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Hamburg Radar 

Flugverl<ehrsl<ontrolle in Fuhlsbüttel 

Vorab: 

Wie oft habe ich als Fluglotse schon fragende Blicke geerntet, wenn ich meinen Beruf 
nannte! Verständlicherweise haben nur wenige Leute eine genauere Vorstellung von der 
Tätigkeit der Fluglotsen. Denn es ist das Los der Flugsicherung, ein Dienstleistungsbe­
trieb zu sein, der in der Regel in der Anonymität verbleibt. 
Außensteh ende Betrachter verbinden mit Flugsicherung häufig nur den Tower, eventu­
ell noch den Radarturm. Es sind eben diese Türme am Flughafen, die einem ins Auge 
fallen, während alle anderen Flugsicherungseinrichtungen unauffällig bleiben. Um 
zukünftig fragende Blicke zu vermeiden, möchte ich das Tätigkei tsfeld der Flugsiche­
rung, insb esondere des Flugverkehrskontrolldienstes, am Beispiel des Hamburger 
Flughafens erläutern. Dazu möchte ich allerdings nicht nur die Situation der heutigen 
Flugsicherung schildern, sondern auch die geschichtliche Entwicklung dieser Einrich­
tung in Fuhlsbüttel betrachten. 
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Einleitung 
In der Frühzeit der Fliegerei trugen ausschließlich die Piloten die 
Verantwortung bei der Durchführung von Flügen; ihnen oblag die 
Beobachtung des Luftraums sowie der Start- und Landeflächen. Erst 
als der Luftverkehr erheblich zunahm, wurde der Dienstleistungsbe­
trieb „Flugsicherung" ins Leben gerufen, dessen Aufgabe zunächst 
die Unterstützung der Piloten auf dem Flugplatz war. Es begann mit 
dem Auslegen von Landezeichen und dem Aufstellen von Lampen 
für die Nachtflugbefeuerung und führte mit H ilfe der Funktechnik 

Flugsicherungsorganisation 
Die allgemeinen Richtlinien für die Durchführung der Flugsiche­
rungsdienste sind von der Internationalen Zivilluftfahrtorganisati­
on ICAO (= International Civil Aviation Organization) festgelegt 
worden. Sie werden von den Mitgliedsstaaten dieser Organisation 
in nationalen Gesetzen und Bestimmungen umgesetzt. 
Dementsprechend wurde 1953 in der Bundesrepublik Deutschland 
per Gesetz die „Bundesanstalt für Flugsicherung" (BFS) ins Leben 
gerufen . Diese dem Bundesverkehrsministerium nachgeordnete 
Behörde mit Sitz in Frankfurt am Main war bis Ende 1992 für die 
Flugsicherung zuständig. Sie hatte in Fuhlsbüttel die FS-Stelle 
Hamburg eingerichtet. 

• 
Im Dienst der Luftfahrt 

DFS Deutsche Flugsicherung 

Im Rahmen der O rganisationsprivatisierung übernahm am 
01.01.1993 die „DFS Deutsche Flugsicherung GmbH" die Zustän­
digkeit für alle Flugsicherungsbelange in Deutschland. Sitz der DFS 
ist Offenbach; die Flugsicherungsaufgaben in Fuhlsbüttel werden 
von der DFS-Niederlassung Hamburg wahrgenommen. 

Außer dem Flugverkehrskontrolldienst, dessen Tätig·keit im folgen­
den Text noch ausführlicher behandelt wird, stehen in Hamburg 
zwei weitere Dienstleistungszweige zur Verfügung: 

zur Übermittlung von hilfreichen Wetterinformationen und Peilmel­
dungen. Als mit der Einführung des Blindflugs und insbesondere der 
Blindlandungen den Piloten die Chance genommen worden war, 
alles selbst zu beobachten, erhielt die Flugsicherung ein zusätzliches 
Aufgabengebiet und eine weiten-eichende Verantwortung. Bodensei­
tig wurden Funknavigationsanlagen für Landung und Streckenflug 
eingerichtet, und unter Ausnutzung der Radartechnik entstand eine 
flächendeckende Flugverkehrskontrolle. 

- der Flugberatungsdienst inkl. Flugfernmeldedienst 
(AIS = aeronautical information service) 

- der Flugsicherungstechnische Dienst (FST). 
Zu den Aufgaben des Flugberatungsdienstes (AIS) gehört u.a. die 
Beratung der Piloten vor dem Abflug in Bezug auf die beabsichtigte 
Flugstrecke, die Annahme des sogenannten Flugplans (FPL= flight 
plan) mit allen für den Flug erforderlichen Daten und dessen 
Weiterleitung an alle zuständigen Flugsicherungsstellen. Für die 
Beratung stehen im AIS alle erdenklichen Unterlagen zur Verfü­
g1.mg: Navigationskarten, nationale Luftfahrthandbücher (AIP = 
aeronautical information publication) sowie fernschriftlich welt­
weit verbreitete Informationen (NOTAM = notice to airmen}. 
Das Büro des AIS Hamburg war zunächst im Süd-Anbau, später im 
Nord-Anbau des Flughafen-Hauptgeb äudes untergebracht, bis es 
nach Eröffnung des neuen Terminals 4 schließlich hierhin umzog. 
Seit jeher b efindet sich dieser Dienstzweig kundenfreundlich in der 
Nähe der Flugwetterwarte, so daß Piloten oder deren Vertreter 
beide Informationsdienste zusammen besuchen können. 
Der Flugsicherungstechnische Dienst (FST) betreut sämtliche Fern­
sprech-, Datenübertragungs-, Funk- und Radaranlagen der Flugsi­
cherung. Hinzu kommt die Installation, Wartung und kontinuierli­
che Überwachung der Funknavigationsanlagen und Instrumenten­
landesysteme, die den Luftraumnutzern zur Verfügung gestellt 
werden. 
Zunächst war der FST teils in unmittelbarer Nähe des Kontrolldien­
stes, teils in der Nähe des Radarturms angesiedelt. Als 1988 das 
n eue Flugsich erungsgebäude beim Luftwerftgelände in Betrieb 
genommen wurde, fand der gesamte FST hier sein Domizil. 
Zum Flugverkehrskontrolldienst (FVK), ATC = air traffic control 
service, in Hamburg-Fuhlsbüttel gehören zwei Zweige : 
- der Flugplatzkontrolldienst, der vom Kontrollturm aus durchge­

führt wird (TWR= tower), 
· der Anflugkontrolldienst, der von der Radarkontrolle geleistet 

wird (APP = approach control office). 
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FI ugplatzl<ontrol ld ienst 
Der Flugplatzkontrolldienst ist zuständig für den Flugverkehr auf 
dem Flughafen und in dessen unmittelbarer Nähe. Dieser Nahbe­
reich ist umrissen durch die den Flughafen umgebende Kontrollw­
ne (CTR = control zone), innerhalb der nur en tsprechend einer 
vom Kontrollturm erhaltenen Freigabe geflogen werden darf. 
Das Tower-Tätigkeitsfeld ist in zwei Arbeitsbereiche aufgeteilt: 
Die Rollkontrolle betreut die Flugzeuge vor dem Abflug. Sie erteilL 
die erforderliche Zustimmung zum Anlassen der Triebwerke (start­
up-approval), und zwar sofort, wenn hinsichtlich der Verkehrslage 
keine Abflugverzögerung zu erwarten ist. Zudem ist sie zuständig 
für die Einholung und Erteilung der Streckenfreigaben (clearance 
delivery) sowie für die Erteilung von Rollanweisungen (taxi clea­
rance) für den Weg zur Betriebsstartbahn, teils auch von der 
Betriebslandebahn. 
Ein Fluglotse (ground controllcr) steht in Sprechfunkkontakt mit 
den Piloten, ein Flugdatenbearbeiter {ilight dala assistant) erledigt 
alle erforderlichen, internen Koordinationen. 
Die Platzkontrolle betreut alle Flugzeuge auf den Start-und Lande­
bahnen sowie die Flüge nach SichUlugregeln {VFR) in der unmit­
Lelbaren Flugplatzumgebung, in der sogenannten Platzrunde {aero­
drome traffic circuil). Die Kontrollübergabe von APP an TWR für 
die nach Instrumentenflugregeln (IFR) anfliegenden Flugzeuge 
erfolgt in einem Abstand von ca. zehn Seemeilen (10 nm = 18 km) 
von der Landebahn, zumeist auf der Anfluggrundlinie. Für I FR-
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Abflüge erfolgt die en tsprechende Übergabe von TWR an APP in 
der Regel unmillelbar nach dem Abheben. 
Auch hier ist ein Fluglotse für die Abwicklung des Sprechfunkver­
kehrs mit Freigaben und Anweisungen sowie ein FlugdaLenbear­
beiter für die Koordinationsaufgaben zuständig. Die Betreuung der 
innerhalb der Kontrollzone, aber außerhalb der Platzrunde durch­
geführten Sichtflüge wird nach Absprache zeitweise an einen spe­
ziellen Arbeitsplatz in der Anflugkontrolle delegiert. Neben VFR­
Anflügcn handelt es sich hierbei z.B. um Stadtrundflüge und 
Einsatzflüge von Militär-, Polizei- und Rettungshubschraubern. 
In einer Sichtanflugkarte (siehe Abb.l) sind die Kontrollzone und 
die vorgeschriebenen Flugrouten für V.FR-Flüge veröffentlicht. Bei 
dem abgebildeten Beispiel handelt es sich um eine historische Karte 
vomJuni 1967. 
Selbstverständlich werden vom Kontrollturm aus nicht nur Flug­
zeuge kontrolliert. Auch alle Fahrzeuge, die sich auf den Roll-, Start­
und Landebahnen oder in deren unmittelbarer Nähe (in den 
sogenannten Sicherheitsstreifen) bewegen wollen, benötigen hier­
für eine Freigabe vom Tower. Das betrifft auch die zumeist nachts 
in flugbetriebsarmen Zeiten durchgeführten Instandsetzungsarbei­
ten an den Pisten und deren Befeuerung. Ungeachtet bes tehender 
Nachtflugbeschränkungen für den Flughafen Hamburg ist der 
Kontrollturm rund um die Uhr besetzt. Denn nachts gibt es gele­
gentliche Flugbewegungen von Ambulanzflugzeugen sowie regel-
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mäßige Landungen von Postmaschinen. 
Fuhlsbüttels erster Kontrolltrum befand sich auf dem Dach 
des 1929 fertiggestellten Abfertigung·sgebäudes. Dieser 
Tower mußte schließlich einem neuen Stockwerk weichen, 
das ab 1958 auf das H auptgebäude aufgesetzt wurde, um 
Räume für die Flugsich erung (Radarkontrolle und Verwal­
tung) zu schaffen. Mitten auf das neue Stockwerk wurde 
1959 die Tower-Kanzel geseLzL, die leerstehend noch heute 
dort zu sehen ist. v\Tährend d er Umbauphase wurde der 
Flugplatzverkehr kurzzeitig von einem provisorischen 
Tower aus geleitet, der in einem Büroraum am Nordende 
des HaupLgebäudes untergebracht war. Allerdings war 
von dort aus der Endanflugbereich der meistgenutzten 
Pi ste 2'.1 nicht einsehbar. Aber auch vom neuen Tower aus 
konnte man sp äternicht das gesamte Flugfeld überblicken. 
Nach dem die Piste 16/34 (entsprechend der veränderten 
Ortsmißweisung später in 1.5/ 3'.:l umbenann t) nach Norden 
verlängert worden war, verdeckten Waldgebiete den 
Bahnanfang der Piste 16. Zur Ü berwachung dieses toten 
Winkels wurden Kameras installiert. Diese dem Wind und 
\Vetter ausgesetzten Kameras lieferten im Tower nur unbe­
friedigende Monitor-Bilder; sie dienten aber der Kontroll­
Lurm-Besatzung jedesmal zur Belustigung, wenn sich ein 
Vogel auf eine Kamera setzte und in diese hineinblickte. 
Was jedoch die Position eines Flugzeugs auf oder vor der 
Piste anging, war man weiterhin auf die Positionsmeldun­
gen von den Piloten angewiesen. 

1. Der Anflu3 111 mu CO., fofg • nde, 111 d1, KQr t• " ' ' f flic:Mnelc!t~,;,"1::t t 
ith nnn id!nc1-.n ~i nflui ;;,unUt und ouf d•n ong• gab....,n Str.&_._., 
zvlCiu:g , 

1. Apr,rcodt ,, r•t lfti th:d oii f \l '1'10 111~ loll o .. <ng cftl• r pcinh "'-o tktd in 
t he d um a1 compu!Jcry •1porKng: po,r111 0 11.d alo n:;i l/,.1 indico, ,d 
roul.i, 

Ein vollwertiges Radar gab es auf diesem Tower ni cht, 
sondern lediglich ein Gerät mit der Bezeichnung DFII 
(distance from threshold indicator). Auf diesem Mini­
Radarschirm mit einem Durchmesser von etwa lO cm 
wurden alle Flugziele im Umkreis von zehn Seemeilen um 
die Radarantenne als einfacher Strich dargestellt . .Für den 
Tower-Lotsen war dieses Gerät doch ein gutes H ilfsmittel 
zur PositionsfesLstellung der Flugzeuge in Flughafennähe. 
Hilfre ich war zudem ein U KW-Funkpeiler (VD F = VH F 
direclion finder). Auf der Kom paßrose dieses Geräts wur-
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(Ahh.7) Sichtanflugkarte Hamburg vom 75 . .funi 79 67. 



de in analoger Form der Peilstrahl angezeigt und somit die Richtung 
des sendenden Flugzeugs von der Peilstation aus bestimm t. Diese 
Peilstation befand sich etwas westlich des Pislenkreuzes. 
Die Wetter- und Flugplandaten gelangten anfangs per Rohrpost auf 
den Tower, später per Fernschreiber. Die Flugplandaten wurden 
ausgewertet und handschriftlich auf Kontrollstreifen übertragen. 
1975 wurde schließlich der automatisierte Kontrollstreifendruck 
(KSD) eingeführt. 
Nachfolgend zwei Beispiele für Tower-Kontrollstreifen (KSD}: 
Abflugstreifen für Hapag-Lloyd-Flug Oll von Hamburg (EDDH} 
nach Mahon/ Menorca (LEMH), Abflug von EDDH in Richtung 
Funkfeuer LBE (,,Elbe" VOR in der Haseldorfer Marsch westlich 
von Uetersen) über die Abflugstrecke BASUM4G zur Luftver­
kehrsstrecke UR15, beantragte Reiseflughöhe FL350, Flugzeugtyp 
Boeing 737-700/800 (B73C}, geplante Abflugzeit 1415, zugewiese­
nes Abflugzeitfenster (Slot) zwischen 1.508 und 1523 (d.h. ca. eine 
Stunde Abflugverspätung infolge von Verkehrsflußsteuerungsmaß­
nahmen auf Strecke}. 
Anflugstreifen für Lufthansa-Flug 4957 aus Köln/ Bonn (EDDK} 
nach Hamburg, Anflugstrecke BASUM6A über Fw1kfeuer WSR 
(,,Weser" VOR bei Bremen) zum Funkfeuer GLX (,,Glückstadt" 
NDB an der Elbe}, berechnete Ankunftszeit dort 1339, Flughöhe 
FL2 30, Flugzeugtyp Boeing 737-200/ 500 (B73B), Transponder­
Code A5037, Fluggeschwindigkeit 412 Knoten. 

1415 

EDDH 

~ 

1 blSR :230 
5 

1339 GLX 

~ 

350 M B73C LEMH BASUM4G 
BASUM UR15 

HLF 011 KENUM UM615 IDOSA 
~ 

:230 n 

280 BC ~ ~ 

B?3B EDDK EDDH 
BASUM6A 

DLH 4957 
lffi 

AS03? 412 BC 
(7) Fuhlsbüttels erster Kontrollturm, in Benutzung von 1929 bis 1959. 
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(3) + (4) Hamburg Tower 
in den fonfeiger Jahren. 

(5) Das Abfertigungsgebäude mit dem 
neuen Stockwerk für die Flugsicherung 

und dem Tower von 1959. 



(6) Hamburg Tower (1962). 

(8) Der Ground-Controller ergänzt die Tower-Crew. 

