvention (BRD wird 1956 Mitglied), der Konvention über 
EUROCONTROL und der gesetzlichen Trennung von Flugsicherungs- und Luftverteidigungsdiensten. 
Es herrschte schliesslich nicht Krieg. Aber das kümmerte in Regierungskreisen wohl zu wenige. 
 
Der erste Entwurf aus 1981 zu diesem Bericht stammt von G. Maier (OTL). Er entstand aus rein 
persönlicher, individueller Betrachtungsweise der Entwicklung seitens des Autors. Ein zweiter Entwurf 
wurde über 20 Jahre später vom Autor unter Mitwirkung von F. W. Fischer (ROAR) überarbeitet. Dieser 
letztere Entwurf stellte die Grundlage für diese überarbeitete Version dar. 

 
WEITERE ABBILDUNGEN 

 

 
 

Rhein UIR / UDA Luftraumsektoren-Aufteilung 1965 + 
 

 
 

Grobe Aufteilung der Luftraum-Sektorisierung der Rhein UIR mit den Untersektoren 
Nattenheim, Söllingen, Tango (Stuttgart), Frankfurt / Würzburg sowie München 1967 
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BFS Funknavigationskarte oberer luftraum Süddeutschland 1966 
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BFS auf C-, DLW auf A-Arbeitsplatz UTA Frankfurt Sektor 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
DLW Kontrollleiter auf C- und A-Arbeitsplatz FIS Sektor Rhein Control 
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Karte des süddeutschen Nacht-IFR-Tiefflugstreckennetzes; Mindesthöhe 1000 Fuss über Grund 
 
 



ANSA 1. 11. 2019   139 

     
 

FS-Bezirkskontrolle oberer Luftraum Süddeutschland, Arbeitsplätze 1957-1960, Erbeskopf im Hunsrück (816m) 

 

         
 

FIS Arbeitsplatz für Flüge über 7500 m (FL 260); wegen Platzmangel mit Einstreifensystem / Bw und USAF 
Controller 

 
 

 
 

Organigramm der Zuständigkeiten über Rhein Control in Birkenfeld 1964 - 1968 
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Das Prinzip der Flugsicherungsregeln im oberen Luftraum der BRD „Ein GAT- oder OAT/MS Flug und  ein OAT/CR 
oder -RD Flug begegnen sich, der eine unter IFR, der andere unter VFR“ 

 

 
 

Die Radaranlagen der Luftverteidigungsanlage ERWIN auf dem Erbeskopf 1990 
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ILLER RADAR Arbeitsplätze 
 
 
 



ANSA 1. 11. 2019   142 

 
 

Zählung militärischer Flüge aller Stationierungsstreitkräfte und der Bundeswehr vom 25.9.1968, die an 
diesem Tag ohne Abgabe schriftlicher Flugpläne den oberen Luftraum der BRD benutzten 

Eine Verkehrserhebung durch F. W. Fischer, BFS 
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Zählung militärischer Flüge aller Stationierungsstreitkräfte und der Bundeswehr vom 25.9.1968, die an 
diesem Tag ohne Abgabe schriftlicher Flugpläne den unteren Luftraum der BRD benutzten 

Eine Verkehrserhebung durch F. W. Fischer, BFS 
 
 



ANSA 1. 11. 2019   144 

 
 

 
 

Organigramm des Bw FS-Sektors-Süd 
FS - Betriebsdienst 
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Struktur der FIR und CTA München nach Erweiterung der Fürstenfeldbruck MTMA 
 

 
 

FS-Zentrale RHEIN UAC auf dem Erbeskopf 1957 - 1968 
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FLUGPROFILE MILITÄRISCHER SONDER-FLÜGE IM OBEREN LUFTRAUM SÜDDEUTSCHLANDS 
 

 
MILITÄRISCHE SONDERFLÜGE 

- oberer Luftraum Süddeutschland - 
14 ziv. + 10 mil. Flugverkehrsstrecken überlagernd mit 51 Meldepunkten + 40 Kurskreuzungen 

1976 RHEIN UIR FL 245+ 
SPECIAL MILITARY FLIGHTS 

- Upper Airspace South Germany – overlapping 14 civil + 10 military flight routes with  
51 route crossing points + 40 intersections 
Quelle / Source: Frank W Fischer, ANSA 

 
Zur Zeit des „Kalten Krieges“ spielt der deutsche Luftraum für die westlichen Alliierten eine besondere 
Rolle; dies insbesondere im oberen Luftraum über 7500 m im Fluginformationsgebiet RHEIN UIR. Die 
BRD war wieder souverän, nicht aber in ihrem Luftraum. Die militärische Lufthoheit verblieb bei den drei 
Alliierten im Rahmen der NATO. 1968 wurde zwischen der BRD und den Alliierten ein 
Sonderabkommen über eine Vielzahl besonderer militärischer Flüge getroffen. Diese wurden 
hauptsächlich unter Beteiligung der Bundesanstalt für Flugsicherung, der Deutschen Luftwaffe und den 
Luftverteidigungsstellen der 4. ATAF durchgeführt. Die Flüge fanden zu unregelmässigen Zeiten, das 
ganze zivile und militärische Flugstreckennetz zwischen FL 245 und FL 600 überlappend, entlang der 
obigen Profile statt. LV-Abfangeinsätze in der Flugüberwachungszone (ADIZ) und der NATO Pufferzone 
(CEBZ) wurden nur von den Stationierungs-Streitkräften geflogen. 22 unterhalb  der UIR gelegene 
Luftwaffen-Basen generierten diesen Verkehr. Es handelte sich um besondere Flüge, die von ihrem 
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geplanten Flugprofil (Strecken, Flughöhe, Geschwindigkeit und Zeit) nicht abweichen sollten und oft 
über lange Zeitdauer (8 Stunden und länger) durchgeführt wurden. Alle diese Sonderflüge der NATO, 
der Stationierungsstreitkräfte und der Deutschen Luftwaffe wurden bis 1977 von der deutschen BFS 
FS-Kontrollzentrale „Rhein Control / Radar“ in Frankfurt/Main geleitet. Die einzige in der BRD bis 1981 
durchgeführte Verkehrszählung über militärische Flüge, die keine schriftlichen Flugpläne abgaben, 
wurde 1968 vom Co-Autor  dieses Bericht mit Unterstützung der USAFE, der RAF und der CAF 
durchgeführt. Das Ergebnis war, dass bis zu 40 % des militärischen Verkehrs den FS-Kontrollzentralen 
der BFS nicht bekannt waren. 

 
Zivile und militärische Flugzeuge in der Frankfurt-/Rhein UIR 

 
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 
VC 15      T 33 
SHORTS 360     T 38 TALON 
VANGUARD      T 39 SABRELINER 
VFW 614      VALIANT VICTOR VULCAN 
VISCOUNT      VAUTOUR 
YAK 40      C5 GALAXY 
SABRELINER     VC 137 
B 737      C 140 JETSTAR 
B 747      ENGL. ELECTR. CANBERRA 
L 1011 TRISTAR     KC 10 
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  1972 an das ATC - Safety Committee des VDF gemeldete Vorfälle 

 
Datum Zeit Z C/S von nach Anmerkungen   Vorfall 
 
05.01.72 1725 LH 478 EDDL  Dep FL 219 to 240 TMA  another civ A/C hor. 1000 ft critical 
 
03.03.72 1200 DABIY LH763  btw TAU + WRB 30 DME FRA 2 F4 R to L 1 to 2 NM hor. ver. 0 
     MH 028 climb FL 160 to 240 
 
12.06.72 0700 LH726 EDDL  B727 IFR @2000 ft  2 F4 hor. 2 NM R to L 
 
25.06.72 0657 LH726 EDDL  B727 IFR 1 min after T/O  F4 head-on 200 ft ver. 1 km hor 
 
26.06.72 1006 EI650   BAC111 B1 FL 180 IFR   mil jet hor 1 NM L to R crossing  
         ver. 0 btw Iserlohn + GMH 
 
02.07.72 ? OYAKP   VFR PA28 EDDL TMA  intercept by fighter 
 
04.07.72 ? DF116 EDVV  B727 12 NM SW OSN  2 fighters close descending from 
FL 330 
 
09.07.72 ? LHXXX EDVV  B737 35 NM NNO ROD  light A/C crossing ver. 0 at 9500 ft 
 
18.07.72 0915 LH101 DABBE  3 NM NNE NTM FL 170  jet 0,25 NM hor 10 to 20 ft ver 
 
19.07.72 1225 DF603   over Zeven (HAM)  3 jets refuelling with tanker  
         descd. FL 300 to 260 close 
 
20.7.72 ? SATURN  DC8 climb F250 to 310  F104 same PSN  ver ca. 20 m 
     15 NM W ROD 
 
21.07.72 ? GAWUF EDDH  BAC111 7 NM NE OBG  F4 same PSN Desc. F270 to 80 
 
22.07.72 ? BAVARIA 632      Lightnig RAF same level very close 
 
27.07.72 0645 DADIR   DC8 B1 descent btw.  F4 opposite same level less than 1  
         NM Iserlohn + GMH 
 
01.08.72 1516 BE825 EDDL  FL 50 6 NM ESE Bottrop  3 interceptions by F4 ver 25 ft hor  
         100 yrd  
 
02.08.72 1332 R 17502 EDDF  UH1 A 500 ft PSN KNG  2 G91 same PSN 
 
02.08.72 1202 TR117 EDDF  SE210 FL 200 LBU  2 fighters same PSN 
 
03.08.72 1023 OEFGH EDDF  CE421 FL 170 15 NM S NKR 2 F104 same PSN 
 
03.08.72 1204  ALPIN 16  H1 FL 60 17 NM SE NKR  F4 same PSN 
 
04.08.72 0844 DICAK   CE402 PSN DOM  F104 opposite same level ver 100 
ft 
 
06.08.72 1333 TK906   B707 3 NM NW MTR  2 gliders same level hor 0.5 NM 
 
06.08.72 1440 LH255   EDDF B737 9 NM final  Piper Aztek crossing at same level  
         N to S 0,5 NM 
 
08.08.72 0838 GF2650   2F104 FL 260 5 NM N NTM   
  AL1271    DC9 3 NM NNW NTM FL 260 Radar targets almost merging 
 
09.08.72 0754  EDDM  A 3000 ft   a civ A/C VFR 200 yards hor  
         critical 
11.08.72 1146 LH063   B737 10 NM NW NTM  RB66 same PSN 
 
13.08.72 1045 LH223   B737 FL 60 20 NM ESE FFM sports plane same PSN 
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Datum Zeit Z C/S von nach Anmerkungen   Vorfall 
 
14.08.72 0933 LH160 EDDF  B727 FL200 10 NM W KIR F4 same PSN climb to F240 
 
16.08.72 1419 SR535   DC9 5 NM N RWL FL185  F104 same PSN hor 1000 m  
         descent F160 
 
17.08.72 1445 TUG 04   T39 FL 80 18 NM E FFM  Cessna 150 same PSN FL 90 
 
19.08.72 1750 KL246 EDDF  DC9 on DF3 4 - 5 NM W FFM AV70 B707 A 3000 same PSN 
 
20.08.72 1027 DF704 EDDF  B747 climb F95 7 NM W ECH DO27 L to R 200 m away 
 
20.08.72 1238 LH430 EDDF  B747 8 NM NW WBD A 4350 ft KA6 glider same PSN 
 
21.08.72 0844 LH1993   ND26 btw STR + RWL F130 T33 same PSN in looping 0,5 NM 
 
21.08.72 1239 IB683  LEMD  EDDF DC8 25 NM S NKR F190 2F4 or Hunter ? 2 - 3 NM hor 
 
23.08.72 1424 LH035 EDDF  B737 F180 descend. 20 NM E NTM 2 F4 same PSN 
 
24.08.72 1359 CY314   HSA21 15 NM SSE HHE   2F4 same PSN F170 descending 
 
25.08.72 0850 IM761   VC9 10 NM NE LBU F140  2 fighters same PSN 
 
26.08.72 PM ?   Bölkow Junior + Typsi Nipper mid air collision at 50 m AGL 
         at Mosenberg / Fritzlar 
 
28.8.72 0800 SR580 ESZH  EDDK DC9   2 F 4 same PSN 
 
28.08.72 0920 LH170 EDDF  B727 10 SW EDDF Dep Climb one engine A/C very close 
 
29.08.72 0854 LH350 EDDF  B727 8 NNE CHA F75 2 x F104 GAF climbing thru F75 
 
29.08.72 1257 M40611 EDAF  C141 15 SW NST climb F120 2 F4 circling at same PSN to F230 
 
30.08.72 1445 DV636   BAC111 20 N HRB FL 190 F4 in close proximity 
 
30.08.72 0933 LH290 EDDF  B727 20 S NKR FL 190  F4 in close proximity 
 
30.08.72 1937 GAVRL   B737 15 E TGO FL 310  LG57 F104 opposite 2 NM ahead  
         same level (LV) 
 
31.08.72 1515 BE605   HS21 RYW FL240  Mirage in close proximity 
 
31.08.72  LH577 EDDF  B727 A50 CHA climbing  light type aircraft in close proximity 
 
05.09.72 1143 LH253    R120 inb. CHA 35 NM DME FRA CE172 same altitude 0,25 NM hor 
  DABII   HDG 300 6700 ft desc. to 5000 B727 
 
06.09.,72 PA680 EDDF  B727 3 E NAH F75 climb. 90 2 fighters in close proximity 
 
07.09.72 0945 LH571 EDDF  CHA HPAA FL 210  2 fligthers same FL in HP 
 
07.09.72 1000 S33287AEDAF  C118 10 E KIR climbg. FL 90 fighter in close proximity 
 
08.09.72 1042 LH703 EDDF  B727 E NAH desc. F65 to A40 F4 in close proximity 
 
12.09.72 0931 LH170 EDDF  B727 FL 230 5 S HRB  2F104 in close proximity 
 
16.09.72 1215 DINUR EDDF  A3800 2 NM E CHA  glider in clolse proximity 
 
19.09.72 1115 KL242   DC9 FL200 10 S SIE  F4 head on same level 
 
23.09.72 1112 LH311 EDDF  FL 60 CHA   CE172 same level in HP 
 
27.09.72 1117 LH063 EDDF  B737 15 SE NKR FL120  2 F4 or 2F104 same PSN 
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Datum Zeit Z C/S von nach Anmerkungen   Vorfall 
 
28.09.72 0916 LH220 EDDF  B727 NST FL 100 to FL150 G91 same PSN 
 
02.10.72 1055 LH291 EDDF  CHA HPAA   2 flighters same level in HPAA 
 
03.10.72 1327 LH932 EDDS  B737 12 N LBU F160 climb. 180 1 fitgher same PSN close 
 
05.10.72 1240 33468B   T29 FL60 over ECH  HEL at FL65 dropping parajumpers 
 
13.10.72 1001 SK631   DC9 15 NE NAH   PA28 DEMCY same PSN 
 
13.10.72 1610 BE1839   4 SW MTR FL60   glider same PSN 
 
13.10.72 1258 AF714   SE210 FL 290 over RUD  FERRY06 G91 opposite 200 ft  
         below 
 
16.10.72 1627 BE1930   BAC111 15 NNW WUR F140 fighter same PSN 
 
16.10.72 0757 DF938 EDDF  A3000 climb. A4000  2F104 close proximity 
 
16.10.72 1846 LZBET EDDF  IL18 FL 80 over MOD  unknown A/C in clolse proximity 
 
16.10.72 0856 FBTQK   B707 F330 10 NM E STR  KV907 F330 KAL 0855 80 Deg.  
         Evasive  turn 
 
17.10.72 1620 LH034 EDDF  B727 FL85 KIR   fighter +  PA34 DGAWF same PSN 
 
18.10.72  NB158   SE210 20 NM S TGO  near miss with F 104 
 
18.10.72  KT934   B707 8 NM NW TGO  near miss with F4 
 
18.10.72 1017 DF620 EDDF  B747 KIR FL185   near miss with F4 
 
20.10.72 1250 GF1601   HF20 10 W SIE FL90  near miss with RB66 
 
20.10.72 1558 DV413   BAC111 2 SE KNG  near miss with PA28 
 
24.10.72 1134 FALL11 EDAW  C97 2 N CHA FL60  near miss with 2 fighters 
 
24.10.72 1404 R12882 EDID  HU1 HNU A35 - A40  near miss with Mission 5596 2F4 
 
25.10.72 1742 CATER 33  RF4 N Schwäbisch Hall A 40 near miss with HEL 
 
27.10.72  BE1815 EDDF  3 W NST A3000   near miss with 3 fighters 
 
27.10.72  GUSH91  F4 FL240 btw NTM and RUD 91 descending w/o clearance thru  
         F240 with conflicting tfc  FFM ACC 
 
31.10.72 0958 LH1742 EDDF  ND262 KIR F100   near miss with F104 
 
09.11.72 1108 EB401   2F104 F270 NTM w/o FPL  near miss with GARPG HS21 F270 
     NTM 1100 near miss with BE642   HS21 F270 NTM 1112 
 
22.11.72 1512 DV-AD EDDF  FK28 5 SE NAH A5000  near miss with CE150 
 
25.11.72 0944 LH290 EDDF  B727 F60 climb. F190  near miss with light A/C 2 NM N  
         NST 
 
28.11.72 0906 AJAX1B EDAL  2F104 F240 TGO   near miss with SR511 CV990  R to  
         L 2000 ft ahead F230 ? (altimeter?) 
 
30.11.72 1539 EB197   F104 F280 18 NM SE NTM near miss with INDIA61 F104 less  
         than 1 NM (no FPL) 
 
05.12.72 1021 LH311 EDDF  B727 A3000 8 NM final RWY 25L nerar miss with F4 at 3000 0,5 NM  
         hor leaving clouds from North R to  
         L (XEROX32) under CARAVAN  
         exercise 
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Datum Zeit Z C/S von nach Anmerkungen   Vorfall 
 
07.12.72 0938 DCGJH EDDM  DA20 12 ENE EDDM 3500 ft near miss with F4 hor 0,5 NM  
         ahead ver. 0 
 
08.12.72 1220    LCL TFC at 500 ft  near miss with F4 over HNU NW to 
         SE at 500 AGL 

 
Rhein UAC’s zivile Luftraumnutzer 1970’er Jahre 

 
Who were the civil airspace users frequenting the Rhein UIR during those years. Their number might be 
insignificant, compared to today’s variety of airlines, but it seems appropriate to put them on record here for future 
readers: 

 
 AER LINGUS    AEROFLOT     AEROLINAS ARGENTINAS  
 AIR ALGERIE     AIR AMERICA     AIR BAHAMA  
 AIR CANADA     AIR FRANCE     AIR INDIA  
 AIR MALTA     AIR MEXICO     AIR SIAM  
 AIR SPAIN     AIR ZAIRE   ALITALIA  
 AMERICAN FLYERS    ARIANA     ATLANTIS  
 AUSTRIAN AIRLINES    AVIACO     AVIANCA  
 AVIOGENEX    B E A      BALAIR  
 BALKAN AIRLINES    BAVARIA     BRAATHENS  
 BRITANNIA     BRITISH MIDLANDS    C S A  
 CALEDONIAN    CANADIAN PACIFIC    CAPITOL  
 CEDAR     CIMBER     CONDOR  
 CUBANA AIRLINES    CYPRUS AIR    DANAIR  
 DAN WING     EAST AFRICAN     EASTERN AIRLINES  
 EL AL      ETHIOPIAN AIRLINES    FINNAIR  
 GARUDA     GENERAL AIR     GERMANAIR  
 GHANA AIRLINES   GULF AIR    HAPAG  
 IBERIA      ICELANDAIR     INEX ADRIA  
 ITAVIA     JAPAN AIRLINES   JAT 
 JUGAIR     K L M      KARAIR 
 KONAIR     KOREAN AIRLINES    KUWAIT AIRLINES  
 L O T      LAN CHILE    LIBYAN AIRLINES 
 LOFTLEIDIR     LTU      LUFTHANSA 
 LUXAIR     MALAYSIAN AIR   MALEV  
 MAROC AIR     MARTINAIR     MERSAIR  
 MISAIR     MODERN AIR     NATIONAL AIRLINES  
 NIGERIAN AIRLINES    NORTHWEST AIRLINES   OLYMPIC  
 ONAIR     PACIFIC WESTERN   PAKISTAN INTERNATIONAL  
 PAN AM     PANAIR DO BRASIL –  PHILIPPINE AIRLINES  
 QANTAS     ROYAL JORDANIAN ALIA   S A M – MERPATI  
 SABENA     SATURN     SAUDI AIRLINES 
 SCANAIR     SCANDINAVIAN AIRLINES   SEABOARD WORLD  
 SINGAPORE AIRLINES    SPANTAX     SPEEDBIRD  
 SPRINGBOK     STERLING     SUDAN AIR  
 SUNJET     SWISS AIR     SYRIAN ARAB AIR 
 T A P      T W A      TAROM  

  THAI AIRLINES    TRANS EUROPA   TRANS INTERNATIONAL  
 TRANS MEDITERRANEAN  TRANSAIR    TRANSAVIA  
 TRANSCANADA    TRANSCARRIBEAN AIR    TUNIS AIR 
 TURK AIR    U T A     UNITED AIRLIES  
 VARIG     VIASA      WORLD AIRLINES  
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USAFE / BFS NOTAM Entwurf 1956/57 
 

 
Air Traffic Services in the Airspace above 20.000 feet within the Frankfurt and München FIR 

 
1. 
It is intended to establish an Upper Control Area (UTA) above 20.000 feet within the lateral limits of the Frankfurt 
and München FIR (AIP Germany RAC-2-3) extending vertically from 20.000 feet MER incl. with no upper limit. The 
Frankfurt and München 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 – München. 
 
Note 2:  
Aircraft within or entering the airspace above the München FIR unable to communicate direct with RHINE 
CONTROL will contact München 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 München are available. The boundary for the relevant QNH 
setting conforms to the FIR boundary Frankfurt and München.. 
 
3.4 
Pilots entering the Upper Control Area on an IFR flight plan shall request clearance from “Rhein Control” 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. 
 
4.2.1 Warburg, Frankfurt, Trasadingen or Zürich – East 
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4.2.2 Germinghausen, Frankfurt, Dinkelsbühl, München, Salzburg 
4.2.3 Cachrov, München, Bad Tölz, Innsbruck 
4.2.4 Olno, Frankfurt 
4.2.5 Salzburg, Bad Tölz, Trasadingen or Zürich-East 
4.2.6 München, Zürich-East or Trasadingen 
4.2.7 Luxembourg, Kirn, Frankfurt 
4.2.8 Cheb, Nürnberg, Dinkelsbühl, Stuttgart, Strassburg 

               (the danger area no. 7 extending up to 30.000 feet should be avoided) 
4.2.9 Warburg, Fulda, Nürnberg, München 
4.2.10 Linz, München, Strassburg 
4.2.11 Köln-Bonn, Kirn, Strassburg, Trasadingen or Zürich-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 Fürstenfeldbruck 
  
4.4 
En-route altitudes up to 29.000 feet should be selected as follows: 
000 – 179 degrees (magnetic) = odd thousands of feet 
180 – 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  
Comment  
This draft NOTAM contains more positive information on the civil and military administrationsÕ plans for the increase 
of flight safety in the upper airspace than the subsequent plans and corresponding NOTAMs contained. The 
planned route from Cologne via Kirn to Strasbourg and further on to Trasadingen never became true due to 
intervention by the French Air Force, which refused to accept overflights along this route, partly leading through 
their own air defence identification zone along GermanyÕs western border, called LIP. Implementation of this route 
would have facilitated the north to south traffic flow from Germany into Central France and Switzerland 
considerably. Also the establishment of a UTA from 20.000 feet inclusive with no upper limit for the provision of 
separation by air traffic control service instead of the later flight information service with only traffic information to 
known flights above FL 250 was a huge step forward for the solution of the increasing problems. 
 

USAFE NOTAM Special Notice 174 of 10/1959  
 
On 1 October the same year the USAFE NOTAM Center published special notice 174 regarding the forthcoming 
implementation of the two UIRs and UTAs. This notice also contains the remark that “standard air traffic separation 
in the high sector above 25.000 feet will be provided on an experimental basis”, an intention, which was given up on 
1 January 1960. At that time support for Rhein Control Operations had meanwhile been transferred to the 7100th 
Support Squadron of USAFE at Birkenfeld, which actually belonged to Wiesbaden Air Base.  
 
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. 
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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. 
 
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 IFR 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. 
NNNN…ATC ZEV AT 0720 INITIALS EL 
 
Comment  
1959 seems to have been the most important year in respect to repeated changes in the further set-up of the 
airspace, basic rules, traffic categorization, internal cooperation between BFS and GAF, and the like. And 
contradictory information was published in short succession.  
 
 

Schreiben BFS Rhein UAC an die FS-Leitstelle Frankfurt/Main zum Verbleib der FS-Ber-Z 2 
 

QUOTE 
BFS / FS-Leitstelle Frankfurt / Rhein Control Birkenfeld, 3 June 1960 
To Headquarters BFS, Frankfurt/Main 
Through Official Channels 
 
Subject: Further Employment of the Federal Armed Forces at this Unit 
Reference: Discussion with ORR Preuss of 20 May 1960 in Frankfurt 
 
During the above meeting the intention of BFS had been mentioned to address the GAF with the request 
for continued employment of their personnel at the Rhein Control unit until 31 March 1961, so that the 
training of the coming generation of BFS staff will not be delayed. In the meantime, however, it was 
learned from the chief of the local air force unit, Cpt. Köller, that the GAF intends to remain with its staff at 
this unit for an unlimited period of time. This decision has been substantiated in pointing to the fact that the 
GAF accounts for a considerable portion of the air traffic in the upper airspace. 

 
It is not known to the undersigned to which extent this coincides with the planning on personnel and the 
intentions of the Minister for Defence. In general it is being concluded that there exists absolutely no 
necessity to do so, especially since the provision of the air navigation services in the upper airspace per 
agreement between the MoT and the MoD is the duty of the BFS.  

 
The coexistence of various groups of staff with differing education and training, as is known to BFS, has 
already led to considerable difficulties. Apart herefrom the soldiers have to perform also other military duty 
and are being withdrawn from shift work from time to time. Should the air force have a requirement for 
close cooperation with this unit, then the presence of a liaison officer would suffice completely. 
  
From what one hears the Air Force will participate in the meetings of 27 to 30 June at Birkenfeld with 
representatives of various Air Force organizations. This unit therefore requests to conclude an agreement 
on the future employment of the soldiers at Rhein Control, at the latest however during the forthcoming 
negotiations. 
Signed: Schützendorf        UNQUOTE 
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Flugverlaufsstreifen des AACS für die Flugverkehrskontrolle Rhein UAC bis 10/1960 
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Koordinationspartner Rhein UAC 

 
NORTH SECTOR 

 
Brussels ACC  Brussels MIL    Belga Radar CRC  Yellow Jack CRC 
Moselle MTCC Spangdahlem RAPCON  Sembach RAPCON  Frankfurt ACC 
Frankfurt APP  South Sector    Rhein Information  Hannover ACC 
Hannover MIL  Prague ACC    Mandrill CRC   Clutch Radar 
Cologne APP  Paris ACC    France Control  Menthol CRC 
Logroll CRC  Barber CRC    Telegram CRP  Frankfurt Flight Service 

 
SOUTH SECTOR 

 
Lahr APP   Söllingen APP  Moselle MTCC North Sector 
Rhein Information  Frankfurt ACC  Zürich ACC Paris ACC 
France Control  Menthol CRC  Munich ACC Giebelstadt APP 
Fürsty APP   Racecard CRC  Wien ACC Iller Radar 
Prague ACC   Frankfurt Flight Service Milano ACC Joplin CRP 
    Konrad Radar 

 
USAF - AFCS Lizenz für den militärischen Flugverkehrskontrolldienst (ATC) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ICAO - BFS Lizenz für den zivilen & militärischen Flugverkehrskontrolldienst (ATC) 
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BFS NOTAM A 31 / 1959 vom 1. 8. 1959 über die Einführung der Flugverkehrsdienste 

im oberen Luftraum 
 

 

 
 

BFS NOTAM A 31 / 1959 on the ATS in the Upper Airspace of 1. 8. 1959 
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BFS NOTAM A 31 / 1959 on the ATS in the Upper Airspace of 1. 8. 1959 
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BFS NOTAM A 31 / 1959 on the ATS in the Upper Airspace of 1. 8. 1959 
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BFS NOTAM A 31 / 1959 on the ATS in the Upper Airspace of 1. 8. 1959 
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BFS NOTAM A 31 / 1959 on the ATS in the Upper Airspace of 1. 8. 1959 
 
 
 
 
 
 
 
 



ANSA 1. 11. 2019   162 

 
 
 

 
 

BFS NOTAM A 31 / 1959 on the ATS in the Upper Airspace of 1. 8. 1959 
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BFS NOTAM Class A 1-60 vom 1.1.1960 über die Einführung der Flugverkehrsdienste  und die 
Luftraumstruktur  in den UIR, UTA und PDRs 

 
 
 

 

 
 

BFS NOTAM Class A 1-60 on the Establishment of a UIR, UTA and PDRs 
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BFS NOTAM Class A 1-60 on the Establishment of a UIR, UTA and PDRs 
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NfL B 120/59 vom 22.10.1959 zum Staatsvertrag mit den USA über Rhein Control 
 
 

 
 

BFS NOTAM B 120-59 on the Government Agreement between USA & FRG 
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BFS NOTAM B 120-59 on the Government Agreement between USA & FRG 
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BFS NOTAM B 120-59 on the Government Agreement between USA & FRG 

 
 

Hinweise des BFS Vertreters an das Betriebspersonal zur Erteilung von Kollisions-Warnungen 
 
QUOTE 
To all personnel / Subject: Issuance of Collision Hazard Warnings to Flights above the UTA 
 
It is realized that the issuance of collision hazard warnings to flights proceeding  
above the UTA cannot always be guaranteed for the following reasons: 
 
a) limited radio coverage on the FIS frequencies in the southern part of the UIR; 
b) limited usefulness of the traffic display (one strip system), especially in dense traffic areas  

and with extensive off PDR flying of military traffic; 
c) failure of military pilots to comply with the provisions of para 17, RAC 1 AIP Germany. 
 
To improve the flight information service BFS/Z (HQ) has been asked to provide a relay station at München also for 
the FIS frequencies. Furthermore it is planned to implement a multiple strip system at the FIS Sector after 
the UTA has been raised to FL 300. (Comment: This never happened.)  In the meantime, however, 
controllers should make every effort to issue these warnings as complete as possible. If detailed traffic 
information cannot be given, a general warning shall be transmitted, e.g. "extensive traffic in the 
Zweibrücken holding pattern up to and including flight level 320" or "extensive traffic inbound to 
Bassenheim and the Bitburg TACAN holding fix", etc. 
 
As to the responsibility of the individual controller regarding the issuance of collision hazard warnings, Annex 11, is 
quoted below (note) under para 4.2.2.b of chapter 4: 
 
Note 
The information in b), "collision hazards" including only known aircraft the presence of which 
might constitute a collision hazard to the aircraft informed, will sometimes be based on data 
of doubtful accuracy and completeness and air traffic services units cannot assume responsibility for its issuance at 
all times, nor for its accuracy. 
 
To clarify the situation even more, the LOP is hereby revised as follows: Para 5.1.6.7 to read "Endeavour to issue 
collision hazard warnings to aircraft, whenever possible, by using the following phraseology: ---"and para 7.2.2.2 to 
read: "The operator working the FIS position will change inbound aircraft to the appropriate control sector frequency 
at least 10 minutes before the EAT but not later than the last reporting point before reaching the approach fix, and 
issue collision hazard warnings, whenever possible, prior to frequency change, and revise such information when 
necessary. 
Signed: Schützendorf        UNQUOTE 
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; 
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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; 
 
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 instructions to aircraft operating above the UTA. 

 
 

Hinweis des BFS Vertreters an den Betrieb zu Flugstrecken des OAT Verkehrs der USAFE 
 

QUOTE 
To all personnel 
Subject: Flight Routes for Operational Air Traffic of USAFE 
 
USAFE intends to change their regulations concerning filing of flight plans 1.000 feet on top in the local 
area, which carry the designation "Operational VFR" in the remarks section of the flight plan. Hitherto 
these flights had to change from IFR to VFR or vice versa above FL 250. The new regulation, which is 
being published shortly will permit USAFE flights to change from IFR to VFR or from VFR to IFR at all 
altitudes within or below the upper airspace. This means that uniform procedures can be applied to all air 
forces in Germany. Personnel are reminded that they are not responsible for the provision of flight 
information service (collision hazard warnings) to such VFR traffic, when a pilot reports changing 
to VFR. This flight can be disregarded until the flight reports back for approach. 
Signed: Schützendorf        UNQUOTE 

 
 

NOTAM der Deutschen Luftwaffe über die Verfahren des OAT - Verkehrs 
 

QUOTE 
NOTAM edgg m 5591 Hannover / Rhein UIR 
Ref. NOTAM Class two (Germany – 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 – GAT 

Flights of aircraft, which are not conducted within the scope of OAT or as security flights. 
2. Operational Air Traffic – 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 
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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 (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 air 
defence 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 permitted only as far as absolutely necessary; h) A change of category from OAT-MS to  
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 

 
Comment: The above definitions were MoD versions and did not match with the officially applicable definitions on 
GAT, OAT and SEC flights, as published in AIP Germany. 
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Ein Verkehrsbeispiel über Flüge im oberen unkontrollierten Luftraum 
 

 
 

5 zivile und 4 militärische Flugzeuge um 1305 über SPA in fast gleicher Höhe 
 

  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 Frankfurt FL 340 to 260 SPA 1306 
           eastbound via Olno, Spangdahlem, Rüdesheim 
  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        Büchel to Decimomanu FL 270 to 310 SPA 1305 
            westbound via Büchel,, abeam Spangdahlem, Metz 
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SAAR and KONRAD Rad ar 

BFS Betriebsanordnung B65 / 62 Ÿber die RadarfŸhrungsdienste der Deutschen Luftwaffe  
 
During 1962 the MoT and MoD concluded upon a "Common Standard on the Establishment and Operation of the 
ATS Centre Erbeskopf". This is how they called Rhein UAC then. These standards meant "integration of the civil 
and military services", that the whole unit would be administered by the BFS and its representative, consensus be 
reached with the GAF representative on all planning, instructions, directives and agreements relating to operational 
and technical matters, working positions arranged in such way that close cooperation during the conduct of air 
traffic control is possible, the mixed teams were being staffed with civil and military controllers under supervision of 
a civil watch supervisor and that training be performed on the basis of uniform standards. 
 
A first corresponding agreement between BFS on Erbeskopf and the GAF at Birkenfeld was reached on 19 March 
1962 and became effective the same day for first trials of the concept. An internal GAF report stated that during this 
period OAT VFR flights in the UTA and IFR and VFR flights above the UTA were provided radar "monitoring". The 
below quoted BFS Operational Order B 65/62 contains the agreed details of doubtful validity and correctness. The 
radio call sign of the GAF component providing radar service to the OAT flights in uncontrolled airspace was now 
SAAR Control. Selecting this call sign constituted a deviation from the accepted ICAO standard, which prescribed 
that the word CONTROL only be used for ATS units providing air traffic control service. In order to use such call 
sign for the provision of control service, i.e. provision of ICAO-type separation between flights in uncontrolled 
airspace, this portion of the airspace would have had to be changed in status beforehand to at least become 
advisory airspace (UDA). Both were not the case as the order explains. The selected call sign should have been 
Rhein Radar. It was actually changed to read SAAR RADAR soon to demonstrate that this service was a non-BFS 
service, while the whole centre still constituted one and the same UAC of BFS. 
 
Comment: All the negotiations for these agreements never included the participation of operational Rhein 
Controllers. 
 
Bundesanstalt für Flugsicherung / FS-Leitstelle Frankfurt am Main 
FS-Nebenstelle Birkenfeld-Nahe    Birkenfeld, 19. 3. 1962 
       Ka 
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 these lunch breaks BFS staff  

under Rhein Information had to take over.  
 

GAF will use the call sign SAAR CONTROL and will work on frequency 253.1 and 353.8 Mcs. 
 
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. 

 
 
Comment : How should that have been possible ? Both parties did not seem to have known what they were 
specifying, or did they know ? The purpose of the agreed procedure, which was never published in the German AIP 
under procedures for the provision of ATS in the upper airspace, seemed to be the provision of radar services to 
OAT flights by the GAF in negating the provisions of ICAO Annex 11 on the provision of the ATS in ICAO Member 
States; and in avoiding the acceptance of the responsibility by providing ATS in accordance with ICAO standards. It 
is being concluded that neither BFS nor GAF did ever seek legal advice on this very doubtful solution. It seemed 
that the GAF never intended to apply ICAO type ATS to OAT in the UIRs. 

 
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.   

 
Comment:  The word CONTROL is not authorized for use of operations in uncontrolled airspace. The word 
INFORMATION must be used instead. 
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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: Schützendorf        UNQUOTE 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Konrad Radar (FSBerZ-1) and Rhein UAC Common Radar Transfer Area 
 

A second operational order (B68/62) followed only a few days later; see below. 
 
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. 
 
Comment:  It had apparently been learned soon that collision hazard warnings under the flight following service 
were not possible without identification of the respective flights, IFR or GAT IFR category. Furthermore, the 
obligation for traffic warnings was now shifted back to Rhein Information and the GAF carried no more responsibility 
at all. It is not known, if the SAAR CONTROL / RADAR operation was ever approved by the MoD and the CAA 
under the MoT with the latter being the appropriate authority on permitting deviations from the ICAO standards and 
their publication on behalf of the government. 
 
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: Schützendorf 
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Arbeitsplatzaufteilung Rhein Control vom 12. 1. 1966 
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Betriebsabsprache zwischen Fursty RAPC, Konrad Radar und Rhein UAC vom 1.8.1961 
zu Konrad Radarführungsdiensten an Flugzeuge der Deutschen Luftwaffe 

 
 

 
 

LOA Rhein UAC with Konrad Mil. Radar Station 1961 
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LOA Rhein UAC with Konrad Mil. Radar Station 1961 
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Arbeitsplatzaufteilung Rhein UAC Frankfurt/Main 15. 3. 1968 
 
 

 
 

Rhein UAC Layout at Frankfurt in April 1968/69 
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Arbeitsplatzaufteilung Rhein UAC Frankfurt/Main 14. 4. 1972 

 
 

 
 

Rhein UAC Layout at Frankfurt in April1972 
 
 TTY 2 AFTN TELETYPE AND MET MESSAGE OPERATOR 2 14 hours CIVIL OR MILITARY 
 CDR 1 INTER SECTOR COORDINATORS / SENIOR CONTROLLER 1 EAST 14 h 
 CDR 2 INTER SECTOR COORDINATOR / SENIOR CONTROLLER 2 WEST 14 h 
 ADNC AIR DEFENCE NOTIFICATION CENTRE – FLIGHT INFORMATION OPERATOR MILITARY USAFE 24 

h 
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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 RÜDESHEIM 
 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 ZWEIBRÜCKEN 
 DEP  DEPARTURE PLANS 
 PIR PIRMASENS SID EXIT POINT 
 SLN SÖLLINGEN 
 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 WÜRZBURG 
 NUB NÜRNBERG 
 GBL GIEBELSTADT 
 DKB DINKELSBÜHL 

 
Arbeitsplatzaufteilung Rhein UAC 10. 3. 1975 
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MILITÄRFLUGPLÄTZE IN WESTDEUTSCHLAND IN 1957 
 

USAFE   Giebelstadt  Wiesbaden   Sembach 
14   Ramstein-Landstuhl Bitburg    Spangdahlem 
   Hahn   Erding    Fürstenfeldbruck 
   Ingolstadt  Kaufbeuren   Landsberg 
   Lechfeld   Leipheim   Neubiberg 
   Pferdsfeld  Rhein Main 
 
USAR   Augsburg  Aschaffenburg   Amberg 
54   Ansbach   Babenhausen   Büdingen 
   Baumholder  Bad Kissingen   Bamberg 
   Bremerhaven  Bonames   Bad Tölz 
   Bayreuth  Craislheim   Coleman Barracks 
   Darmstadt  Erlangen   Fulda 
   Friedberg  Heidelberg   Fürth 
   Gablingen  Schwäbisch Gmünd  Giessen 
   Göppingen  Grafenwöhr   Hohenfels 
   Heilbronn  Hanau    Hoppstädten 
   Illesheim  Kindsbach   Kaiserslautern 
   Karlsruhe  Kitzingen   Ludwigsburg 
   Landshut  Nellingen   Nürnberg 
   Schleissheim  Pirmasens   Regensburg 
   Schwabach  Schweinfurth   Schwäbisch Hall 
   Straubing  Todendorf   Ulm 
   Vilseck   Wildflecken   Wertheim 
   Würzburg  Bad Hersfeld   Eschborn  
 
RCAF   Söllingen  Zweibrücken 
2 
 
FAF   Bad Kreuznach  Bremgarten  Baden-Oos 
10   Freiburg   Friedrichshafen  Lahr 
   Mainz-Finthen  Merzbrück-Aachen Trier    
      Zweibrücken 
 

LUFTWAFFEN MILITÄRFLUGPLÄTZE IN WESTDEUTSCHLAND IN 1980 
 
Amerikanische  Giebelstadt  Wiesbaden  Sembach 
9   Ramstein  Bitburg   Spangdahlem 
   Hahn   Zweibrücken  Rhein-Main 
 
Kanadische  Lahr    Söllingen 
2 
 
Britische  Wildenrath  Brüggen   Laarbruch 
6   Gütersloh  Geilenkirchen  Sylt 
 
Deutsche  Ingolstadt  Erding   Fürstenfeldbruck 
32   Lechfeld   Kaufbeuren  Landsberg 
   Leipheim  Memmingen  Neuburg 
   Pferdsfeld  Büchel   Bremgarten 
   Neubiberg  Fassberg  Ütersen 
   Celle   Bückeburg  Nörvenich 
   Nordholz  Hopsten   Husum  
   Leck   Oldenburg  Ahlhorn 
   Schleswig  Jever   Wunstorf 
   Wittmundhafen  Mengen 
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Rhein UAC Arbeitskarte 1975 
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Vortrag des MdB Helmut Schmidt vor den Bundestag 1962 
 

FS-System fehlende Kapazität ist eine Konsequenz unzulänglicher Voraussicht durch 
die deutsche Regierung. ... Eine Anhebung des kontrollierten Luftraums von bislang 
7500 auf mindestens 10.000 m ist dringend erforderlich, um sowohl den zivilen als auch 
den militärischen Verkehr unter FS-Kontrolle abwickeln zu können. ... Eine Integration 
ziviler mit militärischer Flugsicherung ist erforderlich. ... Es stellt eine untragbare 
Situation dar, dass bestehende Radarstellen seit Jahren nicht in Betrieb genommen 
werden, weil die hierzu erforderlichen Radar-Lotsen und Techniker fehlen. ... Seit Jahren 
besteht ein akuter Mangel an FS-Personal, was auf unzureichende Bezahlung in diesen 
Diensten zurückzuführen ist. ... Ein Zehntel alle Arbeitsstellen sind unbesetzt oder nur 
mit Personal in Ausbildung besetzt. ... Verkehrssicherheit ist nicht nur Aufgabe von 
Technikern, sondern die Verpflichtung von Politikern.“ 
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A Report to the German ATCA  
 

TRANSLATION 
QUOTE 

 
German ATCA / Rhein UAC     Frankfurt. 9 February 1970 
 
To the German ATCA, Executive Board  Hannover 
 
Subject: Civil / Military Cooperation in ATC with special Emphasis on the Upper 
  Airspace of the FRG 
here:  Recommendations for Incorporation into an ATCA introductory Presentation  
  for 18 March 1970 on the Rhein UAC System, Staffing, dangerous  
  Shortcomings,Technical Installations and required basic Suggestions for 
  Improvement 
 

General 
 
1. 
Rhein UAC in its fundamental difference to München UAC (integrated system ) and Hannover 
UAC / Lippe Radar (segregated system) constitutes a „co-located“ system. 
 
2. 
The main problem is the „safe-keeping“ of an uninterrupted complete coordination of all civil 
and military flight movements in the upper airspace, under IFR as well as VFR with the 
exception of security flights. Such a future, still to be implemented system concept for all three 
areas (München, Rhein and Hannover/Lippe) must ensure that the civil as well as the military 
controller (MATRAC and Air Defence), independently from integrated, co-located or 
segregated concepts is always informed in advance about the intentions of the pilots and his 
colleagues; in short, he must know at any time  what the other is intending to do, before 
corresponding action is taken and instructions are issued; and must coordinate with his 
colleague accordingly. 
 

The Rhein UAC System / Concept 
 
In the co-located system at Rhein UAC (FVK)O / UAC Frankfurt and military ANS-Sector-
South) civil controllers are handling GAT flights on VHF radios and military controllers 
OAT/MS flights on UHF radios within one sub-sector each next to each other. They use one 
and the same radar display and the same air traffic situation display (using flight progress 
strips). Coordination of both traffic categories is performed verbally. Five sub-sectors are in 
operation. In addition hereto there exists a military OAT/RD traffic sector with a separate traffic 
display containing air traffic situation display of the GAT and OAT/MS controllers and the 
same radar displays in the sub-sectors. This should be done in future. Separate UHF radio 
channels should however be maintained. 
 
Also proper training of these controllers must be ensured for these VFR radar controllers. 
They should all become IFR radar controllers in future, since between their VFR RD-flights 
and other OAT/MS & GAT flights also radar separation has to be established. 
 

Weaknesses / Shortcomings of the System 
 
Only GAT, OAT/MS and OAT/RD flight movements are being handled. OAT/NA flights operate 
completely free within the same airspace (completely un-coordinated). OAT/CR flights are only 
conducted under the direction of Air Defence units without any coordination to Rhein UAC and 
additionally without ensuring IFR radar separation to OAT/MS and GAT flights. The high 
numbers of near misses represent the given situation. All the movements are conducted within 
one and the same portion of the airspace. 
 
Furthermore, the quality of this system is dependent on the differently performing partners 
(Lippe Radar, Hannover UAC, München UAC, France UAC, Menthol CCT, Brussels UAC and 
Belga Radar). This system can only function, if both partners, BFS and GAF, engage in 
compromises. Solutions must be mutually harmonized and must be unconditionally accepted 
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by both parties. A preferment of one partner cannot be tolerated in the interest of flight safety 
of all air traffic. 
 
The present configuration of today´s system in the upper airspace tends to increasingly 
mislead military airspace users to a completely un-coordinated use of the airspace  in ignoring 
the conduct of civil flights.  
 
Regarding the history, it must be mentioned (pointed out) that until 1960 controlled airspace 
had existed in this area, which due to shortage of personnel and significantly increased traffic 
volumes was declassified to uncontrolled airspace, which again is in complete contradiction to 
the requirements of ICAO under Annex 11 to its Convention.  
 
Neither the MoT nor the MoD have considered these criteria in their resulting consequences 
since 1960 or have plainly ignored them. To the contrary, on behalf of the MoT even 
employment and training stops had been issued and the MoD had not taken care that 
permanently assigned military personnel was provided. Even today military controllers 
regularly quit the service after completed training. 
 

Staffing 
 
Rhein UAC has 11 civil  and 7 + 1 military working positions (Flight Data Assistants and 
weather and teletype operators not counted). Due to the a.m. circumstances the GAF is not in 
a position to occupy all its working positions (mainly during 14 hours per day). But also BFS is 
not able to do so in accordance with the MoT - approved operations concept. Momentarily 
Rhein UAC is eight controllers short, in accordance with the proposed future concept an 
additionally 26. 
 
The situation is even more serious in respect to the assistants (FDAs). They are lacking some 
30 % in number. Since meanwhile it has become fact that Rhein UAC cannot be connected to 
the TR-4 flight progress strip printing computer system, this problem will soon become more 
severe. But despite this situation BFS refuses to continue to employ such assistants, 
belonging to the „middle career scheme“ of government service, who earn only 510 DEM per 
month, as employees under the current government´s employee tariff (BAT), which would 
result in double the amount earned. As regards professional education and training the civil 
controllers judge it as absolutely necessary that training on the special military requirements 
and procedures is being conducted, respectively to be significantly intensified. Such training 
should already be provided at the ATC school by separate lectures during normal training 
courses. 

Technical Installations 
 
For an effectively functioning radar system in the upper airspace it is absolutely required that 
all equipment for the presentation of the air traffic situation and for coordination be available  
and operated in duplicate (radar, converters, displays, power supply, landlines, etc.). Delays 
are unacceptable. This until today has not been achieved at all. For the processing and 
presentation of flight data and the display of the air traffic situation, operation by means of an 
ADP system in duplicate is indispensable due to the required processing speed (also refer to 
Air Traffic Flow Control / ATFC and the Display of Extracted Radar Data / DERD, etc. 
 

Suggestions for basic necessary Improvements 
 
For the solution of the problem on the management of the calculated usage of the airspace, 
respectively the use of the traffic situation presentation the co-located system still offers 
enhancement possibilities. Due to the physical pre-conditions of flight in the upper airspace 
visual flights under VFR should be abandoned. For reasons of required flight safety it is 
absolutely necessary to implement controlled airspace (see USA) in consequence to the 
above. 
 
In addition hereto the militaries must be allocated sufficiently large temporary reserved 
airspace portions for flights under the OAT/CR and -RD categories. These areas should also 
be temporarily linked at specific flight levels so that such flights can transfer from one area into 
another without coordination with civil ATC units (TRAs!). Apart herefrom both components of 
the UAC should be administered in accordance with modern management methods. A 
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proportional council should be formed by the workforce with its members being active 
controllers entitled to decide under the rules of co-determination as a prerequisite. 
 
Fore more detailed tasks in operations a permanent ATS expert position must be established, 
that is excluded from regular shift schedule assignments but who has to keep all working 
position ratings current. Exchange programs with other civil and military ATS units are to be 
set-up and familiarization flights with civil and military aircraft should be conducted in regular 
intervals. 
 
Apart herefrom it is being referred to the so-called „Kolle - Pingel“ report of BFS. Furthermore, 
the Federal Armed Forces seem to be the real „blocker“ of a coordinated cooperation with the 
civil air navigation services system and not the stationary NATO Forces. 
 
Any further consideration in this direction is being left to the executive board of the ATCA. As 
direct contributions to the discussion on 18 March one should add further details depending on 
the interests of the participating parties involved. 
 
E. Krüger, ATCA Chairman, Rhein UAC  F. W. Fischer, ATCA Deputy, Rhein UAC 
 
 

 
ANHÄNGE 

 
Anhang 1 
FS-Leitstelle Frankfurt/FSNebenstelle Birkenfeld/Nahe, Betriebsanordnung B 
30/63; Reorganisation of Positions of Operation vom 27.06.1963. 
 

Anhang 2 
FS-telle Birkenfeld/Nahe, Betriebsanordnung 1/68; Betriebskonzept des FSK/O 
Rhein UAC vom 25.01.1968. 
 

Anhang  3 
Flugsicherungssektor Nord; Interne FS-Dienstanweisung 2/67; Dauerregelung 
des gleichzeitigen Einsatzes der FS-Betriebsräume Auenhausen (A) und Uedem (U) vom 21.02.1967.  
 
Anhang  4  
Flugsicherungssektor Nord, Sachstandsbericht „Probleme des FSBetriebs“ vom 22.04.1969  

 
 

Anlage 1  
 
Bundesanstalt für Flugsicherung Birkenfeld, den 27.6.1963 FS-Leitstelle Frankfurt am Main FS-
Nebenstelle Birkenfeld/Nahe    Betriebsanordnung B 30/63)  

Subject: Reorganization of Positions of Operation  

1. New equipment is presently installed in the operations room at Rhein UACC. In the near future 
it will be taken into operational use. When this happens control sectors will be realigned in 
accordance with attachement A to this letter.  

1.1 It will be noted that the present North Sector boundary will be moved South to about North of 
UR 11. This is to align this sector with the area within which we eventually will have RADAR 
coverage. The North Sector will then be subdivided into three sub-sectors.  



ANSA 1. 11. 2019   193 

1.2 In consequence of the realignement of sectors the following positions of operations will be 
established (see attachement B to this letter) 

3.1 North Sector  
 
3.1.1 Sub-sector A (Spangdahlem) NAC -Planning controller (C) NAA -Planning Assistant (A) NAT-

Tracker (R) NAR 1 -RADAR controller (R) NAR 2 -RADAR controller (R)  

3.1.2 Sub-sector B (Sembach) NBC -Planning controller (C) NBA -Planning Assistant CA) NBT -Tracker 
(R) NBR -RADAR controller (R)  

3.1.3 Sub-sector C (Frankfurt) NCC -Planning Controller (C) NCA -Planning Assistant (A) NCT -Tracker 
(R) NCR 1 -RADAR controller (R) NCR 2 -RADAR controller (R)  

 

3.2. South Sector SCC -Sector controller (C) SDC – Departure Controller (C) SRC – Radar Controller 
(R) SRA -RADAR assistant (A) SCA -Coordinator (A) SFG1 -Flight Data (G) SFG2 -Flight Data 
(G)  

3.3. FIS Sector FVC -FIS VHF controller (C) FUC -FIS UHF controller (C) FRC1-FIS RADAR controller 
(R) FRC2-FIS RADAR controller (R) FRAU-RADAR Assistant (A) FCA -Coordinator (A)  

 
3.4. Other Positions  

NFG 1 -Flight Data position for Sectors A, B and C ( G) 
NFG2 -Fligh t Da ta position for Sectors A, Band C ( G) 
NFG3 -Flight Data position for Sectors A, Band C ( G) 
AGG -Air/Ground Station Assistant ( G) 
TTY -Teletype operator (FSF) 
COO -Floor coordinator (C) 
WSP -Watch Supervisor 

3.4.1 Not all positions will be manned right from the beginning after the new equipment has been 
taken into use. Positions to be manned during the various phases will be announced by a separate 
Betriebsanordnung B.  

3.4.2 The above positions of operation shall assume duties and responsibilities in accordance with § 
 3 of the VBA. The following instructions are intended to guide personnel in performing these 
 duties.  

3.4.3 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. his instructions shall be 
 complied with by other personnel of his sector. These positions  need not work R/T, but may/ 
 must do so, depending on manning and/or traffic. They  shall work R/T 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.  

3.4.4 Positions SCC and FVC are in charge of their respective sectors as explained in § 5.1. Position 
 SDC may act solely as departure controller, as controller working UHF, or both.  

3.4.5 Positions NAT, NBT and NCT are responsible to maintain identity of traffic by the use of 
 socalled shrimp-boats. They will normally not work R/T. All RADAR hand-offs will be 
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 executed by these positions.  

3.4.6 RADAR controller on horizontal displays will perform duties in accordance with RADAR 
 Procedures which will be published in due course.  

3.4.7 Positions SRA and FRA will be concerned solely with coordination between sector 
 controller and RADAR controller. Position SRA will also coordinate with the München 
 Foreward RADAR Station in accordance with instructions published at a later date.  

3.4.8 Duties and responsibilities in addition and above those prescribed above for mentioned  and not 
 mentioned positions of operations are self-explanatory. If necessary, supplementary instructions 
 will follow.  

3.4.9 Control personnel shall endeavour to control eventually all traffic in the North 5ector 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 comparatively quick process, provided RADAR training 
 and equipment (RADAR) 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.  

 
Anlage 2  

 
Bundesanstalt für Flugsicherung Birkenfeld, den 25. Jan.1968/HS FS-Stelle Birkenfeld (Nahe) Leiter 
Betrieb   Betriebsanordnung 1/68  
 
Betr.: Betriebskonzept des FSK/O -Rhein UAC Bezug: Betriebsanordnung 24/61 In Kraft:  
 
Mit Betriebsanordnung 24/67 wurden die Verfahren für den Luftverkehrsberatungsdienst im oberen 
Luftraum eingeführt. Sie sind in ihren Grundzügen im Luftfahrthandbuch RAC -1-2-21 para 4 
veröffentlicht.  
 
Seit Einführung der vorgenannten Verfahrensumstellungen (1.6.61)liegen dem Betriebsdienst 
ausreichende Erfahrungen, insbesondere hinsichtlich der militärischen Verkehrsstruktur vor, um die 
innerbetriebliche Organisation mit ihren Arbeitsplatzfunktionen und Abgrenzungen der Sektoren-
zuständigkeiten möglichst zweckmäßig den gestellten Erfordernissen anpassen zu können.  
 
In lobenswerter Zusammenarbeit mit erfahrenen FS-Lotsen des Betriebsdienstes wurde für den Aufbau 
der zivil/milit. gemeinsamen Kontrollzentrale in Frankfurt (FSK/O -MATRAC) ein Betriebskonzept 
entwickelt, das unter Berücksichtigung gegebener räumlich, technisch und personeller Möglichkeiten für 
die unmittelbare Zukunft als optimal vertretbare Lösung zur Bewältigung der gestellten Aufgaben 
angesehen wird.  
 
Um den Übergang zur Betriebsaufnahme in Frankfurt zu erleichtern, wird der Betriebsdienst bereits in 
Birkenfeld auf das veränderte Konzept umgestellt. Als erste von zwei Umstellungsphasen werden 
Sektorisierung und Arbeitsplatzfunktionen des gegenwärtigen Ostsektors neu festgelegt.  
 
Nach angemessener Einarbeitungszeit wird die zweite Phase der Betriebsumstellung vollzogen, die im 
Wesentlichen eine Angliederung des Tango/ Heidelberg -Bereiches zum Westsektor und ein~ 
Zusammenfassung der milit. Verfahren im Bereich Lahr/Söllingen/Bruchsal, Pirmasens innerhalb des 
erweiterten Westsektors bedeutet.  
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Luftraumgliederung  
 
1.1. Sektorisierung siehe Anlage 1)  
(1) Ostsektor'  
a. Bereich -Charlie Begrenzungslinie: Von Hannover FIR entlang östl. Begrenzung „Hadamar Gebiet“ 
Eifel) bis und entlang Längengrad 08°00'0 bis und entlang Breitengrad 49°44' N bis und entlang 
westliche Begrenzung UDR -UB1 bis München FIR.  
 
(2) Westsektor  
Der Teil der RheinUlR westlich der o.g. Begrenzungslinien.  
a. Bereich 1 -Nattenheim  
b. Bereich 2 -Söllingen/Lahr  
c. Bereich 3 -Tango  
 
 
 
1.2. Streckenführungen  
 
1.2.1  TACAN-Strecken TB6: ERD–LPH–TGO–RMS–SPA TL9: LPH–IGL TG1: ERD–IGL–GBL–
 WBD–SPA–(BFS) TR10: SDI)–SPA–NOR–HOP–JEV-LCK TG31: LCK – SWG – OBG – GSO-
 WBD -TGO TR11: STR – TGO -GBL TL8: RMS-WBD  
 
1.2.2. Einflugstrecken im unteren kontrollierten Luftraum Luftfahrzeuge, für die ein konventionelles 
 Anflugverfahren vorgesehen oder beantragt wird, sind über die im Kartenband AlP 
 veröffentlichten. Einflugstrecken zu führen. Die Koordinierung mit dem FSK/B Frankfurt ist auf 
 die nachstehend unterstrichenen Meldepunkte zu beziehen.  
 
(1)  Frankfurt  
 a. vom Westen über AWY G1/R10: NTM/VOR -FFM/VOR (Freigabegrenze) Frankfurt Control: 
 Freq. 127.05 Tel.: "G"-62H; "A"_61L; "C"-61R  
 
 b. vom Norden/Nordosten über AWY B1: SIE/F -LIM/F -MTR/VOR AWY A9: NAH/NDB -
 MTR/VOR  Frankfurt Control: Frequency 126.25  Tel.: "G"-31H; "11."-32M; "C"-32L über AWY 
 G5: FUL/VORTAC -MTR/VOR  Frankfurt Control: Frequency 131.0  Tel.: "G"-33H; “A"-33R; "C"-
 33L 
 
 c. vom Süden/Südosten  über AWY G31: TGO/VORTAC -LBU/VOR -HARDHEIM INTXN -
 KNG/NDB CHA/VOR Frankfurt Control: Frequency 131.3 Tel.: "G"-42H; IA"-43R; "C"-43L  
 über AWY B1: DKB/VOR -HARDHEIM INTXN -KNG/NDB CHA/VOR Frankfurt Control: 
 Frequency 129.05 Tel.: "G"-45H; IA"-44L; "C"-44R  
 über AWY G1/R9: WUR/NDB -SPESS~RT INTXN -CHA/VOR  Frankfurt Control: Frequency 
 120.35  Tel.: "G"-45H; "A"-45R; "C"-45L 
 
Bem.:  HARDHEIM INTXN DKB r 312/CHA r 147/LBU r 007  
 
2)  Stuttgart  
 a. vom Westen  
 über AWY G1/~: NTM/VOR -FFM/VOR -NKR/NDB -LBU/VOR Frankfurt Control: Frequency 
 127.05 Tel.: "G"-62H; "A"-61LI "C"-61R  
 
 b. vom Norden über AWY B1 SIEGEN -FFM/VOR -NKR/NDB -LBU/VOR  
 Frankfurt Control; Frequency 126.25  Tel.: "G"-31Hj "A"-32M; "C"-32L 
 über AWY R9/B5 FUL/VORTaC – WÜR/NDB – DKB/VOR – LBU/VOR 
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 Frankfurt Control: Frequency 120,35  Tel: "G"-45H; "A"'45R; "C"-45L 
 
 c. vom Osten  
 über AWY R11: DKB/VOR -LBU/VOR 
 Frankfurt Control: Frequency 129.05  Tel: "0"-43H; "A"-43R; "C" -43L 
 über AWY B6: WLD/VOR – AALEN Intxn – TGO/VORTAC 
   Tel.: "G"-43H; "A"-43R; "C"-431 
 
(3)  Köln und Düsseldorf  
 a. vom Südwesten -auf Anforderung  über AWY R10: LXU/VOR -querab NTM/VOR/TACAN 
   Tel,: "G"-62H; "A"-611; "C"-61R 
 
 b. vom Südosten nach Köln: CHA/VOR – NAH/NDB – BIE/INTXN* -COL/NDB nach Düsseldorf: 
 CHA/VOR – NAH/NDB – ROT/INTXN** – GMH/NDB – BAM/VOR Frankfurt Control: Frequency 
 126.25 Tel.: "G"-31H; "A"-32M; "C"-32L  
 
Bem:  Wenn der FSK/B Frankfurt solchen Flügen keine Einfluggenehmigung für den unteren Luftraum 
 erteilen kann, sind sie mit dem FSK/O Hannover mit ETA SIE bzw. GMU zu koordinieren.  
 * BIE/INTXN -Biedenkopf (KBO r o98/CHA r 347) ** ROT/INTXN -Rothaar (BAM r 114/CHA r 
 347)  
 
(4)  Prag über AWY A19: BAY/NDB -OKG/VOR Frankfurt Control: Frequency 120.35 Tel. J "G"-
 45H; ".A"-45R; "C"-451  
 
 Militärische Nahkontrollbereiche  
 
 Um den militärischen Luftverkehr auf UHF-Frequenzen weitgehend vom zivilen Luftverkehr auf 
 VHF-Frequenzen im unteren Luftraum zu trennen und unabhängig kontrollieren zu können, sind 
 die festgelegten mil. TMAs bis zur FL 245 angehoben und zusätzliche Verfahrensräume 
 delegiert (siehe Arbeitsplatzkarten).  
 
