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Die Berliner Luftbrücke und ihre Auswirkungen auf die Flugsicherung 

Berlin, ein Sonderfall 
 

 
Abb. 1 - An der Luftbrücke beteiligte Flugplätze 

 
Die folgenden Ausführungen zur Berliner Luftbrücke, über deren allgemeine politische, militärische und 
soziale Aspekte in den vergangenen 65 Jahren von anderen bereits ausführlichst berichtet wurde, 
beziehen sich ausschliesslich auf die Aspekte der Flugsicherung, ohne deren Einrichtungen,  Verfahren 
und Dienste diese Luftbrücke, so wie jede andere Luftbrücke in den Jahren davor und danach, 
schlichtweg unmöglich gewesen wäre. 
 
Denn auch flugsicherungsmässig stellte Berlin einen Sonderfall dar. In einer gemeinsamen Kontrollzone 
(CTR Berlin mit 20 Landmeilen Radius = 32 km) werden nach Kriegsende drei grössere Flughäfen 
betrieben, Tempelhof (US-Sektor), Gatow (britischer Sektor) und Schönefeld (sowjetischer Sektor).  Die 
anderen kleineren Flugplätze im Raum Berlin waren nach Kriegsende nicht mehr mit Flugsicherungs-
Einrichtungen versehen. Während der Luftbrücke kommt 1948 der neu errichtete Flughafen Tegel 
(französischer Sektor) hinzu. 
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In der CTR Berlin endeten sechs Luftraumkorridore, die nach Westen und Norden 32 km und nach 
Osten und Süden 11 km breit waren. Die Endpunkte waren Kopenhagen, Warschau, Prag, Hamburg, 
Bückeburg und Mansbach im Südwesten. Sie dienten der Benutzung durch alle vier Alliierte. Jeder 
einzelne Flug durch diese Korridore und innerhalb der Berlin CTR wurde von der Berliner 
Luftsicherheitszentrale - BASC der vier Alliierten freigegeben, d. h. genehmigt oder mit Begründung 
abgelehnt. Solche Freigaben stellten keine Flugverkehrskontrollfreigaben (Air Traffic Control Clearances)  
dar. Diese wurden von den verschiedenen Flugsicherungs-Stellen der jeweils zuständigen 
Besatzungsmacht erteilt. FS-Kontroll-Freigaben für Flüge aus Richtung Hamburg und Bückeburg 
wurden von der FS-Bezirkskontrollzentrale (Area Control Centre- ACC) Bad Eilsen, aus Richtung 
Frankfurt/Main vom ACC Frankfurt, von Kopenhagen, Warschau und Prag vom ACC Schönefeld in 
Zusammenarbeit mit einer gemeinsam durch USAFE, RAF und FAF betriebenen Anflugkontrolle 
Berlin (Joint Approach Control Office - Berlin Tempelhof), später ersetzt durch das USAFE ARTCC Berlin, 
erteilt. 
 
Die Kontrollzone Berlin war durch alliierte Vereinbarung auf 10.000 Fuss Höhe über Grund beschränkt, 
nicht aber die westlichen Korridore. Trotzdem ergab sich in den ersten Jahren ihres Bestehens durch die 
geringen Leistungsdaten der benutzten Propeller-Flugzeuge die Regel, auch in den Korridoren nicht 
über 10.000 Fuss zu fliegen. Diese Bedingungen verlangten genaue Navigation, denn es bestanden 
lediglich LF-, MF- und HF-Funknavigationsanlagen im Westen und in Berlin, nicht aber am Boden in 
der sowjetischen Zone. Bis auf geringe Ausnahmen bestand der Verkehr aus militärischen 
Versorgungsflügen. Wenige westliche Gesellschaften, wie SAS und östliche wie Aeroflot, LOT und CSA 
mit Flügen nach Schönefeld, AOA, BEA und Air France nach Tempelhof, betrieben planmässigen 
Verkehr nach Berlin. 
 
Erste Verhandlungen über die Einrichtung von Luftkorridoren fanden am 29.6.1945 im Hauptquartier 
des sowjetischen Marshalls statt, die die Fragen des Truppenaustausches zwischen den besetzten 
Gebieten und dem Zugang zu Berlin betrafen, denn die Europäische Beratende Kommission hatte es 
unterlassen, hierzu eine Regelung zu treffen. Also geschah dies nun auf der Ebene des Alliierten 
Kontrollrats und endete mit einer entsprechenden Vereinbarung. Diese wurde am 27.11.1945 vom 
Kontrollrat gebilligt und am 30.11.1945 bestätigt. Hier wird auch zum ersten Mal die Schaffung einer 
Luftsicherheitszentrale (BASC) erwähnt. 
 

 
Abb. 2 - Anhang A zur Vereinbarung über die Luftkorridore 1945 
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In der Sitzung vom 27.11.1945 erklärte der britische General Robertson, es sei für Grossbritannien 
absolut notwendig, über Luftkorridore für Flüge zu verfügen, die von Bückeburg und Hamburg nach 
Berlin reichen. Der US General Clay wies darauf hin, dass die Verbindung Berlin - Bückeburg wegen 
dem Zugang zum Bremer Hafen für die US Truppen erforderlich sei. Die RAF bittet um einen weiteren 
Korridor von Bückeburg nach Prag. Der sowjetische Vertreter bestätigt die Notwendigkeit der drei 
Luftkorridore nach Westen für die Versorgung der Besatzungstruppen in Berlin. Die zusätzlichen 
Korridore seien für zwischen-staatlichen Verkehr und nicht mit der Sicherheit der Bedürfnisse der 
westlichen Alliierten im Zusammenhang stehend; siehe Anhang I. Gen. Sokolowski führte aus, dass er 
darüber hinaus nicht befugt sei über weitere Vorschläge zu entscheiden. 
 
Als Ergebnis dieser 23. Sitzung des Koordinierungsausschusses (CORC) bat das Luftfahrt-Direktorat 
des Alliierten Kontrollrats um die Billigung dieses Vorschlags zur Schaffung von drei Luftkorridoren im 
Westen Berlins nach Hamburg, Bückeburg und Richtung Frankfurt sowie ferner um eine grundsätzliche 
Entscheidung über die Schaffung von weiteren Luftkorridoren von Berlin nach Warschau, Prag und 
Kopenhagen, jeder 20 Landmeilen breit.  
 
In der folgenden Sitzung am 28.11.1945 wurden die o.a. Vorschläge für die drei westlichen Korridore 
genehmigt. Die anderen Korridore würden nicht unter die Zuständigkeit des CORC fallen. Am 
30.11.1945 tritt die Entscheidung in Kraft. Am darauf folgenden 13.12.1945 wird Dokument Nr. 6 mit 
Anlagen zu den Korridoren und der Organisation einer Luftsicherheitszentrale erstellt. Dieses 
Dokument wird am 18.12.1945 gebilligt und unterzeichnet. Die Luftsicherheitszentrale (BASC) ist 
genannt und im Flug anzuwendende Quadranten-Flughöhen werden erwähnt. 
 
Am 31.12.1945 sind die Verfahren zu den Flugregeln, den Korridoren, der Kontrollzone Berlin (BCZ = 
CTR), dem BASC und den Funkaufnahme-Verbindungen bei Flügen unter VFR und IFR festgelegt. Bei 
VFR Flügen ist Funkkontakt mit Berlin 75 Meilen vor dem Ziel mit Angabe der voraussichtlichen 
Ankunftzeit (Estimated Time of Arrival - ETA ) aufzunehmen; bei IFR Flügen, die ab einer Sicht unter drei 
Meilen und einer Hauptwolkenuntergrenze unter 1000 Fuss über Grund obligatorisch sind, 
dementsprechend. Quelle E. Deuerlein, Deutschland Archiv 2/69. 
 
 
Die Berliner Flughäfen 

 
Flughafen Tempelhof 
 
Am 1. 9.1945 wurde der Flughafen Berlin-Tempelhof von den US-Streitkräften an den „European Air 
Transport Service - EATS“ der US - Army Air Force übergeben. Es begann regulärer und planmäs-siger 
militärischer Flugverkehr in die westlichen Besatzungszonen, nach England, Frankreich, Belgien, 
Holland und Dänemark. Bis September 1946 blieb der Flughafen Tempelhof eine US - Army Air Base. 
 
Ende November 1946 wurde der Flughafen zur US-Luftwaffen Air Base, nachdem die US-Luftwaffe als 
„Army Air Force“ aus der US-Armee ausgegliedert worden war und nun als US Air Force (USAF) eine 
eigene Organisation darstellte. Sitz der USAF - Europe (USAFE)  wurde Frankfurt am Main und danach 
Wiesbaden. Am 20.12.1947 erfolgte die Übergabe des Flughafens Tempelhof von EATS an die US-
Streitkräfte in Europa (USAFE). Tempelhof hatte eine befestigte 6100 Fuss lange Piste in Richtung 09 / 
27 und parallel dazu eine unbefestige, die anfangs noch unbenutzbar war. Im Laufe der Luftbrücke 
wurde die zweite wieder hergestellt und zusätzlich noch eine dritte errichtet. Die Flugsicherungskontrolle 
(ATC) wurde durch AACS mit Flugplatzkontrolle (TWR) und Anflugkontrolle (APP) durchgeführt.1 
 
 
 
 

                                                
1 Roger G. Miller, To SaveA City, USAF History Program, 1998, US GPO 
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Abb. 3 - Tempelhof Flughafen 1948 Vorfeld 

 
Weitere Einrichtungen waren eine HF + VHF „Air/Ground Station“, ein MF NDB, HF-Peiler (D/F), 
eine Vierkurs - „Range“ und GCA.  Pistenbefeuerung war vorhanden. Der Platz war nach ICAO 
Kriterien als internationaler Verkehrsflughafen kategorisiert; siehe Anhang E und F. 
 

 
Abb. 4 - Flughafen Tempelhof 1949 mit zwei befestigten Pisten 

 
Flughafen Gatow 
 
Der Flughafen Gatow war anlässlich der Aufteilung des Raums Berlin in die bekannten vier Sektoren 
unter britisches Kommando gekommen. Da aber ein Teil des Geländes auf sowjetischem Besatzungs-
Grund lag, tauschte man diesen Teil gegen einen britischen ein. Der Platz blieb unter RAF Kontrolle 
vor, während und nach der Luftbrücke. 
 

 
Abb. 5 - Flugplatz Gatow 
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Der Flugplatz Gatow war anfangs mit Funknavigations-Anlagen besser ausgerüstet als Tempelhof. 
Verschiedene Flugsicherungkarten lassen auch die enge Zusammenarbeit zwischen USAF und RAF an 
diesem Platz erkennen. So wurde unter anderem das GCA gemeinsam betrieben, da die RAF hierfür 
nicht genügend Personal besass. 
 

 
Abb. 6 - Flugplatz Gatow 1948 

 
Gatow hatte zwei Landebahnen, eine befestigte 6000 Fuss lange Bahn in Richtung 08 / 26 und eine 
unbefestigte 4500 Fuss lange in gleicher Richtung, aber mit nur geringem seitlichen Abstand. Der Platz 
war ausgerüstet mit einer HF und VHF Funkstation (Air/Ground Station), einem MF NDB, HF und 
VHF Peiler (HF + VHF D/F), GCA, BABS (Blind Approach Beacon System) und Kontrollturm mit 
Flugplatzkontrolle (Aerodrome Control - TWR). Auch er galt als internationaler Flughafen gemäss ICAO 
Kategorisierung. Platz- und Landebahnbeleuchtung waren vorhanden; siehe Anhang G. 
 