(7) Flight-Data-Assistant und Tower-Controller. 
Als J !ilfsmittel hatte der Tower-Lotse direkt vor sich das 
Anzeigegerät des Funkpeilers (VDF) und zu seiner 
Rechten das Mini-Radar (DFTI). 
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(9) Auf'dieser Aufnahme von alten Tower sind allerlei technische Antiquitäten zu erkennen: links oben die Deckenlautsprecherboxen verschiedener Sprechfun.k­
Frequenzen, in der Mitte oben die sogenannte „light gun "für Lichtsignale an Flugzeuge ohne Funkgerät, rechts oben die Monitore zur Überwachung des nicht 

einsehbaren Pisten.anfangs 16, rechts vom Tower-Lotsen das Schaltbord für das Stopbarren-System, ganz rechts das L ichtschaltpult für die Nugplatzhefeuerung. 



Seit dem 2. Oktober 1988 wird der Flugver­
kehr auf dem Flughafen Fuhlsbüttel von dem 
neuen Tower aus kontrolliert. Der Standort 
des fasL.50 m hohen Kon lrolllurms in der Nähe 
des Luftwcrftgeländes ermöglicht einen Ü ber­
blick über den gesamten Start- und Lande­
bahnbereich. Zudem liefern hier zwei vollwer­
tige Radarsichtgeräte eine übersich tliche Dar­
stellung der Luftlage. Seit Dezember 1993 
steht zusätzlich ein Rollfeldradar (ASDE = 
airport surface detection equipment) zur Ver­
fügung, dessen Antenne auf die Tower-Kanzel 
aufgesetzt wurde. Auf einem Extra-Radar­
schirm im Turm können alle Bodenbewegun­
gen von Flugzeugen und Fahrzeugen auf dem 
Rollfeld beobachtet werden. Dieses ist gerade 
bei Nebelwetterlagen für die Tower-Besatzung 
sehr hilfreich; zuvor waren genaue Positions­
angaben nur durch entsprechende Sprech­
funkmeldungen von den Piloten zu erhalten. 
Um einen flüssigen Verkehrsablauf auf dem Flughafen zu gewähr­
leisten, arbeitet der Tower der Flugsicherung mit der Vorfeldkon­
trolle der Flughafen-Gesellschaft zusammen. 

(72) Der neue Tower, allerdings noch oh.ne die Antenne des Ro{lft{dmdars 
auf dem Dach. 

Eine erste Vorfeldbrücke zwecks Steuerung des Abferti1,rungsbe­
triebs auf den Abstellflächen wurde 1953 eingerichtet. Ab 1961 
befand diese sich in modernisierter Form in einer Glaskanzel, die 
auf der Dachterrasse des zum Vorfeld hin erweiter ten Hauptgebäu ­
des errichtet wur de. Mit Inbetriebnahme des neuen Terminals 4 im 
Jahr 1992 zog die Vorfeldbrücke dort in ganz moderne Räume ein. 
Seit April 1993 benutzt die Vorfeldkontrolle (Apron Contra!) eine 

(71) Die Kanzel des neuen Yower.s vor der Aufrüstung. 

eigene Funkfrequenz zur Steuerung des Rollverkehrs auf den 
Abstellflächen. Zuvor waren die auf dem Vorfeld zur Startbahn und 
von der Landebahn rollenden Flugzeuge in Sprechfunkkontakt mit 
dem Kontrollturm. Gelandete Maschinen wurden von den „Follow 
Me"-Leitfahrzeugen am Vorfeldrand abgeholt und auf die Parkpo­
sitionen eingewiesen. Vom alten Tower aus war die den Follow-Me­
Fahrern geltende Leuchtanzeige der Abstellpositionen im Giebel 
des alten Hangars „A" sichtbar; diese Anzeigetafel war eine wichti­
ge Informationsquelle für die Betreuung der Rollvorgänge. Die 
Leitfahrzeuge der Verkehrsaufsicht slehen weiterhin zur Ver fügung, 
keinesfalls nur zum Einweisen der Flugzeuge, sondern auch für die 
regelmäßige Pistenkontrolle, die Leitung des Schnee- und Eisdien­
stes und andere Aufgaben. 
In der neuen Vorfeldkontrolle im Terminal 4 sind sogar technische 
Vorrichtungen für die Einrichtung eines Tower-Not-Arbeitsplatzes 
geschaffen worden für den Fall , daß der Kontrollturm einmal nicht 
einsatzbereit sein sollte. 

~ 
1 

\ 
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(13) Der Tower von Fultlsbüllel ist f ast 5 0 m hoch. 
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(74) D ie]u52 vur dem neuen Flugsicherungsgebäude, 1998. 
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(15) Die Vorfeldbrücke vun 1967, dahinter der Tower von 1959. 



Anflug l<ontrol ld ienst 
Aufgabe des Anflugkontrolldienstes ist die Duschführung des Flug­
verkehrskonlrolldienstes (ATC = air traffic control service) und des 
Fluginformationsdienstes (FIS= flight information service) in ei­
nem festgelegten Zuständigkeitsbereich (ZB) von ca. 60 km Radius 
um den Hamburger Flughafen (siehe Abb. 2). Die horizontalen 
Grenzen des ZB von Hamburg APP änderten sich im Laufe der Zeit 
nach Bedarf und in Absprache mit den umliegenden Kontrollstel­
len. Nachbarkontrollstellen sind im Norden und Westen Sektoren 
der Bezirkskontrolle {ACC = area control centre) Bremen sowie ein 
ZB des Marine-Fluf,rplatzes Nordholz bei Cuxhaven. Im Südwesten 
ist Bremen APP der Nachbar, im Süden Hannover APP und darin 
eingelagert ein ZB des Militärflugplatzes Faßberg. Mit der Reorga­
nisation der deutschen Luftraumstruktur nach der Wiedervereini­
gung wurde der ZB von Hamburg APP erheblich nach Osten 
erweitert; dort gibt es seitdem mit zwei Sektoren von Berlin ACC 
weitere Koordinationspartner. Im äußersten Nordosten, südlich 
der Insel Fehmarn, hat der ZB Hamburg eine gemeinsame Grenze 
mit einem Sektor von Kopenhagen ACC. 
Intern gibt es eine Aufteilung des Hambmger Luftraumes in Ost­
und Westsektor mit zusätzlichen Arbeitspositionen für den nach 
Instrumentenflugregeln {IFR) und nach Sichtflugregeln (VFR) 
anfliegenden Verkehr sowie für den Fluginformationsdienst. 
Vor der Betrachtung der vertikalen Luftraumgrenzen des ZB Ham­
burg ist eine Erläuterung der in der Luftfahrt üblichen Flughöhen­
bezeichungen angebracht. Eine Flughöhe wird bis zu einer be­
stimmten Höhe als „Höhe (altitude) über dem mittleren Meeres­
spiegel" (MSL= mean sea level) in Fuß (IT =feet) angegeben. Für 
die Höhenmessereinstellung ist der aktuelle , auf MSL bezogene 

Luftdruckwert am Flugplatz - der sogenannte QNH-Wert- maßge­
bend. Darüber wird eine Flughöhe als „Flugfläche" (FL = flight 
level), basierend auf einem Standard-Luftdruckwert von 1.013,2 hp 
(Hektopascal), bezeichnet. Der Wechsel der Höhenmessereinstel­
lung vom QNH-Wert zum Standard-Wert erfolgt im Steigflug beim 
Passieren der sogenannten Übergangshöhe {tra.nsilion altitude), die 
in .5000 YT liegt. Die niedrigste benutzbare Flugfläche liegt minde­
stens 1.000 Ff - das entspricht dem Mindestwert für Vertikalstaffe­
lung-über dieser Höhe und wird Übergangsfläche (tra.nsition level) 
g·enannt. Im Sinkflug erfolgt beim Passieren dieser Flugfläche die 
Höhenmesserumstellung von 1.013,2 hp auf den QN H-Wert. 
1.000 FT entsprechen bei der Höhenmessung etwa 300 m. 
Die Höhenausdehnung des Zuständigkeitsbereichs von Hamburg 
APP wuchs von 4.000 FT (ca. 1.200 m) über FL 80 (ca. 2.400 m) 
schließlich auf FL 100 (ca. :l.000 m) als jeweils höchste, nutzbare 
Flughöhe. Oberhalb dieser Höhe sind bis FL 245 (ca. 7.350 m) 
Kontrollsektoren von Bremen ACC zuständig. Darüber wiederum 
wacht ein Kontrollsektor der überstaatlichen Flugsicherungsorga­
nisation „Eurocontrol" in Maastricht. 
Nach Absprache erfolgt die höhellll1äßige Übergabe der an- und 
abfliegenden Flugzeuge zwischen Hamburg APP und Bremen 
ACC fließend. Steig- und Sinkflug-Freigaben werden individuell 
über direkte ATC-Telefonleitungen koordiniert. 
.Je nachdem, welche Start- und Landerichtung gewählt wird, bietet 
der Flughafen Fuhlsbüttel mit seinen zwei sich kreuzenden Pisten 
viele, verschiedene Verkehrsflußmuster. Beeinflussende Faktoren 
für die \,Vahl der Pisten sind in erster Linie Wetteraspekte, vor allem 
die Windrichtung, aber auch beson der e Verkehrslagen und Lärm­

schutzregelungen. 
Hamburg· APP betreut sämtliche nach 
InstrumententlugTegeln (IFR = in­
strument flight rules) fliegenden Luft­
fahrzeuge, die der Flugverkehrskon­
trolle und deren Staffelungskriterien 
unterliegen. Dazu gehören fast alle in 
Fuhlsbüttel an- und abfliegenden Li­
nien- , Charter- und Geschäftsreise­
flugzeuge sowie der größ te Teil der 
Privat-, Militär-und Trainingsflugzeu­
ge. Dazu kommen die entsprechen­
den Flugbewegungen am Airbu s­
Werkflughafen Finkenwerder und am 
Region alflughafen Lübeck-Blanken­
see sowie teilweise auch am Heeres­
fliegerflugplatz Itzehoe „Hungriger 
Wolf" , dem allerdings nach Abspra­
che auch ein eigener ZB eingeräumt 
wird. - Kontrolliert werden ebenfalls 
Flugzeuge, die den H amburger ZB in 
und unter FL 100 durchfliegen. Hinzu 
kommt die Kontrolle der nach Sicht­
flugregeln {VFR = visual flight rules) 
durchgeführten Flüge innerhalb eines 
speziellen Gebiets, das sich um den 
Hamburger Flughafen herum er­
streckt. Dieses CVFR-Gebiet (CVFR 
= conlrolled VFR), auch als „Luft­
raum C" bezeichnet, dient dem Schutz 
der in Hamburg an- und abfliegenden 
Flugzeuge . Es erstreckt sich in der 
Höhe bis FL 60 (ca. 1.800 m). 
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- Fahrten von Freiballonen (wofür es sogar auf dem 

Hamburger Flughafen festgelegte Startplätze gib l), 
- Reklamebannerschleppflüge, 
- Fahrten von Luftschiffen, 
- Stadtrundflüge mit Flugzeugen und Hubschraubern 

sowie mil einem Wasserflugzeug, das auf der Elbe 

startet und landet, 
- Einsat:tflüge von Helikoptern der Bundeswehr, der 

Polizei, des Bundesgrenzschutzes und der Rettungs­
dienste (SAR = search and rescue), 

- Foto- und Vermessungsflüge sowie 
- Schul- und Trainingsflüge. 
Für den guten Service gerade in diesem Bereich ver­
lieh die AOPA als Interessenverband der Allgemei­
nen Luftfahrt der Hamburger Flugsicherung Ende der 
1980er einen Preis: ,,prix orange" für besondere Ver­
dienste um die Allgemeine Luftfahrt. 

(Abb. 3) Karte der !FR-Anflugstrecken Piste 05 (vom 03.08.7970). 

Bevor die Radartechnik in der Flugverkehrskontrolle 
zur Anwendung kam, wurde „konvention ell" kontrol­
liert. Neben dem vertikalen Mindestabstandswert von 

Ein nach IFR anfliegendes Flugzeug wird in der Regel durch 
Zuweisung von Radarkursen (radar vectors) zu einem Punkt auf der 
Anfluggrundlinie der Landebahn geführt, von dem aus der Pilot 
unter Benutzung von Funknavigationsanlagen, die ihm die erfor­
derlichen Anzeigen im Cockpit liefern, selbständig einen Instru­
mentenanflug durchführen kann (z.B. JLS­
Anflug). Bei entsprechender Verkehrs- und 
Wetterlage kann der Pilot die Freigabe für 
einen Sichtanflug (visual approach) erhal­
ten und diesen nach eigenem Ermessen 
ausführen. 'Nährend einer Radarabschal-
tung oder bei bordseitigem Funkausfall 
wird ein veröffentlichtes Standardanflug­
verfahren vom Anflugfunkfeuer aus durch­
geführt. Auf Ww1Sch des Piloten oder bei 
Ausfall von Anflug-Funknavigationshilfen 
kann ein radargeführter Anflug (SRE-ap­
proach) angeboten werden. 
Bis zum Beginn einer Radarkursführung 
befinden sich die anfliegenden Flugzeuge 
in der Regel auf veröffentlichten Standard­
anflugstrecken (STAR = standard arrival 
route), die zu Funkfeuern führen, üb er de­
n en im Bedarfsfall in die veröffentlichten 
Warteschleifen (holding p attern) eingeflo­
gen werden kann. 
Diesen Routen entsprechen die ebenfalls 
im Luftfahrthandbuch veröffentlichten 
Standardabflugstrecken (SID = standard 
instrument departure) . Im Rahmen der 
ATC-Streckenfreigabe wird diese SID dem Piloten vor dem Starl 
übermittell, gegebenenfalls ergänzt durch die Anfangsflughöhe, 
den Transponder-Code und die Radarfrequenz für den Sprech­
funkkonlakt urunitlelbar nach dem Abheben. 
Bei den abgebildeten Beispielen für STAR (Abb. 3) und SID (Abb. 
4) handelt es sich um Verfahren aus demJahr 1970. 
Im Zuge des Fluginformationsdienstes (FIS) werden auf den Ham­
burger Sprechfunkfrequenzen auch verschiedene Sonderflüge b e­

treut, z.B.: 
- Fallschirmspringerabselzflü ge in Hartenholm und Lübeck, 
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1.000 FT (ca. 300 m) wurden horizontale Staffelungswerte festge­
legt. Diese basierten auf Flugzeit in Minuten und wurden auf die 
errechneten Überflugzeiten für Funkfeuer bezogen, deren Überflug 
von den Piloten über Funk bestätigt wurde. Nach Passieren eines 
Funkfeuers wurde ebenfalls die Winkeldifferenz zwischen den 

(Abb. 4) Karte der !FR-Abflugstrecken Piste 34 (vom 03.08.7970). 

weiteren Flug,vegen berücksichtigt, um den Zeitpunkt zu bestim­
men, wann Horizontalstaffelung bestand und eine vorhandene 
Vertikalstaffelung aufgegeben werden konn te. 
Die Anwendung dieser Verfahren verlangten vom Fluglotsen ein 
mil Math em atik gepaartes, abstraktes Vorstellungsvermö­
gen.Verständlicherweise finden derartige Verfahren wegen der 
wesentlich höheren Luftverkehrsdichte beiJ et-Geschwindigkeiten 

heule nicht mehr Anwendung. 
Der Anflugkontrolle (APP) Hamburg stand schon ab 1955 Radar 
als Hilfsmittel zur Verfü6rung, damit etwas früh er als der Bezirks-



Radarantenne maßgebend.) ACC 
informierte daher APP über Strek­
ken fl ugverkehr, der mit Angaben 
zu Strecke, Flugzeugtyp , Flughöhe 
und Überflugzeit für das Funkfeuer 
Hamburg NDB auf einer Tafel bei 
APP eingetragen wurde. APP hatte 
dann mit Radar-Hilfe den sinken­
den oder steigenden Flugverkehr 
von dem bekannten Streckenflug­
verkehr zu staffeln. Dafür waren 
zeitweise, zuletzt noch um 1970, für 
APP sogenannte Radarführungs­
räum e (vector areas) eingerichtet 
worden (Abb. 5). 

5) APP-Radarführungsrtiume (vector areas}, ca. 7970. 