 Vom FSK/B Frankfurt sind Luftraume auf Widerruf delegiert:  
 an Eifel RAPCON -Luftraum Hadamar  
 an Sembach RAPCC -Luftraum Heidelberg/Bruchsal  
 an Söllingen RAPCON -Luftraum Gebiet 11 (Warteraum Söllingen außerhalb TMA)  
 an München ACC Luftraum Illesheim -für Neuburg/lngolstadt-Abflüge  
 
Bem.: Der Luftraum ILLESHEIM wird begrenzt von der UIR-Grenze durch eine Linie 4 sm östlich AWY 
 B1 4 sm östlich AWY B5 4 sm nördlich Illesheim NDB senkrecht zum Abflugkurs IGL-ILH 4 sm 
 westlich AWY G1/R9. Einzelheiten sind aus den ab 01.06.1967 in Kraft getretenen 
 Betriebsregelungen und absprachen ersichtlich.  
 Anlage 1 (Sektorisierung)  
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Anlage 3  

Flugsicherungssektor Nord 418 Goch, 21. Feb. 1967 

Interne FS-Dienstanweisung 2/67 

Betr.:  Dauerregelung des gleichzeitigen Einsatzes der FS-Betriebsräume Auenhausen CA) und 
 Uedem (U).  

Nach Abschluss der Erprobungen des gleichzeitigen Einsatzes der FS-Betriebsräume A und U 
tritt folgende Dauerregelung mit sofortiger Wirkung in Kraft.  

1.  Die UIR Hannover teilt sich in zwei Verantwortlichkeitsbereiche deren nördlicher der 
 Verantwortlichkeit des FS-Betriebsraumes A, der südliche dem FS-Betriebsraum untersteht.  

 Vorbehaltlich einer endgültigen, vom Grad der Betriebsbereitschaft von SAAR-Radar noch 
 abhängigen Regelung erstreckt sich der Verantwortlichkeitsbereich  

 -des FS-Betriebsraumes Auenhausen: Von der Breite 51 40' bis zum Übergabebereich 
 von EIDER CONTROL  

 -des FS-Betriebsraumes Uedem: Von der Breite 51
0 
40' bis zum Übergabebereich von ILLER-

 CONNY-Radar.  

 Die Koordinierung für die gegenseitige Übergabe des Luftverkehrs, sowie die Durchgabe der 
 Flugdaten des allgemeinen Luftverkehrs von Auenhausen an Uedem haben verzuglos zu 
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 erfolgen. Im Normalfalle soll die Übergabekoordination spätestens 5 Minuten vor Überqueren 
 der Grenze des Verantwortlichkeitsbereiches erfolgt sein.  

2.  Einschränkungen  

2.1  Bei starkem Verkehrsanfall im Zuständigkeitsbereich des FS-Betriebsraumes A wird 
 die Übergabegrenze auf Veranlassung des. dortigen FS-Wachleiters und nach 
 Rücksprache mit dem Wachleiter des FS-Betriebsraumes U soweit nordwärts verlegt, 
 dass Flüge von und nach Hopsten, Gütersloh vom FS-Betriebsraum U v
 ollverantwortlich geführt werden können.  

2.2  FS-Betriebsraum A übernimmt die Radarführung desjenigen Luftverkehrs im 
 Verantwortlichkeitsbereich des FS-Betriebsraumes U, der sich durch oder innerhalb der 
 Dunkelzone des Radargerätes Uedem bewegt. Die Kontrollverantwortlichkeit verbleibt bei all 
 diesen F1Ugen beim FS-Betriebsraum U, es sei denn, dass wie in Ziffer 2.1 die gesamte 
 Kontrolle innerhalb der Dunkelzone wegen starkem Verkehrsanfall voll verantwortlich dem FS-
 Betriebsraum A übergeben worden ist.  

2.3  Der im Verantwortlichkeitsbereich des FS-Betriebsraumes A entlang der UB 1 bei 
 Winterswijk VOR grenzüberschreitende Luftverkehr wird zur Kontrollvereinfachung vom FS-
 Betriebsraum U aus geführt, dennoch verbleibt die Verantwortlichkeit für diese Flüge beim 
 FS-Betriebsraum A.  

 FS-Betriebsraum U hat die Ankündigungsmeldungen dieser Flüge (ESTIMATES) rechtzeitig 
 an FS-Betriebsraum A weiterzuleiten. Auenhausen erteilt daraufhin die Streckenfreigabe ab 
 VOR Winterswijk bis VOR-Dortmund und umgekehrt.  

2.4  Die seit dem 20. Januar 1967 erlassenen, die Handhabungen des gleichzeitigen FS-
 Einsatzes betreffenden FS-Befehle werden hiermit außer Kraft gesetzt.  

 Im Auftrag     (K 0 1 b ) Ltd FSOffz  

Anlage 4  

Flugsicherungssektor Nord Reichswasldkaserne, 418 Goch, 22. 4. 1969 
 

Probleme des FS-Betriebes 
Verfahren 
 
1. Zuständigkeiten Hannover UACC und Lippe Radar  

Bei Beginn der Übung "Akkordeon" wurde von Eurocontrol festgelegt, daß die Zuständigkeit für den 
Verkehr auf den UDR. bei Hannover (GAT+OAT) -für den Verkehr außerhalb der UDRs bei Lippe Radar 
(GAT+OAT) liest. In letzter Zeit häufen .ich die Fälle, daß Hannover -ohne Freigabe von Lippe Radar -
Zivilflugzeuge außerhalb der UDRs fliegen lässt. Regelmäßig ist dies der Fall bei den Flugzeugen der 
Fa. Philips, die von Eindhoven (EHEH) nach Osten über BAM in Richtung GMR steigen, um dort auf der 
OBI an Rhine Control übergeben zu werden. Ebenso erhält Axel Springer Freigaben, von Sylt direkt 
nach Weser (WSR) zu fliegen. Häufig werden Flugzeuge des GAT von GMH direkt nach WIR unter 
Aussparung von DOM freigegeben. Anlässlich einer Rücksprache mit ROA Kolbe wollte dieser von 
einer derartigen Anordnung Eurocontrol nichts wissen. Den Hinweis auf eine der internen 
Dienstanweisungen des UACC Hannover, die er als LFVKO unterschrieben hatte, beantwortete er mit 
der Feststellung, diese Anweisung sei uns nicht auf dem Dienstweg zur Kenntnis gelangt. Das Problem 
wurde dem A6 FS LwGrpNord bei einer Besprechung in Goch am 18.03.1969 vorgetragen.  
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2. Zusammenarbeit mit Rhine Control  

Die Zusammenarbeit mit RUACC gestaltet sich in letzter Zeit sehr schwierig. Fehler, die durch den 
Umbau und die Umorganisation des MATRAC bei Lippe verursacht wurden, werden als 5ystemfehler 
gewertet und -oft unter Umgehung des militärischen Partners (FSBerZ 1) -an die BFSZ gemeldet. 
Militärischer Luftverkehr, aus der UIR Hannover einfliegend, wird oft mehr als den Umständen 
angemessen, benachteiligt. Einflughöhen, die über TL 350 liegen, werden nicht selten vorgeschrieben. 
Längsstaffelung von 5 Min zwischen OATMS wird sehr häufig nicht akzeptiert. Der militärische 
Wachleiter scheint wenig Einfluss zu haben, er hat auch keinen Telefonanschluß. Gespräche laufen nur 
über den zivilen Wachleiter. Zivilkontroller mischen sich in Gespräche zwischen dem FS-Offz und einem 
militärischen Kontroller in Angelegenheiten, die nur militärische Belange betreffen. Wie zweifelhaft die 
Stellung der FS-0tfiziere ist, geht aus der Tatsache hervor, daß bestimmte Absprachen nur über 
normale Postanschlüsse getroffen werden konnten, um die Angelegenheit vertraulich zu halten.  

Rhine Control führt eine Liste, in die alle Fehler von Lippe eingetragen werden. Um die 
Zusammenarbeit nicht zu belasten, wurden bisher keine offiziellen Schritte unternommen. Eine 
Aufstellung, aus der hervorgeht, daß auch eine konsolidierte FS-Stelle nicht fehlerfrei arbeitet ist für den 
Monat März erstellt worden.  

3. Zusammenarbeit mit RAFG  

Während sich die Zusammenarbeit mit Clutch Radar normalisiert hat und den üblichen Verfahren 
angeglichen worden ist, ist die Zusammenarbeit mit Gütersloh APP und den Flugzeugführern weiterhin 
sehr belastend.  Freigaben wurden nicht eingehalten, (Gütersloh -Piloten und Kontroller scheinen keine, 
auch nur ungefähre Kenntnis vom Sinn, Zweck und Bedeutung einer Freigabe zu haben) Flugzeuge 
verlassen Höhen ohne Freigaben, wechseln ohne Anweisungen Frequenzen, lehnen Kursanweisungen, 
die der Herstellung von Staffelungsabständen dienen, ab. In den einzelnen Fällen wurde der OvG 
(Operations-Officer) angerufen, der Weitermeldung an Kdr FlgGruppe (Wing Cdr Flying) versprach. 
Eine Verbesserung zeichnet sich nicht ab, obwohl sich bei jeder Klage von Lippe der Betroffene in 
Gütersloh sehr einsichtig zeigt.  

 
II. Betriebstechnische Probleme  

Radar  

Die Qualität der Bilder aus Marienbaum und Auenhausen ist nicht ausreichend um eine entsprechende 
Radarunterstützung im gesamten Zuständigkeitsbereich durchführen zu können. Hierzu trägt auch die 
wechselnde Qualität durch sendeseitige Veränderungen, auf die von FSSktN kein Einfluss genommen 
werden kann, bei.  Bei dem augenblicklichen Stand der Sekundärübertragung ist eine sichere 
Identifizierung und Führung mit IFF/SIF nicht möglich.  

2. Funküberdeckung  

Die Funküberdeckung im Nordbereich der UIR Hannover ist nur mit 1 Frequenz und über Ahlhorn 
gegeben. Schwierigkeiten bereitet die Aufstellung der Empfangsantennen neben den Sende-
antennen. Dies. Schwierigkeit wird wahrscheinlich mit Inbetriebnahme der Empfängerzentrale 
überkommen .erden (Anfang Mai 1969).  

Interne Koordination  

Für die interne Koordination wurden in der MATRAC "offene Leitungen" -Führungskreise eingesetzt, 
Um alle Positionen an diese Leitungen anschließen zu können, wurden 2 Funkkanäle umgebaut, die 
jedoch bei dem wachsenden Verkehrsaufkommen und bei der Konsolidierung der Betriebsverfahren 
wieder als solche zur Verfügung stehen müssen. Außerdem muß für jeden der drei Sektoren ein 



ANSA 1. 11. 2019   200 

Führungskreis zur Verfügung stehen. Da aus technischen Gründen diese Kreise nicht mit der 
Siemensanlage erstellt werden können, müssen sie von der Einheit selbst erstellt werden.  

III Personal  

Zur Verfügung stehen 4 Wech1eiter, 26 Kontrolleiter und l3 FS-Anwärter. Das Personal wird in 2 
Wochen mit je 2 Wachleitern, 11 Kontrolleitern und 4 (5) FS-Anwärtern und in 4 Wechselschichten mit 
j8 ein8m Kontrolleiter und einem Anwärter eingesetzt. Bei diesem Personalstand kann nur ein Teil der 
Arbeitsplätze -und von diesen einige nur mit FS-Anwärtern besetzt werden. Diese wenigen 
Arbeitsplätze werden daher in verkehrsreichen Zeiten regelmäßig überlastet. Dem Personal wird daher 
Höchstleistung als Dauerleistung abverlangt. Unter diesem Umstand leiden die Gesundheit der 
Soldaten und ihre Willigkeit, andere Dienste neben ihrer Kontrolltät1gkeit zu verrichten. Bei einigen 
Kontrollern sind daher bereits, trotz ihrer Jugend Abnutzungserscheinungen bei einem sich ständig 
verschlechternden Gesundheitszustand zu beobachten. Der Erholungsurlaub kann aus den gleichen 
Gründen in der überwiegenden Zahl nicht im gewünschten Zeitraum und nicht zusammenhängend 
gewährt werden.  

 
IV. Ausbildung  
 
Es befinden sich 13 FS-Anwärter in der Ausbildung. 3 haben ihren Ausbildungsgang abgeschlossen 
und werden zur nächsten Lizenzprüfung  gemeldet;  1 Soldat hat den Ausbildungsgang abgeschlossen, 
er scheint jedoch aus charakterlichen Gründen nicht geeignet. Dieser Umstand wird z.Zt. noch 
untersucht; 2 Soldaten werden Ende August zur Lizenz heranstehen; 3 Soldaten werden Ende Oktober 
zur Lizenz heranstehen; 3 Soldaten haben die Ausbildung am 24.03.1969 begonnen, ein Lizenztermin 
ist noch nicht abzusehen.  

 
 

Bericht über die Situation und die Probleme der Flugsicherung 
im oberen Luftraum der BRD 

 
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 BFS, EUROCONTROL, ICAO, 
Deutschen Luftwaffe, USAFE, VDF, IFATCA und der ANSE. An diesem Bericht haben die Herren 
Bowitz, Hillert und Häussler unter der Leitung der beiden Unterzeichner mitgearbeitet. 
 

Frank W. Fischer       Ludwig Abelshauser 
ANSE         ANSE 

13. Juli 1971 
 

Bericht über die Situation und die Probleme der Flugsicherung 
im oberen Luftraum der BRD 

 
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  
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 Notwendigkeit, eine neue, wenn auch zunächst sehr provisorische, Flugsicherung einzurichten. 
 
Im Januar 1950 stellte HICOG für die US-Zone die ersten 40 Mann ein, um einen  
Flugsicherungsdienst unter Aufsicht und Anleitung der amerikanischen Luftwaffe durch- 
zuführen, nachdem im Dezember 1949 ihre theoretische Ausbildung in Bremen abgeschlossen  
war. 
 
Im Frühjahr 1954 wurde der bis dahin nach oben unbegrenzt kontrollierte Luftraum (Kon- 
trollbezirk) auf eine Höhe von 19.000 Fuss reduziert. Der darüber liegende Luftraum, aus dem  
sich die Flugsicherung damit zurückgezogen hatte, wurde der Zuständigkeit der Radar 
Führungsdienste der Luftverteidigung überlassen. 
 
Im damaligen Frankfurter Kontrollbezirk (unterer Luftraum) gab es im Sommer 1954 durch- 
schnittlich 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 AIREVACs, 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 Luftverteidi- 
gungscharakters oberhalb 19.000 Fuss brachte die Radar-Rührungsdienste 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 vorhan- 
denen Verfahrens- und Betriebskonzeptionen ein. 
 
Das 1954 ursprünglich angewandte Konzept der räumlichen Trennung (vertikal) von FS-kon- 
trollierten  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 konkre- 
tisiert. Es begann ein Nebeneinander von kontrollierten bzw. koordinierten mit nicht-kontrol- 
lierten 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 Personalbestandes 
gewählt und stand damit im Gegensatz zu den Richtlinien des Anhangs 11 zur ICAO 
Konvention. 
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Schliesslich wurde 1967 aufgrund massiver Beschwerden aller Luftraumbenutzer ein sogenann- 
ter 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. 
 
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, und 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 und VERBESSERUNGS-
 VORSCHLÄGE 
 
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 Schutz- 
flüge durchgeführt werden. (Anmerkung: Schliesst den zivilen Luftverkehr mit ein.) 

 
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 uner LV-Kontrolle 
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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 Unterstütz- 
ung 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 Unter- 
stützung. 
 
Der zivile Flugverkehrs unterteilt sich in Linienflüge, Charterflüge und Geschäftsreise- 
verkehr (Allgemeiner Luftverkehr). 
 
Das anzuwendende Betriebskonzept beruht auf der zur Zeit angewandten Unterteilung zwi- 
schen diesen Gruppen von Flugverkehrsteilnehmern, die den gleichen Luftraum mit 
unterschiedlicher Ausrüstung und teilweise diametral entgegengesetzten Verkehrsabsichten 
beanspruchen. Aus diesem Grunde ist auch künftig die gegenwärtige Kategorisierung von 
Flügen und die den einzelnen Kategorien eigene Art der vorzuhaltenden FS-Dienste im Prinzip 
beizubehalten. 

 
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 An- 
spruch genommene Ausmass von Freizügigkeit zur Erfüllung des Auftrags zwingend notwendig  
ist. In verschiedenen Fällen wurde in Belehrungen und Besprechungen wiederholt und nach- 
drücklich 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. 

 
Rhein-UAC und FS-Sektor-Süd sahen sich allerdings bald veranlasst, auf Kapazitätsgrenzen  
ihres Systems und ihres Luftraums, insbesondere auf das Problem des “Flaschenhalses” zwi- 
schen Karlsruhe und Frankfurt, auf damit nicht zu vereinbarende hohe kurzzeitige Spitzenbe-
lastungen und die Notwendigkeit besserer zeitlicher und räumlicher Verkehrsverteilung hinzu- 
weisen. Sie betonten dabei auch das Erfordernis des Abbaues von die Kontrollkapazität reduzie-
renden 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, sodass 
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 elf 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 hier- 
bei nicht. Der Verkehr wird nach alter Methode mit etwa 10 bis 30 Minuten Ankündigungszeit 
koordiniert. Dies führt zu den gefährlichen Ballungszuständen über strategischen 
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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 Verkehrs- 
fluss-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 Abendstun- 
den. 
 
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. 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 Strek- 
ken 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 540 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. 
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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 Konfliktlö- 
 sung 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 Urlaus-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 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 militäri- 
schen Einsatzpläne (Übungsprogramme / TCTPs), sich wiederholende Dauerflugpläne und die 
Urlaubs-Charter-Flugprogramme. Einfachste Massnahmen, den Verkehrsfluss zu regeln, könn- 
ten 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 notwen- 
dig ist, komplexe Geräte zu benutzen, um den Fluginformations-Datenfluss zu beschleunigen,  
dann kann jeder Ausfall so ernste Folgen haben, dass in Betacht gezogen werden muss, 
genügend “Überflusskapazität” zu schaffen, sodass die Konsequenzen eines Ausfalls nicht 
katastrophal werden. 
 
Im Grunde genommen verursacht totaler Verlass auf Bodenradaranlagen bei der Flugverkehrs-
kontrolle in Nahverkehrsbereichen oder anderen Bereichen hoher Verkehrsdichte Zustände, die  
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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 seit 1967 bei Flugfläche 245. Er ist unterteilt in die 
 Fluginformatiosngebiete HANNOVER und RHEIN, mit den entsprechenden 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 besethen 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 wer- 
den. 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 Flugverkehrsdiente sollte es ermöglichen, die Anzahl der 

festgelegten und veröffentlichten Strecken gering zu halten. Es wird von der Bundeswehr aner- 
kannt, dass ein Grundnetz festgelegter Strecken vorhanden sein muss, da die derzeit verfügbare 
Kontrollkapazität für eine weitgehend freizügige Flugdurchführung ausserhalb festgelegter 
Strekken 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. 
Es stehen nur wenige Anlagen zur Verfügung in Bezug auf ein Multi-Streckensystem. 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 konventioneles Sreckengerüst aufbauen 
kann. Ansonsten schlägt es negativ auf die Kapazität zurück. 
 



ANSA 1. 11. 2019   207 

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 Miss- 
 verhältnis von Luftraum zu den ihn benutzenden Luftwaffen noch vergrössert wird; 
 
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-konfliktfreien Kreuzungen durch Verkehr aus mehreren Richtungen 
 in der gleichen Flugfläche. 
 
In Bezug auf den Übergang vom oberen zum unteren Luftraum fehlen z.B. Streckenverbind- 
ungen 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 10 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 erheb-
lichen 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 fugbetrieblichen 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 ver- 
laufen. 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. 
 
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 Flughö- 
hen, -wege und –verfahren nicht immer möglich. Für eine unbehinderte Erfüllung der dem mil.  
LFZ-Führer gestellten Aufgabe bei gleichzeitiger Sicherung der übrigen Luftverkehrsteilneh- 
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mer 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 reser- 
vierten Luftraum (TRA) operierenen 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 anzutref- 
fen 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. 

 
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 
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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 toten und 
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 Betriebsbe-
dingungen. 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 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 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 under 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 kommt und muss darüber mit seinem Kollegen 
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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 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-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. Luftraum-
benutzer 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: 
 
  2 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 
  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 unerschiedliche Dienststellen entweder 
ununterbrochen oder zeitweise Flüge verschiedener Kategorien im gleichen Luftraum führen, 
staffeln oder kontrollieren, ohne sie in dem notwendigen Masse untereinander zu koordinieren. 
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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 unerschiedlichen “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 EUROCONTROL. 

 
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 Flugverkehrs- 
beratungsdienstes 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 werden konnte. Es wurden ähnliche Werte oft erreicht, 
wie z.B. rund 40 LFZ in 22 Minuten im Subsektor Frankfurt, wo zwölf Strecken-führungen 
zusammentreffen. 
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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 Verkehrs-
zusammensetzung 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. Geschwindigkeits-
reduzierung auf Strecken, besonders in grossen Höhen, oder die Zuteilung grosser Höhen selbst. 
LFZ der Typen F-104G, F-28, IL-18 oder C-141stellen 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 benutzbare Flugflächen. 
 
Grundsätzlich stellen die mil. LFZ dabei die Flugverkehrskontrolle vor schwerere Aufgaben als 
die zivilen, insbesondere in Bezug auf besondere Aufgaben wie Zusammeführung 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 Seigflug 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 bechränkt 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 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 under 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 
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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 all LFZ von vorneherein mit 
Radar-staffelung 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 langfristiger 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: 
 
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 Verkehrs-
 planung 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 wechslenden Kategorien wie von OAT/NA 
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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. 

drigende Kontrollmeldungen über die normale Telefonvermittlung der Flughafenge-
sellschaft abgewickelt werden, wodurch erhebliche Verzögerungen auftreten. Es 
bestehen 
völlig unzureichende Ausweichmöglichkeiten. Fällt eine Leitung aus, muss oft über das 
nomale Posttelefon von einem anderen Arbeitsplatz im Raum aus Koordinationsverkehr 
abgewickelt werden, ein unmöglicher Zustand unter Zeitdruck, betreffend die zivilen 
und mil. Zentralen von Paris, Menthol, Prag, Brüssel, Belga, usw. 

 
h) Selbst in den eigenen Zentralen 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; 
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c) Die von SACEUR erlassenen “Rules of Engagement” mit der Zusatzanweisung 
 SH 29788 vom 22.8.61, nach der die LV 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  

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 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 LV 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 koloziertes. 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 “Sehen und Gesehen werden” für die LFZ-Führer ergeben. 
 
Die hierzu von den der BFS und der DLW angegebenen Zahlen über eingegangene Meldungen 
solcher Vorfälle scheinen nicht die tatsächliche Zahl der Vorkommnisse wiederzugeben. 
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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 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. 
 
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 
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aufheben können (und dies in der Praxis auch häufig tun), wenn ihr Flugauftrag auch nur im 
geringsten durch Kontroll-Massnahmen beeinträchtigt ist. Ganze Verbände verzichtnen 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. Luft-
raumbenutzer 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 Fastzusammenstösse 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 
Zusammhang daran erinnert, dass in der BRD rund 2000 Kampfflugzeuge auf 47 
Luftwaffenbasen stationiert sind. Eine vollständige Erfassung aller mil. Flugbewegungen 
einschliesslich der Testflüge, Abfang-einsätze 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 
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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 angeschlsosen 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 
Flug-datenverarbeitung zu untersuchen. Hier muss die Flugsicherung der Industrie den Weg 
weisen. 

 
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 DLW zu bearbeiten wäre, per BFS Gesetz 
aber nicht erlaubt ist, aber davon abgesehen 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 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. Radarüber-
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. 
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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. 
 
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 Führungs-kräften (Leiter des Betriebs, Leiter ds 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 Lizensen 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 
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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 Flugverkehrs-
kontroldienst (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 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 / EUROCON-
TROL 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 Betriebs-
anweisungen 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 und 
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 Datendar-stellung 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 werden. Geschwindigkeitskontrolle wird in steigendem Masse auch hier 
eingesetzt werden müssen. 
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Es wird eine automatische Verbindung zum Datenfluss zwischen Boden- und Bord-Rechnern 
benötigt werden. DATA LINK scheint hier Möglichkeiten zu bieten und sollte 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 und  B - BEZÜGE 
 
 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 Flugverkehrs-
statistik gemeinsam von BFS und Bw zu betreiben, um gleiche Messwerte zu erhalten. 

 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). 
 

ABKÜRZUNGEN 
 
A/D   Aerodrome 
A/G   Air/Ground 
AACS   Airways and Air Communication Service (US Militär), seit 15.11.1938 
AAF   Army Air Field (US) 
AAF   Army Air Force (US) 
AC   Advisory Council 
AC   Allied Control 
AC&W   Aircraft Control & Warning (LV-Stelle) 
ACA   Allied Control Authority / All. Kontrollrats-Vorstand 
ACC   Air Coordinating Committee (OMGUS) 
ACC   Allied Control Council / Alliierter Kontrollrat 
ACC   Area Control Center (Flugsicherung - Bezirkskontrollzentrale) 
ACS   Air Force Communication Service (USA) 
ACS   Army Communication Service (AACS) 
ACTA   Aerial Combat Training Area / Luftkampfübungsgebiet 
AD   Air Defense (Unit) 
ADA   Advisory Area (Flugverkehrs-Beratungsbezirk / FS) 
ADF   Automatic Direction Finder (Radiokompass / LFZ) 
ADIZ   Air Defense Identification Zone / Flugabwehr- + Erkennungsszone 
ADNC   Air Defense Notification Center (Luftverteidigung) 
ADR   Advisory Route (Luftweg / Flugsicherung)  
ADS   Air Traffic Advisory Service (Flugverkehrsberatungsdienst / FS) 
ADV   Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughäfen 
ADVON  Advanced Echelon 
AE   Aeronautical Englisch (Luftfahrt-Englisch) 
AEF   Allied Expeditionary Forces (die Alliierten Invasions Siegermächte) 
AEG   Allgemeine Elektrizitäts Gesellschaft 
AF   Air Force 
AF   Armed Forces 
AFB   Air Force Base (US) 
AFCENT  Allied Forces Central Command 
AFCS   Air Force Communication Service (US Nachfolger des AACS) 
AFIS   Aerodrome Flight Information Service (Flugplatz-FIS / FS) 
AFM   Air Force Manual 
AFR   Air Force Regulation 
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AFS   Aeronautical Fixed Service (Fester Flugfunkdienst COM  / FS) 
AFTN   Aeronautical Fixed Telecommunication Network (FS) 
AFTN   Festes Flugsicherungs-Fernmeldenetz (FS) 
AG   Advisory Group 
AGA   Aerodromes and Ground Aids (AIP) 
AGSEC   Advisory Group Security (USGCC + OMGUS) 
AHK   Alliierte Hohe Kommission / HICOM) 
AID   Aeronautical Information and Data 
AIP   Aeronautical Information Publication (Luftfahrthandbuch / FS) 
AIR   Aviation Directorate (OMGUS) 
AIREVAC  Air Evacuation 
AIRPROX  Air Proximity Report (Flugsicherung) 
AIS   Aeronautical Information Service (Flugberatungsdienst / FS) 
ALG   Advanced Landing Ground 
ALRS   Alerting Service (Alarmdienst) 
AMFA   Administration Francaise Militaire d’ Allgemagne 
AMIS   Air Movement Information Service (Luftverteidigung) 
AMS   Aeronautical Mobile Service (Beweglicher Flugfunkdienst COM / FS) 
AMS   Air Movement Service (USAF) 
AN   Air Navigation (Flugsicherung) 
ANC   Army Navy Coast Guard Civil (Flugsicherungs-Handbuch USA) 
ANC-PCAT  ANC - Procedures of the Control of Air Traffic 
ANS   Air Navigation Services (Flugsicherungsdienste) 
ANSA   International Advisory Group Air Navigation Services 
ANSE   Evaluation Group Air Navigation Services Europe 
AO   Aeronautisches Observatorium (Flugwetterdienst) 
AOA   American Overseas Airlines (LVG US) 
AP   Air Publication (UK) 
APP   Approach Control Service / Office (Anflugkontrollstelle / FS) 
APP   Approch Control 
ARAG   Allgemeine Rechtsschutz AG 
ARMET   Wettermeldungskode 
ARR   Arrival (Anflugphase / Flugsicherung) 
ARR   Arrival (Anflugphase / Flugsicherung) 
ARTCC   Air Route Traffic Control Center (US) 
ASC   Air Safety Centre (Berlin) 
ASM   Airspace Management (Luftraum Verwaltung / Flugsicherung) 
ASR   Aerodrome Surveillance Radar 
ATA   Actual Time of Arrival (Tatsächliche Landezeit) 
ATAF   Allied Tactical Air Force (NATO) 
ATC   Air Traffic Control (Flugverkehrskontrolle / Flugsicherung) 
ATC   Air Transport Command (USAF) 
ATCC   Air Traffic Control Centre 
ATCO   Air Traffic Controller (Flugleiter / Flugsicherung) 
ATD   Actual Time of Departure (Tatsächliche Abflugzeit) 
ATFC   Air Traffic Flow Control / Flugverkehrsflusskontrolle 
ATFM   Air Traffic Flow Management (Flugverkehrsflusskontrolle / FS) 
ATM   Air Traffic Management (Flugverkehrs Management / FS) 
ATN   Aeronautical Telecommunication Network (FS) 
ATP   Air Traffic Procedures 
ATS   Air Traffic Service/s (Flugverkehrsdienste / Flugsicherung) 
ATSOM  Air Traffic Services Operations Manual 
ATZ   Aerodrome Traffic Zone (Flugplatzverkehrszone) 
AVO   Allgemeine Vollzugsordnung für den Funkdienst 
AWY   Airway (Luftstrasse / Flugsicherung) 
AZF   Allgemeines Flugfunksprechzeugnis 
B.E.   British Element (Alliierte Hohe Kommission) 
BA FVK  Betriebsanweisung für den Flugverkehrskontrolldienst (FS) 
BABS   Blind Approach Beacon System (Radar-Baken Blindlandesystem / FS) 
BAFM   Betriebsanweisung für den Fernmeldedienst (Bw) 
BAFO   British Air Force of Occupation  
BAOR   British Army of the Rhine 



ANSA 1. 11. 2019   223 

BARTCC  Berlin Air Route Traffic Control Centre 
BASC   Berlin Air Safety Centre / Berliner Luft-Sicherheits-Zentrale 
BASOPS  Base Operations 
BAT   Bundes Angestellten Tarifvertrag 
BCN   (Radio) Beacon 
BCZ   Berlin Control Zone 
BEA   British European Airways (LVG GB) 
BFS   Bundesanstalt für Flugsicherung (BFS / D) 
BFS   Federal Administration for Air Navigation Services (BFS / D) 
BI AIR   Bipartite Air Coordination Committee 
BICO   Bipartite Control Office 
BIPM   Bureau Internationale de Poids & Mesures (ISO) 
BMV   Bundesministerium für Verkehr 
BMVg   Bundes-Verteidigungs-Ministerium 
BOAC   British Overseas Airways Corporation 
BRD   Bundesrepublik Deutschland 
BUIC   Borrough Universal Intercept Computer System 
Bw   Bundeswehr / Federal Armed Forces 
C.B.I.   China, Burma, India (Theatre) 
C/S   Call Sign 
CAA   Civil Aeronautcis Administration (US) 
CAA   Civil Aeronautics Agency 
CAA   Civil Aviation Authority 
CAB   Civil Aviation Board (US + AHK) 
CAB   Civil Aviation Branch (OMGUSZ) 
CAB-B.E.  CAB British Element 
CABB   Conference de Etats Baltique et des Balkans 
CAD   Civil Administration Division (OMGUS) 
CAD   Civil Aviation Department 
CAF   Canadian Air Force 
CAI   Comite/Conference Aeronautique Internationale 
CAIDS   Computerized Aeronautical Information Data System 
CALTF   Combined Air Lift Task Force (Berlin) 
CAM   Conference Aeronautique Mediterrane 
CANI   Commision Aeronautique de Navigation Internationale (ICAN) 
CAP   Civil Aviation Panel 
CAR   Civil Air Regulation 
CATAG   Französische Taktische Luftwaffeneinheit 
CCG   Control Council Germany (ACA) 
CCIF   Comite Consultative du Telephonie (ITU) 
CCIR    Comite Consultative du Radio (ITU) 
CCIT   Comite Consultative du Telegraphie (ITU) 
CDU   Christlich Demokratische Partei 
CEAC   Central Euroepan Airspace Coordination Committee (NATO) 
CEBZ   Central European Buffer Zone 
CET   Central European Time (MEZ) 
CFR   Contact Flight Rules (VFR) 
CHG   Change Message / Änderungsmeldung 
CIANA   Convenio Ibero-Americano de Navegacion Aere 
CINA   Convention Internationale portant Reglementation de la Navigation Aerienne  
CIRA   Commission Internationale du Regulation de Trafique Aerienne 
CITEJA   Comite Internationale Technique d’Experts Juridiques Aeriens 
CIV   Civil 
CNL   Cancellation Message / Aufhebungsmeldung 
CNS   Communication, Navigatdion, Surveillance (ICAO Services) 
CNS   Kommunikation, Navigation, Überwachung / FS) 
CO   Control Office 
COC   Combat Operations Centre (LV) 
COL   Colonel 
COM   Aeronautical Telecommunications (Flugfernmeldedienst / FS) 
COM   Communication 
COMECON  Council for Mutual Economic Assistance (Osteuropa) 
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CONAS  Control Officer Airways Sysstem (AACS) 
CONSOL  Hyperbolisches Funknavigationssystem ( Flugsicherung) 
CORC   Coordination Council of Allied Control Authority 
CPL   Current Flight Plan Message / Laufender Flugplan-Meldung 
CPS-5   C-Air Transportable, P-Radar, S-Detection and/or Range & Bearing Type SRE  
CQ   Code for „General Call“ 
CRC   Control & Reporting Centre (LV) 
CRP   Control & Reporting Post (LV) 
CSA   Tschechische Fluggesellschaft 
CSC   Computer Sciences Corporation (USA) 
CSL/BCN  CONSOL Beacon 
CSR   ADS (französische Abkürzung / ICAO) 
CSSR   Czechoslovak Soviet Socialist Republic 
CTA   Control Area (Kontrollbezirk / Flugsicherung) 
CTR   Control Zone (Kontrollzone / FS) 
CW   Continuous Wave 
D   Deutschland 
D/F   Direction Finder (Peiler / FS) 
DAEC   Deutscher Aero Club 
DAG   Deutsche Angestellten Gewerkschaft 
DAIR   Air Directorate of Allied Control Authority 
DBP   Deutsche Bundespost 
DC   Dual Current (Gleichstrom) 
DDR   Deutsche Demokratische Republik 
DECCA   Decometer Calculator (Funknavigationssystem / FS) 
DEM   Deutsche Mark 
DEP   Departure (Abflug / Flugsicherung) 
DERD   Darstellung Extrahierter Radar Daten 
DFS   Deutsche Flugsicherung GmbH 
DFVLR   Deutsche Forschungs- und Versuchsanstalt für Luft- und Raumfahrt 
DGLR   Deutsche Gesellschaft für Luft- und Raumfahrt 
DGON   Deutsche Gesellschaft für Navigation 
DH   de Havilland (LFZ GB) 
DHMI   Devlet Hava Medanlarni Isletmesi (Türkei) 
DIN   Deutsche Industrie Norm 
Div   Division 
DLA   Delay Message / Verzögerungsmeldung 
DLH   Deutsche Lufthansa (LVG D) 
DLW   Deutsche Luftwaffe 
DM   Deutsche Mark 
DME   Distance Measuring Equipment (Entfernungs-Messgerät) 
DNB   Deutsche National Bibliothek 
DoC   Department of Commerce (USA) 
DOC   Document 
DoT   Department of Transportation (USA) 
DTMB   Deutsches Technik Museum Berlin 
DTMB   Deutsches Technik Museum Berlin 
DVL   Deutsche Versuchsanstalt für Luftfahrt 
DVO   Durchführungsverordnung 
DVWG   Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft 
DWD   Deutscher Wetterdienst 
DZAO   Deutsche Zentrale für Arbeits Organisation 
EAME   Europe, Arfica & Middle East (Region) 
EATS   Eurpean Air Transportation System (USAFE) 
EBRD   European Bank for Reconstruction and Development 
ECAC   European Civil Aviation Conference 
EDV   Elektronische Datenverarbeitung 
EEC   EUROCONTROL Experimental Centre 
EIB   European Investment Bank 
ETA   Estimated Time of Arrival 
ETD   Estimated Time of Departure / Voraussichtliche Abflugzeit 
ETO   European Theatre Operations (der Alliierten Siegermächte) 
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EU   Europäische Union 
EU   European Union 
EUCOM  European Command / AEF + OMGUS 
EUM   European Mediterranean Region (ICAO) 
EUR   EUREKA Radar Beacon 
EUR   European Region (ICAO) 
EUROCONTROL European Organization for the Safety of Air Navigation 
EUZ   Europa Zentrale (Fernmeldedient) 
EVG   Europäische Verteidigungs - Gemeinschaft 
EWRP   Emergency War Reporting Post (LV) 
FAA   Federal Aviation Agency / Administration (USA) 
FACP   Forward Air Control Post (LV) 
FAF   Final Approach Fix (Endanflugpunkt / FS) 
FAF   French Air Force 
FAG   Flughafen Frankfurt/Main AG 
FAL   Facilitation (AIP) 
FALU   Fachnormenausschuss für Luftfahrt 
FBO   Flug/Fernmeldebetriebsordnung 
FCC   Federal Communications Commission (USA) 
FDA   Flight Data Assistant 
FDP   Freie Demokratische Partei 
FHB   Flughandbuch (FS RLM) 
FIC   Flight Information Centre 
FIR   Flight Information Region (Fluginformationsgebiet / FS) 
FIS   Fighter Interceptor Squadron (LV) 
FIS   Flight Information Service (Fluginformationsdienst / FS) 
FL   Flugfläche 
FLIP   Flight Information Publication 
FM   Fan Marker (Fächer-Funkfeuer) 
FO   Foreign Office (UK) 
FPD   Flugplandaten 
FPL   Filed Flight Plan 
FRAPORT  Flughafen Frankfurt/Main 
FRG   Federal Republic of Germany (BRD) 
FS   Flugsicherung (Air Navigation) 
FS-Ber-Z  Flugsicherungs-Bereichs-Zentrale 
FS/ZL   Flugsicherungs-Zentrallager 
FSB   Flugsicherung-System-Beratungsgesellschaft mbH 
FSF   Flugsicherungs-Fernmeldedienst 
FSF/FUZ  FSF Funkzentrale 
FSK   Flugsicherungskontrolldienst (ATC) 
FSS   Flight Service Station (USA) 
FST   Flugsicherungs-Technischer Dienst 
FUMG   Funkmessgerät (RADAR / Flugsicherung + Luftverteidigung) 
FUZ   Funkzentrale 
FVD   Flugverkehrsdienst (ATS) 
FVK   Flugverkehrskontrolldienst (ATC) 
FVK/O   FVK oberer Luftraum 
FVK/U   FVK unterer Luftraum 
G/G   Ground / Ground 
GAF   German Air Force 
GAFOR  General Aviation Weather Forecast (MET) 
GAT   General Air Traffic (Allgemeiner Flugverkehr / Flugsicherung) 
GATC   German Air Traffic Control System 
GCA   Ground Controlled Approach (Bodengestütztes (Radar)-Anflugsystem 
GCI    Ground Controlled Intercept 
GCLO   German Civil Labour Office 
GDR   German Democratic Republic (DDR) 
GEE   Hyperbolisches Funknavigationssystem (FS) 
GEN   General / Allgemeines 
GMBH   Gesellschaft mit beschränkter Haftung 
GMT   Greenwich Mean Time (Mittlere Greenwich Zeit) 
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GOS   Global Observation System (MET) 
Govt   Government 
GP   Glide Path (Gleitpfad - ILS) 
GPO   US Government Printing Office 
GRS   Grossraum-Suchradar 
GSBSD   Gruppe Sowjetischer Besatzungs-Streitkräfte Deutschland 
GTS   Global Telecommunication Network (MET) 
HAZL   Hauptabteilung für Zivil-Luftfahrt (DDR) 
HAZV   Hauptabteilung für Zivil-Luftfahrt (DDR) 
HEZ   Haupteinflugzeichen (Middle Marker MM / Flugsicherung) 
HF   High Frequency 
HICOG   High Commissioner for Germany (AHK) 
HICOM   (Alliierte) Hohe Kommission (AHK) 
HK   Heinrich Kerzen (Leuchtstärke) 
HQ   Headquarters (Hauptquartier) 
HVZL   Hauptverwaltung für Zivil-Luftfahrt (DDR) 
IAACC   Inter Allied Aeronautical Commission of Control (ILÜK) 
IAF   Initial Approach Fix (Anfangs-Anflugpunkt) 
IAP   Instrument Approach Procedure (Instrumenten Anflugverfahren / FS) 
IAS   Indicated Airspeed 
IATA   International Air Transport Association 
IATCB   Interdepartmental ATC Board (USA) 
IATCB   Interdepartmental ATC Board (USA) 
IBM   International Business Machines (USA) 
IBO   Internationale Betriebsordnung für den Flugfernmeldedienst 
ICAN   International Commission for Air Navigation (CINA) 
ICAO   International Civil Aviation Organization (UN) 
IDEN   Identification 
IFALPA   International Federation of Air Line Pilot Associations 
IFATCA  International Federation of Air Traffic Controller Associations 
IFATSEA  International Federation of Air Traffic Services Electronics Associations 
IFF   Identification Friend Foe (SSR) 
IFR   Instrument Flight Rules (Instrumenten Flugregeln / FS) 
IFRB   International Frequency Registration Board (ITU) 
IFV   Internationaler Fernmeldevertrag 
IFZ   Institut für Zeitgeschichte 
ILA   Instrument Landing and Approach (ILS) 
ILK   Internationale Luftfahrt Konferenz 
ILS   Instrument Landing System (Instrumenten Landesystem / FS) 
ILÜK   Interalliierte Luftfahrt Überwachungs-Kommission (D) 
IMC   Instrument Meteorological Conditions (Instrumenten Flugwetter-Bedingungen) 
IMO   International Meteorological Organization  (später WMO) 
INSACS  Interstate Airway Communication Station (USA) 
INSTILUX  Air Navigation Training Institut Luxemburg (EUROCONTROL) 
ISASI   International Society of Air Safety Investigators 
ISO   International Standards Organization (zuvor BIPM) 
ITU   International Telecommunication Union (Internationale Fernmelde Union/UN) 
KLM   Koniklijke Luchtvaart Matschaapje 
KMH   Kilometer per Hour 
KSD   Kontrollstreifendruck (Flugsicherung) 
KW   Kilowatt 
L   Locator Beacon (Landefunkfeuer / Flugsicherung) 
L/FSK   Leiter FS-Kontrolldienst 
LANS   Libyan Air Navigation Services System 
LBA   Luftfahrt Bundesamt 
LDF   Leiter der Flugsicherung 
LF   Low Frequency 
LFF   Landefunkfeuer (Locator Beacon - L / Flugsicherung) 
LFR   Luftfahrzeug-Rolle 
LFZ   Luftfahrzeug 
LLZ   Localizer (Landekurssender / Flugsicherung) 
LOA   Letter of Agreement (Betriebsabsprache) 
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LOC   Localizer (LLZ) 
LOG   Logistik 
LOP   Local Operating Procedures 
LORAN   Long Range Navigation System 
LPC   Luftfahrt Presse Club 
LRNZ   Luftraum Nutzungszentrale 
Luft-VA   Luftfahrt-Verwaltungsanordnung 
LuftVG   Luft-Verkehrsgesetz 
LuftVO Luft-Verkehrsordnung 
LV   Luftverteidigung 
LVG   Luftverkehrsgesellschaft 
LW   Langwelle 
LWA   Luftwaffenamt (Bw) 
LwFDKdo  Luftwaffen-Führungsdienst-Kommando (Bw) 
LZ   Luftschiff Zeppelin (LFZ D) 
MAN   Military Aviation Notice (NOTAM) 
MAP   Aeronautical Maps (AIP) 
MATRAC  Military Air Traffic Radar Control Centre 
MATS   Military Air Transport Service (USA) 
MBB   Messerschmitt, Bölkow, Blohm 
MCE   METEO Central Europe 
MCRC   Master Control & Reporting Centre (LV) 
MDB   Mitglied des Bundestags 
Memo   Memorandum 
MET    Flight Meteorological Service (Flugwetterdienst / FS) 
METAR   Meteorological Routive Aviation Weather Report 
MEZ   Mittel-Europäische Zeit 
MF   Medium Frequency 
MG   Military Government 
MGZ   Mittlere Greenwich Zeit (GMT) 
MIL   Military 
MKR   Marker Beacon (Fächerfunkfeuer / Flugsicherung) 
MM   Middle Marker (Haupteinflugzeichen - HEZ / Flugsicherung) 
MO ATS  Manual of Operations - Air Traffic Services 
MOT   Ministry of Transport 
MOTNE  Meteorological Operational Teletype Network Europe 
MPN   Military Pulse-Type Navigation RADAR 
MSA   Minimum Safe Altitude (Mindest Sicherheitshöhe / Flugsicherung) 
MSL   Mean Sea Level (NN) 
MTMA   Military Terminal Area (Mil. Nahverkehrsbereich / Flugsicherung) 
MTOW   Maximum Take-Off Weight (Max. zulässiges Startgewicht) 
MW   Medium Wave (Mittelwelle) 
NAT   North Atlantic Region (ICAO) 
NATO   North Atlantic Treaty Organization 
NATO   North Atlantic Treaty Organization 
NAV   Navigation 
NAV   Navigationsausrüstung (Flugplan) 
NDB   Non Directional Radio Beacon (Ungerichtetes Funkfeuer / FS) 
NFL   Nachrichten für Luftfahrer (NOTAM / Flugsicherung) 
NM   Nautische Meile (1852 m) 
NN   Normal Null (MSL Mean Sea Level) 
NOF   NOTAM Office (Büro NfL) 
NOTAM  Notice to Airmen (NfL / Flugsicherung) 
NVA   Nationale Volksarmee (DDR) 
OACI   Organisation de Aviation Civile International (ICAO) 
OAT   Operational Air Traffic (Operationeller Flugverkehr / FS) 
OATC   Oceanic Air Traffic Control 
OCAC   Office of the Chief of the Air Corps (US) 
OFACS   Overseas and Foreign Airways Communication Station (USA) 
OIC   Officer in Charge 
OJT   On the Job Training 
OM   Outer Marker (Voreinflugzeichen - VEZ / Flugsicherung) 
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OMEGA  VLF Funknavigationssystem (Flugsicherung) 
OMGUS  Office of Military Government US Zone 
OMGUSZ  Office of Military Government US Zone 
OPS   Operations 
ORBR   Oberregierungsbaurat 
ÖTV   Gewerkschaft Öffentliche Dienste, Transport und Verkehr 
PAA Pan American Airways (LVG) 
PACC Provisional Air Coordinating Commitee (HICOM) 
PACC Vorläufiger Luftfahrt Koordinierungs-Ausschuss (AHK) 
PACCA   Pan American Convention of Commercial Aviation 
PANS   Procedures Air Navigation Services (Flugsicherungsverfahren) 
PAR   Precision Approach Radar (Endanflugradar / FS) 
PCAT   Procedures for the Control of Air Traffic (USA) 
PDR   Predetermined Route / Vorherbestimmte (Flug-) Strecke 
PER   Personnel (Untersystem) / Personen (Flugplan) 
PERSVG  Personalvertretungsgesetz 
PICAO   Provisional ICAO 
PLO   Palestine Liberation Organization 
POLA   Political Advisor 
POLAD   Political Advisory Department 
PPL   Private Pilot Licence 
PSP   Perforated Steel Plates 
PSR   Primary Surveillance Radar 
PTT   Postes, Telegraph & Telephone 
PX   Prefix for Extreme Priority Message 
PZL   (LFZ Polen) 
R/T   Radio Telephony / Sprechfunk 
R&R   Refuel & Rearmament Base 
RAC   Flugverkehrsregeln & Flugverkehrsdienste) 
RAC   Rules of the Air & ATS (Flugverkehrsregeln & Flugverkehrsdienste) 
RADAR   Radio Detection and Ranging (Funkmesssystem / FS & Luftverteidigung) 
RAF   Royal Air Force 
RAFAC   Radio Facility Charts (Funknavigationskarten / FS - USAF) 
RANAD   Radio Navigation Aids 
RANSU   Regional Air Navigation Services Unit 
RAPCC   Radar Approach Codntrol Centre 
RAPCON  Radar Approach Control 
RBN   Radio Beacon - Funkfeuer 
RCA   Radio Corporation of America 
RCAF   Royal Canadian Air Force 
RCC   Rescue Coordination Centre (SAR) 
RCN   RACON Radar Beacon 
RCO   Regional Control Officer (AACS) 
RDAF   Royal Danish Air Force 
REC   Receiver 
RFD   Reichsflugsicherungsdienst 
RFH   Regionalflughäfen 
RFS   Reichsflugsicherung 
RGBL   Reichsgesetzblatt 
RLA   Reichsluftfahrtamt 
RLM   Reichsluftfahrtministerium 
RLW   Reichsluftwaffe 
RNAV   Area Navigation (Flächennavigation / FS) 
RNG   Four-Course Radio Range (Vierkurs-Richtfunkfeuer / FS) 
ROFOR  Route Weather Foreacast (MET) 
ROFOT   Flugwetter-Kode 
ROMET  Flugwetter-Kode 
RP   Reporting Post (LV) 
RRG   Rhön-Rositten-Gesellschaft 
RTCA   Radio Technical Commission for Aeronautics (USA) 
RVM   Reichsverkehrsministerium 
RVR   Runway Visual Range / Landebahnsicht 
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RWY   Runway / Piste 
S&E   Supply & Evacuation Field 
SABENA  Societe Anonyme Belge de Exploitation de la Navigation Aerienne  
SACEUR  Supreme Allied Commander Europe (LV) 
SAGE   Semi Automated Ground Environment (LV USA) 
SAL   Ständiger Ausschuss für Koordination zu Luftverkehrs-Angelegenheiten (BRD) 
SAM   Societe Aerea Mediterranea (LVG I) 
SAR   Search & Rescue Service 
SARP   Richtlinien & Empfehlungen/ICAO 
SARP   Standards & Recommended Practices (ICAO) 
SAS   Scandinavian Airlines System (LVG S) 
SBA Standard Beam Approach (Standard Baken-Blindlandesystem / FS) 
SBZ   Sowjetische Besatzungs-Zone 
SCAT   South Pacific Combat air Transport 
SCR 277  Designator for mobile Radio Unit 
SCS-51   US Type ILS System 
SEC   Security 
SEL   Standard Elektrik Lorenz 
SES   Single European Sky (EU) 
SHAEF   Supreme Headquarters AEF 
SHAPE   Supreme Headquarters Allied Powers Europe 
SHOC    Supreme Headquarter Operations Centre 
SHORAN  Short Range Navigation System 
SID   Standard Instrument Departure Procedure 
SIF   Selective Identification Feature ( 64 Kode SSR) 
SIGMET  Significant Meteorological Message (MET) 
SITA   Société Internationale de Télécommunications Aéronautiques 
SKK   Sowjetische Kontroll-Kommission 
SLUB   Sächsische Landes- und Universitäts-Bibliothek 
SMA   Soviet Military Administration 
SMAD   Soviet Military Administration / Deutschland 
SMC   System Monitoring and Control / System-Überwachung & Kontrolle 
SOC   Sector Operations Center (Luftverteidigung) 
SOP   Standard Operating Procedure 
SOS   Notrufzeichen im Tastfunk (MAYDAY im Sprechfunk) 
SOVZONE  Soviet Zone 
SPD   Sozial Demokratische Partei 
SPECI   Special Meteorological Report (MET) 
SR   Sonderregelung 
SRE   Surveillance Radar Equipment (Rundsichtradar) 
SSR   Secondary Surveillance Radar / Sekundärradar 
STA   Station 
STAR   Standard Arrival Route 
STEG   Staatliche Erfassungsstelle für öffentliches Gut 
SU   Soviet Union (USSR) 
SUA   Special Use Airspace 
SUPPRON  Support Squadron 
SUR   Surveillance / System  
SVS   Sprachvermittlungssystem 
T/F   Tastfunk 
TAC   Tactical Air Command 
TACAN   Tactical Air Navigation / System 
TACC   Tactical Air Control (Offensive Operations) Centre (LV) 
TAD   Tactical Air Depot 
TAF   Tactical Air Fore (RAF) 
TAF   Terminal Area Forecast (MET) 
TAFOR   Terminal Area Forecast 
TAMET   Flugwetter-Kode 
TARK   Teilautomatisierte Radarkontrolle 
TAS   True Airspeed 
TASSO   Transatlantic Air Services Safety Organization 
TCS    Tactical Control Squadron 
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TCTP   Tactical Combat Training Program 
TCW    Tactical Control Wing 
TERPS   Terminal Procedures (Anflugverfahrens-Kalkulation USA) 
TFS   Tactical Fighter Squadron (LV) 
TFW    Tactical Fighter Wing 
TH   Technische Hochschule 
THTKD   Turkiye Hava Trafik Kontrolörleri Devlet 
TIB   Technische Informations Bibliothek 
TMA   Terminal Area (Nahverkehrsbereich / FS) 
TO.A   Tarifordnung für Angestellte im Öffentlichen Dienst 
TOFOT   Flugwetter-Kode 
TRA   Temporary Reserved Airspace 
TSD   Technical Specification Document 
TTY   Teletype 
TU   Technische Universität 
TWA   Trans World Airlines (USA) 
TWR   Aerodrome Control Tower (Flugplatzkontrolle - Kontrollturm / FS) 
UAC   Upper Area Control Centre 
UAV   Unmanned Aerial Vehicle 
UDA   Upper Advisory Area 
UDF   UHF Direction Finder (Peiler) 
UDR   Upper Advisory Route 
UDSSR   Union der Sozialistischen Sowjet Republiken (USSR) 
UHF   Ultra HighFrequency 
UIR   Upper Flight Information Region (oberer Luftraum FIR) 
UK   United Kingdom (GB) 
UKW   Ultra Kurz Welle (VHF / UHF) 
UKW   Ultra Kurz Welle (VHF / UHF) 
UN   United Nations 
UNO   United Nations Organization 
UrhG   Urheberrechts-Gesetz 
US   United States 
USA   United States of America 
USAAF   United States Army Air Force 
USAF   United States Aair Force 
USAF   United States Air Force 
USAF/E  United States Air Force / Europe (USAFE) 
USAREUR  United States Army Europe 
USC   United States (Government) Code /- Title 
USCCG  US Control Council Germany 
USD   US Dollar 
USFET   US Forces European Theatre 
USG   United States Government / Code - Title 
USGCC  US Group Control Council 
USGCCG  US Group Control Council Germany 
USHCG  US High Commissioner Germany 
USN   US Navy 
USSEC   US Section 
USSR   Union of Soviet Socialistic Republics 
UTA   Upper Control Area (oberer Luftraum CTA) 
UTC   Universal Coordinated Time (Z-Zeit-Zone) 
VA   Verwaltungsanordnung 
VAG   Verkehrsgesellschaft Frankfurt AG 
Var   Variation / Missweisung 
VAR   Visual Aural Range (RNG mit Sprach-Aussendung / FS) 
VBA   Vorläufige Betriebsanweisung 
VbStBw  Verbindungsstelle der Bundeswehr zur BFS 
VC   Vereinigung Cockpit 
VDF   VDF Direction Finder (Peiler) 
VDF   Verband Deutscher Flugleiter 
VDV   Verband Deutscher Verkehrsflughäfen (später ADV) 
VEZ   Voreinflugzeichen (Outer Marker / Flugsicherung) 
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VFR   Visual Flight Rules (Sichtflugregeln / Flugsicherung) 
VG   Verkehrsgesetz 
VHF   Very High Frequency 
VIP   Very Important Person 
VLF   Very Low Frequency 
VMC   Visual Meteorological Conditions (Sichtflugwetterbedingungen / FS) 
VO   Verordnung 
VOLMET  Wetterinformtionen für LFZ im Fluge, Sammelmeldung 
VOR   VHF Omnidirectional Radio Range (Flugsicherung) 
VORTAC  VOR & TACAN Kombination 
W/T   Wireless Telegraphy / Tastfunk 
WAAF   Women’s Auxiliary Air Force 
WAF   World Area Forecast System (MET) 
Wg   Wing 
WGL   Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt 
WMO   World Meteorological Organization (UN, zuvor IMO) 
WNV   Weltnachrichtenvertrag (ITU) 
WPA   Work Projects Administration (USA) 
WUG   Wolkenuntergrenze 
WW   World War 
WW II   World War II (Zweiter Weltkrieg) 
WX   Weather 
ZdV   Zentrale Dienstvorschrift (Bw) 
ZFF   Zentralstelle für Flugsicherung 
ZI   Zone of the Interior (US) 
ZL   Zentrallager 
ZMFS   Zentralstelle Militärische Flugsicherung 
ZVO   Zusatz-Vollzugsordnung für den Flugfunkdienst 
ZZ   ZZ Anflugverfahren (Flugsicherung) 
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1. INTRODUCTION  
 
1.1 Objectives of the working group  
 
 On 23 October 1968 the president of the Federal Administration for Air Navigation Services 
 and the Commanding General of the Air Force agreed to establish a civil / military working 
 group for the investigation of the situation in the "upper airspace" of the FRG, since the obvious 
 tendency on the development in this area gives rise to concern on the safety of aviation. 
 
 As members of the working group ORR H. Kolle and OTL K. Pingel as representatives of the 
 BFS, respectively the VStBw/BFS were assigned. The working group was tasked to analyse the 
 given situation in the upper airspace and to elaborate measures on its improvement, eventually 
 to be realized. 
 
 The foremost given task was: 
 
 a) to point out the present deficiencies in the conduct of integrated air navigation (ATS)  
  service in the upper airspace of the FRG and to prove these by means of statistical  
  material; 
 
 b) to extend this analysis further on to the circumstances in the lower airspace, if   
  deficiencies in the conduct  of operations of integrated air navigation (ATS) services  in  
  the lower area  of the FRG should become  apparent as reasons for the difficulties in the 
  upper airspace; 
 
 c) to elaborte recommendations for achievable improvements of given circumstances and  
  in doing so differentiate between possible immediate measures and achievable measures  
  in the long-term. 
 
1.2 Schedule of the activities  
 
 The activities of the working group commenced on 21.11.1968. Meetings were held on 21.11.68 
 together with representatives of the Air Force Command and Air Force Group South and on 
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 11 and 12.12.68 with representatives of the Air Force Command, both Air Force Groups and 
 sections I-1, I-2, I-3 and I-5 of department I of HQ BFS. 
 
 Visits to the operations of Rhein UAC (FVK/O) and discussions with its chief (ROAR Stark) 
 took place on 12.12.68 and 29.1.69. On 15 and 16.1.69 the working group participated in a 
 meeting with Air Force Division I at Messtetten on the problems of the air traffic in the upper 
 airspace. 
 
 Section Statistics of the Experimental Unit of BFS was asked to provide to the working group 
 specific evaluation results on the available material of the common traffic survey in the FRG of 
 September 1968 on specific aspects. Up to the point in time of preparing this report, the BFS 
 Experimental Unit could only providce part of the requested data. The working group was able 
 to use material of HQ BFS and of the VStBw/BFS. The initially planned visits to the flying 
 units had to be given up due to lack of time. The working group was assisted by RBR L. Ditz, 
 ROA H. Lieske, and ROI H.-J. Kloiber. 
 