Flughafen Tegel 
 
Der Flugplatz Tegel entstand im französischen Sektor aus der Notwendigkeit der Luftbrücke, mehr 
Flüge mit schwereren Flugzeugen durchführen zu können. Er wurde in nur drei Monaten errichtet und 
ging Ende November 1948 in Betrieb. Es wurde eine 5500 Fuss lange befestigte Piste gebaut. Bis zum 
Januar 1949 enthielt die Landekarte noch keine Angabe über die geografische Ausrichtung. Die 
Flugplatzkontrolle (TWR) wurde von USAF ausgeübt. Das GCA wurde vom AACS betrieben, ebenso 
wie das NDB. Landebahnbeleuchtung gab es noch keine; siehe Anhang H. 
 

 
Abb.  7 - Flughafen Tegel 
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Die Luftbrücke  
 
Die Berliner Luftbrücke beginnt als Operation VITTLES am 26.6.1948 durch die USAFE. Im 
September und Oktober 1948 werden in Tempelhof daher zwei weitere Landebahnen gebaut. Bereits 
kurze Zeit danach schliesst sich die RAF der Unternehmung an und betreibt ihrerseits den 
Luftbrückenbetrieb unter dem Kodenamen KNICKER, dann PATERSON, und schliesslich ab 
19.7.1948 „Operation PLAINFARE“. 
 

 
Abb. 8 - RAF Plainfare Team Hamburg und Flughafen Personal 1949 

 
 Zu Beginn der Luftbrücke wird in den drei Korridoren nach Berlin noch keine Flugverkehrs-kontrolle 
mit Staffelung der Flüge ausgeübt, sondern lediglich ein von der USAAF betriebener 
Flugverfolgungsdienst (Flight Following Service) unter dem Funkrufzeichen „Berlin, bzw. Tempelhof 
Airways“ in den Korridoren und „Tempelhof Joint Approach Control“ in der Kontrollzone sowie auf 
der Westzonenseite „Frankfurt Airways“, bzw. „Bad Eilsen“ Flugverkehrs-Kontrollzentrale (Air Traffic 
Control Centre - ATCC). 
 
Die „Combined Air Lift Task Force - CALTF“ unter General Tunner (USAFE), der zuvor schon die 
„Burma - China Luftbrücke“ betrieben hatte, richtet aufgrund des erforderlichen hohen 
Flugaufkommens der Luftbrücke eine Flugverkehrsfluss-Kontrolle (Air Traffic Flow Control) ein, die auf 
der Berliner Seite der Korridore durch Anflugkontrolle (ATC - Approach Control APP) in Tempelhof und 
auf der westlichen Seite durch die FS-Bezirkskontrollzentralen Bad Eilsen und Frankfurt/Main am 
Laufen gehalten wird.  
 
Die Bezirkskontrollzentrale Berlin (Berlin Air Route Traffic Control Centre - BARTCC) wird erst im Winter 
1949 nach Beendigung der Luftbrücke eingerichtet und geht 1950 in Betrieb, hatte mit der Luftbrücke 
gar nichts zu tun, entstand aber in Konsequenz aus der Luftbrücke. Zuvor betrieben die westlichen 
Alliierten in Tempelhof für alle drei Flughäfen die o.a. gemeinsame Anflugkontrollstelle (Joint Approach 
Control) in Tempelhof. 
 
Trotz der einseitigen Blockade-Erklärung durch die sowjetische Besatzungsmacht beteiligte sich die 
UdSSR erstaunlicherweise weiterhin ohne Unterlass am Betrieb der Berliner Flugsicherheits-Zentrale 
(Berlin Air Safety Centre - BASC). Das BASC war auch während der Luftbrücke zuständig für die Freigabe 
(Air Traffic Clearance = nicht „Air Traffic Control Clearance“) eines jeden einzelnen der 279.114 Flüge nach 
Berlin. Aber ein paar Hundert Nachzügler werden noch folgen. Im Laufe der Luftbrücke  
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beschwerte sich der sowjetische Vertreter des BASC bei seinen alliierten Kollegen über fast 1000 
Korridor - Verletzungen durch die alliierten Flüge.  Allerdings war es leider auch zu Unfällen 
gekommen; einige davon durch Störmanöver sowjetischer Flugzeuge sowohl in den Korridoren als auch 
innerhalb der Berliner Kontrollzone. Ein solcher bedauernswerter Unfall war durch den Zusammenstoss 
einer Viking der British European Airways (BEA) mit einem russischen Kampfflugzeug im Anflug auf 
den Flugplatz Gatow erfolgt, bei dem beide Flugzeuge zerstört wurden und alle Insassen den Tod 
fanden. 

 
Die Betriebsanweisung des AACS zur obligatorischen Anwendung von GCA und CPS-5, 1949 

 
Das BASC wurde am 12.12.1945 errichtet, nahm seinen Betrieb im Februar 1946 auf und befand sich im 
Kontrollratsgebäude im Kleistpark. Die Vier-Mächte-Vereinbarung über das BASC trug den Titel 
„Flugvorschrift für Flugzeuge, die die Luftkorridore in Deutschland und die Kontrollzone Berlin 
befliegen“; Quelle OMGUS Archiv DAIR/P vom 22.10.1946. Sie enthält unter § 4 folgende Aufgabe: 
 
„Die Berliner Flugsicherheitszentrale ist im Alliierten Kontrollrats-Gebäude mit dem Ziel errichtet, die 
Sicherheit von Flügen für alle Flugzeuge im Gebiet Berlin sicherzustellen. Die Sicherheitszentrale regelt 
allen Flugbetrieb in der Kontrollzone Berlin und ebenso auch in den von Berlin ausgehenden 
Korridoren bis zu den angrenzenden Kontrollzonen.“ 
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Abb. 9 - Das BASC bei der Arbeit 1948 

 
„The Berlin Air Safety Centre has been established in the Allied Control Authority Building with the object of 
ensuring safety of flights for all aircraft in the Berlin area. The Safety Centre regulates all flying in the Berlin 
Control Zone and also in the corridors extending from Berlin to the boundaries of adjacent control zones.“ 

 
 

       
 Abb. 10 - BASC Darstellung der Luftbrücken-Flüge 1948  Abb. 11 - Ein Russe, ein Franzose, ein Brite und   
                     ein (pro Streifen ein Flug)            Amerikaner im BASC 1948 
 
Aber die Flugstrecken der Luftbrücke endeten im Westen nicht nur an den Flughäfen Frankfurt, 
Wiesbaden, Fassberg, Celle, Hamburg, Lübeck, Schleswigland und Bückeburg, an denen die zu 
transportierenden Güter eingeladen wurden, sondern erstreckten sich in den Westzonen bis Erding, 
Oberpfaffenhofen, München, Geilenkirchen, Güterlsloh und Wunstorf.  
 
Die benötigten Flugzeuge, anfangs rund 300, wurden aus vielen Teilen der Welt angefordert und kamen 
aus Alaska, Montana, Kalifornien, Texas, Panama, Bermuda, Singapur, Tokio, den Azoren, Hawaii, 
England, Schottland und Inseln im Pazifik. 
 
Dies waren hauptsächlich Douglas DC-3 (Mil. Version C-47) und Douglas DC-4 (Mil. Version C-54), 
Globemaster (C-74), Boxcar (C-82), Stratofreighter (C-97), Dakotas (brit. Version der DC-3), Hastings, 
Halifax, Bristol Freighter (Type 170), Avro Lancastrians und Lincoln, Tudor, York und Haltons sowie 
auch Short Sunderland, aber auch eine Junkers Ju 52 und eine DC-3 der französischen Luftwaffe.  
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Abb. 12 - C-74 Globemaster I und  C-82 Boxcar 

 
An der Luftbrücke nahmen auch zivile Fluggesellschaften mit ihren Flugzeugen teil, so wie u.a. AOA mit 
DC-4 und BEA mit Vickers Viking, dem Hythe Flugboot und Consolidated Liberator. Diese 
Gesellschaften waren 
 
 - AOA American Overseas Airlines 41 Flüge - Aquila Airways GB, 
 - Bond Air Services GB,    - Scottish Airlines GB, 
 - Air Contractors GB,    - Trent Valley Aviation GB, 
 - Air Transport GB,    - Kearsley Airways GB und 
 - Westminster Airways GB.   - Alaska Airlines 65 Flüge 
 - Transocean 50 Flüge    - Trans World Airlines 7 Flüge 
 
Es erscheint bedeutsam festzustellen, dass die Berliner Luftbrücke auch aus einem atlantischen Teil 
bestand, der den deutschen Betrieb mit den dazugehörigen Aktivitäten in den USA verband, wo 
Personal-Ausbildung, Materialbeschaffung, Flugzeug-Reparaturen, Verkehrssimulationen und 
dergleichen in Parallele zum eigentlichen Betrieb von und nach Berlin stattfanden; siehe Anhang N. 
Grössere Reparaturen an den Flugzeugen wurden regelmässig und planmässig ausser am Einsatz-
Standort an den Flugplätzen Erding, Oberpfaffenhofen und Burtonwood (England), aber auch in den 
USA durchgeführt.  
 
Die vielen hundert Cockpit-Besatzungen waren vor drei Jahren aus dem Krieg ins Privatleben 
zurückgekehrt und wurden nun quasi über Nacht zu einem Einsatz nach Europa beordert, einem 
Einsatz dem sie anfangs überfordert gegenüberstanden. Denn nun sollten sie neue Verfahren erlernen, 
anwenden und nach festem Zeitplan minutiös abfliegen, Abstände auf Strecke einhalten und in enger 
Landefolge zur Landung anfliegen.  
 
Als Ausweichflugplätze wurden für die Luftbrücken-Maschinen fest zugeteilte Flugplätze im 
Luftbrücken-Netz angeflogen. Dies waren Bordeaux, Brüssel, Burtonwood, Bovington und Manston 
(England), München, Stuttgart, Finkenwerder, Braunschweig, Gütersloh und  Fürstenfeldbruck in 
Westdeutschland, Marseille, Lyon und Paris-Orly (Frankreich), Prestwick (Schottland), Shannon (Irland) 
und Sola (Norwegen), Amsterdam (Holland) und Aalborg (Dänemark), mit Ausnahmen auch Wien und 
Marokko; siehe Anhang J. 
 
Die Flüge operierten nach den gegebenen Wetterbedingungen entweder nach Sichtflugregeln (VFR) 
oder nach Instrumentenflugregeln (IFR), was für den Wetterdienst mit seinen Vorhersagen für die 
Abflughäfen und das Ziel Berlin ein anfangs nicht gelöstes Problem darstellte, da es „auf Strecke“ 
unmöglich war, von VFR auf IFR zu wechseln. Das Problem wurde erhöht durch das Fehlen von 
Funknavigationshilfen am Boden für mindestens ein Drittel der Strecke im Südkorridor.  
 
Ein Verlassen des Korridors durch Navigationsfehler oder Wetterbedingungen kam nicht in Frage. Wer 
einen der Korridore verliess, musste damit rechnen abgeschossen zu werden. Es herrschte  
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bereits „Kalter Krieg“ und geschossen wurde auch hin und wieder. Auch beflogen die Sowjets  
gleichzeitig die Korridore, so dass Fastzusammenstösse unvermeidlich waren. Der Hinweis für die 
Flugbesatzungen lautete schlicht: „Warning, Aircraft infr inging upon non free f ly ing terr i tory may 
be f ired on without warning“. Fehler der Piloten oder der beteiligten Flugleiter, insbesondere unter 
Blindflug-Bedingungen waren meist endgültig und selten noch irgendwie korrigierbar. Gegen Jahresende 
wurde daher jedem 5. Flug ein Wetterbeobachter zugeteilt, der die Bedingungen während des Flugs nach 
Frankfurt und Berlin auf einer separaten Funkfrequenz meldete. 
 