Die erste Hamburger Rundsichtra­
daranlage vom Typ ASR-3 war eine 
reine Primänadaranlage, die gewis­
se Schwächen aufwies. Bei bestimm­
ten Wetterlagen - Gewitter und Re­
gen - wurden viele, störende Ziele 
dieser Wetterphänomene darge­
stellt; in diesen als „cludder" be-

kontrolle (AC C), die gerade von Bad Eilsen nach Hannover umge­
zogen war. Die konventionellen Staffelungskriterien fanden daher 
weiterhin Anwendung. Allerdings konnte APP diese bei Durchfüh­
rung von Radarkontrolle unterschreiten. Als Staffelungswer t galt 
dann im Nahbereich der Hamburger Radarantenne ein Abstand 
von 3 NM (Seemeilen), das entspricht etwa S ,5 km. (Dieser Werl gilt 
heute unverändert. Gen erell ist für die anzuwenden den, lateralen 
Staffelungswerte der Ab stand der Flugziele von der benutzten 

zeichneten Radarechos verschwanden alle Flugäele. Zudem gab es 
direkt über dem Antennenstandort einen recht großen Schweigeke­
gel, in dem keine Flugziele empfangen werden konnten. 
Das Radar wurde anfangs auch nur in Betrieb genommen, wenn 
einer der derzeit noch nicht so zahlreichen Radartechniker zur 
Verfügung stand. Deshalb dreh te sich die Radarantenne auch nur 
tagsüber ; sie mußte abgeschaltet werden, wenn der Radartechniker 
für den Heimweg auf die letzte Straßenbahn angewiesen war. In 

(76) Die alte Anflugkontrolle. 
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diesem Zusammenhang wurde berichtet, daß eine solche 
Radarabschaltung zur Nacht im Einzelfall sogar zm 
Ausweichlandung einer anCTiegenden Maschine auf ei­
nem anderen Flugplatz geführt haben soll ... 
Bei den nachfolgenden Radaranlagen der Typen ASR-4 
und ASR-8 war es technisch möglich, durch Wahl be­
stimmter Polarisalionsmethoden die Slörzieldarstellung 
weitgehend zu unterdrücken. Zudem war der Schweige­
kegel über diesen Antennenanlag·en wesentlich kleiner. 
Eine zusätzliche Darstellungsverbesserung erfolgte 
durch die Einführung des Sekundärradars. 
Lange Zeit wurde der Bau eines Alternativflughafens für 
Fuhlsbüttel nördlich von Hamburg bei Kaltenkirchen 
erwogen. Diese Planungen hemmten jegliche Investitio­
nen in Fuhlsbüttel. Erst als diese Idee auf politischer Ebene 
aufgegeben wurde, konnte an die Projektierung eines ,,..,. . 

(77) Das alte 10-Zoll-Siclttgerät zu Zeiten des ASR-3. 

neuen Betriebsgebäudes für die Flugsicherung gedacht 
werden. So war Hamburg-Fuhlsbültel der letzte Zivilflug­
hafen in der damaligen Bundesrepublik Deutschland, an 
dem in der Anflugkontrolle noch die inzwischen veralte­
ten Kathodenstrahlröhren-Bildschirme Anwendung fan­
den. Mit dieser antiquierten Radarausrüslung mußte man 
sich also bis zur Inbetriebnahme des neuen Flugsiche­
rungsgebäudes im Oktober W88 begnügen. 
Bis dahin halte die Radarkonlrolle ihr Domizil im :-l . 

Obergeschoß des Flughafen-Abferti1,ri.mgsgebäudes, das 
1958 zu diesem Zweck aufgestockt und 1968 erweitert 
wurde. 1974 konnte sich die Flugsicherung nach Über­
nahme einiger Räume des ehemaligen Flughafenho tels 
weiter ausdehnen. Die Anflugkontrolle befand sich di­
rekt unterhalb des Kontrollturms und war mit diesem 
über ein schmales, steiles Treppenhaus verbunden. Hier 

(18) Hamburg Approach um 7960. arbeitete das Personal in einem abgedunkelten Raum an 
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Be Reasonable ... 

(79) Vor dem Radar-Coutroller befiudet sich über dem Radarschirm das Peiler-Anzeigegerät. Vor dem Coordillator sind die Kontrollstreife11-Halter zu selten, 
darüber die Tafel, auf der die vom ACC avisierten. Überflüge eingetragen wurden. 



vier (zeitweise fünf) Radarsichtgeräten. Zusätzlich gab es je einen 
Arbeitsplatz für Flugdatenbearbeiter (FDB) und Wachleiter (WL). 

1 ,, . J, . 

bestehenen Codes (Squawk) wurden den Piloten bei Funkkontakt­
aufnahme bzw. vor dem Start mitgeteilt und von ihnen auf dem 

bordseitigen SSR-Antwortgerät (Transponder) eingestellt. 
Die Flughöhenanzeige, bewirkt durch die sogenannte 
Mode-C-Abstrahlung des Transponders, erfolgte immer auf 
Basis des Standard-Luftdruckwerts von 1.013,2 hp und 
mußte dementsprechend auf den augenblicklichen, lokalen 
Luftdruckwert (QNH) umgerechnet werden, um die Flug­
höhe über mittlerem Meeresspiegel zu ermitteln. Diese 
Höhenanzeige wurde in dem Anzeigefeld jedesmal erneu­
ert, wenn der Radarsuchstrahl (sweep) das SSR-Flugziel 
traf. 
Bei diesen Radarsichtgeräten konnte die vom Peiler erhal­
tene Standlinie direkt auf dem Bildschirm dargestellt wer­
den, was eine deutliche Erleichterung bei der Identifizie­
rung von Radarzielen bedeutete. 

Die neue Anflugl<ontrolle 
Planungsbeginn für das neue Flugsicherungsbetriebsgebäu­
de war 1979. Mit der Flughafen Hamburg GmbH (FHG) als 
Bauherr erfolgte der Baubeginn im November 1984. 1986 
fertiggestellt, wurde es von der BFS als Mieter übernom­
men; daraufhin begann die Installation der umfangreichen 
Flugsicherungstechnik (Funk-, Fernmelde- und Radartech­
nik}. Bei Betriebsaufnahme in diesem Gebäude im Oktober 
1988 stand damit eine fortschrittlichere Flugsich erungsein­

(Abb. 6) Radarkarte von 7973. richtung zur Verfügung. 

Das Foto (Nr. 16) der Anflugkontrolle zeigt die fo lgenden Arbeits­
plätze von rechts nach links: 
- ,,West-Sektor" mit Koordinationslotse und Radarlotse, 
- ,,Ost-Sektor" mit gleicher Aufteilung, 
- ,,IFR-Feeder" zur Betreuung der von den beiden Sektoren ü berge-

benen ! FR-Anflüge (Rufzeichen: ,,Arrival" oder „Director") 
- ,,VFR-Feeder" zur Betreuung von VFR-Anflügen sowie VFR-
Flügen außerhalb des Flugplatzber eichs. 

Zeitweise gab es am Raumende quer zu dieser Arbeitsplatzzeile ein 
weiteres Radarsichtgerät. In der Anfangszeit stand hier das PAR­
Sichtgerät für die Durchführung von GCA-Anflügen. In späterer 
Zeit war hier ein R adararbeitsplatz für den Fluginformationsdienst 
(FIS} eingerichtet worden. 

Die alte Anflugl<ontrolle 

In der alten Anflugkontrolle wurden die Flugziele ohne jegliche 
Angab en w Funkrufzeichen und Flugh öhe auf den Radarsichtgerä­
ten (Typ „Tupa 67 A" von Telefunken) dargestellt. Die Radarlotsen 
konnten Primärradarziele als einfachen Strich (slash) und Sekun­
därradarziele als doppelten Strich erkennen. Dekodierte SSR-Ziele 
wurden durch eine Ausfüllung des Zwisch enraums in diesem Dop­
p elstrich markiert. Eine besonders ins Auge fallende Darstellung 
erfolgte bei den Sonder-Codes A7500 (Entführung), A7600 (Funk­
ausfall) und A7700 (Notlage). 
Zum individuellen Auslesen eines nicht dekodierten SSR-Codes 
diente die sogenannte Pistole, die man aus einer seitlichen Halte­
rung nehmen und genau auf das Radarziel richten mußte, um in 
einem sp eziellen Anzeigefeld oberhalb des Radarschirms den 
Code und die Flughöh e ablesen zu können. Dort befanden sich 
ebenfalls die anderen Anzeigefelder für vorgewählte und bestimm­
ten Flugzeugen zugewiesene SSR-Codes. Diese aus vier Ziffern 

Im neuen Radarbetriebsraum hielt man die Anordnung der 
Arbeitsplätze für Fluglotsen, Flugdatenbearbeiter und Wachleiter 
bei; allerdings war das Platzangebot entsprechend der RaumgTöße 

(20) Das 76-Zoll-Sichtgerät „Tupa 67A". - Auf der Radarkarte sind deutlich die 
Anfluggrundlinien der beiden Pisten zu sehen, ebenso die Umrisse von 

Kontrollzone und VFR-Beschränkungsgebiet, dem Vorläufer des späteren CVH{­
Gebiets. 
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wesentlich großzügiger. Auch hatten jetzt 
die Belastungen des „Dunkelkammer"­
Daseins ein Ende gefunden, da fortab an 
sogenannten Tageslicht-Bildschirmen ge­
arbeitet wurde. Es wurde hier das DERD­
System mit fünf Radarsichtgeräten von 
Raytheon installiert. 
DERD bedeutet: Darstellung extrahierter 
Radar-Daten. Bei dieser Technik wird das 
analoge Radarbild durch einen digitalen 
Zielextraktor (DZE} in digitale Daten um­
gesetzt. Auf den Bildschirmen werden die 
Flugziele mit graphischen Symbolen dar­
gestellt, und zwar Primärradar:tiele als 
Kreuze {X), nicht dekodierte Sekundärra­
darziele als Dreiecke, dekodierte SSR-Zie­
le als Quadrate und die Sondercodes 
A7500, A7600, A7700 als besonders auffäl­
lige Sterne. An diesen unterschiedlichen 
Kopfsymbolen werden bei SSR-Zielcn in 
Etiketten {label) Angaben zu Transponder­
Codes, Funkrufzeichen, Flughöhe m1d zur 

vom Radarsystem errechne­
ten Geschwindigkeit über 
Grund gemacht. Zwei derarti­
ge MCD-Sichtgeräte (MCD = 

mini computer display) wur­
den auch auf dem neuen Kon­
trollturm installiert, so daß es 
auch dort eine vollwertige Ra­
dardarstellung gab. 
Das ursprüngliche DERD­
MC-System wurde in Laufe 
der Zeil vom Nachfolgesystem 
DERD-X ersetzt, wobei die 
Unterschiede im Software-Be­
reich lagen. 
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{22) Hamburg Approach: IFR­
Feeder + Easl Seetor. 

1 
'.,,.'"_,. 
l\·.;:;·1, 
~;lZ~ 

-:Q). 
~;{,;~~· 1 

~ i 1 • ~ 

:~ d 
l..' ..... ,, ... .I 

_,_ 

l""TTl ·§ ::a. 
L L LJ •. 

~- SIC#-r(it:.ei(r TUP.q 67 A -
("T'J6/lt~,rro~,S'1EA"T, VN•~"-J"A&.! ,,,, , tq47J ry, -A) 

{Abb. 7) Radarsichtgerät vom Typ „Tupa 67 A" (Skizze der Bedienungselemente). 

{27) Die Anflugkontrolle in der zweiten Hälfte der 
1960er. 



(23) Die „Dunkelkammer" um 1980. 

(24) Typische Radarspuren bei der Analog-Darstellung. 
(Aufnahme mit Dauerbeliclitung) 

(25) Die neue Anflugkontrolle ab Oktober 7988. 
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(26) Tageslic!tt-Bildschirme erleichtern die Arbeit. 

(27) Hamburg Approach 7998. 

20 



Radar in der Flugsicherung 
Die Entwicklung der Radartechnik begann 
Ende der dreißiger Jahre gleichzeitig in Eng­
land und Deutschland. Die Engländer benutz­
ten für dieses Verfahren zunächst den Namen 
„radiolocation", also Radio-Ortung, später 
dann den Begriff „radar" (radio detection and 
ranging). 
In Deutschland war zuerst der Begriff „Rück­
strahltechnik" gebräuchlich, der nachher von 
der Bezeichnung „Funkmeßtechnik" abgelöst 
wurde. 
Die Weiterentwicklung dieser Technik erfolgte 
während des Zweiten Weltkriegs unter Beach­
tung militärischer Gesichtspunkte für Zwecke 
des Flugmeldedienstes, also zum Erhalt der 
Luftlageübersicht (,,Freya"-Gerät). Es folgten 
Einsatzmöglichkeiten bei der Luftabwehr als 
Flakschießgerät und für die Jäger-Führung in 
der Nacht- und Tagjagd (,,Würzburg-Riese"). 
Für zivile Anwendungsmöglichkeiten war in 
dieser Zeit militärischer Aktivitäten kein Raum. 
So wurde erst nach dem Ende des Zweiten 
Weltkriegs das Radar-Geheimnis gelüftet und 
an Vorteile dieser Technik für die beginnende 
Zivilluftfahrt gedacht. 
Die größte Bewährungsprobe bot bald darauf 
die Berliner Luftbrücke. Nur mit Hilfe der 
Radarerfassungen war es überhaupt möglich, 
den dichten Flugverkehr im Umkreis der Berli­
ner Flughäfen und in den Luftkorridoren zu 
überwachen {Abb. 8) . 
Bei Schlechtwetterlagen wurde damals in Ber­
lin auch das GCA-Verfahren praktiziert. 

Primär- und Sel<undärradar 
Das Primärradar (PR= primary radar) arbeitet nach dem Prinzip 
der passiven Funkortung. Die Antenne empfängt die vom Flugziel 
reflektierte Energi e, die nach Richtung und Entfernung ausgewer­
tet und daraufhin als Ziel (target) auf einem Bildschirm zur Anzeige 
gebracht wird. Die Entfernungsmessung erfolgt durch Laufzeitmes­
sung des ausgestrahlten und des reflektierten Signals. Die Rich­
tungsbestimmung erfolgt durch die jeweilige Position der Antenne 
während der Umdrehung. 
Das Sekundärradar (SSR = secondary surveillance radar) arbeitet 
nach dem Prinzip der aktiven Funkortung. Über eine spezielle SSR­
Antenne wird ein impulscodiertes Signal vom Boden aus abge­
strahlt, das von einem bordseiligen Gerät im Flugzeug empfangen 
wird. Dieses Gerät- der sogenannte Transponder -sendet wiederum 
eine codierte Antwort aus, die das SSR erkennt. Zu diesem Zweck 
stellt der Pilot am Transponder einen vierzifferigen Zahlen -Code 
(Squawk) ein, dem im Rechner des Radarsystems eine Luftfahr­
zeugkennung (z.B. das Rufzeichen) zugeordnet werden kann. Bei 
Verfügbarkeit einer speziellen Koppelungseinrichtung mit dem 
Höhenmessersystem des Flugzeugs (Mode-C-Abstrahlung) ist au eh 
die Übermittlung der Flughöhe und deren Darstellung auf dem 
Radarschirm möglich . 
Für das SSR-System wird eine sp ezielle Balken antenne benötigt, 
die auf dem Antennenträger oberhalb der PR-Parabolantenne 
montiert ist. 
In Deutschland wurde das Sekundärradar HJ68 eingeführt. 