1.3 Further introductory remarks  
 
 Initially it proved difficult for the working group to reduce the very voluminous complex  of the 
 given situation and problems of the upper airspace in such way as to be manageable within the 
 scope of the given task and the available time. So, only a few respective main items referring to 
 the present situation could be addressed.  
 
 Apart herefrom, a reduction on a concisely limited interpretation of the objective was not always 
 possible. Known facts of the organizational, technical and operational situation of the different 
 air traffic services (ATS) were not addressed in detail. In the discussions on the ATS and flight 
 operation the working group concentrated on the military requirements. 
 
 Further and more detailed investigations on the problems of civil / militaray air traffic issues in 
 one or another form are required. 
 
2. The given situation  
 
2.1 Air navigation (ATS) services in the upper airspace  
 
 The upper airspace of the FRG extends from FL 245 on upwards. It is divided into the flight 
 information regions (FIR) fHannover and Rhein with the corresponding embedded air traffic 
 advisory areas (UDA) from FL 245 up to and including FL 460. The Rhein UDA is again 
 divided  into the areas of jurisdiction Rhein and MŸnchen; de facto the three separate areas of 
 Hannover, Rhein and MŸnchen exist. The airspace above FL 245 constitutes uncontrolled 
 airspace. 
 
 Between FL 245 and 460 air traffic advisory service is being provided, i.e. beyond the provision 
 of the flight information service the  appropriate air traffic control (ATC) units  provide 
 separation between known (IFR) flights. 
 
 For flight movement control in the upper airspace the ATC units of MŸnchen, above the 
 MŸnchen FIR, Rhein, above the Frankfurt FIR and Hannover, above the Hannover FIR are 
 responsible. Apart herefrom a military air navigation (ATS) unit, so-called FS-Sector-North 
 (MATRAC Goch)  exists in the North-German airspace. This unit operates within the area of 
 jurisdiction of Hannover UIR.  
 
 In addition hereto a large numbere of air defence units also operate in the upper airspace, whose 
 areas of jurisdiction cannot be compared with those of the ATS units and are not identical. For 
 those airspace users participating in the air traffic advisory service a service is being provided, 
 which is largely comparable with the air traffic control (ATC) service. Its safety level is to be 
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 considered lower; the appropriate ATC units know about only part of the flight movements and 
 can therefore not ensure the required level of safety for each air traffic participant. 
 
 The gap in the knowledge on the overall air traffic stems from the fact that the military airspace 
 users are distributed to various services (units) of air navigation as well as to those for air defence 
 or fly without any assistance from the ground. Apart fherefrom coordination between the ATS 
 and air  defence on the respective air traffic handled does not take place. 
 
 Air traffic in the upper airspace has a civil and a military component. Commercial air traffic, 
 experimental flights and the air forces of NATO as well as air defence form the user community. 
 Military air traffic is being divided in to: 
 
 GAT- General Air Traffic 
 Flights with aircraft, which are not being conducted within the scope of OAT or as security flights 
 
 OAT - Operational Air Traffic 
 Flights with military aircraft, which may deviate from the air traffic regulations (LuftVO) and 
 from additional BFS regulations, as far as necessary for fulfilment of their sovereign missions. 
 
 SEC - Security Flights 
 Flights with military aircraft, which are conducted in fulfilling absolutely necessary requirements 
 of national security and may therefore deviate from air traffic regulations. 
 
 The OAT is being divided further into the following categories: 
 
 OAT -MS = IFR flights 
 OAT/RD  = VFR flights 
 OAT/CR  = IFR / VFR flights 
 OAT/NA  = VFR flights 
 
 OAT/MS flights are military IFR flfights, which are being conducted like GAT flights. OAT/CR 
 flights are military IFR or VFR flights, which are being conducted in accordance with procedures 
 of radar direction service stations. OAT/RD flights are military VFR flights, which accept ground 
 based (navigation) assistance. This assistance can be provided by ATS units as well as by air 
 defence stations. OAT/NA flights are military VFR flights without ground based assistance. 
 
2.2 Development  
 
 It cannot go unnoticed that starting with the implementation of the air traffic advisory services in 
 the upper airspace between FL 245 and 460 on 1.6.67 as well as already during the civil / military 
 preparations hereto, as regards the correspondingly  required joint measures, also with the 
 military air traffic operators a significant trend to increased efforts for higher safety became 
 apparent. 
 
 Orders have been given by the Air Force (Command) to conduct flights only in unavoidable cases 
 as OAT and to also check thoroughly between the different OAT categories, if the chosen 
 measure of freedom is really mandatory for the fulfilment of the mission. During various briefings 
 and meetings emphasis was put on this issue repeatedly. The efforts of the flying units to conduct 
 flights as GAT or as OAT/MS increased. 
 
 To a commendable extent use was made of the initially implemented TACAN routes on a trial 
 basis despite initial reservations of the flying units. However, Rhein Control and (its) FS-Sector-
 South soon pointed to the capacity limitations of the airspace area, and especially to the problem 
 of the (airspace) bottleneck between Karlsruhe and the CHA navaid and the hereby developing 
 short-term traffic peaks and the resulting requirement of better traffic distribution time- and 
 routing-wise. 
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 They also put emphasis on the required reduction of the coordination effort which reduces the 
 control capacity, and which is caused by announced or un-coordinated flights entering the area 
 non-conform to system rules due to the lacking basis for cooperation with air defence and by the 
 segregated movement control of GAT and OAT in the neighbouring (areas) regions. 
 
 Despite (this situation) the comments of both air force groups on their experience with the 
 TACAN  routes and the herewith resulting capacitry increase of the ATS in the upper airspace 
 were positive at the beginning of 1968. For an added increase in capacity additional TACAN 
 routes were recommended. 
 
 During 1968 however a certain stagnation occurred in this development. Various improvement 
 suggestions, such as for instance extensions of the TACAN routing system, relaxation of the buffer 
 zone regulations and more favourable traffic distribution, time-wise, were not implemented or  
 could not yet be realized. 
 
 The flying units again began to deviate into VFR flight categories and to radar direction service 
 units - partly from time to time, partly based on principle - whereby they often indirectly impaired 
 the ATS system's given capacity even further. 
 
2.3 Situation from the point of view of the flying units  
 
 The complaints of the flying units mainly address: 
 
 a) the unbearable delays caused by the lacking capacity of the ATS, especially with Rhein 
  Control; 
 
 b) the insufficient flexibility of the ATS system and its air traffic services; 
 
 c) insufficient understanding of the ATS on military flight operations and characteristics 
  of these aircraft; 
 
 d) difficulties with necessary transition from the upper into the lower airspace and vice versa; 
 
 e) the practically complete exclusion of UHF equipped traffic from the area of responsibility 
  of ACC Frankfurt; 
 
 f) the impression that BFS in appyling measures for civil air traffic would not consider the  
  requirements of military air traffic to a sufficient degree. 
 
 The units declared that due to these deficiencies they would be hampered in the fulfilment of their 
 missions to an unacceptable extent, and are therefore forced to deviate into other possibilities. 
 Adding  hereto is the attitude of several wings (flying squadrons) that pilots flying in VMC are still 
 able to detect other aircraft in time and that they are more impaired by the radiotelephony load 
 with the ATS than assisted. 
 
2.4 Situation from the  point of view of the ATS administration  
 
 For the ATS the most difficulties related to: 
 
 a) too high - mostly relatively short-term - peak traffic loads, which do not correspond with 
  the natural capacity limitations of the ATS system; 
 
 b) non-availability of a significant portion of the already narrow airspace of the FRG by the 
  air defence identification zone (ADIZ) and the buffer zone, causing a certain increasing 
  misproportion of usable airspace for the air forces using it; 
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 c) uncoordinated or too late reporting entries of flights, which cause confusion to the  
  planning of traffic and thereby reduce the capacity or safety considerably; 
 
 d) inadequate possibilities of coordination with radar direction service units of the air  
  defence organization; 
 
 e) planning of normal flight operations under technical inadequacies or malfunction of mili- 
  tary ground installations, known in advance and resulting, partly, in significant burden of 
  the ATS (e.g. TACAN approach procedures with TACAN stations, whose vertical signal 
  coverage level lies far below the "initial approach level", simultaneous breakdown of  
  TACAN and GCA at the same airfield); 
 
 f) omitted or too late information on special flight missions, which could have been incor- 
  porated into and handled by the ATS system, had the information become available in 
  good time. 
 
2.5 Interim (results) conclusion  
 
 The complaints of the flying units as well as the repeated claims of the ATS on aggravating 
 circumstances are justified. The flying units are obliged to fulfil  their missions. That herewith 
 associated special flight movements cannot always be properly adjusted to the possibilities of the 
 ATS system and the air traffic services provided, cannot be blamed on the flying units. These 
 feel bound to their mission and must react "touchy" to every impairment. On the other hand, the 
 present set-up of Rhein Control effectively in a difficult situation, does not correspond to the 
 "standard plan" (STDP), whose scope was hardly planned for the volume of today's traffic, except 
 for a few modifications. 
 
 Surely, a consequentially continued "integration" would have significantly reduced the existing 
 problems on capacity and coordination. That this did not happen is considered as proof by the 
 flying units that BFS had set back the requirements of military air traffic behind those of civil air 
 traffic. Integration was to be given new impulse with great emphasis. Besides material and efforts 
 on personnel in supporting this objective, partially also psychological indoctrination of the 
 concerned personnel will become necessary.  
 
 In comparing the remaining items 2.2 and 2.3 two - sometimes only apparently - contradictory 
 aspects evolve: capacity and safety. A solution to both these factors cannot be a compromise. It 
 would however have to aim at: 
 
 a) a further constant capacity increase of the ATS; 
 
 b) adaptation of the military flight operations onto the given capacity, wherever possible; 
 
 c) new means of setting up the operations concept and the ATS procedures for that part of 
  the military flight operations, which is not able to adapt to the given capacity. 
 
 There is no single effort, with which the capacity of the upper airspace and especially that of 
 Rhein Control could significantly be increased in short time. Certain, also to be realized in short 
 time, possibilities exist; partly they are not new, but have not been or only hesitantly been 
 pursued. More  effective solutions are not possible without basic changes in the former structure of 
 the upper airspace and its different operations concepts. 
 
 The resulting and unavoidable great expenditure on technical equipment, qualified personnel and 
 last but not least financial means should be justified  by the significance of the sought objective. 
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3. Analysis  
 
3.1 The upper airspace of the FRG  
 
 An analysis of the present circumstances in the upper airspace of the FRG unavoidably leads to 
 a certain retrospect, without which the present situation is difficult to understand: 
 
 a) In spring 1954 the so far unlimited controlled airspace (CTAs) is being reduced to the alti-
  tude of 19.000 feet. The airspace above, out of which the ATS have withdrawn, comes  
  under the jurisdiction of the radar direction service stations of the air defence   
  organization. 
 
 b) The increase in civil air traffic and military flights of other than air defence status in the  
  area above 19.000 feet, respectively FL 190 results in an increasingly difficult situation for 
  the radar direction service units of air defence. They, in a way, fall into an almost ATS  
  role, which begins to result into negative consequences on their real mission and is being 
  made responsible for an increasing number of dangerous encounters (between flights). 
 
 c) Air defence frees itself out of this constraint by the demand on the implementation of ATS 
  provision in the upper airspace; it is doing so not without reservation in respect to the  
  preservation of its previous freedom of movement. 
  
 d) These reservations lead to an omission or avoidance of the real and obvious step to take, 
  namely to simply raise the jurisdiction of the existing area control centres (ACC) in the 
  (air-) space. 
 
 e) Air defence promotes the designation of the upper airspace and the establishment of a 
  new air traffic service with different procedures and operations concepts than those  
  applied in the lower airspace. 
 
 f) The originally applied concept in 1954 of vertical separation of flight movement control 
  by the ATS and those of air defence is no longer being pursued or being adapted to the  
  given development by other vertical and horizontal divisions of the airspace. 
 
 g) with the establishment of Rhein Control towards the end of 1957 these considerations are 
  becoming concise. Now begins a co-existence of controlled, respectively coordinated with  
  uncontrolled, respectively uncoordinated flight movements within one and the same air- 
  space, causing the desintegration of the "unity of control" (principle). 
 
 It is the opinion of the working group that this development, which has not experienced a 
 different basic change in direction, constitutes the real problem of the present deficiencies in the 
 upper  airspace. 
 
 If the various differing efforts in respect of organizational, technical and personnel measures for 
 an improvement of the ATS in the upper airspace were insufficient and the present situation 
 continues to give rise to concern about the safety of air traffic, then this is being caused, because 
 
 a) none of these efforts enabled the real system to be changed and 
 
 b) the system itself is based on calculated risk and therefore only allows to choose the smaller 
  evil. 
 
 As long as the system remains unchanged measures for an improvement of the given 
 circumstances will only be able to address a reduction of calculable risk to a minimum level. With 
 each attempt to set up new plans for the upper airspace an aggravating effect is the division of the 
 responsibilities between the EUROCONTROL Agency and the FRG. All plans concerning the 
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 upper airspace  must pass the administration machinery of this Agency, a time consuming and 
 inflexible procedure. 
 
 Practice has proved that the coordination between all partners involved is very difficult. This leads 
 to uncertaincy in the upper airspace, which, partly, was and is even supported by controversial 
 interests of the "partners" and is being expressed in differing "policy". 
 
 It should be clearly understood that also all planning should be the responsibility of the BFS, as 
 long as the national administration (BFS, Federal Armed Forces) conducts the ATS in the upper 
 airspace, without detriment to coordination with EUROCONTROL. 
 
3.2 Air navigation (ATS) operations concepts  
 
3.2.1 General  
 
 With the analysis of the provision of ATS in the upper airspace the working group applied the 
 current ATS operations concepts. It assumed it suitable and correct to consider the airspace 
 above the MŸnchen FIR as a third, separate area. Apart herefrom the working group decided not 
 to follow theoretical considerations on the compatibility of existing operations concepts with 
 future (supranational) plans in transposing them into valuation criteria of the present practice. 
 
 The existing ATS operations concepts in the areas of Hannover, Rhein/Frankfurt and MŸnchen 
 differ significantly from each other. These differences become even more  evident when, as con-
 sidered necessary, also the lower airspace is being considered (at the same time). 
 
3.2.2 MŸnchen  
 
 The operations concept of MŸnchen represents the most consequent realization of "integration". 
 The approach control functions for all airfields within the MŸnchen FIR, area control in the 
 lower airspace and the ATS functions in the upper airspace are being performed by one ATS 
 unit. 
 
 The result especially is: simplification of the coordination process, flexibility and uniform, tightly 
 linked operations. This results in a high degree of adaptability to military requirements. Problems 
 of the lower airspace, which could have an effect and cause difficulties in the upper airspace do 
 not exist. Transfers of flight movements from the lower into the upper airspace are easy. UHF 
 radio-telephony capacity is available in both areas. The comments of the flying units in the 
 MŸnchen area on their experience with this integration concept are positive. 
 
 For the neighbouring Rhein Control the MŸnchen concept offers the advantage of only one coor- 
 dination partner for all IFR flight movements, either GAT or OAT/MS. 
 
3.2.3 Rhein/Frankfurt (write comment)  
 
 The upper and the lower areas fall under separate, different ATS (control) units. An integration 
 has, therefore, not being realized in the lower area. For the upper area Rhein/Control has largely 
 been operationally co-located in one room with the FS-Sector-South (MATRAC). With this solu-
 tion of "colocation" the difficult problem of coordination between civil ATS unit and a MATRAC  
 has been reduced to a practical level. 
 
 Transfers of flight movements from the upper into the lower airspace and vice versa require coor-
 dination. As regards Frankfurt ACC such transfers of military aircraft have been seldom possible, 
 since Frankfurt ACC declares itself unable to handle UHF equipped aircraft. 
 
 Besides ACC Frankfurt several civil and military approach control units operate in the lower air- 
 space. Since also these (except Stuttgart and NŸrnberg) are neighbours to Rhein Control, several 
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 additional coordination partners exist for Rhein Control.  
 
 For its neighbours also Rhein Control offers the advantage of only one coordination partner for 
 all IFR flight movements (GAT or OAT/MS). 
 
3.2.4 Hannover  
 
 The operations concept of the Hannover area is again different from the one of MŸnchen or 
 Rhein/Frankfurt. While the area control jurisdiction for the upper and for parts of the lower 
 airspace remains with one ATS unit, i.e. ACC Hannover, another separate unit, a MATRAC) 
 (Goch) operates in the upper airspace. 
 
 The transition of flights from the upper to the lower airspace or vice versa requires no 
 coordination with another unit for those flights, which come under the control of Hannover 
 ACC/UAC.  
 
 In the case of MATRAC Goch this is different and coordination is required. In case of such 
 vertical movements Hannover ACC/UAC as well as MATRAC Goch must coordinate with 
 again another unit, if these transitions take place between their areas of responsibility and those of 
 civil or military control units in the lower airspace up to FL 245, since there exists no integration 
 as yet in the lower airspace. 
 
 For its neighbours the Hannover concept causes coordination problems inasmuch that these, e.g. 
 Rhein Control, are faced with two different coordination partners for IFR flight movements, 
 namely UAC Hannover for GAT and MATRAC Goch for OAT/MS. Especially about these 
 coordination difficulties Rhein Control has repeatedly reported (complained). 
 
 In the opinion of the working group the establishment of MATRAC Goch is problematic; the 
 preconditions for safe and orderly movement control do not seem to be achieved to the required 
 optimum extent. As regards a further extension of UAC Hannover one should analyse this 
 situation again. 
 
3.2.5 Comparisons  
 
 It cannot be ignored that these three above mentioned different ATS operations concepts within 
 the same national borders had to result in difficulties of various kinds (conduct of the ATS, 
 Planning, Training, etc.). Also, the airspace user is often irritated by the differences between 
 "integration", "co-location" and "segregation". 
 
 The Hannover concept with MATRAC Goch contributes to the already difficult circumstances in 
 the upper airspace by adding the element of segregation to IFR movement control, whereby the 
 division of GAT:OAT/MS practically results in a segregation of civil and one of military flight 
 movements. 
 
 While e.g. in the areas of Rhein and MŸnchen military traffic may fly as GAT along TACAN 
 routes, and if possible by its mission, is generally willing to do so, this is not possible in the 
 Hannover area. It actually is contradictory to the objectives of the ATS and the efforts on the 
 avoidance of OAT flights, whenever not absolutely necessary, that exactly an ATS unit causes the 
 application of an OAT  category. 
 
3.3 Military flight operations  
 
3.3.1 Military traffic behaviour  
 
 By far more than with civil air traffic the resulting traffic volume of military traffic under the control 
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 of civil ATS units is dependent on daily and monthly variations, at least so beyond the local traffic 
 patterns. Monthly variations are to be taken from the following list on the IFR traffic volume of  
 some airfields in South-Germany during 1968. 
 
 Airbase  lowest monthly traffic volume highest monthly traffic volume 
 
 Ingolstadt July  513  February  1435 
 Lechfeld January  140  August   910 
 Leipheim January  251  March   782 
 Memmingen December 265  February  721 
 Neuburg December 260  February  781 
 
 The flight missions of the squadrons result from the Tactical Combat Training Plan (TCTP). 
 Weather is a significant factor for its fulfilment. With the low dependability on lasting prevailing 
 VMC situations generally each VMC situation is being used for corresponding flight missions, 
 mostly "low level". 
 
 That results often in one and the same decision by all squadrons on the same day and the same 
 time: in VMC - without using the ATS; in IMC under the ATS. For the airspace and the ATS 
 system this results in permanent and often drastic changes of unused capacity and overload. Most of 
 the number of military aircraft are equipped for TACAN navigation; flights along the normal, 
 VOR defined, routes are therefore not possible. With the - experimental - implementation of a 
 TACAN routing system in the FRG this fact has been taken into account. Since this measure 
 required the use of existing navaids it was unavoidable that: 
 
 a) navaids had to be used which under ICAO standards on range and vertical signal coverage 
  were not sufficiently secured and 
 
 b) principle considerations on the relation between TACAN routes and VOR routes could not 
  be applied. 
 
 Also the number of TACAN (respectively VORTAC) stations proved to be insufficient. Measures 
 on the improvement of range and the installation of additional stations have meanwhile begun. 
 
 The delineation of the TACAN routes should as much as possible be arranged in such way that 
 they 
 
 a) are congruent with the VOR routes; or 
 
 b) are separated from them so that lateral separation exists, and 
 
 c) approach and departure terminal areas (e.g. the area west of MŸnchen) are being avoided, 
  in case TACAN overflights could impair approach and departure procedures. 
 
 Flights along TACAN routes, which do not follow these principles, impair the work of the ATS. 
 This is, however, not being facilitated in conducting such flights primarily as OAT/MS flights. 
 
 The current procedures for flight planning and conduct for these flights fulfil all preconditions for 
 normal IFR flight movement control. To conduct them as GAT would significantly contribute to 
 simplification . Publications, which practically or apparently stand opposite to an adaptation to 
 normal procedures of flights along TACAN routes, should be revised. 
 
 A few military high performance aircraft (e.g. the F104) are being equipped for VOR navigation. 
 They constitute a problem for departures and arrivals at military airfields insofar as these 
 aerodromes 
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 are not equipped with VOR stations and therefore have no VOR approach and departure 
 procedures. That means that such aircraft rely almost exclusively on full radar vectoring during 
 their departures and approaches; in case of radio failure risky situations for the aircraft concerned 
 and for  other traffic cannot be excluded. 
 
 Based on its objective military flight operations demand high standards on the airspace and the 
 ATS. This refers not only to larger military exercises, but also to the daily flight operations of the 
 squadrons. Airspace reservations of larger dimensions and of trenchant type special procedures, as 
 required for especially military exercises, may, however, not be transposed onto daily flight 
 operations without acceptable restriction. 
 
 For each individual case must be differentiated: 
 
 a) flights, which can be conducted in accordance with normal procedures (LuftVO and BFS 
  regulations); 
 
 b) special flights, which may be adapted with minor modifications onto the ATS system and 
  the ATS procedures as considered required in the interest of safety and acceptable as  
  regards their mission; 
 
 c) special flights to whose requirements the ATS procedures may be adapted within the 
  prevailing circumstances and without compromising safety; 
 
 d) special flights, which cannot be adapted in either direction. 
 
 In the opinion of the working group the theoretically possible number of flights according to "a", 
 "b" and "c" is higher than presently practiced or estimated; the effectively available and realisable 
 possibilities have not yet been dealt with completely. 
 
 Flights according to "d" constitute a potential safety risk for other civil and military traffic. This 
 must either be accepted, because it is unavoidable for compelling reaons of the required fulfilment 
 of the (sovereign) mission; or it must be excluded by stringent measures, if purpose and risk are 
 disproportionate to each other. 
 
 A necessity for the demand of special procedures for a complete flight in deviating from the LuftVO 
 (air traffic regulations) and the BFS regulations exists relatively seldom. A pretty high number of  
 military flights is already being conducted as a combination of the norm and exception between  
 take-off and landing; but also these possibilities have not yet been fully used. 
 
 3.3.2 Categorization of military flights  
 
 The regulations of BFS as contained in the AIP (aeronautical information publication) and in 
 BAFm Lw No. 3/68 determine the categorization of military flights according to GAT or OAT 
 (OAT/MS, -CR, -RD, -NA). As regards air safety these have led to certain improvements; but the 
 real success could not meet with the expectations. A further development, respectively new 
 regulation of the categorization in respect to the described considerations under 3.3.1 is required. It 
 should aim at the following objectives: 
 
 a) flights under the present category of OAT/MS should be conducted as GAT; 
 
 b) for unavoidable VFR (visual flight rules) flights only category OAT/RD should be 
  allowed. Regulations, which at present still support the application of category OAT/NA 
  (e.g. radio contact with the home base only) should be reviewed. 
 
 c) the category of OAT/CR should exclusively be applied to flights which rely on the radar 
  direction services of air defence for compelling reasons. 
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 In the consideration of the working group flights in accordance with the (new) categories of 
 OAT/CR and -RD should be conducted within temporary reserved airspace (TRA). Should 
 corresponding measures impossible to be realised at once, then these flights should at least - as a 
 first step - be conducted as OAT/CR flights in IMC (instrument meteorological conditions) in such 
 TRA. 
 
 Besides that it is being considered necessary that certain, often recurring flight missions be allocated 
 by order to the categories corresponding with their missions. 
 
3.3.3 Air defence  
 
 Flights under order of air defence and such flights, which have to use the radar direction services for 
 compelling reasons constitute the most legitimate type of operational air traffic. Apart herefrom it is 
 not to be expected nor to endeavour that the ATS will replace the services of air defence radar 
 direction service stations as regards their military mission. The fact that specific phases of such 
 flights can and should be controlled by the ATS remains unaffected. 
 
 In the opinion of the working group the relation between ATS / Air Defence constitutes the most 
 important interface of civil / military cooperation. This fact has not found proper attention yet; no 
 fundamental step has been taken in the past by either party. Wherever it seemd required one 
 arranged itself with each other at local level, whereby the ATS substantially consider that the 
 activities of air defence are covered by an acceptable relation between objective and risk. 
 
 Agreements between air defence stations and ATC units of BFS on the regulation of local coopera-
 tion at present only exist between the ATC unit MŸnchen and the air defence stations "Moletrap" 
 and "Shanty" as well as between the ATC unit Rhein and air defence station "Scandalize". The 
 latter agreement is presently being tested under trial. 
 
 Besides that the ATS and the radar direction services are acting as "competitors". The efforts of the 
 ATS on a "normalization" of various military flights result in reductions of training, respectively 
 target airplanes for air defence radar direction services. (The recent recovery of night flights of a 
 fighter bomber squadron, which deviated into the OAT/CR category, back into the OAT/MS was 
 not at all appreciated by an air defence station for these reasons.) But such a situation is 
 unavoidable; corresponding regulations should be possible. 
 
 Cooperation between ATS and air defence in a functioning concept requires tight coordination. 
 The present telecommunication installations are inefficient for this purpose. Where existing, they 
 normally do not provide for "controller" to "controller" communication; the implementation of 
 radar transfer procedures must therefore stagnate or become questionable. 
 
 Without deployment of automated means for coordination the regulations on the cooperation of 
 the ATS with the radar direction services cannot be more than provisional. But the working group 
 is of the opinion that even improvements of these temporary arrangements are possible and 
 necessary. 
 
 Such improvements should as far as possible be incorporated as a first step into an overall plan. It 
 should be the objective of this plan.  The objective of the overall plan should be that military flights, 
 which are being conducted under order of air defence, be conducted under the control system of 
 the ATS, with the control during "critical phases", however, remaining with air defense. It also 
 belongs to the organizational and technical preparations that the ATS be familiarized with the 
 operating conditions and working procedures of the fighter allocator personnel and vice versa. 
 
3.4 Traffic volume, dangerous encounters, delays  
 
3.4.1 Traffic volume  
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 Relatively exact figures are available on civil air traffic in the upper airspace of the FRG. Traffic 
 flow diagrams are attached hereto in the annex. Military air traffic, thus far, deprived from 
 statistical collection. For this reason only rough estimates were available on the type, number and 
 traffic behaviour of military flights in the upper airspace. It must be assumed that the hidden figures 
 in this  area are large. 
 
 The first survey on military traffic, which is not yet complete and also not yet completely evaluated, 
 stresses this assumption. It is for this reason that the following statements are to considered with 
 reservation. It can, however, be said that these figures approximately resemble the actual amount, 
 and are by no means smaller. In the annex hereto a survey on the military traffic in the Hannover 
 UIR is attached. 
 
 HANNOVER UIR 
 
 In summer 1968 Hannover ATC served up to 7000 GAT flights per month. This compares with a 
 traffic volume of about 250 IFR flights per day. The share of military traffic herein is comparatively 
 small (3 to 4%) and can therefore be neglegted in the further considerations. The traffic survey of 
 the military so-called OAT traffic of 25.9.68 shows the following figures: 
 
 Category   GAF  Foreign Nations 
 
 GAT  IFR  10  24 
 OAT/MS  IFR  52  142 
 OAT/CR  IFR + VFR 23  12 
 OAT/RD  VFR  19  39 
 OAT/NA  VFR  11  80 
 
 Total    115  297 Grand Total 412 
 
 Lippe Radar, known as MATRAC (Goch) in the Hannover UIR served up to 6000 flights per 
 month in 1968. This means a peak traffic volume of about 250 to 300 flights per day, IFR and VFR 
 mixed. 
 
 If it is being assumed that of the recorded military traffic volume in the Hannover UIR about 250 
 out of 400 flights are "controlled" by MATRAC Goch; and about 50 flights are being directed by 
 air defence stations, then about 100 flights remain, which fly without any service as OAT/NA in 
 the upper airspace of the Hannover UIR. 
 
 RHEIN UIR 
 
 Rhein UAC in summer 1968 controlled about 15.000 flights in average per month. The share of 
 military traffic fluctuates around 40 %. Considering that military flights are primarily being 
 conducted on weekdays the following approximate figures per day result for Rhein Control 
 
 civil flights 300  military flights  300 
 
 The traffic survey of the military air traffic of 25.9.68, conducted by Mr. F. W. Fischer of BFS, 
 shows the following figures (including the area of jurisdiction of MŸnchen UAC). 
 
 Category   GAF  Foreign Nations 
 
 GAT  IFR  15  68 
 OAT/MS  IFR  71  331 
 OAT/CR  IFR + VFR 30  24 
 OAT/ RD VFR  26  53 
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 OAT/NA  VFR  27  247 
 
 Total    169  723 Grand Total 892 
 
 If the figure of about 900 military flights in the Rhein UIR is compared with the 300 military 
 flights, which in average have been controlled by Rhein Control per day, it becomes apparent that 
 about 600 military flights are being conducted outside the ATS system. 
 
 Even when bearing in mind the fact that part of these flights was conrolled by MŸnchen 
 ACC/UAC and did not leave the area of jurisdiction  of MŸnchen and that on the day of the 
 survey the share of military traffic served by Rhein Control was higher than calculated, then a 
 discrepancy of 400 flights in the Rhein UIR remains, which was not becoming known to neither 
 Rhein nor MŸnchen. The by far greater share of these flights is apparently operating within the 
 Rhein UIR. 
 
 CONCLUSIONS 
 
 It is very difficult to draw conclusions on the available statistical material on air traffic, which is 
 using the upper airspace of the FRG, since basic material is incomplete and its representativeness 
 has not  been proved yet. With all precaution one can however conclude from the above 
 consideration that especially in the area of Rhein Control a significant number of flights (in the 
 order of about 50 % of  the actual daily military overall traffic volume) flies outside the ATS system.  
 
 The high number of OAT/NA flights constitutes a significant endangering of air traffic. As far as 
 these flights use the services of air defence in an uncoordinated manner has not yet been clarified. 
 
 The situation in the Hannover UIR looks somewhat better. The number of flights which do not 
 become known to Hannover UAC or MATRAC Goch is absolutely and relatively lower. Anyhow, 
 about 100 flights per day remain which are not being taken care of by anyone. 
 
 In the case of Hannover UIR, however, one must consider that a level of safety for the above 
 mentioned numbers of flights can only be achieved, if the coordination between MATRAC Goch 
 and UAC Hannover could be solved satisfactorily. The present distribution of the traffic to these 
 two units in about equal share overcharges any coordination system. 
 
3.4.2 Dangerous encounters  
 
 In the annex messages on dangerous encounters in 1968 have been compiled and evaluated. A 
 chart shows the crucial local points in the FRG in good overview. It must be said restrictively on 
 statements in the annex that not all reported dangerous encounters in the FRG are being listed. 
 Only those, which have been reported to a civil ATC unit can be considered; so, for instance, not 
 dangerous encounters between military aircraft, in which one is being handled by Lippe Radar and 
 the other is a VFR flight (OAT/NA or -CR). 
 
 For this reason the messages on dangerous encounters listed in the annex do not resemble the 
 actual situation in the upper airspace. It is apparent that 65% of all reported aircraft are militarty 
 jets. Two significant areas  of concentration in the vertical distribution of the dangerous encounters 
 are clearly to be perceived. 
 
 Half of the dangerous encounters in 1968 occurred from the ground up to FL 60. The second 
 concentration is in the upper airspace between the altitudes of FL 260 to 290. 
 
 It, furthermore, is striking that the reason for the dangerous encounters in the lower height band is
 (GND - FL 60) the lacking performance of the pilots, which predominates. System failures are 
 practically non  existent. In the height band of FL 260 to 290 however mainly the inadequacy of the 
 ATS system prevails as reason for dangerous encounters, besides the mixed IFR/VFR traffic. 
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 Geographically, especially many dangerous encounters occur in the area of TANGO VORTAC 
 and in the vicinity of SIEGEN. This can be attributed to the fact that a significant part of military 
 air traffic from and to South Germany must fly via TANGO. 
 
 This channelization results from the proximity of the French border , the buffer zone regulations, 
 the location of the military airfields and the TACAN routing between Ramstein, respectively 
 Frankfurt - TANGO, whereby TANGO practically constitutes the only gateway from and to South 
 Germany. 
 
 In the area of Siegen the problem of proper control is especially serious, caused by the ATS system. 
 Here, many competences collide: Rhein UAC, Frankfurt ACC, Kšln APP, Hannover ACC and 
 UAC, Lippe Radar and DŸsseldorf APP. 
 
 The coordination problem therefore is complicated. In addition hereto two basically different ATS 
 systems conflict with each other in the upper airspace. Rhein UAC (quasi integration) and 
 Hannover UAC, respectively Lippe Radar (segregation). 
 
 It must be noted that due to the particular situation in the FRG with the various commanding units 
 of the Allied Forces the rate of clarification of the occurrences in the FRG is significantly lower than 
 that in other European states. 
 
3.4.3 Delays  
 
 Despite various attempts to collect delay figures in the conduct of military air traffic, as caused by 
 the ATS, no exact data are available, which would be suitable to determine the real delays of 
 military air traffic. For this reason one can only repeat general statements here, which have already 
 and repeatedly been made by the military and the ATS. 
 
 Accordingly, especially with Rhein Control considerable impediments have been caused. In order 
 to be able to fufil their missions in accordance with the Tactical Combat Training Plan (TCTP), the 
 units would have been forced to fly with air defence or as OAT/NA. 
 
 Investigations taken on individual complaints, which due to lack of clear and uniform criteria are 
 already  difficult, did not verify in a number of cases the statements on the number and volume of 
 delays.  
 
 At this point it seems advisable to warn not to undermine the safety in air traffic in favour of more 
 freedom of movement. Other ways must be found in order to incease the capacity of the ATS 
 system without impairing safety in the airspace. 
 
 On the other hand one shall not forget that a control system cannot be built on the basis of 
 extraordinary peak load. Delays must be put up with, if the traffic volume temporarily increases 
 significantly. Additional flights will impair safety, because the capacity of the system is then being 
 exceeded: either the control - or in the least of all cases the capacity of the airspace. 
 
 Especially military training flights at night result in extraordinary congestions. It should therefore be 
 tried to reduce these peaks and to establish a traffic flow system by means of coordination of 
 planned missions with the ATS units, justifying the flying requirements as well as those of the 
 system itself. 
 
 Demonstrably such delays of flights occur especially in the TANGO area. The reasons herefore are 
 partly addressed unter figure 3.4.2. A statistical evaluation of flights over TANGO, which Rhein 
 Control has performed, proves that the civil as well as the military air traffic is concentrated in the 
 height band of FL 250 to 300. These are also the preferred altitudes of the F-104 and those of the 
 civil jets. Artificially this height band is being additionally occupied by the fact that military aircraft 



ANSA 1. 11. 2019   246 

 with UHF radio equipment and navigation systems may not fly below FL 250, because the system 
 of Frankfurt ACC is not able to handle these flights. Military flights, which intend to fly between FL 
 200 and 250 are therefore being pushed upwards into the already packed height band. 
 
 The already mentioned evaluation showed that during peak traffic times every 5 minutes per FL an 
 aircraft passed TANGO, which, by todays control methods constitutes the limit of any route based 
 control capacity. Newer investigations of the traffic peaks resulted in even higher frequencies. 
 
3.5 The lower airspace  
 
 Circumstances of the conduct of operations in the lower airspace cause difficulties for the upper 
 airspace, when 
 
 a) system difference make them practically impossible; 
 
 b) the coordination procedures between "lower" and "upper" are too cumbersome; 
 
 c) several and differing ATS units in the lower area exist for the ATS units in the upper area. 
 
 Where one or more of the difficulties prevail, the conduct of military flight activity in the lower 
 airspace is generally impaired; especially so because it is not available as a relief valve for the upper 
 airspace in case of developing congestions. 
 
 In practice the lower area differs from the upper area in this respect by: 
 
 a) its different airspace structure and division into a larger number of ATS jurisdiction areas 
  (airspace sectors) (see item 3.2); 
 
 b) the lack of TACAN routes; 
 
 c) difficulties in the handling of UHF equipped aircraft; 
 
 d) often insufficient experience of ATS personnel with military traffic. 
 
 In the MŸnchen area these problems have been solved in an optimum way by "integration" and the 
 jurisdiction of one and the same ATS operations unit for the lower as well as the upper area.  
 Besides  various individual measures the consequential continuation of "integration" should be the 
 key for the removal of  shortcomings which are apparent in the upper airspace. 
 
 It would also provide for the opportunity for military aircraft to conduct enroute flights, which 
 would not face almost insurmountable coordination problems, such as is the case at present. Grave 
 difficulties having a significant effect are to be found in the Frankfurt FIR. There, the rigid, often 
 direction-based routing system and the corresponding internal organization of Frankfurt ACC 
 limits the extension of TACAN routes into the lower airspace. Deficiencies in the control capacity 
 of the UHF radiotelephony system of ACC Frankfurt often caused flatly expressed rejection  of 
 military air traffic equipped with UHF radios. 
 
 These circumstances caused that military flights, which previously were conducted below FL 245 
 (e.g. "Plan MIKE" of FŸrstenfeldbruck at FL 230) were now being  pushed up into the already 
 greatly congested upper airspace after the raise of the limit between the lower and the upper 
 airspace. 
 
 This development was not only unsuitable, but also gave rise to certain complaints on the 
 insufficient consideration of military air traffic requirements. 
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4. Conclusi ons 
 
4.1 General  
 
 From its judgement of the given situation and its analysis of the present circumstances the working 
 group draws the following conclusions: 
 
 1) Improvements of the circumstances in the upper airspace are possible. 
 
 2) Measures aiming at this objective must be taken by the civil as well as the military side  
  and be mutually agreed. 
 
 3) Improvements may be achieved by 
 
  a) short-term realisable individual measures and 
 
  b) long-term, fundamental measures in organizational, operational, technical and  
   personnel respects, 
 
 4) individual measures on the improvement of the present circumstances may only aim  
  at an "increase in capacity" of the present system, its more unifom use in time and  
  space and a "decrease of the calculated risks". 
 
 5) long-term, fundamental measures must consequentially be aiming at a discharge of the  
  present system of the upper airspace by a system based on the unity of control.  
 
 The working group suggests to investigate, plan, implement and consequentially conduct  
 such fundamental measures.  
 
4.2 Short -term realizable individual measures  
 
 1) Lateral extension of the VORTAC-TACAN routing system 
 
  a) on the basis of the presently available stations and 
 
  b) by means of additional stations, for which various measures have already been  
   initiated. 
 
  Hereto belong especially: 
 
  i) relief of the TANGO reporting point by fitting in the departures out of the areas  
   west of MŸnchen (FŸrstenfeldbruck, Lechfeld, Leipheim, Memmingen) into the  
   TACAN system via Strasbourg or Sšllingen. This step constitutes a key measure;  
   and if ATS jurisdiction - transfers to Switzerland - should impede such measure, 
   the respective agreements must be changed; 
 
  ii) accelerated establishment of a third north/south route in the North-German 
   area and another route east of Frankfurt; 
 
  iii) negotiations with France on greater transit flight rights through the eastern 
   area of France, especially for a route Strasbourg - Spangdahlem, respectively 
   Nattenheim, at least however for Strasbourg - Ramstein. 
 
 2) Implementation of operations procedures for the temporary delegation of FL 240 and 230 
in   the area of ACC Frankfurt to Rhein Control.  
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  Such airspace delegation should be agreed upon for a specific time frame after adequate 
  advance notice (45 minutes) or, on a trial basis.  for a fixed duration, such as for instance 
  Monday to Friday from sunset to 2300 hours (local time). This measure, overall, would  
  have temporary character until ACC Frankfurt by extension of its UHF capability and  
  corresponding adaptation of its operations concept is able to handle the respective TACAN 
  traffic itself. 
 
 3) Checking of possibilities, whether the hardly used OAT/RD working position capacity at 
  Rhein  Control may not better be used for the control of IFR traffic, at least during the  
  times of peak traffic. 
 
 4) Elimination of the UHF radiotelephony shortcomings at Frankfurt ACC 
 
  a) on the basis of the already given possibilities and 
  b) by accelerated additional provision  of UHF radiotelephony capacity. 
 
 5) Increase and optimum use of the control capacity of UAC Hannover for military flights. 
 
  Measures of BFS have already been initiated and should be completed quickly. Apart  
  herefrom the relations between Hannover UAC and MATRAC Goch should be newly  
  regulated by suitable agreements with the objective to put Hannover UAC in a position to 
  take over that military traffic as  GAT, which at present is forced to fly as OAT due to the 
  given circumstances. The MATRAC would hereby be enabled to concentrate itself on the 
  real OAT. 
 
 6) A new categorization of military flights in accordance with the principles as shown under 
  item 3.3.2. Order on which kinds of flight missions and exercises belong into which  
  category (GAT, respectively IFR or type of OAT), must be the objective of this   
  categorization and support - more than now - an optimum level of safety. 
 
 7) Elimination of the buffer zone (CEBZ). If not to be realized by other means this objective 
  should be realized by a stepwise reduction  and by specific changes of the buffer zone  
  regulations. It should not go unnoticed, inasmuch the present navigation accuracy  
  (TACAN) can still be compared with that (NDB) at the time of establishment of the buffer, 
  respectively safety zone. With respect to the buffer zone regulations a comparison should be 
  conducted of the present military regulations with those documents available with the BFS.  
 
 A series of these measures are possible immediately without any additional means and without 
 exstensive preparations. They should be taken up without delay. 
 
4.3 Long-term measures  
 

1) Extension of Rhein Control in connection with the planned move into the control room of 
 the present ACC. The move of Rhein Control from Birkenfeld to Frankfurt into the present 
 room was planned as a preliminary measure anyhow. The better situation regarding floor 
 space with the move into the present ACC operations room should be used in every 
 technial and operational aspect for extension and improvements. The development of the 
 required plans should be given highest priority, so that financial funds can be provided by 
 the civil as well as the military side in time and that the equipment complexes to be 
 purchased by the military side can also be ordered idn time. 
 
2) Installation of an effective coordination unit for military flight programs with the aim of a 
 more uniform traffic distribution in time and space. The test conducted by Rhein Control 
 of coordinating the night flying program is not without benefit, however cannot fulfil the 
 real requirement. It lacks personnel, technical means and especially authority, especially so 
 when it comes to the decision on which quadron shall not fly. Basically, unavoidable 
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 considerations regarding the comparison between targeted versus actual TCTP 
 requirements for the concerned squadrons do not belong under the authority of the ATS of 
 the BFS. 
 
3) Implementation of "Traffic Flow Control" - initially at Rhein Control on an experimental 
 basis. This requires the elaboration of a corresponding basic concept from which the 
 required measures are to be derived in respect of procedures, technical means and 
 personnel. 
 
4) The establishment of temporary reserved areas (TRA) for special military flight programs 
 and the elaboration of corresponding procedures. In this connection  the routings in the 
 upper airspace should be reviewed with the objective of reducing them in number. 
 
5) Elaboration of a basic concept for the cooperation between airdefence and the ATS in 
 accordance with  the considerations under item 3.3.3. This includes the conclusion of a 
 frame agreement which lays down the jurisdictions and responsibilities. Apart from these 
 basic steps all effort shopuld be spent in order to create temporary local improvements, 
 especially on coordination and the correspondingly required communication installations. 
 
6) Improvement of the training programs for civil control personnel as regards the 
 requirements of military traffic and movement control. The regional control centres will 
 have to control  military aircraft in increasing numbers. It is therefore required to promote 
 the comprehension of the civil ATC staff for the requirements of military aviation. The 
 following opportunities exist  
 
 a) extended consideration of military air traffic requirements in the training of control 
  personnel as well as during advanced training; 
 
 b) prolongation and intensifying of familiarization programs for control personnel at 
  air bases and with flying squadrons. 
 
7) Consequential continuation of "integration". The working group concluded that only one 
 ATS system based on  the principle of "unity of control" can cope with the requirements of 
 air traffic as regards safety and adequate fulfilment of the flight missions. So far the present 
 development of differing forms of operations has significantly contributed to the found 
 deficiencies and safety risks. 
  
A consequential continuation of integration is necessary without any further delays. 

 
4.4 Final remark  
 
 The working group considers it advisable to again point out the necessity of further and detailed 
 investigation of these problems of civil / military air traffic issues, as already explained in the 
 previous remarks. As similarly important it is considered that the collected information and 
 knowledge gained will be turned over into action consequently and immediately. 
 

PART II  
 

ANNEXES 
 

Annex 1 Overview of the areas of jurisdiction of the ATC units in the area of the FRG 
 
Annex 2 Traffic flow diagram for civil flights on 8.9.67 in the area of the FRG 
 
Annex 3 Traffic flow diagram on the military air traffic on 8.9.67 in the Rhein UIR 
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Annex 4 Traffic flow diagram on the military air traffic on  9.7.68 in the Hannover UIR 
 
Annex 5 Route network in the FRG 
 
Annex 6 Reports on dangerous encounters in 1968 
 
Annex 7 Presentation of messages on dangerous encounters in the upper airspace of the FRG 
  in geographical distribution 

Note 
None of these annexes is still available. 

This translation from the original German text is as verbatim as possible. 
 

 
ABKÜRZUNGEN IM BERICHT 

 
AACS   AIRWAYS AND AIR COMMUNICATION SERVICE 
AC   ADVISORY CIRCULAR (NATO) 
AC&W   AIRCRAFT CONTROL & WARNING  (LV) 
ACC   AREA CONTROL CENTER (ICAO) 
ACTA   AERIAL COMBAT TRAINING AREA (NATO) 
ADIZ   AIR DEFENSE IDENTIFICATION ZONE (NATO) 
ADNC   AIR DEFENCE NOTICIFACION CENTER (NATO) 
ADR   ADVISORY ROUTE / LUFTWEG 
ADS   AIR TRAFFIC ADVISORY SERVICE (AUCH ATAS) 
ADVON  ADVANCED ECHELON (USAFE) 
AFCS   AIR FORCE COMMUNICATION SERVICE (USAF) 
AFSBw   AMT FLUGSICHERUNG DER BUNDESWEHR 
AFTN   AERONAUTICAL FIXED TELECOMMUNICATION NETWORK (ICAO) 
AG   AUFKLÄRUNGSGESCHWADER 
AHK   ALLIIERTE HOHE KOMMISSION 
AIP   AERONAUTICAL INFORMATION PUBLICATION (ICAO) 
AIS   AERONAUTICAL INFORMATION SERVICE (ICAO) 
AMIS   AIR MOVEMENT AND INFORMATION SERVICE (NATO) 
AN   AIR NAVIGATION 
ANS   AIR NAVIGATION SERVICES (ICAO) 
ANSA   INTERNATIONAL ADVISORY GROUP AIR NAVIGATION SERVICES 
APP   APPROACH CONTROL SERVICE / UNIT (ICAO) 
ARTCC   AIR ROUTE TRAFFIC CONTROL CENTER (FAA) 
ASR   AERODROME SURVEILLANCE RADAR 
ATAF   ALLIED TACTICAL AIR FORCE (NATO) 
ATAS = ADS  AIR TRAFFIC ADVISORY SERVICE (ICAO) 
ATC   AIR TRAFFIC CONTROL SERVICE / UNIT (ICAO) 
ATCC   AIR TRAFFIC CONTROL CENTER (RAF) 
ATS   AIR TRAFFIC SERVICES / UNIT (ICAO) 
BAFm   BESONDERE ANWEISUNG FLUGFERNMELDEWESEN 
BASOPS  BASE OPERATIONS 
BENELUX  BELGIUM, THE NETHERLANDS & LUXEMBOURG 
BFS   BUNDESANSTALT FÜR FLUGSICHERUNG 
BMF   BUNDES FINANZ MINITERIUM 
BMV   BUNDES VERKEHRSMINISTERIUM 
BMVg   BUNDES VERTEIDIGUNGSMINISTERIUM 
BRD   BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND 
Bw   BUNDESWEHR 
CAA   CIVIL AERONAUTCIS ADMINISTRATION (USA) 
CAA   CIVIL AVIATION AUTHORITY 
CAB   (ALLIED) CIVIL AVIATION BOARD (AHK) 
CAD   CIVIL AVIATION DEPARTMENT (HICOG) 
CAF   CANADIAN AIR FORCE 
CAR   CIVIL AIR REGULATIONS (USA) 
CEAC   CENTRAL EUROPEAN AIRSPACE COORDINATION COMMITTEE (NATO) 
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CINC   COMMANDER IN CHIEF 
COM   AERONAUTICAL TELECOMMUNICATION SERVICE / UNIT (ICAO) 
CR   OAT CATEGORY - CONTROL RADAR 
CRC   CONTROL & REPORTING CENTER (NATO) 
CTA   CONTROL AREA (ICAO) 
CTR   CONTROL ZONE (ICAO) 
DEM   DEUTSCHE MARK 
DERD   DRSTELLUNG EXTRAHIERTER RADARDATEN 
DF   DIRECTION FINDER 
DLW   DEUTSCHE LUFTWAFFE 
EAC   EXPECTED APPROACH CLEARANCE (ATC) 
EAME   EUROPE AFRICA & MIDDLE EAST REGION (USAFE) 
EAT   EXPECTED APPROACH TIME (ATC) 
ESC   ELECTRONIC SWITCHING SYSTEM (NATO LV) 
EUM   EUROPEAN MEDITERRANEAN REGION (ICAO) 
EURCONTROL  EUROPEAN ORGANIZATION FOR THE SAFETY OF AIR NAVIGATION 
FAA   FEDERAL AVIATION AGENCY (USA) 
FAF   FRENCH AIR FORCE 
FBO   FLUGFERNMELDEBETRIEBSORDNUNG FÜR DIE VERKEHRSLUFTFAHRT 
FDA   FLIGHT DASTA ASSISTANT (ATC) 
FIC   FLIGHT INFORMATION CENTER (ICAO) 
FIR   FLIGHT INFORMATION REGION (ICAO) 
FIS   FLIGHT INFORMATION SERVICE (ICAO) 
FL   FLIGHT LEVEL (ICAO) 
FmAbt   FERNMELDEABTEILUNG (BW) 
FRS   FORWARD RADAR STATION 
FS   FLUGSICHERUNG (ALLGEMEIN) 
FS-Ber   FLUGSICHERUNGSBEREICH 
FS-Ber-Z  FLUGSICHERUNGS-BEREICHS-ZENTRALE (BW) 
FS-Skt-S  FLUGSICHERUNGS-SEKTOR-SÜD (BW) 
FSB   FLUGSICHERUNGSBERATUNGSDIENST (BFS) 
FSF   FLUGSICHERUNGSFERNMELDEDIENST (BFS) 
Fü-L   FÜHRUNGSDIENSTE-LUFTWAFEE (BW) 
FVD   FLUGVERKEHRSDIENSTE (BFS) 
FVK/O   FLUGSICHERUNGSKONTROLLDIENST OBERER LUFTRAUM (BFS) 
FVK/U   FLUGSICHERUNGSKONTROLLDIENST UNTERER LUFTRAUM (BFS) 
GAT   GENERAL AIR TRAFFIC (NATO) 
GCA   GROUND CONTROLLED APPROACH (ATC) 
GEOREF  GEOGRAPÜHICAL REFERENCE SYSTEM (MAPPING / UTM) 
GETSCO  GENERAL ELECTRIC TECHNICAL SERVICE COMPANY 
GPS   GROUND PULSE SURVEILLANCE SYSTEM 
GRT   GROUND RADIO TRANSMITTER 
HICOG   HIGH COMMISSIONER GERMANY 
HQ   HEADQUARTERS 
IATA   INTERNATIONAL AIR TRANSPORT ASSOCIATION 
IBO   INTERNATIONALE FBO 
ICAN   INTERNATIONAL COMMISSION FOR AIR NAVIGATION 
ICAO    INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGASNIZATION 
IFF   IDENTIFICATION FRIED FOE (NATO) 
IFR   INSTRUMENT FLIGHT RULES (ICAO) 
IMC   INSTRUMENT METOROLOGICAL CONDITIONS (ICAO) 
JABO   JAGDBOMBER (BW) 
JG   JABO GESCHWADER (BW) 
JG   JAGDGESCHWADER 
KG   KAMPFGESCHWADER 
LeKG   LEICHTES KAMPF GESCHWADER (BW) 
LF   LOW FREQUENCY 
LFZ   LUFTFAHRZEUG 
LV   LUFTVERTEIDIGUNG 
LVG   LUFTVERKEHRSGESELLSCHAFT 
LVO   LUFTVERKEHRSORDNUNG 
LVR   LUFTVERKEHRSEGELN 
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LWA   LUFTWAFFENAMT 
LwGrpSüd  LUFTWAFFENGRUPPE SÜD (BW) 
MAAG   MILITARY ASSISTANCE ADVISORY GROUP 
MADAP  MAASTRICHT AUTOMATED DATA PROCESSING SYSTEM  
MAP   MUTUAL ASSISTANCE PROGRAM 
MATRAC  MILITARY AIR TRAFFIC RADAR CENTER (NATO) 
MDAP   MUTUAL DEFENSE ASSISTANCE PROGRAM 
MF   MEDIUM FREQUENCY 
MilFS-Z   MILITÄRISCHE FLUGSICHERUNGS-ZENTRALE (BW) 
MilZNfL   MILITÄRISCHE ZENTRALE ANCHRICHTEN FÜR LUFTFAHRER 
MPS   MILITARY PULSE SURVEILLANCE SYSTEM 
MS   OAT CATEGORY - MILITARY ATC SERVICE 
MTI   MOVING TARGET INDICATOR 
MTMA   MILITARY TERMINAL CONTROL AREA (NATO) 
NA   OAT CATEGORA - NO ASSISTANCE REQUIRED 
NADGE  NATO AIR DEFENSE GROUND ENVIRONMENT 
NAFEC   NATIONAL AVIATION FACILITIES EXPERIMENTAL CENTER (FAA) 
NATO   NORTH ATLANTIC TREATY ORGANIZATION 
NDB   NON DIRECTIONAL RADIO BEACON 
NfL   NACHRICHT FÜR LUFTFAHRER 
NOTAM   NOTICE TO AIRMEN (ICAO) 
OAT   OPERATIONAL AIR TRAFFIC (NATO) (ATC) 
OAT-CR  OAT - CONTROL RADAR (NATO) (IFR & VF (IFR) 
OAT-NR  OAT - NON RADAR (NATO) (VFR) 
OAT-RA  OAT - RADAR ADVISORY (VFR) (NATO) 
OJT   ON THE JOB TRAINING 
ONR   ON-ROUTE RADAR (ATC) 
ORA   OFF-ROUTE RADAR (ATC) 
ÖTV   GERKSCHAFT ÖFFENTLICHE DIENSTE TRANSPORT UND VERKEHR 
OVFR   OPERATIONAL VFR (ATC) 
PCAT   PROCEDURES FOR THE CONTROL OF AIR TRAFFIC (USA) 
PDR   PREDETERMINED ROUTE 
PICAO   PROVISIONAL ICAO 
RAC   RULES OF THE AIR & AIR TRAFFIC SERVICES (ICAO) 
RADOM  RADAR DOME 
RAF   ROYEL AIR FORCE 
RAFG   RAF GERMANY 
RAPC   RADAR APPROACH CONTROL CENTRE 
RAPCON  RADAR APPROACH CONTROL UNIT (USAF) 
RD   OAT CATEGORY - VFR RADAR DIRECTED 
RTCC   RHEIN TERMINAL CONTROL CENTER (USAFE) 
RUACC  RHEIN UPPER AREA CONTROL CENTER (USAFE) 
SAL   STÄNDIGER AUSSCHUSS FÜR LUFTFAHRT FRAGEN (BRD) 
SATCO   SEMI-AUTOMATIC ATC OPERATIONS SYSTEM (HSA) 
SATCO   SENIOR AIR TRAFFIC CONTROL OFFICER (MIL) 
SEC   SECURITY FLIGHT (NATO) (ATC) 
SHAPE   SUPREME HEADQUARTERS ALLIED POWERS EUROPE (NATO) 
SIF   SELECTIVE IDENTIFICATION FEATURE (MIL. SSR) 
SOC   SECTOR OPERATIONS CENTER (NATO) 
SSR   SECONDARY SURVEILLANCE RADAR 
STAN   STÄRKE UND AUSBILDUNGS-NACHWEIS 
SUPPRON  SUPPORT SQUADRON (USAF) 
TACAN   TACTICAL AIR NAVIGATION SYSTEM (VOR/DME) 
TACRON  TACTICAL CONTROL UNIT 
TCF   TECHNICAL CONTROL FACILITY 
TCS   TACTICAL CONTROL SQUADRON (USAF) 
TCW   TACTICAL CONTROL WING (USAF) 
TMA   TERMINAL AREA (ICAO) 
TOA   TARIF ORDNUNG FÜR ANGESTELLTE (BAT) 
TRA   TEMPORARY RESERVED AREA 
TSLw   TECHNISCHE SCHULE LUFTWAFFE 
TWR   AERODROME CONTROL SERVICE / UNIT (ICAO) 
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UAC   UPPER AREA CONTROL CENTER (ICAO) 
UACC   UPPER AREA CONTROL CENTER (UAC) 
UDA   UPPER ADVISORY AREA (ICAO) 
UDR   UPPER ADVISORY ROUTE 
UHF   ULTRA HIGH FREQUENCY 
UIR   UPPER FLIGHT INFORMATION REGION  (ICAO) 
UKW   ULTRA KURZWELLE (VHF) 
US   UNITED STATES 
USA   UNITED STATES OF AMERICA 
USAF   UNITED STATES AIR FORCE 
USAFE   USAF EUROPE 
USD   US DOLLAR 
UTA   UPPER CONTROL AREA (ICAO) 
VAR   VISUAL AURAL RANGE 
VDF   VERBAND DEUTSCHER FLUGLEITER 
VFR   VISUAL FLIGHT RULES (ICAO) 
VHF   VERY HIGH FREQUENCY 
VMC   VISUAL METOROLOGICAL CONDITIONS (ICAO) 
VOR   VHF OMNIDIRECTIONAL RADIO RANGE 
VstBw   VERBINDUNGSTELLE DER BUNDESWEHR ZUR BFS 
ZDV   ZENTRALE DIENST VORSCHRIFT (BW) 
ZMFS   ZENTRALSTELLE MILITÄRISCHE FLUGSICHERUNG (BW) 
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Luftverteidigungsstellen der 1950’er Jahre 
 

 
Quelle: Waler Elkins, usarmygermany.com - 1 

 
Entwicklung der LV-Stellen im Bereich der 4. ATAF ab 1950 

 
Im April 1952 entsteht die 4. Alliierte Taktische Luftwaffe (Allied Tactical Air Force ATAF) in Landsberg. 
Die 12. US-Luftwaffe USAFE wird 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 
französisichen Besatzungsgebiet, stationiert. Dazu gehörten das 121. TCS in Spangdahlem, das 123. 
AC&W Squadron in Bitburg und das 114. AC&W Sq.  
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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 Türkheim 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 Schönfeld bei Prüm stationiert. 
Sein Rufzeichen wird BARBER. Auch BARBER leistet GCI - Dienste. Die Einheit wird später in 615th 
AC&W Sq umbenannt. Ihr Hauptquartier wird bereits 1963 nach Birkenfeld-Nahe verlegt. Der 
Betriebsort bleibt Schönfeld. 
 
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 für den nördlichen Teil und dem 526. TCG für den südlichen 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.  
 
Das 619. TCS kommt aus Frankreich zurück und wird auf dem Erbeskopf in Birkenfeld stationiert. Es 
arbeitet dort unter den Rufzeichen CORNBEEF CONTROL und COMBED CONTROL. Danach geht es 
im Juni 1957 in die USAFE FS-Zentrale RHEIN CONTROL über. Das 619th TCS betreibt die FS-
Zentrale bis Ende 1958. Danach wird das 7100 Air Base Wing Wiesbaden und das 7424th Support Sq. 
des HQ USAFE (ADVON) bis März 1964 zuständig. Die amerikanische Luftwaffe  und die Bundes-
anstalt für Flugsicherung betreiben diese FS-Zentrale in Zusammenarbeit mit der deutschen Luftwaffe. 
 
Die dargestellten LV-Stellen BOXCAR in Achern und CHOWLINE in Friedrichshafen wurden von der 
französischen Luftwaffe betrieben und in den 1960’er Jahren aufgelöst. 
 
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. Grafik sind die LV-Stellen in Hof (KILLDEER), Burglengenfeld (MERCURY) 
und auf der Wasserkuppe (TELEGRAM). 
 