 
Abb. 13 - Fernschreibstelle der Flugwetterwarte Tempelhof 1948, Amerikaner und Deutsche 

 
Diese Problematik wurde erst durch General Tunner gelöst, indem er anwies, dass alle Flüge nach IFR 
durchzuführen seien und kein zweiter Landeversuch mehr stattzufinden habe, da die nachfolgenden 
Flüge im Endanflug in viel zu kurzem Abstand (3 Minuten) folgten. War die Landung nicht möglich, 
musste der Flug unmittelbar durch den zentralen Korridor nach Westen zum Abflugort ausweichen und 
von dort erneut in den koordinierten Verkehrsfluss eingereiht werden. 
 
Diese Regel erforderte allerdings bodenseitige Unterstützung für die Piloten, die in der Form von 
Endanflugradar (PAR) in Kombination mit Rundsichtradar (SRE) = Ground Controlled Approach 
System - GCA geschaffen wurde. Zuvor wurde ausschliesslich mit Hilfe der MF NDB und RNG 
navigiert, oft unter Zuhilfenahme der Bodenpeilstationen (HF + VHF Di rection Finder). Alle in der 
Luftbrücke beteiligten Flugplätze bis auf Tegel wurden bis zum Winteranfang 1948 mit GCA 
ausgerüstet.  
 
Das war für die Piloten Neuland, denn jetzt navigierte der Flugleiter am Boden für sie und sie hatten 
allen seinen Anweisungen zu folgen. Aber das GCA war ein durchschlagender Erfolg. Rund 100 GCA -
Flugleiter waren während der Luftbrücke im Einsatz. Aber zum ersten Male in der Fliegerei ging hiermit 
die rechtliche Verantwortung für die Navigation eines Flugzeugs an den Flugleiter am Boden über. Auch 
das sollte für die Entwicklung der Flugsicherungs-Kontrollverfahren mittels RADAR in den folgenden 
Jahren wesentliche Bedeutung erhalten. 
 
Der AACS Dienst der USAF verordnet im März 1949 in seiner Betriebsanweisung für die Flugsicherung 
in Berlin, dass das GCA als primäres Standard-Anflugverfahren zu benutzen ist, ohne Rücksicht auf die 
vorherrschenden Wetterbedingungen, es sei denn, es sei nicht einsatzfähig. Die Wetterminima für GCA 
Anflüge nach Westen auf Tegel waren 200 Fuss Wolkenuntergrenze mit 0,5 Meilen Flugsicht, nach 
Osten 500 Fuss WUG und eine Meile Sicht. Mindestsicherheitshöhe (MSA) für diese Anflüge betrug 320 
Fuss bzw. 620 Fuss MSL. 
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Abb. 14 - Frühe GCA Anlage mit PAR Anflugkurs + Gleitpfad Sichtgeräten, oben SRE 

 

 
Abb. 15 - Die GCA Systemteile Model 1946 MPN-1 

 
Die navigatorische Genauigkeit der Anflüge wurde durch das GCA im Gegensatz zu den 
Anflugverfahren mittels ungerichteter Funkfeuer (NDB) oder dem Richtstrahl-Erfliegen mittels 
Richtfunkbaken (RNG) um ein Vielfaches erhöht. Die Zahl der Fehlanflüge reduzierte sich bei 
Instrumentenflugwetter-Bedingungen bis um den Faktor 10. GCA Anlagen waren im April 1946 auf den 
Flugplätzen Frankfurt/M.-Eschborn, München-Riem, Berlin-Gatow, Nordholz, Hamburg-Fuhlsbüttel 
und Wunstorf im Einsatz, im September 1946 nur noch auf Rhein-Main, Wiesbaden und Berlin-Gatow 
und im August 1947 nur noch auf Rhein-Main und in München-Riem.  1951 wird GCA wieder auf zehn 
Flugplätzen genutzt, da die ICAO inzwischen GCA auch als Standard Instrumenten-Anflugverfahren 
bestätigt hatte; für das GCA Anflugverfahren siehe Anhang K. Das letzte benutzte GCA Modell war ein 
CPN-4. 
 
Anfang 1949 wurde der Betrieb durch die zusätzliche Inbetriebnahme von CPS-5 Rund-
sichtradaranlagen mit bis zu 400 km Reichweite in Tempelhof und Frankfurt/Main (auf dem Dach des 
IG Hochhauses) wesentlich erleichtert. Jetzt konnte man den gesamten Flugverlauf durch die beiden 
südlichen Korridore verfolgen und entsprechende Abstände für die Anflugfolge nach Tempelhof, Tegel 
und Gatow erstellen. Diese Anlagen eröffneten für die Flugverkehrskontrolle (Air Traffic Control - ATC)  
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damals noch ungeahnte Möglichkeiten. Die Genauigkeit der Zieldarstellung der Sichtgeräte betrug +- 1 
NM, wenn die Reichweite auf ca. 100 NM reduziert wurde.  
 

 
Abb. 16 - Frankfurt ARTCC links oben im  IG-Hochhaus 1947 

 
Jetzt begann man für IFR-Flüge von der reinen Flugwegverfolgung, bei der man vom Ergebnis der 
Navigation des Piloten abhängig war, überzugehen auf eine Bewegungskontrolle (Movement Control) der 
Flüge durch den Flugleiter am Boden. Nun wurde der Pilot wie beim GCA abhängig von den 
Anweisungen des Flugleiters  in Bezug auf Geschwindigkeit, Kurs und Höhe. Diese Neuerung kam für 
diesen Verkehrsdienst einer Revolution gleich, denn sie rüttelte gleichzeitig kräftig am Status des 
Flugkapitäns. Während der Luftbrücke stellte dies kein Problem dar, denn dort war der Status des 
Piloten der eines Soldaten, der den Anweisungen zu gehorchen hatte. Die amerikanischen Aviatiker 
waren hieran gewöhnt, nicht aber die britischen und französischen. 
 

       
 Abb. 17 - SRE CPS-5 Reflektor       Abb. 18 - GCA Anlage Modell 1948 (?) in Berlin 

 
Hieraus erklärt sich auch, dass in der US-Zone schon 1946 begonnen wurde „kontrollierte“ Flugstrecken 
in Form von Luftstrassen (AWY) einzuführen, während in der britischen Zone bis 1952 nur 
unkontrollierte Flugstrecken (Predetermined Routes - PDR) und Luftwege (ADR) eingerichtet wurden. Hier 
entschied primär noch der Flugkapitän wie er seinen Flug unter Inanspruchnahme von Boden-
Hilfsdiensten fortzusetzen gedachte. In der französischen Zone geschah dahingegen gar nichts, denn 
man flog nur hin und wieder. Daher wurden den Piloten nur Informationen (Verkehr, Wetter, 
Gefahren) im Rahmen des Fluginformationsdienstes (FIS) durch das FIC Strassburg geliefert; siehe 
Anhang L. 
 
Allerdings wurden in den nach oben auf inoffiziell 10.000 Fuss Höhe begrenzten Korridoren für Flüge 
im Südkorridor anfänglich hauptsächlich die Flughöhen 4000, 6000 und 8000 Fuss durch C-54 
Flugzeuge benutzt. Danach wurden im Südkorridor die Luftbrückenflüge mit 500 Fuss Vertikalabstand 
in 5000, 5500, 6000, 6500 und 7000 Fuss mit einem Längsabstand von 15 Minuten auf gleicher Flughöhe 
und nur in einer Richtung betrieben.  
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Abb. 19 - Flughöhenverteilung in den Nord- und Südkorridoren 

 
Im Nordkorridor von Hamburg fand dahingegen Gegenverkehr statt. Von Fassberg aus wurde über das 
Dannenberg NDB (DZ) auf Reiseflughöhe gestiegen und geradeaus bis Frohnau geflogen. Die Abflüge 
von Celle erfolgten über Dedelsdorf und Dannenberg, die von Wunstorf über Egestorf und Restorf in 
Richtung Frohnau. Der Gegenverkehr, der einzige in den drei Korridoren, erfolgte über Frohnau direkt 
nach Hamburg, Lübeck und Schleswig-Land; bei Funkausfall oder nach Fehlanflug in 1000 Fuss über 
Grund. Alle anderen Rückflüge erfolgten von Berlin aus über den mittleren Korridor nach Lübeck über 
Lüneburg sowie nach Frankfurt, Wiesbaden, Wunstorf, Celle und Fassberg. 1949 erfolgte der Rückflug 
von Berlin dann direkt Braunschweig NDB (OV). 
 

   
Abb. 20 - RAF Plainfare Flugleitung Hamburg 1948     Abb. 21 - RAF Plainfare Team Chef Hamburg 1948 
 
Der Luftbrücken-Flugbetrieb wurde in Celle von USAF, kommandiert von LTC W. E. Chambers, in 
Fassberg von USAF Mj. R. R. Gray, Col. T. C. Coulter und RAF LTC T. Downes geführt. Im Herbst 
1948 betrieb die RAF in der Luftbrücke 26 Hasting, 35 York, 40 Dakota Flugzeuge sowie Sunderland 
und Short Flugboote. 
 
Im mittleren Korridor durfte von allen drei Flugplätzen nur nach Westen geflogen werden. Die 
Flughöhen 3000 und 9000 Fuss blieben für Notfälle reserviert, im Südkorridor 4500 und 9000. Die 
Mindestflughöhe betrug 1500 Fuss. Der Längsabstand zwischen zwei Flügen beim Start betrug anfangs 
vier, dann drei Minuten, auf Strecke und in gleicher Höhe meist 15, aber mindestens zwei Minuten. 
Anfang 1949 wurde dieses Intervall bis auf eine Minute zur Landung reduziert (Ostern  
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1949). Der während der Luftbrücke einzuhaltende vertikale Abstand zwischen den Flügen betrug im 
Gegensatz zu den schon geltenden ICAO - Regeln anstatt 1000 nur 500 Fuss, aber die Luftbrücke war ja 
ein militärisches Unternehmen. Flüge von Fassberg landeten auf Tegel, solche von Celle auf Gatow; die 
Flüge aus Frankfurt/Main und Wiesbaden hauptsächlich auf Tempelhof, die mit der C-54 später 
hauptsächlich auf Tegel; siehe Anhang M. 
 
Mit zunehmender Dichte des Verkehrs zwischen Berlin und den Abflughäfen in der britischen und 
amerikanischen Zone entstand durch die Zuführungsflüge aus den USA, von der Überholungsbasis in 
Burtonwood in England und den anderen Wartungsbasen in Oberpfaffenhofen und England ein 
weiteres Problem für die Flugverkehrskontrolle. Diese zusätzlichen Flüge mussten in den Strom der 
eigentlichen Transportflüge eingefügt werden. Auch entstand ein regelrechter Berlin - Tourismus, da 
jedermann in Politik und Regierung sich diese zerstörte Stadt und den Luftbrückenbetrieb ansehen 
wollte. Die Flüge der wenigen zivilen Fluggesellschaften kamen noch hinzu.  
 
Die wahre Problematik bestand daher bei den FS-Bezirkskontrollzentralen Bad Eilsen und 
Frankfurt/Main sowie bei der gemeinsamen betriebenen Anflugkontrollstelle (Joint Approach Control) in 
Berlin - Tempelhof. Hier lag General Tunners eigentliches Problem, was sehr bald erkannt war und zu 
der Forderung führte, in Berlin ebenfalls ein „Air Route Traffic Control Centre“, Berlin ARTCC, 
einzurichten. Auch war man sich damals noch nicht sicher, ob es nicht eventuell eines Tages eine weitere 
Blockade geben würde. Und darauf wollte man vorbereitet sein. 
 