Radar-Anlagen für Fuhlsbüttel 
Drei verschiedene Radar-Anlagen-Typen stehen der Flugsicherung 
in Fuhlsbüttel zur Verfügung: 
- Flughafenrundsich tradar 

(ASR = aerodrome surveillance radar) 
Eine ASR-Anlage ist in der Regel fü r eine Reichweite von ca. 110 
km und für eine Höhenerfassung bis 12.000 m ausgelegt. Um häufig 
erneuerte Informationen über die Verkehrslage im Flughafenbe­
reich liefern zu können, hat eine solche Anlage ein rasch umlaufen­
des Antennensystem mit einer Antennendrehzahl von ca. 13 U/ 
min. (Dieses gilt für die späteren Anlagen der Typen ASR-4 und 
ASR-8; das Vorgängermodell ASR-3 wies eine doppelt so hohe 
Umdrehungszahl auf.) - Eine andere Bezeichnung für das Rund­
sichtradar ist SRE (= surveillance radar equipment); sie wird z.B. 
bei den mit Hilfe des ASR durchgeführ ten Radaranflügen benulz.t: 
,,SRE-approach". 
- Miltelbereichsrundsichtradar 
Eine Anlage dieses Typs dient in erster Linie der Überwachung des 
Streckenflugverkehrs durch die Bezirkskontrolle. Bei einer Ausle­
gung für große Reichweite wird mit einer geringen Antennendreh­
zahl von ca. 5 U/min. gea!·beitet. Um trotz dieser niedrigen Umdre­
hungszahl bei den hohen Fluggeschwindigkeiten der Luftfahrzeuge 
die Radarerneuerungsrate z.u erhöhen, werden zwei Antennenre­
flektoren gegeneinander angeordnet. Man spricht in d iesem Fall 
von einer ,,Janus"-Antenne. 
Bei Ausfall der ASR-Anlage in Hamburg werden als Ersatz. automa-
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tisch Radardaten der SRE-LL-Anlagen in Boostedt bei Neumünster 
(Foto '.28) und Bremen in den Rechner des DERD-Systcms einge­
speist und auf den Sichtgeräten bei Hamburg APP dargestellt. SRE­
Anflüge können mit einer SRE-LL-Anlage allerdings nicht durch­
geführt werden. 
- Rollfeldüberwachungsradar 

(ASDE = airport surface detection equipment) 
Diese Radaranlage liefert ein Bild der Bewe1,T\lngsvorgänge auf dem 
Flughafengelände (Vorfeld, Rollwege, Start- und Landebahnen). 
Da landende, startende und rollende Flugzeuge in relativ geringer 
Entfernung und bei hoher Geschwindigkeit nur mit einer großen 
Informationserneuerungsrate zu erfassen sind, muß die Antenne 
schnell rotieren. Antennendrehzahl: ca. 60 U/min„ 
In Fuhlsbüttel befindet sich die AS DE-Antenne auf dem Dach des 
Towers. Diese Anlage wurde im Dezember 1993 in Betrieb genom­
men. Nutzer der ASDE-Radardarstellung sind sowohl der Kon­
trollturm als auch die Vorfeldkontrolle. 

(28) Mittelbereichsrundsichtradaranlage in Boostedt vom 1JP SRE-LL 1. 

Die Radar-Ära begann in Hamburg im Jahr 1955. Der auf dem 
Paul-Bäumer-Platz an der Zeppelinstraße errichtete Radarturm 
erhielt eine Rundsichtradaranlage vom Typ ASR-3; es war eine 
Telefunken-Lizenzfertigung einer Anlage der Bendix Aviation Cor­
poration, USA. Die ursprüngliche Antenne wurde 1963 durch eine 
neue Radarreflektorantenne ersetzt. 
1965 erfolgte der Baubeginn für den neuen Radarturm und das 
dazugehörige Betriebsgebäude in der Nähe des heutigen Terminals 
4. Hier wurde 1969 der Betrieb mit einer inzwischen in Düsseldorf 
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entbehrlich gewordenen ASR-4-Anlage aufgenommen. Diese wur­
de genutzt, bis sie im September 1978 von einer fortschrittlicheren 
ASR-8-Anlage (von Texas Instruments) abgelöst wurde. Im Okto­
ber 1997 wurde diese Anlage außer Betrieb genommen, um den 
Radarturm technisch total restaurieren zu können. Zu diesem 
Zeitpunkt übernahm eine ASR-2000-Anlage auf einem Gerüst am 
Niendorfer Flughafenrand als Interimsanlage die Überwachung 
des Hamburger Luftraums. Der Radarturm wird ebenfalls mit einer 
ASR-2000-Anlage französisch-italienischer Bauart (Thomson -
CSF / Alenia) ausgerüstet. Die Abschalhmgder provis01;schen Shel­
ter-Anlage und die Wiederinbetriebnahme des Radarturms sind für 
Ende 1998 geplant. 

(29) Der alte Radarturm auf dem Paul-Bäumer-Platz mit ASR-3-Antenne. 

(30) Der R adarturm von 1955. 
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(33) 7969 wurde die Antenne schon demontiert. 
Schließlich wurde auch der Turm abgerüsen. 

(37) Der alte Radarturm. 

(34) Der neue Radarturm von 1969 mit Betriebsgebäude. 



(37) ASR-2000-Antenne. 
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(36) 7998 dreht sich zu 1est;:_wecken 
schon die neue ASR-2000-Antenne. 



Anflüge: Verfahren und Hilfen 
Flugplatz-Befeuerung 
D ie Bcfeuerungseinrichtungen des Flughafens dienen den bei 
Nacht und bei schlechten Sichtverhältnissen operierenden Flugzeu­
gen als Anflughilfe. 
Aus dem Ansteuerungsfeuer zur Anfangszeit der Nachtfliegerei 
wurde das Flugplatzleuchtfcuer (ABN = aerodrome beacon) en t­
wickelt. Ein Drehscheinwerfer befand sich zunächst auf dem Dach 
des Flughafen-Abfertigungsgebäudes, danach auf dem Dach des 
Luftwerft-Hangars, schließlich auf der Kanzel des neuen Kontroll­
turms. Dort mußte es 1993 der Antenne des Rollfeldradars weichen 
und durch ein Blitzfeuer ersetzt werden. 
Eine Pisten- und Anflugbefeuerung· gibt es in Fuhlsbüttel seit 1948. 
Sie wurde laufend verbessert, um den internationalen Richtlinien 
zu entsprechen. Vom Kontrollturm aus können die weißen Lampen 
dieser Befeuerung den Sichtverhältnissen in fünf Leistungsstufen 
( 100%, 30%, 100/n, 3%, 1 % ) angepaßt werden . Für die Piste 2 3, auf 
der nach einem ILS-Anflug automatische Landungen durchgeführt 
werden können, stehen zusätzlich eine Aufsetzzonenbefeuerung 
und eine Anflug-Blitzbefeuerung zur Verfügung. Zudem ist diese 
Piste auf allen zur Bahn führenden Rollwegen durch Stopbarren mit 
roten Unterflurlampen und Kontaktschleifen gesichert. Ein Über­
rollen der so markierten Rollhalteorte vor der Piste löst im Tower 
akustische und optische Warnsignale aus. 
Für Anflüge nach Sicht weisen alle vier Anflugrichtungen heute 
eine Gleitwinkelbefeuerung des Systems PAPI (precision approach 
path indicator) auf. 

Das „ZZ"-Verfahren 
Dieses Peiler-Anflugverfahren wurde in den 1930er als Wolken­
durchstoßverfahren entwickelt. 
Einern vorgeschriebenen Flugschema folgend, gelangte das blind­
fliegende Flugzeug hinsich tlich Kurs, Höhe und Geschwindigkeit 
so geplant an die Platzgrenze, daß es auf ein durch Funk übermit­
teltes Zeichen „ZZ" sofort zum Landegleitflug übergehen und 
sicher landen konnte. Falls etwas nicht planmäßig verlief~ 
V>'urde anstelle des „ZZ" das Zeichen ,JJ" gegeben , was 
bedeutete, daß durchgestartet und das Landeverfahren 
wiederholt werden mußte. 

te somit der Pilot jeweils den zeitlichen Abstand von der Platzgren­
ze, um danach seine Kurskorrekturen einzurichten; andererseits 
wußte der Peilfiugleiter, wann mit dem Motorengeräusch zu rech­
nen war. 
Beim Abflug von der Peilstation wurden einige Peilungen angefor­
dert, von denen die letzte - unmittelbar vor der Kurve - die 
wichtigste war. Wurde dabei eine Ablage erkannt, konnte diese 
schon mit einer leicht veränderten Winkelgeschwindigkeit beim 
Kurven korrigiert werden. Nach einer solchen Korrektur befand 
man sich normalerweise in der Nähe der Anfluggrundlinie, so daß 
man dann geringfügige Abweichungen mit kleinen Kursänderun­
gen ausgleichen und sich dabei in der festgelegten Höhe einen 
sauberen Steuerkurs erfliegen konnte. Vier bis fünf weitere Peilun­
gen holte man sich noch bis etwa zwei Minuten vor der Platzgrenze. 
Von diesem Zeitpunkt an ging man auf Dauerpeilung über, bei 
welcher der Bordfunker laufend kurze Peilzeichen gab, die er nur 
unterbrach, um die Gradzahl des Peilwerts von der Bodenstation zu 
empfangen. Damit erreichte man, daß der letzte und wichtigste Teil 
des Anflugs durch die Vielzahl der Peilungen optimal kontrolliert 
und die Peilstation genau mit dem richtigen Steuerkurs zum Landen 
überflogen wurde. Auch der Peilfunkleiter konnte erleichtert sein 
verantwortungsvolles Zeichen „ZZ" geben, wenn er zuvor durch 
die Dauerpeilung einen sauberen Anflug ohne größere Peilsprünge 
festgestellt hatte. 
Bei dem immer dichter werdenden Luftverkehr traten gewisse 
Nachteile auf, wenn mehrere Flugzeuge in geringen Zeitabständen 
am Flughafen eintrafen und wegen der Wetterlage das „ZZ"-Verfah­
ren anwenden mußten. Während eines solchen Verfahrens 'Nurde 
der Peiler jeweils von einem Flugzeug voll beansprucht; die ande­
ren wurden daher im Funkverkehr stark benachteiligt. Da das 
vollständige Verfahren eine beträchtliche Zeit brauchte, war nur 
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Auf den Verkehrsflughäfen wurde nach den örtlichen Ge­
lände- und Rollfeld-Verhältnissen eine Schlechtwetter-Lan-
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derichlung mit einem hindernisfreien Anflugsektor von 20° 
bis 30° Öffnungswinkel festgelegt und die darin einzuhaltende 
Anflughöhe bestimmt. Die Mittellinie dieses Anflugsektors war die 
Anfluggrundlinie, auf der sich am Platzrand die Peilstation b efand. 
Diese war immer mit mehreren Peilfunkern besetzt. Das ankom­
mende Flugzeug wurde zuerst immer mit Zielpeilungen über den 
Platz geholt, woraufhin das Eintreffen dort dem Bordfunker über­
mittelt wurde. Der Pilot hatte zuvor nach Erhalt der letzten Wetter­
meldung für den Zielflugplatz einige Berechnungen für das Verfah­
ren vorzunehmen. So mußte er je nach Windeinfluß den Ab- und 
Anflugkurs sowie die Abflugzeit bestimmen, damit die Anflugzeit 
bis ,:um Peiler genau sieben Minuten betrug. Die 180°-Kurve zum 
Übergehen auf den Anflugkurs mußte mit einer Winkelgeschwin­
digkeit von 2° pro Sekunde nach dem Wendezeig·er durchgeführt 
werden.Je nachdem, ob eine Links- oder Rechtskurve vorgesehen 
war, mußte d er dafür erforderliche Raum mit plus oder minus 7° 
berücksichtigt werden. Die so etwas veränderliche Abflugzeit muß­
te gen au berechnet werden, damit aus Sicherheitsgründen die 
Anflugzeit von sieben Minuten eingehalten wurde. Einerseits kann-

(Abb. 9) Schema eines „ZZ"-Verfalzrens (ohne Windeinfluß). 

alle 15 bis 20 Mi.nuten eine Landung möglich. Wartende Flugzeuge 
verbrauchten reichlich Benzin und Zeit im Warteraum. 

OGH-Landeverfahren 
Bei diesem Landeverfahren handelt es sich um eine Weiterentwick­
lung des „ZZ"-Verfahrens aus den dreißiger Jahren. In Fuhlsbüttel 
hatten die Engländer dieses Peiler-Anflugverfahren eingeführt. 
Nachdem deutsches Personal schließlich die Peilstation übernom­
men hatte, erfreute sich dieses Verfahren bei den Piloten der 
anfliegenden Verkehrsflugzeuge noch größerer Beliebtheit. 1959 
wurde das Q GH-Landeverfahren zurückgezogen; die Peilstation 
(Fotos 38 + 39) wurde abg·ebaut und das Personal für andere 
Flugsicherungsaufgaben umgeschult. Die UKW-Peilstation (VDF 
= very high frequency direction finder) befand sich mitten im 
Flughafengelände, südlich der Piste 05/23 . Das Rufzeichen dieses 
Peildienstes war „Hamburg Homer". Der Pilot des anfliegenden 
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Flugzeuges nahm Funkverbindung mit dieser Station auf und flog 
sie darau!hin direkt an. Nach dem Überflug, der dem Piloten mit 
der Sprechgruppe „no sense, no bearing" bestätigt wurde, galt es 
den veröffentlichten Abflugkurs von der Station zu erOiegen . Der 
Pilot sendete laufend kurze Übermittlungen, die mit Peilwerten 
vom Bodenpersonal quittierl wurden. Beim Abflug von der Station 
erhielt er QDR-Werle, beim Anflug QDM-Werte, mit deren Hilfe er 
seine Position in Relation zum Sollkurs überprüfen konnte. 
Mit Q DR wird der mißweisende Kurs von der Station, mil QDM 
der mißweisende Kurs zur Slation bezeichnet. 

1 
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Die abgebildete An Ougkarte eines QG H-Landeverfahrens in Fuhls­
büttel stammt aus dem Jahr 1954. Das Verfahren war für beide 
Landerichtungen 05 und 23 veröffentlicht, wurde aber fast aus­
schließlich in Richtung 23 durchgeführt. 
Bemerkenswert bei dieser alten Karle (Abb. 10) isl die Darstellung 
der einzelnen Stadtteile östlich des Flughafens als noch getrennle 
Besiedlungsgebiete. In der Landekarte (Abb. 11) sind die Pistenlä.n­
gen in Fuß angegeben. Die ICAO-Ortskennung für H amburg­
Fuhlsbüttel war damals noch DAHF. 

{38) Das Peilerhaus in den fünfziger Jahren. 

(39) Das Innenleben der Peilstation. 
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Ul<W-Landefunldeuer-Verfahren 

Das UKW-Landefunkfeuer wurde ab 1932 von der Firma C. 
Lorenz AG entwickelt; daher wurde es auch oft als „Lorenz-Bake" 
bezeichneL. 
Der Aufbau dieses Funkfeuers erfolgte hinter der Landepiste, so 
daß die Anflug·grundlinie in einem hindernisfreien Sektor durch 
einen UKW-Leitstrahl festgele1,rt werden konnte. 
Diese Festlegung wurde durch eine Verformung einer Dipol-Rund­
strahlung durch zwei Reflektoren erreicht, so daß wechselweise ein 
Punkt-Strich-Rhythmus bewirkt wurde. Der Punkt der einen Seite 
wurde in der Pause zwischen den Strichen der anderen Seite 
gesendet und umgekehrt. So konnte auf der Anfluggrundlinie mit 
einem Öffnungswinkel von ca. 5° ein gleichmäßiger Dauerton 
empfangen werden, der den Leitstrahl markierte. Bei einer größe­
ren Ablage als 2,5° von der Grundlinie kam eine Seitenkennung in 
Form von Punkt- oder Strichzeichen durch, die um so klarer das 
Dauerton-Zeichen überlagerte, je größer der Abstand von der 
Grundlinie war: Bei zu großer Ablage verschwand der Dauerton 
ganz. Der Pilot erhielt jede Sekunde ein Zeichen, das ihn seine 
Position in Relation zur Grundlinie fests tellen und erforderlichen­
falls eine Korrektur ausführen ließ. Das UKW-Landefunkfeuer war 
immer so geschaltet, daß sich in Anflugrichtung links die Punkt-und 
rechts die Strichseite befand. Ein Voreinflugzeichen in :-3 km und ein 
Haupteinflugzeichen in 300 m Entfernung von der Flugplatzgrenze 
dienten der Feststellung des Abstands von der Landebahn. Mit dem 
Dauerton des Grundlinien-Leitstrahls i rn Ohr konnte der Pilot nach 
Empfang des Haupteinflugzeichen-Signals ohne jedes Risiko in den 
Landegleitflug übergehen. 
Dieses Verfahren verschaffte dem Piloten das angenehme Gefühl, 
bei schwierigen Anflugverhältnissen allein .auf sich und nicht noch 
auf die Zuverlässigkeit anderer Leute angewiesen zu sein. Ab 1939 
begann man bei einer ausgereifteren Form dieses Verfahrens, in 1.5 
km Entfernung vom Flugplatz in unmittelb arer Nähe des Leitstrahls 
ein Zielfunkfeuer aufzustellen und den Leitstrahl selbst noch mit 
einem Vor-Voreinflugzeichen zu versehen. So wurde eine dichtere 
Landefolge bei Schlechtwetter erreicht, weil die aus allen Richtun­
gen anfliegenden Flugzeuge direkt zum Zielfunkfeuer fliegen und 
von dort in den Anflug übergehen konnten. Gegebenenfalls muß-

ten sie dort ein Warteverfahren durchführen; bei Abruf konnte aber 
der Anflug ohne großen Zeitverlust_begonnen werden. So wurde 
etwa alle drei Minuten eine Landung ermöglicht. 
1936 wurde in Fuhlsbüttel eine „Lorenz-Bake" aufgesteJlt. Von den 
Engländern wurde für das darauf basierende Anflug-verfahren der 
BegTiff SBA (standard beam approach) geprägt. Eine SBA-Anlage 
mit zwei Markierungsfeuern stand für die Landerichtung· 23 noch 
1954 zur Verfügung. 