GUNPOST (601. AC&W) in Rothwesten bei Kassel war zustäzlich für die Beobachtung des Verkehrs in 
den Luftkorridoren nach Berlin zuständig und gab diese Aufgabe später an TELEGRAM ab.  
 
Die LV-Stelle MENTHOL in Drachenbronn hatte die Aufgabe von BOXCAR übernommen. 
 
YELLOWJACKET in Metz war sowohl eine LV-Stelle als auch eine FS-Zentrale, gemeinsam betrieben 
von den Luftwaffen Frankreichs, der USA und Kanada. 
 
Die auf  der Karte dargestellte LV-Überwachungszone (ADIZ) bestand bis 1955 nur in der US-
Besatzungszone und wurde nach Norden erst Ende 1955 verlängert. Die 2. westlich davor verlaufende 
Linie stellt die zusätzliche zentral-europäische Pufferzone CEBZ (Centeral European Buffer Zone) dar, 
die erst 1964 für Flü 
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Quelle: Waler Elkins, usarmygermany.com - 2 

 
Die 2. Karte zeigt weitere, nach 1955 entstandene zusätzliche CRP und CRC, so wie Messstetten mit 
dem Rufzeichen SWEETAPPLE und Lauda mit dem Rufzeichen BATMAN.  
 
Ebenso auch das neu errichtete CRC Börfink mit den Rufzeichen WATERHOLE, HARDTIRE und 
SCANDALIZE in direkter Nachbarschaft zum Erbeskopf mit dem Standort der Radars sowie 
Ruppelstein und Sandkopf mit den dazugehörigen Sende- und Empfangsanlagen. Börfink wurde später 
SOC-3, so dass lediglich das ADOC in Kindsbach verblieb. 
 

 
AIR DEFENSE STATIONS - AREAS OF RESPONSIBILITY 

1959/60 
 
BARBER at Schönfeld / Prüm 
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 
 
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. 
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TELEGRAM on Wasserkuppe 
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 

  
Innenansichten des CRC, SOC und ADOC Kindsbach 

Quelle: Walter Elkins - usarmygermany.com - 3 
 
LOGROLL at Langerkopf 
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 at Giebelstadt 
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 at Neu-Ulm Türkheim 
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 
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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 
 
Legend 
 
BAY Bayreuth BG Brüggen DIM Mansbach  ER Etain (F) 
FUL Fulda  GS Gütersloh GT Gros Tenquin (F) HEY Hochwald (CH) 
HLI Hehlingen ILH Illesheim LR Lahr   NAH Nauheim 
SGT Stuttgart ROD Rodenberg RUD Rüdesheim  LXL Luxembourg (L) 
ONS St. Hubert (B) VK Beauvechain (B) 
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bei der FlugsicherungskontrolJtele Birkenleld lm Luftraum iiber 20fi]0 Fufi

Agreement

between the Government of the Federal Republic ol Germaly

and the Goveinment of the Untted States of America

lor the operation at the Blrkenfeld High Altitude Trafllc control Facility

ofAirTral l icControlServlcgtntheAlrspaceabove20000feet

Die Regierung der Bundesrepu'blih Deutsdfand und die

Regierunl der Vereinigten Staaten von Amerika' in der

Erwegung,
aad Oei Luftverkehr im Luftraum oberhalb von 20000

FuS {6 100 m) in den von der Flugsi&erungskontrollstelle

Birkenfeld wahrgenommenen Flugsidrerungs'Informations'

febieter Frankfurt und Miindreo in naher Zukunft erheb-

lid zunehmen wird,
daB daher Flugsidrerungsdienste in grdBerem Umfange

als bisher bereitgestellt w€rden miissen'

daB dte Regierung der Vereinigten Staaten von Amerika

in der Lage ist, die der RegierunU der Buldgsrepublik

peotsAtunlA zur Verfiigung stehenden tednisdren Hilfs-

mittel zu ergiinzen'
da$ die Souver6tritatsredrte der Bundesrepublik

Deutsdrland und ihre Verantwortung auf dem Gebiet der

Flugsidrerungsdienste unberiihrt bleiben sollen'

haben f olgendes vereinbart :

(1) Die Regierung der Vereinigten Staaten von Amerika

wi.i im Rahmen der delluftwaffe der Vereinigten

Staaten in Europa zur Verfiiguog stehenden Mittel

(a) Der Bundesanstalt ftir Flugsi&erung' im lolgenden

niS g"rruorrt, durdr die Luttwaffe der Vereinigten

StaatJu in Europa, im folgenden USAFE genannt' Flug-

si&erungsdienste fiir alle Luftfahrzeuge zur Verfrigung

stellen, die innerhalb des gesamten Luftraums iiber

20 0S FuB (6 100 m) in den Flugsi&erungs'lnforma-

tionsgebieten Fraakfurt und Mtrndren fliegen' unter

Aussdlu8 der Gefahrengebiete' die sidr iber 20 000

FuB (6 f00 m) hinaus €rstre&en, und

The Government of 'the Federal Republic of Germany

and the Government of the United States of Anerica'

Considering:
that air traffic in the airspace above 20'Off) feet

(6,100 m) within the Frankfurt and Munidr Flight Infor-

mation Regions served by the Birkenfeld High,Altitude

Traffic Control Facility will increase substantially ia the

near future;
that therefore air traffic control sewices must be

provided on a larger scale than beretoforei

that the Government of tbe United States of Amertca

is in a position to zupplement the tedrnical facilities at

the disposal of the Government of ttre Federal Republic

of GermanY;
that the sovereign rights of the Federal Republic of

Germany and its responsibility in matters of air traffic

control services should remain unaffected;

have agreed as follows:

{1) The Government of the United States of America

shall within the limits of the available resources of tie

United States Air Force in EuroPe

(al make available to the Bundesanstalt'ftir Flugsidre-

rung 
-(Feaeral Administration ol Air Navigation

Services;, hereinafter referred to as the BFS' lhrough

the United States Air Force in Europe' ' hereinafter

referred to as USAFE, air trajfic control services with

respect to all aircraft flying in the entire. airspace

above 20.fi)0 feet {6,100 m) witbin the Frinklurt and

Munidr Flight Information Regions' excluding danger

areas extending above 20,fl)0 feet (6,100 m)' and

-125-



(b) Personal der BFS und det Brilidesweht durdr die

USAFE in der praktisden Dur&fiihrung dieser Flug'
sicherungsdienste ausbilden lassen..

(Z) Durd dieses. Abkommen werden Vorredrte und

Verantwortungen, die eine der beiden Regierungen aul

Grund bestehender Abkommen iiber Flugsidterungs-
dienste besitzt oder iibernommen hat, nidtt beriibrt'

(3) Verfahren, Nornen und Abspradren auf betrieb-
Ii&em und te&uisdem Gebiet fiir die Dur&ffrhrung der

Kontrolle des in Absatz (l) bezeidneten Lultraums werden
von den hierzu bestellten Vertretern der USAFE und der

BFS im beiderseitigen Einvernehmen ausgearbeitet. Diese

Verfahren, Normen und Abspra&en sollen als Grundlage

fiir die Redrts- und Verwaltungsvorsdriften dienen, die

erforderlidrentalls von den deutsdren Behdrden im Rah-

men ihrer Zustiindigkeit erlassa werden-

(4) Die Regierung der BundesrepublikDeuts&lard stellt

die Regierung der Vereinigten Staaten von Amerika und

ihre DieDststellen, Verridrtungsgehilfeu und Bediensteten
i-m Innenverhiiltnis frei von allen Sctradensersatzan-

sprii&en wegen Besdriidigung von Eigentum oder Ver'

letzung und Tod von Persoaen, die aus oder im Zusam'

menhang mit der Dur&fiihrurig der Flugsiderungsdienste

oder mit der Ausbildung nad Absatz (1) entstehen' mit

Ausnahme von Anspriideo, die si& aus vorsitzlid

pflidrtwidrigeb Verhalten von Personal der Vereiuigten

Staaten von Amerika ergeben. Diese Bestimnung iindert

ni&ts an den Redtten Dritter.

(5) Die Regierung der Bundesrepublik Deutsdland

trifft alle erforderlidren Ma6qahmen, um die BFS in die

Lage zu versetzel, die vor der USAFE nadt Absatz {1}
zur Verfiiguag gestellten Dienste zum fxiihestm6gliden

Zeitpunkt zu iibernehmen

(6) Die Regierung der Bundesrepublik Deutsdrland ste[t

der USAFE gem6B dea zwisdren Vertretern der USAFE,

der BFS und der Bundeswehr getroffenen Vereinbarungen

kostenlos Flugsiderungslotsen zur Verfiigung.

(7) Die Regierung der Vereinigten Staaten von Amerika

behiilt sictr das Redrt vor. die Durdfiibmng von Diensten

der USAFE nad Absatz (l) jederzeit einzustellen, na6-

dem sie der Regterung der Bundesrepublik Deutsdland

diese Einstellung, aDger[essete Z;eit im voraus, sd]riftli&

mitgeteilt hat. In diesem Falle werden die Dienste, die

auf Grund einer Vereinbarung zwisdren der USAFE und

der BFS fortgesetzt werden sollea, von der BFS zum

f nihestmtiglidren Zeitpunkt bereitgestellt.

{8) Die BFS kann die von der USAFE nadt Abgatz (1)

bereitgestellten Dienste jederzeit iibemehmen, Dathdem

im beiderseitigen Einvernehmen zwisden der BFS und

der US$E iestgestellt worden ist, da8 die BFS genflgend

qualifizlertes Personal uad geeignete Ausriistung besitzt,

um die Flugsiderungskontrolle zu iibernehmen und FIug-

sidrerungsdienste ftir den in Absatz {l} bezeidrneten

Luftraub bereitzustellen. Es besteht jedodr Ubereiostirn-

mung dariiber, da$ die zustiindigen Vertreter der USAFE

und der BFS vor einer derartigen Ubernahme von Dien-

sten miteinander beraten r,Yerden, um die USAFE in die

Lage zu versetzen, entspredrende Jlnderungen ihrer

Planung und Arbeit redtzeitig vorzunebnen.

(b) arrange for persorinel 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,

(2) Nothing contained in the preseot Agreement shall
affect any privileges or responsibilities whid are now
vested iq or have ,been assumed by either of the two
Goveruments pursuant to exisiing agreemetrts on air
traffic control eervices.

(3) Procedures. standards and arrangenents covering
operational aod tednical matters for carrying out the
control of the airspace described in paragraph (1) above,
shall be worked out by mutual agreernent between the
designated representatives of USAFE and BFS. Sudt
procedures, standards and arrangements should Eerve as
a basis for legal and administrative provisions to .be
issued, when necessary, by the German authorities within
the scope of their competencies.

{4} The Government of the Federal Republic of Germany
shall in its relations with the Government of the United
States'of America hold that Govemment and its agencies,
instrumentalities and personnel harmless from any claims
for damages to property or for injury or death to p€rsons
arising out of, or in connectiou with, the performance of
the air traffic control services or the training mentioned
in paragraph (1) above, except for claims resulting from
the wjlltul misconduct of United States personnel. This
provision shall not alter the legal rights of third parties.

{5) The Government of the Federal Republic of Gernany
shall take all necessary measures to etrable the BFS to
take over the services provided by USAFE under
paragraph {l) above, at the earliest possible moment.

(6) The Government of the Federal Republic of Germany
shall make available. free of cost to USAFE, air traffic
coatrollers as mutually agreed between representatives
of USAFE, the BFS, and the German Federal Armed
Forces.

(7) The Government of the Uaited States of America
reserves the right to disconttnue at any time the pet-

formance of any of the USAFE services mentioned in
paragraph (1) above, after giving reasonable advance
notice in writing of sudr discontinuance to the Goveln-
ment of the Federal Republic of Germany' In sudr event

any of the services whidr,.by mutual agreement between
USAFE and BFS, it is determined shall be continued,
shall be provided by the BFS at the earliest tine practi-

cable,

(8) The BFS may take over the services provided by

USAFE under paragraph {l) above, any time atter a

determination has been made by mutual agireement
betweetr the BFS and US,{FE that th€ BFS has sulficient
qualified personnel and suitable equipment to control

air traffic and to provide ai! traffic control services for

the airspace described in paragraph (1) above. It is

understood. however, that in advance of sudr take'over

of services the appropriate represeutatives of USAFE and

BFS shall consult with ead other to enable USAFE to

make appropriate adiustments in its Programs and activ-

ities in good tine,
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(9) Diesel Abkommen tritt an Tage seiner Unterzeid'

nung in Kralt. Es kann von jeder der beiden Regierungen

durdr eine an die andere Regierung,geridtete sfrriftlide

Kiindigung mit einer Frist vo! 4 Monater beendet werdeu'

GESCHEHEN zu Bonn, aln L Oktober l9S in zwei

Urs&rilte!, jede in deutsder uud englisder Sprade'

wobei jeder Wortlaut gleidermaEen verbindlid ist'

FOr die Regierung der

Bundesrepublik Deutsdland

KaapPste. ln

(9) The preseat Agreement sball enter lnto force on the

date of its si$ratue. Either of the two Goveromeots may

tenrinate the Agreeneot by g{ving four months' written

notice to the other Govenmeat of lts inteotion to do so'

DONE at Bonn on Octobsr l, 1959 in dlrplicate ia the

German and English languages, both terts betng equally

autberdc.

For the Goverament of

the United Statee ol A.merica

Davld Bruce
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B 51159
Bekonnlmochung der Uerelnborung

zwischen dem Bundesminisbr t0r Uerkehr
und dem Bundesminisler liir Verteldigung

iiber die Zusommenorbelt zwlschen der
Bundesonstoll lUr Flugslcherung und der

Bundeswehr tul dem Oebiete der
Flugsicherung

Bonn, den S. April 1959
r 6-600*2084 w/59

Zwischen dem Bundesminister f0r Verkehr und dem Bundes-
minister fOr Verteidigung isf om 21. April 1959 nqchslehende
Vereinborung iiber die Zusommenorbeit zwischen der -Bun-
desqnstslt fOr Flugsicherung und der Bundeswehr ouf dem
Gebiete der Flugsicherung getroffen worden.

Der Bundesminister fOr Verkehr

lm Auftrog

Dr.  Henlschel

Vereinborung

zwischen
dem Bundesminister f0r Verkehr
und
dem Bundesrninister f0r Verteidigung
0ber die Zusommenorbeil zwischen der Bundesonsiqlt f0r
Flugsicherung und der Bundeswehr ouf dem Gebiete der
Flugsicherung.

^ 
d) den Flugsichertrngskontrolldienst f0r den oberen [uft-

lil roum entsprecheid den im Stdndigen Ausschu0 zur

ffl Koordinierung der luftfohrt oder seiner Nochfolge_
ffl orgonisotion bereifs getroffenen oder noch zu
fl lreffenden Vereinborungen Ober die Kontrolle dieses

Luflroumes.

(2) Die Bundesonstolt ijbf ferner fOr den zivilen Luflver-
kehr sus:

o) den FS-lnformotionsdienst und den FS-Alqrmdienst im
gesomfen Luftroum 0ber der Bundesrepublik,

b) den FS-Fernmefdedienrf,
c) den F$Berotungsdienst.

{3) D're Bundesonstolt 0bi ferner fOr den militdrischen
Luftverkehr ous,
c) den FS-lnformolionsdienst und den FS-Alormdienst in

den unter Nr. l. ('l) oufgef0hrten Luftrdumen,
b) den FS-lnformotionsdienst und den FS-Alormdienst in

den Obrigen Luflrdumen. soweil diei im Einzelfoll
verlongl wird.

2. Die Bundeswehr ist verontwortlich fOr die Sicherung
militfirischer Luftfohrzeuge oufierhslb der unter Nr.l,(fJ
oufgef0hrfen Luftrtiume, soweit nicht FS-lnformotions-
diensi und FS-Alormdienst noch Nr. f . F) b) durch die
Bundesonstslt ousgeiibt wird. i

Zu diesem Zweck richtet die Bundeswehr ein:
o) miliidristhe Flughofenkontrollzonen f0r den drtlichen

Luftverkehr miliftirischer Flughdfen,
b) militdrische Nohverkehrsbereiche f0r den gemein-

somen militdrischen Nohverkehr benochborier milit6-
rischer Flughdfen, soweil diese nicht in den Nohver_
kehrsbereichen ziviler Flughiifen liegen.

3. Die unfer Nr. 1. (f ) genonnten Luftrdume werden durch
den Bundesminister fOr Verkehr im Einvernehmen mil
dem Bundesminister f0r Verteidigung noch den Rich*_
linien und Empfehlungen der ICAO und des NATO_Aus_
schusses f6r Europdische Luftroumkoordinierung, soweil
solche vorliegen, und unler Ber0cksichtigung de; ICAO_
Regionolpldne f6r Europo festgelegt. Dies !;lt ouch f0r
die Luftrdume gem68 Nr.2.

4. Zur Koordinierung des milifdrischen lufiverkehrs mit dem.
zivilen Luftverkehr werden folgende Verbindungsstellen
eingerichiel:

o) Verbindungsstellen der Bundeswehr in den FS_Bezirks_
konfrollzenfrolen der Bundesonstolt

b) Verbindungsstellen der Bundesonstolf in den Konlroll-
stellen der militdrischen Nohverkehrsbereiche.

Die Aufgoben und der Umfong der Verbindungsslellen
richten sich noch den drtlichen Verhdltnissen und den zur
Verf0gung stehenden technischen Einrichlungen und
werden von Foll zu Foll zwischen dem Bundesmi-nister f0r
Verkehr und dem Bundesniinisler f0r Verteidigung ver-
einbort.

5. . Die Zusommencrbeit ouf dem Gebiei des Such_ und
Reftungsdienstes bleibt einer besonderen Vereinborung
vorbehohen,

6. Die Bundeswehr benutzl f0r die in Nr. 2 oufgef0hrten
Aufgoben flugsicherungstechnische Anlogen unJ Ger6le,
wie sie bei der Bundesonstolt eingef0hrt sind soweil-
nicht militdrische Bediirfnisse ondere Anlogen und Ge_

:-,

Der Bsndesminister fiir
Verkehr

L6-600

Der Bundesminister fUr
Verteidigung

VR l l l  2-Az.565&00

Die Sicherung der Lufffohrt in der Bundesrepublik ist noch
dem Gesetz 0ber die Bundesonsloll f0r Flugsicherung vom
23. 3. 1953 (BGBI l, 1953, S. 70) Aufgobe dei &rndesonsfolr
fiir Flugsicherung. Sie f0hrt ihre Aufgoben noch den Weisun-
gen des ressortmdBig zustdndigen Bundesministers fiir Ver-
kehr und in Ubereinstimmung mit dem Gesetz 0ber den
Beitrift der Bundesrepublik Deutschlond zu dem Abkommen
vom 7. 12. 1944 tber die lnternotioncile Zivillufffohrt und die
Annohme der Vereinbqrung vom 7.12. Ig44 Bber den Durch-
ffug im fnfernotionolen Fluglinienverkehr vom 7. 4. 1956
(BGBI l l ,  1956, S.4] l)  durch.

lm Interesse einer sparsomen Housholtsfiihrung und zur
Vermeidung von Doppelorbeit wird zwischen dem Bundes_
minister fOr Verkehr und dem Bundesminister f0r Verteidi_
gung folgendes vereinborf :

l. (l) Die Bundesonstoh fUr Flugsicherung - im folgenden
kurz Bundesonstolt genonnt - iibt fijr den gesomfen
zivilen und militiirischen Luftverkehr ous:
o) den FS-Konfrolldiensl ouf den Luftstro0en,
b) den FS-Konfrolldienst in den Nohverkehrsbereichen

und
den FS-Konlrollzonen ziviler Flughdfen,

c) den berotenden FS.Kontrolldienst ouf den Luftwegen,

{}
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rdte erfordern, Diese Anlogen und 6erdle w€rden von
der Bundeswehr in eigener Zustdndigkeit erslelh, obge-
nommen, unierholten und 0berwocht,

Die Bundesonstoll und die Bunde$vehr werden sich 0ber
Entwicklungsvorhoben dieserAnlogen und Gerdte gegen-
seilig unlerrichien und die Ergebnisse untereinonder ous-
fouschen, soweit nichl besondere Geheimhohungsgr0nde
enfgegenslehen.

7. Die fOr die Sicherung der luftfoh* von dem Bundes-
minister fUr Verkehr und von dem Bundesminister f0r
Verteidigung errichleten Fernmeldesysleme werden koor-
diniert und orbeilen beiriebsmdBig zusommen.

8. Anfertigung und Ver6ffentlichung von Luftfshrtkorlen
und die Ver6ffenllichung und Verteilung der Nqchricfiten
ftir Luftfohrer sind Aufgoben der Bundesonstoh. Unob-
hdngig dovon gibi die Bundeswehr Korten und Noch-
richten f0r milifdrische Zwecke herous; hierzu stehen ihr
die Unterlogen des B0ros der Nodrrichten fOr Luftfohrer
der Bundesonstoh zur Verffigung,

9. Die Bundeswehr bildet dos f0r ihre militdrischen Flug-
sicher0ngsoufgoben in Verbindung mit den Aufgoben
noch Nr. 2. ben6iigte Personol in eigener Zustdndigkeit
ous und erfeilt die notwendigen militdrischen Befdhi-
gungsnochweise,

Werden Angeh<irige der Bundesrehr noch ihrem Aus-
scheiden qls Bediensieie der Bundesonstolt eingestellt,
so werden die von der Bundeswehr obgenommenen ein-
schliigigen Priifungen in den Fdchern onerkonnl,in denen
Lehrstoff und Pr0fungsumfong den Pr0fungsbesfimmun-
gen f0r dos Flugsic*rerungppersonol der Bundesqnslolt
entsprechen.

Die Flugsicherungsschule der Bundesonstolt sleht in be-
sonderen Fdllen der Bundeswehr gegen Koslenerstqttung
zur Verf0gung, soweit dos Ausbildungsprogromm der
Bundesonstolt dies gestotfet.

10. F0hrt die Bundesonslolt ouf Verlongen der Bundeswehr
besondere MoBnohmen durch, die Ober die iAufgoben
des Geselzes iiber die Bundesonsiolt fOr Flugiidrerung
hinousgehen, erslollet die Bundeswehr ihr die dodurcfi
enlstehenden Aufwendungen.

Bonn, den 21. April 1959

Der Bundesminister fOr
Verkehr

In Verlretung
. Seiermonn

Bonir, den 3. April 1959

Der Bundesminister fOr
Verteidigung
In Verlretung

Rust
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Chapter Date 1 
 

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

 
Introductory Comment of the Auth or  

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 “known” 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 pilot’s intention must be known to the appropriate ATS unit. Instructions which 
will effect a change in the pilot’s 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 pilot’s 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. 

 
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. 
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Chapter Date 2 
 

 
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. 
 
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 
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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. 
 
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 
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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 “active” or “passive” method. When “active” flight 
following is applied, the pilot’s 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 “passive” 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. 
 
Comme nt : 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 – in the final stage – executed by the ATC centres mentioned above. 
UNQUOTE 
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tea Strecken:

1,lo SS t* Sg€ - * i{A - ALF - SfB * CEl,

t,2" SB 6e SFA - RH$ - TGO - MU}{ - CIEt

1,3, US 1s ffiA - DKB - HU'Pf - *flES

to{.o $a ge gga - rGO - gsE/seA

1.',  S& t$e Sgg - Og*

1.6. SR 9s FUL - AL3 - BSS

l,?" SS 1Sc &XS - $FA * Sg$"

1,S- S'F t le STR - fGO - FKB - FSg - eKS

er:d epp&eita f,Lteht d.f"seetle&s

und e.ntgegeng:e*etate Flugr{chtUngen 
"
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c

' ! 
"9" Irs sase ef, deviation* fron these Pre-determined

Roatesr peysonnei_ sha1l &et aecsrd.ingly.

Sei. *.bweichungen von d.en ?erlestlapten Streekea
ist einngeaflS au s'erfel:ren.

?he *ra$emitted traffie infarmatian is composed. of
the fo l lowirg d*tei lse

*ie iiber.sittelte Yerkehrsi:rferxraaticn setzt sie!: aus
folgendgrrl Eirraelheiten suse,Enen c

2,1.  C*11siga f  Rufseiehee

4,2, "Jyp of aiyeraft I gyg. des S,.trftfahrzeugee

e"3* Speed I  Sesaheindlgkelt  ( taS )

2"4" Point of  departure ,r t  $tart f lugplats

205. Salat of tlestinatian 7' tanrlefli lgplatr

2o6o Eepor*irrg pcinte and. estiested. tises af arrival
oser su.*h lraints ,i' l'1eldeF,lnkt urid geseh€tate
Liberfl u$'aeiten

7uT " Fl ight Levei 7/  F3.ugi '1 i i*he

?i.re currvey&no€ of ihie treffie inf*saatien e-ilt be
ass'ilr** f*r e d.ai}-y peri+rl ef, t4 h*lrrs,

Fie iiberai*tlrza.g der gerkehr::i-r:f**eatianen wir6 3tr
?4 Stsnilen aa ?ag geeiihrlei.steto

F$-Bereiehsse::tre3e 'l revokos the neeeselty of tirls
eervi.ee if this u:rit esn ,3iepense si-th sueh traffic
i*fr:rnatiog d.as to ite awn *,ir traffi* ei.tua*i-sn*
fhe *r*":rsnissicn *f tliis tre.gfir: ir:"fey.r:a.*i-*a will
oaipr be resuiaed b;r 1i1ugei.r;laeningsaek*or S'iid- efter
a reeesed. appli*ati.ea f*r this ser.vice hae been aub:
ni t ted. v ia teJ.ephone by Flug'sieheri ingssereiehszentrale t  "
F5:Fereiclszentrale 1 raeldet die rnansaruehae,hc,e dieses
Dleasted &b, nenn tiiese lii*heit attf Grand. der eige*eci yer*
kel:rssltrratioe: a-uf diese rnfarr*atlon serzi*lrte* kesn,
Fie iiberrsittlun6 di.eser Yerkehrsinforsertioaea ei.r,3 voa
F3.ugsieherungesek*op $iid. ers* naeh er::teuter ielefonieeher
a*fardeeung dleses $lenstes curel: *1ie Flagsicherungs-
bereiah*ae:rteale 1 wied.er &u_fE€nommen"

3es'tsians er: ffiovea€nt rrats sri1l be forwaroed to Flug_
alehenang'sbereichezen*ral.e I u if nee estimates differ
by ! alnutes sr rilsle fss*i previeus data; flight level
ehangee will- alea be *r*-r:emitted. *o F1-ugei+herungrbe-
reie?rsssRtrate t "
Bericbtigungen da* Ferkehr*inf,*rnstisnen ererden ar:
F)-ugsieherungrbereiehsaentra.le 1 weitergelei.teto weRn
dle *eaeren geeebiiis*en iibeyflugzeiten un ) od.er eehr
Hfurutea von dera f,riiheresr Angaben d.iff,erleren; ind.erun-
ge:r der Flugf'liiciie* €erden abenfalls an Flrrgsiel:enrngs*
berelehss*atrale 1 iiberalttelt "
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6. Tba landl*ne $F f tespectivelJr ruIitIS I le tbe prLne
Lelephore conneetion for these trax.sutlsslsag.

Die Lei.tqng 5f I ban" niijgl$ I igt d-ie tlaupttele-
fonverbisdang ftlr dlese t!'berrntttlung'€n,

gea, 'i.intereehrif t

Siajor u, Chef FSSKT Siirt

gez. Unterschrift

Approred bye
Genehnlgic

ge*" trh,nterschrlft

$lajor r:-" Koauna:ad-e?-tr

.-i' 
* 

-

*t*;1;-6st* ".'-4$u*{4!
Blrkesfel iJ,/rtr., 'd. 1{t.o9 .196?



Effect ive:  . i  r i r , , i  . t  crA6
L. t \Lv.L L/v/

Liuel t r l 'q 3.D:

Sub;ect :  tFansfer of  $ontrol  betr ' ;een
Traff ic Coordinat ion Centr:e

Uebersetzung

Lei ter of  Agreenent No":  1424

FS-3et:riebsver'einbe.rung l{rr 1424

bet l - ieen -  zwischen

F:-sereichszentraIe l - l ,e Centre de Coordi-nat ion
.dg Traffic d.e $trasbourg

Fs-Bereichszentrale I  and
Stresbourg

Betreff l  Kcnirol luebergabe zwischen FS-Sereiehszentrale i  und.
,  Traff ic Coordinat ion Centre Strasbourg

purposa: This let i ;er contAins proced.ures for the transfer of control
Zr ieck: bei ;ween the Rad.ar Air  Traff ic Service Unit  Kaufbeuren and

€ir  Traff ic Coordinat ion Centre Strasbourg relat ive to the
n:- l i tary operat ional Air  t raf f ic.

Diese Be-tr iebsvereinbarung enthael- ' i ;  Verfahren fue: '  die Ueber-.
t : ragung der Koatrol le zwischen der ?adar-F1u-gsicherungs-
lei tstel le Kaufbeuren und der iuf t : rerkehrs-Koordinat ions-
zentrale'  Strasbu-rg fuer d.en mi l i iaer iscLren E:nsatz1 uftverkel:r .

Contents;
Inhai t :

1. laqE .pnd {g!}o+W
Sffeetive T',iay 1 , L955 R.ad.ar Air Traffic Service Unit Kau-fbeuren will
essume responsibi l i tSr for the radar control  of  mi l i tary operat ional
traf f ic above Fl ight level 2OO (tc prevent col  l is ions e-nd- navigat ional
assistance).  fn is service wi l l  be provi"decl  for  a i l -1 iary Jet  t raf f ic
cperat ing'  und.er the ju-r isdict ion of Ai-r  Force Grcup $ouih and. 'wi thi-n
the range of rada,r detect ion of apprcximatel ;r  120 Nl[  around Kaufbeuren
rad"ar.  Coordinatron betveen .ACC Htunich and. I{aufbeuren for in i l i tar3r
operat ional  t raf f ic  below FL 25O rvi l1 also be ef fected.

Aufgabe und Befugnis

l ib 1, Siai  1965 uebernirumt die F3-Radarxlei tstel le } iau-fbeuren die Yer-
ant.rortu-ng fuer d.i-e lu:'chfuehrung der Rad-ar-Uaterstuetzr-r-ng fu-er militae-
r ischen Einsatz-Luftver l<ehr OgT oberhalb der Fl-ugf laeche 2OO (Tor-
beugrrng gegen Zusanmenstoesse und navigatcr ische Unterstuetzung) .  Dieser
l ienst nird ni l i taer ischem, strahlgetr iebenem Luftverkehr,  durch
lwGrpKdoS eingesetzt ,  berei- tgesteJ--1t"  I ie laterale Segrenzung betraegt
ein liml<reis nit einem Rad.ius von 120 },,Ieilen um die Radaranl-age i{auf-
beu::en. Ausserd"em obl iegt Kaufbeuren die I{oordinat ion fuer clen ni l i -
taer ischen Einsatzluf tverkehr unterhalb d.er Flugf laeche 250 mit  ACC
L,Iuenchen.

\y-
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l - .1.  :1i  - . . ,=rsi+n mi l i tary airc.raftu const i tut ing OAT ope: 'at i -ng * ' i th in

:he F'3. Iv:unich above ffight level 200 have to contact Kaufbeuren

e:;cegt those i : . ih ich are under control  of  air  defense stat ions

{: . :c1ud. ing Konrad.) or t l :e respect ive ATC-lJni t '

. - . i le d.eutschen l t i l i taerf lugzeuge des 0&T, die innerhalb oes F' ]ug-

informationsgebietes lr,luenchen und oberhalb der Flugflaeche 2OO

operieren, mues€en Verbindun€: nit Kaufbeuren aufnehnen. &usgenoeilen

sind diejenigen Flugzeuge, die u-nter Fuehrung von l,uftverteidigrrngs-
stel lungin od"" ACC stehen (KoErad' einbegri f fen) "

l - .2.  The transfer of  controf  for  German aircraf t  crossing the FrenchT'

German border abave f l ight level 20O wi l l  be performed bettreen

ICC $trasbourg and, Kauf]:€rrr€llr

Die Uebergabe d-er l iontrol le wird fuer a1le d.eutschen l l i l i iaerf l r ; .gzeuge,
welche die deuts cLt/ f ranz. $renze ueberf l iegen, zwischen TOC f i t rasburg

und Kaufbeuren d.urchgefuehrt'

2.  Tranqmisq@

Fiight p1a.ns .er-il-i be transsitted from Kaufbeuren to TCC $trasbourg
' l \  minrr*as 

-r iOI 
tO bOfdef cfossing.L J vL!L4

l i ' l-ugplaene -.rerden d-urch Kaufbeuren an TCC iitre,sburg 15 L{inuten Yo3:
Grenzueberf lug ourcbgege'oen -

Z. j - .  fCC &mi{THCi wi l }  forward f l ight p1-ans for such f l ig i : ts to Kaufbeurerr
uhioh are depart ing frora French temitcry bound tc dest inat ion
+i*::orte which are loca,ted s..iihin the [arifbeuren area.

?CC j. 1;91;0i rebernittelt Ftugplaene derjenigen Fluege o die auf franz "
Gebj-et starten und. zu einem Flugplatz fuehrea, d-er innerhalb des
Aufgabenbe::eichs der F$-Ead.arleitstelle Kau-fbeuren lliegen"

2 o?. Changes or cancel lat ions of f1i-ght plans have to be transmit ted.
as soon as possible.

'  ; iend.eru3gen .und L{treichu:rg von'Flugplaenen muessen zu:n fruehest moeg-
l j -chen iej- tpunkt ueberni t tel t  werden.

I, Egggutiqn of Tqe4ejleg

T,ine of transfer between the two organizations concerned ie-il-l be the
eight.  meridian east.

Grenzl inie fuer die Uebergabe d.er Kontroi le zwischen d.en beiden
betroffenen Organlsat ionen -o1ldet der 8. laengengrad 0st.

1.1.  Transfer of  messages must be
ad.vance.

Die -lfeitergabe von Meidungen

relayed at least forrr  nlnutes in

rnuss wenlgstens 4 i { in.  i rn voraus erfolgen.
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3"2.  Contents of  messages

- rad. io cal l  s ign -  Rad' ion' : ' fzeichen

- nurnber and type of aircraft - Anza}11 und Flugzeu-grnusiear

- point of  depature and. dest inat ion -  Start* und Ziel f lughafen

- rllJ.ght level - Fiugflaeche

- locat ion and. t ime of t ransfer (azinuth and distance with reference

to a rePort ing Point)
Ort unci- ,jeit der Uebergabe (Azinuth und Entfernu-ng von ei.nen ]lielde-

punkt)
-  other information (radio di f f icul t ies, instvunent-fal- lure etc-)

zusaetzl iche Informationen, Rad. ioschwier igkeiten. Instrunentenausfal l )

-  control ler 's in i t ia l-s -  l {amenskurzzeiehen der Konirol ler"

4.  Telenhon-Communicat ion

GA-u. sr i1l  estal :1ish two land l ines 'oetween }rachenbronn and l{aufbeuren.
- C:re l ine s111 be used" for

-  t ransfer of f l ight Plans
- mutual infornat ion concerning iechnical  detai ls and meteoroiogical

lnformat ion part icular ul th respect to dest inatron"
other l ine wi l l -  serYe excange of eontrol-  nessages.

;-I'n-v er0].noung9g

t"-"*""-  * t twaffe,r '1rd zwei 3nn-Yerbind.ungen zwischen lrachenbronn
und Kaufbeuren herstei l -en. Eine Leitung d. ient der
- lurchgabe von Flugplaenen
- Uebermit t lung technj.scher Einzelheiten und meteorologischef,  Informa-

t ionen besond.ers im Hinbl- ic l i  auf d.as Zielgebiet"

Die and.ere Leitung dient dem Jtrustauscb von Flugsicherungs-Kontrol l -
meldungen.

5,  Ef fegt ivenes€

Tlr j -s let ter becomes effect ivg l i lay L5, L965

ni-ese Betr iebsvereinbarung wird. an 15. } / la i  1955 wlrksam.

of this let ter wi l l  be accompli .shed h1r AFGS and. TCC
on1y.

Aend.erungen zu dieser Sertr i .ebsvereinbe.rung koennen nur Curch r i ie
LwGrpS und. TCC Strasburg durchgefuehrt werden,

l,e Command.ant ]jll Beboul
Conmandant Ie C.D.C.S.T. O6/9Of

(Jignature ) Kar lsruhe ,  29.04"1955

Kaufmann, T',{ajor
l-,uf twa.ff engruppe Sued

5 .1 "  lAlaend.nents
I  

Strasbourg,

a-)

r  d.  l ( "

\-

0L*'
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'BTS/7,  
-  L 3 c -  . {z- ;  1a6;a62

An die

Frankfurt /M.,  29.  Jul i  1965

/zsa

Verbindungsstel le

zur Bundesanstal t

in H a u s,e

3etr .  t

g€-?gai

der tsundes$ehr

fU-r I ' lugsicherung

Betr iebsabkornmen FS-Stel le Birkenfeld/  FS-3eTz. 1

1) !or t .  $chreiben I  h Az. l  41-60-2A-10 von 21.7.65

2) Unterredung rai t  Hptn.  St iegl i t  z am 29 '7 '6 '
vv

1 .  I j -e EFS/Z bemiiht  s ic i t  darum, dag das im Sezugsschreiben

geforderte Betr iebsabkommen mdgl ichst  bald zgstande 66mmt'

2.$is zu diesem Zei tpunkt sol l te das zwischen I '$-}erz 1 und

Stral3burg TCC abgesehlossene Betr iebsabkonmen au8er Kraf t

gesetzt  bzw. zurt ickgestel l t  werden'

3,  Vorab noehte die BFS/Z thren Y{unsch mit te i }en, den infrage

komnenden luftraum zwischen FL, 200 u-nd FIl 25$ ganz oder so'

wei t  wie mdgl ich von YFR-Verkehr f re izul :a l ten.  Diesem Wunsch

liegt die i l-berlegung zugrunde, da8 der T,uftverkehr in einem

kontrol l ie{. lg4 luftraum nur von eineq Kontrcl lstel le gelenkt

werden sol l te.

fm Auftrag

gez. $chcinberger

F.d. , I t .d.A.

' ' ir, $.{.tt"

An die
Sundesanstalt f i i r  Slugsicherung
FS-Ste11e Birkenfe]-d

6588 Birkenfefd (ruane)
-- f f i - -yos-[ f  acn ?uu

&iit  der i i i t te um Kenntnisnahme

/2 %. /46'

Im -Auftrag

Winkler
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ATTACHMENT No. ____ 

 
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. 
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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. 
 
NATO Standardization Agreements (NATO STANAG) – as far as deviations are concerned 
therein – 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) – Air Force Staff (Fü 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 (Fü L) 
 
deals with all problems of the Military ATS within the competency of the Bw following 
directives issued by MoD – Fü L; 
 
examines and coordinates recommendations and requirements of command agencies 
involving problems of the Military ATS and will submit them to Fü 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; 
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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 Fü L directives for the implementation of Military ATS; 
 
issues by order of Fü 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 – 
FüL, 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 Fü 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; 
 
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; 
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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 – 
 
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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RHEIN UPPER AREA CONTROL CENTRE  
Radio Call Signs 

Rhein Control / Radar / Information  
 

Verbatim Excerpts from Rhein UAC Daily Logs from February to April 1967 
 

 
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. 

 
000002 4 ESR 9 Feb 1967, 1938Z, HH Something is burning in the horizontal radar display No. 4. 
      Scope switched off 
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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 prob- 
      lems, 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, GAT 
     for 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 unable 
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. 
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000009 2 13 Feb 67, 1900Z, FU The radar map and the sector maps are still not yet amended 
     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 1/2 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 coordi- 
     nated 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 
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     after NTM for conventional approach. Ffm. ACC did not report 
     FL 200 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 un- 
     coordinated 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 
     Enigine. 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. Mainte- 
     nance 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 from 

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 
 
000014 1 ESR 19 Feb 67, 0833Z, FF HD 4 scope flickering. Bad for the eyes. Brightness of picture 
     changing at irregular intervals. Ghost targets on SIF A-25 35 NM SE  
     TGO. SIF targets broken. SIF disemminating power all over the radar 
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range in the NE of the antenna. Map is moving. Ghost target 23 NM 
SE RMS. Maintenance advised. Primary targets are on the right edge 
of SIF targets. 

 
000014 1 ESR 19 Feb 67, 0919Z, FF Radar now running on diesel power. FPS-7 interference. Radar 
     maintenance now on  tel. 18. 
 
000014 1 WSR 19 Feb 67, 1420Z, PS MTI unusable, cloud coverage about 60 %. 
 
000014 1 ESC 19 Feb 67, 1420Z, WB About 1407 EAGLE 572 reported broken windshield. Radar position 

TGZ. Pilot requested immediate descent. He was descended to FL 
190 and after coordination with Ffm and Munich ACCs recleared to 
FL 150. Acft was enroute from EGLL to EDDM. 

 
000014 2 19 Feb 67, 1540Z, IK Electrical power was changed without prior notification. Radar 
     scopes could not be switched off before power change. 
 
000015 2 ESC 19 Feb 67, 1700Z, GH stretchedpulses on radar HD 2 are split up 
 
000015 2 19 Feb 67, 2020Z, IK LH 977, B707, dest. EDDS, was released to Ffm. ACC at FL 200; 

LH 239, B727, dest. EDDS, was released to Ffm. ACC at FL 210. 
Ffm. did not report FL 210, nor FL 200 vacant. When asked the 
controller stated: Òwe are too busyÓ. For reference see also entry 
of 16th Feb, same log. 

 
000016 1 WSR 20 Feb 67, 0739Z, HL Radar failure, Acft under radar separation at this time. DABAM,  

FBKGZ, TWA 580, all within 35 to 40 NM around NTM. 
Conventional separation was immediately established. 

 
000016 1 WSR 20 Feb 67, 1244Z, HL Menthol Control coordinated MIS 4564 2 F84 over the French Ð  
     German border. The flight called at the same time over BIT FL 275, 
     Low on fuel for immediate penetration to Nšrvenich. Acft were 2 
     F104 and were coordined with Cologne for immediate letdown. 
     Possible traffic over SPA CHECKERBOARD 33, FL 270 over 
     NTM at 1148. 
 
000016 1 WSR 20 Feb 67, 1305Z, OE SIF cannot be used for control purposes. Signals within75 NM  
     + ESR radius are up to 40 NM wide and split. 
 
000016 1 WSR 20 Feb 67, 1420Z, K Primary radar targets are shown at the edge of the SIF targets 
     and not in the centre as required. 
 
000017 1 20 Feb 67, 1601Z, RE Radar shut off (too high voltage) 
 
000017 1 20 Feb 67, 1618Z PR Radar back on 
 
000025 1 20 Feb 67, 1350Z, DI STR estimate received on 50984, C130, FL 240, LETO STR 
     RMS EDAR. It took almost 10 minutes to explain to France 
     Control to either route the flight via STR TGZ in controlled 
     Airspace or via STR RMS above FL 250. At 1350Z pilot of 
     50984 called in at position 15 NM N of STR heading for RMS 
     TACAN. France Senior Ctr. Was contacted and briefed again. 
     A check with ZweibrŸcken APP revealed that France does NOT 
     Coordinate above flights with ZBU at all. Strips and TTY plan 
     Attached. Request action. Pilot of 50984 called and was briefed. 
     Flight Service Ffm. Clearance officer was also briefed 
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000018 1 21 Feb 67, 0840Z, OE SIF cannot be used for control purposes. NORMAL squawks 

are up to 60 NM wide and split. LOW squawks beyond 25 NM  
do not  paint. 

 
000018 1 21 Feb 67, 1107Z, DN LH 221, B727, EGLL Ð EDDF hat difficulties to fly according the 
     published NOTAM procedure to start left turn when passing 
     R015 LXU and to establish on R096 direct CHA. He considers 
     It a too complex procedure to use 4 VOR stations (LNO, NOR and 
     for ARCHIE LXU and NTM) within 6 minutes flying time. Acft 
     was given radar assistance in order not to enter Eifel MTMA. 
 
000018 1 21 Feb 67, 1122Z, KH Unable to get France for revision on 24470, ETA STR 1127 
 
000027 1 21 Feb 67, 0650Z, DL Rain comes through the ops room ceiling on two spots in the 
     control room. 
 
000019 1 22 Feb 67, 1030Z, IK All aircraft transmissions (VHF and UHF) are being received 
     at working position ESC II and are garbled (bad loudspeaker ?) 
 
000019 1 22 Feb 67, 2030Z, HL  SIF signals are too large and broken. 
 
000021 1 24 Feb 67, 1000Z, KH  SIF unreliable, returns are too big and broken. Beacon position 
     could not be used. Traffic information could not be issued to flights 
 
000022 1 25 Feb 67, 1500Z, HH We urgently need a new radar map. 
 
000022 1 WSR 25 Feb 67, 1700Z, FF Clouds solid from FL 180 to FL 370 in the vicinity of NTM 
 
000023 1 WSR 26 Feb 67, 1235Z, HL We need a new, up to date, radar map for the West Sector 
 
000023 1 WSR 26 Feb 67, 1649Z, FF CAF 613, T33, EGUM to EDAL transmitter too bad on 259,3  
     and 341.4. Acft handled by SIF instructions on 341.4, ETO SLN 
     1650Z 
 
000023 1 WSR 26 Feb 67, 1650Z, FF EAGLE 818, LNO NTM RMS, EGLL Ð EDDS, FL 250, suddenly 
     turned left at 15 NM N NTM. Upon request pilot stated to follow 
     the published NOTAM procedure(LT 092 degree R) and was pro- 
     ceeding to CHA. He permanently flew 13 NM N of the centreline of 
     UG1. 
 
000033 1 27 Feb 67, 0850Z, HA KL 277 reported an airmiss with a T33 of GAF opposite direction. 
     Check with Lippe Radar revealed: It was BD749, enroute GMH to 
     CHA; Form 77 attached, TRACER in formed. 
 
000033 1 27 Feb 67, 1112Z, HA 242.1 transmitter too weak to reach all aircraft. GRC does not work  
     on this frequency. Something should be done. SIEMENS was 
     notified. 
 
000033 1 27 Feb 67, 1132Z, HA 357,9 receiver weak.SIEMENS notified 
 
000033 1 27 Feb 67, 1200Z, HA 242,1 and 357.9 and GRC OK again 
 
000024 1 WSR 27 Feb 67, 0651Z, DN We are unable to determine the position of NTM with an  
     allowance of +- 1 NM to assist aircraft. Why ? 
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000024 1 WSR 27 Feb 67, 0700Z, FF TWA 740, B707, KJFK to EDDF via UG1 LNO NTM G1 
     RUD, FL 330 descending to FL 160 in radar contact. Acft 
     Turned left at PSN 15 NM NW SPA NDB. Pilot followed 
     The procedure as published by NOTAM. This procedure is only 
     Acceptable, when aircraft are radar vectored for safety reasons. 
     In all other cases aircraft enter the Eifel MTMA being enroute LNO 
     To NTM. Mr. BO notified. He followed the case on WSR this  
     Morning. 
 
000024 1 WSR 27 Feb 67, 0730Z, FF Electronic interference (radial type) on radar 
 
000024 1 ESR 27 Feb 67, 0731Z, HH The dangerous situation btw PIR departures, Sšllingen departures 
     and ZweibrŸcken departures is still not solved, which we controllers 
     pointed out since PIR departures exist. Therefore, we controllers have 
     to initiate our own procedures. I will clear all Sšllingen departures to 
     climb within the SLN MTMA to FL 260 or above and to proceed 
     from SLN via TGZ to RMS to be able to identify and separate SLN 
     departures from PIR and ZBU departures. Mr. Bowitz advised.  
     Second solution: SLN departures climb in the SLN TMA to FL 260+  

With radar hand-off to Rhein, acft stay in the southern part of SLN-
TMA until cleared by Rhein to leave the SLN TMA. 

 
000024 1 WSR 27 Feb 67, 0808Z, DN FIS presentation is good today. 
 
000024 1 27 Feb 67,0842Z, HL GARPN, TRI, destination-DF, following the NTM/LXU R015 
     procedure as published by NOTAM, turned 20 NM NW of SPA  
     (NTM is not on the radar map!) to the published radial, thereby 
     entering Eifel MTMA. Acft was radar vectored to HAH. 
 
000026 3 WSR 27 Feb 67, 1050Z, HL SIF ghost targets on the scope all morning 
 
000026 3 WSR 27 Feb 67, 1220Z, FF CAF 613 T33 EDAL to EGUL has transmitter on UHF frequencies 
     259,3 and 341,4; his radios need repair, Route RMS SPA BLG FL 280 
     QRM 2 
 
000026 3 ESR 27 Feb 67, 1230Z, FF BD 745 T33 EDSF plan M to EDSF, FL 230 TGO RWL; his UHF  
     radios need repair, QRM 2 
 
000026 3 ESR 27 Feb 67, 1350Z, PS SR 515 CA EDDL to LSZH ETA Siegen 1346 requesting FL 250;  
     prior clearance issued to Cologne to climb from FL 210 to FL 230  
     due to traffic at FL 200). Around 1345 Cologne offered radar hand- 
     off on the flight at 10 NM W SIE. Hand-off was denied due to  
     aircraft being in the Eifel MTMA. Later on it was found out by the  
     aircraftÕs Limburg position Report that the flight was not even on the  
     proper routing. Cologne Pretended that the flight was never within  
     the Eifel area. Eifel APP Confirmed that the flight was within their  
     TMA. For reference check R/T tapes and tel. psn no. 1 
 
000026 3 27 Feb 67, 1445Z, OE CIRCUIT-V, G91 EDSD via SLN LHR MEM to EDSD had some 
     trouble with his TACAN requesting radar hand-off to Munich radar 
     at 11 NM W of MGN. 
 
000027 1 28 Feb 67, 1112Z, FF Radar shut off due to high winds 
 
000027 1 28 Feb 67, 1608Z, BY Radar out due to power change 
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000027 1 28 Feb 67, 2035Z, BE Radar to maintenance 2035 until 2045 
 
000027 1 28 Feb 67, 2100Z, BE Radar to maintenance until 2400Z 
 
000035 1 28 Feb 67, 0925Z, HA Old trouble on 242.1. Aircraft (BD 754, T33) cannot read us 
     over RWL. Tech. section was advised  - no change possible 
     with the present antenna. We changed to GRC. 
 
000036 2 28 Feb 67, 1250Z, DI Rain is coming through the ceiling of the ops room at several 
     spots in the left hand corner of the room. 
 
000038 1 1 Mar 67, 0925Z, DI Freq. 129,05 Primary and back-up cannot be used for control pur- 
     poses. 132,4 is being used instead. 357,9 has a very bad receiver, 
     which is cutting in and out. 
      1030Z, DI 357,9 receiver completely out. 
 
000038 1 1 Mar 67, 2140Z, HA All frequencies, except 242.1 off the air for an undetermined 
     period. Adjacent units advised. 
 
000028 1 1 Mar 67, 0000Z, IK Radar still with maintenance until 0245 
 
000028 1 1 Mar 67, 0850Z, IK Pilots are complaining about very loud squeal on 129,05. These 
     complaints during the last ten days should prove that 129,05 in 
     the present condition is not usable for ATC purposes. 
 
000028 1 1 Mar 67, 0920Z, IK All receptions on loudspeaker position ESC 2 are garbled. 129,05 
     back-up is not working properly to be used for ATC purposes. 
     Range is less than required to cover the area to be controlled. Acft 
     Transmissions are coming in intermittently. 
 
000028 1 1 Mar 67, 0944Z, IK According to maintenance 129,05 primary is working normal. Actually 
     129,05 P cannot be used because pilots are complaining about the bad 
     modulation. 
 
000028 1 1 Mar 67, 0950Z, GH TWA 770 on EDDF STAR 11 flew the inbound routing according to 
     the published radials (left turn when passing R015 LXU). Acft would 
     have passed N of BUE if not taken on a radar vector. Several other 
     acft apparently did not know the procedure and went via NTM (high 
     winds 280/120 knots); this radial procedure must be considered  
     unsafe under certain circumstances 
 
000029 2 1 Mar 67, 1052Z, WD Unable to give NTM position since NTM is still not on the radar map 
 
000029 2 1 Mar 67, 1110Z, IK The officially approved procedure for aircraft enroute LNO NTM  
     RUD (LXU R015 LT, etc.) is not clear of the Eifel TMA. It has been  
     found out that these aircraft fly a track crossing the Eifel TMA  
     between 7 to 10 NM N of SPA 
 
000029 2 1 Mar 67, 2025Z, TO SR 517 EDDL to LSZH climbing to FL 210 came to Rhein Ctl.  
     Cutting corners in the Eifel TMA. Talk with GZ at Cologne revealed  
     that the radar map of Kšln-Bonn radar is displaying another Eifel  
     TMA than our radar map about 15 to 20 NM W). Cologne is not  
     aware that they may cause conflictions with traffic btw FL 200 to 250 
      in the eastern part of the Eifel TMA 
 
000030 1 2 Mar 67, 0830Z, PS It was found that a new radar map was available at Frankfurt ACC  
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     upon implementation of the new inbound routing as of 9 Feb. In the  
     west sector of Frankfurt FIR und UIR; whereas Rhein UAC  
     personnel still has to provide ATS with an overdue antique radar map 
 
000030 1 2 Mar 67, 0907Z, OE TAIFUN 97 F104 EDAL Ð EDAL, reported over RUD FL 280 via  
     RMS to SLN. Pilot stated that he was in contact with Lippe Radar  
     before; no coordination was effected; uncoordinated entry 
 
000030 1 2 Mar 67, 1157Z, OE MA 251 2G91 EDSP-SP requested diversion to EDAW while being  
     in the Heidelberg holding pattern. 251 reported 10 to 15 minutes fuel  
     left. Radar Hand-off was effected to Frankfurt APP 16 NM S of FFM  
     VOR at FL 200 
 
000030 1 2 Mar 67, 1308Z, GN 61170  F102 EDAR Ð LETO; radar hand-off initiated at approx. 1306  
     at position 8 NM S of RMS TACAN heading towards STR passing  
     FL 230 
 
000030 1 WSR 2 Mar 67, 1355Z, GN CAPITOL 4906C was coordinated at approx. 1354 with ETO NTM  
     1400 FL 230; traffic CLIPPER 79 LKPR Ð EBBR, descending from  
     FL 240 to FL 200; additional traffic 24460 T39 LFOE Ð EDAW,  
     ETO LXU 1400, ATO LXU 1359, FL 230 and coordinated by  
     Brussels at 1354 
 
000032 1 2 Mar 67, 0640Z, TW We need a new radar map urgently 
 
000032 1 2 Mar 67, 1108Z, OE BB 116 2F104 EDSP to EDNJ via COL WBD HOP did not receive  
     WBD nor HOP, requesting radar assistance. BB 116 was handed off  
     to Deister radar 15 NM n of WBD 
 
000032 1 2 Mar 67, 1357Z, DL Reference entry 2 Mar 67 at 1311 concerning 61170; check of tapes at  
     Sembach Control revealed that 61170 was over RMS TACAN FL 250  
     climbing at not at FL 230. CR, acting L/B decided that a good  
     briefing of pilot 61170 on procedures by competent authorities is  
     sufficient. NFA . Freq. 132.4 does not work properly; no coverage  
     over WRB 
 
000039 1 2 Mar 67, 1218Z, DI Sembach Approach does not take any radar hand-offs UFN 
     due to heavy traffic. 
 
000034 1 WSR 5 Mar 67, 1240Z, HL We still have no revised radar map 
 
000034 1 WSR 5 Mar 67, 1649Z, FF FLOUT 45 was coordinated with destination EDAR. Destination 
     actually being EDAB; departed LETO, had no contact with France 
     Control at all. 
 
000035 1 ESA 6 Mar 67, 1916Z, BL There is still no new radar map available, why ? 
 
000036 1 7 Mar 67, 0700Z, DN There is too much clutter within MTI range and there are no 
     primary radar targets. Maintenance advised. The radar map is still 
     incorrect (NTM not displayed); in addition it is impossible to vector 
     aircraft around the Eifel MTMA in the west; boundary is also not 
     displayed. 
 
000036 1 ESC 7 Mar 67, 1450Z, WB SP 914  B707 EDDF to LIRF NKR 1417 HRB 1424 was cleared via  
     departure route 10. Acft came to our freq. at 1417 passing FL 200 and  
     was instructed to level off at FL 210 and to maintain VMC. Sembach  
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     did not have traffic at FL 200 and 210. Pilot has been advised on  
     HRB restriction FL 190 Ð  
 
000036 1 7 Mar 67, 1515Z, OE 10653 T39 EGUN to EDAW had no SIF and requested to descend  
     over WBD clear of the CEBZ buffer zone. 10653 was cleared to with 
     Descent arranged with Frankfurt APP 
 
000036 1 7 Mar 67, 1950Z, OE JACKIE Ð A F104 EDSB-SB reported TACAN out, requesting radar 
     guidance. A was identified 7 NM N of SIE 
 
000045 1 7 Mar 67, 1808Z, DI Freq. 341.4 out since 0930, 357.9 out since 1510. Maintenance 
     could not repair them. 
 
000038 1 8 Mar 67, 0645Z, WD Radar map incomplete (NTM and Eifel TMA boundary missing in the 
     west; too much clutter within MTI range. 
 
000038 1 8 Mar 67, 0850Z, DN During all morning inbounds to EDDF via LNO R015 LXU to 
     establish on R092 proceeded via BUE TACAN (PAA-72, TWA 
     740, PAA-2); radar vectoring around Eifel MTMA cannot be  
     guaranteed safely since this important boundary is not even dis- 
     played on the radar map. 
 
000038 1 WSR 8 Mar67, 1111Z, FF At 1021  Sembach Control is unable to accept radar hand-off on GUS 
     685, dest. EDAR. Pilot requested FL 210, request denied by Sembach 
 
000038 1 WSR 8 Mar 67, 1111Z, FF At 1040 SAUL-43 2F4 EDAH-AH EACs 1031 and 1034, border 
     estimate 1030, Eifel advised no contact with the flight. New EAC 
     1048. Upon request at 1050 we learned that SAUL 43 had already 
     recovered with Eifel. This is an unacceptable method to work. Eifel 
     should be told that we cannot work like this. 
 
000038 1 WSR 8 Mar 67, 1111Z, FF At 1026 JACKIE-O, 2F104 EDSB-SB, EAC 1022 and 1028. At 1026 
     JACKIE-O No. 2 called in the BUE holding pattern. He had lost O- 
     No. 1. Upon request Eifel told us that they know about this and had 
     Assisgned an EAC of 1043 to O-No.1. We had no information. What  
     a Method to work! 
 
000038 1 WSR 8 Mar 67, 1111Z, FF At 1040 uncoordinated entry from Lippe radar HARPOON-102,  
     F104 EDSI to EDSB, FL 280, GS BUE-CHF,  GAT, beautiful 
 
000038 1 WSR 8 Mar 67, 1111Z, FF At 1040 uncoordinated entry from Lippe radar: HARPOON-119,  
     F104 EDSI-SB, FL 310, BUE-CHF, OAT IFR ONR 
 
000038 1 WSR 8 Mar 67, 1111Z, FF At 1020 mixup between two flights. 1. MEAN-11, 3F4 EDAH-AH,  
     EAC 1016 and 1019 and 2. MING-11, 2F101, EGUA to SF, FL 290,  
     via NTM RMS TGZ.  Flight reported overdue. EDSL TWR declared  
     ÒUncertainty PhaseÓ, because EBBR  UAC coordinated MING-11  
     with destination EDSL. At 1124 nobody had contact, ETA however  
     1213Z. EDSL and EDSF advised.  TTY flight plan available, received  
     0934 by FSF/O. 
 
000038 1 8 Mar 67, 1039Z, WD From 1012 until 1039 no radar hand-offs could be effected with Eifel  
     due to high traffic load of WSA-1 at Rhein UAC 
 
000038 1 8 Mar 67, 1229Z, HA GUS-685, T39 EDAR-HLLW on SID. Sembach tried to make radar  
     hand-off, however no radar contact on our side. RUACC pointed out  
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     that GARPO (NW-bound on UB6) is at FL 240. GUS-685 came to  
     our freq. about 5 NM W of RMS TACAN approaching FL 240. Acft  
     was levelled off at FL 230. 
 
000042 1 WSR 10 Mar 67, 1535Z, HL NTM is not on the radar map as as the revised Sembach MTMA  
     borders and the western Eifel MTMA limit. 
 
000050 1 10 Mar 67, 1345Z, DI SPUD 21, F100, EDAR to LETO was cleared SAAR departure to  
     maintain FL 280. SAR est. 1327. Acft proceded RMS TACAN direct  
     STR. Radar hand-off completed when acft was at the German /  
     French border FL 210 climbing. France Ctl. Informed immediately.  
     Alledged violation (see WSA II and 259.3). 
 
000050 1 10 Mar 67, 1415Z, BR The procedure prescribed in para 1.2.1 Ops order 14/67 of 
     9 Feb 67 is considered to be highly unsafe according to radar 
     observation within the last 4 weeks. Most acft proceed over 
     BUE TACAN. 
 