Bis August 1948 hatte der USAF AACS - Dienst im Raum Berlin genügend Funknavigationshilfen, 
Kontrolltürme, Sprechfunk- und Telekommunikationsanlagen installiert, um für den Winter gerüstet zu 
sein. Die 1948 in der Berlin CTR bestehenden Funknavigationshilfen (VDF, NDB, RNG) wurden 
bedingt durch die Anforderungen der beginnenden Luftbrücke in schnellen Schritten erweitert. 
Folgende Anlagen befanden sich im Sommer 1948 in der Kontrollzone in Betrieb: 
 

 
Abb. 22-  Schemata des Luftbrücken-Streckenverlaufs aus Berlin nach Westen 1948/49 
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Navigationsanlagen im Bereich der Berlin CTR 1948  
Art Name  Kennung Frequenz Veränderungen in 1949 
 
NDB Frohnau FO  340 kHz keine, Standort = 523730 N  131730 E 
NDB Fallstaff  TG  210  Namensänderung in Tegel 
NDB Dallas  DL  352  keine 
NDB Homestead GT  230  Namensänderung in Wedding 
NDB Grunewald CD  297  keine 
NDB  Wannsee WZ  308  neue Kennung DBW auf 315 kHz 
NDB Huston  HN  265  keine 
NDB Planter  UN  329  keine 
RNG Tempelhof TF  399  Name Tempelhof RADIO + Kennung DBL 
 
 
Zusätzliche Navigationsanlagen im Bereich der Berlin CTR in 1949  
Art Name  Kennung Frequenz weitere Veränderungen in 1949 
 
VAR Lübars  FO  CHA X  neue Kennung DFN 
VAR Tempelhof TF  CHA W  neue Kennung DBN 
NDB Gatow  GW  398 kHz 
NDB  Schönefeld AB  350  betrieben von UdSSR 
NDB Tempelhof TF  365 
NDB Tegel  DL  352 
NDB Dalgow  T  459  betrieben von UdSSR 
VDF Gatow  DZG  3255 kHz 
 
 
Navigationsanlagen an den westlichen Korridor-Enden 1948  
Art Name  Kennung Frequenz weitere Veränderungen in 1949 
 
NDB Braunschweig OV  374 kHz 
RNG Fulda  FD  256 
VDF Rothwesten GUNPOST 116.1 MHz D/F Peiler 
NDB Dannenberg DZ  294 
 
 
Navigationsanlagen an den westlichen und nördlichen Korridor-Enden 1949  
Art Name  Kennung Frequenz weitere Veränderungen in 1949 
 
VAR Dannenberg DZ  CHA Z  danach Kennung DDZ 
VAR Braunschweig OV  CHA Y  danach Kennung DBR 
VAR Fulda  FD  CHA U  danach Kennung DFR 
ILS Wolfenbüttel EV  CHA V  nur LLZ, danach Kennung DEV 
NDB Horby  SIW  375  Richtung Malmö - Bulltofta 
 
Die damals eingerichteten “Visual Aural Ranges - VAR“ bedeuteten eine wesentliche Verbesserung über 
die LF/MF -Vierkursfunkfeuer (RNG). Die vier Leitstrahlen (Range Legs) mit der A- und N - Kennung 
blieben erhalten, wurden aber nun zusätzlich durch blaue und gelbe Darstellung der A- und N-Bereiche 
dargestellt. Sowohl die RNG als auch VAR Navigationsanlagen wurden damals aussr mit der 
Tastfunkkennung im Morse-Kode auch mit bemannten Sprechfunkstellen zur Übermittlung der 
Positionsmeldungen an die ARTCC betrieben. 
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Abb. 23 - Wirkungsweise der „Visual Aural Four Course Range“ 

 
 

Sprechfunkstellen im Raum der Berliner CTR 1948  
Art Name  Kennung Frequenz weitere Veränderungen in 1949 
 
FIC Tempelhof AIRWAYS US 134.1 + 120.56 + 117.8 betrieben von AACS - USAFE 
     Rufzeichen ab Mitte 1945 „Berlin Army Airways“ 
FIC Tempelhof AIRWAYS RAF 118.1 + 137.88 
APP Tempelhof APPROACH 120.96 + 133.92 + 106.38 + 137.88 + 117.18  
     = Joint APP Control 
 
TWR Tempelhof TOWER 126.18 + 116.1 + 117.9 + 118.1 + 6440  
     (in 1945 BOOKMARK) 
 
GCA Tempelhof INITIAL  126.18 
GCA Tempelhof FINAL  140.58 + 117.9 + 116.1 
TWR Gatow  TOWER 102.96 + 116.1 + 117.18 + 117.9 + 123.18  
     (in 1945 EVESTAR) 
 
GCA Gatow  INITIAL  116.1 
GCA Gatow  FINAL  118.1 + 120.96 + 117.9 
APP Tegel  AIRPORT 117.9 + 134.1 betrieben von FAF mit USAF AACS 
TWR Tegel  TOWER 137.7 + 106.38 + 118.1 + 6440 
GCA Tegel  INITIAL  137.7 
GCA Tegel  FINAL  134.1 + 106.38 + 116.1 
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Abb. 24 - Tempelhof Airways 1948   Abb. 25 - Berlin ARTCC (BARTCC) 1951 

 

 
Abb. 26 - Tempelhof TWR 1949 

 
Sprechfunkstellen ausserhalb der Berliner CTR 1948  
Art Name  Kennung Frequenz  Anmerkungen 
 
A/G  Frankfurt AFK-5  HF Funkzentrale gemäss RAFAC Liste, Tastfunk 
A/G  Bad Eilsen DZA  HF Funkzentrale gemäss RAFAC Liste, Tastfunk 
ACC Frankfurt AIRWAYS 120.96 + 134.1 + 137.88 und weitere 
ACC Bad Eilsen AIRWAYS 133.92 + 118.1 + 117.9 und weitere 
 
Eine gemeinsame Anflugkontrolle (Joint Approach Control) war zuvor in der Flugverkehrskontrolle noch 
nicht praktiziert worden. Es wurden plötzlich Standard-Anflugstrecken (Standard Arrival Routes - STAR) 
benötigt, die durch die CALTF festgelegt wurden und in Standard Instrumenten-Anflugverfahren 
(Standard Instrument Approach Procedure - IAP) über den IAP-Anfangspunkten (Initial Approach Fix - IAF ) 
mündeten. Das war neu und wurde sofort für andere ähnliche Fälle in Westdeutschland umgesetzt, so 
wie z.B. in Frankfurt/Main für die Flughäfen Rhein-Main, Wiesbaden und Finthen oder in München für 
die Flugplätze Riem, Neubiberg, Erding und Fürstenfeldbruck. 
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Frankfurt ARTCC im IG-Haus in der Stadtmitte war einer der wichtigsten Pfeiler im 24-h Luftbrücken-
Betrieb und unterstand während dieser Zeit gemäss Befehl des Generals J. Smith dem Kommando des 
CALTF Hauptquartiers, das sich in Wiesbaden in der Taunusstrasse 11 befand. Im Frankfurt ARTCC 
waren Cpt. C. B. McCullough und Cpt. R. Powell als Verbindungsleute stationiert, die die planmässigen 
Abläufe aller VITTLES Flüge festlegten und die Verkehrsflusskontrolle über sie ausübten. Frankfurt 
ARTCC und die „Joint Approach Control Unit“ in Tempelhof korrespondierten und koordinierten 
jeden einzelnen Flug über den Südkorridor miteinander per Fernschreiber und Telefon. Desgleichen 
kooperierte Tempelhof Joint - APP mit dem Bad Eilsen ATCC. 
 
Allen Luftbrückenflügen der US-Luftwaffe wurden von Anfang an kodierte Rufzeichen zugeteilt, je 
nachdem von welcher Einheit sie stammten. Die Rufzeichen bestanden aus den Buchstaben A bis H 
nach dem Luftfahrt-Buchstabieralphabet der damaligen Zeit und wurden so ab Juni 1948 bis Januar 
1949 benutzt. 17 
 

Rufzeichen  LFZ Zugehörigkeit 
 
A - ABLE  45 Alaska Air Command 
B - BAKER 9 MATS Continental Division 
C - CHARLIE 72 MATS Atlantic, Pacific + Continental Divisions 
D - DOG  36 FEAF Far East Air Force Command 
E - EASY  24 MATS Naval Squadrons 
F - FOX  10 MATS AWS Pacific Division 
G - GEORGE 20 MATS AMS, TAC + Continental Air Command 
H - HOW  24 MATS + AACS 

 
Der Luftbrücken-Flugsicherungsbetrieb 
 
Wie sehr bald von Gen. Tunner bemängelt wurde, bestand ein gravierender Mangel an Flugver-
kehrsleitern, verursacht durch den Flugbetrieb unter IFR Regeln. Anfangs gab es nur unzureichendes 
Gerät, welches von unerfahrenen Flugverkehrsleitern benutzt wurde. Er bemängelte, dass das 
vorhandene Personal mehr oder weniger „Flugwegverfolger“ und nicht „Flugverkehrsleiter“ darstellte. 
Die meisten der Unzulänglichkeiten der Luftbrücke seien auf die unzureichende Flugverkehrskontrolle 
zurückzuführen. Also wurden in den USA von der dortigen Zivilluftfahrt-Behörde CAA 
Flugverkehrsleiter (Air Traffic Control Specialists) rekrutiert und nach Berlin und Frankfurt geschickt. 
Insgesamt wurden während der Luftbrücke 780 Flugsicherer bei den AACS FS-Stellen in Deutschland 
eingesetzt. 
 
Der Vorschlag, auf der Berliner Seite eine gemeinsame Anflugkontrolle für die Flüge nach Tempelhof, 
Gatow und Tegel einzurichten, kam von der RAF und wurde ab 30.8.1948 in die Tat umgesetzt. Von da 
an gab es das „Joint ATC Center“ in Tempelhof unter der Bezeichnung „Task Force Approach 
Control“. 
 
In einigen Fällen wurde es erforderlich, die Flüge nach bis zu 600 Meilen entfernten Ausweichflug-häfen 
umzuleiten. Eines der Airlift Probleme bestand bei schlechten Wetterbedingungen darin, dass die in 
Berlin ankommenden Flugzeuge in den wenigen verfügbaren Warteschleifen übereinander gestaffelt 
werden mussten, so dass sehr bald keine Flughöhen mehr frei waren. In diesen Fällen, GCA war noch 
nicht als Standard Instrumenten-Anflughilfe befohlen worden, dauerte ein Anflug bis zur Landung fast 
10 Minuten. Insgesamt wurden 79.345 GCA Anflüge gemacht, 3.960 davon in Wetterbedingungen unter 
VMC und unterhalb MSA. Der spätere Betrieb fand unter der Leitung von Lt.Col. J. R. Guthrie statt, der 
danach Kommandeur aller AACS FS-Einheiten in Deutschland unter dem 1807th AACS Wing (Sitz 
Bitburg) wurde. 
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Im August 1948 wurde das CPS-5 Rundsichtradar in Tempelhof installiert, war aber erst voll einsatzfähig 
im Januar 1949. Das Pendant stand auf dem Dach des IG-Hochauses in der Stadtmitte in 
Frankfurt/Main. 
 
Funkausfall- und Frequenzstör-Verfahren stellten eine eigene Problematik dar. Die Flugzeuge waren mit 
unterschiedlichen Sprechfunk- und Tastfunkgeräten ausgerüstet. Manche besassen nur Tastfunk- und 
HF-Sprechfunkgerät, andere wiederum keinen Tastfunk, dafür aber HF und VHF Sprechfunkgerät. Die 
ICAO hatte inzwischen das Frequenzband von 117.975 bis 136.000 MHz mit der ITU für die 
Zivilluftfahrt vereinbart. Auf die Notfreuenz von 121,5 MHz hatte man sich noch nicht festgelegt. In 
der britischen Zone galt die Frequenz 116.1 MHz verbindlich als Notfrequenz. Die Flugplatzkontrolle 
(TWR) der meisten Flugplätze war ausserdem mit der Frequenz 6440 KHz ausgerüstet. 
 