NDB-Anflug 
Das NDB-Anflugverfahren basiert auf der Eigenpeilung eines im 
Mittelwellenbereich ausstrahlenden, ungerichteten Funkfeuers 
(NDB = non-directional beacon), das genau auf der Anfluggrund­
linie der Landebahn liegt. Mit Hilfe eines bordseitigen Radiokom­
passes (ADF= automatic direction find er) erhält der Pilot auf einem 
Cockpit-Instrument eine Peilungsanzeige, die ihm das Erkennen 
seiner Position in Relation zum Endanflugkurs ermöglicht. 
In der Anfangszeit war die Stoppuhr ein wichtiges Gerät zur 
Ermittlung der Entfernung von der Piste sowie zur Bestimmung der 
Punkte, wo Sinkflug bzw. Fehlanflug eingeleitet werden mußten. 
Die für den Überflug des NDB veröffentlichte Flughöhe durfte im 
Endanflug bis zum Passieren des Funkfeuers nicht unterschritten 
werden. Nach der Installierung eines Entfernungsmeßgerätes 
(DME) auf dem Flughafengelände kann ein Pilot heute laufend alle 
erforderlichen Entfernungsangaben direkt auf einem Anzeigegerät 
ablesen. Zudem sind relevante Punkte dieses Anflugverfahrens 
inzwischen auch als Wegpunkte des Satellitennavigationssystems 
GPS (global positioning system) veröffentlicht. Die GPS-Benut­
zung vermag die Präzision eines solchen Anflugs noch weiter zu 
erhöhen. 
In Fuhlsbüttel sind NDB-Anflugverfahren für die Landerichtungen 
05, 23 und 15 eingerichtet. Das erste Verfahren wurde für die Piste 
2:1 veröffentlicht. Das dort im Anflugsektor eingerichtete Hamburg 
NDB wurde auch als Funkfeuer für die Streckennavigation genutzt. 
Es hatte zunächst die Kennung „DLH", später „HAM". 

Wiederholt gab es vorübergehend auch einen veröffentlichten 
NDB-Anflug auf die Piste 34 {heutige Bezeichnung: 33) . Hier gab 
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(Abb. 12) Schema eines UKW-Landefunkfeuer-Verfahrens . 
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(Abb. 73, oben links) Instrumentenanflugkarte Hamburg vom 07.03.7954 
NDB-Anflug Piste 23. 

(Abb. 14, oben rechts) Instrumentenanflugkarte Hamburg vom 22.02.1968 
NDB-Anflug Piste 23. 

(Abb. 75, unten linke) Instrumentenanflugkarte Hamburg vom 29.07.7998 
NDB-DME(GPS) -Anflug Pirte 23. 

es die Schwierigkeit, einen geeigneten Aufstellungsort für den 
Sender im bebauten Stadtgebiet zu finden. 1968/69 stand der 
Sender auf dem Gelände einer Feuerwache, 1986 am Rande eines 
Verkehrsübungsplatzes. Beide Orte lagen allerdings nicht auf der 
Anfluggrundlinie der Landebahn. Zudem wurde das Signal des 
1986 installierten „Bille NDB" (Kennung: HMG) durch die Aus­
strahlung eines nahen und leistungsstärkeren Radiosenders überla­
gert. (Findige Piloten, die die entsprechende Frequenz herausbe­
kommen hatten , steuerten lieber gleich den in unmittelbarer Nähe 
des Anflugkurses liegenden Radiosender an.) Die große Unzufrie­
denheit mit diesem Verfahren bei Piloten und Fluglotsen führte 
dazu, daß es bald wieder zurückgezogen wurde. 
Erwähnenswert ist, daß es in den 1950er zudem zwei Markierungs­
teuer (locator beacon) gab, die im kurzen Endanflug der Pisten 23 
und 34 standen. Sie strahlten auf der gleichen Frequenz ab, jedoch 
nur eines zur Zeit, und sie hatten unterschiedliche Kennungen. Mit 
einem kleinen Hebel bei der Flugsicherung konnten sie nach Bedarf 
umgeschaltet werden. 
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Das Instrumentenlandesystem 

Das ILS (= inslrument landing system) ist heute das Standardan­
flugverfahren bei schlechten Wetterverhältnissen. Das Tnslrumen­
tenlandesystem besteht aus drei Komponenten: 
- Der Landekurssender (LLZ = localizer) steht hinter der Lande­
bahn und dient der horizontalen Kursführung {Foto 40). 

- Der Gleitwegsender (G P = glide palh) steht neben der Aufsetzzo­
ne der Piste und ermöglicht die vertikale Kursführung (Foto 41). 

- Die EinAugzeichen dienen der Entfernungsangabe von der Piste. 
Das Voreinflugzeichen (OM = outer marker) steht ca. 7 km, das 
Haupteinflugzeichen (M M = rniddle marker) ca. l km vor dem 
Pistenanfang. In der Anfangszeit gab es ein zusätzliches Platzein­
flugzeich en (IM= inner marker) unmittelbar vor der Landebahn. 

Je nach Genauigkeit der abgestrahlten Kursinformationen sind 
TLS-Anlagen für drei Kategorien (CAT 1, 2, 3) zugelassen. Diesen 
Kategorien sind folgende Betriebsstufen-Kriterien zugeordnet: 

Enlscheidungshöhe 
(DH = decision 
height) 

CAT 1 
200 FT 
(60 m) 

CAT 2 CAT 3a CAT 3b CAT 3c 
100 FT O O 0 
(30 m) 

Landebahnsicht 550 m 300 m 200 m 75 m 0 
(RVR = runway visual range) 

In Fuhlsbüttel wurde bereits 1951 die bei Schlechtwelterlagen 
zumeist genutzte Piste 23 mit einem ILS ausgerüstet. Der Lande­
kurssender dieser Anlage wurde 1964 erneuert (SEL LK 2) . Weitere 
Q ualitätsverbesserungen des TLS erlaubten H.l68 die Zulassung 
nach Kategorie 2 und 1986 nach Kategorie 3b. 
Anflüge nach CAT 3 werden mit einer automatischen Landung mit 
Hilfe des Autopilot-Systems abgeschlossen. Bei Anflügen nach 
CAT 2 ist noch eine manuelle Durchführung der Landung möglich. 
Weitere Umriislungen auf jeweils modernere Systeme erfolgten 
1977 (ILS 3000) und 1990 (ILS 4000). 
Für die Gegenrichtung 05 konnte ersl 1984 die Installierung einer 
ILS-Anlage erfolgen, n achdem eine Einwärtsversetzung der Lan­
debahnschwelle um 300 m die Voraussetzungen für eine ausrei­
ch ende Gleitwegschutzzone geschaffen halle. 

Rückkurses basierte 
das für die Piste 05 
veröffentlichte „ILS 
BACK COURSE"­
Verfahren. Der Pilol 
mußte bei dieser An­
ßugfonn natürlich 
die Ablage-Anzeigen 
vom Landekurs ge­
genläufig interpretie­
ren. Eine Höhenfüh­
rung gab es für diesen 
Anflug nicht. Der 
Punkt, an dem die 
Anßughöhe verlas­
sen werden mußte, 
wurde durch eine 
Querpeilung von ei­
nem Funkfeuer in der 
Nähe bestimmt. 
Dieses auch als 
,,backbeam ap­
proach" bezeichnete 
Verfahren entsprach 
zuletzt nicht mehr 
den Empfehlungen 
der ICAO, so daß ei­
nige Piloten die 
Durchführung dieses 
Verfahrens ablehnten 

(47) Der Gleitwegsender des ILS 23. L inks vom 
Senderhaus ist die Antenne der Platz-DME-Anlage 

(,,ALF') zu sehen. Die kleine, verkleidete 
Rundantenne rechts im Bild gehört zur Test-VOR 

(VOT) . Aufnahme von 7990. 

und auf ein anderes Anflugverfahren auswichen. Nach Umrüstung 
des TLS 2:-l auf ein System ohne Rückkurs-Abstrahlung wurde 
dieses Verfahren H.l77 zurückgezogen . Das Hamburger Verfahren 
war vermutlich das letzle dieser Art in Deutschland. 
Auch der Landekurs der Piste 16 strahlte anfangs in der Gegenrich­
tung ab und konnte dort als Rückkurs empfangen werden . Aller­
dings war für die Landerichlung 34 nie ein derartiges Anflugverfah­
ren zugelassen. Dennoch benutzten manche Piloten diesen Rück­
kurs unterstützend bei Sichtanflügen , ja sogar bei radargeführten 

SRE-Anflügen. Sie waren dann auch nicht mehr durch 
Radarkurszuweisungen von der Anfluggrundlinie abzu­
bringen. Natürlich wirkte sich dieses Verhal ten auch er­
leichternd für den Fluglotsen aus, der den SRE-Anflug 
betreute. 
Bei Ausfall des Gleitwegsenders einer ILS-Anlage ist wei­
terhin ein Anflug unler ausschließlicher Benutzung des 
Landekurses möglich. Der Endsinkflug für einen sogenann­
ten „localizer approach" beginnt an einem festgdegt en 
Punkt. Mit der Installierung der DME-Anlage am Flugha­
fen wurde dann dem Piloten das Einhalten des Sollgleit­
wegs währen d eines solchen Anßugs wesentlich erleichtert. 
Für die Landerichtung 33 (zuvor: 34) waren lange Zeit nur 
Sichtanflüge oder SRE-Anflüge möglich. Die Tatsache, daß 
für diese Bahn kein vom Piloten inlerprelierbares Anflug­
verfahren zur Verfügung stand, war immer wieder Anlaß 

(10) Die Landekursantenne des JLS 75 (79 87). für eine Rüge der deut schen Pilotenvereinigung. Die Flug-
hafengesellschaft ließ schließlich einen Landekurs installie­

ren, dessen Wartung dem technischen Personal der Flugsich erung 
obliegt. Unter Verwendun g der DME-Anlage auf dem Flughafen­
gelände ,vurde ein Localizer-Anilug (LLZ-DME) veröffentlicht. 
Damit erlosch auch die Kritik der Piloten . Für die Radarlotsen 

Für die Landerichtung 15 (zuvor: 16) gibt es seit 1970 ein ILS. Es 
wurde 1984 im Rahmen einer Totalrenovierung der Pisle erneuert 
{ILS 3000) . 1996 wurde die Anlage auf ein fortschrittlicheres 
System (ILS 4000) umgerüstet. 
Der Landekurs des ILS der Piste 23 strahlte auch in der Gegenrich­
tung ab und war dort zu empfangen. Auf der Nutzung dieses 

:-io 

bedeutet die Verfügbarkeit eines solchen Anflugverfahrens eben­
falls eine große Erleichterung. 



w ...... 

ii·1!;--rn 1;:~;E~1r ::.:r,1,.~fdr.1_ur.; •( .,r::~-i(!\() 

ltl'3TR1jMf;HT /\i'f"PC 1~GH f'H/,r-T-1(:i'C 

~N„ IEI IIIIMO(tll!ISHt J(CJN[ 80D~9JCHT 
AUF 1!100 S'ffttt:N,t<Vll:S IY.f•wo \•!JUlaiOVJM 
ffl ,...AM(IIIIJJII ~OACH" AUf'Nf.lfMUil. • 

lf NO VIS\IAL COHTACT AT MIN. AL'[ CUIH 
T0 ISOO bw IJ4° ANO CONTA.CT 
0

/'fAMIIUflr.J APP'l'IOACl1~ 

HÖHE /l iVN 36 

:~~~~~; :J.76• 

1

. . . . . ' ,, .. 
~f·;t.;,., -;}~I~'::;:~";..,'; ,c.,..,.:~:( .. ~:,',t11'.Mntr':.lir!tc n:o v,,. -;,;o ,,.,, , c i, 110 .. · 7;;"~ o 

T,~ ow - .... t l,.'tt,1 1~ ~s~,: 1 r,l'l-!2tl nt: t. )'!)ff \,5 stc I l,llff!SO :.!:C 1 1':1•1~ 1 c-r. 1 ,,1;, rlT ~ ,; 

~.};, · MN - IM ~mloll :::~ w-ctl "Jtc 111tt l7 ~~c r,11t,1 15 "~tl :.•·:-i•• se,; 

- l f . 19i,4 1!\1101:.S111'.,.fi!, t! J'{'q FlU/;~IC)<'E!ltf:,(i OAHF I L S· 3 

(Abb. 76) Instrumentenanflugkarte Hamburg vom 07.08. 7951 
ILS-Anjlug Piste 23. 
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PAR-Anflugverfahren 

Bei dem in der Militärluftfahrt entwickelten GCA-Anflugverfahren 
(GCA = ground controlled approach) werden zwei verschiedene 
Radaranlagen angewandt. 
- ASR (aerodrome surveillance radar): 

Mit dieser Rundsichtradaranlage wird das anfliegende Flugzeug 
im Luftraum identifiziert und durch Radarkursanweisungen in 
den engeren Erfassungsbereich des PAR geführt. 

- PAR (precision approach radar): 
Eine Präzisionsanflugradaranlage liefert mit ihrem Antennenpaar 
zwei Radardarstellungen auf den Bildschirm des Anl1ug-Lotsen, 
so daß dieser Richtungs- und Höhenabweichungen des Flugzeugs 
vom Sollwert erkennen kann. 