000050 1 10 Mar 67, 1500Z, BR FUNGI 97, F4, AB to AR ATD AB 1418. Eifel Ctl told Rhein 
     to disregard the flight because IFR flight plan had been canceled. 
     Later on it was found out that due to a malfunctioning transponder 
     The pilot decided to proceed to the EDAR IAF to make an ADF 
     approach to EDAR for landing. Eifel informed Sembach according- 
     ly. Sembach then found out that the aircraftÕs SIF equipment was 
     working normal and told the pilot. Pilot then decided to continue 
     on his planned mission. Semach informed Eifel about it. Nobody 
     however informed Rhein Ctl. Thereafter it was learned from 
     Brussels UAC that FUNGI  97 estimates LXU at 1436 FL 280, 
     conflicting with FBJTM, CA, LKPR to LFPO, FL 280, LXU 1438. 
     Brussels climbed FUNGI 97 to FL 310. The following tel. conversa- 
     tion with the senior controllers of Sembach and Eifel revealed 
     that none of the two agencies felt responsible to inform Rhein. 
 
000052 3 10 Mar 67, 1630Z, BR Interference on 129,05 caused by Radio Free Europe for 20 minutes. 
 
000043 1 ESR 11 Mar 67, 0555Z, FF Radar back to control 
 
000043 1 11 Mar 67, 1029Z, SR AL-385, CA, EKCH-LIRF, estimated E-CHA at 1022, TGO 1034 
     FL 310, received target warning 11 oÕclock about 13 NM opposite. 
     Pilot acknowledged and reported military fighter approx. 1000 feet 
     Above. 1 to 2 minutes later Iller Radar erported that MISSION 587, 
     2 F104 to Hopsten had AL-385 in sight. M-587 received traffic in- 
     formation from Iller, when traffic was still 15 NM ahead. 
 
000044 1 12 Mar 67, 1030Z, WL Still no revised radar map available. C-72, KJFK-EDDF flew  
     according to published LXU radials and came to BUE TACAN. We  
     had to vector C-72 back to the away. 
 
000044 1 12 Mar 67, 11356Z, IK LH-233, B727, EGLL-RMS TGZ EDDS was released to EDDF  
     ACC at FL 200. FL 200 was not given vacant by Ffm. ACC. Upon  
     asked, controller claimed ÒI thought the Odenwald Sector does itÓ.  
     However, acft was released to South Sector and sent to freq. 131.3; of  
     16 Feb 1017 and 19 Feb 2020; request action 
 
000044 1 12 Mar 67, 2045Z, GH SB-803, EGLL-DF via LXU 2045 was coordinated by Brussels at  
     2043 FL 250. Traffic TWA-580 EGLL-DF NTM 2046 FL 250. SB- 
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     803 was Requested at FL 230. At 2046 Brussels advised that SB-803 is 
      still at FL 250. TWA-580 was over NTM at this time and descended  
     immediately. Request that LXU estimates are called in time, since this  
     problem is almost half a year old now. 
 
000046 1 14 Mar 67, 0000Z, BR Radar off the air 0000 Ð 2400 due to antenna maintenance. All sectors 
     affected. 
 
000047 1 15 Mar 67, 0000Z, IK Radar off the air 0000 Ð 2400 due to antenna maintenance. We need a  
     new NTM designator strip and RUW designator 
 
000049 1 17 Mar 67, 0930Z, IK Proper radar service requires proper equipment. Request a new radar  
     map. 
 
000049 1 17 Mar 67, 1010Z, IK Vacancy reports by Eifel are dangerous. The Hahn Sector reports  
     levels vacant, while the Spangdahlen/Bitburg Sector still has traffic at  
     higher levels 
  
000049 1 17 Mar 67, 1314Z, SH GAUZY-86, F4, EDAR-HLLW ETA STR 1312 was advised to  
     maintain FL 350 over France. Acft acknowledged this instruction.  
     France claimed later on that the acft reported on their freq.  
     maintaining FL 330. 
 
000049 1 17 Mar 67, 2123Z, TW STOB-81, 4F4, HLLW-EDAR ETA STR 2110 FL 270. STOP-3  
     called prior STR advising that STOB 81+84 are low on fuel and  
     requesting an expeditious approach. Sembach RAPCC was advised.  
     Release from France for a descent to FL 200 was requested and  
     granted. ZBU airspace FL 200 to 250 was requested and received.  
     Radar hand-off on STOB-81+84 to Sembach at FL 200 10 NM S  
     PIR. STOB 82+83 proceeded FL 210 to the Holding fix. 
 
000050 1 18 Mar 67, 0643Z, DN Primary radar targets have been found to be anywhere else but in the  
     centre of the secondary radar returns 
 
000050 1 18 Mar 67, 0843Z, KH 259.3 receiver good. Transmissions very garbled with bad background  
     noise. 341.4 unserviceable 
 
000050 1 18 Mar 67, 0845Z, OE 242.1 our transmitted messages are broken up. 357.9 receiver  
     unreadable since days UHF transmitters and receivers do not work  
     properly. Not one of all UHF frequencies at Rhein is working  
     properly these days. It is considered to be an imputation having to  
     work with such equipment. 
 
000050 1 18 Mar 67, 0859Z, KH PIR departures are always conflicting with ZBU departures. Aircraft  
     are climbing through controlled FLs 3 to 4 NM E of ZBU as  
     displayed on radar. It is impossible to accept flights in this way taking  
     into consideration that the radar map also is off by 3 NM to the SE. 
 
000051 2 18 Mar 67, 0920Z, IK More than 50 % of military flights in the East Sector fly via WBD  
     TACAN. Almost every controller has requested to put WBD  
     TACAN on the radar map. The display of WBD TACAN on the  
     radar m ap is absolutely necessary when proper radar service shall be  
     provided to military flights. ATC service and FIS cannot be provided  
     to UHF equipped aircraft in the East Sector due to lack of  
     functioning UHF frequencies. 
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000051 2 18 Mar 67, 0935Z, IK Freq. 242.1 is reported to be operating normal by maintenance 
 
000051 2 18 Mar 67, 0950Z, PS SIF targets are broken up and too large all morning. New radar 
     map appears to be incorrect in the vicinity of RMS 
 
000051 2 18 Mar 67, 1022Z, IK According to radio maintenance 357.9 is operating again. 
 
000053 1 20 Mar 67, 1100Z, DI Scan converter No. 1 completely out of focus. Maintenance 
     notified. 
 
000053 1 WSR 20 Mar 67, 1800Z, RE MTI cannot be used for radar control purposes. Weather  
     phenomena and ground clutter hamper ATC action. 
 
000054 1 ESR 21 Mar 67, 1324Z, FF Board no. 1 telephone rings are being fed onto loudspeaker 
     of 242.1 and 357.9. It cannot be guaranteed that the controller 
     understands all aircraft messages completely. The UHF radar 
     controller is not able to radar monitor all identified traffic and 
     also follow strip marking simultaneously. This procedure has 
     to be changed as soon as possible. ESR UHF controller is 
     unable to provide detailed traffic information because there 
     are too many radar targets on the scope = up to 15 targets 
     within 20 NM around some controlled flights. There is a 
     feedover of strength 5 from 243.0 onto 242.1 and 357.9. How 
     shall we do our job ? It would be interesting to find someone 
     who can suggest how to accept the responsibility for work 
     under such circumstances.   
 
000054 2 ESR 21 Mar 67, 1518Z, FF At 1400 AA-236, CM170 from LFST STR TGO MUN ERD  
     to EDSE, VFR/IFR, GAT requested FL 270 ETO TGO 1408. 
     Acft cleared to maintain at least one thousand feed on top and 
     To climb to FL 270 in the UIR; traffic information given 
 
000054 2 ESR 21 Mar 67, 1410Z, FF AA-174, CM170, LFST, same route to EDSE requesting FL 270 
     ETO TGO 1413. Acft was levelled off at FL 215 to maintain VMC 
     due to traffic. Traffic information given. Later on recleared FL 230, 
      traffic opposite GARPO, TRI, LOWW to EGLL, FL 240 TGO 1422 
 
000054 2 ESR 21 Mar 67, 1415Z, FF AA-250 CM170, LFST to SE, same route, Flight in the UIR refused 
     due to heavy traffic, TGO 1425  
 
000054 2 ESR 21 Mar 67, 1433Z, FF AA-189, CM170, LFST to SE, STR TGO MUN ERD, requesting 
     FL 270 ETO TGO 1433. Acft confirmed to be at FL 50 climbing. 
     We tried to radar identy the flight in order to be able to approve a 
     climb into the UTA and advised the pilot accordingly. Shortly after 
     he reported reaching FL 270 without any clearance. Traffic AUA-702 
     VS, LFPO Ð LOWW, FL 210, STR TGO ETO 1433. Freq. 242.1 + 
     357.9 (left cockpit); request issuance of volation report iaw national 
     ATC regulations; strips attached. 
 
000054 2 ESR 21 Mar 67, 2000Z, FF Telephone ringing power feedover from board 3 on to loudspeaker 
     of 242.1 and 357.9 (cockpit East) 
 
000057 1 22 Mar 67, 1440Z, DN During all afternoon SIF returns are too large and broken, even in 
     the LOW power position 
 
000058 1  WSR 23 Mar 67, 0726Z, DN MISSION-379C, 2F104, EDSB via PIR, OVF, to EDSB, was over 
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     PIR exit at FL 230. 379C reached FL 250 climbing in IMC at 25 NM 
     SE PIR. Although the acft was immediately turned left on to a  
     heading of 090 it could not be avoided that the SIF return (primary  
     not visible) entered EDAL MTMA by more than 5 NM 
 
000058 1 ESR 23 Mar67, 1100Z, DN The first six Canadian F104s are stationed at Lahr already. Since two 
     months it is known to be public that starting April 1st 100 CF104s 
     will be permanently stationed at Lahr. Request to initiate planning 
     now to accommodate these additional flights, holding patters, depar- 
     ture routes, flight level release agreements, coordination procedures, 
     etc. 
 
000058 2 ESR 23 Mar 67, 1155Z HL The hodge-podge of uncoordinated afterburner departures from Lahr 
     into the UIR and re-entries into the UTA as happened all morning  
     has nothing to do with flying safety. 
 
000058 2 ESR 23 Mar 67, 1048Z, FF Late Entry from 1048 
     Sembach 2 landline inop. Sembach 1 landline disturbed by  
     ringing power and other noise. Sometimes very weak. 
 
     France coordinated BH-132, LIMM to EDSD via RMS. Actually 
     the flight was destined to EDAL ETO 1030 
 
     Uncoordinated  entry on MISSION-15-A inbound to EDAR, EAC 
     1006 from HDL 
 
     Uncoordinated entry on GUS-695, T33 inbound EDAR EAC  
     1039 off HDL. No flight plan available on both flights. 
 
     Uncoordinated entry on STUDENT-132, EDFA Ð FA, came to 
     Rhein from low level flight via WBD to LHR FL 310 IMC, WBD 
     0932, LHR 0940; strips attached 
 
     Uncoordinated entry from SHANTY Air Defence Station on 
     STUDENT-135 on its return flight, F104, EDFA-FA, FL 280 
     climbing FL 310 IMC, SLN 0953, LHR 0956; strips attached 
 
     Traffic volume and placement  of working positions, involving 
     a too high internal coordination effort, is not acceptable. Con- 
     trollers are overburdened, especially when the UHF traffic is 
     more than high. 
 
     Lahr APP (French controller) called at about 1145 telling us that 
     MISSION-1201 was airborne for Wittmundhaven EDNT. We 
     answered that we have no flight plan. Lahr stated that they had 
     passed to plan to Frankfurt ACC, however the acft was unable 
     to contact Frankfurt on UHF (switched off). ÒOf Course!Ó 
     During this conversation MISSION-1201 called on our freq. 
     passing FL 240 for FL 270 via RWL to TGO. M-1201 could not 
     be radar identified, no primary target available; IFF out; possible 
     traffic SK602, CA, LSZH to EKCH, climbing FL 240 TGO 1152 
     M1201 reported over TGO 1150setting course for LPH FL 270 
     Because his actual desitnation was EDSF. Coordination with 
     Munich was effected immediately and the flight was sent to 
     Lech APP. At 1153 Frankfurt ACC called and asked whether 
     we had contact with JA-395, T33, EDFA to EDSF. This, actually, 



RHEIN CONTROL 
 

______________________________________________________________________________________________ 

_____________________________________________________________________________________________________ 
 
Chapter Date 15 
 

     was MISSION 1201 !!! 
 
000058 2 23 Mar 67, 1219Z, DN It is dangerous to work on West Sector, since the East Sector Con- 
     troller is readable loud and clear on the West Sector loudspeaker; 
     sometimes louder than West UHF Aircraft; maintenance advised 
 
000058 2 23 Mar 67, 1221Z, DN TRICK-41 3F100 EGVG to VG coordinated by Brussels UAC to 
     be reversing course over SPA TACAN. TRICK-41 however  
     requested to fly low level for 30 minutes in the RMS local area. 
     Feedover from telephone ringing power into loudspeaker of freq. 
     357.9 and 242.1 
 
000058 2 WSR 23 Mar 67, 1400Z, PS SIF not usable for control purposes any longer. Since days targets are 
     30 NM long in average, completely broken up and not centered. MTI 
     radar also cannot be used together with SIF ON because of the size 
     of the SIF targets as mentioned above. MTI also cannot be used iself 
     due to being too weak plus unreadability caused by the geographical 
     location of the antenna in the middle of the West Sector. Maintenance 
     advised at 1510. Since radar maintenance cannot solve the problem 
     within reasonable time, radar service in the West Sector is bewing ter- 
     minated with effect of 1415. NOTAM will be issued. 
 
000063 1 ESR 24 Mar 67, 0708Z, FF Radar scope HD 4 picture flickering. This is bad for the eyes. SIF is 
     too weak. Maintenance advised.  
     0710 According latest information from German TV, there are now  
     12 CF104s stationed at Lahr and more to Come.  
     0719 SIF completely to maintenance, HD 4 
  
000063 1 24 Mar 67, 0836Z, TW The ÒJaneÕs All The WorldÕs AircraftÓ book is missing in the control 
     room. Time by time we need this reference book, because no other  
     aircraft performance data reference material on the 98 different types 
     of aircraft flying within the Rhein UIR is available at all. 
 
     RUACC SIF and IFF completely to maintenance. It is unusable for  
     control purposes. 
 
000063 1 24 Mar 67, 0925Z, TW LH-330, B727 EDDF-LIRF ETO RWL 0930 requesting FL 330; 
     suggested FL was 280 to cross NKR 190 or below. Aircraft was  
     requested by ZŸrich ACC at FL 250. Unable to level off LH330 at  
     that time. Due to that fact ZŸrich requested LH330 at FL 290 or FL  
     330 being unable to accept any other FL. LH 330 was therefore kept  
     at FL 280 to position of 10 NM SSW A/RWL and then climbed to  
     FL 290 
 
000063 1 24 Mar 67, 0931Z, DN Radar map seems to be off in the vicinity of RMS. EDAS made a  
     radar hand-off  on NOWA-45, F4, EDAB Ð AB, to be over RMS. On  
     our scope only SIF return visible about 8 NM SE; since our radar has  
     now been flight checked, it is supposed that this malfunction is  
     exclusively RheinÕs problem !!! 
 
000063 1 24 Mar 67, 0943Z, DN FBHRE, CA, LFPO Ð LKPR reported coming up LXU now. Acft  
     was according to our radar 10 NM W of LXU; Apparently our radar  
     map is again off. 
 
000063 1 24 Mar 67, 0954Z, DN SIF returns not painting properly. Sometimes the primary echo is on 
     the left edge of the SSR return, sometimes on the right. Believe it or  
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     not, sometimes we can even observe the primary blip in the middle of  
     the SSR return, where it should be. 
 
000063 1 24 Mar 67, 1008Z, DN TW-703 B707 observed a little bit S of routing No. 12. Acft was  
     instructed to fly as correct as possible and thereby came exactly via  
     KIR; however, the same acft reported over RUW 6 NM East and  
     although very strong northerly winds are reported in the area 3 NM  
     north of the routing KIR RUW. It seems to be uncontrollable to  
     which direction the map is off. 
 
000063 1 24 Mar 67, 1030Z, HL Tiny flashlight spots all over HD 4 scope this morning moving at a  
     rate of approx. 40 spots per second from E to W 
 
000063 1 ESR 24 Mar 67, 1127Z, FF RANGER-6, A3B, LERT to EDSE, STR TGO FL 330  
     misunderstood a clearance, which was for LH 221 to descent to FL  
     210 (132.4). We could arrange it in time to level off RANGER 6.  
     Traffic would have been SK 956 DC8 FL 250 same position. Both  
     flights in radar contact. Several aircraft complained that our  
     transmitter is cutting in and out. Maintenance advised. 
 
000063 1 24 Mar 67, 1215Z, FF SIF cannot be fixed by maintenance better than now due to antenna.  
     SIF signals still too wide and broken. Use extreme caution. 
 
000063 1 24 Mar 67, 1235Z, IK The primary target is not to be expected to appear in the center of the  
     SIF return, says maintenance. 
 
000063 1 24 Mar 67, 1430Z, OE SIF cannot be used for control purposes in the West Sector. SIF  
     returns are 50 NM wide and split. 
 
000063 1 WSR 24 Mar 67, 1655Z, PS A cross-check on radar maps with the controller at Franurt ACC  
     revealed that there is no coincidence between radar maps at Rhein  
     UAC and EDDF ACC (GRS and ASR) in the areas of NTM to RUD  
     and KIR to NST. Right turn of GARPD, TRI, EGLL Ð EDDF ETA 
     NTM 1640 as laid down in NOTAM was observed 12 NM N NTM.  
     Acft went on course to BUE TACAN. Eifel was informed. Course  
     correction transmitted to pilot of G-PD. EDDF ACC controller  
     followed flight path of G-PD on GRS radar and stated that a.m.  
     aircraft never entered Eifel MTMA according to his radar map. 
 
000069 1 26 Mar 67, 1240Z, RE SIF returns too large. On LOW position targets are between 40 to 50  
     NM wide. 
 
000070 1 27 Mar 67, 0725Z, RE SIF returns within the East Sector too wide. Targets partially 100 NM  
     wide. 
 
000071 1 28 Mar 67, 0820Z, GN Map incorrect, will be adjusted. The 015 radial procedure is highly  
     unsafe. Request to cancel appropriate NOTAM immediately. 
 
000072 1 29 Mar 67, 1230Z, PR At 0940 radar maintenance was advised that SIF targets within 30 NM  
     were too small, that there are no MTI targets within 50 NM at all, that  
     considerable parts of the map are not visible. At this time, the old  
     radar map is installed and works satisfactorily, however, SIF targets  
     are too big and broken up, and MTI targets are that small that they  
     are liable to be taken as MTI noise. No MTI targets at all within 40  
     NM of antenna. Radar service therefore severly hampered. 
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000072 1 29 Mar 67, 1350Z, HA 24476 T39 EDAW RMS SAR LETO was cleared to maintain FL 230,  
     and a hand-off was requested at FL 230. Finally, hand-off was  
     effected at FL 250. Upon contact aircraft was cleared to climb to FL  
     280. It was observed on radar that the flight was heading north. Pilot  
     was requested to turn to LXU. Pilot complied and asked if he 
     should skip the rout portion via SPA, which was not filed on our  
     flight plan. 
 
000072 1 WSR 29 Mar 67, 1528Z, HL Radar map jumping by 3 NM to either side. Maintenance advised.  
     They had not touched it. 
 
000072 1 29 Mar 67, 2002Z, FF There is a feedover from Sembach 2 line ringing power onto  
     loudspeaker board 9. 
 
000074 1 WSC 30 Mar 67, 1259Z, HL Horrible noises on both west sector frequencies sounding like  
     grinding wheels or saws in operation. Several aircraft were unable to  
     contact us, went on their own to Frankfurt, Brussels and to the East  
     Sector. This does not only hamper control work, but severly  
     endangers air traffic. 
 
000074 1 30 Mar 67, 1315Z, FF After maintenance has been checking the frequencies a whistling  
     noise appears only when aircraft are transmitting. 
 
000074 1 30 Mar 67, 1328Z, DN Transmitter 133.65 out. 
     TWA-701 B707 EDDF-EGLL was squawking A12 without being  
     instructed to do so. TWA is the only company doing this. Request  
     action, since squawking without instruction may easily lead to  
     misidentificatzion. Go and inform the TWA chief pilot in Frankfurt! 
 
000074 2 30 Mar 67, 1351Z, DN 134.95 MHz transmissions are loud and clear now. Tx 133.65  
     working, but unusable. Receiver is to weak. 
 
000074 2 WSC 30 Mar 67, 1407Z, HL Both West Sector frequencies OK.  
 
000074 2 WSC 30 Mar 67, 1416Z, DN Primary radar in west sector within MTI range switched off; too much  
     MTI clutter on the scope; if turned down to a bearable minimum, the  
     primary targets vanish completely. RUACC can use unreliable SIF and  
     outdated radar map in the West only 
 
000074 2 WSC 30 Mar 67, 1535Z, DN 10685 T39 EDAD-LFOE FL 280 ETA LXU 1537 could not be  
     coordinated with Brussels, since their switchboard did not pick up the  
     landline. Aircraft was changed over to Brussels prior LXU and told to  
     coordinate the flight plan itself. 
 
000074 2 30 Mar 67, 1549Z, BR 24470 T39 LFMN Ð AH ETA EIF 1548 was advised at position 10  
     NM S of RMS that no traffic for his descent was reported. Aircraft  
     reported leaving FL 350 for 260. After radar hand-off and  
     coordination flight was cleared to continue descent to FL 200. Flight  
     acknowledged and was changed to Eifel Control. At 1549 Eifel  
     complained that the flight had reported at FL 60. Frankfurt Control  
     had no traffic in that area at that time. 
 
000074 2 ESR 30 Mar 67, 1740Z, FF Telephone outgoing ring power fed onto loudspeaker from board 10  
     to board 1. The same occurs from board 6 to board 1 with EDDF  
     No.4 and EDAM lines. It could easily be that only the Microwave  
     lines feed over. We request an immediate check now, not in 4 weeks  
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     time. SIEMENS advised. 
 
000074 2 ESR 30 Mar 67, 1910Z, FF Radar map corrected by 2,5 ¡, correction left, counterclockwise.  
     TGO, CHA DKB are at correct positions. RMS still to far off with  
     bents. 
 
000074 2 ESR 30 Mar 67, 2024Z, FF Radar completely U/S. Maintenance advised. 
  
000074 2 30 Mar 67, 2027Z, HL radar back on 
 
000078 1 31 Mar 67, 0700Z, WD AWY UG1 between LNO and NTM + AWY UB6 btw. NTM and  
     TGZ are displayed on the radar map as dotted lines only. Radar  
     displays look like the storage tube seems to be too old or misadjusted.  
     Yesterday, the video in the west sector was clear and OK 
 
000078 1 ESR 31 Mar 67, 0718Z, FF The following notice was found on the TGZ designator strip at the  
     South Sector. ÒMGN ours UFN 30.3.67Ó. Curious as controllers are,  
     we called Munich ACC and asked for confirmation. Outcome:  
     Munich says: ÒThe holding pattern is ours, you had it yesterday 
     Since it happened that we considered this pattern to be ours for two  
     months, while Munich did the same, I suggest in the interest of flight  
     safety to stop such unqualified manoeuvres immediately; By the way  
     Òpeople sit in aircraft !Ó 
 
000078 1 ESR 31 Mar 67, 0730Z, FF Ref. Yesterdays entry about the feedover of ringing power onto  
     loudspeakers. Maintenance did not find anything during night shift.  
     The controllers offer their assistance herewith to find the cause. We  
     donÕt charge money for such little things. 
 
     242.1 on loudspeaker board 1 receives ringing power from EDAS 2  
     and EDDF 4 lines, etc. from all boards. 
 
     All frequencies on loudspeakers board 9 receive ringing power from  
     board 10. 
      
000078 1 31 Mar 67, 0752Z, FF Board 1, telephone channel B line: KONRAD 2. The wires seem to  
     be connected wrong. Switch down causes lamp on switch-up position  
     to illuminate. Maintenance  advised. 
 
000080 3 31 Mar 67, 0857Z, DN Radar map seems to be incorrect in the vicinity of RMS by about 8 
     NM, EXPERT--V, 2G91 EDSD-SD reported over RMS being  
     observed 8 NM SE. 
 
000080 3 31 Mar 67, 0907Z, DN C-2, B707, EGLL-DF was observed to enter Eifel TMA. C-2 was  
     informed and vectored. It is not sure whether C-2 was flying correct,  
     which means that the map-shifted by at least 5 NM. 
 
     It is a very dangerous procedure when Eifel clears aircraft via PIR to  
     maintain at least 1000 feet on top, when there are other flights  
     departing EDAL, climbing to FL 260 and higher. E.g. PANG-21, F4,  
     EDAH-AH ETO PIR 0858 climbing to on top came on the freq.  
     passing FL 50 VMC, starting Ops VFR. At the same time CAF-120,  
     T33, EDAL-AB was identified 5 NM in front of PANG-21 on  
     opposite course, maintaining FL 260; CAF 120 was on IFR flight  
     plan. 
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000081 4 31 Mar 67, 1326Z, IK Radar out 
 
000081 4 31 Mar 67, 1351Z, IK Radar back 
 
000082 1 1 Apr 67, 0645Z, DN Radar map in the West sector about 40 to 50 % displayed only. B6  
     NTM Ð TGZ missing, NTM Ð LNO dotted line only in addition bad  
     focusing. The radar is in the same lousy condition than yesterday. 
 
000082 1 1 Apr 67, 0718Z, DN Radar given to maintenance. See NOTAM 402. 
 
000082 1 ESR 1 Apr 67, 1145Z, FF There is still feedover from telephone ringing power onto  
     loudspeakers, especially when 242.1 is switched on at gallow No. HD  
     3R for loudspeaker on board 1. We are not going to tolerate this in  
     the future. 
     High traffic since 0820Z in East sector. Radar out by NOTAM.  
     Procedural control provided. 
 
000082 1  1 Apr 67, 1530Z, DI Radar back, normal operations, radar control being provided again. 
 
000082 1 1 Apr 67, 0945Z, GH Request the latest JANEÕs urgently back in the control room. How  
     long shall we wait? 
 
000082 1 1 Apr 67, 1825Z, TO LH-223, EGLL-DF via LNO NTM CHA was instructed to turn to  
     heading 105 when passing 022 radrial LXU and continue on that  
     heading until intercepting R069 from NTM. Acft was observed to fly  
     a neat curve, staying clear of the Eifel MTMA and not overshooting  
     NTM to the south. 
 
000082 1 ESR 1 Apr 67, 2114Z, FF SIF targets have a sufficient size for control purposes today, but are  
     broken up. Within 20 minutes time I observed about 100 ghost  
     targets (2050 Ð 2016). Request to check the decoder. 
 
000084 1 ESR 3 Apr 67, 0201Z, FF Radar back from maintenance 
 
000084 1 ESR 3 Apr 67, 0647Z, FF SIF targets are broken, but have sufficient size for control purposes.  
     There still is a feedover from tel. ringing power onto the loudspeakers  
     !!!!When is it planned to repair this ? We cannot wait until 1984, which  
     is getting closer and closer. 
 
000084 1 ESC 3 Apr 67, 1110Z, WB Freq. 132.4 not usable for ATC purposes; limited range, bad receiver;  
     reported out as of 1111Z  
 
000084 1 3 Apr 67, 1134, BY SK-983 was not accepted from Cologne due to freq. difficulties. 
 
000084 1 3 Apr 67, 1145Z, DI Freq. 132.4 replaced by spare Tx and Rec. Normal operation 
     continues. Cologne advised. 
 
000084 1 ESR 3 Apr 67, 2114Z, FF At 2001Z it was observed that CSA-552, TU104, DTTA-LKPR left  
     the cleared route  on course to BAY on a due easterly heading. The  
     DKB omni has to be repaired. Sooner or later we cannot radar assist 
      such flights beyond UR9 and the GE-7 danger area is close and  
     active (remember the OKOAD shoot-down ?) 
 
000084 1 ESR 3 Apr 67, 2120Z, FF There are still ghost targets (SIF) displayed. Radar map is distorted.  
     Maintenance advised. HD 4 scope seems to have short. 
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000086 1 ESR 4 Apr 67, 0216Z, FF Uncoordinated entry from Belga radar ASTRO-25 LXU 0216 FL 330  
     to RMS 
 
000086 1 ESR 4 Apr 67, 0340Z, FF Feedover ring power DF 4 line board 10 to loudspeaker board 9. SIF  
     targets beyond 80 NM from antenna are broken. Uncoordinated entry  
     on ASTRO-25, LXU 0336, FL 330 inbound RMS, GAT, Belga radar;  
     same story, as usual, see flight plan 
 
000086 1 ESR 4 Apr 67, 0507Z, FF Maintenance is testing 242.1 without permission. SSR ghosts targets  
     from SIF; also stretched ones. 
 
000086 1 ESR 4 Apr 67, 0627Z, FF Maintenance is testing freq. 242.1 again without permission and  
     thereby interrupting traffic on 242.1;  the same with 134.95. Radar  
     map distorted between SPA and RMS 
 
000086 1 ESR 4 Apr 67, 0637Z, FF No TTY flight plan available on SK-962, DC8, from LSZH to  
     EDDH. TTY flight plans checked. 
 
000086 1  4 Apr 67, 0647Z, DN Maintenance took away transmitter 129,05 without notifying anybody.  
     Traffic, which was due to summer flight schedules high, was  
     disturbed, especially LH-226 and LH-703. To teletype flight plan  
     available on SR-510 BAC111, LSZH Ð EDDL. Air conditioning  
     system seems to be off. Temperature very low in the control room 
     after several power changes. FF caught a cold. 
 
000086 1 4 Apr 67, 1015Z, WL SIF targets again broken and about 25 NM wide since 0700Z. 
 
000086 1 4 Apr 67, 1100Z, IK BD-757 T33 EDSF on plan M to SF experienced ADF failure btw  
     LPH and TGZ. Identification was tried by IFF (mode changes),  
     heading changes and 360¡ turns. Acft could not be picked up. Due to  
     preceeding acft 757 was descended to FL 220.  Due to strong  
     northerly winds coordination with ZŸrich was effected. Acft was 
     observed  by ZŸrich radar.. Later on Munich was able to identify BD- 
     757 in the vicinity of Sigmar. Acft was radar vectored back to EDSF  
     by Munich ACC. 
 
000086 1 4 Apr 67, 1140Z, PS According to a common theory of maintenance personnel there must  
     be about one gallon of rain water again in the new SIF / IFF antenna.  
     Targets of  aircraft are splitting again and are partly 30 NM in width 
 
000086 1 4 Apr 67, 1540, PS JC-395 T33 EDSB Ð EDSL ETA PIR 1537 reported over RMS at  
     1536. Saar Departure of 24460 in progress. Transmissions of DC-395  
     almost unreadable. Filed FL of 395 was 270. Descent of 3 aircraft into  
     EDAR was based on the filed level of 395 (WINE-43, WINE-45,  
     WINE-80). DC 395 finally reported at FL 290. 
 
000086 1 4 Apr 67, 1600Z, IK WIND-93 F4 EGWZ to AB called in at 1552 FL 280. This flight was  
     identified 5 NM north of GMH at about 1553. WIND-93 was coming  
     from a low level mission in the Hannover FIR. According to  
     Hannover ACC WIND-93 had a near miss with a DLH aircraft in the  
     lower airspace of Hannover FIR. 
 
000086 1 4 Apr 67,1720Z, FF Uncoordinated entry MISSION-1280 T33 EDSF TGO RMS SPA to  
     EDNN. SPA ETO 1724 FL 260, ORA.  Flight lost contact with  
     Scandalize CRC and Called Rhein. Since he was ORA he called Lippe  
     radar first, but without success. Lippe had no flight plan and estimate  
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     on 1280. Scandalize did not coordinate With Lippe. Acft was finally  
     coordinated and handed over to Cologne APP on 273.1 
     Coordination on ESC phone 210 at 1742, strips attached. 
 
000086 1 4 Apr 67, 1800Z, FF 24470 T39 STR TGZ was instructed by ESR to squawk 3/25. A  
     correct signal was received in using the beacon switch. But on WSR  
     scope with 3/12 setting the same signal was displayed. Maintenance  
     advised. 
 
000091 1 7 Apr 67, 0640Z, TO Since scan converter no. 2 is still US it was requested that  
     ELEKLUFT will display set no. 1 on HD No. 2 also. 
 
000091 1 7 Apr 67, 1208Z, RE Uncoordinated entry from Brussels: POGO-C CF104 at FL 270.  
     Upon enquiry Brussels controller stated that POGO-C called him  
     over BLG and therefore it was Too late for him to coordinated the  
     flight with Rhein; flying time BLG to SPA is More than 15 minutes. Is  
     that ATC ? We found out that POGO-C was destined To Lahr and  
     calculated him to be over SPA at 1208 
 
000091 1 7 Apr 67, 1415Z, BL Uncoordinated entry from Lahr APP: JC-395 T33 EDFA-SF climbing  
     to FL 270 via RWL and MEM. Radar identified, leaving Lahr MTMA 
      on climb through FL 250 inbound RWL. Acft stated that he was on  
     an intermediate stop at Lahr. His flight plan was filed EDSP Ð EDFA 
 
000091 1 7 Apr 67, 1455Z, HH At 1454 we called Sembach and asked whether they have contact with  
     LETTER-O, EDSP to SP. Sembach stated: He is below. At 1455 one  
     minute later, LETTER-O called on our freq. reportintg in the HDL  
     holding pattern at FL 300. 
 
000091 1 7 Apr 67, 1924Z, FF Late entry 
     At 1600 JONNY-T  2G91 LIMN to SF, GAT was coordinated at FL  
     370 with Munich Information. Pilot requested to fly a GCI/GCA  
     approach with CONNY Radar. CONNY reported to be off the air.  
     We therefore coordinated this flight, Despite the fact that he  
     constituted GAT, with ILLER Radar. But unfortunately The soldiers  
     did not understand enough English or ATC. Coordination therefore 
     Unsuccessful. Flight was finally turned over to Munich. We should  
     not coordinate GAT flights with CONNY or ILLER or any other  
     GCI or MATRAC site, I think. 
 
000093 2 7 Apr 67, 2140Z, HN LH-148 B727 EDDH-DF was observed by our radar about 5 NM left  
     of centreline of ATS route UR9 between DLE and FUL. According  
     to Frankfurt radar the aircraft was exactly on centreline. 
 
000095 1 9 Apr 67, 0645Z, DN Radar display in the west sector completely unsatisfactory. Scan  
     converter 1 not adjusted properly, radar map distorted, SIF decoding  
     unreliable; no change in the indication, when code change are  
     effected. SIF returns are still split. Use extreme caution when using  
     SIF returns for identification only. There are ghosts signals which are  
     concentric to the antenna. 
 
000095 1 9 Apr 67, 0800Z, DN Maintenance was able to repair some of the above mentioned  
     malfunctions within about 1 hour after starting operation at the west  
     sector. 
 
000095 1 9 Apr 67, 0832Z, DN This is the very first day that the new radar map is painting  
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     completely, however it is still distorted, especially along R137 of BIT  
     TACAN (PIR departures!) 
 
000096 2 9 Apr 67, 0944Z, FF Radar map was checked with several aircraft on UR9, UR11, UA19. 
     EL-41 B720 DKB Ð FUL  - WRB FL 350. Aircraft VOR indication  
     FUL R343, however being presented 6 NM to the right of centreline  
     between FUL and WRB (0910Z) 
 
     SR-471 BAC111 BAY Ð DKB FL 240. Acft VOR indication R230  
     DKB, however being presented 6 NM S of centreline at position 20  
     NM ENE DKB. This however could be due to the DKB VOR R049  
     malfunction (radial fluctuation be +- 8¡ (0927Z) 
 
     FBJTH CA CHA OKG FL 330 Aircraft VOR indication R086¡  
     CHA, however being presented 4 NM S of centreline at position 20  
     NM east of CHA (0933Z) 
 
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  
     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. 
 
000096 2 ESR 9 Apr 67, 1045Z, FF LBU VOR interfered by SLN TACAN (DME part only); same  
     frequencies. Check USAFE FLIP and AIP; pilots are complaining. 
 
000096 2 ESR 9 Apr 67, 1150Z, FF Radial radar interference. Maintenance advised. 
 
000096 2 WSR 9 Apr 67, 1900Z, PS Starting about 1700 cloud echos in the west sector are covering an  
     area of about 65% of the whole sector. MTI had to be switched off. 
 
000099 1 WSR 10 Apr 67, 0658Z, PS MTI radar covering W-sector by 80 % with cloud echos. Cannot be  
     used for ATC. 
 
000099 1 10 Apr 67, 1017Z, DN GARPK TRI EGLL-DF ETO NTM 1011 complained about the  
     procedure to turn left when intercepting R015 LXU, when I advised  
     him that he seemed to be north of track about 8 NM. It is known that  
     our radar map is off by 5 NM in that area. Pilot was informed about  
     this fact. 
 
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  
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     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? The BFS liaisonÕs 
reply ÒConsider it not to be separated, but continue to work as 
beforeÓ. The USAFE ATC operations representativeÕs 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  
 
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 
AH  Hahn Airbase USAFE (=EDAH) 
AIP  Aeronautical Information Publication 
AL  Alitalia Airline 
APP  Apporach Control Unit 
ATAS  Air Taffic Advisory Service (provision of separation between participating flights only in UDA) 
ATC  Air Traffic Control Service (provision of separation between flights in con trolled airspace) 
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  Büchel (radio navigation aid northwest of Frankfurt) 
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 
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EDAL  söllingen Airbase CAF 
EDAM  Zweibrücken 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  Düsseldorf Airport 
EDDM  Munich Airport 
EDFA  Lahr Airbase CAF 
EDNH  Hopsten Airbase GAF 
EDNJ  Jever Airbase GAF North Germany 
EDNN  Nörvenich Airbase GAF 
EDNT  Wittmundhaven Airbase German Navy 
EDSB  Büchel Airbase GAF 
EDSC  Schleswig Airbase GAF North Germany 
EDSD  Leipheim Airbase GAF 
EDSE  Erding Airbase GAF South Germany 
EDSF  Fürstenfeldbruck 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  Lakenheath 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 telephone system) 
ESR  East Sector Radar Working Position 
Est.  Estimate 
ETA  Estimated Time of Arrival 
ETO  Estimated Time Over 
FAF  French Air Force 
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 – 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 = Grafenwöhr 
GMH  Germinghausen (radio navigation aid north of Frankfurt 
GRC  Ground Radio (standby) System 
GS  Gütersloh (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 
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 
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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  Zürich 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) 
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  Nörvenich (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  Rüdesheim (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  Büchel 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  Söllingen (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  Stadard 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 
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 
VFR  Visual Flight Rules 
VHF  Very High Frequency (civil and military) 
VMC  Visual Meteorological Condictions 
VOR  VHF Omni Directional Radio Range (VHF radio navigation aid providing radio and direction indication) 
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  Zweibrücken (radio navigation aid at French border) 
IAW  In Accordance With 
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fnhalt I i\:nder"ung der 3!v q1 / ' \

der Absnhn{t te I1 arnd f I I  ' . les Tei . [ .s Yf "!r5.eq q l{eufaesung

1, Bis r l ie Yorausseszungen f i ir  ei"ne Druekveri i l l fenbl"ichung nittel"s
Deckb.la+"t gegeben sindn wevden d.j"e Abschn -1.1 qnd ILI {_e_s, Tei,i"s VI
der ZDv 5U1 "If i l i tHir i .sche Ftrugs*"cherung'r r iure] 'r die Neufassungen
in r ler AnJ-age zu dieser BAFqLw ersetzt.

1 Die E:irrftihruns des Fi. sber:at
ionej l "en Lrrf tverkehr steh'b vore,st  noeh. aus, Bis auf wei. tevc::c

wird dahef, nur FLuginforiilationsdienst dur'<i}:geftitfftr lng.

zuwenden sind,

5.,  ] l ie BAFnLw's/62 - 'Fsi .L ] -2]  vcm 6.4.62 uncl  SAFntw 1/67 -  Tei ]  i . . .53
vom 19,1"57 treten au$er:  Kvaft  und. stnd zu vernichten.

Beglaubigt r

Un+,,efuchri f  t

{  Danfe1 )

Le uit"nanfi

" tm Auftrag

geit e Dr, i.icr:e

13r:l6gadegenev"al.

r i0ATrf

den ' "  so"{ai t  mi ig l ich -  d ie Best i .mmunlren Cer:  vor ' } l iesenden BAFmLw

^J*.)u 1*ll
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ts l " ; l -  l i f i l ' : , r ' l  f  i r r ,  1. f r l t ,  i ' i l i  l l  , - t  ; , ' . i l -  o i . i  ! : r ' i , i '  : r . )eF{. t : '  i , l , , i j " t r , . i t . t ry i

r . r , r :n.J+:: ,  t j , . l . r . t . i ,  l , : . i .1:r i r . i  i , . ' . - r  , ' r .  i , ' : , ! . i ' . . ; ,  ' i ; i i ' , .1 
j i i ' lCi , i l i , t fOa

t i r i , :h l f i  r " i ! i ' ' : iF i '  o i t ' (  p l t , " ; -  i i  * : l l i i i iqr i  . . r i : i ' t , '  , i : . f4 i  i : ' i '  ' t ' : : ) - l r i  W4, i ' i lgf t  q i l t t t f  
"

i , le t .43: '* j . ' ,1. : ' . ' , f  r+, ] ' , r  rd l l l  I ' . .  l . ; : l  F l '1 i ' :  1t i '? ' :  t , : : iY '  ,  
' r "" i  r l ; I  ; ' r  l '  i ' . ' !5 i }

i :p|- : - rp,- , :  1.p '  1rr ,1 5 r .  : ;  i iaT:^t  i ' , - : "h,  ;4 i t*- '  ;  .

' i " / "  l ) ie,  f , ] iggr i f l r :n V*: : f "a l i fpn f in, :*r :  ,h ' . : l '  i , , '1* ' "1. : , : ; : r t : - i . . : ,  7 ' . .1 i t , """ t , r r r ' r  l ie

: i t ;e r  i i { ,$ {}F: l l . r : t  ' ler  BT}! t  i  J .  . i rper:  "

! " jgei:gle.!s:.!.1:,pgegli
: t  " ' .  "  Ai  Lrgeraeiner L,.r f  tverke!-{  i  lpf 'T j i

F. f" i ige von trr f  t fahrzeugen, d ie nicht rr , ;  s , : r is '  t l&t i  onf,  f  idsr '  I "r-r f ,  t  i re": '*
kehr oder aLs Schu hzf  . l  t ige Curchgef i ih: t '  nrerden.

"  
.?.  Operat io e l  l * r -  L1rf  t ' , retkehl  L '1O41| ' j , .

F l i ige mj, i f i t : i r lseher i , r . r f t fahrzeuget di .a v, 'n d.er LuftV0 und den
.J.r . r rnh die BF$ \rerc! f fent l icht*n Best imlnungen abwei*:hen di i r {"en'
i ;owej t  ct i .es zwing*nci  notwendig ist .

Anm: Der tsegri  l " f  "*pera.tEoner i . " ier l ,uf  tvel 'kehr ' !  f  indet im untererr
Luftrarrnn keine rinwendung'

2 "?. , i  -  Operat i  one1,! .er  Luf tverkehr - '  PJ-u,gsicherung {  "OATl, tS" } ;

6perat ' ionel ie l fR*Fl . t ige,  d ie un'ber Inansp::uehnahue van FS- '
Stei len nach den f , i i r  diese iuf tverkehrsart  f"*rstge. l .egten Ver"
fahren trurchgeft ihr lh werden '

2 . ,?- ,2 "  Operat ionel i  er  Luf  tverkehr -  I ladarf t ihrungsdienste (  n 'OATCR" )  :

$perat i .&n€1.{e } '3. i ige, die nach den Verfah::en der Radarf i ihrungs-
di  ensj ie durchgef i ih l" t  wevden" kr to!

2,? .  . : "  Operabi .one. '1"!-er Lurf  tverkehr , .  Radarunterst t i {zung (  "OATRI" ) ;

Operaf iorrei l ie S"Fit-Fl" i ige, dr e soweit  wie mdgLJ,*h ne.Tisatar ische
I{ i . r fe le istung mit te ls Radar dureh die Radarf t ihrungsdienste
oder nj . l i t i , i r : i "s*ehen F$- l lenste erhantenu

i]  . ' l  .4,  Opera t i .of ie. [  i ier Luf tverke]rr  -  ohne Unte:rEqt i , t f iung( " f lA?lV/*."  )  I

Ope-ra#i anel i , I  e TFR-Fl i ige 
'  

die keine Ra,dardienste bearl . -
$pruchen.

i

i

i

I
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2"3.  Schutzf  l  i ige ($FC),

F)" i ige mi l j . t i i r ischer Luf, t fahrzeuge, die auf Gyund zwingender
BeXange der nat ieinaJ.en Si,eherheit  durchgeft i t r r t  werden ur-rd
cleshaLb von Luftverkehrsrecht l iehan Vorechr i f ten abweiehen
di i r f  en " -

2^4. t ' . , i i i  i t i i r isr :he Fl i*Radarzent ' ra le (nnISng )  :

r l i le Di.errstste, l . l "er d" ie FS*Dlenste f t j r  operat, ionci . le FJ- i ige
innerhaX.b eines festge3"egt,en Tei l"es des aberen tuftr€L' l l t r r€8
durchf i ihrt ,

{ i ing1- is+h: A uni t  eeteb. l lshed to provi .de air  t raf f ic
eervises to operat ionai .  f l ights wi th in a
speai f i .ed par l i ' ,  c f  the upper airspace),

2, \ .  L ' t i l " i t i i r iseher FS*bi"enst lm oberen tuf t raum:"ry
i i in msl" i t i i r ischer F$-I ienst ,  der operat . ionei len Luftverkehr

'  mit  F) ugverkehrsberatungedienst,  e inschl  iet l  j . *h l ' iuginf  orrr ia-
t ionsdj .enst  und Al .armdienst versorgt .

2,6.  Radarunterst t i tzung {"Radar Assistanee") :

Navi"gator ische Unterst i i tn,uns f i i r  den Luft fahrzeugf i ih.rer durch
Kursft ihrung rci t teLs Rndai ' ,

2, 7 . Radariib erqa,c-hr43g-i " Rad^4r ijlo 4i t or:!.ng" )- :

I  NavJ-gator ische Hi i feleistung f i i r  den tu-f t fahrzeugf i ihrer
\  ru d.urr:h Beobachtung r le r  Radaranzeige ru dem T,weck, Luf t fahrzeuge

v.rr  erhebi" ichen Abweichurlgen von ihren Fiugivegen zu lYarnen'

2 " 9, rLugreeyelfqig'ung i Flngb:, I'oJ" l owiri&L:

Beobachtung des Fi ,ugwege* eines ident, i  f j  z ier :en Luf ' r fahr-
aeuges mf t te ls Radarn d.r  e jederzei .  b r l  ie eindeut ige Fes+' .*
stetr Inng de"c Standortes dieses Luft fa:rrze11ge$ ermi ig l" ichi '

1" Elsepl-qqi

3"1, t r lugp3r#ine f i i r  Fj , . r ig 'e,  di*  j ,n den o}:eren Luft : 'aum f i ihren, mi issei:
:"n jer iem F*I] .  zusetz*1ie1:.  : ! -n Spaite ") ,"  l lngaben enthalten'  &u.e
denen ssrvohi  

.d ie 
Art  i ies i l iu.ges, ais auch der zustd.ndigei  } iens' ;

ersicht l" ich ist^ Hierf i i r  c j .nd fo- ' lgende Abki i r"z-r" tngen zu verwen'
deyi I

3"X " ' t .  GAT * AlLgesreine: '  tuf  tqerkehr i

Anm: Zus.t" i indig fur diese fFR..FJ. i ige sinC aua"
seh. l  ie8. .1 i  * l l  d:e z,  iv i ien l r l ] . .Diot tcte,

3,,1 "2" OA?L{t ' j  = Opera.t , ione' ' ; i *r  IFR-F}"ug'  u"nter eter mi l- :L '5{r ' is i : :hert
F: u.g,* l f  'hr+rung;

5."1 ,  ̂ a, ,  Oh' I0. i  = Operat,- lonei  i  er  Fiu.g unte: :  dern Redarf i ihrur 'gsd:.enst;

3. . ' l  .4.  OATRD * Operat, io:reLLer VFR", t r ' .1 'ug,  der Rada-r ; jberwachung cder
Radarunterst i i t  aung wi inseh t  ;
A.nm: Navigat, : : r ische Hitr feleistung f i . i r  r l i .es"e FLuge

kann nur gewd,hrt ,  werd.en, soweit  es die Erf i i&-
l"ung der vorrangigen Aufgaben der " i l i td,r isehen
Flugsicherung .rder der Ra.darfr ihrunl isdienste z:u-
Jt6.tt t "



J"-

] , ' l  ,5.  OATl iA = Operat ionel- l i .er Y.PR*Flug r:"hne Unter*Li l*xur ig.

3"2. rtins [nderung d.er Art ri.os F'1u65es vo]r OATMS sr' OATCft i:vrd. u,n"
gekehrt ,  ist  nur mit  Sust imnung dev '^aust i i .nCi$en FS--Stel" tr-e und
Stelnung der Luf uvertoidag*ng zu3"ei .  s ig"

1"5.  0perat i .onel le IFR.FLt iger die in i t r rem Flugp3.an eine Eeisef) .ug=
f ldi .ehe von mindeetens t0lO FuB (3O'f  ra) t iber rYol-kenaecke engege-
ben habenu miisseR d. ie tatsi i ,chntche{rn) Flugf i i iche(n}
f  i i r  d ie * lewel l ige(n),  FJ-ugsbrecke(n) ebenfaf  l "s einsetzen (a" l l "

"1000 Fr OTP Fx 290,,) ,

)"4" Operat lon*1}e VFR-Fl i ige, d. i"e naviga"bor" i$ehe } l i l . fe leistui lg durch
Radar wt inschen ("0aTfr}")  haben in i ; rren Flugplan Spa3.te t 'Etr

auch die Flugertreeke(n) und zusdtzl" ich zur ,r \ngabe {tvptr t? d-{e
vorgesehene(ni  Reiaef3.ugf t r  &ctre(n) einzutragen {2,  B,  "VFR FL ZE5" )

4, &-qe ets&! sqe*_ql.ggresclgi

4 . 1, A!+gqrugl ne.q--Lg-{!tg*g!-r' i

ler a. lJ-gemeine Luftverkehr ist nur nach IFR in i ibe::einetimnaung
mit  cten in "Luft . f ,ahrthandtruch DeutschLand" (Afp)-  RAC*Tet l -
verdffentl j .ehten Bestimmungen u.nd Yerfahreb durehzufl ihven

4, 2 . 9ec_:a!_1_ole 1.1*gr_ I{g{.tr 9q5.9FS'
Operat ionel le Fl . i ige sind grunded,tsLich nach IFR. durehzuf i ihren.
l ' ' l i t  Ausnahne der Nachtzei* da'r f ,  ei-n operat ionel, ier FLr:g oder
ein Abschnit t  dessel"tren nach I IFR du.s'shg*.f i ih:"c serden, soweit
die* zwlngend notwendig ist"  AuBe::  bei  l i te ig=.und Sinhf}ug
ist  e ine Flugf ldctre einzuhatr ten,  d ie nach den Regein i i l ier  i ia l -b. .
kreief l"ughbhen fur IFl l -  bzw, YFR-Fl i ige Can jewei. l igen milrwei. . -
senden Kurs i iber Grund enceprieht" Abweiehungea sind nuy zul ,dssfg,
sr :nei . t  s ie zwtngend erf ,crderLich s ind"

4.2, .1 ' .  Operat ionel l .er FS"ugverkehr -  Flugsi i ;herung: {" f lA.Tl . fS" )

Fiir diese IFR-Fl.tige nu8 ei.ne FlugverleehrsfreS.gabe der au-
st i indi .gen FS-Stel l -e eingehoLt wer<len. Die l '3=i ige si"ndo eswei+,
wle ui igl ich, ent lang den in f 'Lf i l i t$,r ischen l ,uf t fahrthandbucho'

(mifAff) ,  EaC-Tei l ,  ver6f f ,ent l lchten TiTCAN-'Strecken zu planen
und durchzuf i ihren. Speitestens bei i t inf , lug in den oberen Luft-
raum ist  ni t  der zust i indj-gen mil i . i . tH"r iechen FS-$tel" le Sprech*-
funkv*r'bindung aarfclrnehmen und. ci:auornde lii jrbereitschaft auf-
reehtruerhai  t ,en.

Annr i in, ferung der zi lgewiesenen Fi.rgf ldche derf  nur naeh
Zust j .u:mung oder:  auf Anweisung dey aust8nel igen FS-$te- i ,1"e
durohgef i ih:r t  werden,

4, ,2"?."  Operat ionel ler  tuf  tverkehr -  I tadarf i ihrungsdienste {"CtATC.: t"}

Diese operat ianel l .en Flr ige haben die Ve"rfahs"en der Radar-
f i ihrungaCie; iete zu befol .g, :n und zr:st i tz l ieh i -n I l , (C nder
nachts nu.r unter st i indj-g:er Radarf i ihrung 'einer Stel" lung Ser
Radarf i ihrr . lngsdienste au fLiegen.



0pera'hi.*ria"i l"er 1si'f,r,rerkehr "- Il*r.iar"ur:ters l;i itzungi { "OATR}" ) !

I iese operat i+ne Ipr i  VFR-Fl i : .6e haber i  jewei ls i re i  Auf: tahme
der $pr*uhfunkve: 'hind' trng ni i t  e i :ner Radarstat ion, von r ler

die Radari iberwachung ocior-unterrst i i tzung wi inscherr l  r-rne.uf*

$eforde:r"t, e.naugeberr,, da8 *1e auf si.ttem YFR-Flugp).ari dure:h"
gefi,ihrt sqr:rd.err

Annr Be:r Gewiihrung von ft,arlar'i lberwachung u,:lo:r' u.n'f;arsttitaung
f i i r :  dieee Fi. i ige werden 

"farnungeh 
vcr m;Sgi ic lrer Zusae-

menst*f igef,ahr mit  anderen Lr: f t f* .hrr*uge:r nlr l "  gegeben'
eoferr": e.g die Erfii l lung rler v<lruangigen A':;.f41a,b*n und
die z,usetr"Li .ehe Bel.e-stung' lursh navigator iur;he I I i i . fe-
te i  stung(en )  ge'stat ten,

Operat ione.!- ier Luftves:kehr ohne lnterst" , j tzung (f : i  fNa) :

l ie.qe Fi . i ig;e haben g'rundsd,tzl ieh Sprechf inkverbinttung ntt
den Hein&tf} tgpiate,  Bcfern nicht  mbgLich, Ht j rbe:rei tdchaft
auf de:r  l ' requenz 553'8 Mffs aufreehtzuerhantan.

4o1"1,,

l, a-

A4A
4toL..* l^

Abschni t t  I I I

Durchf i ih:r un9: d
l : i#-

ey FS-.Dienste

i .u obere& Lul t raunt

1 . &!i.ndi*gi3:
Fi ir  die Durchf i ihrung t ler mi- i i t i i r isehen ! 'S-Dienste im oberen
luftraum sind die l ' I i l i t i i r ischan FS..Re,<iarzentralen { "1fATRAC" )
zust i indig.

Anm; Bis ru dem Zeitpunlct ,  an dern die Mi1i tdr ischen tr 'S*
.nadsraentralen ihren Betrieb nuf'genonnen u.nd eir e aus-
veiehende Lei, . i tun6;sfdhigkeit  errei-cht -haben, -  s ind die
i la 'o l l i l , . i tdr ischen tuf t fahrthandbuch'r  (Mi lAIp),  Col l {*Tei l ,
verSf.fe*nt1.fc:h ten F$-$teLl"en X$S#.trffif,$X auet#i.ndig,

e " $!slgep,Lq!.ni

2u1n In den tr l l i  i tdr jschen ! ' 'S--Radarzentr  len s ind Arhei . t , rp ldtze f i j r
F$*\Yachlei t*r ,  ar: . fs i .e:htf i ihrenrle F5- Leiter:  und Fl i -Lei ter eln*
z uri r:' lr t en ,

2"2. A.rbeitsplStze von denen verantnlo:, ' t l ich Fn"ugverkehrsbera-
tungedienst durchgef i ihrt  witd.r  s inc, wie i$ F,S*Kont;ro1l.-
d ienst ni t  FS-Lei tern zu besetzen" } l i l i - t i t r i -sehe FS-Lei ter
: r" i issen hierzu die Vorausstzungen ders Tei les TI ,  Absehn I ,
Zi f f  2 .1 ,1 "  er f r ; . t r  l -en"

Anm: Sj-*he auch ?ei}  Vn Abschn I Io Zi f f  1,  und 2.
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. :-i*t*:"*-ttg.st
o 1i , Ir' i.e r:i 1i Lti.::i.r:rch*n FS*R*ilnvrent::erlen ha'b{.rii operati orgeli.e

Itlft-Fiu1"64e, d:Le n,'*,{:i: d*.rr Ye"s::iahr€,:l de:" i,{.{"}":it;i,rj-s*ircn F}-ug- /
s ic l" lerung i iurchgef i jhrb we: 'd, :n (OAIUSi t  r t :?-" ; i : '?:L!-Rander und L;  f  ,  0
gegen.i;l.ber:r' *.em anderfen b,ske.nntevr tuftv*x"!:eh:' nach. Sem $liir" UJrv laY --
J"FE- Fl,ii"ge j r. kc,r'l tr*Ll':*v*r.en tr llf 'tra,:,..nr 'l 'rr::;gelestr.n tr'er:iairern 

"Lr-^^ 
/.4

srl stsrf.feXn, babei" j-Ls"i; vtrn ila.ria:: eow*i-b rv:re mifgnich Ge-- a-.--d^_"-(^--._?
Lreru,fih su ma,che.tru ._= - 

R--de,. / * i-
Ailm: An,dere:r' h*Js.s.nr:ri;or l,uf-"Lv*::'kei;r j.g':: i i*:: geme e*l,e /'o), f--" 

t;

rlltgente**-ne l"u.fltverkelix' ririi l-.sowei.t riu::'sh rlj,e F$* = r 
**r&< '-

i i te3". l r . "  . ! r1*nt j f ia:Lert  a, ler  n i t  d. i*s*r : :  j : :oordj_,- l i * r t*  
^* Me-

di.e and*r$r i  opsrf i . t l r ; t te l--L.en lFR*! ' i i i r re. ,  % 7.to ,", ,1v4c

'l .?" lie i,,i indest"-Ld:'rgsr:taffe-1.um.g ka.r:.n auf, fi ir:;1 i5) nt:-nuten
verkiiyat wetl*n, vr-rv&u-LdrSeeatz"b u d.a6 d.a-s t:ao:hfolgerrde
tu-ftf,ah:rzeug !n s*i.nem .ilJ"ugpi*n keine htihr:re ligen=
geseh' ,v indiglr :e*t  sngcgeben l rat  a ' : -s das vu:r i lusf l iegende I
l,uf !;.fsrlrrzeu€;r +*4- ,-"p.!^*^ f o-+o -9{d, sd>*" Prqcf' Ae4tAvt 0xn4 :

1" '1 " . ]*  Aulrerhatrb Ce::  l l *el :*se:!" t  d- i i r i -en Luft fah:r : : re 'r&€, dj .e sieh j .n.  VT:C
befj-nclen, scfel :rn $'haf ' fen.u"ng nicht herger* 'b, :1.1t oder aufreeht""
errhal" ten w,*gt3^en k*lnn, an,gr" lvr i . , , r$en werden. ln Yit ] lC au v*r 'blei t ,en.
l ie bq:trr : f fenal i  Ll" :-{" ' t fah.rrer. lg j ' t ihr:*s '  * ind s: i : , }r t  e*tspreehtnd
au irn ' ' ;ervich-ben.

f i ,n i?: :  Sj .ehe auch Tej , : ,  I I '  Ahsehn Yi ,  Zi lJ. i  1.  und T.,
r : rowie le iL l l "  i i .bf ichn Y-1" Ui f f  1" : :a, l  2"4.