Bei Funkstörungen, durch wen auch immer, galten während der Luftbrücke strikte Verfahren für Flüge 
unter VFR und IFR. Funkstörungen mussten von Flugzeugen, die einen Funker an Bord hatten an die 
Flugfunkzentralen Frankfurt/Main (Rufzeichen AHK-5) und Bad Eilsen (Rufzeichen DZA) gemeldet 
werden. Über HF und VHF Sprechfunk waren alle anderen Flugzeuge mit einem „Allgemeinen Anruf“ 
(All Stations) über die Funkstörung zu warnen.  
 
Für Flüge nach VFR, die unter VMC fortgeführt werden konnten, galt die Regel, nur noch Lichtsignale 
im Anflug und zur Landung zu befolgen. Flüge nach IFR im Südkorridor waren angewiesen von 6000 
Fuss Flughöhe auf 7500 zu steigen; solche in 5000 Fuss auf 6500 Fuss, beim Überflug der Tempelhof 
RNG umzudrehen und umgehend über den mittleren Korridor nach Bückeburg zurückzufliegen. Flüge 
im Nordkorridor hatten die Flughöhe beizubehalten. Flüge im Anflug über Frohnau mussten den 
Sinkflug abbrechen und auf normale Reiseflughöhe für den Rückflug nach Bückeburg steigen. Flüge aus 
Schleswigland und Hamburg hatten über Frohnau eine 90° Kurve zu fliegen, auf 1000 Fuss Höhe zu 
sinken und über den Nordkorridor zurückzufliegen.  
 
Diejenigen Flüge, die schon den Anflug begonnen hatten, hatten diesen fortzusetzen und mittels GCA, 
BABS, NDB oder RNG abzuschliessen. War dies nicht möglich, musste ein Fehlanflugverfahren (Missed 
Approach) eingeleitet und zum Abflughafen über den mittleren Korridor zurückgekehrt werden. Allen 
Flüge am Boden wurde sofort die Starterlaubnis verweigert, sowohl auf den Berliner Flughäfen, als auch 
an den Abflughäfen im Westen. 
 
Diese Abänderung zuvor angewendeter militärischer Flugsicherungsverfahren durch USAAF (AFM 100-
1) und RAF (AP 3024) und die Einführung von GCA als ein Standard-Instrumenten-Präzisions-
Anflugverfahren (Precision Instrument Approach) fand zu einer Zeit statt, in der die 1947 in Kraft getretene 
Internationale Zivilluftfahrt Konvention der ICAO mit ihren standardisierten Verfahren hierzu gerade 
im Beschlussverfahren ist. 
 
Zuvor wurde während der Kriegsmonate GCA lediglich in Grossbritannien und in den zurück eroberten 
Gebieten auf dem Kontinent auf den wichtigsten militärischen und zivilen Flugplätzen eingesetzt, ab 
April 1946 aber auch schon in London, Brüssel, Frankfurt, München, Rom und Berlin. Man hätte 
seinem Erfinder, dem amerikanischen Ingenieur Alvarez in Boston ein Denkmal setzen müssen, denn er 
erhöhte die Navigationsgenauigkeit für den Endanflug damit fast um den Faktor 10. 
 
Man nutzte zuvor zwar VDF, NDB, RNG, aber noch nicht die zwar schon erfundenen Systeme wie 
DME und VOR.  Neu hinzu kamen nun die „Visual Aural Range - VAR“ und bald danach die 
Kombination von VOR und DME in der Form von TACAN (Tactical Air Navigation System). Das 
Instrumenten-Landesystem als Nachfolger des Lorenz „ZZ-Verfahrens“ war zwar auch schon in den 
USA und Deutschland genutzt worden, bislang allerdings nur in der Form eines Landekurs-Leitstrahls 
im VHF-Frequenzband (Localizer - LLZ ) ohne Gleitpfad (Glide Path - GP) im UHF Frequenzband. In 
diesen ersten Jahren nach dem Krieg findet man in Westeuropa nun auch das komplette ILS in der 
Form des SCS-51 Verfahrens nach US Norminierung. 
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Die sich verbreitende Nutzung dieser Navigationssysteme hatte erhebliche Auswirkung auf die von der 
ICAO eingeführten Staffelungs-Verfahren und -Minima für Flüge unter IFR. So verringerte sich die 
Breite der damaligen Luft-Korridore, Luftwege (Advisory Routes - ADR) und Luftstrassen (Airways - 
AWY) von anfangs 20 Landmeilen (1609 m) auf 10 Seemeilen (1852 m), sofern die Boden-Funkfeuer 
(NDB, RNG, VOR) nicht weiter als 100 NM voneinander entfernt waren. 
 
Eine weitere Erleichterung brachte die Aufstellung von vor dem Krieg bereits genutzten 
Fächerfunkfeuern (Fan Marker - FM), die zumeist auf 75 MHz sendeten. Diese erlaubten zwar keinen 
Zielflug (Homing), aber ausreichend genaue Standortbestimmung beim Überflug. Sie wurden ausser als 
Teil des ILS - Systems (Outer-, Middle- + Inner-Marker - OM, MM, IM) damals vermehrt auch auf den 
Flugstrecken als sogenannte „Zulu-Marker“ eingesetzt, um die Längsstaffelung zwischen den Flügen 
herabsetzen zu können. Das erlaubte sogenante „Geografische Staffelung“ anzuwenden.  
 
Die von der ICAO inzwischen errechneten Sicherheitsmindestabstände zwischen Flügen von zehn 
Minuten in gleicher Flughöhe und von fünf Minuten, bei einem Geschwindigkeitsunterschied von 
mindestens 20 Knoten, zwischen einem vorausfliegenden schnelleren Flugzeug und einem langsameren 
folgenden, beruhten alle auf den damals üblichen Geschwindigkeiten der von Verbrennungsmotoren 
getriebenen Propeller-Flugzeuge. Es gab kaum ein Transportflugzeug, und nur um die kümmerte sich 
die ICAO, das schneller als 300 Kt fliegen konnte. 
 

 
Abb. 27 - Auf Startfreigabe wartende Luftbrückenflüge in Frankfurt 1949 

 
Das offizielle Ende der Blockade ist der 12. Mai 1949. Der letzte Flug im Rahmen der Luftbrücke findet 
allerdings erst am 30. 9. 1949 statt. Es ist der 279.114. Flug; Quelle CALTF. Andere Quellen berichten 
von insgesamt 277.728 Flügen. 
 

 
Abb. 28 - Short Sunderland Flugboot 

 
 
 
 



 
 

Die Entwicklung der Flugsicherung in Deutschland  
____________________________________________________________________________________________________________ 

____________________________________________________________________________________________________________ 
Teil II 1945 - 1955 1.7.2015 22 
 
 

 

 
Abb. 29 - Wiesbaden Air Base 1949 

 

 
Abb. 30 - C-47 am Flugplatz Tempelhof 1948 

 
Die Leistung der beteiligten Flugsicherungsstellen mit ihrem gemischten Personal und unter marginalen 
Bedingungen ist, ganz abgesehen von der grandiosen logistischen Leistung der Luftbrücke und ihres 
gesamten Personals, einmalig zu nennen. Ausser dem Denkmal blieben Deutschland die drei westlichen 
Luftkorridore bis zur Wiedervereinigung erhalten. Die Flugverkehrskontrolle in den drei Korridoren und 
der Berlin CTR verblieben ebenso lang bei den  drei Alliierten. Die während der Luftbrücke neu 
eingeführten Flugsicherungsverfahren für die Flugverkehrskontrolle waren wegweisend und stellten 
einen Meilenstein in der Entwicklung der Flugsicherung nicht nur in Deutschland dar. 
 

Anmerkung zu weiteren Anhängen dieses Kapitels 
 

Die Anhänge N, O, P, Q, R, S und T enthalten Einzelheiten über die Verfahren im nord- und 
süddeutschen Raum sowohl für den Bereich der Flugplätze Wiesbaden und Rhein-Main als auch in 
Richtung Berlin für die Jahre 1948 und 1949. Anhang N vermittelt einen Überblick zu den britischen 
Flugplätzen Fassberg, Celle, Wunstorf, Wahn, Fuhlsbüttel, Lübeck, Schleswigland und Finkenwerder. 
Die Anhänge P und T beziehen sich ausschliesslich auf die Verfahren im Raum Berlin. Zwischen den 
Verfahren in 1949 gegenüber denen im Vorjahr ergaben sich bis auf die benutzen Flugplätze und 
Flugwege wesentliche Unterschiede in den benutzten Funknavigationshilfen und FS-Kontrollverfahren. 
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Abb. 31 - Das Luftbrücken Denkmal in Tempelhof 

Quellen zum Text 
 
(1) Johnson, David C (1988), US Army Air Forces Continental Airfields (ETO), D-Day to V-E 
 Day; Research Division, USAF Historical Research Center, Maxwell AFB, Alabama, USA 
(2) US Airforces in Europe, US Air Force Historical Research Agency AFHRA 
(3) Fletcher, Harry R, Air Force Bases, Vol. II Air Bases outside the USA, AF Document 
 100525- 060.pdf, Washington / DC.; Center for Air Force History 
(4) Maurer, Maurer, Air Force Combat Units of World War II, Maxwell AFB / Alabama, Office 
 of Air  Force History, 1983 
(5) USAFHRA Dokument (Air Force History Index), Maxwell AFB, Alabama, USA 
(6) Johnson, D. C., 1988, US Army Air Forces Continental Airfields (ETO), USAF Historical 
 Research Center, Maxwell AFB, Alabama, USA 
(7) Roger G. Miller, To Save a City, USAF History Program, 1998,  US GPO 
(8) Luftfahrthandbuch BRD, 1954 und 1957, BFS, Frankfurt/Main, GEN 1-14 
(9) OMGUS Archiv DAIR/P vom 22.10.1946 
(10) Michael G. Burns, „RAF Germany“, Arms & Armor Press, London, 1990 
(11) Internet: www.raf.mod.uk/rafcms/mediafiles 
(12) Flughafen Frankfurt/Main AG - Verkehrsstatistiken 
(13) Zeitschrift Die Startbahn - Sonderausgabe 1961 
(14) Verkehrszahlen der ADV 
(15) AACS Stations Listing 1938 - 2000+ 
(16) USAF Radio Facility charts (RAFAC) 1946, 1947, 1951 
(17) CALTF Manual 1948/49 
(18) V. L. Demps, Flughafen Tempelhof, Ullstein Verlag, 1998 
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ANHANG - A 

Instrument Approach Procedure Chart Frankfurt/Main Rhein-Main, 1946/47 
 

 
 

Das Warteverfahren ist zwischen der Rhein Main RNG und dem NDB Offenbach eingerichtet. Die 
Flugplätze Rebstock (bis 1951) und Eschborn sind noch in Betrieb. Zusätzlich zur Rhein Main RNG 

war die Frankfurt RNG südlich von Rüsselsheim mit Funkrufzeichen „Frankfurt Radio“ in Betrieb. Das 
Fehlanflugverfahren von Frankfurt und Wiesbaden führte über die NDB Darmstadt und Aschaffenburg 

nach Fulda. 
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ANHANG - B 

Airport Chart Flugplatz Wahn, September 1948 
 

 
 