(42) Die PAR-Anlage mit dem Antennenpaar (7973). 
Rechts die Antenne der VOT In kontinuierlichen Sprechfunkübermittlungen teilt der PAR-Lotse 

dem Piloten die Position seines Flugzeugs in Bezug auf Anflugkurs 
und Gleitweg mit, so daß der Pilot laufend Kurs und Sinkrate 
anpassen kann. Vernimm t der Pilot für eine bestimmte Zeit keine 
Hinweise mehr, muß er von einem Abbruch der Funkverbindung 
ausgehen und sofort ein Durchstartmanöver einleiten. 
Dieses GCA-Verfahren hatte seine große Bewährungsprobe 1948/ 
49 in Berlin während der „Luftbrücke". Es waren wohl die Erinne-

wegen des Abbaus von Teilkomponenten schon gar nicht mehr 
möglich war. Anfang der 1970er wurde das PAR vorübergehend p er 
NOTAM abgemeldet (,,PAR unserviceable"); dieser Status sollte 
sich für einige Jahre halten. Als das PAR-Sichtgerät in der Anflug­
kontrolle schließlich auch demontiert wurde, halte es schon lange 
keine Verbindung zur Radaranlage mehr gehabt. 

rungen daran sowie das generelle Mißtrauen während der Zeit des 
Kalten Krieges - mit dem Gedanken an eine eventuelle, INSTRUMENT 

rowei 01, "'"' HAMBURG-FINKENWERDER 
militärische Nutzung dieses Flughafens in unmittelbarer ~:::~~,~~o 01

" '""' SRE RWY 05123 
Nähe des Eisernen Vorhangs - die in Fuhlsbüttel imJahr ;:;o,,:;;,;;., ;;;~=cr.::~""',..;;..;;~.ro:.,..,':~;:;;;;,;;;;:;::;,:;::, ;::;:;;;n,,;;;;,;;;:,:;::. ~ rr;i,.,,.-TTTrn_;,;;::;;.:~ ~ ~ 

) 
BEARINGS AflE MAGNfTIC 62Eß 

1955 zum Aufbau einer PAR-Anlage (Typ: P AR-2 für die ::.'61'::,:;-tni:'"s 
ilARTl:i'!füll...l 

Landebahn 2 :-3 führten. "'" 0 

Zu diesem Zeitpunkt war bereits ein Instrumentenlande­
system (ILS} für die Piste 2:-3 in Betrieb. So wurde das 
PAR nicht nur zum „Herun tersprechen" von Flugzeugen 
im Präzisionsanflug benutzt, sondern auch für die Über­
wachung von ILS-Anflügen. Bei diesem „ILS-monilo­
ring" befand sich der Pilot je n ach Wetterlage auf der 
PAR- oder der Tower-Frequenz, so daß er auf Abwei­
chungen von Landekurs und Gleitweg hingewiesen wer­
den konnte. 
Anfangs gab es nur wenige Fluglotsen mit PAR-Berech­
tigung. Dasselbe galt für die Radartechniker, von denen 
immer einer für erforderliche Justierarbeiten erreichbar 
sein mußte. 
Die Fluglotsen mußten zum Erhalt ihrer PAR-Lizenz 
eine bestimmte Anzahl von Anflügen leiten (,,PAR­
runs"}. So wurden häufig die Piloten der anfliegenden 
Verkehrsmaschinen dazu überredet, ein en PAR-Anflug 
durchzuführen. Außerdem wurde zu Trainingszwecken 
gelegentlich eine einmotorige Cessna (D-ELSE) der TU 
Berlin von ihrem H eimatflugplatz Braunschweig ange­
fordert. Jeder Lotse kannte den Piloten dieser Cessna, 
der sehr geduldig mit den auszubildenden Fluglotsen 
war und darüber schmunzeln konnte, wenn er auf der 
Frequenz von „Hamburg Precision" den Hinweis erhielt: 
,,You are 40 feet below your aircraft ... " 
In Lotsenkreisen erfreute sich das PAR nicht gerade 
großer Beliebtheit, zumal die inzwischen verbesserte 
ILS-Qualilät diese Anlage überflüssig erscheinen ließ. 
Kurioserweise wurde noch ein neues und teures PAR­
Gebäude (Fo to 42) errichtet, als die Entbehrlichkeit 
dieser Anlage schon abzusehen war. Zuletzt entsprach 
das PAR-Verfahren auch nicht mehr den Empfehlungen 
der ICAO; dennoch zierte man sich mit dem Abbau 
dieser Einrichtung. In politischer Hinsicht war das PAR 
nämlich noch erwiinscht, als eine Benutzung der Anlage 
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SRE-Anflug 

Beim SRA (= surveillance radar approach) oder SRE­
Anflug· handelt es sich um einen Rundsichtradaranflug. 
Eine andere, vor allem in der Militärluftfahrt für diesen 
Anflug gebräuchliche Bezeichnung ist „PPI-approach". 
Als PPI (= plan position indicator) wurde die Rundsicht­
radardarstellung bezeichnet. Bei Verfügbarkeit der ASR­
Anlage am Hamburger Flughafen können für alle vier 
Landerichtungen in Fuhlsbüttel diese radargeführten 
Anflüge angeboten werden. Das gilt ebenso für beide 
Landerichtungen am Werkflugplatz Finkenwerder (Abb. 
20). 
Beim SRE-Anflug weist der für den Anflug verantwortli­
che Fluglotse (,,Hamburg Director") dem Piloten laufend 
zur Landebahn führende Steuerkurse zu und übermittelt 
ihm nach jeder Seemeile Flugstrecke eine Entfernungsan­
gabe. Diese Abstandshinweise werden mit Flughöhen­
kontrollwerten verbunden, mit deren Hilfe der Pilot die 
Sinkrate während des Anflugs überprüfen kann. 
Wenn ein Pilot wegen eines Ausfalls seines Kurskreisels (Kompaß) 
nicht mehr in der Lage ist, Steuerkurse zu fliegen, kann ein „no 
gyro"-SRE-Anflug durchgeführt werden. Dabei erfolgt die Auffor­
derung zum Ein- und Ausleiten der Kurven durch den Radarlotsen, 
der die Bewegung des Flugziels laufend beobachtet. Bei einem 
Kurvenflug mit der dann vorgegebenen „rate one" (standard rate 
turn) - das sind 3° Richtungsänderung pro Sekunde - läßt sich die 
erforderliche Kurvendauer berechnen. Nach Erreichen des Endan­
flugkurses werden die Kurskorrekturen nur noch mit der halben 
Kurvenrate ausgeführt. 
Dieses Verfahren ist den Notverfahren zuzurechnen. 

Das Ul<W-Drehfunldeuer 
Geläufiger ist die englische Bezeichnung für diese Anlage : VO R {= 
VHF omnidirectional radio range). 
Eine VOR strahlt rundum im UKW-Bereich Sign ale aus, die in 360 
Richtungen (000° - 359°) als Leitstrahle (radials) definiert sind. Das 
ermöglicht dem Piloten mit Hilfe eines entsprechenden Bord­
Empfangs-und Anzeigegerätes eine genaue Positionsfeststellung in 
Bezug auf diesen Sender. Eine Verbindung einer VOR-Anlage mit 
einem Entfernungsmeßgerät {DME) erhöht den Nutzen für Naviga­
tionszwecke. Eine VO R dient als Anflughilfe und Wartefunkfeuer 
sowie als Funkfeuer für die Navigation auf festgelegten Luftver­
kehrsstrecken. 
Zusätzlich ist über eine solche Anlage die Ausstrahlung von Sprach­
sendungen möglich, was bei Anflugfunkfeuern für die Ü bermitt­
lung von ATIS-Aussendungen genutzt wird. ATIS bedeutet „auto­
matical terminal information service". Hier werden Informationen 
für die Piloten der an- und abfliegenden Flugzeuge ausgestrahlt {z. 
B. Flugplatzwetterbericht, Pisten-Benutzung, Bahnzustand bei win­
terlichen Bedingungen). 
Dem gleichen Zweck dient eine „VOT". Dabei handelt es sich um 
eine am Flugplatz befindliche Anlage zur Funktionsüberprüfung 
von VOR-Empfängern. Diese Anlage strahlt ungerichtet ab und 
wird in erster Linie für die ATIS-Verbreitung am Flugplatz genutzt. 
Bis Mitte der fünfziger Jahre war das ungerichtete Funkfeuer 
Hamburg N DB die einzige Funknavigationsanlage für Fuhlsbüttel. 
Dann wurde auf dem Flughafengelände das U KW-Drehfunkfeuer 
Hamburg VOR in Betrieb gen ommen, dessen Kennung anfangs 
,,D DH", später „HAM" war. 
1970 wurde die Hamburg VOR vom Flughafen abgezogen und an 
einer Position ca. 15 km nordöstlich von Fuhlsbüttel bei Bün-
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(43) Das UKE-Drehfunkfeuer bei Bünn.ingstedt {7990): 
Hamburg VOR. 

ningsted t (nahe Ahrensburg) aufgebaut {Foto 43). Entscheidend 
dafür war die Überlegung, daß von einem Anflugfunkfeuer aus, das 
neben der Anfluggrundlinie der meist genutzten Landebahn 23 
liegt, eine zügigere Anflugfolge für diese Piste zu erreichen ist. 
Diese VOR-Anlage wurde mit einer der Militärluftfahrt dienenden 
TACAN-Anlage gekoppelt. Eine TACAN-Anlage strahlt die Rich­
tungsinformationen in einem anderen Frequenzbereich aus; deren 
Abstrahlung von Entfernungsangaben kann jedoch mit einem 
DME-Empfänger ausgewertet werden. Diese Kombination wird 
als VORTAC-Anlage bezeichnet. 

Platz-DM E-Anlage 
In der Mitte der 1980er wur de auf dem Flugh afengelände in 
unmittelbarer Nähe des Gleitwegsenders des ILS 23 die Entfer­
nungsmeßanlage „Alster D ME" (DME = distance m easuring 
equipment) aufgebaut {Foto 41). Die Kennung dieser Anlage lautet 
,,ALF". 
Die Piloten können nun jederzeit vom Standort dieser Anlage eine 
Entfernungsangabe in Seemeilen erhalten. Die Einrichtung erweist 
sich als überaus nützlich für die Anflugarten ohne Höhenführung, 
z.B. N DB-DME - oder LLZ-DME-Anfiug. Mit einem DME-Wert 
von „ALF" kann der Punkt zum Einleiten des Endsinkflugs und des 
Fehlanflugverfahrens bestimmt werden. 
Eb enso werden hiermit Kurvenpunkte auf den Standardabflug­
strecken (SID) festgelegt. 

' Diese Anlage 
dient der Sicherheit 

der Luftfahrt. 
Das unbefugte Betreten 

und das Beschädigen der Anl age 
ist verboten und wird 
s traf rechtli ch verfolgt. 

Bundesanstalt 
._ für Flugsicherung • 

(Abb. 21) Dieses Schild schmückte zu BFS-Zeiten die Gebiiude der 
Funknavigationsanlagen. 



Flughafen und Flugsicherung: Rücl<blicl< in die Geschichte 
Luftpolizei 
1911 war das Geburtsjahr des Hamburger Flughafens. Zunächst 
fand nur Flugbeliieb mit Luftschiffen statt, bis 1913 Carl Caspar sich 
hier mit seiner „Zentrale für Aviatik" etablierte und so die ersten 
Flugzeuge in Fuhlsbüttel starteten und landeten. Woanders, näm­
lich in Berlin:Johannisthal, war der Flugverkehr schon früher so 
bedeutend geworden, daß zu dessen Sicherung bereits 1909 spezi­
elle Landezonen geschaffen worden waren, sowie an Nebeltagen 
brennende Holzhaufen, Leuchtfeuer und Trompetensignale als 
Ortungshilfe gedient hatten. 
Nach dem 1. Weltkrieg, im Jahr W19, wurde am Hamburger 
Flughafen der Linienverkehr mi t Flugzeugen aufgenommen. Im 
Jahr darauf gab es schon regelmäßige Flugverbindungen mit dem 
Ausland: Skandinavien, Holland und England. 
Zu diesem Zeitpunkt begann die Beaufsichtigung des Flugb etriebs 
in Fuhlsbüttel. Man sprach allerdings noch nicht von Flugsiche­
rung, sondern wandte andere Bezeichnungen dafür an: Flugauf­
sicht, Luftau fsicht oder Luftpolizei. 
Nach Kriegsende 1918 befanden sich die nach Deutschland zurück­
kehrenden Truppenteile in Auflösung. Aus ihnen wurden Freiwil­
ligenverbände rekrutiert, wie z. B. die „freiwillige Fliegerabteilung 
422" mit Standort Döberitz an der Havel. Sie verfügte über einige 
Fluggeräte, die man trotz der Wirren des Kriegsausgangs hatte 
retten können. Leiter dieser Abteilung wurde im März 1919 der 
H auptmannJoachim von Schröder. Nach Umbenennung in „Trup­
p enfliegerstaffel 15" wurde diese Einheit im J uni 1919 nach Lübeck­
Blankensee verlegt. Als am 1. Oktober 1919 die letzten militäri­
schen Fliegerverbände in Deutschland dem Diktat von Versailles 
zum Opfer fielen, mußte auch die „Truppenfliegerstaffel 15" am 
Boden bleiben. Nach Auflösung dieses Verbandes verstand es von 
Schröder jedoch, seine Truppe gleich als „Polizeifliegerstaffel Ham­
burg" in die inzwischen aufgestellte Sicherheitspolizei Hamburg zu 
integrieren. In diesem Rahmen errichtete von Schröder 1921 am 
Hamburger Flughafen die „Luftpolizei", eine Flugwache mit sieben 
Beamten, die in der ersten Hälfte der zwanziger Jahre eine Art 
,,M ädchen für alles" war. Zu ihren Aufgaben gehörte die Überwa­
chung des Flugfelds, der Hallen, der Starts und Landungen sowie 
die Kontrolle der Pilotenpapiere und der Flugzeugbeladung, aus­
hilfsweise auch die Erledigung von Zollformalitäten. Mit einfach en 
Maßnahmen konnte die Luftpolizei zur Sicherheit des Flugplatz­
verkehrs beitragen: durch Auslegen eines Landekreuzes, durch 

(44) Scheinwerferwagen der L uftaufsicht. 

Signalgebung mittels Flaggen und Rauchpatronen, durch Aufstel­
len von Petroleumlampen der Nachtflugbefeuerung (Fotos 44 + 45), 
durch Wetterbeobachtungen und schließlich durch H ilfeleistungen 
bei Notlandungen und Unfällen. 

Nachtflug- und 
Blindfl ug-E ntwicldung 
Im weiteren Verlauf der zwanziger.Jahre wurde der Flugverkehr als 
übliche Fortbewegungsart akzeptiert. Allerdings wurden die Flüge 
anfangs nach konventioneller, terrestrischer Navigation durchge­
führt, das heißt im Sichtflug bei Tage und ohn e jegliche Funkverbin ­
dung. Jedoch wurden noch in dieser Dekade sowohl Funkdienste 
als auch Nachtflugsh·ecken eingerichtet. 
Zur Ermöglichung des Nachtflugbetriebs in Fuhlsbüttel wurde 1923 
in 20 m Höhe auf dem großen Schornslein der ehemaligen Caspar­
Flugzeugwerke ein weithin sichtbares Feuer in Betrieb genommen . 
Dieses mit 96 Speziallampen versehene Ansteuerungsfeuer konnte 
aus einer Entfernung von ca. 80 km erkannt werden . 
Fuhlsbüttel erhielt als ersler Flugplatz in Deutschland eine Funksta­
tion (Foto 46); sie nahm im März 1924 ihren Betrieb auf. Zwei 4S m 
hohe Antennenmasten in 100 m Abstand dienten dem Nachrichten­
verkehr mit Flugzeugen und anderen Flughäfen. Sogar Verbindun­
gen mit Zürich, Stockholm und Warschau waren möglich. Im 
Februar 1934 brachte ein Sturm die b eiden Funkmasten zum 

Einsturz. Auf einen Wiederaufbau wurde wegen der in­
zwischen verbesserten Funkeinrichtungen verzichtet. 
Denn bereits 1932 war ein weiterer Kurzwellensender mit 
größerer Reich weite in Betrieb genommen worden , der 
für die Übermittlung von Flugsicherheits-und Wettermel­
dungen in Zusammenhang mit d em b eginnenden Über­
seeflugverkehr von großer Bedeutung war. 
Außer dem weithin sichtbaren Ansteuerungsfeuer wur­
den ab 1923 in Fuhlsbüttel auch eine Nachtbefeuerung für 
das Rollfeld und den Anflugbereich sowie eine H inder­
nisbeleuchtung (z. B. an den hohen Funkmasten) instal­
liert. Die Nachtflugeinrichtungen wurden in den Jahren 
1926 - 1933 laufen d verbessert. 
Auf Strecke wurde bis 1925 nur bei Tage geflogen. Nach 
einer Phase mit Probeflügen wurde 1926 die erste Nacht­
flugstrecke im Passagierverkehr zwischen Berlin-Tempel­
hof und Königsberg eingerichtet. Zur Markierung der 
Flugsh·ecke wurden in Abständen von 8 - 10 km rote 

(45) Mobile Nachtjlugbefeuerurzg. Neonleuchten und alle 25 - 40 km ein starker Drehschein-
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werfer installiert. Noch ohne Blindfluginstrumente und ohne Funk­
peilw1gsmöglichkeit wurde nach Sicht an dieser Lichterreihe ent­
langgeflogen. Für die Piloten gab es in den 1930er Jahren ein 
Merkblatt „Befeuerte Nachtflugstrecken im Deutschen Reich und 
Freistaat Danzig", in dem die Flugstreckenfeuer sowie Hilfslande­
plätze aufgelistet waren {Abb. 22). 
Auf Flugplätzen wurde in günstiger Start- und Landerichtung eine 
gerade Reihe von Petroleum-Sturmlaternen aufgestellt, deren An-

fang mit grünen und deren Ende mit roten Lampen markiert war. 
Rechts entlang dieser Lampenreihe wurde gestartet und gelandet. 
Im April 1930 fand in Berlin schließlich eine internationale „Be­
feuerungskonferenz" statt, um Regelungen für eine bodenseitige 
Befeuerung auf Strecke und auf Flugplätzen zu erarbeiten. 