5' 5-,-:r*gp*-€gg€.t

n,i " Jluqtauseh -v-o:_Sglde*g:i* iiber Luf tf Rhrz.;:LSg?fffI!, €*l:B

: i .  1 " ' l  ,  . i l . t  f  gerir: i t i r ls i :

j leim Arrctaus{:h vcln }leldund1en ii}:r:z' Lufj:fshr**u6qb*wr:ffllngen ist
znasi i . la i . : i*c;h r i ie A,:r t  d"es F1r:"ger. l  (*p*"r te o' I"  i !es Fir :gplones ) zu.
i iber ia l  t te ln.

i,,,i ',2" ii,:s)i:d:lt:l*l"*une sffigi:}]en Hi".l":i."Ld.:"i"echevr l '$*ft,, 'rds.rae:ttralen und
rtren f,i::, A3"l,ge;ri**.ne:r tu.f tlrerkehr' (trg6Trt) i.rn cberer. Lu-flt:"ar:m
*rrL* t";S,rn*l:iE*n ir$ =S i;,;.i. Len :

Ge*nd.e,Str=,.-lcjr **y$Llrl rron dr:* fiir d{Jn 41.!-gemetnes, tu.i 'tvel"keh:r
iu s.ber:en Luf trnu.nr aust'! '[nd1.g*rr FS.St*].] *rir f*I"gencis l,{erLcluirgen
ijb*ir ,tr:ies*n Lu.fl:rierkehr an c:i.r Lli.l i:r i;;i"ti,sch*:r Fii '.Ilads,rr:clRtre'ten
tibermi-tt";eiL t c

s o R.u f  re i  t then
b" 3.r:aahl und Hu$-6er:
s. ,  wah::e l , I i  gen6;es*hwin*igke5"t  t  "TAS*'  I
r ! ."  I ' ' i .ugstv 'qvok.e mit  d.en g.;nchi{ t ;zten Ankunfts:ne:Lten r ib*r

' i f  l . ie h tu+X. ue ; iunHtsln
tb ,, tr'}".":,gf 3.ri"ehe (n i
f o llekunrliirre..davtr*elnnung { "$IF Cr:d,e'l }
Cg" Ber:L*ht igt in#sn"
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\ .2,  Reservierter tuf t rau i twel l ig reser i ' j .er ter  Luf t raus TRA
(Reserviort  f i i r  kt inf t ige Verdffenttr  ic l iurrg

I5 .' ll f g o $_r n+eEn$,, qr$ .. s te+L e4=gsH =E4a*g :.f g!q!&s+94 .,,)rrqteg r
[  (Reserviert  f i i r  k i inf  t ige Yerdffent i ichu,ngen]
I

5 " !ggs:-t.fg-.{cq--!us tve {ke h:gi
Die Mil i t$.r ischen FS-Radaraentral*n habei:  deu gesamten be..
kannten Luftverkehr so da.rzusteJ. len, i la8 ; iederzej. :  dje Staf ,=
f ,ei lung nach Zif f  4.1,.  e: i .nge,ha.{- ten werrden kar:nD

?., Belqiebsbephfrrlwhq-4ugrust!'.gg_d.eg,lrli-1r.:r3:Jgg,g3l'*_F!i,..ha9aq:
aent,ral"en:

(Rese'rviert  f i i r  k i inf i ige Yer. i i f fent l ichun6:en)

I, FerBqgi{eve,rbindunge& {iir Si-iSiirieclre FS :Radarzent{alen ;

8.  1 .  Funksprechverbindungen:_

Die MiLi tdr ischen FS=Rat laraentralen girrd .so auszurt isten.
daB i ler r lechsctrsprechfunkverkehr ni t  den Luft fahrzeugen im
i.m gesamten Zust$ndigkeitsberei t :h durcl igef{ ihrt  wert l .en kann.

8. 2 " 4p"",[Lrgp_kqglsej- .

8.2.1 "  l i rekte Fernspr:er,hverbindungenl

Die Mi l : i t i r ischen FS-Radarzentralen Er i issen i iber FS-
f i t ronkreise zu folgenden DienststeJ"Len verf i i*g ' :n:

a..  FS-.StelT-eno d. ie in einem engrenzenden tuft : 'aum f i i - r :
operat ionel" len l , ,uf tverkehr sustdndig sind;

b, F$-Stel l .en die in gleiehen Bereich. f i i r  c len Al lgemei- i re: :
tuftverkeh:: zustiindi.g sind ;

c^ Diengtsteiren der Radarfr ihrungsdiq,ngte,  r i re im g-re;ehen

B.2 "2.  Fernschrei .bverbindungen :

"  Hi l . i tdr ische. FS'Radarzentralen mi is.sen an das FS-Ferngchrefb-
nefz angeechLossen sein.

Bere:i.ch tuftverkehr ftihren; 
n 

f

d, Fs-$teltr.en, die unterhalb iles Bereie,hes fiir rrn-rluse ? 
|JA t'ti l^+

zustdndig s ind;

i jpt ] . iche mi i i ' l ; i i r isehe FS..Anf lugkontrol lste i . t  Fn, die
unterhalb des ei .genen Bereicheg .Li .egen;

dor (den) zr ist i indige } ienstsr te i . le (r , )  aes $eophysBttw;

im Bereich zust i int l ige (")  SAR=Leirstei le (")"

e,

f"

6.



g) Nr. l9 'Rotl0 (R10)" erhdltfolgende Fossung:

'19.  Rot l0{nl0)

Slreckenf 0hrung:

Aus Ridrtung luxemburg VOR {'f9"37'16"N 06"12'
09'O) von 49o50'10"N 06022'50"0 on der Grenze
zwischen den Fluginformotionsgebielen Fronkfurl
und Briissel Ober Noltenheim VOR (50e01'02'N
05031'56"()) - R0degheim NDB (50o01'59"N 07"
55'12"C)- Wiesboden NDB (50'12'02'N 08017'
03'O)- Nquheim NDB {5007'41"N 08016'05"0)-
Fuldo VORTAC ($o34'30'N 09036'59'0) - Mons-
bodr MKR {50o46',(}"N 09"54'32"0) - in Ridttung
Hovel VOR {52o27'46"N 1300841"()} bis S}o48'
00'N 09o57'00"0 on der Demorkolionslinie zur
sBz".

5. Der Abschnitt'V. O b e I e K o n t r o | | b e z i r k e " rird
geslrichen.

Diese Bekonnlmochung lriit om '1. Juni l%7 in Kroft

Der Bundesminister f0r Verkehr

lm Auftrog

Mische

139/57
Bekonntmochung 0ber dle Elnf0htung
eines Flugverkehrcberotungsdlenstcs

lm oberen Luflruum
der BundesrePubllk Deutsctlond

. Fronkfurl (Moin), den 4. 5. 1967
BFS/Z- l -Az.: iJ214

Die Europdisdre Orgonisofion zur Sidrerung der Luftfqhrf
EUROCONTROT fihrt mit Wirkung vom 1. Juni 1967 f0r den
Bereich der Bundesrepublik Deutsdrlond, dee K6nigreiches
Belgien, des GroBherzoglums Luxemburg und des K6nig-
reiches der Niederlonde einen Flugverkehrsberofungsdiensf
im oberen Luffroum ein.

Die hierzu von EUROCONTROL gelroffene Regelung (s.
EUROCONTROL AIRAC vom 4. 5. 1967, ?0/67l gebe ich, so-
weit der Bereich der Bundesrepublik Deufsdrlqnd betroffen
ist, hiermit nochrichtlidr bekonnt' Sie wurde durdr Hinweise
ouf nolionole Vorsdrriften ergdnzt. Ferner wurden die Be'
grenzungen der oberen Flugverkehrsberoiungsbezirke in den
I'ext mit oufgenommen

Mit Wirkung vom l. Juni 1967 hebe ich suf r

o) die Bekonnfmochung Bber die Verwendung von Sprech-
funHrequenzen bei Fl0gen noch Inslrumentenflugregeln
im oberon Fluginformotionsgebiet Fronklurl noch $ 4l
LuftVO vom 3). Dezember 1965 {Nochrichten f6r Luflfoh-
rer 4(fi1;

b) die Bekonntmodrung fiber die Fesilegung von Reiseflug-
hohen und Meldepunkten in den oberen Konfrollbezirken
nodr $$ 37 Abs. 1,38 LuflVO vom 29. Mdrz 1966 (Noch'
richten f0r Luftfohrer 1111661, gedndert durdr die Bekonnt-
modrung vom 29. 12. 19f6 {Nochrichten f6r Lufffohrer
7t61,

c) die Bekonnlmochung 0ber die Fertlegung von Reiseflug-
h6hen und Meldepunkten quf Vorbcsfimmten Slrecken fiir
die Fl0go noch lnslrumentenflugregeln im unkonlrollier'
len Luflroum oberholb der oberen Kontrollbezirke nodr
g0 26 b Abs. 1, 37 Abs. 2 LufrVO vom 8.12' 1966 (Noch'
richten f0r Luftfohrer 8/6fl.

Der Priisidenf

der Bundesonstolt f0r Flugsicherung

Dr.- lng.  Heer

Bekqnnfrnodrung 0ber dic Einfiihrung einet Flugvcrtohr-
berutungrdienrter im oberen luftrqrym

Zur Vorbereitung einer Flugverkehrskontrolle im oberen Luft-
roum der Bundesrepublik Deufsdtlond wird mit Wirkung vom
L Juni 1967,0000 Uhr MGZ, ein Flugverkehrsberolungsdienst
eingefOhrt.

Flugricherunglttrilm und Zurriindigkeitrn

l. F0r die Durchf0hrung des Flugverkehrsberotungsdiensfes
werden folgende oberen Flugverkehrsberotungsbezirke
festgelegl:

1. 1 Oterer Flugverkehrsberolungsbezirk {UDA} Honno-

o) Sei t l iche Begrenzung :

550000N 0630000 -  531000N 0630000 -
entlong derdeutsch-niederldndisdren und deutsch'
belgischen Grenze bis 50 20 00 N 06 24 3) O - 50
35 00 N 07m000 - 50,f545 N ffi02$O - 5059
lsN 075445O - 5105,15N 080830O - 5120
00 N 0S 53 30 O - 51 20 00 N 09 56 l0 O - entlortg
der SBZ-Demqrkqtionslinie bis 5359$N 1055
00 O - 54 27 m N 12 00 00 O-cntlong derdeuhch'
ddnischen Grenze bis 5504fl1N 082000O - 55
00 00 N 08 0000 0 -55 00 00 N 06 3000 0.

b) Obere Begrenzung.

Flugfldche 460

c) Untere Begrenzung:

Flugfl6che 245

'1. 2 Oberer Flugverkehrsberotungsbczirk {UDA} Rhein

o) Se i t l iche Be grenzung:

sl  2000N 095610 0'  51 2000 N 0853300 -  5 l
05,t5N 0808300 -  505915N 0754450 -  50
4515 N 08s2 30 0 - 5035 m N 07 00000 - fi 20
00 N 06 24 il) O - entlong der deutsdr-belgischen,
deutsdr-luxemburgischen und deulsdr-fronz6si-
schen Grenze bis 47,{5 00 N 07 32 00 O - 17 34

-214-
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00N 074'1 000 -  175300N 0851 wa -  4747
v: 00N 0852000 -  4748qlN 0933UlO -  4739

30N 09 14000 - entlong der deutscfr-schwbize-
rischen, deutsch-tisferreichisdren und der deutsch-
ischedroslowokischen Grenze und der SBZ'De'
morkotionslinie bis 51 20 00 N 09 56 10 O.

b) Obere Begrenzung:

Flugfldche 460

c) Untere Begrenzungt

Flugfl6che 245

2. Innerhqlb der in Ziffer I ongef$hrten oberen Flugver'
kehrsberolungsbezirke werden Flugverkehrsberotungs-
strecken (UDR) fesfgelegt Sie ergeben sich ous der An'
loge 1.

6. Der Flugverkehrsberolungsdiensl konn nidrf dos gleiche
MafJ on Sicherheir im Luftverkehr wie die Flvgverkehrs-
kontrolle bieten, do den zusfdndigen Flugverkehrs-
kontrollstellen nicht olle Fl0ge bekonnt sind. Dies trifft
insbesondere fOr besfimmte militdrische Flfige zu, die zur
Erf0llung hoheitlicher Aufgoben von den lufiverkehrs-
rechllichen Vorschriffen obzuweichen gezwungen sind
{Einsofzfl0ge}.

Vsrfirhrsn

7. Bei der Durchf0hrung des Flugverkehrsberotungsdienrtes
werden die zustiindigen Flugverkehrskonlrollslellen die
Begriffe und Redewendungen der Flugverkehrskonlrolls
verwenden.

8. Die Bestimmsngen der Luftverkehrs-Ordnung (LuftVO)
vom 10. August 1963 (Bundesgesetzbl. I S.652), gecindert
durch die Ersle Verordnung zur Anderung der Luffver-
kehrs-Ordnung vom 4. Jonuor 1967 {Bundesgesef:bl. I S.
105) bleibdn unber0hrt. Der Luftfohrzeugfijhrer hot dem-
noch bei Fl0gen im oberen Luftroum u. o. folgende Be-
sfimmungen zu beochten;

o) die Fl0ge sind noch den lnslrumenlenflugregeln durch-
zuf0hren, do oberholb der Flugfldche 2(F Fl0ge nodr
Sichfflugregeln untersogl sind ($ 30 LuftVO);

b) der zustdndigen Flugverkehrskontrollsleile ist ein Flug-
plon zu ilbermilleln ($ 25 Abs. I Nr.'l LuftVO);

c) eine Flugverkehrsfreigobe isl einzuholen {$ 26 LuftVO);

d) ouBer bei Steig- und Sinkflug isl eine Flugfl6che einzu-
holten. die noch den Regeln iiber t'lolbkreis-Flugh6hen
dem ieweiligen miBweisenden Kurs 0ber Grund enl-
spridtr {g 37 Abs.2 und Anloge 3 LuftVO);

e) on Bord ist eine douernde H6rbereitschaft ouf der fesl-
gelegten Funkfrequenz der zustcindigen Flugverkehrs-
kontrollstelle oufredtzuerholien und im Bedorfsfoll
ein Funkverkehr mit dieser herzustellen {3 26 o Abs. I
LUftVO);

fJ beim Uberfliegen iedes festgelegten und bekonntge-
mochten Meldepunktes ist unverzOglich eine Stondort-
meldung on die zustdndige Flugverkehrskontrollsfelle
obzusetzen {$ 26 b Abs. I tufrvO}.

9. Um die Durchfiihrung des Flugverkehrsberolungsdiensles
und die zivil/militdrische Koordinotion des Luftverkehrs
zu erleichlern, sollen Fl0ge im oberen Luftroum dnfspre-
chend den in Ziffer 2 festgelegten Flugverkehrsberolungs-
strscken geplont und d urch g ef iihrt werden. Luf tf o h rzeuge,
die diese Flugverkehrsberolungsstrecken nidrt einholten
k6nnen, sollen ihren Flugwog entsprechend ihrer funk-
novigotorisdren Ausr0stung plonen und durdrf0hren,

3, FOr die Durchf0hrung dee Flugverkehrsberotungsdiensles
sind folgende Flugverkehrskonlrollstellen zustdndig:

3- I lm oberen Flugverkehrsberotungsbezirk Honnover
die Bezirkskontrollstelle Honnover, Funkrufzeichen
'Honnover Confrol- und "Hqnnover Rodor";

3. 2 lm oberen Flugverkehrsberotungsbezirk Rhein

o) die Bezirkskonlrollstelle Rhein

innerholb der seitlichen Begrenzung des Flug-
informolionsgebieles Fronkfurl,
Funkrufzeichen "Rhein Confrol" und'Rhein Ro-
dor";

b) die Bezirkskontrollstelle MDnchen

innerholb der seitlichen Begrenzung des Flugin-
formotionsgebietes M0nchcn,
Funkrufzeichen "M0nchen Control" und'M$ndren
Rodoi".

4. Die Sprechfunkfrequenzen und die Arbeitsbereiche der in
Ziffer 3 ongefOhrfen Flugverkehrskontrollsfellen ergeben
sidr ous der Anloge 2.

Art und Aufgoben dee Flugvorkehrrbemnmgdieortot

5. Aufgobe des Flugverkehrsberotungsdiensles ist es, 0bet
die Durchf0hrung des Fluginformoiions- und Alcrmdien-
stes hinous eine Sioffelung zwischen den den zusl6ndigen
Flugverkehrskonlrollstellen bekonnlen Fl0gen herzustel-
len. Die Stoffelung wird oufgrund von Slondorlmeldun-
gen und - sou€if wie m6glich - oufgrund von Rodorin-
formEtionen erstelll.

-2t5-



Anlaga 1 zu NfL 139/67

Attachment I to $oTAu N 55/6?

FLUGVEN,KEH RSE ERATUI-IGS SIRECTE N
UPPEI ADVISONY HJIES

9IREC(EIIFOH*UNg
routltlG

tEtSEFtt ttltoflEN
'cntxsilg LElttJ

TAAFf,,IETUN6SPUHfiE

,*ELDTruNT'E

stcNFtc^Nt ?olNts

REPORTIHG POIIlJ

r rtlw

nlg

ItacK.

,AAG

a{rF

DETA||CT

s rl,arl

JTAT

l*lt{

tal i l l

Aflr EttUl,lG

IEilAIIS

I 7 3 a 5

uA9

Robby VOR
50 40 31N 12 21 O6E

UlR-Grenze
Ullt-Boundary
5l+ f& 50N 1' t  15 258

i l ichaelsdorf  l iDD

54 lE 44N 11 Of O5E

flamt urg VOR
53 37 52N 09 59 )6E

Bartelsdorf  VOR

53 07 loN 09 29 zAE

Hodenberg Intersect i  on
(01 louarburg voR/

2?loLeine YOR)
5? 14 roN 09 16 558

uarburg VOR
5t 30 26N 09 05 4fE

Charl ie vOR
49 :Z 54x oB 59 53D
H6rrenberg Interaect lon
(ola"Trasadingen voR/
-268oTaneo 

YoR)
48 j4 5oN 08 38 5oE

UIR -Gr enze
UIR-tsoundary
4? 46 45N ob 27 3oE

Trasadl.ngen voR/DnE
47 \r  27N 08 26 eOE

ll

A

A

A

A

A

A

A

A

Uegen des starken Flugbetr lebeg

ni,t ltochleis tun6sluf t fetrrzeugsn

in der Nahe des Neckar NDB niiaten

Luftf4hrzeuge mit €1n€r Usleltung

zuischen utarburg VOR und Tra6adin-
gen VOR/DME Uber fulds vORTAC rtnd

Tango VORTAC t€ctrnen'

Due to int€na€ 8lr  act iwl ty of

trigb perfomanc€ aircraft l-n th€

vic in i ty of  Neckar NDB' aircraf t
nay heve to expect re-fout ing
betreen l{arburg VOR and Arasadin-
gen voR,/DUD wia Fulda von?Ac and

Tango VoRTAC '

so8
028

7

1' l

r'L I TO
FL 25O

226
()45 a,

213
o33

J6

191
otr

,4

44

186
oo5

93

192
ot2

8l+

49

5

UA I?

^ 
Miinchen VOnTAC

l 4b to 4lN l  r  ,19 o5D

^ 
Ti i lz  NDB (MXR)

I 47 47 roN. 11 36 )?E

UIR-Glenze

A urR-Boundary
, t7 30 zON r1 30 15E

I nnsbruck NDB
4? l3 5fN ' t l  24 14D

292
o22

25
FL [5O
FL 25O

196
6'i?

r7

17

UA 10

r Char l ie VOR
I \g 5? lu[  oB 59 

'JEUfR-Grsnze

A UIF-Boundary
5Cl 03 45N 12 16 OOt:

Cheb voR
50 04 OON 12 24 318

o90
270

125 FL 45O
FL 250

6



t 2 I a 5

lrB I

Uint€r.s lJk VOR
52 03 1?N 06 40 OgE

UIR-Gr€nzs
n urR-Boundsry

52 OO OON 06 49 OoD

. Dortnund VOR
I 51 42 l r4N 07 35 238

1 Garningtraurcn NDB (rotR)
a 51 oB ztx 07 58 468

^ 
Chlr l le VOR

ir t9 57 54N 08 59 53D

r Dlnkelrlrllhl voR
I t r9 og 38N lo l4 228

^ Xllnchsn VORTAC
I 48 lo 53N t l  49 oso

UISlgr€nze
n urR-EoundarY

4? 5s 2oN rz 52 zo9

Salzburg ilDB
4? 58 o'N 12 53 41D

Schnit tpunkt dea Lcl" tatrahlg l620

von Dortmund YOR nit dem Leit-

stratrl 246o von larburg voR'

Int€rsact ion of  radlal  l620

Dortnund VOR and radial  2116o

tiarburg VOR.,25
305

6

34

FL 45O
FL 25O

162
342

3s

155
335

8l

r-8,
318

69

l::
j t5

86

t08
zffi

44

I

tB 5

^ Futda VORTAC
l 50 fl+ 3oN 09 36 59D

. Dinkelrbuhl YOR
l t r9 08 38N to t4 228

157
't47

9o
FL 4tO
r.L 250

hl€t€n det atarken Flugbetr iebs
mi i  Hochleistungr luf  t  fahrzsg€n

in der Ntshe von Ramsteln und fi ir-

Bt€nf eldbruck !i13sGn Luft fahrzeu-

ee, die UDR UB 6 zr ischan Natt€n-

io im VoR. Ramatein NDB, Tango

VOnTAC und l{tinchen VOFTAC benutz€n

vol len,  mit  e iner Unlal tung Uber

Uc 1r Char l to VO$' UG 31 oder UB 1

br*.i iber Tango VORTAC, Pollt ion

l{alda, } tunchen VORTAC rechnen'

Du€ to intense air  aci iv i ty of

hlgh perfomancs aircraft Ltl the

vi- int ty of  RanFt€1n and Furstsn-

feldbruck,aircraf t  intending to

use UDR UD 6 betu.en NattenheiB

YORlRamstein NDB,Tango VOFTAC and

llurlchen VORTAC maY trave to

eipect fa-rout ing Yia UG 1 
'

Cbirl l ..t VO8'UG 3l or UB I 
'  

or

ria taneo VORTAC., Poaition ua1'la'

llitnchan VORTAC.

u86

^ 
Nattanh.lm VOR

l 50 01 o2N 06 31 568

^ 
Reuatein NDB

t 49 a5 39il o7 4J 558

1 Tango voRTAc
l l  48 t? t3N 09 15 43E

r MUnahen VORTAC
I 48 ro j3N 11 l {9 o5E

UIR-CranzG
n UIR-EoundarY

&8 r? lox 12 5a rrD'

Lltrz VOR
li8 15 t5N 14 10 52E

r10
3ro

58

e-!lg
?L 25o

D2
313

7a

107
za7 105

9g
269

46

49

cc-l-
olno YOR
50 35 r3N 05 trz 168

UIR-Gr€ar.
UIR-BoundarY
50 14 3ON 06 12 hrD

Natt.nb€lD VOR
50 01 02$ 06 31 

'6&CharlLe VOR
[9 5? 54N 08 59 538

Allsrlb€rg vOR
49 12 56n l t  13 l3E

Straubing YOR
l+8 &9 ,rtH rZ 34 558

UIR-Grenze
I'IR-Boundary
48 30 r{5r{ r) 2? ,ro

A

A

A

A

A

A

Llne voR
IrB 15 l t i l r& ro 528

142
322

29

18

FL !5o
FL E5O

096
fr6 96

-!-4100
9B

116
Tfi 59

L20
300

40

33



I 2 t 4 t

uG4

hxou1l VOR
4? 41 r8N 06 1? 46E,

UIR-Grenro
A urR-Boundery

4? 4r }oN 07 35 ?oF

Treaadlngca vOR,/DtiE
trj 4t 27N og 26 zoD

UIR-Grenzc
A urR-noundary
- r+? t3 50N 09 25 

''Ont

^ TUk NDE
I 4z t lz  rorv 11 36 328

UIR-Greazc
A UlR-Boondery
- q? 58 ooil r2 52 3oB

Salzburg NDB
47 58 o5N f2 53 ttlB

27F
095

52

J4

o90
2'lo

39

9o
FL 45O
FL 25O

o80
250

53

I

uG5

1 ltranburg VOR

- 
sj j7 

'zn 
09 ,9 368

r Lclno VOB
I tz rt 44n og tt6 rLE

. Fuldr VORTAC
A 50 34 3oN 09 35 59E

^ 
Tango VORTAC

r 48 f7 t3N Og r5 498

UIn-gf.lrg.
A urn-s"ood.-t

t? &8 ooil 08 ,t 458

Trr..d1!rg.n VOR,/DXE
47 4l 2?x 08 a6 zoD

r88
oo8 83

FL T5O
9L 25o

185
oo6

too

190
010

r19

211
o33

,7

I

uG9

Iirrt.rtvlJk voR
52 03 17!{ 06 lro o9E

UIR-Gr.nta
UIR-BouDdlrt'
52 03 EOr{ 06 41 3OD

Orn brilck l{DD
52 le 08rI 08 05 578

Rodrnbar8 IntaraactLon
(o1lovrrDurg YoR/.
268oTeago VORTAC)

52 14 lon D9 16 558

L.ln. VOn
j2 rt t4n ()9 b6 lllD

H.bltn€i.n VORTAC
52 2l  ,3n lo 47 l tEE

A

l

A

A

A

085
266

I

,2

FL tr60.
tL 25O

091

2?t

\3

r8

08t
T6T 38

t
I
I



I 2 t a 5

uG ro

Eelde vOR

53 09 54il 06 40 ozE'

UIB-Grsnta
UIR-Boundary
53 12 35N 07 1'3 lOE

lfs.cr }{DB
53 20 t1fi 08 lr9 o5E

Hanburg VOR
5) 37 52t1 09 59 36r

ilichaslsdorf NIIB
54 18 44N rr  03 O5E
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Anloge 2 zu NfL t9/67

Arbeirrbereidre, SpredrfunHtequenten' lufzeidtcn .

t. Innerholb der UDA Honnover

l.l K0st€n-Sehor

. nordlich einer Linie von,

530730N 0713000 -  53' ,1400N 0817mo'5241
30 N - 08 42 30 0 - 5244 30 N 1047 300.

o) 133.85 MHz 359'3 MHz

b) Honnover Control/Honnover Rodor

l.2 Deirter-Sektor

stidtich der in Ztlier 1.1 bezeidrnelen Linie

o) 135.15 MHz ?5?.1 MHz

bj Honnorr", Control/Honnover Rodqr

- 2. Innerholb der UDA Rhein

2. I Werr-Sekror

westlich einer Linie von:

504545 N 0b 02 300 -  502330N 08 154l t  o -  5014
00N 080000O - 494405N 080000O - 49' l i l50N
0s06s o -  1s352oN 0826300 -  4916SN S38
05 0 - 49 06 55 l* 0s3320 0 - 48 5800 N 0B 1400 0'

o) 134.95 MHz 259.3 MHz
1Y2.40 MHz 34'l'4 MHz

. bl Rhein Confrol/Rhein Rodor

?.2 Ost-Selcor

6stlidr der in Ziffer 2. I bezeichneten Linie. iedoch
west- und hordwestlich einer Linie :

47 48WN 0t33000 -  483140N 09f, !000 - ' , f83' l
30 N ' ,1002300 -  490000N 1028300 -  493530N
ll 0920 0 - 493700N'tl 26 40'Q - 1? 31 51N lt 46
40o * 193151N 123630O.

\--.i o) 134.$ MHz 242'1 MHz
133.65 MHz 357'9 MHz

b) Rhein Control/Rhein Rodor

2.3 M6ndren-Sekror

dsffich und s0dtistlich einer Linie (s. ouch Zilter 2'2lt

47 1800N 093300O - 'E31 40N 09$mO - 4831
30 N lO0230O - 4?0000N 102830O - '193530N
l l0920O - 1937WN 1126' f0O -  493154N l l46
40 0 - 49 3't s4 N'12 36 30 0.

o) 133.75 MHz 238.1 MHz
132.55 MHz 351'7 MHz

b) M0nchen ControllMiinchen Rodor

Anrtretung:

Zur besseren Ubersicht der in Ziffer I und 2 enfhohenen In-
formofionen isl dieser Anloge eine Koite beigefiigt'
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Auszf lge aus den Tagesber ichten f i i r  Flugsicherung-Perscnal

vom 1 5.11 .1958 - '  28.2.1969

Datilnn

11o11 '

sgg

144s

Text

F$"A,C-49, Tr], gli{Y - EDSP, FI,
f i ret  radj .o contact over Ffhi t
1521, TL 27o

27o, uncoor. 'd inated by I r ISt
a/ 'c report ing overhead at

. - l

-\r--l

t . j

' t5,11. oj2a

11o I  l . 1J1o

' l {oo

?5.11" 11Aa

26.11 , a7lc

1 $oo

I 'ARO-5} ,  G91r EDI{Y - E}SP, coordinated at TI" JJo, repor-
ted at  TL JZo,

l lTPSS, i i0R - I {Ti \{  -  tXU, coordinated by l ippe when a1c
was 5 i ' l ld l {  of  boundary.  lue. to t raf f icr  i lhein was at
that  t ine not able to accept the a/c c l i -nbing ( t raf f ic
descending i i ' I0 -  r : {T}J) and instructed t i re pi lot  through
Lippe (" / .  was on Lippers f requency) to execute a c l in-
bing tur i i .  Pi lot  der" . ied.  to c1o this and cont inued f1i"Sht.
A/C over I ' r t l i  at  0915.

l ine l IU, . inoperat ive,  I t  ] ras been found out that
coordinat ion v i th Lippe Goel:  car inot  be ef fecteC $B.t is-
faetor i lyr  due to unsui table Landl ines'

I , lU 1 out ur. t i l  o8lo

I r ippe U advise.d"*Jhat they vr i1l  not accept anv nightf lv ing
anrrounce{ af ter  lJJo Z.

Lippe U advised that inforrrat ior i  on nightf ly ing i : tust  be'
passed unt i l -  lJoo Z. Requests received af ter  th is t ine
qi l l  not  be approved

(,

Uncoordinated f l ight  f ron !1ppe Radar.  GAF-3262, 2 Gg1,
EHSS.- !R 1o -  T3 6 -  EISD, $FA 11o7, t r ' , !  ]1o"
Conf l ic t ing t raf f ' ic l
OOSIE, B-727 

'  - l i lGA -  S 1 -  Ets3R, SPA 1Jo2 descerrCing
FL JJo - tr 'L 26o

East-sector complains about late,  d i f f icul t  and soi ie- .
t i rnes $irong coordr inat ion f rom Lippe RaCar.  Several  a/c
were switched to our f recruency a few ni les north of  Ff l i l
(wi th a wrong radar t iand*off) .  In th is case afc involved
are: i I -2588, 2 F-1o{,  E}; ' f l {  -  gS0 - t r 'Fr i  ---  } ,8;{ i { ,  TL 2}o,
A/SIE 14o5.9486, tJ l ,  gDDK - A/Gl, iH * ! 'F. i  -  i i lsn,  TL ZJo,
A, ' lsra 141o. LrBEL-91, 2 T-1oQ, Elsr  -  A/GI;H -  Fr lJ -  EnsL,
gL z7o, A/SIE 1411.

27.11 " 1342'

-5-



l*-.k-

batum

a6.12 "

16.12.

21 .12,

JJG?

11oj

11 .12" 1oJ2

12,12.

t rst i rnate was received, f ron LIU on f ILtY-51, F-4,  SIAH -
EDA.5, l lOR 11o5, TL Zjo.  iTher.  no ra.dio contact  r ras

.  establ ished at  1111 Z, a check revealeC t i rat  th is afc
lwa.s handled by Dubch iv i i l i tary wi th Cirect  hand*off  io

I  n i rer .

1158 UneoorCinated entry:  KIT{1-12, TJ}t  EDAI,  v i .a Lippe-Area -. .  
i , IOR - EIF letdown - 1ow approach to ElA3. A/C was coordi-
nated by l ippe rry i th EIFEL ai  TL 2Jo
t ippe apologized, stat ing that the control ler  j ,nvolved

'  d id not knovrn that KII I I -12 was to be coordinateo w' i th
-*+ ' .  

i  
- ,.b'vK1u

-3:

j l 'awT

Uncoord, inated entry or '  I l -2351, 2 F-1o4, 3"L ZJo, A/SIE
11o6, lD, i i i  -  , i fJe f ror i  j , l . ,o?e*U. Traf f ic  ve.s l l i - )o] ,  ICS,
i iHtud * LO#i?' , ,  FL 2?o, G; i iH 11r '5 (AysfU 11oB).  'v&en iCent i -
f ied botln a/c y{e}e separated by } i{" ' . i ,  l i"ppe stated that ff i ,

IU

thcy l .ad a route to t i re north or '  \ , | -ZJJJ,  the TTY-pIan
hovrever stated EDI{P - GSO - It ' ] ,{  *-- f i i rrthernore :{-2353
had been in contact  wi th Lippe-U or,  Jo'1.1 and had been
changed to RUAC. Lippe _stated. that  t fuey had received the
wrong plan from f/eser t,ontrol

Eyi-3262, T11, EHBY - r{On -  I?ED - EDAW,, ' iOR 1oJ2, FL }1o,
uncoordine.teC by l IU. Radar ident was ef fected in the
r r i  n i  r i  t "  nf  !1Tf .  At  the saine t ine radar idel i t  vras ef fec-

ted ar,5o986, F-1o2, ggs3 -  i , toR 1015'-  EIF 1olB, FL JIo
at the very same posi t ion.  0n1y by char ice i t  could be
avoided to descend 6olE6 through the FL at  1262

Lippe U of f ,  A iaking over,
" : .

L, ippe U and A closing dowp for t t re week-encl and vr i l l  not
acce.ot 1i0l;iP-J1, tr'-4, ElAL - [G0 - Fi+,l - OBG - Jr]V - SPA
- E-DAH, UIVY wiI I  accept , l t .

L ippe U + A going of f  the air  for  the week*ecd. Coordi=
nat ion shal l  be effected. rr i th i iar lnover.

J, ippe Radar held I ! i -2oB1i 2 g-1o{,  El i { t i  in a lef t  .orbi t
east  af  S:-cge n bet i ;een l -evals ' )1o ard" 2)o vr i  L i rouL coor-
dinatror r , ' i th P.hel : i -UAC.

I  t rzn

1 2oB

28.12" 1J1o

Q]. o1 o o94o

-4-
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text

gl$.$-1zr !'*1o1 , El.iF. - SIA - JHt - 03G * SS0 - SPA - COX -
lTP: ' l  -  IGUA, 0nf; i$,  h i id been cccrCinrt :o ' ,v i t l  Sacicr :aslr*
Radar on the way north,  on the way south Sachwash did not
coordinatq ui th RUAC but handed then of f  to Scandal ize

35q.2) "  Soar,dal ize.dir i  not  coor i r inaie vr i t l i  3e1ga1!.g.c1ar
and" GtAI* j2 paseed 6n front of  an ai : ' l iner at  Fi  ZEo over
Selgian terr i tory.

I \ i -euw i ' r i l l igen was complaining that RIGER-26, Q135, EGUL
:-E'cuf  ,  s?A 1616, EL JJo, r ' rh ich was coordinated with
Backwash vras in turn not coordinated rr i th thein" i iannover
f f ior  stated that he woulc l  r ,ot  accept any coordinat- ion
on OAL-traf f ic .

/

L, lppe i ' {o.  2 l ine oui ,  no r ing out,  back at  0941.

I+ippe personnel  on break ( funcir)  for  about { !  n inutesp

Lippe Radar in.

Li .ppe i{o.  2 off  .

Iue to wror lg route of  f l ight ,  as reeeived fror i  L ippe,
two out of four Car,berrars fron EDUI, -  ElUT.r had to pro-

ceed via SS0 * Ftr1,i - tGO - SP.& and not as filed 950 -
3'F1'{ - i,tUr{ - tGO - SPA,

Lippe-U advised going of f  the air  for  { )  n inutes r  due to
shortage of  personnel .

T, inre-TI on the air .

Nightf lyir.g out of EDSE 'prith 5 tr '-1o{ not accepted by
Lippe due to shortage of  personnel ,

l r ippe-U was ceasing operat ion for  one hour to take the
dinner

T. i  
- ro- lT 

h^ nl .  - - t .q-  
^h^--+' i  ^-Jl . i1 ' ! i j -u !Ge& ar i  v} /J!4v!vr ! .

Lippe Radar did not ir'forcr r.rs that EK-3475, t13, Eiill*l *
ED.&L had only a t ransmit ter"

j)atqm

o!,  o1 .

oJ.o1 .

' {  O n' l

20. o1 .

28.o1.

a2,e2,

at.t fr O
II1 LT 4J

.AAA1.+.1. t

x646

07 47

1 o{8

11 42

o.72a

2o1o

o57t

1 Boo

1 o48

11 49

nQ)T

;:,

26.o1 "

I
I

o5.02 "

*5-



; t
t

h

i/
l i -

!:;!

t, Datun

1J.o2,

}l\r!

l l71 n

I I IOYT.

, "* t*r ing t raf f ic  by nlW and L, ippe.
KL-29J, DC9 r EHAII - trB 1 - t01nt, EL 72Jo, GlH
;:-2139, G91, i l l l : iO - F! ' i , ;  - SPA - E}; ic , TL 7sja,
Lippe cn reciuest cl inbed. i ' i t*2jJ! to tr ' l ,  )Jo.
$t i i tement of  l . lppe: t t fhey are not conf l i -ct lng

1249 and
A/ci : i i  125a.

fn T, i^- ,o t l

-5

l ippe-U 2 out"  L, ippe-U 1 distorted by a steady tone"2Q.a2,

28.o2.

Lorl

1111

1 411

Lippe-U

?. ?t
! r ! } /s-  w

I ine CK again"

l ine back in onef.at ion.

1 62o

;

KL-575' n09' IjIIA;i - Ell}i'
t ing wi ty! ; i : - '2474, 2 F-1o{,
srE 1112, fL 2)o

EfO SIE 731'o-, tL ?jo confl ic-
Hlilil - GSC - 5'.1ii - SPAI-EtO

KL-229, J! .9,  r i i . i l i  -  SIDS, E?C SIE at 1\o?, Ft 2Jo rvas
conf l ict ing with =i i -ZJl9, 2 F-1o{. ,  El i lP -  gS0 - FS'H - TGO

EDNP, ETO SIE 11o4, FL 2' lo.

L1-2577, 2 T-1o{,  EDIIP -  GSO - Fnl  -  H}. iS . . .  EDNP' :T0
$II  1251, TL 2la,  y ias conf l ic t ing wi th 7i-2445, 2 E-1o[,
5} i{ i {  -  eSO - F} l l i  -  SPA - X} i i l i ,  ETQ STE 124q, FL 2Jo.
{t-2577 was xeciuested in FI,  29o.

I l -2544, G91, iDi ' lo -  GSO - fGO - EISF vras coordinateC in
TL 2)o UTO StE at 1221, AfC actual ly showed-up :-c '  EL 2lo
and J minutes late.  No revis ion receiveC.

u-2245, C,iBRr"riluiT - GSO 
- 

rt' i i - sPA on. Elij l?1 zT0 Gl':it
1Qo6;-  i t "  15o' ,  d io not contact  Rhein before passing F- lL l
a l  1412. A/C rvas kept on l ippets f requer icy and posi t ion
report  was received on request af ter  a J ninutes cal l .

GLT-2774, 2 T-1oQ, E$Ui -  f ITd -  GSO . ."  I IGULT .was coor-
Cinated with i ippe in FL ] ' fo,  EfC Gi, i . i {  1411 .  A/C ct ianged
route of  f l - ight  and est imate r"es cancel led wi t l i  L ip; :e.
i ievertheless Lippe lateron apparent ly did not knovr th is
since they asked about the a/c.

I ;L-ZJoZ, Cltr3R, EIUA. -  NOR - SPA - Saui,rholder-Area - IRI -
S1'A -  I ' IOR - SlgP.,  EfO SPA 17?5, TL 26a, cancel led his
f l ight  p lan af ter  having been advised by us through Lip;ce
that Saumholder-Area is closed. About 1o i{ ] i  north of i iT; ; l
afc came on our frequency 1n TL 26o though l , ippe had
eai ied to disregard the 1r1ght.  L iC qas aclv ised again oa
si tuat ion of  iaunholder- i i rea and decid.er i  to go back. A/g
rras instructed to make a r ight turn and to mai-ntain Fl
27a enroute to i i rJR. fhough ' i -ZJoZ and i : i -2]oo, EDUR - i lCP.
EIUR, Ci{3R, 5' I0 i f0R aN. 11J1, FI,  2lo v 'rere alnost at  the
sane l josl t ion.  r"roth a/e were requested by Lippe i r i  FL 2!c
due to a conf l ic t ion.  Soth a/c l r rere changed to Jr ippe i r"
FLts as previously coordinated.
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- l3elga-R.aiar u/s Cue
usuel .  fs6Quer.c ies 1
unt i l  16oo Z.

Be1ga P.aclar back in

tc nair , ienl i ice ccorCinai ica
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3e1ga F.adar of f  the air  for  a.pirrox.  t  hour.

'  +h
3e1ga Rad.ar ni l l  b= of f  tne air  t i l l  Sept.  27"".

Cocrdi iat ion Selga/*1ory not rorkJ-ng. i$o knowlec;e
of posi t ior '  of  3 a/c,
(eei t  92,  fedder !b etc) .  Selga was advised thai  no
traf f ic  v l i l l  be aacepted i f  the coordin: i io:r  Coes
r  n* i  mnrnrrol lvu 4xrylvr9e

0AgE-61 ,2 T-4,  E} i i l i  *  El lAS, $PA 1Jo6' i ras coordi . r ,a-
teC froir  3e1ga at  TL ZJo. . i . /0 sane on l i te f rec"uelc; '
or ,e t inute af ter  $Fa at  FL 29o. t raf f lc  t ias EX-i25?.,
2 F-1oo, Ti '  2)o, Si)A - i iCR" 0A'1::-61 er,c HK-")262 vere
sane posi i  j -on over SFA sale Fi , .
Radar inoicaied zero ni les separat ion.  5e. l6a was
inforr :ed and concludes pi lots error.

Cri{-3tUE, 2 F-1o.{, SCYJ - fr l ; ' : , i ,  tr 'L 2!o 
'  

SPi- 1??5
aad f iAir-F.Elo 4 3-1o4' gGV.l - I !AS' FI, 27o' Si jA 1??-9"
Soth f l ights were coordinaied by tseIga-F.aC,ar or,e
minute pr ior  or  even af ter  passing S;. : :n1C;hlen.
.&, conf l ic t ioa i {as csi . rsed wi ih 00STC, B 727 r  E}rF. . -
I ,YBE, i lT i i  122{ c l inbing tr 'L Zjo Lo TL JJo.

'
Belga-8adar out.

i '
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1t;11. 071?

27.t t 11 17

19 ,12. o)2o

28.a1 . 1 6o8

1819

2o"o?" 1 42a

l?e requested ?0G0-2J at FL
Selga: confi.r:r ied FCGC-21 at
2o lifi tl SPA, PCGO-Z] was ai
F0g0-21 to FL, 2Jo. Ju.st at
est j .mate on FOYER-2Jn C-115
causing a conf l - ic t ion r i th
about 1o i,iiu apart .

Iii-.&-

27o, due to t raf f ic ,

-* i ,  2 l  o.  0n cont act  ,  a-bout
FL 2io" i le clearecl

th is t ime lye receivecl  an
,  SPA o)21, FL 2lo,
PO}A-?}" Soth afc r :ere

.  : .  I

-;;;. 
!,, r-I*r ln.a*-ia*

F-
Sundesaastalt f i . i r

-  FS-l ,c i tste11e
Flur i  s i  cherur.g
l 'f al'.!il Uf E

FVi i /O -  I tz.z o66 5 31att  2

rFov*

3e1ga coi : ip la ins on fol lowing incident:  f i .adar bl ips
of f f i iARP-J6, l* j1r 3 ' l  ]1o, i ,XU looz -  i { IK -  Ci, ; , i  -
f iSVI,  GAIn coordi-nateC with Srussels-UAC and l I l iAY-21
2 F-1oo,8L ]1o, SFA 1oo5 -  3FS * EGUL, OATI ' .S,  coor-
d. inated r i i th 3e1ga Radar,  v iere nerging west of  UIR-
Hnrin/ lerar

Belga Radar is on naintenar,ce.  CoorCinat ion shal l  be
effected with 3elga, the u/"  shaLl  cal l  Glory Raclar
on 2J2,J.

3elga 1ine. out.

8.11"

1J^' f7
JL \t Lr

1134-

Uncooru j .n i r t  ed entry by Glor l , -Radar lo l28 ,  I -13 ,
EBCV - i , i ' {O -  EDi; f  repcrted or"  ZJ).J a. t  1554 ai  TL
2)o.  i {o coord. inat ion haC been receivel1 by 3e}ga-
3,adar nor SrusseIs-UACo I t  i - ;as four.d out by 3ru-ssels-
UAC that GIory-RaCaz'  was re.r lacing 3e1ga-Fl .adar anC
had, coorCineied fLo o ln ohnr l -  of  L i l -0 at  Fl  21o,
Brussets-irAc .o,r ia", 'Jt"";;; ; ;  ; ;--; i":  

-rro"y-i=., 
="

cl iabed la:{28 to FL 2lo causing 2 coaf l ic t icns : .n
Selgiun over ] , i {0 }

3e1ga-Radar of f  the air .

FAK-Jo8, B-'12a, I*LL = EIIXI FL ]]o, E'IO i{tXl 1}41
sas d e ; cdIi l ing €ri-r.ou Le Ic-r i i i ' i  io FL ' i oo .
At 1157, 3'A'ICY-211 J F-1o,i,  Ei lSt - ElSi,,  i i  27o
cl inbing to FL 2po was put on the board.
Firs i  contact  at  1318. a7C *u" coord, inateq tbo late
by Belga-RaCar.  Radar separat ion about 6 t { i : .

-3-
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I
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J

Iext

00SRK, SE 21o, '  tKf f i ,  -  ABBR, NfL{ 1Jlo vas descer.Cing
betveen l { t iJ  and Ll{0 f rom FL r lo to FL,26o. lYhen the
afc was descending a late coorcl inate.d afc was
received fron Belga-?'adarr  CtAP' l i -84/85, 2 3*1oor
EGVG - EGYG , TI" 2)o, NTI;I 1129 "

CLF^27?7 7 T-1oQ, lll0l - SFe - f'$4 - G$0 --- ID-:'IF,
FI . ,  2po was coorCinated by Belga-Radar to be over
SFA at 1325. At 1321 f i rst  contapt vr i th the 

" . /c,positior. JB t'i.vi W i'Fli.

M-252s, F-1o{, EEBI - S}A - SCO - LCil - VFR * UE$ -
FL 2Bo -  tGO - 3311,,  ETO SPA 1{1o, I l l  2Jo did r .ot
cal l  Bhein-I l . i ,C but $ha.nty-Radar j -nstead at  a posi i i r : .
HIL anct retiiained vith $hanty-Radar unti], El',iS on
return phase. A/C vras then turneC over to a Selgiar i
Radar s i te.  Fl ight level  on return f t ight  was 28o.

\4
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EU ROCONT RCL
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NAUi GeTi0i \ l  AtRi  I i l l t l

A I  R tr inV; GirT I0N

72, rue de la Loi  -  Bruxel les 4 -  T61'  13.83.00

Le Directeur G6n6ral\a
fYiessieufs les f l ' lernbres c iu
Sous-Groupe Technique du

Groupe de Travai l  c jes
l l ' lembres suppl6ant.s de la

Commi ssion PermanenLe

The Direct ,or  GeneraL
to

The [Yiembers of  the
Technical  Sub-CrouP of  the
trJcrking Group of  Al- iernates

to the l \1. ;mbers of  the
Permanent Commission

R6f.

Dat e

0bjet

P.J.

it (\. r
L,t,

Ref.  :

Dete :

Subject  l

:  10 /136/ops/ LaI/2

:  19 ju i l - l -e l -  1968

1043 6/ops/ iar /2

19th J ulY, 1968

!EIr tary Qri lu i ig
for  a Conrnon Ai- i
JTeTFTTTy;EM

"J.- ' .
Cri tbres ni l i ta i  res en
-vue- dtun syst i lmc comrnun

aer l  ennc

UeuiI Iez t rouverr  c i - jo int ,  ) -es
informat ions fournies Par 1e
tr l in istbre c ie 1a D6fense des
Pays-Bas en rrSPonse b la demande
formul6e par 1e Sous-GrouPe
Technique lors de sa 3bme,
r6union (  cf  .  Ie Pro jet  de;
procbs-verbal ,  ParagraPhe
3.8"? i i i )  )  '  Ces inFormat ions
sont reLransmises Par 1e canal
de I tAgenco h 1a requ0te de
Ieur auteur.

1l
t"
i

t .

/-:

. t

t

At the request of l  the or ig inatc
I  send you hereur i th the infor- .
maLion on t ,h is subject  provi-cai
i :y ihe Nether lands i ] l in i  st : :Y of
Defence, in resPonse Lo the
r, 'quest bY the Technical  5ub-
Group aL i ts 3rd i / ieet ing (see
draf t  lYl inutes,  ParagraPh
3.8.? i i i ) ) .

Y
R. 

-BULl 
N

Inclosu]:e



f ; iNI5TIRII  VAi i  DTFTI. ISIT
Luchtmachfstaf l

CO PY

I s-Cravenherge, 1 July 1958
1e van den Eoschstraat B
Te1. 81 .43.21

To:
Director Genelal
Iurocontrc]  Agency
72, rue de }a Loi ,
BRUXILLiS.

President,  and mi l i tary members
df l  High Level  Technical  Sub-
Group

Sect ion

Nr.

Subject

Encl .

L3

029021 /O47O
r,! t I rEary Lr]- ter la
i 'or  a commcn ai  r
t raf f ic  system.

1

\*-{-ut

1.

2,

tu i th ref  erence to your let ter  iurocontrcr  102 BB/ops/1r1' / ,
dated 6th i ,1ay 1 968, please Find enclosed, f  or  consider-
at ion by the High Level  rechnical  sub Group, the Net,her-
lands mi l i tary speci l ' icat ions ior  a common Air  Traf f ic
System for the year 19BA/9C.

Your cooperat ion is k indly requested to t ransi .ate the
att 'achment in!o tngl ish and French and to dj-s i - r ibute the
reJevant,  t ranslated vr i rs ions to the mi l i tary menbers of
the sub-group

F'or the Chief  of  the Air  5taf i ,
the Chief  0porat ions and Planning
Sect ion,

s igned. J.  J.  Singor

' il i
i t

t i

: ,

! i
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ATTACHiITi . IT TD LITTiR i \ lO
a29o21 /  047 A

f. I ILITARY CRITtRIA FCi? P, ITARY

Ar.ry TRi.FF-rC ccr\ iTR0L sYsTEi i

. :

Introduct ion

For the purFOses of  th is feport  i t  has been assumed
that the qeneral  pat tern of  mi l i tary air  t raf f ic  in
the lJether. l -ands f  rom 1980 to 1990 ui I I  not ,  d i f  f  er  ra-
dical ly f  rom that obi .a in ing at  the present,  b inre.

f i , lot  only mi l i tary aircraf t  types but the diversi ty of
th.e mi l i tary air  t raf f ic  i tsel f  is  consic iered to have
a mater ia l  bear ing on any common air  t raf i ' ic  conLrol
sys tem

Accordingly,  the report  sets out to give a genersl
revieu of  the var ious types of l  f l ight  that  nake up
the total  vol-ume of  mi l i tary air  t raf f ic  in the

'Nether.Lands and, next,  to def ine their  ctraracter ist ics
and speci f ic  ATC requirements.  . ,  

.

4.  The repoi t  is  ccnf l ined to area control  aspects,  on thc
.  assumption that Touer arnd Approach Control  se'rv ices at

mi] i tary aerodromes urhere f iqhLer 'a/c are stat ioned
rui l l  remain in mi l i tcry hands.

Tvpes o-f  n l i l i tarv f l ieht  ; . .  , '  
.

5.  .  0pPrat ion.al  f  l ic th is "r"  
'  '  . ,  . ,  ' i  " .  ,

a.  c lose cont,rol  int ,ercepts,  
- :  -  -  '  '  - ' " ' - - " ' - - -

b.  predeLernined air  c iefence operat j .onsr.-  i ._- ,
.c.  reconnaissance

. .  d.  at tack.
*- , re.  -str ike.  '  .  :

.  - , . , . i  . .  
:  . .  .  : .  

i  .  , . ' '

, . , / . .
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6. 0pi : rat ional  t ra in inq I  l iqhts

,  a.  n 'avigat ion,  ,
b.  u,eapon trainingr :

c.  Format ion f ly ing,

e.  ]  nst  rume nt  r  ry J.ng t
f ,  s imulated f l lame out Patterns.

7.  Traininq f l iqht ,s

a.  basic t
b.  cont inued t
c.  conversion.

Jes*t  f l I iqhts

.  a.  subsonic,
,b.  supersonic.

I ianspor"t  f l iqhts

t .
a. personne l /  equ]-pment,

. . .  b,  communicat ions r  
' .

' '  . ,  c .  parachute jumping. I  ,: .  . .  , .  . . ;

10,  Air  support- f l iqhts (ground

tr :  d.  turboprop 5T0L /Ulot  a/  c,
b.  hel icopters.

. : , :
'  

_ : " -" ' t " i

'11 .  Naval  i l iqhts ,  '  ' :  : '
' l' . , ,  t  a.  reconnaissance, :  '1. '

b.  ant i -submarine t
j . l

'  c .  a i  t /  sea rescue t
'  d.  hel icopter at , tack '

Character ist ics

,8.

9.

a\rorces/

tu#

12. Operat ionaI f l l iqhts .  ' :  '  : '  
. '  . ' '

E.  Close control  intercept 's take place betueen FL 100
.,  '  and FL 650r preplanned air  defence,.operat ions be-
'  tueen FL 30 and F1 450. 0n both types of  mission

; the a/c are brought into the v ic in i ty of  their
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targets under the contror of  an air  .defence orqanisa-
t ion,  a i ter  urhich,  in the actual  at tack phase, air-

:  
borne in lercept radar is used :

t l l i th th is k ind of l  mission, recovery is an air  t rafFic
contror matt ,er ,  though i t  is  ef fected in c lose col la-'borat ion tu i th the air  defence author i t ies s ince the
redeployment status of  ihe f ighters largely depends on'  the r ight  choice of  recovery ierodrome, of i 'er ing,
among other th ings, adequate cross*servic ing facir i t ies.
For th is purpose direct  contact  u.r i th the air  defence
system is essent ia l .  The volume of  t ,h is type of  t raf-
f  ic  var i  es,  and the t i ine and place of  t ransf  er to ATC
services are determined:by the air  defence author i t ies.
The fuel  reserve carr ied by Lhe a/c is,generar ly smarl- .

b.  At tack,  str ike and reconnaissance missions are carr ied
out aL lou level- .  F. i  ights back to base at  h igher r6veis
on account of  ' the srna I1 f  uer reserve must hourever be
reckoned ui th.  In the provis ion of  recovery f laci l j . t ies
by air  t raf f ic  cont io l  servie€sr c lose coiraborat ion
ul i t ,h the tact ical  operat ions author i t , ies is essent ia l .
Fl ight 's Lo target,s are l iable to nurnerous chanqes of
course, and a/c are not navigated Lo targets by con-
vent ional  ground,navigat ion ai 'ds.  Instead, inert iar
navigat ion and radar ground mapping equipment is used,
as are v isual  methods. Al louiance must be made I 'or
jgt  5T0L operat ions f rom sma11, ruidery dispersed air-
f i  e lds.

13. 0p_erat ional  t ra in inq f f iqhts

a.  l , !avigat ion t ra in ing f l ights by operat ional  a i r  creur
are ef fected at  h ights f rom 250 f t  and al-so above
FL 250'  Lou- level  navigat ion t re in ing f l ight ,s usualry
take place accordinq to a route system ent i i l ing numer-
ous changes of  course to avoid densely popurated areas.
special  comciunicat ion faci l i t ies are required of  qround
services in order to maintain the tuo-uay radio contact
ur i th the air  creur,  The higher-1eve1 f l ights are more
l ike GAT in character in that  ground nuuigat ion aids
(rncAN ) are used in ' "hese casei .  The high f  req, ,"h"y
oF n?ylgat ion t ra in ing f l ights makes i t  imp"rat ive
for ATc servj .ces to pran ef f ic ient ly so as to preclude
start ing delays.

; i
i i

i
i:
1

,r',-

. . . t . .
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Fir ing and bombinq F'ract ice is carr ied out in air-
to-air  and air- io-grounr- l  f  i r inq areas. '  Since these
areas are not,  access; ib le for  ot i rer  a i rspace users
dur ing actual  exercises,  a i r  t raf l i " ic  conLrol  pro-
tect ion is not necessary at  such t imes. Fl ights
. to and from the pract , ice areas reseinble GAT as re-
gards behaviour factofs.  However,  smalI  fuel  re-
serves on ieturn f l ighls somei imes necessi tate
direct  approach/descent t ,o the home base or diver-
s ion base, uhich in turn nakes close col laborat ion
necessary beiueen area and approach contro]  servicds,

Formai, ion Fly ing and air  combat manoeuvr ing t ,ake
place under VFR at al I  height,s cuLside the GAT route
system. f l ights must be ef fected in resef,ved air-
space. Radar assistance is essent, ia l  to keep t ,he
f l ights rui th in the airspace al located t ,o them for

,  :  the purpose.

d.  Fl ights for  maintaining instrument f ly ing ski l l
are ef  f  ected at ,  n iedium and high al t , i tudes, part ly
in the holding, c l inb and "approach procedure space
of mi l i tary aerodromes, part ly outside these areas.
A saiety pi lot  is  a lu;ays present.  to keep a proper
look-out uncler UFR. 0utside holCing, c l imb and

, approach areas of l  mi l i tary aerodromes the f l ights
, .  must be ef fected in the sarne areas as those under

13 c.

er Standard f lame-out pat, terns compi is: : r  approaches frcm
high al t i tudcs urrder s inulated emerq.:cncy condi t ions.

. ' -These f l ights are character ised by except ional ly
high speeds of l  c jescent.  Radar t ransfer.  betueen

Training f  l  iqht ,s

(''"
;.-r

i ;
i

: i
, t
, I
'1
r f
:1
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.a
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o, For basic t ra in ing a l ight
t ra in ing; takes place large
space'  of  the relevant ni l i

type of  a lc is used. The
Iy in ihe locaI t raf f ic
tary aerodrome.

b. Advanced and conversj-on training is ef fected in jet
aircral ' t .  Excepi  in Lhe case of  f l iqhts under the
ATC services of  Lhe. base, the t ra in ing programme
fol lours the broad l ines of  the operat ional  t ra in ing
programme (1 3 )

. " / , '
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' l  5. Test f l iqhts

?o During subsonic
alLouled max i tnum
fl ights have to
reserved for t ,he
ferred to under

E.

test  f i iEhts,  the p
f  reeciom of act , ion.
be ef f 'ecied in an a

purpose or in the
lU U.

i lot  musl-  be
Consequent, ly,

rea speciat ly
condi t ions re-

b.  Supersonic test  f l ights take place above 35,000 f t '
under cLose raclaf  control  (quided navigat ion) f rom
ATC ground stat , ions.  In v ieu of  the large distances
covered dur i 'ng speed-runs, the crossinq of  one or

"more civ i ]  routes is v i r tual ly inevi table.

16. .Trar lspor!  f l iqhts

d. t r ledium-range mi l i tary t ransport  a i rcraf t  are equip-
.  ped ui th bot,h c iv i l  and mi l i tary communicat ion na-

vigat ion and approach aids.  I  n general ,  therefore,
th is k ind of  f l ight  is  not di f ferent f rom the or-

.  d inary c iv i l  charter f l1 ight .

b.  For communicat ions t raf l f ic  betureen mi l i tary aer:o-
dromes l ight  propelJer and jet  a i rcraf t  are used.
This point- to-point  t raf f ic ,  at  loruer,  medium and
higher al t i tudes, Iends iLsel f  t ,o normal f l ight

'  p lanning. The airborne communicat ion and navigat ion
aids are houever,more l imi ted than those carr ied by
the a/  c ref  errecj  to under 16 a.

'  c:  Transport  f l ights I 'or  parachute- jumping purposes
'  are ef fected betueen 3,Otr0 and 15,0n0 i t .  Normal

ATC proceJdures apply to outurard 'and return f l ights
.  to dropping areas, urhich must be reserved exclusively

for th is purpose for the durat ion of l  t ,he parachute
jumping.

1?. 'Air  supoort  f l l iqhts (ground l 'orces)

These f l ights are carr iecj  out  at  lou alLi t .udes; at  the
moment l iqht  aeiopianes ancl  hel icopters are used but
in the future the f lormer ur i l1 be superseded by turbo-
prop ST0L/VT0L aircraf t .  Such f l igtr ts of ten operate
f  rom improvised J-anding str ips.  AJ. lourance rnust be
made for iFR hel icopter operat ions.  Dur ing exercises,
radio contact  has to be maintained ur i th almy uni ts.

. . , / . .
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Navat f l iehts

Reconnaissance fr ight  s above sea areas are made
- oyer-  large distances at  uFi  to FL 350 maximum. Norm-

al  ATC procedures apply.  i

b.  I int i -submarine f l ights are ef fected up to a maximum
heighl  of  3,0t ]0 f  t .  'Dur ing exercises radio contact

.  has to be maintained ui th navei l  uni ts.

c-  search and ai t /sea rescue missions are carr ied out.  at  lou and mediuin 'ar t i tudes by her icopt,ers and turbo_
plop aircraf l t .  Time and place of  * i "u ions are ob-
viously determined by indiv iduar.  c i rcumstances.
During missions radio contact  has to be maintained
ur i th the relevant rescue coordinat ion centre.

d.  f i lock her icopter at tacks on submarines are ef l fected
from ygry lour al t i tudes. The hel icopters have a
very l in i ted radius of  acLion and are stat ioned on
naval  craf t .

Conclus i  on

a.