Diese Abbildung zeigt den Zustand des Flugplatzes Wahn nach Ausbau durch die RAF, nun bereits 
teilweise auch für zivilen Flugbetrieb zugelassen. Nach Beendigung der luftbrücke wird der Flugplatz 
erneut konfisziert und mit NATO Kampfflugzeug-Einheiten belegt. Der Platz wird erst 1957/58 in 

deutsche Verwaltung übergeben. 
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ANHANG - C 
AIS Hamburg, Route Guide Briefing Hamburg to Geneva, 1948 

 

 
 



 
 

Die Entwicklung der Flugsicherung in Deutschland  
____________________________________________________________________________________________________________ 

____________________________________________________________________________________________________________ 
Teil II 1945 - 1955 1.7.2015 27 
 
 

ANHANG - D 
TPC Navigation Map 1945/48 Berlin, FC-308 

 

 
 

Die Grundlage dieser Karte (FC-308) stammt aus 1945, jetzt mit 1948’er Flugsicherungs-Aufdruck 
versehen. Sie zeigt drei Korridore als kontrollierten Luftraum nach Westen und einen Korridor als 

unkontrollierten Luftraum nach Prag. Celle besitzt bereits eine CTR. 
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ANHANG - E 

Instrument Approach Procedure Chart Berlin - Tempelhof, September 1948 
 

 
 

Der Flugplatz Schönefeld liegt im sowjetischen Sektor, hat ein NDB mit Kennung AB, später mit dem 
Funkrufzeichen „BELKA“. Dieses NDB wird von der Luftbrücke nicht benutzt. In den Westsektoren 
die kontrollierten Flugplätze Tempelhof und Gatow. Alle anderen Flugplätze in der Region, Staaken, 
Schönewalde, Johannisthal, Potsdam Gutefeld, Wilhelmhorst, Rangsdorf, Werder oder Doebritz, sind 

unkontrolliert (kein ATC/TWR). 
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ANHANG - F 
Airport Chart Berlin-Tempelhof, September 1948 

 

 
 

Zwei Pisten, die südlich im Bau. Der Endanflug auf Landebahn 27 führt über Hindernisse bis 431 Fuss 
Höhe über ein Wohngebiet 
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ANHANG - G 

Instrument Approach Procedure Chart Berlin-Gatow, ALN 1871 RBN, January 1949 
 

 
 

Dieses NDB Instrumentanflugverfahren (IAP) wurde von der britischen Fluggesellschaft BOAC 
eingeführt. Der Anflug erfolgt über das NDB Gatow. Der Flugplatz Tegel ist inzwischen auch in 

Betrieb. 
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ANHANG - H 

Instrument Approach Procedure Chart Berlin-Tegel, January 1949 
 

 
 

Dies e Abbildung zeigt kein eigentliches Anflugverfahren, sondern eine Übersicht über die im Raum 
Berlin 1949 verfügbaren Funknavigationsanlagen. Tempelhof RNG ist bemannt und arbeitet mit dem 

Rufzeichen „Tempelhof Radio“. 
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ANHANG - I 

Airlift „Combined Operations“ Übersichtskarte Europa & Nordatlantik 

  
Für die Erläuterung siehe A3 Ausdruck 
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ANHANG - J 
SOP CALTF Chart 2, Februar 1949, Alternate Airlift Aerodormes 

 

 
 

Dies Blatt zeigt die Ausweichflugplätze der Luftbrücke mit Entfernungen in Landmeilen (1609 m). 
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ANHANG - K 
GCA - System - Betriebsverfahren 

 

 
 

GCA Verfahren 
Beim GCA - Verfahren wird der Flugweg der anfliegenden Flugzeuge ca. 50 bis maximal 80 km vom 
Flugplatz durch das zum GCA - System gehörende SRE Rundsichtradar (UHF) erfasst und auf einem 
separaten Sichtgerät (Plan Position Indicator - PPI) dargestellt. Flugzeuge, die einen GCA - Anflug 
machen möchten, werden innerhalb der SRE Reichweite durch Kursänderungen mittels Sprechfunk 
zum Endanflugkurs geführt. Maximal vier Kursänderungen sollten zum Endanflugkurs (Final Approach) 
in etwa 10 NM Entfernung von der Landepiste führen.  
 
Sobald das Flugzeug den Endanflugkurs erreicht hat, findet die Darstellung auf den Sichtgeräten des 
Endanflugradars (Precision Approach Radar - PAR) getrennt in Azimuth und Höhe statt. Ab hier 
navigiert der GCA-Flugleiter und weist den Piloten auf die im Anflug erfolgenden Abweichungen vom 
Gleitpfad (üblicherweise 3° Winkel) und vom Endanflugkurs hin. Abweichungen unter 100 Fuss in 
Höhe und Azimuth werden übermittelt. Der Pilot wird angewiesen, die vorgeschriebenen Checks für 
den Anflug zu machen, das Fahrgestell auszufahren, welches Fehlanflugverfahren zu fliegen wäre, wenn 
er den Punkt der Mindestsicherheitshöhe überfliegt, an dem er die Landebahn sehen muss oder 
durchzustarten hat. Die Sprechpausen des Flugleiters dürfen fünf Sekunden nicht überschreiten. Tun sie 
dies, ist ein Fehlanflugverfahren einzuleiten. Die Darstellung auf den PAR - Sichtgeräten erfolgt über die 
Pistenschwelle hinaus bis zum Aufsetzpunkt auf der Landebahn. 
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ANHANG - L 
USAF RAFAC 1951, Berlin Charts 17, 18, 19 

 

 
RAFAC Karte 17 zeigt kontrollierte (Berlin, Bremen, Hamburg, Celle CTR + 3 westliche Korridore) 

und unkontrollierte Lufträume (Nord- und Mittelkorridore ausserhalb der SBZ + Kopenhagen Korridor 
und Luftwege (ADR) über der britischen Zone. 
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Übersi hat über im Bereich von Karte 17 gezeigten Funknavigations- und Sprechfunkanlagen. Das 
russische NDB bei Dalgow hat jetzt die Kennung „T“. Rufzeichen des Flugplatzes ist „BRONZA“ auf 
4150 kHz. Tempelhof Airways bezieht sich auf Streckenkontrolle (ACC), Tempelhof Control auf die 

Anflugkontrolle (APP). Die Rufzeichen „Airways“ und „Control“ werden sich bald danach in „Control“ 
und „Approach“ gemäss ICAO Regeln ändern. 
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Karte 19 zeigt die neuen „Visual Aural Ranges - VAR“ Lübers (DFN) und Tempelhof (DBN) innerhalb 
der Kontrollzone Berlin. VAR bieten zusätzlich zum Audio-Signal (A und N) auch eine visuelle Anzeige 

(blau und gelb). 
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ANHANG - M 
SOP CALTF Chart 4, December 1948, Fassberg to Tegel & Celle to Gatow Procedures 

 

 
 

Dies stellt das Standard-Luftbrücken-Flugwegverfahren im Dezember 1948  für die Flüge von/nach 
Celle und Fassberg dar. 
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ANHANG - N 
Drawing, Chart Berlin Airlift Operations von IR-08 

 

 
 

Eine Gesamtübersicht der an der Luftbrücke beteiligten westlichen Flugplätze und die in deer 
sowjetischen Zone zu beachtenden. 
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ANHANG - O 

SOP CALTF Chart 2, October 1948, Rhein-Main & Wiesbaden Procedures 
 

 
 

Die Verfahren für die Flugplätze Wiesbaden und Rhein Main 1948 mit den Fehlanflugverfahren über 
Darmstadt und Aschaffenburg. 
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ANHANG - P 
SOP CALTF Chart 3, December 1948, Berlin Area Procedures 

 

 
 

Die benutzten Spre hfunkfrequenzen liegen oft noch über oder unter dem von ITU und ICAO 
beschlossenen VHF Frequenzband von 117.975 - 136.000 MHz. 
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ANHANG - Q 

SOP CALTF Chart 2, January 1949, Rhein-Main & Wiesbaden Procedures 
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ANHANG - R 

SOP CALTF, Chart 1, May 1949, Wiesbaden & Rhein-Main to Berlin and return Procedure 
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ANHANG - S 

SOP CALTF Chart 2, May 1949, Rhein-Main & Wiesbaden Procedures 
 

 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

Die Entwicklung der Flugsicherung in Deutschland  
____________________________________________________________________________________________________________ 

____________________________________________________________________________________________________________ 
Teil II 1945 - 1955 1.7.2015 45 
 
 

 
ANHANG - T 

SOP CALTF Chart 3, May 1949 - Berlin Area Procedures 
 

 
 

Während des 1949’er Flugbetriebs trugen viele Navigationsanlagen noch taktische Kennungen, so wie 
Huston, Planter, Dallas, Homestaed und Fallstaff anstatt der Bezeichnung des geografischen Standortes. 
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ANHANG  U  
 

Luftbrücken - Verfahrensvorschriften für Flugzeugbesatzungen  
- Luft brücken Strecken und Verfahren - 

 

 
 

 
 

Die in diesem Handbuch festgelegten Verfahren sind von jedem Flugzeug des US-Luftwaffe und RAF, 
die in der Luftbrücke nach Berlin eingesetzt sind, zu befolgen. Andere Flugzeuge, die nach Berlin 
fliegen und notwendige Versorgungs-, Verwaltungs- und Ersatzflüge zwischen den CALTF Basen 
haben die für sie hierin festgelegten Verfahren zu befolgen, wo immer zutreffend. 
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Es ist der Entscheidung des Flugplatz-Kommandanten überlassen, das GCA (auf dem Endanflug) 
bis zum Aufsetzen auf der Landebahn einzusetzen. 
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8.c 
Flugverkehrskontrollfreigaben werden vom Piloten nicht zurückgelesen, sofern sie genau 

verstanden wurden. 
 

10. 
Von Flügen, die mehr als fünf Minuten am Zielflughafen überfällig sind, wird angenommen, dass 

sie das Gebiet verlassen haben. Zugewiesene Flughöhen werden hierfür nicht freigehalten. 
 

11. 
Synchronisierte Uhrzeiten 

Um sicherzustellen, dass alle betroffenen Flugsicherungsstellen die gleiche Uhrzeit anwenden, sind 
zweimal pro Tag Überprüfungen mit einer zuv erlässigen Quelle (WWV in Washington / USA oder 

BBC in London) vorzunehmen. 
 

12. 
Abweichungen 

Die Flugverkehrskontrollstellen sind ermächtigt, Anweisungen in Abweichung von den in diesem 
Handbuch enthaltenenzu erteilen, um die Sicherheit von Flugzeugen zu gewährleisten. 
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QSY 
„Wechseln Sie auf folgende Funkfrequenz“ 

 
BAFO 

British Air Force of Occupation 
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Flugverfahren für Flugzeuge, die zwischen den Flughäfen Rhein/Main und Berlin Tempelhof 
eingesetzt sind. 
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Flugverfahren für in Wiesbaden stationierte Flugzeuge 
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4. 
Es ist ausserordentlich wichtig, dass alle Flüge aus Wiesbaden im Berliner Gebiet auf der rechten 

Seite des Leitstrahls der Tempelhof RNG verbleiben, um den Abstand von den Abflügen aus 
Tempelhof sicherzustellen. 



 
 

Die Entwicklung der Flugsicherung in Deutschland  
____________________________________________________________________________________________________________ 

____________________________________________________________________________________________________________ 
Teil II 1945 - 1955 1.7.2015 57 
 
 

 
 

 
 

Die ungerichteten Funkfeuer NDB an den Standorten Offenbach, Staden, Fritzlar, Braunschweig, 
Darmstadt, Aschaffenburg, Wannsee, Frohnau, Idstein, usw. wurden im Laufe der Zeit nach der 

Luftbrücke wieder entfernt, da nur für diese Flugverfahren damals erforderlich. Marxheim, 
Rüdesheim und Salmünster, zum Bespiel, blieben für viele weitere Jahre erhalten. 
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Verfahren für Flugzeuge, die nicht direkt am Luftbrückenbetrieb beteiligt sind 
 

 
 

1.a.(1) 
Luftbrücken-Flüge haben Vorrang vor allen anderen Flügen. 
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Verfahren für die (Wartungs-) Flüge von und nach Burtonwood, England 
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Zur Zeit der Berliner Luftbrücke wurde die Bezirkskontrolle (ACC) in England noch zumeist vom 
„Air & Airways Communication Service - AACS“ der US - Luftwaffe von Uxbridge aus ausgeführt. 