( 47) Flugbetrieb in der Früh.zeit Fuhübütteü. 

Aufschlußreich ist die Auflistung der Nachl'ichten-, Signal- und 
Sicherungsmittel, über die der Hamburger Flughafen imJahr 1926 
verfügte: 
- versenktes Rauchfeuer in der Mitte des Rollfelds 
- Windsack auf dem Hallendach 
- Windrichtungsanzeiger im Landebereich 
- Landekreuz (nachts beleuchtbar) 
- Ansteuerungsleuchtfeuer (80 km Sichtweite) 
- Kennungslichter an Hindernissen 
- Flughafen-Funkstelle 
- Flugwetterwarte 
- Startdienst der Luftaufsicht 
- Sirene zur Ankündigung von Landungen 

(Bedienung durch Luftaufsichtspersonal) 
- Fernsprechnetz der Flughafen-Zentrale. 
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(Abb. 22) Ausschnitt aus der Karte der befeuerten Nachtflugstrecken (1936). 
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(48) Flugzeugortung mit Fernglas und nach Gelztir (7925). 

Anfangs wurden Flugzeuge vom Flugaufsichtspersonal nach Gehör 
heruntergelotst (Foto 48). Dazu wurde für Flugzeuge und Autos eine 
Motorstille angeordnet, um das Abhorchen des Luftraums zu 
erleichtern. In der zweiten Hälfte der zwanziger] ahre wurden dann 

Funkortungsverfahren entwickel t. In dem Zusammenhang wurde 
1926 in Fuhlsbüttel eine Funkpeiler-Station eingerichtet, deren 
Standort auf dem Flughafengelände im Laufe der Zeit mehrfach 
wechselte. 

Ab 1930 praktizierte m an in Deutschland ein Fremdpei lungsver­
fahren, das dem Piloten auf dem Anflugkurs vor der Landebahn ein 

sicheres Durchstoßen durch die Wolken ermöglichte. Es war das 
sogenannte „ZZ-Verfahren". 

Ab 1929 wurde das Flughafengelände vergrößert, um Fuhlsbüttel 

für den Blindflugbetrieb vorzubereiten. Der Rand des Flugfelds 
wurde mit Neonfeuern markiert, und laufend wurden die Nacht­

flugeinrichtungen verbessert. Ferner gelangien Wolkenhöhen­
Meßscheinwerfer zum Einsatz. 

1929 wurde das neue Abfertigungs- und Verwaltungsgebäude fer­
tiggestellt (Foto 50). Auf dem Dach dieses in leicht geschwungener 
Form konstruierten Gebäudes wurde eine verglaste Kanzel errich­
tet - Fuhlsbüttels erster Kontrollturm! Von hier aus wurde fortab der 

Verkehr auf dem Rollfeld gelenkt, zunächst noch mit Hilfe des 
inmitten des Flugfelds ste­

henden, Signale gebenden 
,,Startpostens" (Foto 49), 
der erst allmählich entbehr­

lich wurde. 
1935 wurd e auf dem Dach 
dieses Gebäudes ein lich t­

starker Drehscheinwerfer 
mit 80 km Reichweite in­
stalliert, der das alte An­

steuerungsfeuer auf dem 
Schornstein ersetzte. 

1929 gab es von Fuhlsbüttel 
aus bereits Flugverb indun­

gen mit rund 80 Städten, 
darunter 20 Städ ten im Aus-
1 and. Täglich gab es ca. 30 

Flugbewegungen. 
lmjahr 19:12wurdepa.ralle l 
zu einer Lichterreihe ein 

200 m langer, betonierter 
,,Nebelstartstreifen" ange­
legt, sozusagen die erste, be­

festigte Startpiste. 

1936 war bereits eine Kurzwellenbake a ls Anflugpeilhilfe instal­
liert, so daß Landungen bei schlech ter Sicht möglich wurden. 
Die Entwicklung d er ßlindlandeverfahren wurde in den 1930er 

Jahren weiter intensiviert, um gerade bei Strahlungsnebellagen den 
Flug mit einer Landung am Zielflugplatz abschließen zu können. 

Teilweise wurde das nachfolgend beschriebene Verfahren auch in 
Verbindung mit einem UKW-Landefunkfeuer-Verfahren ange­
wandt. 
Durch Überfliegen 
des Flugplatzes in 

niedrigster Höhe 
wurde versucht, 
den Nebel durchzu­

wirbeln und eine 
Landeschneise frei­

zulegen. \,Venn die­
ses bei einer größe­
ren Neb elhöhe 

nicht zum Erfolg 
führte, mußte blind 

gelandel werden, 

allerdings auf eine 
recht primitive Wei­

se: Der Bordfunker 
rollte zehn Win­
dungen von der An­

tennenhaspel ab 

und hielt dann mit 
der Hand die Has-

pel fest. Im Lande­

anflug mit einem 
Sinken von 2 m pro 

Sekunde hing das 
Antennen-Ei im 

(49) Startposten der Luftaufsicht (7932): Inmitten 
des Rollfelds regelte ein Beamter der Luftaufsicht den 
Verkehr. Dieser Startposten erhielt von dem Posten im. 
Turmaufbau des Verwaltungsgebtiudes rote oder grüne 

Lichtsignale, je nachdem ob ein Start freigegeben 
werden konnte oder nicht. Alle abjlugbereiten 

Flugzeuge mußten in die Nähe des Startpostem rollen 
und dessen Freizeichen per Flagge abwarten. 

Fahrtwind ca. :l rn unter dem Fahrgestell. 
Die Bodenberührung des Eies konn te der Funker einwandfrei 

spüren und dem Piloten mitteilen. D ieser mußte dann den Gleit­
winkel etwas flacher halten und so mit geringer, gleichmäßiger 
Sinkgeschwindigkeil auf den Boden aufselzen. 
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In dieser Zeit erfolgte die Einrichtung weiterer Funk­
und Peilstellen sowie der UKW-Landefunkfeueran­
lagen. 

Vom l<riegsbeginn bis zur 
Lufthoheit ( 1939 - 1955) 
Am 28. Aut,rust 1939, wenige Tage vor dem Beginn 
des 2. Weltkriegs, wurde der Hamburger Flughafen 
von der Luftwaffe beschlagnahmt und für den zivilen 
Flugverkehr geschlossen. Fuhlsbütlel wurde Flug­
stützpunktfür die Luftwaffe und deren Fliegerschule. 
Große Tarnaktionen wurden unternommen , um der 
gegnerischen Luftaufklärung ein Naturareal vorzu­
täuschen. Die Flughafengebäude verschwanden un­
ter Tarnnetzen, und auf dem Flughafengelände wur­
den unzählige Birken und Tannen eingepflanzt (Fo­
tos 51 und 52}. Zur Durchführung dieser 
Tarnmaßnahmen bediente man sich auch der Ar­
beitskräfte, die in einem Zwangsarbeitslager am Flug-
hafen untergebracht waren. 

~-sv~w~~~"W~W?~'W~~~~m Im Gegensatz zu anderen deutschen Flughäfen blieb 
Fuhlsbüttel im Krieg nahezu unbeschädigt, so daß 
die Royal Air Force (RAF) als Besatwngsmacht im 

(Abb. 23) Landetaster bei derju 52. 

Später wurde eine noch bessere Methode entwickelt als diese 
herabhängende Schleppantenne. An eineJunkersJu 52 montierte 
man einen Landetaster (Abb. 23). Ein etwa 8 m langes Leichtmetall­
rohr war unter dem Rumpf in Höhe des Fahrwerks an dem einen 
Ende schwenkbar gelagert und an dem anderen Ende mil einem 
Gleitsporn versehen. Der dicht unter dem Rumpf gehaltene Taster 
wurde erst kurz vor der Landung entriegelt. Ein über ein Segment 
am vorderen Ende geführtes Seil betätigte ein Gerät im Instrumen­
tenbrett, an dessen justierter Skala die Höhe des Fahrwerks über 
dem Boden gut abzulesen war. Je n ach der Landegleitflug-Ge­
schwindigkeit b ekam der Sporn in ca. 4 - 5 m Höhe ß odenberüh­
rung, so daß der Pilot genügend Zeit hatte, das Abfangmanöver 
durchzuführen. 

Die ersten Flugsicherungs­
organisationen in Deutschland 
Durch eine Verordnung des Reichspräsidenten vom 23 .07.1927 
wurde die „Zentralstelle für Flugsicherung" (ZfF} errichtet, eine 
dem Reichsverkehrsministerium (RVM) nachgeordnete Beh örde. 
Mit einem Erlaß des RVM wurde dieser ZfF die Zuständigkeit für 
die .Flugsicherung im Reichsgebiet übertragen. Zu deren Aufgaben 
gehörte an größeren Flugpl ätzen die Unterhaltung von Funkstellen 
für die Übermittlung von Wettermeldungen und von Peilstellen für 
die navigatorische Unterstützung der Piloten. 
Daneben gab es die 1927 /28 gegründete „Signaldienst für Luftver­
kehr GmbH", die 1932 in die ZfF integriert wurde. Diese Gesell­
schaft war für alle Befeuerungsbelange zuständig : Hindernisbe­
leuchtung, Landebefeuerung auf den Flughäfen, Navigationsfeuer 
für die Nachtflugstrecken. 
Die Leitung der Flugwetterdienste wurde ab 1929 eb enfalls der ZfF 
unterstellt. 
Anfang 19:!3 erhielt die ZfF die Bezeichnung „Reichsamt für 
Flugsicherung"; so wurde sie mit Verordnung vom 05.05.1933 dem 
Reichsluftfahrtministerium unterstellt. Allerdings wurde dieses 
Reichsamt im Oktober 1934 wieder aufgelöst und dessen einzeln e 
Teile direkt in das RLM eingegliedert. Fortab wurde der Begriff 
,,Reichsflugsicherung" benutzt, der bis Kriegsende 1945 beibehal­
ten wurde. 

38 

Mai 1945 einen funktionstüchtigen, allerdings nur mit Graslande­
flächen ausgestatteten .Flughafen übernehmen konnte: ,,Hamburg 
Airport". 
Alle Belange bezüglich Luftfahrt und Flughäfen in Deutschland 
gingen fortab in die Zuständigkeit der Besatzungsmächte über. Dem 
Besatzungsstatut entsprechend wurde am 12.05.1949 die Alliierte 
Hochkommission (Allied High Commission} geschaffen. Die die­
ser Kommission nachgeordneten Luftfahrtabteilungen wurden in 
einem Alliierten Zivilen Luftamt (CAB = Civil Aviation Board) 
zusammengelegt. Das in Wiesb aden angesiedelte CAB hatte also 
amerikanische, britische und französische Elemente. 

(57) Tarnung im 2 . Weltkrieg: der Hangar B. 

Als erster Flughafen in der britischen Besatzungszone hatte der 
Hamburg Airpor t ab September 1946 eine Flut,rverbindung nach 
London, ab 1947 auch nach Amsterdam, Brüssel und Kopenhagen . 
Der Anschluß Fuhlsbüttels an den europ äischen Flugverkehr ver­
anlaßte die RAF, die Aufsicht über den Flughafen-Betrieb schließ­
lich dem Civil Aviation Board zu übertragen. Darunter fielen 
ebenfalls die Flugsicherungsbelange. 
Unter englisch er Regie wurde dann bis 1948 eine provisorische 
StahJplattenpiste (PSP = perforaled steel planking) gebaut. 
1948 wurde in Zusammenarb eit von Engländ ern und Deutschen 
mit dem Ausbau des Hamburger Flughafens begonnen. Die von 



den Engländern gebaute PSP-Piste vrorde durch zwei sich kreuzen­
de Betonpisten ersetzt, die mit einer Hochleistungsbahnbefcuerung 
ausgestattet wurden. Zusätzlich wurde eine Anflugbefeuerung in­
stal]jert. 

Kaum waren die Arbeiten in Angriff genommen worden, stand 
dem Flughafen eine !:,'TOße Bewährungsprobe bevor, die das Bau­
tempo forcieren sollte: Ende Juni 1948 begann die „Luftbrücke" 
nach Berlin! -Als einziger reiner Zivilflugplatz wurde der Hamburg 
Airport am 5. Oktober 1948 als letzter Stützpunkt mit in die 
Luftbrücken-Aktion einbezogen. Fuhlsbüttel wurde ein Drehkreuz 
für die von den Briten eingesetzten Militär-und Zivilmaschinen, die 
von hier aus überwiegend Berlin-Gatow anflogen. Bis zum IS. 

August 1949 starteten über 12.000 Versorgungsflüge in Fuhlsbütlel. 
Das früh e Ingangkommen der Wiederaufbau- und Ausbauarbeiten 

auf den deutschen Flughäfen nach dem 2. Weltkrieg ist zweifellos 
auch ein Verdienst der „Arbeitsgemeinschaft Deutscher Flughä­
fen", die am 02.10.1947 in Stuttgart ins Leben gerufen wurde. 
Vertreter einiger deutscher Flughäfen schlossen sich in dieser 
Gemeinschaft zusammen, die später ihren Namen in „Arbeitsge­
meinschaft Deutscher Verkehrsflughäfen" (ADV) änderte. 
Diese Arbeitsgemeinschaft wurde im Mai 1950 mit stillschweigen­
der Zustimmung der amerikanischen Besatzungsmacht ins Stutt­
garter Vereinsregister eingetragen. Sie bemühte sich fortab um den 
Wiederaulbau der deutschen Verkehrsflughäfen, ohne nach außen 
in Erscheinung zu treten. So konnte sie einen Konflikt mit den 
Besatzungsmächten vermeiden. Zunächst wurden die Aktivitäten 
dieser Arbeitsgemeinschaft von den Alliierten geduldet, später 
entwickelte sich in der US-Zone sogar eine gute Zusammenarbeit. 
Auf den formell noch b eschlagnahmten Flughäfen konnten auf­
grund einer Verordnung zu einem Gesetz der Allied High Commis­
sion ab 1951 deutsche Stellen vom Civil Aviation Board zum 
Erwerb, Bau und Betrieb der Flughäfen ermächtigt werden. Dieses 
bewirkte eine Lockerung der bis dahin g·erade in der britischen 
Besatzungszone noch starren Haltung, so daß die Verwaltung der 
Verkehrsflughäfen allmählich deutschen Flughafengesellschaften 
übertragen werden kom1te. - So ging in Fuhlsbüttel am 1. Oktober 
1950 die Flughafenverwaltung wieder in deutsche Hände über. 
Viele Autg·aben wurden jedoch weiterhin von Engländern und 
Deutschen in Zusammenarbeit wahrgenommen. Die Flugsiche­
rung war eine dieser Aufgaben. 
Die ADV beteiligte sich an den Vorbereitungen zur Übernahme der 
von den Alliierten geführten Flugsicherung. Die zeitweilig von der 
ADV erwogene Übernahme aller technischen Geräte und Installa­
tionen für die zukünftige Flugsicherung auf den deutschen Flughä-

(.53) In den fonfe.iger]ahren wurde die Betriebspiste in großen Ziffern (hier: 23) am Tower angezeigt. 
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fen wurde aufgegeben. Dafür wurde die Zuständigkeit der Flughä­
fen für Planung und Bau der optischen Landehilfen einschließlich 
der Befeuerungsanlagen vereinbart. 
Parallel dazu entstand die deutsche Luftfahrtverwaltung durch 
Schaffung einer Luftfahrtabteilung im Bundesverkehrsministerium 
im September 1951. Folglich wurde im März 1953 auch das „Gesetz 

(51) Fuhlrbiittel in den fünfeiger Jahren. 