/ / )
' .  ' '  , /

19. Broadly,  any
system must,
over mi l i tary

,  t ions ' :

common civ i l /n i l i tary air  t raf f ic  control
i f  i t  is  to exercise ef f ic ient  control

air  t raf  f  ic ,  f  u l f  i1 t ,he f  o l lotuing condi_
t . :

I
i
t '

I

€. be so organ ized that,  the mir i tary operat , ions author-
i t ies can have a direct  hand in nrc 'operat ions at

:  
.both ' the planning and execut i ; ;  jevejs.

b 'P:  safeguarded ager inst  anythinq that miqr- , t  prejudice
the uninterrypted operat , ion of  the syster,r ,  bot i  f rom
the technicaJ point  of  v ieu or as regards str ikes t ry
technical  or  operat ional  personneJ_.

c.  promote the smooth coof i inat ion of l  mir i tary and
civ i l  a i r  t raf f ic  and guarantee the ready uppr icai . ion
of commonly agreeci  procedures.  :

be abre to cope tui th unforeseen peaks in mi l i ta
traf f ic  ?nd provide the requis i te de$ree of  ATC
tect ion to propel ler  a i rcraf t ,  hel ie6pters and
f ighter aircraf t  betueen 250 f t  and .FL OSO.

d. ry air
pro-



B. possess adequ:t .e tacl ibal  conLrol  capaci ty f lor
-  those ca.teqor ies of l  mi l i t ,ary air  t raf  f ic  i f rat  are

J i .not  sui ted to strategic control  methods.

f .  af ford radar navigat ional  assistance, including i f
I  necessary tadar vector i -nq,  to t .hose categor ies of

mi l i tary air  t raf f ic  uhich,  by the nature of  thp
missions they performr ore unabl-e io provide for
themselves in t ,h is resFect.

" t
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Agent la I tem Vl:  Progress Report  on Civ i l / l ' t i l i tary ATS
Systens in NATO Europe -  Standardisat ion

Fron a recent revier.r ,  i t  is the opinion of IATA l lember
Air l ines that progress in implerneni ing a5,reed Ie{O control led
routes and as-cociated procedures cont inues to be very s low.
With increasing traf f ic  c lensi i ies,  i t  is  apParent that  a better
understanding of  the s j - tuat ion as i t  a i fects c iv i l  aviat ion,
both in relat ion to c iv i l /mi l i tary co-or:dinet ion and f inaneing,
is necessary.  This is evidenced by the..  increasing nl ln lef ._gf
air  miss reports being received by the IATA Regional  Off ice.

2.  Copies of  the reports received by IATA frorn the
beginning of  1970 to date can readi ly be rnade avai lat ' le for
considerat ion:  as r+i l l  be shoxn in the at techaent,  a group ot
ai . r l ine special ists has revier,red air  rn iss reports received and
has at tenpted to analyse geographical  Cistr ibut ion and causes.

3. Per: t raps i t  is  due to misunderstant i ing but one of the
VFR traf  f  i " ,*maior causes see$s to be a mixture of  LFR and

t4 f *4*
T '-; .,

-  
i ' t<-

' f t ; i

.A

/
T ; i-tTi"] 

" 
r i v a l-6v ip I*ZOO- a na; o t eTfi' oila-6 e

L--s
te l€n ot

f f i igraph 1; .3 of  ICAO En"ex 2,  especial ly in iu16; l6n to
and above FL 200.appl icat ion cf  IFR bei loeer:  sr.rnset and sunrise

4. I t  is  a lsc apparent r-rom the review of  near rniss
incidents ihat  some of these are in real i ty ei ther intercept ions
or pract ice interceDtions aed thaE in scme cases a mi l r tary pi ict
f tay not be conversant wi th the speci f ied procedures for intercept ioas.

(a)5.

{ J',I
'(c)

(d)

IATA invi tes at teni ion to Attachment A.

RecornmendE rhat authori-sat icn for W-R f  ly ing
becween sunset and sr ' .nr ise anci above FL 200
should onl"y be granteci  in excepEional  c i rcurstances
and be equai ly appl- ' ,cable to both c i ; i1 and mi l i tary
aircraf  t  j -n control led air  space.

Intercept ions shouid only be carr ied out vhen aLl
other i leans of  ident i fy ing thc aircraf t  have fai led
arrd pract ice intercepi ions gn_ civ i l  a i rcrafE shorr ld
not be permit ted!

i leans slrould be found cf  establ ishing adequate methods
for t racing of  fending aircraf t  an<i  fo11or" ' -up act iv i iy
in eaclr  country regar:ci ing cause and possi-ble rernedial
measures

. l ! t tachncnt A
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REVIEW OF AIR MISS REPORTS RECEIVED

Agenda I tem l . Io.  VI
At t  achment

l i \

IATA Regional  Technical  Off ice has received
the EUM Region

Eo Member States of MTO, the f i jures are

250

3A2

2.
as

With'regard
fol lows: ,

Total  nurnber of  a i rmiss reports.
so far  received in 1970

Number of airrniss reports on which
repl ies have been received from
Administrat ions

3. The fol lowing
takes into account only
received frour the State

Ai.rrniss Analvsis

4.  ' IATA feels that  che occurrence of
shown in two lrays, namely:

reviero of  the causes
t i rose cases where an
concerned

19

for  these airmisses
off ic ia l  repLy has been

airmisses couid be

(a) geographical ly;

(b) categor ical ly,  according
cause of  the airmiss,

. t

Gcop.ra phica 1 Ana 1ys is

to the possic le

./,a t
, /  \  I  5.  The major i ty of  a i i : rn isses took place in the high traf  f ic

/  |  densi ty areas over Gerneny, France, Uni led Kingdom etc.  associated

| $,  with the NI^I-SE 'rhard cofE area'r  cf  Europe.
\  l .  ,  '
\t-, t

Cggsial  Analysis :

n I  g.  The most iypical  causes of  an airmiss are apparent ly
/  

' I those where one or both aircr-af t  are operat ing in Vl ' lC condi t ion.

L I  
fnef  could be div ided i r r to two main categor ies:

i  (a) f  ui*rur" of rFR/\rFn trur l i"  ( ' rrrr"rylcivi l )  and 
' ,{ i

:  - - l
(b) 

[  
Inef fect ive ATC co-orci inat ion . (c iv i l /mi i i iary) .  j f

q r i i
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7. '  Thes" 
"uu"u.- i rutraff ic areas (TMAs) ar low

higher alr i tudes.

outstanding in high densi ty

Td 
i i_thlenrouce phase ar ylps

for  a i rmisses
areas they

gf the airmisses,
,  the aircraf t

-2-

especial ly
al t i tudes

" l  e.
. r '  !ani l i tary

\_ | uere above

8. The rnixture of  IFR/VFR traf f ic  as a cause
also exists outside the , thard core, t  area but in such
tend to be overshadorued by other causes.

,a ; ,  worth not ing thar,  in 71 per cent
aircraf t  was invotved and in 57 per cent
FL 2OO

Ir IFR/vFR
$

$ f f .  One long outsranding fearure ha

I 
t 'see and be seen" pr inciple,  oart icular ly

$ Evidenced from the repl ies received frorr  s

i t  are st i l l  not  a$are of  the unacceptabi l i ty

l \  especial ly imporrant rhat VFR f ly ing above
i  'a1l  a i rcraf t
t -
I

Co-crd inat ion

10. There are too rnany cades being reported to Administrat ions
on which the reply being received is t 'Aircraf t  not  t raced' .  r t  is
noted that,  in some of these cases, the aircraf t  was ident i f ied by
the civ i l  p i lot  and i t  had been reportecl ' that  i t  had been monitored
by radar.  I t  would seem that immediate fo l low-uD act icn had not r
been taken.

f

s been the use cf  the
by rhe ni l i tary.
ome Ai.r thor i t  ies ,  they

of th is pr inciple.  I t  is
FL 200 be pi- 'ohibi . ted for

12. .  To i l lustrate the unsui tabi l - i ty  of  the t rsee a.rd be seen"
pr inciple in the gu1!6- jet  age, even uncler most favourable condi t ions,
such as unrestr icted vis ib i l i ty ,  the prr iv is ion of  radar target warning,
presence of  vapour t ra i1,  and ear ly v ist 'a l  detect ion of  the other
aircraf t ,  p lease note the fo l lowing descr ipt ion of  a typical  a i r rn iss
incident as reported by one of  our } fembers.  The incident occurred
in February 1970 on a F727 f l ighc f rom Frankfurt  to London, on uGl
'sest  of  Frankfurt ,  approxinately 10NM east of  Ruwer.  (Ext- . -act
f rorn pi lotrs report) .

r rCruls ing at  FL 200, 2min to Ruwer,  i lS 350 krs,

-  heading 275",  VMC on rop, c louds 5/8 sc approximately
101000 f t ,  f ly ing out of  sun. Traf f ic  informat ion
from Frankfurt  Radar:  rOpposi te t raf f ic ,  l I  o,c lock
your posi t ion,  a l t i tude unknor" 'nr .  Traf f ic  vtas sprr t ted
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and $arning acknowledged: rTraf f ic  in s ight ,

:::ffil*:l!*',i'13.i";:,5:!"!n",:[":":ili",,.
Approximarely 20 secs af ter  the warning a very

' .  dangerous airmiss occurred involv ing. th is t raf f ic ,
a Phantom. I t  is  d i f f icul t  to say vrhether the

.  c losest proximity was 10 m (30 f t )  or  50 rn (150 f t )  
'but  wi th a relat ive veloci ty of  about 900 kts th is

is cois idered to be of  onty nninor importance. '
In any case the roar of the Phantomr s engine

:: : : : "?: 'heard 
over the noise generated bv our own

Due to for tunate c i rcunstances I  arn st i l l  in
a posi t ion to give an analysis of  th is rerrorr  ar ,d
would reguest that  the at tached sketches and

:

_l

. t
.  t . ! .

:1
I
l r
l :

.  i :

l i
i l
I
!
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.Phase r :  The other aircraf t ,  barely v is ib le to the naked
€y€r is discernible only as a point  and can actual ly only
be recog:r ized.by the vapour t ra i l .  r t  g ives the'  impression
as i f  i t  l {ere f I -y ing on Baral le l  co. ' l rse 4ooo" f t  belorv.  f  woncier
aloud to the co-pi lot  why the control ler  has speci f ied t 'oppo-
si ter l

t-.

( f t r .  Ptrantom in fact is in a s
at  t t re "be1ly",  the undersidb,

teep cl imb and rve are looking
of the vapour t ra i l ) .

,  Phase f f  :  The si tuat ion has not changed; r , re st i l l  obsel ,e

creased in t i re meant ime. I r re are convinced nolr ,  that  the
other eir-craf t  must be f ly ing on a paral le l  t rack.

( t t re perspect ive is unchanged; the angle of  observat ion
As r , , 'e l l  as the s j -ze cf  the object  r rave iemained the same; the
eorrvergence of  f l ight  paths is not c i iscernible dtre i ;o the
I-ack of  : 'eference to relat ive posi t ion or distance,)

Phase f f f  : Withi-n a ferr  seconds the ol ;served target
increases frcn the s ize of  a point  to real  s ize.  f_ lggf
diatel-r '  d isengage the auto-pi1ot anc-pur1 r : r ' r  thc f f iz  jn a_r.acra*cs* *r+;;-;E-;-.._--:J.:+G,+fil*d;
Ie l ' t  tur- I l  .  Orr l1 '  sub-ConE-Ci--crusly one recognizes t fuel- j iarrrom,

FrGill#FwllLclr  c i isappears under oui .  r6 ldome and f lashes pa.st  our"  r ighi
hand side windor.r  .  I fe can Jrear thc roar of  i ts  engine drorr , - .
n in€ t l ie noise generated by our otvn aircraf t ; .

( l t  the beginning of  th is phase the eye is,  for  the f i rst
t ime, atr le to dis i inguish contours.  The fact  of  a conrergence
is not iced due io the rapid enlargement of  the observed
object .  Time to react is actual ly too s l : .or t .  possibly the
ini t iated bank-dirnj-nishi-ng the prof i le of  the aircraf t  has
sawed us.  The pul l -up most probably rvas not very useful  due
to the sJ.o\r '  react ion -  inert ia of  our aircraf t . )
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erLtieal tbat the rlsk of a catastropby ean ao longer be exclndeiL. If it
shou.ld hapSren, tt corald nean death to hurdred.s of people (11: ror exa,mple
a hlgll performanee military aircrafb eollldLee with a Jrmrbo-jet)" It is
not tbe naerit of tbe respoaslble agencles vben it has not yit happened,
it is pu.re 1uek. flre personnel at the costroL positions ana at the air
defense sites a.re d"oing their best, althaugh in an eetual caee it nill
eventually be bla*aed on thea"

2" ?hat we have to fa,ee this sitrration toelay iso in ry opinion, to be
related to the following faetore:

a. Fersonnel and. teehnleal means are insufficlent. Af€ has been overpowered
by the- explosion-like progress of aviatton"

b, Planniug of t}:e three eervices eoneeraed. is
(1) tur+dggggbely eoordinated between eivil and nilitary AT0.
(2) noL gL al.:. eoordlnateil betseen A?0 and air d.efense" fbe resulting
eeeentrieity ls to a eertain €legree motivated. by deBartaeatal thinking
of the emFetent ntnisteries oa one sid,e; on the other sid,e exist resi*t-
raents v?,rieh let many of thgse concerned. forget tbe,t they all serve ttre
senf,e saeter *nd. the sarsd FRg,

{:} At the very outset ctvll A1€ rras oriented tstmrds the requiresrents
of internstional civil avLation {fCaO and IATA) only, fn thesE early
deys tbis had to be exeused sirnee the foraer oeeupation forees he.d
reserved ee,rry rights trhen eivil ATe r*as brouglrt to l-ife" Heasnbile
however the situ.ation t*as randergoae qui.te a ehange and. the B3lS could.
very neLl aceept more resporsibltity with resBect to hanflline nil-itary
traffic

(l*) !ilhen the Allied. Forces delegated certain ATC funetions and during
the baild.*up phase of the $e:man Arsed. Fcrees a yaeutun sas ereated for
reasoas ehosn in para 2b{3} lrhleh the 8FS could not 'filL due to lack
of personnel, xaterial and nr)-Eey. Conseguently, the Amed Forees had
to organiae their mrn Af€ syet€n and, without intent, this d.eve1-oped
into a ecmpetitor for 3FS" Oireusstanees shswa in trlara eb(P) inereased.
the diffier:Ltles arising the::efrop" 0lsse coordlnation at an early
stage wsuld bave allowed. intrudseing the Bf'S to its firlL resBonsibiffty
and to keep nilitary AfC at a strength emmensurat,e with the aehievenent
of strietly niJ-ita.ry objectives "

(5) trainixg of eivll and pilitary contmllers is adp.inistered. et
sepa:e.te seboole. A distinetlne trend. to d.iffer eneued., As a result

{") ng u.aifom langeage is spoken in the speeialized fielit of ATC,
quite often unisundevstandings oeer:.r and. oceasionally even aatagoniia
ls provoked ' Hhis m,ay !rav9 seriou,s consequenees eepeciall;r sben ane
is dee'ling witb aireraf.t of ever increasing high speed.s srbieh requl_res
quiek resolution of probLffis,

2"



{U) the tlro services have devet-oped. lnstruetions q&ich differ ia nany
lrays, which shsw d.iserepaneies in the d.eftnltlon of te:rms uEed. asd
lnpl*ne*t proeeduree whieh are grroblenatte in their appLication.

e, For al-l prectLeal purlloses, ao mi3-ltary ATC ctrannel. exists, Bbny
iatersediate sfftees intersene, rend.ering quick decisions islroeeibJ-e,
Ttre fes e:qpert officers assigned to bigber ewasde have to slrend
mueh ti-me aad eaergles to eosvince the frequently rotatieg superiors,
who scmetines have no knowl"edge of AFtr, and/or to fe,miti.ariae sith
AfC satters tlrose who endeavoar *e galn this knor1efue. fhese efforts
are futile in most eases as they would requi.re a basis whieh is
provtded. only through a soticl elleel-aliaed" training eou.rse"

d" Alr Defense, being aa iategral part of SAt0u is goiag entirely its
offa rrajr" It is aot integ::ated into the A5'e systen"

Ts eenclude gara 3, it reuains to be saicl that three air traffle eontrol
serviees operate ln the sa'nne airspaee of the FRS wbteh scraeti*es know
littl-e or nothlag of shat tlre other doee, ?o rrse a sl-m.ile: 0n a busy
road. intersection three traffie Folieemen dlreet the traffic, eaeh of
thee. ncre or less to bie otsn id.eas, with no or little coord.lnation with
each other"

3" Reewend,ations s

Efforts of the BFS and the Arted. Forees to esteblish ord.er in the airspaee
will bave .suceess only if fundament*l chaages wiIL be sade. 3y the grovbh
of its eeoaonli'the FRG ls empelled to participate in lnternational air
air traneport and to bave a nationa.l air fleet (civit and natlitary)r
therefore it has aleo to provide tbe seans and ways ta eetablieh srrLer in
the airspaee" Befolrne w}:ieh bold the trrromise of suecess sust be i-riitiated.
at the highest level and rr!11 eventuaQy require deeislons in the Bolltical
sphere. As I see it, ehanges ean be brou.gkt about by the follovrirg Beasures g

a" Training, instructions, eareers, proced.uresl planning, technieal
equlpment and suBplles for Af0 require cloee eosrdins,tion and. unifor.rmity.

b" Military air traffie eontrol mist be shaped into a specially tailoretl
organization with its own milltary ehannels, eomparable to the ehain
of cwsnd of tbe BF$" fhis shottld, pe:ait proeessing of instruetionsn
reeomesdatigns, reBortse et* in the ehortest possible time aad rrithout
any uadue red tape and,/or j-ualed.isent by exXrerte in other speeialized.
fields "

c. Air defesrse sitee and AT{ rxrits of the BFS must be elosely linked in
saeh a $anner that eonstant and instantaneous exeha,nge of flight data



is guam.nteed in tlre ieterest of air safety" The final- goal stroul6
be faeilitatl"on of dlreet coerdinr,tioa betlreen the atr traffle controller
a.ndl the air d"efense controller as to intentions ead aetlons taken"

4" In detail the realization ls visuallzed as follorre:

Fara 3a refers s
&' EstabllsFment of o&e eoanon air traffic controL eehosl for rsrilitary ancL

civtl-iT0 Srersonnel" The trainS.ng euruieulup bas to be wriforru. The
staff sf, inetnretors is sahned. by BFS persomel- and. sald.iers, $eparate
cgurse$ etrou-ldl be echedaledl oaly for S00 tralning and for adainistrative
pgrgonnel,

b" Careers and. ad.v'aneement are to be eqr:alized-

c. To the paxim:n erbent llossible both eervlces should be provided stth
unlfore regrrlations" To aebleve thls obJeetlve the OAF experts should
be transferred. frm Koln*I{atrn to BiFS HQ Frankftrrt to join a eisil-
aiJ.ltary working group.

d. fo'forestall" J\r:"tlrer d.igreesion of pl-aanlng, mllltary Afe plairners af
the Lufbrmffen*nt should fors a t€am, with BF$ plannezs at Franbfirrt-
Ooneidering tbe r:aBid. progress in autonation this would save srllllons
,of FS{u sinee l-nstallation of cmBatible equlSxnent nouLd l:ot requlre
procureH,ent of expensive adapters at a later date and souLd. si-aplify
sattere ' It wtLI ellovr gtroearen*ent of homogeneous eqaipaent with a
eoesslldateci supply la spare larts nbleh iril-t lead. to eost reduction.
ftuthe:more it provldes a basis for rrnifo:s training of teehaieal
Bersonnel of both servLces"

Sumary ewtent to para 3ag Ts aebieve maxi-mull profieieney f reewaend.
in matters Bertaining to ATCt

a" fhe BFS resaixs under the direction of a einiL presideat" lbts is
coasid.ered, to be essential for na.ny reasoasn inter alla lt nill
keeB the d.eor open for negotlations with sastern Bloch states.

b. Activii'ies of the GAF Liaison Office heve alreaily shown eneouraging
results, fhere ie euffleient proof tbat' elose cotleboration between
meabers of different organizatlons ls pessible and. adraatageous"
F{anpotrer al-Loted to this offiee is lnndeqr.rate Ln nrsber" I reeomnend
to expand. the @F f,l.aison Offiee to beecrne an effieient nilitary
d.epartaent wlthie B3'g IlQ"

Ehe eatire 0eatral Offiee of li{illtary ATC at Wahn shoul-d. be reLoeated
at Fraskfurt {Approx" 15O persone}. fhe futsre nititary etepar.b,aent
of BSS ltQ ehould, kave at Least one eryerleneed staff oflfeer eaeh for
air oBerratiene, for traialng aad. for alr defenseu deLegated frm the
r,uftwaffeqa,ntu so that expert* in the fleld, of aj.r opers,ttons and.
air elefense are Bermanently available, Arsyr l{avy and the altted
Sorees should be represeate* eaeb by at least one offlcer"

4"



The suceess of t-he e:rperLuent oatLined beLsr ehcnrld. serye as evl-dence that
3FB 3nersonnel and soldierE are very weLl eapable to Join forees is a ewron
effort:

For the las! ttro ye&rs a B3'S offieiaL and. a 6AF officero sharing oae offlee
at BP$ SQ, bave efflelentty dea,lt wlth air exereiees of the Forees by worhing
o* a basis of elose eoolleratlon ancl Joint proeeeslng" ?he teap rork has had.
exeellent restrlts and eaeh tnd.tvldr:al- is able to substitute for tbe sther
dnri"ug abeeaee or: leave of the latter and, tp ctefend" the interests of, the
cst*orker, fbe tean bas gained fir13" reeognition by eormterparts in seetj.ags
and aanages't* obtaln qulek reeults"

Sueb arra.Bgenent tilotl].d. bave the foLlo*ing a.d.va,ntages for the BFS:

(1) tl.ireet eo*rd,f"natioa rrlth tbe foree*
(ii) more elpedltiorrs proeessing sinee the nllltary eornterlart is in

house "
{iif) cments of the nilitary wilt be aore reLlabte sisce Broeessing

of nilitary matters nosl.d be doae by a eentralised ageney.

Adyaatage fof both parties nou.Ld be:

(u) nutr:al und.erstandi-ng would. irnBrover consequently eompetitive
thinklag wotrld be eljsinated.

{a} tbe feeling votrld. be strexgthenedl that both serye a coeeon eanirsie.
(*) eoet rednetlon since appreciatlon of nutual requirwente rroulet

heip to avcid. nlsplanning.

Para 3b refers:

tbe nilitary A?e anits are tr)resently atta,ehed. to a variety of emrilancls
speb as figl:ter wiegs, base operatlons sqtrad.ronsp eupXlort groults, ete"
At theee levele experbise knorrledge of AtS aattere is praetieally noa-existent"
At tbe next bl"gber Lerrel ne fiad. agatn tbe moet d.iversified cceffianils sl:eh as
squad.ronsi, regi.ments, sehoolo divfuion ets. *r nanlr cases the ATe units of
ad.Jaceat. air bases are fitted fults entlrely clifferent ebaine of ewand so
tb;t, even insignifieant matters lrave to be brought to the attention of the
3 OD as tbe only eswaon.top level cwand" It is not u.assua,l that the emander
of a flying unlt thinks ths,t tbe airspaee in tlre vieinity of ihe alr base is
"tlis:' airsSnee and controllers are ordered. to deny entry eleerenee to pilots
of otber units " Tbe faet that AEt units are uncler ttre esmnnil of tbe flging
trnits prevents the esntrollers fron Xlroper disebarge of ehrties in garsuanee
of eovereig* rigbts " fs overceme these d.iftenlties I reemend to establish
a separate sJ"titary ATC organizatlon in the foltowing Harrner (see atta.ebseat);



a. AtC units are in toto separatecL frm Breeent cmsands"

b" For:.r A5€ units are to form one ATt detaehnent each, Si-ailarlLtrIo ATC
squads and AfC empanies should. be reorganized..

e" Ate dekehe€nts fors t!,re two AfC regiaents l{ort}r and. $ou*h"

A "Senerat sf the ASC Sernicesrt e@a.nds tbe twc regi.eents" Ee woulcL
a1s6 be ip emsa.nd. of the catibration sqr:adron and. in eharge of nilitary
AT€ trainir:g, As chlef of tbe allltary degnrtment at the BFS he would
be the ani.l-itary llartqer-of the Fresident of the BFS" "Ee is to cooperate
cLosely wlth the Latter"" It is vital that all offj-eers within thj-s
hielarehy {ineluding the CG) are AtC experts, because Bdeudo-eruclitlon
would. be partieularly deraste,tlng in this eehelon. Ideetings at the
s&tiosal ov igternational level" have again and. again proved that the
sations,l representative eust p,ossess an intimate and. well"-founded
exBertiee knotrled.ge based. on years of erBerienee and sheuld not depencl
oa borrosing ld.eas from errperbs i-a tSre ranks "

l['he General of Air fraffie OontroL Serviees is direetly resp,onslble to
the Departnent of the Arsecl Forces {ft S} of tbe MOD" Such chain of
ccme,nd. is eonsiaLered essentlal for the fellowing reasons 3

(f) geing the ehief of the mllitary deFartmeat at the BFS he not snly
defends the iatereet sf a eertain fraetisa but those of the entlre
Forees, I{J.s elelartneat ie a eentral off iee of the Forees and hae to
s.et al"so on behalf of tbe statlor:ary Forcee.

(a) the personnel under his *maaad^ as ebief of the nilitary d.eXnrtment
at the BF$ represent tbe Forees not anly ia national aeetings but
also on the international levelr e"g" CEAC, ICAO, EUROegHfROLrete.

lbe offiee Fn L Iffi t+ (nir fraffic Cor:trol andl Air Operations ) should be
transferred ts the Department of the Armed Forees of tbe MOD as it acte
in behalf, sf the entire Fsreee.

At the operational level the lntegration of A?d should. be d.eveloped. under
the eoneept that i-n any ftrture Area eontrol Oenter the military and civil
eontrollers sit next to eaclr otlrer and eontral traffic jointly by neans
of oae and the ss,*le nAEAg eonsole, use the eame traffle dfupl-ay and
eoordi-nate oa ttpoint-nsdtt type basis" fhis conld betp to solve todayts
key probl.m ln Afeu the time*and energy consuming eoordination effor*
and the frequent mist*nd,erstandings wor*ld be redaeed to a mlni.mm" Joint
use sf one and. the same faeility ee&ld save nlll"lone of DS{ whieb have to
be invested. in eqaiparent ptrrehase and the renting of emnanication llnes.
Ilniier this eoneept the unity of eontrol principle wsuld be respected
and a eoasid.erably bigtrer d.egree of air safety wouLd be aebieved" W
statement ie suBporbed by tke faet tbat Rhein tftrBer eontrol at Frankfi*t
has exer*lsed. this "eolocated* coa*ro} for nare than o&e ye&r, vhere BF$
personneL aad. *AF personnel eosrtrol traffic in the upper aS"rspaee in

6"
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aecord.anee rrtth this prineiple" It hae stood the test and. should be
continued "

t'he protrused. strueture does not ineur any inerease of Esnpslrer. $trould
this veal"ly beeome neeesser$r, the obJeetives justify the increase. tbe
reeffiead.ed solutlon bas tire feillotriag ad.vantages I

(r) 3he ulr to ncnr seattered *ltitary ATC forees are coneentrated qnder
one effie.nd"

{z} straigbt and direet offleleL ehannels - less recl taBe - quiek
dec is ione "

(f ) Hoet senstbJ-e d.eployment of the mllitary ATC serviees in period,s
of politieal tensLsn or wa,rtlne (Me 88 refers)" The past FArJ,Ex
exerelses have nad.e evident tbat Af0 gr<rund serviees with fixed
ATe aed esgnnnieatlsn faeilttiee cannot be rnoved or else the air
base is operationally paralyzed until sueb ti-*e that a new unit

, ecmes in" For the flying outflts it ls of paramount importance
to be ferried into a baee shere ASe faeilities aad semiees are
function'lng and fully operational.

(l+) Rapid. deplolmrent of personnel to points of main etress.

(:) Problems of eonpetenee wili be less frequent"

(5) Better uti l ization of airspaee"

Fara 3c refers: Cooperatj-on ATe - Air defense

Ae d.ensity of air traffie inereases, the lack of eoordlaation between the
two serviee$ i"s felt nore and more severel"y" operational agrements
presently negotiated eonetitrir*e fuoprovisations only and. mnst to a eertain
exbent be esnsid.ered to be a eonseienee*tranqniLlzer" I{ot even the auto-
natecl faellLties of the firture will- solve this Broblem unless the t',yo
systeas becse elosely linked" It takee lLttl"e iuagination to pred.ict
that the tinne wiLl eme whes Alr Defense lrlll no longer be able to
vector fltgbts through airrays aad. h{gh derrsity traffic er€as githout
prior eoord.l"natlon with AT0" Ttre situation could be cosulared, with
trying to re,ee a, ear e,eross a dense traffie hlgbm"y at rtght angles,
Oalg Layaen stl1l" conelder AADAR as the panaeea of AtC, whereas experts
have reallzed l"ong sinee tts i.ixtitatiens and shorteomlngs, rn Air
defeasc eireles and. Inrti"cularJ-}r amongst the Allles thts !s glueh raore
clearlry realised" 0eeaeionell"y one le eonfronted wlth the oplnion that
tbe risk n*ust be aeeepted that an lntereept fighter collictes sith an
atrl-irer shen an en@r aircraft lntr*rd.es and threatene *be security of
bhe Fffi" tbis at*itud"e is nissing tbe polnt beeause the lntereeBt
figbter wll"l evash as wel-1" while the lntrtrder carries on. Enents wiLL
tahe an even more i!.lsastrous tura if squaething i-ike thls shouLd happen
on one of the daily traini.:ag miseions af Air defenee, the effeet on
the ptlblie wosld. have seriolts reperewsions ae far as tbe resloasibl-e
autborities a,re csneeri:.ed " Yeare ago the w bave alre*dy draen the
Ilrpper eonseqtlenees and. iategrated 450 and. Ai.r d.efenee" Here is nny
proposal:

n



PrineLpLe: flhe traffie display eovering el,l traffie of a eBeclfied
seetor of sel1 d.efined lisits shonl-d be nade available
at only one inetallati-on, preferably at an A?c instal3.a-
tion' Tbere the traffic piettrre should. be in one ?rand only,

?hls concept tnplies that.AfC nust be inforsed of all air defense misslonc,
alr attack missioas and tralni:rg aisslons. ATC will thus be in a position
to assist in the reselution of traffi-c problens" Yhe following example
af hstr an iatereept nisslon should. be carrled. out refleets my ideas" Hhen
uB to nser .ATC wae exeluded., in Hy eoneept AT0 takes an active part and.
eontrols speeific phases of the miselon fsr and, on behalf of air defense:

CRe passee the seremble alert slm**taneously to the fotlcmring installatioas
(see attaehnent):

a. to the pilots in read.y atert position (ear phone).

b. to the Wing CP.

e. to tl:e nilitary co*trol tower"

d.. to approaeh eontrol"

e. ts eivll area eontrol (lcnrer airspace).

f.  to eivi l  area eontrot (uBper airspace).

fhe serasble mieslon is then carri-ed. out as folLolrs: fhe foraatLon takes
off imed.iately. She atlitary control toser has eleared. the runwayn the
approaeb seetor and the departure eeetsr of ell- other traffic. Wlng Cp
insnediately ord.ers tbe next for:nstioa into ready alert Bositioa" b,leanwbile,
approaeh conlr*I has eles,reeL the departr:re sector of all ottrer traffie to
faeilitate eninternrpted elisb eut isi the sbortest direction" ],srer and
apper Aee hes e].eared the envos.te segnent of other traffie, tbey eontrol
tbe fortmtion du.rlng the enroute llbase in the sam,e ffi&nner es approaeh control
did during the d.eBarture phase" Co]"lislon wlth other traffj"e under civil
eontrol is thu.s preelude.d. Air defense i'monitors" the fllgbt leth and
passes neeessary correetlons to the eontrolling ageney which in turn will
relay to pilots. At a pred.eteruined altitud.e an&/or geograBhie location
the ueission is released to alr defense rrhieh direets then the air d.efenee
pbase or alr a*taek phase. By that ti:ne the mission should be well elear
of all dense traffie areas, 0lvil ATC then ewitehes to t'monitor" to pass
eolLision r*arnings d.uri:rg the alr defe*ee phase" After tenrs.lnatton of tbe
air defease Bhase the mission is lranded back to AtK for eontrol of the
reeovery phase" Sinllar proeedures esuld be i.atBlmented for other ntlltary
niseisns of a d.ifferent nature"

As automstlon pr*gresses the emputers of alr defense and ATS wiLl have to
be interrelated for exehange of data"



Advantages:

a" Safety of alr traffie wll-l narkedly increase,

b" Ai.r d.efense yiLl be able tc) eoneentrate on lts tme ta,sk,

e" Civil ATC will- have a more ccilqplete traffic pieture.

ct. In a Beaeetj-ne environmeat ctvil Ate ryil1 already be trained to
assist the Foraes in Berlod.s of political tension and.for wartlme"
In house one eneounters .sometimes the somewhat naive attitud.e
that in any future hostillties only the niliteries would. be
lnvsJ-ved $hereas tbe clvil gentry slte on the grand.stand aad
enjoys the speetaele the nilitary ebamSlions enact dwn in the
a,rena" ?tre natlon eannot afford that sueb a highly sopblsti-eated
systea. ae ATC with such qualtfted personnel siIL be ldle during
such tlxe$ or e?entually have a carabat eom:mander take sner this
personnel and emnlt lt to"battle, Air d.efense wiL1. eertainly
appreeiate l:aving personnel and. equipnent ln reserye"

5, As a basie eoneept these reewendatioas need. not and cannot go into
cletails. 3or queries I standl ready. T reallze that ny ideas with regards
to elose cooperatioa betseen eivils and. milltaries as expressed in thts
paper may sbock sme Beop1e, I thlnk we should at leaet bave the eourage
to rely nore strsngly on eaeh other s.nd see eaeh otber as uembers of the
salne natioa -regardlees of whe*hcr one wears a unifom or a suit"

6. It is qnite Boesible that sosre of ny statements ilad.e in this report
nay detrlmentally affect lny e&reer beeause teboos have beea touebed..
Difftcu.lties in *y'ruorking field m.y be exBeeted, Ilowever I feel that the
nstter eamtes too mueb weight not to take that riek, It is of Little
importanee when conpared to what tbe reallzatLon of tbis proposal eventually
night save l-n hrman lirree ard. nill"ions of noney, these ideas were La,id.
down serupulousl-y" Sbey have gattrred during many years of aetive parti.eipa-
tlon i-n A?G and in serving air traffie, iaitially as pilot, then in the
emmuaieations braneh of the BFS, as a BFS eontroller anil as a nilltary
ai.r traffie eontroller, ln a resBonsible capaeity duriry the installatioa
of AfC eerviees on three fiAF air basee, &.s s.n A?C exp€rt with GAF etaffs,
as military represeatative of the FBS ln intemational meeting$r in many
years of esllabora.tion with the All"ied. Foreee and, for tlre Baet three
years, ia partaking in BF$ Irlanning.

7, As to referenees 2 and 3, I eertity thet I hed, no knswl.edge of tlrelr
origin nor did I lertieipate la any walr..in tbe generation of any of thera"

sgd" Pingel
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BFS/Z - I 5 - Az.: 32:064 tr'rankfb rt /lI. , den 4. August L972

/sh

Seri-eht i iber die Betriebsiiber des 0 Rhein vorn

Stand t  2 ' t . r .1972

A].].gerneiners.

fn der Woche von j : r . r . . ,26. j .7zfand die Betr j_ebs-
iiberpriifung d.es FVK/O Rhein statt r .

Dj-e Absehlu8besprechung ni t  der Dienststel lenlei tuno
unter Seteil igung der personal.vertretungen wurd.e am
Yorni t tag des 29.5.22 durchgef i ih.r t .
Der Setriebsi.iberpriifung schloB sich ein rnfornations-
gepsrdch ni t  Sediensteten d.es FVK/0 an.

we s enll i ch e Jr gebr.i ss e d e r Be tr:Lg b sjib erprtifung

rn d.en Anlagen sind. die Ergebnisse d er Betriebsi.iber-
pri ifung nit den eventuell d.arau.s abzuleitenden i.IaB-
nahmen aufgef i ihr t .  Die angesprochenen stel len werden
gebeten, d.ie Punkte zu priifen und. ggf. MaBnahmen ein-
zulei ten.
A l  s wesent l iche Ergebnisse der Betr iebsi . iberpr i . i fung
StelJ.ten sieh folgend.e punkte heraus:

!e!sr eh qus! erl?sss-u*{_I*{eess! r eps{}u €
I ine Reibe von Betriebsun'Lerlagen sind veraltet und.
mi issen t iberarbei tet  werd.en. Au.f  d ie yorschr i f ten der
3A - 3{K beziiglich Dienstanorclnungen uncl Betriebsan-
ordnungen vrurd"e hingewiesen. Der rnformationsfluB
zr, / ischerr  der } ienststel lenlei tung und d"en Personal  so]- l te
vetbessert  werd.en.

!r
, i

1.J

2' /
J

'>JI

ii'*':
t '

\#

tw"** $
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i

Z ryrl :e rI r ! rirr e eb e -&u e 3ss escrle l!,
Aus der besond-eren si tuat ion von Rhei.n control lei ten
sich ej-ne Reihe von ?roblemen ab, die grunds?itzl ich
gekl5rt werden miissen. Dazu gehtir t  u.?.

a)f  Neufassung der Yereinbarung i iber die betr iebl iche
i Zusamnenarbeit zwischen dem FVK/O una dem FS-
isektor siid und. KlH.rung der damit verbundenen
i Probleue,

3

*

r
k#

1.
b) lNeufassung der Vereinbarung i,iber

l

;Ausbildungsfragen irn Bereich von
lund.,Kld.rung der danit verbund.enen

die Regelung von

Rhein Control

Fragen,

,c)f  i iberpri i fung des Konzepts der betr iebl ichen Zusamnen-

fr d* I  arbeit  zwischen B}s- und Mil l t?ir- lotsen und der
'fu" j danit verbund.enen rechtliehen und ausbird.ungs-

technischen Tragen,

Erhdhung der Kontrollkapaziti i t des FVK/O fi ir oAT-
tr'liige durch rveitere zuweisung von ?ersonal- rinfl. Neu-
regelung von Verfahrensfragen,

e)l Ktarung der tr 'ragen, die iu'Zusaumenhang mit
i  n i l i t t i , r ischen sonderf l i igen stehen, von denen d. ie

i  33SiZ tei lweise keine f ,enntnis hat,

{
f ) {verbesserung der Abwickrung von lufti ibungen,I

{
s){rrarung der tr ' ragen des personal-ej-nsatzes (Betr iebs-

{bi iro, } Iach1eiter,  usw. )

u)g
9,t$ i

,aY
f l

\1
l. -i

l'_:r,



k*

7

Yerschiedenes

Das Inforraationsgespriich nit clern Personal zeigt das

sroBe EnEasement der Sedlensteten fi ir die Problernatik
-lF- -%--=sde,e ",s- {ry,.,1..:illj;jj@d$* r,.r 3!}ir,w.*&?-Fs#rg.@.@}d@ 

/- -+:.l\; #*:#6;r!ur$**

d e r 31u g q !c[_e;Wg.*Ig*_qb""e,I*g n I,u f t r aum .
-#-v+!- . . "H

Sowohl f i ir die 3S-leitstell-e a1s auch fi ir die 33S/Z
gi l . t  esr dfg gezeigte Serei tseb.af t  an c ler  Mitarbei t

bei  c ler  losung von Problernen, insbdsond.ere von denen

d.er zivil-nil i t i ir ischen Zusanmenarbeit zum Nutzen

d.er 3FS allgemein zu verwend.en. I ie Aussprache nit

dem ?ersonal  wurde von al len Setei l igten der 3f 'S/Z als

ausgesprochen positiv enpfund.en.

i

, .

><
f l
1
t l q"2

?riisid ent
Abt. l t r .  I
Abt. l t r .  I f

-Abt.I l t r .  I I I

z.K.

t l

\ , ,

I1
T?
I3
t4
I5
r6

1x
1x
6x
1x
1x

| 1x
f'S-lst tr'rankfurt - FVK/O
OPn iiber l,eitstel]-e
GPR iiber fII

7x
1x
1x
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3etf. :  Setriebsi iberpri i- fung des Flugrerkehrskontrol ldienstes
Rhein Control  von. ' !5. . I .  .1 .16,5,1972

1. Personal, Arbeitsplatzbesetzung, Dienstdurchfi ihrung,
Ausbildung

r . r Personalstand des WK/O vorn 28.4..1972

Leitung, Setrrebsbiiro und -Ausbildungsbeante

I ' trachleiter und Auf sichtsLotsen

II 'R/SRE-Lotsen (vol lausgebildet )
Radariibergabelotsen unp Lotsen in Aus-

und l'Ieiterbild.ung

Assistenten

Abordnungen

Arbei t spl- atzbe s e tzung

Anlage I zu

Ws/z-IJ-Az.z

Stand.:  .2r .5.1972

FEt,ef.ve rk ehr sk on t ro 1 lAi en s!-

12t064 vom {.8.1972

7
I

,7

t4
25
10

tY,

\ ,

! ,{" off iziel le Arbeitsplaizbeschreibung entspricht der
c' Fr'*@- j .n der ProjektplSnung festgelegten Sesetzung und. j .st sornit

auf d.en'r neuesten Stand..

{n praktiechen Setrieb ni issen jedoch Posit ionen zusanmenge-

j.:pj._:::rden, da der *q:""-:l.1l,s-iand, "i""1'"#;;h;;;; 
;;- 

-"""'''- "

setzung nicht erlaubt. Dies ft ihrt zu Schr.r ierigkeiten in
Ln*^, ._- . . . . . - - . . . "  _

der Setrieb sdurchfiihrung

l,Ieitere Problene bein Personaleinsatz entsiehen d.ad.urch,

i iaS aie mil i i i i r ischen Lotsen nur beschri inkt Zulassuneen be-
@,'**--4&,*6;+,**&tu - . , . - , . , , . , , . . : i . . - - . ,  - - .

sitzen, die einen der Projektplanung entsprechend.en Ein-

satz nicht  zulassen.

Von Seiten der 3tr 'S sol l te angestrebt nerd.en, die in Plan

vorgesehenen ni l i t i i r ischcn Planungsposit ionen durch 3FS-

Personal zu besetzen bzv. d.iese Funlct ionen m'i i  zu i ibernehmen.

Dies , .scheint eine sacirgerechte Lcjsung zu sein. Eieraus

ergi ibe sich ein zusi i tzl iches Personalerford.ernis von 2J 3e-
keE.d!#d!e* le*,4r* '? . . . . , . : ,  

-  -

diensteten (eeh. FV'd)



(Vorgiinge:

t  )  rs-r,ei tstel le

ZUL Rhein UAC

e) rs-r,ei tstel Ie

8.12.197O

-2-

Frankfurt fiiK/O - Az.i 324201

vom 1. Sept.  1971

Tra.nlfurt FTI{/O - Az. J2QrO1 vom.

t -

I
I
I

er Arbeits- I
I

. lsacnr.fcn voq-
I

ta.nd. von 7O4.
,  .  '1 '

I
I

ur Aufstellung iib

n'K/O und dern tat

s ich ein lehlbest\-/

L,

1.2.2 Der Personalstand im Assistenten-Sereich mu3 als
@*;jd4,ir11!4(ir!,

besonders kri t isch bezei.chnet r,rerden.
*4i-:.+r-' j :- '-^;-i...- i,:-. -. ' .-., i :1,! {..{-Ja-&,

Gegeniiber d.er Anlag,e J z

p1.'d,tze und Personal des

handenen Personal ergibt

Dieser Fehlbestand nird noch vergrdBert durch lang-

anhaltende Kranlcheiten in 2 3ii11en solrie durch d.en Ein-

satz dieses Personals in der f ' f f f /O-felefonvernitt lung.

.Ein besonderes Problen stel l t  sich nit der Yerki irzung

der Uehrdienstzeit f i i r  \ , Iehrpfl ichtige. Iurch d.iese l, Ia8nahme

werden mil.  Gehil ien evtI.  noch ku:zfr j .st iger zur Yerf i igt lng

stehen, g'gf. reicht d.ie Zeit f i i r  einen sinnr,.ol len betrieb-

l ichen Einsatz nicht mehr aus, l /enn beri icksichi igt r,r ird,

d.aB in ndchsten Jahr der Anschlu8 von Rhein Control an den

, Kontrol lstreifend.ruck vorgesehen ist und. eine ], i inrnaler-

fahrung in der KSD-Searbei.tuag verlangt uerden mu8.

1.2., Tn projektplan irurde ein*L:':L"1"-g_!_.9'r.,-_eeF,-.},,e-r.!grp_.dg", KgF-.

trolldienstes,.. l lZwischenldsung Rheint' unter Punkt IV - 2
6#n:-ai:Jr 

' ' :" :" 
'  '

aufgefi.ihrt und genehrnigt.

.  Eine Planstel le ist dafi. ir  nicht vorha.nden.
'  Die 3esetzung erfolgt  z"Zt .  aus l , /achlei te ip lanstel len.

1,2.4 fn Projektplan trZ.,,rischenlosung Rheiaft unter Punkt fV - 2

. lrurde ein 3*:**:?3:1.?Sr:.b,g+t.-,qg .aufgefithr't und senehmigt.
Eine Planstelle ist dafi ir nicht vorhanclen.

Die Sesetztsrtg erfolgt z.Zt. aus tr,Iachleiterplanstel len.

1-
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1.2.5 Der Ausbil-dggq"s"pg.?Fte roiiBte d^urch einen stellvertreter

untersti i . tzt werden, um den vielf i i l t igen Verpfl ichtungen

gerecht zu lrerd.en, d.ie sich insbesond.ere aus d.er Koord.i-

nation der Ausbild.ung rnit dern rs-sektor-siid und d.urch die

hohe Anzahl des in Aus- und. l,Ieiterbildung befind.lichen

Personals ergeben.

1.2 6 Drei  Bedienstete des f l rK/O sind" abgeordnet,  e i -ner sei t  d.em

1.7.1959 zur 'FSS, ej .ner sei t  d.em 26.1A.1!J0 zur EST, einer

sei t  deno 1 1.10.1971 zur BTSf Z.

1.2.,7 \ ' I ie bei anderen Diensistel len, mu8 auch bei Rhein control

das Problern der Aufsichts lotsen geregel t  und ge15st l rerden,

hinsichtl icfr An#1I , 
:  Einsatz',  Aufga6enstel lung.

1.2.8 Aus Gri inden der Personalknappheit i ibernelfsf bei Rhein UAC

zulreil en 3e d.i ens te te 1'trach1ei terfunktionen. e1he, 6rtr i che IrR/sFn

"" i tu"n.  
Eine Br-

fiillung d.er j.n der 3A - ffic?12 und in der Aufstellung iiber

Personal- uncl Arbeitsprd.tze der wK ste1le rrrankfurt fiir den

oberen l ,uf t raum rrRhein UACtt  vom ! .5.1gT2 vorgeschr iebenen

Au-fgaben ist d.aher nicht ndglich.

Den 'rr lachreitern fehlt eine t ibersicht i iber den zulassungs-

stand der Angehbrigen des FS-Selctors Stid.

-.--*=t i

a

dl '
L,., ' 1.2.9

1.,

1.7,1

Ausbildung

Die Ausbir$11r-as-\ap,.??.1i?t,9us rrrK/O ist-,.-v_9-11 e.uss,es,chblft,
rn diesern Bereich ergeben sich besond.ere schr,r ierigkeiten

aus der Tatsaehe d.er kolozierten Konzept ion der Dienststel le.

Es rnu8 aueh in absehba.:ler zeil nrsch laufend ein zufluB von

Personal entsprechend. der Ausrild.ungskap azitd.t erfolgen, um

d.en Fehlbestarrd. abbauen zu kon:ren.

-4-
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MaBnahnen

1. hleitere Zuneisung von Personal an d.en FfrK/O

Rhein entsprechend. der Ausbildungskapazit'dt,

(rrr  a,  r  ) )

Y

2. K1eflrng der Aqssistentensituation j-n Hinblick

auf d.ie Yerkitrzung d.es Vehrd.ienstes -unt[ d.ie

.Einftihrung 
von KSD (Ir)

5S UinpLanung d.er niL. Planungslotsen in die
{ i
!J Personalplanun6 d.er 3FS und. Absti-nmung dieser
,1 ,

$Uacnanrnen nit der Buncl.eswehr (fff a, I 5)

{. Kl i i .rung'der Anzahl 'und. Sesetzung d.er aug der un-

nlttelbaren Lotsenti i t igkeit herausgehobenen Posi-

t ionen (vL,  A1, sB usw. )  ( r r r  a,  r  5)

2. Zusaromenarbej.t WX/a - SSSKts

2.1 Ausbild.ung

2.1.1 0IT'EN
'.

I \-/

L- j  2.1.2 |r  Das Ausbi ldungsproffxana der Mi l i t? ir lotsen ist  von d.em
;* rYi : -" '

{ Aer 3tr'S-Lotsen unterschiedlich.urrd. r'riia niCtit*irnner den
'i 

faehtichen Fordenrngen gerecht. Iiese leiten sj-ch aus

i folgend.en fatsachen ber:
4 

. '" '  r .  -.i' s,) lLe zivilen und. nilitiirischen Verfahren sind.

eng verfLochten.

\"*' b) Seide Yerkehrsarten bewegen si.ch in gleiahen

Luftrar:m auf gleicheu od.er sich kxeuzend.en Strecken-

ftlhrungen.
./**'

. . f  I
-  r  \ t -
Lo,', '  c) Der zivi le Yerkehisantei l  ist ca. d.reinal so hoch

. ! : '
\*r' wie der nilititlrische "

- r -
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2.1., Eine korrekte theoretische Ausbild.ung leBt sich d.urch

. die tei lweise unter:: l ]9+ii_chen V_o1qc-hrif , t-gn-(la-wx

und ZDV" 571t )una.-die nicht irnrner vol lst?indigaaSetriebs-

unterlage nur schrver d.urchfiihren.

.2,1.4 fct i l t ig ft ir  die Zusanmenarbeit zr+ischen fYK/0 und. den FS-Sektor

/ Stid ist die Vereinbarung zr,, ischen den Chef des FSSKts rrnd.

{ dem I,dF der FS-Leitsiel le tr 'rankfurt. Es erscheint notr. iendig,
j

{ tLiese Vereinbarung entsprechend d.er gevonnenen Erfa.hrungen
T
]zu i iberarbei ten (s iehe BTS/Z -  I  1b 4 -  Az, :  BJ1:15 vom

I

|  11,11.197o)

2.1.5 Folgende Verbesserungsmdgl ichkei ten sol l ten gepr i i f t

werden:

r$ f,fit*pracherecht d"es Au-sbild.ungsbeamten fl/I(/O

be i ilberpriifungen auf Rad ariib ergabe- Arbe i t s-

pl i i tzen.

(finderung rLer Vereinbarung notnendig)

^t
b) fKeine getrennten Tests f i i r  ni l i t i i r isches und. zivi les

Personal

f

\-./l

c)gEinbeziehung des Personals des TS-Sektors
'?r
t

'die simulator-Ausbild.ung fSS *
I

Siid. in

Sr*rb_tr

I
A)lnntfastung des Ausbildungsbeamten TVIK/O durch - er '7c" V

{" i r r" t  
stel lvertreter 

f4 a*\

e)f Termittlung von mehr Kenntnissen iiber d.ie

$iIit?irtuftfahrt an d.er FS-Schule

r"

-6-
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2.2 Setriebl iche Zusammenarbeit

' - , . . -2. .2.2

3ej.n tr'S-Sektor Siid hat nur d.er Ausbild.ungsoffizieralle

drt l ichen Inn/SnE-Zulassungen. AIle. anderen eingesetzen

nil i teir ischen l iaehleiter des FS-Sektor Siid. sind bei fach-

l ichen Entscheidurrgen tei lueise i iberfordert. I ie Entschei

dl.ungsbefugnls des zivi len l ' trachleiters, so1lte - vrie 
{* 

in
I

d.em Entr,mf der Geschdftsordnung .ro"g"*ttr"n ist - eindleutig
I

festgelegt werden. I
I

Vorgdnget TiESfZ -  I4a J -  Lz,z 0661/0655 und I
BTS/Z -  I  l  b Q -  Az, t  o66l /a l .o7.  vom ! ,12.19To.
'Luf tr,ra f f enf iihrung s d.i ens tkornrnand o

,  FS- I  -  Az.  :  41-60-11 Tgb.r{r .  44/71 v.  19.1 .1gT1

Die vorl i iuf ige Geschblftsordnung zruischen der tr ' lugsicherungs-

Sereichszentrale 1 und d.er FS-Leitstel le Frankfurt von 1!68

muB d.urch eine den .rerdnd.erten Gegebenheiten angepaBte Ge-

schli f  tsordnu.ng ersetzt r.rerden.

Ein Entr,rurf wurde dazu l,on I 1 b 2/ft  b { erstel l t .  Die

rechtl iche i iberprifung ist noch erforderl ich.

Die vereinbarung zr'rischen der 3undesanstalt fiir Flugsicherung

3's-Leif,stelle Frankfurt - td"3 - und d.ern Flugsicherungssektor

si . id '  Fernrneld.eregirnent 12 -  chef -  sor l te nach dieser.Betr iebs-

i iberpr i i fung in den Punkten 1.2;  1.5;  Q.J gedndert  verden. l ie

voraussetzungen dazu l iegen nach ?kt 5.1 d.ieser vereinbarung

VOI.

Nach unterzeichnung der neuen Gesch?iftsord.nung zi+ischen d.er

3FS und den FSSkts ki jnnte diese vereinbarung zuri ickgezager.

uerclen.

2.2.1

d
fr
fi,
pi
*.
!
s

l

1
}
t
1.

t
i
i
t,:
d

f
t

t \-.'
L_,,

2.2.1

t
5
:
!

:

lv i
l i i

,d

1
i
,1
l
J

i
j

FS-Personal der 3u:rd.esr,rehr, d.as nach

den Mil i t l i rd. ienst zuy 3undesanstalt

wechsel t ,  besi tzt  Sundesvehr- interne

naeh den Richtlinien d.er ICAO Anhang

d.en Ausscheid.en aus

ftir Flugeicherung iiber-

Lizenzen, d. ie nicht

1 ausgestel l t  s ind".

2.2.4



-7 -

l l rotz evtl .  jahrelanger ni l i t l i r ischer

vird d.ieses Personal- d.urctr die gesamte

gefi ihrt,  um fi ir  die Ti i t igkeit als lotse

LotsentZitigkeit i
I

3FS-llusbildung I
i

qualif iziert zu sein.
I

t
6
.t

3ei Rhein UAC besitzen Mil i tH,rlotsen zivj. le Arbeitsplatz-

Zulassungen, ohne d.ureh d-iese Ausbildung gegangen zu sein.

Die rechtl ichen Aspekte hierzu ni iBten gepri i f t  lrerd.en.

Torgang: FS/I,SI tr ' fn l \ i-K/O- Az.: 1242871:1! vom 10.10.1970

MaBn?hmen

1, iiberarbeitung d.er Vereinbarung zlrisahen

rrVK/O und. FSSKts hinsichtlich d.er Aus-

bi ld"ung von ziv. und mi1. Personal und.

daroit ggf . Angle-i.chung der Anforderungen

f

aL:r d.ie

I ,otsen.

[,

Ertei lung einer Zulassung an z-iv. und mil.

( t  t ,  FS-Lei tstel le,  I IT , ,  I I I  2)

2. Uberarbeitung der Vereinbarung zwischen den LdT

Frankfurt und dem Chef des FSSKts iiber d.ie be-

tr iebl iche Zusammenaarbeit

( t  1,  r r r  2,  FS-r,ei tstel le)

7. flberpriifung bzlr. Kltirung des Einsatzes von

mil .  Personal  bei .  Rhein Control

( l  7,  FS-Lei tstel le)

1.

5,1

Setriebsu-nterlagen

Dienstanord-nurrgen

Nach den Yorschrif ten der 3A

3**:l*9*q*g1g.,e"3, .F e irn ru{/o
l iegen und. tei lrveise auf den

zuriick6ie z ogen r.rerd.en.

1 ) Oienstanordnung 14/72

2) rr t '  7 /72

,) r' " 4./Tz

- FVK (Z16), roi iBteir folgende

a1 s n?*tl::P.*1.1."-o ttuunsen vo r-
nenesten Stand s"il";;i oau=

(ne-r'e t ae r/Au sb i 1 dung )
(t ' tystic f l ights) *

( l tue birA).#

R-



I ie Dienststel le r.rurd.e d.arauf hingei 'r iesen.

(Kontrol1-Koord. rferf .  f f f /3-W-O) *

(lurtle tankungsverf aJ:ren) *

(f S-lusrtistung d.er Luf tf atrrz euge )
(le triet s durehfiihrung Scil 1 ingen )
(Ausfert igung von Kontrol l-streifen) *

(Vorrang-verfahren Schutzfliige ) *

(alfttge Srengarien) -**n-
(Ko ord inationsverf ahren TyK/ O /WK hT)
(Kontro1l-Koo:raL.Verf .  FVI(/O-3-N) **
(c i r ry f t ishts)  

@

(Yerfahren bei Funkausfall f**
(Koord.ination von 0AT)
(Streckenfiihrung LUX - NOn; *=*

(Oaf-Ulerfliige Fra.nkreich) -s#
(f*undgrube, Yerfg. 3I 'S - Der Prd,sident -
l \z .  .  I  4,  21 /  1691 von 29 ,1A .1965 )  -"* '

( t ' t i r .  Geni l f  en)

(tlbungsschutzfl i ige" Karte der lV-
Zustd.ndigkei ten fa lsch, Vorang
fnq I-J) streichen, forrangver-
fahren I'-{ iiberpriifen)

(nS-System in d.er Frankfr.xt
FIR, Rhein II IR)

(Ho chanf lugve::f ahren )
(Grundlagen und Verfahrens-
konzept)

(Anlage 1,  Karte der ED-R!)

(ssn-coaes orcana) *- ' ' '  -

(ssn-Sektor-Code) st ! . . - ,

4)
5)
6)

7)
e)
e)

10)
11)
12)
11)
14)
15)
16)
17)
1B)

Dienstanordnung'

i l i l

-8-

t/tz
,B/71
29/71

z6/tt

17 /71
16/71
11/71
14/70
12/70
31/70
1o/70
22/69
14/69
45/5e

119/65

I t

t l

| l

t l

t l

| l

r

l t

t l

il

n

t f

t l

tl

t l

il

t f

t l

n

I t

i l , ,

I t

I t

l f

I t

il

\*,' r

, .2 Setriebsanordnungen

gefaBt r,rerd.en:
'  w_'

***1) letr iebsanordnung q/lZ

*.*-.-:.* z) ,t r zr/71

tr'olgend"e Setriebsanordnungen niiSten iiberarbeitet bzw-, neu
@r#a+ ;i;*,.A :, i,&;,r_i-.?!-iirr---r,

Vr

o-**'--*'1) 
tt

**-*f$ tl

*****5) 
tt

1 4/68

1 4a/68
1-3-58

1r/72(.*'".-*-' 6) rf rt

***',*'.1 ) l{EYA-Fliige fehlen

,.1 Mit te i lungen, die Setr iebsanordnungen sein ni . iBten:
' t )  t i t i t te i lung vom 22.1,1972

z) r t  r '  1 4,4.1972

-9-
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Arbeitskarten

a) .frn den Sektor:arbeitska::ten ni iBteri '  d. ie Sektorengrenzen

korrigiert und d.ie Standard.-Frequenzen der benachbarten
':. '  3VK-Stel len eingetra.gen r+erd.en.

'b) fUr Planungszr'recke fehlt eine europeiische lu.ftsiraBen-
t . '  ,  _-  !1a, . .+:  ,__-^ _ \karte im Kontrol l tuip (EUROC0NTROL oder Kll t-Karte).

I

G

, .4

c) Ptir LuftnotfEil . le fehlt
ly..

und angrenzbnden L?inder

1,5 f rRead-f  i leI t

, ,6

eine Flugsicfrerlngskarte der 3RD

im I '{aBstab 1 : 100 000.
F
I

F-''
L-

,  l \

Yl
t i

*,ola) Die Zusti indigkeit.  f i i r  die la.ufende Instandhaltung d"es
ItRead.-f i1e.r!-0rd.ners ni iBte festgelegi r. ierden.

v'b) Eine t iberpri i fung des derzeit igen Systems der fnforroations-

darstel lung ist erforderl ich.

Airbeitstisch im Kontroll*aeom Fq" i,{W\.

, .7

Fiir kl-einere Schreibarbeiten (Notizen aus Setriebsan-

ord"nungen etc.)  fefr f t  e in Tisch im Kontrol l r 'a,uvr.
'I

Phbtohopiergerd,t

Aufgrund d.er rZiumlichen Trennung zr.rischen T.I[K/A und der .
leitstel ld r* ' i i rd.e ein Photokopiergeri i t  groBe Zeitersparnis

und Erleiohterung bringen (i lonatsdurchschnitt der Kopi.en:

i iber 2.000 $t i ick)

, .e {  } /et terdaten

,;t.  Das derzeit ige System der r.detterdatendarstel lung mi. iBte in

\ Zusanraenarbeit nit  dem DiCI und der Sundesr,rehr verbessert

ts verden. Die einlaufend.en I ' /etterraelr lungen f i ir  ni l i t?ir ische

J Flugpli i tze sind. trdufig veraltet. Dadurch lrerden telefonische
l
l " - . . .^n-,.Riickfragen notvrend.ig, die eine zusii tzLiehe Selastung f i ir  die

r
,+i-iUbergabelotsen d.arsteLlen.