Quelle: siehe RAFAC 
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Verfahren bei Funkstörungen 
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Anwendung der  VAR Vierkurs-Funkfeuer 

 
Für die detaillierten Verfahren siehe beiliegende CD. 
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Kommunikation und Positions-Meldungen 

 

 
 

Funkausfallverfahren für Flüge im Gebiet Berlin 
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Verhaltensregeln für Flugzeugbesatzungen, die die sowjetische Zone überfliegen 
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Interessenten, die weitere Erläuterungen und Ausführungen in deutscher Sprache zu den 
Ausführungen des CALTF Handbuchs wünschen, mögen sich an per ePost an ANSA unter den 

Adressen info@atc-ansa.org oder aviation@luftfahrt-bibliothek.de wenden. 
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ABKÜRZUNGEN  

A/G    Air/Ground 
AACS   Airways and Air Communication Service (US Militär), existierend seit 15.11.1938 
ACC   Air Coordinating Committee (OMGUS) 
ACC   Allied Control Council / Alliierter Kontrollrat 
ACC   Area Control Center (Flugsicherung - Bezirkskontrollzentrale) 
ADR   Advisory Route (Luftweg / Flugsicherung)  
ADS   Air Traffic Advisory Service (Flugverkehrsberatungsdienst / FS) 
AFHRA  US Air Force Historical Research Agency 
AFM   Air Force Manual 
AIP   Aeronautical Information Publication (Luftfahrthandbuch / FS) 
AIS   Aeronautical Information Service (Flugberatungsdienst / FS) 
ALN 
AOA   American Overseas Airlines (LVG US) 
AP   Air Publication (UK) 
APP   Approach Control Service / Office (Anflugkontrollstelle / FS) 
ARTCC   Air Route Traffic Control Center (US) 
ATC   Air Traffic Control (Flugverkehrskontrolle / Flugsicherung) 
ATC   Air Transport Command (USAF) 
ATCC   Air Traffic Control Centre 
AWY   Airway (Luftstrasse / Flugsicherung) 
 
BABS   Beam Approach Beacon System (Radar-Baken Blindlandesystem / FS) 
BARTCC  Berlin Air Route Traffic Control Centre 
BASC   Berlin Air Safety Centre / Berliner Luft-Sicherheits-Zentrale 
BASOPS  Base Operations 
BCZ   Berlin Control Zone 
BEA   British European Airways (LVG GB) 
 
CALTF   Combined Air Lift Task Force 
CORC   Coordination Council of Allied Control Authority 
CPN 
CPS-5   C-Air Transportable, P-Radar, S-Detection and/or Range & Bearing Type SRE  
CSA   Tschechische Fluggesellschaft 
CTR   Control Zone (Kontrollzone / FS) 
CW   Continuous Wave / Tastfunk 
 
D/F    Direction Finder (Peiler / FS) 
DAIR   Air Directorate of Allied Control Authority 
DBP   Deutsche Bundespost 
DME   Distance Measuring Equipment (Entfernungs-Messgerät) 
 
EATS   Eurpean Air Transportation System (USAFE) 
ETA   Estimated Time of Arrival 
ETD   Estimated Time of Departure / Voraussichtliche Abflugzeit 
ETO   Estimated Time Over / Geschätzte Überflugzeit 
ETO   European Theatre Operations (der Alliierten Siegermächte) 
 
FAF   Final Approach Fix (Endanflugpunkt / FS) 
FAF   French Air Force 
FIC   Flight Information Centre 
FIS   Fighter Interceptor Squadron (LV) 
FIS   Flight Information Service (Fluginformationsdienst / FS) 
FM   Fan Marker (Fächer-Funkfeuer) 
FS   Flugsicherung (Air Navigation) 
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G/G    Ground / Ground 
GB   Great Britain / Gross-Britannien (UK) 
GCA   Ground Controlled Approach (Bodengestütztes (Radar)-Anflugsystem 
GP   Glide Path (Gleitpfad - ILS) 
GPO   US Government Printing Office 
 
HF   High Frequency 
 
I   Italien 
IAF   Initial Approach Fix (Anfangs-Anflugpunkt) 
IAP   Instrument Approach Procedure (Instrumenten Anflugverfahren / FS) 
ICAO   International Civil Aviation Organization (UN) 
IFR   Instrument Flight Rules (Instrumenten Flugregeln / FS) 
ILS   Instrument Landing System (Instrumenten Landesystem / FS) 
IM   Inner Marker 
IMC   Instrument Meteorological Conditions (Instrumenten Flugwetter-Bedingungen) 
ITU   International Telecommunication Union (Internationale Fernmelde Union/UN) 
 
KT   Knot / Knoten 
 
LF   Low Frequency 
LLZ   Localizer (Landekurssender / Flugsicherung) 
LOT   Polnische LVG 
 
MAN   Military Aviation Notice (NOTAM) 
MF   Medium Frequency 
MKR   Marker Beacon (Fächerfunkfeuer / Flugsicherung) 
MM   Middle Marker (Haupteinflugzeichen - HEZ / Flugsicherung) 
MSA   Minimum Safe Altitude (Mindest Sicherheitshöhe / Flugsicherung) 
MSL   Mean Sea Level (NN) 
 
NDB   Non Directional Radio Beacon (Ungerichtetes Funkfeuer / FS) 
NM   Nautical Mile (Seemeile) 
NOTAM  Notice to Airmen (NfL / Flugsicherung) 
 
OM   Outer Marker (Voreinflugzeichen - VEZ / Flugsicherung) 
OMGUS  Office of Military Government US 
OMGUSZ  Office of Military Government US Zone 
 
PAR   Precision Approach Radar (Endanflugradar / FS) 
PDR   Predetermined Route / Vorherbestimmte (Flug-) Strecke 
 
RADAR  Radio Detection and Ranging (Funkmesssystem / FS & Luftverteidigung) 
RAF   Roayal Air Force (GB) 
RAFAC   Radio Facility Charts (Funknavigationskarten / FS - USAF) 
RANAD  Radio Navigation Aids Advisory 
RBN   Radio Beacon - Funkfeuer 
RNG   Four-Course Radio Range (Vierkurs-Richtfunkfeuer / FS) 
 
SAS   Scandinavian Airlines System (LVG S) 
SID   Standard Instrument Departure Procedure 
SOP   Standard Operating Procedure 
SRE   Surveillance Radar Equipment (Rundsichtradar) 
STAR   Standard Arrival Route 
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TACAN  Tactical Air Navigation / System 
TPC   Tactical Planning Chart 
TWR   Aerodrome Control Tower (Flugplatzkontrolle - Kontrollturm / FS) 
 
UHF   Ultra High Frequency 
US   United States 
US   USA 
USA   United States of America 
USAAF   United States Army Air Force 
USAF   United States Air Force 
USAF/E  United States Air Force / Europe (USAFE) 
 
VAR   Visual Aural Range (RNG mit Sprach-Aussendung / FS) 
VDF   VDF Direction Finder (Peiler) 
VFR   Visual Flight Rules (Sichtflugregeln / Flugsicherung) 
VHF   Very High Frequency 
VMC   Visual Meteorological Conditions (Sichtflugwetterbedingungen / FS) 
VOR   VHF Omnidirectional Radio Range (Flugsicherung) 
 
WUG   Wolkenuntergrenze 
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BEGRIFFSBESTIMMUNGEN  

 
Aerodrome - Flugplatz (ICAO) 
 
Ein festgelegtes Gebiet auf dem Lande oder Wasser (einschliesslich der Gebäude, Anlagen und 
Ausrüstung), das ganz oder teilweise für Ankunft, Abflug und Bewegungen von Luftfahrzeugen 
bestimmt ist. 
 
Aerodrome Control Service - TWR   Flugplatzkontrolle (ICAO) 
 
Dienststelle zur Abwicklung des Flugplatzkontrolldienstes 
 
Aerodrome Control Tower - TWR  Flugplatz-Kontrollturm (ICAO) 
 
Eine Einheit, die eingerichtet ist, um Flugverkehrsdiest im Flugplatzverkehr auszuüben. 
 
Aerodrome Traffic  Flugplatzverkehr (ICAO) 
 
Jeglicher Verkehr auf der Rollfläche eines Flugplatzes und aller Flugzeuge, die in der Nähe eines 
Flugplatzes fliegen. 
 
Aeronautical Information Service - AIS  Flugberatungsdienst 
 
Ein innerhalb eines festgelegten Gebietes geleisteter Dienst, verantwortlich für die zur 
Verfügungstellung aeronautischer Informationen und Daten, die für den sicheren, regelmässigen und 
effizienten Flugbetrieb wichtig sind. 
 
Aeronautical Telecommunication Service - COM  Flugfernmeldedienst 
 
Ein für die Luftfahrt eingerichteter Fernmeldedienst in Form von festem und mobilem 
Flugfernmeldedienst 
 
Aeronautical Fixed Telecommunication Network - AFTN - Festes Flugfernmeldenetz (ICAO) 
 
Ein weltweites System zusammengeschlossener feser Flugfernmeldeverbindungen, das als Teil des festen 
Flugfernmeldedienstes den Austausch von Nachrichten zwischen den festen Flugfernmeldestellen 
innerhalb des Netzes dient. 
 
Aeronautical Information Publication - AIP  Luftfahrthandbuch (ICAO) 
 
Eine von einem Staat oder in dessen Auftrag herausgegebene Veröffentlichung, die für die Luftfahrt 
wesentliche Angaben von längerer Gültigkeitsdauer enthält. 
 
Air Navigation Service - AN  Flugsicherungsdienst (ICAO) 
 
Ein allgemeiner Begriff, der wechselweise Flugberatungsdienst, Flugfernmeldedienst, oder 
Flugverkehrsdienst bedeutet. 
 
Air Traffic Control Clearance - Flugverkehrs- (Kontroll) freigabe (ICAO) 
 
Die für ein Luftfahrzeug erteilte Genehmigung, unter den von einer Flugverkehrskontrollstelle 
angegebenen Bedingungen zu verkehren. 
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Air Traffic Services - ATS  - Flugverkehrsdienste (ICAO) 
 
Ein allgemeiner Begriff, der wechselweise Fluginformationsdienst, (Flug-) Alarmdienst, 
Flugverkehrsberatungsdienst, Flugverkehrskontrolldienst, Bezirkskontrolldienst, Anflugkontrolldienst 
oder Flugplatzplatzkontrolldienst bedeutet. 
 
Air Traffic Control Service - ATC  Flugverkehrskontrolldienst (ICAO) 
 
Ein Dienst, dessen Aufgabe es ist: 1. Zusammenstösse zu verhindern: a) zwischen Luftfahrzeugen 
untereinander, b) auf dem Rollfeld zwischen Luftfahrzeugen und Hindernissen und 2. einen raschen und 
geordneten Ablauf des Flugverkehrs zu gewährleisten. 
 
Air Traffic Control Clearance  Flugverkehrskontrollfreigabe  (ICAO) 
 
Ermächtigung einer Flugverkehrskontrollstelle an ein Luftfahrzeug, unter gewissen Bedingungen seinen 
Flug fortzusetzen. 
 
Air Traffic Advisory Service - ADS - Flugverkehrsberatungsdienst (ICAO) 
 
Ein Dienst, dessen Aufgabe es ist, ausserhalb kontrollierten Luftraums, jedoch innerhalb von Luftwegen 
und Flugverkehrsberatungsbezirken, die Staffelung von Flugzeugen, die nach IFR Flugplänen verkehren, 
soweit wie möglich zu sichern. 
 
Airway - AWY  Luftstrasse (ICAO) 
 
Ein in Form eines Korridors errichteter, mit Funknavigationshilfen ausgerüsteter Kontrollbezirk. 
 
Alerting Service - ALS  - (Flug-) Alarmdienst (ICAO) 
 
Ein Dienst, dessen Aufgabe es ist, die geeigneten Stellen zu benachrichtigen, wenn ein Luftfahrzeug die 
Hilfe des Such- & Rettungsdienstes benötigt, und diese Stellen soweit erforderlich, zu unterstützen. 
 
Alternate Aerodrome - ALTN - Ausweichflugplatz (ICAO) 
 
Ein im Flugplan bezeichneter Flugplatz, der angeflogen werden kann, wenn eine Landung auf dem 
Zielflugplatz nicht angezeigt erscheint. 
 
Approach Control Service - APP - Anflugkontrolldienst (ICAO) 
 
Flugverkehrskontrolldienst für ankommende und abgehende Luftfahrzeuge bei kontrollierten Flügen 
 
Approach Control Unit - APP - Anflugkontrollstelle (ICAO) 
 
Eine Einheit, die eingerichtet ist um Flugverkehrskontrolldienst für IFR Flüge auszüben, die nach einem 
Flugplatz oder mehreren Flugplätzen oder von diesen wegführen. 
 
Approach Sequence - Anflugreihenfolge (ICAO) 
 
Die Reihenfolge,  in der zwei oder mehreren Luftfahrzeugen der Landeanflug freigegeben wird. 
 
Area Control Centre - ACC - Bezirkskontrollzentrale (ICAO) 
 
Eine Dienststelle, die Flugverkehrskontrolldienst für kontrollierte Flüge in Kontrollbezirken, die ihrer 
Zuständigkeit unterliegen, durchführt. 
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Area Control Service - ACC - Bezirkskontrolldienst (ICAO) 
 
Flugverkehrskontrolldienst für kontrollierte Flüge in Kontrollbezirken 
 
Controlled Aerodrome  - Kontrollierter Flugplatz (ICAO) 
 
Ein Flugplatz an dem Flugplatzkontrolldient für den Flugplatzverkehr geleistet wird. Der Begriff 
„Kontrollierter Flugplatz“ bedeutet, dass zwar Flugplatzkontrolldienst für den Flugplatzverkehr geleistet 
wird, nicht aber dass gleichzeitig eine Kontrollzone besteht, da eine Kontroll Zone nur dann erforderlich 
ist, wenn Flugverkehrskontrolldienst für IFR Flüge ausgeübt, nicht aber an Flugplätzen, wo dieser nur 
für VFR Flüge geleistet wird. 
 
Contact Flight Route - CFR  Sichtflugstrecke (RAFAC) 
 
Flugstrecke (mit Bodensicht), die nur unter Sichtflugregeln beflogen werden darf. 
 
Flight Information Centre - FIC - Fluginformationszentrale (ICAO) 
 
Eine Dienststelle für die Durchführung des Fluginformationsdienstes und zur Alarmierung der Such- & 
Rettungsdienste. 
 
Flight Information Region - FIR - Fluginformationsgebiet (ICAO) 
 
Ein Luftraum von festgelegten Ausmassen, in welchem Flugverkehrsdienste entsprechend den 
Luftraumarten in diesem Gebiet zur Verfügung stehen. 
 
Flight Information Service - FIS  Fluginformationsdienst (ICAO) 
 
Ein Dienst, dessen Aufgabe es ist, Ratschläge und Auskünfte für die sichere und leistungsfähige 
Durchführung von Flügen zu erteilen. 
 
Flight Level - Flugflächen (ICAO) 
 
Flächen konstanten Luftdruckes, die auf den Druckwert 1013,2 mb (29,92 Zoll) bezogen und durch 
bestimmte Druckabstände gestaffelt sind. 
 
Flight Plan - PLN  Flugplan (ICAO) 
 
Vorgeschriebene, für die Flugverkehrsdienststellen bestimmte Angaben über den beabsichtigten Flug 
oder Teil eines Fluges eines Luftfahrzeugs. 
 
Instrument Landing System - ILS  Instrumentenlandesystem 
 
Eine Funknavigationshilfe zur Erleichterung der Landung von Luftfahrzeugen mit seitlicher und 
vertikaler Führung, einschliesslich Entfernungsanzeigen zum günstigen Landepunkt. 
 
Instrument Meteorological Conditions - IMC  Instrumentenflugwetterbedingungen 
 
Wetterverhältnisse, ausgedrückt in Werten für Sicht, Abstand von den Wolken und 
Hauptwolkenuntergrenze, die unter den für Sichtwetterbedingungen festgelegten Mindestwerten liegen. 
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Instrument Approach Procedure - IAP  Instrumentenanflugverfahren (ICAO) 
 
Eine Folge von vorbestimmten Flugbewegungen zur ordnungsgemässen Führung eines Luftfahrzeuges 
unter Instrumentenflugbedingungen vom Beginn des Anfangsanflugs bis zu einer Landung oder bis zu 
einem Punkt, von dem aus eine Landung mit Sicht durchgeführt werden kann. 
 
Missed Approach Procedure - Fehlanflugverfahren (ICAO) 
 
Das anzuwendende Verfahren, wenn nach einem Instrumentenanflug eine Landung nicht durchgeführt 
wird, was normalerweise eintritt, wenn das Luftfahrzeug a) bis auf die Entscheidungshöhe gesunken und 
keine Erdsicht hergestellt ist oder b) durch die Flugverkehrskontrolle angewiesen wird, hochzuziehen 
oder den Anflug zu wiederholen. 
 
Notice to Airmen - NOTAM (NfL)  Nachrichten für Luftfahrer (ICAO) 
 
Eine Nachricht über Errichtung, Zustand oder Änderung jeglicher Luftfahrtanlagen, Dienste, Verfahren 
oder aber Gefahren, deren rechtzeitige Kenntnis für das betroffene Luftfahrtpersonal wesentlich ist. 
 
Notam Office - NOF  Internationales NOTAM - Büro (ICAO) 
 
Eine von einem Staat für den internationalen NOTAM - Austausch bezeichnete Stelle. 
 
Precision Approach Radar - PAR  Präzisionsanflugradar (ICAO) 
 
Primärradar zur Bestimmung der Position eines Luftfahrzeugs im Endanflug und Feststellung der 
seitlichen und vertikalen Abweichung vom Soll-Gleitpfad und in Bezug auf den Abstand vom 
Aufsetzpunkt. 
 
Terminal (Control) Area - TMA  Nahverkehrsbereich (ICAO) 
 
Ein Kontrollbezirk, der in der Regel am Knotenpunkt von Flugverkehrsstrecken in der Nähe eines oder 
mehrerer grösserer Flugplätze errichtet ist. 
 
Visual Meteorological Conditions - VMC  Sichtwetterbedingungen 
 
Wetterbedingungen, ausgedrückt in Werten von Sicht, Abstand von Wolken und 
Hauptwolkenuntergrenze, die besser sind als festgelegte Mindestwerte 
 
 
Quellen 
 
ICAO Dokumente: 
9569 (Definitions), 4444 (PANS-RAC), 8168 (PANS-OPS), 4600 (EUM 1949), 9613, 9713 (Lexicon) 
ICAO Anhänge 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15,  
Luftfahrthandbuch BRD (1957) 
US FAA Dokument 7340.1 I (1984) 
NATO Dokument AAP-6(2003) 
USAAF/USAFE RAFAC Handbücher 1945, 1946, 1947, 1951, 1955, 1961 
USAFE AACS Handbuch 100-1 ATP (1955) 
RAF Handbuch AP-3024 ATP (1949) 
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ABBILDUNGEN  

 
1 An der Luftbrücke beteiligte Flugplätze    Wikipedia 
 The Airlift Airports 
2 Anhang A zur Vereinbarung über die Luftkorridore 1945  ACC + MHM Gatow 
 Attachment A on the Agreement of the Air Corridors 1945 
3 Tempelhof Flughafen 1948     USAF + W. Sproul 
 Tempelhof Airport 1948 
4 Flughafen Tempelhof 1949 mit zwei Pisten   USAF + L. Wagner 
 Tempelhof Airport 1949 with two Runways 
5 Flugplatz Gatow 1948      USAF + J. D. Fellman 
 Gatow Airport 1948 
6 Flugplatz Gatow      RAF 
 Airport Gatow 
7 Flughafen Tegel 1948      USA + J. D. Fellman 
 Tegel Airport 1948 
8 RAF Plainfare Team Hamburg     RAF 
 RF Plainfare Team Hamburg 
9 Das BASC bei der Arbeit 1948     AACS 
 The BASC at Work in 1948 
10 BASC Darstellung der Luftbrückenflüge 1948   AACS 
 BASC Display of Airlift Flights 1948 
11 Ein Russe, ein Franzose, ein Brite, ein Amerikaner im BASC 1948 USAF 
 A Russian, a Frenchman, an Englishma, an American at the BASC 1948 
12 C-74 und C-82        Goleta Mus. +USAF 
 C-74 and C-82 
13 Fernschreibstelle Flugwetterwarte Tempelhof 1948  AACS 
 Telecommunication Station of the Flight MET Station Tempelhof 1948 
14 Frühe GCA Anlage mit PAR      AACS 
 Early GCA Unit with PAR 
15 Die GCA Systemteile Model 1946 MPN-1   AACS 
 The GCA System Components Model MPN-1 1946 
16 ARTCC Frankfurt/Main im IG Farben Gebäude 1947  USAF 
 ARTCC Frankfurt/Main in IG Farben Building 1947 
17 SRE CPS-5 Reflektor      AACS 
 SRE CPS-5 Reflector 
18 GCA Anlage Modell 1948     AACS 
 GCA Unit Model 1948 
19 Flughöhenverteilung in Nord- und Südkorridoren   Dr. Provan 
 Flight Altitudes Distribution in North and South Corridors 
20 RAF Plainfare Flugleitung Hamburg    RAF 
 RAF Plainfare Operations Hamburg 
21 RAF Plainfare Team Chef Hamburg 1948   RAF 
 RAF Plainfare Team Chief Hamburg 1948 
22 Schemata Luftbrücken-Streckenverlauf 1948/49   Sturzenbecher 
 Airlift Routes Delineation Scheme 1948/49 
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23 Wirkungsweise der VAR      CALTF 
 VAR Mode of Operation 
24 Tempelhof Airways 1948     AACS 
 Tempelhof Airways 1948 
25 Berlin ARTCC 1951      AACS 
 Berlin ARTCC 1951 
26 Tempelhof TWR 1949      AACS 
 Tempelhof TWR 1949 
27 Auf Start- + Streckenfreigabe wartende Flüge Frankfurt/M 1949 USAF 
 Flights at Frankfurt/M 1949 awaiting Take-Off and En-route Clearance 
28 Short Sunderland Flugboot     RAF 
 Short Sunderland Flying Boat 
29 Wiesbaden Air Base 1949     USAF 
 Wiesbaden Air Base 1949 
30 C-47 am Flughafen Tempelhof 1948    USAF 
 C-47 st Tempelhof Airport 1948 
31 Das Luftbrückendenkmal in Tempelhof    Wikipedia 
 The Airlift Memorial Monument at Tempelhof 

 