" '  -  10 -
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ri
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Ferns chre ibf lugpliine

a) Nactr einer detai l l ierten untersuchung der 'rArbeitsge-
meinschaft Oberer l,ufrr,raum Rhein UAC" 

t*J:* iii,glich

etwalOfi d.er zivilen Fernschreibflugplii.ne. Die Griind.e
h+*a.r** 

Gtrrlr1er,tli,r,rri,r.,

. dafiir qind:

1) nhein UAC fehlt in der Ad.ressieru:rg,

2) Stre cken-dnd e rungen dureh Verkehr sf luB s t eueleungs-

maBnahmen.

u) ar 19.5.1)12 erhielten f i inf mil i 'bSrische Luftfahrzeuge

aus lechfeld eine verspd.tete Streckenfreigaber da der

Tlugplan bei Rhein nicht vorlag. von nir i tarischer seite

war vergessen r. lord.en, Rhein UAC in die Ad.resse aufzunehmen,

MaBna]'..men

, 1. tlberfiihrung und gleichzeitige tfberarbeitung

dey z.Zt,. noch gtiltigen Dienstanord"nungen in

Setrj-ebsanordnungen entsprechend BA-flfK

(r 's-r,ei tste11e )

2. i fberarbeitung der Setriebsanord-nungen, die

nicht  rnehr den betr iebl ichen Gegebenheiten

entsprechen (rS- le i tstel le)

:;
t

I

, . Vervoll s tiind-igung

(siehe l .J)

d.er 3e'r,riebsanord.nungen

(ns-r ,e i tste11e )

4,
(,

Korrektdr der Selctor-Arbeitskarten und

Seschaffung vreiterer Karten f i . ir  betr iebl iche

Zwecke (fs-r,e:.tste11e )

)." T'erbesserung des ttRead.-f i lertverfahrens

(rs-r,ei tste11e )

Seschaffung eines Arbei tst isches

f i i r  den Setr iebsraun ( I2,  FS-Lei tstel le)

Beschaffung e5.nes Photoi<opiergerd,tes

(Ie,  FS-Lei tstel i "e)

6.

7.
-11
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Ilberpriifung der l.Ietterclars'tellung

(r 's-r,ei tstb11e )

Untersuchu-ng iiber das Fehlen von

Fernschreibflugpliinen und ggf. 3e-

hebung der Ursache daft ir (f f)

3e tri eb sdurchfiihrung

Allgemeines

Abfliige iiber KIRI'{ - DELTA

Abfliige in d.en oberen Luftraun iiber KTR - DTA fliegen

au8erhalb des Freouenzschutzbereiche der YOR ICIl l I f .

B.

9.

4.

4.1

4"1,1
Is
$
t
i:

l

I

!
I

f '

v_

4.1,2

4.1.1

I

$
i,
!
E

1
I
fr
1
:.

i

Abf lugs trecken l,Iiinchen

Die Abflugstrecken DI{

Fre gu.enz s chutzbere i ch s

1L und. 'I1"I 1 1 auP"erhalb
f "

der VOR Landau (Uw).

d.e s

\ri

Vorl6uf ige s TACI$-Streckennetz

a) lie Streckenfiihrungen TB 6 fCO - ERD

Tl,9 IPH-ERD

TG1 ERN-G3T,

3LG - NT}i

NT}I - SDI

l iegen auBerhalb des Freq.uenzschutzbereiches der
3e@,&.?'i: ' ;t!:::!t ' t ' ! !-)rt 

; ' ;41!;! r!::r? n!': 
- '  

; ' : '  :: '  ' :* '  
:r ' ir i ;; i- j.!D!-:.. i ; i ;*rritu 

4&

Anla$en ERI, 3LG, SII
di.m-:r'a*>s*.ter 

&.::; s-, rt rk:_|, a.r,",*i, Lit&U,

Die Anfliige -und- .!.I.arie .er.fa-hr-elt p-berhalb TI' 25O liegen
-s ' tJ: i  

n 'Y^- '  -_ ' '

auBerhalb d.es tr 'requenzschutzbereiches der Anlagcn

Siichel &e-qb,f.eld

Sreurgarten teiphein

fi irstenf eldbruck Pf erd.sfeld.

,i

_.t
utx

i
!t

,):

'i

r'

: Hahn
,: rM

' ;  
Ingolstad-t

.w'

' Iahr
@'"

P-^- j j ; ' l - ; -  "

bo.Lr lngen
+-". . :  . . . ,

Wiesba.den
k,

Zweibri.ickerr
t#4 2: '

-  lZ ^
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c) Xie Abflugverfahren
&*:*r-*r

Siichel
*.E- ' -

Eahn
.d:r'::'r-" 'i 

r: ' ;_ ' ' -

I,echfeld.

i '  Leiphein
6t i ;* ; : ; : ' ;  

' : :  t ' "

?ferdsfeld
61t" : ' " '  

i " / t t '  
' : "1:  

j

Ra^nstein

Sembach
*":'r';': :r'"' '-'': -: ': '"' "

i.n den oberen Luftraum

Departure l/Zl

1 D'  7,

t  /zt
1/21

.1/81

01

719

liegen auBe-halb d.er tr'requenzschutzbereiche

| l

tt

il

t l

t l

t l

81 D, 87

treff end,en TACAN-Anla.gen.

I 
lieser Zusta"nd. l,rurde der d"analigen Verbindungss

f -

J d.er Sundesr.;ehr zur 3IS mitgetei l t .
.p

$ 
Vorgi inSe: I  1 b 1,  . tvz. i  0621 von 25.Aug.1971

I 1 b 4,  Az. t  065\/09.01 vom' 21. TLd.rz

t '
j

d.er be-

e11e

1972

4.1. 4 Vfl-F-Inf,ornationsfrequenz
e€l#':Pr;4:&_- 

_

Eine YE}-Inforraaiionsfrecluenz steht dem FVK/O nicht zur

Verfiigung. Auf den durch die l}FF-Treqr'-enzkopplung zu*

s5tz1i-ch belasteten 1lff-Sektor-Konirol l freouenzen konnen
GesP::dche 

;aienstJs nicht  abre-besond.ere iro Ral:men d"es Infornationsclj .enstes nicht

lrj.ckelt r.rerden. Durch I'IfI I - 41/72 i,mrde geregelt: da8
' 2.3. Gru-Bbotschaften und. Staatstelegrami,le auf d.er Infor-

. mationsfreq.uenz des IYI{/U tibernitteLt r.ierden so11en. Dafiir
I  

.  q h-- , / - -  Er^rerd.en d.ern F-fK/U Tonaufzei-chnungsgerdte zur Yerfiigung ge-

stel l t .  Der Schutzbereich dieser }recluenz 125r4 nuB dafi ir

erhddt r,rerden.

I

4..1.5 ! f ' l i ige der Ostbloclcstaaten, niplornat ische Freigaben
' t

' Fii=Jtr'liige der Tluggesellschaften SULAIR un.J. CIIB/i1{A besteht

eine Setriebsanordnung (lZ/71) r.relche bestimnte Strecken-

fiihrungen vorschreibt.

3ei d.er hohen AynzabL der Ostblockstaaten und den vielseit i-

gen l{dg}ichkeiten des Slugzeug- orLer: Personal-Lea.sing oder d.er

Yercharteru.ng (sor.r jet ische I l ,  6Z rnit tschechos1or.rakiscber

Sesatzung von CII3A1{A gechartert reii; Inrnat::iknlaiions-Fu:rk-
. \rufzeichen) ist  es f t i . r  d ie lotsen nicht  mdgl ieh,  <Lieser 3e-

tr iebsanordnulg g:erecht zu r+erden, 13 -
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Generell  ist d.as Systen

zu regeln, insbesond.ere

Selaqtung d"es F[K.

t ler Diplomatj-sehen Ireigaben neu

in Einbliek auf eine ninimale

&r---" -i

I

4.1.6

r*\
i !

EI-R5. (urm)

a) l ie verfahren f i . ir  ED-R5 sind leitstel lenintern in Be-

triebsanord.nungen erfa8t (rVr/o BA 1j/72).

3ei den'r*enigen Aktivierungen hat *sich gezeigt, daB. ein

absolutes und dringendes Sedtirfnis zur Nutzung der ED-n5

im sinne der Setriebsa,bsprache bis heute offensichtl ich

nicht vorl iegt

Ieslreiteren bestehen i.mmer noch unl<r-arheiten auf der mil- i-

t l i r ischen seite i iber rkt ivierungs- und Deaktivierungs-

verfahren, sor,rj.e i.iber Kontrol-l- und. Koordinations.rer tahren

\7.5,71, c0si l -51 ,  T4.,  EI I I {  -  E}I ,J, I  Og57z).

Ein gesonderter Erfahrungsbericht r+ircl von al len betei l igtel

Stel len erlrartet

Die genehnigte lr i lyst ic nissi"onrt Luftbetanl;ung in d.er

a)-R5 f i ihrte verschiedentl ich zu schvrierigkeiten in der

Setriebsd.urchfi. ihrung. lerari ige i ibungen ni. i8ten rechtzei-

t iger koordiniert und r: l i t  a1len Betroffenen abgesprochen

uerdenr um unklarlrej-ten'zr 'r ischen pj-1oten uncL lotsen zu ver-

rneid.en.

c) Dig Luftraumdelegation an Rhein UAC iiber Lahr (nl, Z4O)
--__- /*rvar beim FVI{/U nicht rech'bzeit ig bekannt. } ies f i ihrte

zu einer stafferungsuntersch-reitung in diesern luftrauLl.

Eine Yerbesserung des lei-tstel leninternen rnfornati-ons-

austausches ist  er forder l ic i r .

Freg.uenzkoppelung Vm - IIBF

Durch die geringe Anzahl d.es vollausgebildeten UTrF-z,ontro11-

personals r , rerden die entsprechend.en sektor-Frecluenzen ge-

koppelt betr ieben und von einen l,otsen lconbiniert gearbeitet.

:i

i.

\t=-t
t- .r

\_-/.
t t
l . r

t

4.7,7
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MaBnahnnen:

R
1" jRegelung der Frage der

I fiir Streckenfiihrungen,

verfahren.

( t t , r2,

Az, i  0661 25.J vom 12. Jul i  1971

A2,:  A665 04.11 r t  : lO. Jan. 1g72

Az,r  O66J vom 5.5.1972

Az,.  o66t n 16.5.1972) '

Frecluenz schutzbeleiche'

Abflugverfahrenr'! , trarte*

r  q\
t  ) )

in Zusa"rnnenhang mit

stehen

4)

Erhohung des Schutzbereiches der VHf-Infor-

nationsfrequetlz d.es f'\rK/U tr'ra.nkfurt bzw.
rnrt der

Regelung der iviitbenutzu-ng d.ieser Frequenz

d"urch den EYKfO verbundenen Problerna-tik

( r5 '  r2)

Regelung d.es Yerfahrens d.er Diplonatisehen

Treisabe (r f)

ilberpriifung der Notwend.igkeit, der Verfa.hren

und. Regelungen bezii-glich ED-R5

( r  1,  r  r )

Kliirung der Probleme, d.ie

tr're quenzkopp e lung ]|HF/UHI

( t7,r2,  I
4.2

4.2
I

1g
1

gr

.D/

Verkehrsf luB steuerungsmaBnahmen (trlor,t Qontrol )

VerkehrsfluRsteuerungsmaBnahrnen r,rerd.en \ro;r den zir.ilen

l,fachleitern nach Absprache mit d.en Sektorenlotsen koordi-

rr iert bz,v. eingeleitet. 
f f_qg"-.,9i. : ,  Ti l l ichtung eines Flow

Control--Albei tsplaizes spr icht  2. ,Zt ,  i

Das da,f i i r  berei tzustel lende vol lausgebi ldete Kontrol l -

personal l.rird. fiir die Durchfiihtung der aktj-ven Flugver-

' . .kehrskontrol le d.r ingender benij t igt ;

. .} ie d.argebotene Information muB z.Zt,, noch nanuell- ausge-

r,rertet lrerden. 15 -
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Die Flugplaninformat ionen sind. z.Zt .  te ihreise zu

spti.t oder g,ar nicht verfiigbai;

Die Aufgaben des 3O-Arbeitsplatzes kdnnen derzeit

nit dem Systen der Planungslotsen auch ge16st vrerdeh.

vg1. : ,  ' t  )  RrUeitspl i i tze und Personal der Flugverkehrs-

kont,::ol-1ste11e lrankfurt . f i i ,r  den Oberen T,uft-

raua rrRhein UACrr vom J. I{ai 1972,

2) Projekt Zwischenldsung Fhein_ UAC

BTS/Z:I2a-Az.z324zO1

{ ,

z\ nr
,) EUROCoIITRoL

, Simulation

: 
Rhein UAC

Militiirluf tfahrt

Experirnenial Centre

of lroposed. fmprorrenents to bg

4. '

4.7.1

zi{ Volurne I.

I 'I i1 i tblri s che Sond,er:-Verf ahren

Zusdtz1'i-ch zu den tiiglichen rtRontinerr 0ATI{S-F1ii-gen r.rerden

folgende Sonderf l i ige der Deutschen und Al l i ier ten Strei t -

kr2ifte d.urch Rhein UAC abgevickelt:

1)  Dos-tcoth (st i r rup)

2) l lue-bi::d i

J ), trbungs schutzf liige

4.) uystic '

5) Neva r :

6) c i r ry

? ) nUnS Luftkampfilbungsfltige
l * - t  \'(Hin- u.nd. Ri.icl-fiihrungsphase ) '

e) nea-cross T-]J

9) nm-comet N/iruyrzL
10) Vorrangverfahren Flugflliche 2J0 filr I,IATRAC GOCH

f I a
d

{ Mehre::e dieser Fl ir.ge stel len einen groBen kapazitt i tsein-

schrblnlsenden Fa.ktor clar, d.a s.ie

nieht systerngerecht angeboten r,rerden,

sich nicht auf verdffentlichten .4"IIS/TIACAI'I-

Strecken bevegen.,

a)

b) a

16-
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c) Yorrangbehandlung bean$pruchen,

d) besondere tr\rnksprech-/Kontroltrverfahren erfordern,

e) f lugtechnischen Sescirrd,nkungen unterl iegen,

f)  z.L gleichzei t ig auftreten,

g) z.T. eine i iberd.urchschnitt l iche Verr,rei ld.a.uer in der
Bhein UIR haben,

h) z.f. eine Yiel'zah]- von ihnen zugeordnete r+eitl?iufige

Sond.erstrecken beanspruchen.

tr'iir die o.a. tr'liige 1{r. 5) und p) liegen

unterlagen vor.

nie Fliige Nr. 2.) und" {) entzj-ehen sich

tlberpri.ifung der BTS/Z dadurch, daB sie d.urch Dienlsranord

nungen geregelt sind..

Fi ir die 31iige I{r. 2), 5), 9) sind Betriebsabsprachen analog

zu Flug 1) und eine tiberpriifung der verfahren auf hdherer

Ebene erford.er l ich.

Di"e Kon'clcllstreifen fiir d.en Flug I{r. 2) r,rerclen durch den, ,  u -_--  - /

FS$krs f"I i&chlicherweise mi'b priori tdtslcemzeichen versehen.

Dies trifft sor.rohl a;uf Einsatzflilge r+ie auch auf normale

ifuerfiihrungsfliige von und zum Einsatzflughafen zu.

Luf tij-bunsen

rrn Jahre 1971 r.rurd.en 1J GroBiibungen in Zustiindigkeitsbe-

x'si,ch Rhein UAC d.urchgeft ihrt.  I iese i ibungen, die z.T. mehr-
tdgige groBrdumige l.,uftraumsperrungen erford.erlich rnachten,
bi lden einen erheb1ichen ]<apazitHtseinschrd.nkenden Faktor.
An der iib*g teilnehnende Luftfahrzeuge r,rerden a.uf der Hin-

und Riickfi.i-hrungspl:ase von Rhein UAC betreut. r,,Ienn dabei noch
mifitairische sonderfliige durchgefiihrt rverclen, ist d.ie Kapazi-

t i i t  d'er Diens'cstel1e f i ir  zivi l-en Luftr.ericehr vol lends erschcipft
(co-ol 7z). l l ieser unstand bi ldet anla8 zu st?ind.igen l{ lagen

d.er benachbarten IVK-Stel len.

Die Gesanizahl alIer l , Iandver, d. ie ei-rr massiertes Auftreten

verschied-enster Luftfahrzeug-Typen nach sich zieht, ist nicht

erfaBbar, da, auch in d.ie bestehenden Truppeniibungsplt i tze

keine Setr iebs-

i

I
t
I
I

i
t

:

17-
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(3au:nho1der, Siegenburg, Bohenfels, Grafenr.rdhr) std,ndig

sogenannte rrClose air support rnissionstr f i i r  d. ie verschie-

d.ensten nationalen und. NATO-Truppentei le geflogen lrerden.

Die dabei betei l igten luftfahrzeuge komrnen a,uch aus GroB-

br i tannien ( ] ra m),  dem Mit tehneerraun (16 AF, 6.  US-f ' leet)

und den NATO-l{achbarleindern. Auf Grund der Luftbetankung

iiber England, Selgien und Deutschland. ha,ben sie eine hohe

verr*eildauer innerhalb der 3RI. Andere na'bionale T,uftiibungen

(u,8. I ' I i .NAT in F,rankreich) sind erst durch das Auftreten.der an

d.er Ubung betei l igten Verbd,nde der Deutschen T,uftwaffe erkennbar.

Ma{tdveriilanun,.l 

%
3ei der Planung von grolSrdumigen }lanbvern ist die Flugsicherung 'F
.r ielfach z,u spd,t eingeschaltet. nin.e reibu-ngslose Durchfi ihrung

der FS-Dienste kbnnte d.urch fr i ihzeit igere Setei l igung.von Experten

gel+Shrleistet sein, wenn f lugsieherungsbetriebl iche Selange bei

d.er Planung roit eingea:rbeitet r.rerd.en. k6nnten (r.8. getrennte Ab-

und 4nfl-u.g1cand,1e, Festlegung der militd.rischen sP und rP auBer-
j+turt ,s qE

halb d.er SAlangungszentren, Trennung d.er lfa.ndverstreclcen von

d.ichtbeflogenen ATS-Streeken, r 'erlcehrsschlraehe Zeitrblume etc. )

f i ierbei sol l te nan sich die aktr-r-el le i ienntnis der z' ivi len und.

nilitd,rischen verfahren und. die langjShrige Erfah::ung vollausge-

bi ldeter lotsen zu- I futze machen, uro vortei le f i i r  beide sei ten

zu erreicheno

MaBnahnen:
t 

1. Regelung der Frage der rai l i td,r ischen

Sond.erf l i ige (f l)

' 2. Verbesserung d"er Abstireauhg

von Luftiibungen (t l)

Setriebsteehir ische Ausri is tung

Der Unzug von Rhein UAC in den neuen Betriebsraum fand

termingemeiE in der i'Tacht vom 1J. zu:il. 1Q. April 1)'lZ ohne

Schr,r ierigkeiten statt "

r-., F
J

!l

5.

5.1
d
&
fri
1
t\t,

n+,

I
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An technischen Freigaben stehen noch aus:

1 I ' lachleitert isch

Re stliche SSR-l.Iontagein

An Restarbeiten sind. noch d.urchzuftihren

- Verlegung d.es PostanschluB-Kabe1

- Monta.ge des Notsende-Enpfangsgerdtes

- Ki.irzen., der Vorhang,efLichtschleuse an Eingang

- Montage der Gegensprdehstatiorrun

Die austretend.e lilarmluft aus den liifiern der Univers

gerH.te ist f i i r  die Gehilfen auf der Btickseite der Ko

arbeitstsiche recht rtnairgenehm,

Die neueir 'Kl inaschieoen ha.ben sich nach bisherigen

Erfahrungen ber,iShrt.

i

I
I

a]l.sicht-

r:]trol-1-

I
I

\-/:

>.5

Die Technik der I 'S-tSt regt an, in l , IT-Gestel lraurn gleiche

Klinaschienen zu montieren"
j

. ,

5.6 {. ie }aodu-s-C-Hdhenanzeigefelder sind" sehr schl., ,er ablesbar.

pie betriebliche I'Iutzu-ng ist d.a.durch beeintr.-hi.chtigt" Zu-r
i

iYerbesserung der Abl.esbarkeit r.rurd-e vorgeschlagen:
. l

i r
I a) Die .rl.nzeigefeld.er am obe:ren Ende ,l,,nLPffiu""

i  b) d.ie Anzeigefelder nit Prisnen zu 'r. 'ersehen und
T
i l rt  s) d"ie Seleuchtungsstdrke zu erhdhen,

5.7 l ie Klfroaanlage ist nocht nicht optinal einreguliert.

An erford-erl ichen l laBnahnen stehen noch aus;

. a) der evtl .  Einbau eines Zuluft-Vertei lers

Kond::olIraum/l, l t-Gestel1-Ra.urn oder K1irna-

schiene.

Verschi edene Telefonleitungon i-m interiren und exte::nen

Betrieb erfordern eine l[eu.ordnung zu verschiedenen

Arbei tspl i i tzen

Zuord.nung und Auftrag lr ird. leitstel lenintern erfolgen.

F

-19-
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Eine dffentl iche Fernsprechzelle - i .n alten Enpfa.ngsgeb5ude

Ost, in d-er 1{5he der Setriebsrd,urne ist erforderl ich, um
tlas wa.chl.eiterielefon (A-mtsanschluB) und. das Not-Telefon

zu ent lesten.

Es sind. nicht geniigend Handfeuerlcischer

vorha.nden.

MaBna"hme 3

Priifung und Durchfii-hrung der noch

ausstehenden I ' faBnahmen (s iehe ! .1 -  5.10)
/ r  o\
\L 1)

Verschiedenes

Tonbanduraschrif ien

a-) rs-set<tor g4a. (Lq"ggt-s) ,.,,-._.
k:r{..--*--_

Tonband"umschriften zu besond.eren Vorf i i l len rrerden teiL-

r.reise von Angehdrigen des ISSlctS erste11t, die keine

drt l ichen Zulassungen besitzen und auch nicht bei Rhein

UAC als I,otsen eingesetzt verd.en kdnnen.

Seispiele:

1 .  Tonbandniederschr i f  t  vorn )  ,11 ,197A, rLr lage 2-7-4

! 1500-210) IIh::, Kanal 20

Ge sprZich l,Iacirl e i tcr Rhe in/f,l i{tincl:en

2. Tonbandnied"erschr i f 'c  von 5.11.1!J0 AnJ.age 2-7-4

1?200-2101 Uhr, t(ana]- 2O

l,iachleiter Bhein/1trschl ei ter }lii-nchen

5, Tonbandniederschr i f t  von 5.11.1970 Anlage 1-7-4

1100-210! Uhr,  Kanal  16 Sek-

, . :torlotse Alr.e-in/Sektorldse }fiirichen

4. Tonband.niederschr i f t  von ! .11.197O, Anlage 1-7-4

15OO-210! Uhr, Kana]- 16

Rrrein/Ztirich

5. ' Ionbandunsehr i f t  vom 1.11.197O, An1age 2-7-4

lrOA-UQ5 Uhr, Kana].- 2O

\rlachleiter Rhein/l/achlei ter Hannovex

i  -2o-

Y I
6.

6,1

$
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6. Tonba.ndumschrift  vom 15.4.1971 betreffend. I.{tF 6725

unct 3E l2O am 25.r .1971.

Yorg?ingez BTS/Z - I 4

Brs/z - r 1

FvK/o
-Tonband.umschriften 

nerden von B'S-Angehdrigen erstel l t t

d. ie keine brt l iche ZuLassung besitzen und. auch nie in

j lTK/O Rhein a1s Lotse od-er -Assistent t: i l ig 1']&rerr '

i  uiertei kt jnnen sachliche Fehler aufireten, d"ie bei de1
I

i  Beurtei. lung einer Situation ein volI ig ff$sches 3i1d 
{r-

i l
i  Bgurter iung erner bLtrr f , .arLor l  crrr  vurrrg r@iwr, . ;D r44s cl

i l'zeugen. I

f4 verscniedcne Lotsen haben, sofern s ie von unschr i f ten i
. td 

-  - - :  
- .  .  '

l {  Kenntnis erhiel ten,  d ie verbindl ichkei i  d ieser } I ied"er- l
t$
f f  schr i f ten angezrrei fe l t .

SeispieIe:

1.  TonbanrLumschr i f t  von J.1.1 '972 OOSRE/Tester '  1B

(oa-t  1-1971)

Z. Tonband*nschrif t  vom 21. Jul i  1971 KI\1I B6/SR 792

Q+-oe-1971)

lrorsans: BTs/z - r 5 b 4 - Az,, o66l/z+.6.1971 von

10.g,1971

])iese .lre::fabrensrrreisen r+idersprechen den vorschriften

'der 3A - FYK 26r.1

l '{aBnahne:

Regelung d"er firage der Erstellung

von Toirbandumschriften (f 4, f  1)

r l .?.  Gegenzeichnung der b6iei l igten

lotsen.

a2-

b4-

Az. i 056 vorn

Az.z 06{;81

12.2.197 1

von 1O.12.197dt

I
b)

t !

I

#
I

o/zr*1.'/ k"-(



RHEIN UAC  
Rhein Control R/T Example Ð Live Traffic / 1961 or 1962 

BFS Air Traffic Controller Frank W Fischer (FF)  
 

Duration 60 Minutes , from  0957 Z until 1110 Z, 31 Flights in IMC up to FL 300  
1 VHF (131,2 MHz )and 1 UHF (341.4 MHz) Frequencies operated simultaneously  
Rhein Control NORTH Sector = Subsectors Spangdahlem &  Frankfurt combined  

The Area of Jurisdiction  is the UTA with ATC Service FL 200 incl. to FL 250 incl., w ith traffic information provided only above  FL 250 under 
FIS from a separate working position;  see attached Sector layout map 

 
No. Flights controlled  Type approx. Position   FL    Dest.  Remarks + QSY 
 
1 ALMA 13  ??? SPA 57    260    EDAD   Spang 315.8 
2 CLIPPER 2  B707 SPA RUD   200    EDDF  hi lvl app Ffm 128.7 
3 DAWN 17 + 18   F100 HAH    285 Ð 300 to. 210  EDAH   Spang 384.7 low fuel 
4 LUFTHANSA 1 20 B720 NST KIR 02 SPA 06 LNO  13 climbing 205 to 320  ????  Brussels 129.2 
5 K L M 844  EL CHA  GMH   240    EHAM   Hannover 131.15 
6 24477   T39 SPA    330 to 260 to 220  EDAD   Spang 315.8 
7 K L M 563  EL GMH CHA    230    ????  Rhein 129.45 
8 KINGP IN RED  F104  BUE    350 to 220   EDSB   engine trouble 
9 UNITED ARAB 782 CT4 LNO SPA 15 CHA   200 descending   EDDF  hi lvl app 
10 K L M 565  ??? GMH 19 CHA 23  290    ????  Rhein 129.45 
11 CLIPPER 759  B707 SPA RUD 29 CHA  280 to 230 to 210  EDDF  hi lvl app Ffm 128.7 
12 SPEEDBIRD 900 VC10 SPA 23 HAH RUD  CHA 36 220    EDDF  hold RUD hi lvl app Ffm 128.7 
13 D C 397   F104 ? SPA RMS 33    210 to 260+   EDSB Ð EDSB now  RMS SGT SPA cnl RHM Rhein 242.1 
14 HERKY 13 + 14  2 F84 HAH    260 to 220 to 210+200  EDAH   Spang 384.7 
15 HERKY 21  1 F84 HAH    300 to 270   EDAH   Spang 384.7 
16 DAWN 19   2 F100 HAH    300 to 230   EDAH   Spang 384.7 
17 HERKY 15  1 F84 SPA HAH 32    210 Climbing  300 to on top  EDAH   diverting LF QE Menthol 382.7 
18 K L M 545  ??? GMH KNG ALB   210    LOWW   rerouting via KNG  
19 SWISSAIR 251  ??? SIE 21 NAH 36  SAL 40 SGT 200    LSZH  Rhein 129.45 
20 OLYMPIC 723  ??? NAH 46 CHA  52  210 to 220   EDDF  hold NAH hi lvl app Ffm 128.7 
21 SCANDINAVIAN 985  ??? WRB 32 NAH CHA  45  310 to 230   EDDF  hold NAH hi lvl app Ffm 128.7  
22 D C 334   F104 BUE 34    to 260 to 220   EDSB  diverting EDNN Mandrill 396.8  
23 K L M 526  ??? DIK SAL GMH 48   240    EHAM   Hannover 131.15 
24 NIGERIAN 907   VC10 LNO SPA 44 RUD 55 CHA 59 250    EDDF  hold RUD hi lvl app Ffm 128.  



 
No. Flights controlled  Type approx. Position   FL    Dest.  Remarks + QSY 
 
25 T W A 700  B707 SPA 45 RUD CHA   275 to 350 to 260  EDDF  hold RUD hi lvl app Ffm 128.7 
26 SCANDINAVIAN 631  ??? WRB 42 NAH CHA   210 to 230   EDDF  hi lvl app Ffm 128.7 
27 XXX   ??? ???    250    ???  unreadable transmission 
28 FINNAIR 813  ??? SOG 48 LAU FUL 1100 MTR 240 descending 110  EDDF  normal app Ffm 121.6 
29 GAOYH   Visct. LNO KIR SPA 1100  230    EDDM   rerouted via UB6 RMS SGT 
30 K L M 312  EL RHM  00 GMH 13  climbing 220   EHAM    
32 OOSRF   B707 LNO SPA 15   climbing 240   LOWW    
 
Legend: SPA  Spangdahlem  RUD  RŸdesheim  HAH  Hahn 
  NST  Nierstein   KIR  Kirn    LNO   Olno 
  CHA   Charlie   GMH  Germinghausen BUE  BŸchel 
  RMS  Ramstein  KNG  Bad Kšnig  ALB  Allersberg  
  SIE  Siegen   NAH  Nauheim   SAL  SalmŸnster 
  SGT  Stuttgart   WRB  Warburg   DIK   DinkelsbŸhl  
  LAU   Lichtenau  FUL  Fulda   MTR  Metro  
  SOG  Solling   RHM   Rhein Main    
  hi lvl app = high level approach Hšhenanf lug aus 20.000 Fuss von CHA nach EDDF 
  MANDRILL  FS-Stelle der DLW im RAF LV -CRC Auenhausen 
  EDDF  Frankfurt   EDSB  BŸchel   EHAM   Amsterdam  
  EDDM   MŸnchen  LOWW   Wien   LSZH  ZŸrich 
  EDAH   Hahn   EDAD   Spangdahlem  LFQE  Etain 
  F104  Starfighter   B707  Starliner  F100  Super Sabre 
  EL  Elektra   T39  Sasbreliner  CT4  Comet 4 
  VC10  Vickers VC  F84  Thunderstreak 
  UTA = upper control area / oberer Kontrollbezirk FL 200 +  
  Z = Zeitzone GMT / MGZ  
  UAC = upper area control centre / Kontrollzentrale o berer luftraum  
  FIS = flight information service / Fluginformationsdienst = nur Verkehrshinweise  
  ATC = air traffic control service / Flugverkehrskontrolldienst = Bewegungslenkung und Staffelung  
  FL = FlugflŠche 

ANSA 
International Advisory Group Air Nav igation Services 
Eichhornweg 8, 8280 Kreuzlingen / TG, Switzerland  
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THE INFLUENCE OF EUROCONTROL ON RHEIN UAC 
 

 
 

The EUROCONTROL Logo of 1964 
 

The EUROCONTROL Organization  
 
EUROCONTROL, the “European Organization for the Safety of Air Navigation”, has its seat in Brussels and 
comprises a “Permanent Commission” and an “Air Traffic Services Agency”. Founded in 1960 its Convention 
came into effect in March 1963. In January 1964 the organization informed the aviation community about its 
structure and objectives as follows.  
 
“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.” 
 
EUROCONTROL’s Agency is administered by “The Committee of Management”, which is composed of 
representatives of each of the Contracting Parties and “The Director General”, who is the Chief Executive of the 
Agency”. 
 
In the spring of 1962 the EUROCONTROL Agency submitted the so-called “MEDIATOR” plan, which foresaw an 
integration of civil and military ATS, in contradiction to its earlier policy. Only Germany also concluded to the same 
effect for its UIRs, in harmony with NATO’s 2nd ATAF (RAF) in North Germany. 
 
In order to create a close connection to air defence they all agreed to establish these integrated units into the air 
defence centres at Uedem in the North and on Erbeskopf (bunker “Erwin”) in the South, practically bringing civil 
air traffic operations into a subordinate role. From 29 April to 26 June 1963 a corresponding simulation took place 
at the FAA’s NAFEC test centre in Atlantic City without participation of the BFS for an evaluation of this proposed 
concept. But the move into the bunker should not take place. 
 
On 13 February 1964 BFS informed the aviation community with NOTAM A 11/64 (NfL A) that the 
EUROCONTROL Agency will assume responsibility for the provision of air traffic services to air traffic in 
accordance with Article 3 of the Convention in the following UIRs as of 1 March 1964: 
 
Amsterdam  at FL 200 and above 
Brussels  at FL 200 and above 
Frankfurt at FL 200 and above (later renamed RHEIN UIR) 
Hannover at FL 200 and above 
France   at FL 250 and above 
London  at FL 250 and above 
Preston  at FL 250 and above 
Scottish  at FL 250 and above 
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Under the terms of bilateral agreements between EUROCONTROL and the governments of Germany, Belgium, 
France, the United Kingdom and the Netherlands the ATS in their respective UIRs would, for a “provisional” 
period continue to be performed by the present ACCs of these member states. That “provisional” period should 
last until today, with the only real exception, the Maastricht UAC as of 1972. In 1965, EUROCONTROL being 
financed by its member states and on the basis of air navigation user charges only had an annual budget of one 
billion Belgian Francs. During those years Germany’s contribution to the EUROCONTROL budget amounted to 
32 % of the total. 
 
These agreements meant that the national administrations continued to provide real estate, buildings, 
installations, equipment and personnel with EUROCONTROL bearing the resulting costs. Among the many tasks 
involved, some were said to be of prime importance, such as the improvement of RHEIN UAC. The only resulting 
improvement was the implementation of area control radar service during 1964 by BFS with a used military radar 
of USAFE and new Raytheon displays. The rest of the facility continued to deteriorate to unacceptable and 
dangerous standard. 
 
Considering the existence of the upper airspace control centre CORNBEEF CONTROL of the 619th Aircraft 
Control & Warning squadron of the USAFE at Birkenfeld, Germany, since 1954, a look back seems appropriate. 
This centre was responsible for the provision of US military air traffic services in the airspace above 19.500 feet of 
the Frankfurt flight information region (FIR) and above 20.500 feet of the Munich FIR. There the evolution of the 
EUROCONTROL organization is of interest, because this organization and its performance as regards RHEIN 
UAC should cause significant changes to the provision of air traffic services in the upper airspace of Western 
Europe; and especially so for Germany in the forthcoming years. 

 
In 1957 CORNBEEF CONTROL under the dissolved 619th TCS had become RHEIN CONTROL now operated by 
the 7424th Support Squadron of USAFE. The preparations for the foundation of the EUROCONTROL 
organization had begun in June 1958; Five years later, when the EUROCONTROL Convention came into force on 
1 March 1963 that also gave rise for hope at RHEIN CONTROL that things would change to the better over 
foreseeable time; a hope that never materialized. 
 
Not even the German government´s decision of 1964 to also transfer the responsibility for the provision of the air 
traffic services (ATS) in the upper airspace to EUROCONTROL changed anything. As of 1965 then the BFS 
acted as an agent for EUROCONTROL, again with the result that nothing improved. To the contrary, things at 
RHEIN UAC deteriorated further due to both parties now not feeling responsible. No EUROCONTROL 
administration or operations management staff was ever assigned to work at RHEIN UAC until 1977. 
 
Both organizations were unable to effect required changes and improvements within reasonable time, be it due to 
lack of proficiency of their management, lack of financial funds, or whatever. RHEIN CONTROL was practically 
neglected. Proof for this situation and the negative trend is the fact that no air traffic control service could be 
provided to IFR flights in instrument weather conditions above flight level 250 until 1967, i.e. for a period of a 
further eight years; and then only in the form of air traffic advisory service (ADS / formerly CSR, which applies air 
traffic control service (standard separation) methods for participating flights only) for another ten years; during a 
time period when civil jet traffic in the upper airspace increased tremendously. With the traffic volume of 1958 
reaching about 60.000 movements annually, on only one day 1.600 flights were handled by the centre in May 
1966. 
 

Developments prior to 1963  
 

From THE CONTROL OF AIR TRAFFIC IN EUROPE by S. R. Walton, UK CAA, NATS 
Published in THE CONTROLLER Vol 13 No. 4 Nov 1974 

 
“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. 
 
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 operating techniques had to be introduced. Costs escalated 



 
 

_________________________________________________________________________________________________ 
ANSA November 2018  
 

4 

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.” 
 
 

The EUROCONTROL Convention 
 
The Eurocontrol Convention tackled two of the problems that are mentioned above, and did so in prima facie 
reasonable ways. To deal with the fact that high flying aircraft traversed individual national airspaces in quick 
succession, the Eurocontrol Organisation was given executive responsibility for the control of all civil air traffic 
throughout the upper airspace. To some extend this meant a handing over of sovereignty on the part of the 
several member states.  
 
However, with two of the problems solved, the third – the mix of civil and military flights – was left severely aside. 
Eurocontrol was given the responsibility for controlling only the civil flights in the upper airspace. Military flights, 
apart from those operating according to civil procedures, remained a national responsibility. The nettle of 
civil/military ATC integration was therefore never grasped, and Eurocontrol could only proceed by way of co-
ordination or co-location with military control systems rather than integration.  
 
 

Early and remaining Problems  
 
While France and the UK had built up their own national ATC systems with France operating separate civil and 
military systems and units, the UK implemented a joint civil/military system (Mediator). The Eurocontrol 
Convention however was oriented away from integration. In addition to these substantial facts of life some doubts 
were already beginning to arise as to the operational desirability of having two different control regimes with a 
horizontal interface. All this led, as might be expected, to great turmoil in the European camp, with accusations 
and counter-accusations about breach of the Convention.  
 
However when the dust settled down at the beginning of 1966, an interpretation of the Convention had been 
agreed unanimously at ministerial level, which in effect applied it differently in different regions. The thinking on 
which this agreement, known as the Moroni Report, 
 

  
Mr. Moroni 

 
was based, was that in two of the regions, namely France and the UK, the standard of ATC was already high, and 
far reaching new systems to improve it still further were in train. In Benelux and Germany, on the other hand, 
comprising the third region, planning and implementation was at that time less advanced. This could be explained 
by the aftermath of the war, the amount of military flying by aircraft of many nationalities, the financial burden on 
the smaller states and so forth, but whatever the reasons the fact remained that it was in the Benelux/Germany 
region that an urgent need for improvement existed. Therefore, said the Moroni Report, let the Eurocontrol 
Organization concentrate its early efforts on providing services in this region, where hardly any civil upper 
airspace control existed. 
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EUROCONTROLÕs Decisions 

To describe EUROCONTROL´s decisions as regards Rhein UAC’s past development, the various steps are being 
mentioned in chronological order from information as compiled from protocols of the german Ministry for 
Transport: 
 
 
1. 
quote 
In 1956 Belgium and Luxembourg sent a note to the Permanent Council for the Coordination of the European 
Airspace (CEAC) of NATO, stating that for the upper airspace internationally operated centres would be required 
for border-crossing air traffic. 
unquote 
 
In the same year Germany joined ICAO. 
 
2. 
quote 
During the ICAO Regional Conference in Geneva from 28 January to 21 February 1958, it was decided by 
Germany, Belgium, Luxembourg and The Netherlands to perform a study on the requirements for the provision of 
air traffic control service for the upper airspace. These states declared their willingness to establish a joint, 
international, ATC centre. 
unquote 
 
This being a good decision one must consider that ICAO due to its status could not plan for the expected traffic 
increase in the forthcoming years regarding military flights and had to rely on agreements and information as 
provided by NATO. 
 
3. 
quote 
Already on 18 June 1958 the representatives of a working group of Belgium, Luxembourg, Germany, France and 
Italy recommended to establish an international organization for the control of air traffic in the upper airspace. This 
led to the formation of an air navigation working group covering technical, administrative and legal aspects on the 
foundation of an international air navigation organization, which should later become EUROCONTROL.  
unquote 
 
At this time the CORNBEEF CONTROL centre of the USAFE had already been changed into a military ATS 
centre with the radio call-sign of RHEIN CONTROL (June 1957), still being under the command of the USAFE 
(12th Air Force, now 7424th Support Squadron) and already jointly staffed by USAF, German Air Force and BFS 
air traffic controllers. 
 
4. 
quote 
In October 1959 also the United Kingdom joined this working group with the aim of also becoming a 
EUROCONTROL member. 
unquote 
 
5. 
quote 
On 22 December 1959 the UK pointed to the necessity of integrated civil/military control centres, however that a 
border-crossing control of air traffic would not be required for the UK. 
unquote 
 
In September of the following year the German Federal Administration for Air Navigation Services (BFS) had 
taken over the responsibility for ATS operations from the USAFE at the RHEIN Upper Area Control Centre (UAC), 
which was still operated by the 7424th SUPPRON of USAFE under a government agreement (1959 - 1968) 
between the USA and Germany on full logistic support to the BFS at Birkenfeld. 
 
6. 
quote 
On 26 May 1961 the French ministry of transport informed that border-crossing control services shall not be 
considered for France by planning of Eurocontrol. And on 6 September the same year during a meeting of the 
directors general for civil aviation (DGCA) France declared that its national borders and military requirements are 
to be respected. 
unquote 
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In order to judge this decision of France one must consider that a great number of US military air bases were 
operated by USAFE in France during those years, such as Chateroux, Etain, Chaumont, Toul, Laon, Evreux, and 
Phalsbourg, and that the FAF in coopertion with USAF and the RCAF controlled military traffic in the Moselle 
MTMA, which covered also the Saarland, as did their operations in the Lahr MTMA. 
 
On 6 September 1961 the sgeneral directors for civil aviation meet in London and conclude that the national 
borders and military requirements habe to be considered. Eventually, the sratification of the convention  would 
have to be delayed. 
 
 
7. 
quote 
On 8 January 1962 the French military command declared that due to national defence reasons French airspace 
must remain undivided and shall be controlled only by French organizations. The EUROCONTROL Association 
agreed to adhere to these requirements on 17 April 1962. 
unquote 
 
During that time and even after the US bases in France were finally closed, the Canadian Air Force bases at 
Marville, ZweibrŸcken and Gros Tenquin continued their operations, controlled by Moselle MTCC. 
 
8. 
quote 
1 March 1963; the EUROCONTROL Convention comes into force.  
unquote 
 
The immediate effect was that EUROCONTROL now needed experienced personnel and ATS staff from all 
member states applied for the lucrative assignments. RHEIN CONTROL lost three controllers that year, who were 
employed to perform administrative tasks. 
 
During the 4th session of the commission on 7 October 1963 it was concluded to transfer the air traffic services 
(ATS) for the upper airsŸace in the member states with effect of 1 >March 1964 to the EUROCONTROL Agency. 
 
During the following 5th session on 13 December 1963 Germany realised that the prevailing situation on air 
navigation might be different from state to state. However, in the long term the objective on standardization of the 
air traffic services in the member states would prevail. The United Kingdom thought EUROCONTROL should only 
provide services if the national authorities were unable to do so. For the UK this would not be so. 
 
9. 
quote 
With effect of 1 March 1964 the air navigation services for the upper airspace of its member states are being 
transferred to the newly formed EUROCONTROL Agency (see NOTAM Class A 11 - 13 of 13 February 1964). 
Immediately hereafter the original EUROCONTROL objectives on the joint border-crossing control of air traffic 
began to fall back. And in the same year Germany states that in each member state a different situation exists 
and that over time a standardization is being sought. The UK states that EUROCONTROL should provide 
services only in those cases where national administrations cannot provide adequate services themselves and 
that the UK would not require EUROCONTROL services. 
unquote 
 
For RHEIN UAC that meant EUROCONTROL was now in charge to provide the ATS in the RHEIN UIR, but not 
having any personnel, delegated the task back to BFS, which continued to run the centre as inefficient as before. 
Except for more bureaucracy nothing should change. 
 
10. 
quote 
In the beginning of 1964 during the 6th EUROCONTROL Commission session the BENELUX and Germany 
constituted that EUROCONTROL had been established for the border-crossing control of air traffic in the airspace 
of its member states and that air traffic control is to be internationalized in all its member states. The planning and 
conduct of general air traffic and military operational flights is to be performed jointly, if at all possible. France 
declared not being able to transfer its ATS in the upper airspace to EUROCONTROL, also not in the long term. 
unquote 
 
To perform the planning and conduct of GAT and OAT jointly sounded good, but EUROCONTROL soon found 
out that it was entitled to only plan for and provide ATS to GAT. This immediately caused a requirement for the 
military to begin to establish separate Military Air Traffic Control Radar Centres (MATRAC). Various experiments 
were started and failed, with the GAF unit SAAR RADAR as part of RHEIN UAC being one. 
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11. 
quote 
The Commission session of 19 October 1964 then decides unanimously to establish an upper airspace control 
centre (UAC) for Germany (Hannover UIR), Belgium & Luxembourg (Brussels UIR) and The Netherlands 
(Amsterdam UIR).  unquote 
 
This centre should become Maastricht UAC in The Netherlands eight years later. 
 
12. 
quote 
On 29 March 1965 the Commission decides unanimously to also establish a UAC for the Rhein UIR in 
Luxembourg. 
unquote 
 
This was to be a general step into the right direction, but was shortsighted due to the small dimension and 
capacity taken into consideration. With GAT only, where should RHEIN UAC«s OAT be controlled from and how 
should it be instantaneously coordinated? The Luxembourg centre foresaw the installation of only two control 
sectors for all of South Germany«s upper airspace, whereas RHEIN UAC at that time already operated five 
sectors in order to be able to handle all GAT and OAT demand.  
 
13. 
quote 
During the 1965 session of the Commission France and the UK declare that it would be more efficient and 
economic to combine the control of the lower and upper airspace at national centres, at least so beyond 1970 and 
EUROCONTROL should engage itself only with common research & development and the elaboration of 
procedures for a common European ATS System. 
unquote 
 
A comment to the first decision seems to be superfluous. The second "intention" however meant the end to 
EUROCONTROL«s ambitions on gaining influence on executive functions and its envisaged role in the conduct of 
actual air traffic. The FRG stated that EUROCONTROL would still have to perform an important role in the 
interest of aviation safety in Europe. An d a solution would have to be elaborated in conformance with the rules of 
the convention so that EUROCONTROL develops into a system of equivocal treatment of each member state in 
ensuring the political balance. 
 
14. 
quote 
On 28 January 1966 the 14th session concludes unanimously that differing basic concepts in the member states 
make it impossible to implement all dispositions of the Convention. Therefore, this would constitute a situation, 
comparable with Force Majeure, allowing to deviate from the Convention. Germany raises significant doubts 
against a conclusion of the commission, which is in contradiction of the convention. The basic rules of the 
convention would have to be adhered to. Furthermore, agreement had existed from the beginning on a 
cooperation of the services in the lowwer and upper airspace. It would therefore lack logic tonow constitute that 
the rules of the convention could not be adhered to. Belgium stated not to be willing to  agree to measures 
violating the convention or changing them. The Netherlands demanded that EUROCONTROL begin to act without 
delay. They also casnnot agree to conclusions in violation to the convention. Otherwise, they would have to refer 
such case to the durch parliament. France will continue to provide the services in the upper airspace by the 
national authoriy. The common conduct of the convention will therefore be delayed over the whole forthcoming 
period, but at least until about 1980. For the UK it is being realised, such as is the case with France, to deviat 
from the convention. The UK stastes that it would make no sense to insist on the realisation of the convention. 
Also, Irelands difficult financial situation should be considered. The commison realises that the member stated 
apply different basic concepts  which hinder to apply all rules of the convention. This would have resulted in a 
situation comparable to force majeure in continental right. Therefore, specific deviations  from the convention 
would be acceptable. France and the UK then state that the given situation would therefore probably allow to 
realise the objectives of the convention in 1980. 
unquote 
 
During the next year, Germany changes the status of GermanyÕs uncontrolled airspace above flight level 250  to 
the one of upper advisory areas (UDA) and now provides air traffic advisory service (ADS / CSR) to all categories 
of "participating" flights up to FL 460, which as a rule included all flights constituting general air traffic (GAT) and 
part of operational air traffic flights (OAT/MS). At RHEIN UAC that meant the continuation of integrated 
civil/military ATS operations with civilian controllers continuing to handle also military OAT flights. 
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15. 
quote 
The 19th session on 7 December 1967 concludes that the air traffic services (ATS) in the south of Germany 
(Rhein UIR) shall also be provided by the future Maastricht UAC. In Luxembourg a training centre shall be 
established. 
unquote 
 
This "back and forth" in EUROCONTROL«s decisions clearly demonstrates how weak the commission«s foresight 
was and how little its representatives knew and understood of the prevailing problems with hundreds of near 
misses between flights occurring year in, year out. At this time Rhein UAC also prepares for its move from 
Erbeskopf mountain near Birkenfeld to Frankfurt/Main airport during April / May 1968, where it will stay for an 
interim period of three years, which actually lasted another nine years until 1977, whatever further decisions 
EUROCONTROL would take. In other words, politics had taken over. 
 
During the 21st session on 26 June 1968 the commission discussed the results of the Moroni-Plan and concluded 
to consider it only as a temporary regulation. The commission regrets that the rules of the convention casnnot be 
realised in full and it would welcome, if certain deviations from the convention could be called void by 1 January 
1969. 
 
16. 
quote 
The 28th session on 25 June 1970 the EUROCONTROL member states of Germany and the BENELUX conclude 
to implement a civil/military integrated air traffic control system for the upper airspace of Germany. For South-
Germany a separate UAC shall now be established at Karlsruhe, Germany. 
unquote 
 
In preparation for this plan EUROCONTROL implemented the "Karlsruhe Planning Team" at Frankfurt / Main in 
the same year, staffed by members of EUROCONTROL, BFS and the German Air Force. It should take five years 
of preparation to realize this decision with the Karlsruhe UAC building and installations becoming ready for 
operation in 1975. 
 
Other records of BFS of 1967 explain differing considerations of the German air navigation representatives 
contrary to EUROCONTROL«s plans. And enquiries about the future role of Rhein UAC at Birkenfeld were 
answered with vague indications outlining four possibilities: 
 
A Rhein UAC could eventually discontinue its operation at Birkenfeld and also transfer its executive 

funtions above FL 250 to the two national ACCs in the lower airspace. Rhein UAC«s personnel and BFS-
owned equipment could then be used to increase the capacity of Frankfurt and Munich ACCs. 

 
B Rhein UAC could continue to provide ATS to GAT above FL 250 with the existing equipment installations 

until better facilities, as indicated in C would possibly be available. 
 
C Rhein UAC could eventually and jointly with the German Air Force detachment continue to serve GAT 

above FL 250 in making use of the available air defence installations (412L system) at the near-by air 
defence AC&W centre (CRC). 

 
D Rhein UAC could be dissolved and separate UAC sectors would need to be established in the lower 

airspace ACCs at Frankfurt and Munich. 
 
These possibilities, contrary to the EUROCONTROL decision, indicate that both parties did not realize that Rhein  
UAC at Birkenfeld had to be closed down as soon as possible due to its desolate condition. 
 
17. 
25.6.1970 28th Session 
quote 
Germany and the BENELUX state that it is being required to re-assess the operations concepts and areas of 
jurisdiction (responsibility) between EUROCONTROL and its member states. For Germany integrated civil / 
military ATC operations for the upper airspace are to be foreseen. Additionally, a partial control of air traffic in the 
lower airspace is to be considered by Maastricht UAC for an efficient conduct of air traffic, especially so for 
Belgium and The Netherlands. The division between the upper and lower airspace by selection of a specific flight 
level constitutes an obstruction for the implementation of a meaningful air traffic control system. Maastricht shall 
become responsible for the northern area (Hannover, Brussels and Amsterdam UIRs) and an additional centre 
(UAC) for the southern area of Germany / BENELUX region shall be set-up. France states that a assessment is to 
be made to find out, if the FRG/Benelux concept is the right one.  The UK states the opposite. 
unquote 
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In the meantime a real-time simulation on the future concept for Rhein UAC had been conducted at the 
EURCONTROL Experimental Centre at Bretigny-sur-Orge in France, proving that integrated civil / military 
operations at Rhein UAC were a must. 
 
18. 
23.3.1972 35th Session 
quote 
The Commission unanimously recommends the uniform application of a "common operations concept" for the 
control of the civil and military air traffic in all the member states, as to be (elaborated) presented by their 
representatives. unquote 
 
19. 
12.4.1973 38th Session 
quote 
Germany suggests to establish a central unit for air traffic flow control purposes.  
unquote 
 
This suggestion was partly based on recommendations of Rhein UAC«s advisory group "ANSE", a privately 
founded professional association of civil and military controllers, which had elaborated "operational requirements" 
for the control of the civil and military traffic flow in the upper airspace of Germany. 
 
Note 
ANSE stands for Evaluation Group-Air Navigation Services Europe, was founded in 1967. It was changed to 
ANSA "International Advisory Group-Air Navigation Services" in 1972 with its legal seat in Switzerland as of 1985. 
 
20. 
27.6.1974 42nd Session 
quote 
Germany criticizes that the difficulties preventing the full application of the rules of the convention still prevail.The 
DGCAs of the EUROCONTROL member states shall prepare arguments for their ministers´ decision making on 
the future of EUROCONTROL; a unanimous conclusion. The UK states that in their opinion the Moroni- 
systemwill continue to be in force also after 1980. 
unquote 
 
21. 
21.11.1974 43rd Session 
quote 
France and the United Kingdom declare that air traffic control shall be conducted on a regional basis, i.e. for 
France and the United Kingdom on the national basis. The requirements for national defence are to be 
considered. One wishes to fully execute sovereign rights in the national airspace. Ireland will continue to prove 
the services on a national basis. 
unquote 
 
Especially this position of France precluded any boundary realignments for the France and Rhein UIRs and 
respective airspace sectors until today. One must only remember an early plan of the late 50’es, when an upper 
airway routing was planned to lead from Cologne, via Kirn to Strasbourg, an impossibility for 1974 and thereafter. 
Also, France still operated their own "quasi-ADIZ" along their eastern border to Germany, not allowing the 
implementation of a north-south air route for GAT leading along this border via Strasbourg. 
 
22. 
15.5.1975 45th Session 
quote 
Germany and BENELUX recognize that the old EUROCONTROL concept is outdated. The application of the 
"Moroni" procedure over the long term is no longer acceptable. A withdrawal of EUROCONTROL from its 
executive tasks constitutes a stepback in the construction of (a united) Europe. The possibility of conducting all air 
navigation (ATC) functions by EUROCONTROL, except departure and arrival control, should be assessed with 
the aim of agreeing on it. 
unquote 
 
It seems that the transport ministers of EUROCONTROL«s member states had completely forgotten what they 
had suggested, concluded and decided years ago. 
 
23. 
20.11.1975 46th Session 
quote 
"THE WESTERDERP MEMORANDUM" 



 
 

_________________________________________________________________________________________________ 
ANSA November 2018  
 

10 

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. 
unquote 
 
This practically is a repetition of the Commission«s conclusion of 1965, with one door open for EUROCONTROL 
to continue to provide executive services with their Maastricht UAC and to plan for same with Karlsruhe UAC. 
 
24. 
24.6.1976 47th Session 
quote 
Germany declares to be prepared to transfer all its air traffic control to EUROCONTROL, if all other member 
states are willing to do the same. Since some member states had rejected this proposal, Germany will take back 
the Karlsruhe UAC back under national jurisdiction, step by step until 1983. 
unquote 
 
What had happened? Karlsruhe UAC was about ready to begin operations. EUROCONTROL had already 
assigned its administrative staff to Karlsruhe, hired 45 ab initio ATC students, and BFS was again to act as its 
agent to conduct all ATS operations, now in partnership with the GAF«s own military "part-centre" for OAT "off-
route" traffic. The real reason, it is said, were the disputes over the assignment of BFS personnel to 
EUROCONTROL local positions and the given differences in tariffs and remuneration. As a result, Karlsruhe UAC 
finally was "bought" back and in 1986 it was under sole ownership and responsibility of BFS with the GAF as its 
operational partner. 
 
25. 
22.6.1978 51st Commission Session 
quote 
A legal working group is being implemented, which shall elaborate a new Convention, allowing member 
states to delegate executive services only facultatively to the organization. 
unquote 
 
ÒSo far, so goodÓ or better Ònot goodÓ, because the ATC work force already in 1962 was not met with surprise, 
when Mr. Soward of EUROCONTROL opened his presentation to the first annual conference of the International 
Federation of Air Traffic Controllers Associations (IFATCA) in Paris with the following statement: 
 
26. 
8.5.1979 Letter of german minister G. Scheidle to minister Le Theule 
quote 
G. Scheidle suggests to have the Karlsruhe UAC, which went into operation in February 1977, be used also for 
the control of french airspace. 
unquote 
 
27. 
53rd Session 21.6.1979 
quote 
Germany, Benelux and The Netherlands install a working group for the assessment of the operational concept of 
the Masastricht UAC and for the elaboration of a concept for an air traffic flow management system within the 
Maastricht UAC 
unquote 
 
28. 
21.6.1979 Meeting of state secretaries Ruhnau (FRG) and Schmit-Kroes (NL) 
quote 
Germany appeals to the NL to participate in the operation of the Mastricht UAC. The NL state that the present 
operations concept of Maastricht UAC is outdated. They, therefore, reject Germany’s appeal. 
unquote 
 
29. 
54th Session 22.11.1979 
quote 
Germany, Belgium, Luxembourg and The Netherlands agree that a relocation of operational functions from 
Amsterdam to Maastricht on the basis of the present plans measn a deterioration of the services to air traffic in 
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the dutch airspace and is therefore not acceptable. Due to the different structuring of airspace portions within this 
region a common homogenous operations concept cannot be developed. A centralizatiopn of the joint civil and 
military control at Maastricht is not practicable. The optimum solution is a number of regional control centers 
tailored to the needs of the individual states.An all-encompassing central air traffic flow masnagement will care for 
an optimum use of the available capacities. unquote 
 
And so it goes on in the development of the EUROCONTROL objectives and convention. In 1983 Germany has 
taken back all of the EUROCONTROL UAC at Karlsruhe into german jurisdiction, ownership and responsibility. 
 
 
“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.” 
 
Rhein Control’s development over the years was accompanied by EUROCONTROL’s foundation and 
establishment and its operation was closely related to and dependent on the organization’s policy and decisions, 
with mostly negative results. In its early years of existence only three controllers left Rhein Control for assignment 
with EUROCONTROL.  
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ABKÜRZUNGEN 
 
ACC AREA CONTROL CENTER (ICAO) 
ADIZ AIR DEFENSE IDENTIFICATION ZONE (NATO) 
ADS AIR TRAFFIC ADVISORY SERVICE (ICAO, formerly CSR) 
ANSA INTERNATIONAL ADVISORY GROUP AIR NAVIGATION SERVICES  
ANSE EVALUATION GROUP AIR NAVIGATION SERVICES EUROPE BRD  
ATAF ALLIED TACTICAL AIR FORCE (NATO) 
ATC AIR TRAFFIC CONTROL SERVICE / UNIT (ICAO) 
ATS AIR TRAFFIC SERVICES (ICAO) 
BENELUX BELGIUM, THE NETHERLANDS & LUXEMBOURG 
BFS BUNDESANSTALT FÜR FLUGSICHERUNG (BRD) 
CRC CONTROL AND REPORTING CENTER (NATO) 
CRCO CENTRAL ROUTE CHARGES OFFICE (EUROCONTROL) 
CSR AIR TRAFFIC ADVISORY SDRVICE (ICAO, now ATAS) 
DGCA DIRECTOR GENERAL CIVIL AVIATION 
FIR FLIGHT INFORMATION REGION (ICAO) 
FL FLIGHT LEVEL (ICAO) 
FRG FEDERAL REPUBLIC OF GERMANY 
GAF GERMAN AIR FORCE 
GAT GENERAL AIR TRAFFIC (NAOT ATC) 
ICAO INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION (UN) 
IFATCA INTERNATIONAL FEDERATION OF AIR TRAFFIC CONTROLLERS 
IFR INSTRUMENT FLIGHT RULES (ICAO) 
MATRAC MILITARY AIR TRAFFIC RADAR CONTROL CENTER (NATO) 
MTMA MILITARY TERMINAL CONTROL AREA (ICAO + NATO) 
NATO NORTH ATLANTIC TREATY ORGANIZATION 
NFL NACHRICHT FÜR LUFTFAHRER /(FS) 
NL THE NETHERLANDS 
NOTAM NOTICE TO AIRMEN (ICAO) 
OAT OPERATIONAL AIR TRAFFIC (NATO ATC) 
OAT/MS OPERATIONAL AIR TRAFFIC / MILITARY SERVICE (ATC) 
RAF ROAYAL AIR FORCE (UK) 
RCAF ROYAL CANADIAN AIR FORCE 
STOL SHORT TAKE-OFF AND LANDING (ICAO) 
TACAN TACTICAL AIR NAVIGATION SYSTEM 
TCS TACTICAL CONTROL SQUADRON (USAF) 
UAC UPPER AREA CONTROL CENTER (ICAO) 
UIR UPPER FLIGHT INFORMATION REGION (ICAO) 
UK UNITED KINGDOM 
USAFE UNITED STATES AIR FORCE EUROPE 
VFR VISUAL FLIGHT RULES (ICAO) 
VTOL VERTICAL TAKE-OFF AND LANDING (ICAO) 

 