über die Bundesanstalt für Flugsicherung" verabschiedet, das die 
Durchführung der Flugsicherung durch deutsche Stellen regelte. 
In Hamburg war der 1.Juli 195a dann der erste Tag, an dem auf dem 
Flughafen der „Union Jack" nicht mehr gehißt wurde. 
Aber auch nach Übergang vieler Verwaltungsfunktionen auf deut­
sche Stellen blieb das Verbot für die Deutschen bestehen, einen 
eigenen Flugverkehr aufzubauen. Das änderte sich erst im Jahr 
1955, als die Pariser Verträge der Bundesrepublik Deutschland die 
volle Souveränität und Lufthoheit bestätigten. Zu diesem Zeitpunkt 
erfolgte auch die endi,iültige Übernahme aller Zuständigkeiten auf 
dem Luftfahrtgebiet durch Bundes- bzw. Länderministerien. 
Jetzt konnte auch der Flugbetrieb der „neuen'' Deutschen Lufthansa 
AG (DLH) aufgenommen werden . Die DLH begann 1955 ihren 
Flugbetrieb mit elf Maschinen, die ein 13.000 km langes Strecken­
netz beflogen. Fuhlsbüttel war in dieser Anfangszeit die „Dreh­
scheibe" der Deutschen Lufthansa. Innerhalb Europas wurde über­
wiegend die Convair :340 eingesetzt. Der erste Nordatlantikflug von 
Hamburg aus erfolgte am 08.06.1955 mit einer Lockh eed Super 
Constellation auf der Route via Shannon und Gander nach New 
York. 

Flughafen-Ausbau ( 1956 - 1998) 
Der Ausbau des Hamburger Flughafens mußte mit dem wachsen­
den Verkehrsaufkommen sowie mit den daran beteiligten Flug­
zeugtypen Schritt halten. - 1957 fie l die Entscheidung, Fuhlsbüttel 
für den Düsenflugverkehr auszubauen. Dieser b egann hier am 26. 
Oktober 1959 mit dem Einsatz einer Boing 707 der PAN AM auf der 
Route Kopenhagen-Hamburg-London-New York. 
Beide Pisten wurden wiederholt verlängert. Die Bahn 1 (05/23) 
stand ab 1961, die Bahn 2 {16/34, später 15/33) ab 1965 in der heute 
vorhandenen Länge zur Verfügung {Abb. 24). 
Der Flughafen war eigentlich immer im Wachstum begriffen und 
damit eine kon ti nuierliche Baustelle. - So zwangen die stetig stei­
gende Zahl der Flugbewegungen und das zunehmende Aufkom­
men an Passagieren und Fracht zu weiteren Um- und Neubauten. 
1974/75 wurde der alte Flugzeughanger „B" nördlich des Hauptge­
bäudes zur Charterflug-Abfertigungshalle {heute : Terminal 1) um­
gebaut. 1980 wurde ein neues Abfertigungsgebäude für den Inland­
Flugverkehr an den Südflügel angebaut, das h eutige Terminal 3. 
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(Abb. 24) Flächen-Wachstum des Hambu1;r;er Flughafens. 

Das neue Terminal 4 wurde 1992 in Betrieb genommen. Auch das 
Flugfeld mußte gepflegt werden. 1984/85 erfolgte eine Grundsa­
nierung der beiden Start- und Landebahnen, so daß zeitweilig nur 
eine Piste für den Flugverkehr zur Verfügung stand. Umfangreiche 
Sanierungsarbeiten an den Pisten erfolgten ebenfalls 1998. In 
diesem Zusammenhang wurde sogar eine kurzzeitige Sperrung des 
Pistenkreuzes erforderlich; die Piloten mußten mit erheblich ver­
kürzten Strecken für Starts und Landungen vorliebnehmen. - Zur 
Zeit werden neue Rollwege und eine neue Abfertigungsfläche 
gebaut. Alle diese Maßnahmen dienen natürlich der Kapazitätser­
höhung des Flughafens, mit der alle Dienstleistungszweige Schritt 
halten müssen, eben auch die Flugsicherung. 

. \ . \ 

_ __ "'\: ~ 

~,-~ 
(55) Ein Foto aus den sechziger Jahren. 



Die Ubergangszeit: Von der Besatzung zur Behörde 
Von der Besatzung zur Behörde 
Nach Kriegsende W4!i richteten die Alliierten eigene Flugsiche­
rungsdienste in Deutschland ein, die dem noch bescheidenen 
Flugverkehr gerecht wurden. Dieser bestand wnächst nur aus 
Militärmaschinen; ab 1!)46 kamen die Flugzeuge ausländischer 
Luftverkehrsgesellschaften hinzu. 
Die ersten eingerichteten Luftverkehrsstrecken waren die Luftkor­
ridore nach Berlin. In der amerikanischen Besatzungszone errich­
tete die USAF bald zwei Fluginformationsgebiete mit Bezirkskon­
lrollstellen in Frankfurt und München. Von dorl aus wurde der 
Flugverkehr auf „Luftstraßen" {airways) kontrolliert. In der briti­
schen Besatzungszone halle das Civil Aviation Board (CAB) ledig­
lich einen Fluginformationsdienst eingerichtet, der den Flugver­
kehr auf „Flugverkehrsberatungsstrecken" (advisory air routes) 
betreute. Dieser Dienst wurde von zivilem wie militärischem Per­
sonal aus einer Zentrale durchgeführt, die in den Räumlichkeiten 
des Kurmittelhauses von Bad Eilsen unlergebracht war. Erst ab 
Ende 1952 wurden vom CAB einige wichtige Flugstrecken von 
,,advisory air routes" in „airways" umgewandelt. 
In der amerikanischen Zone wurde Ende 1949 das erste deutsche 
Personal für die Flugsicherung angeworben, das nach Beendigung 

der Ausbildung auf den Kontrolltürmen der US-Zone eingesetzt 
wurde. Die Bezirkskontrolle wurde weiterhin von USAF-Personal 
durchgeführt; erst ab 1951 wurde hierfür auch deutsch es Personal 
zur Ausbildung herangezogen. 
ln der britischen Zone wurde im Oktober 1949 mit der Ausbildung 
deutschen Personals begonnen, und da zunächst für die Tätigkeit als 
Flugberater (AIS-officers/ briefing officers) und Konlrolldienslge­
hilfen (flying control assistants). 
Am 1. Oktober 1951 begann in Hamburg der erste Lehrgang für 
deutsches Personal, das zum Einsatz auf den Kontrolltürmen der 
Flughäfen Hamburg, Hannover und Düsseldorf vorgesehen war. 
Die allerersten Bewerber für diese Flugsicherungslehrgänge unter 
britischer Regie stammten aus Bereichen, in denen sie schon 
luftfahrtbezogene Erfahrungen sammeln konnten. Es waren Flieger 
der Luftwaffe oder der Marine, Techniker, Angehörige der Funk­
und Peildienste. Voraussetzung für diese Tätigkeit war zudem die 
Kenntnis der englischen Sprache, die zu diesem Zeitpunkt in 
Deutschland keineswegs eine Selbstverständlichkeit war. 
Inzwischen war die „Deutsche zivile Arbeitsorganisation" (DZAO) 
gegründet worden. Ihre englische Bezeichnung lautete GCLO 
(German Civil Labour Organization). 
Die GCLO war eine nichtmilitärische Organisation, die aus Grup­

pen deutscher Zivilpersonen bestand, die freiwillig im 
Dienst der britischen Besatzungsmacht in der britischen 
Zone Deutschlands tätig wurden. Die Angehörigen wa­
ren zwar dem britischen Militär unterstellt, aber Regelun­
gen zu Arbeitsverträgen und Lohnzahlungen waren An­
gelegenheiten der GCLO. 
Für alle Tätigkeiten am Flughafen Fuhlsbüttel, also auch für 
die Flugsicherung, war die „G CLO-unit 1014" zuständig . 

. • In diesem Zusammenhang möchte ich zwei ehem aligen 
~.:...,;.-+.,,..-,.='--'~-'-""--"= -,..'--~-_-1. ·: Hamburger Fluglotsen - Karl-Heinz Bahr und Huber t 
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Arbeitspaß von 7947: 
Tätigkeit als Flugleitung.a.uistent. 

(CCLO-unil 1014 Hamburg-Fu/zlsbüttel} 

Witschurke -meinen Dank dafür aussprechen, daß sie mir 
Unterlagen aus dieser interessanten Übergangszeit für 
diese Veröffentlichung zur Verfügung stellten. 
Diese Schriftstücke sprechen für sich selbst ... 
Die Besatzungsmächte gaben bereits 195 1 zu erkennen, 
daß sie die Aufgaben der Luftfahrtverwaltung an deut­
sche Stellen übertragen wollten . So wurde am 01.12.1951 
die „Vorbereitungsstelle des Bundesverkehrsministeri­
ums zur Übernahme der Flugsicherung in deutsche Ver­
waltung" geschaffen. Sie war zunächst in Wiesbaden 
angesiedelt, wo sich auch das Alliierte Luftamt befand. 
Beide Institutionen zogen zum 01.02.1952 nach Frankfurt 
um. - Hier hatte später auch die per Gesetz vom März 
195:~ ins Leben gerufene „Bundesanstalt für Flugsiche­
rung" (BFS) ihren Sitz. Am 07.07.1953 wurde dieser Be­
hörde die volle Verantwortung für die Durchführung der 
Flugsicherungsdienste übertragen. 
Eingeteilt war der Flu1,rverkehrskontrolldienst zu diesem 
Zeitpunkt in den FS-Bezirkskontrolldienst (FSK/ B) an 
den drei FS-Leitstellen Bad Eilsen (ab 1955 Hannover), 
Frankfurt und München und in den FS-Nahkontroll­
dienst (FSK/ N) an den FS-Stellen Bremen, Düsseldorf, 
Hamburg, Hannover, Nürnberg und Stuttgart. Eine wich-
tige Aufgabe war fortab die Vereinheitlichung von Verfah­
ren, Ausrüstung und Ausbildung, die in den Besatzungs­
zonen recht unterschiedlich waren . 
Zudem mußte geeignetes Personal für die FS-Dienste 
gefund en werden. Dieses rekrutierte sich teils aus dem 
Personal der früheren Reich sflugsicherung, teils aus dem 
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Personal, das bereits bei den Besatzungsmächten beschäf­
ti1,rt war. 
Am 01.07.1953 betrug der Personalbestand der BFS drei 
Beamte, 600 Angestellte und 20 Lohnempfänger. 
Unter Hinblick auf einen Grundgesetzartikel, wonach die 
Ausübung hoheitlicher Tätigkeiten Beamten zu übertragen 
ist, gab es in der ersten Hälfte der 1960er eine Verbeam­
tungsphase für den FS-Kontrolldienst und den FS-techni­
schen Dienst. Sie wurde vom betroffenen Personal nicht 
besonders wohlwollend aufgenommen. Im Rahmen der 
sp äteren Organisationsprivatisierung - ab EJ9::l: DFS -
wurden Gesetzesänderungen herbeig;eführt, d amit die Be­
amten wieder in ein Angeslelltenverhältnis wechseln konn­
ten. 
Eine willkommen e Konsequenz diesen erneulen Wechsels 
war die Einstufung des Flugsicherungspersonals in eine 
adäquate Lohnstruktur, die im Beamtenstatus nicht erreich­
bar war. Schon 20 Jahre zuvor hatten die Fluglotsen ver­
sucht, durch beslimmte Aktionen (,,Dienst nach Vorschrift") 
die Aufmerksamkeit der Öffentlichkeit auf diesen Umstand 
zu richten. 
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Der Präsident 
des Landesarbeitsamts Hamburg 

. S.,Rd./i9/ El/Ba Aol. 28 

Hamburg 36, den 
Neuer Jungfrrmticg 18, Ruf: J f lJ 71 

Htrrn/~ Karl-Heinz B a h r Geb. Dat. 31. B. 16 

- -- über f.inheit 425 HQ CCG(BE)Airport Fuhlablittel libex-1 ~ C.L.E.O. 

Auf Grund ~llll:ötlY.ll6laC 
der Angabe-n m lhre.m Fragebogen sind Si~ mit Wirkung vom Eintritt 

nach Index S.R. als Aeranautical 
Ihr G,halt~iSI auf 400-.~ +++) s .G. 
Dieser Betrag schließt Sprachk~nntnisse/Obtrstund('n ein. 

Somit sind Sie kunkenvcrsic:h~ungs, pllichtl;1frei. 

Ini'o:rmation Off':1.oer.ingestuft worden. 

DM mtl~ festg"sct:zt worden. 

C'iv\l lob••• Emp\oymenl Olfü• 
l ubour Ccnlro, Suv,c• 

Die Elmtufung ,:!lt nur für lhtc 1:cgcnwlrllgc B~schli rtlgung und Ist Für den ersten Mooat ab Wi~kungJcl1tum bindend, Beschwerden 
8Cgcn d!c Elndufung können Inne rhalb dluc., Monats 1rntct Ang~bc des obi gen AktcJ)ukhcns beim LAA d.ngcrdcht weordm. 
U mstufun gs;,ntrlgc von der Einheit ktinncn erst mich Abb.uf des -:rstcn Be.schiifHgunssmonats gcm:iß Verfügung 7 PCJ.U 

'-Ref.: 7/GEN/2/9475/S6iS v. J. 11. i8 an d.o U~desarbdtmnt gestellt werden. i . · 
Sichtvermerk ! itr g Vtrtelltr: 

dorl..ut; n·t; ~ d H b • J H ansesta t am urg 
/:· ~{ .l · ArbcJtnehmer k f - --Etr<ht.1t··-- Amt für Besahungs asten 

f ~ Entwurf ~:;i~~!~~~:~·/;rt:~lnu~h~ot~':;. :~~~~:~:; 

Gehaltsfeslfetzungfür einen Aeronautical Information Officer 
(Schreiben vom 72. 72. 7949). 

Vor Ubemahme der Flugsicherung 
Schulung des deutschen Personals fn Hamburg·Fuhlsbilttel 

Hamburr (Eigenbericht). r.. war ein 
~iter· Weg von jenem Ta&:e, da die 
·satzungsbehörden unter den deut­
,en Luftverkehr einen roten Schluß­

:ich zogen, bis zur ersten teilweisen 
!!bernahme des Bodendienstes durch 
'eutsche Flughafenverwaltungen. Und 
och liegt eine Strecke Weges vor uns, 

,ber das Ende ist schon abzusehen. Mit 
der Übernahme der von der Besatzung 
kontrollierten Flugsicherung über dem 
Bundesgebiet durch deutsche Rugsiche­
rungsbeamte wird in Kürze zu reehnen 
sein, nachdem jetzt der Bundestag ent­
sprechende· Mittel tür diese Aufgaben 
ben,itgestelU hat. 

Wir können allerding!t heute nicht 
'ort anknüpfen, wo einst die Beamten 
~r Lufthansa und die deutschen Luft-
1ffenangehörigen aufhörten. Die tech­

.asche Entwicklung auf dem ~biet des 
Flugsicherungswesens hat mit der Wei­
terentwicklung der Maschinen Schr itt 
halten müssen. Neuartige Nachrichten­
- ermitt.1.ungeh, Überwachungs- und 

.ndesysteme sind In der Nachkrlegs­
eit vervollkommnet worden. Die 2.u­
' nftigen deutschen Flugsicherungs­
amten müssen sich daher wieder auf 
~ Schulbank $etzen. 
In der amerikanischen Zone sind 
hon vor zwei Jahren Flugsicherungs.. 
!rse für Deutsche durchgeführt wor­
n. Für die britische Zone ist dagegen 

erst am 1. Oktober dieses Jahres auf 
dem Flugpla~ Fuhlsbüttel ein Lehr­
gang eingerichtet worden, an dem 2.2. 
in der Luftfahrt tätige Männer Im A\­
ter bis zu 40 Jahren teilnehmen. Der 
Unterricht · erfolgt ausschließlich in 
englischer Sprache, da sie das Ver­
ständigungsmittel in der internationa­
len Zivilluftfahrt Ist. 

Auf dem Dach des VerwaHungsge­
bäudes Jn Fuhlsbüttel wurde eigens ein 
übungskontroltturm mit Mikrophonen, 
Lautsprecher n, Sprechfunk und allen 
weiteren technischen Anlagen einge­
richtet. Die Verständigung mit , den 
Piloten . in der Luft erfolgt durch 
Sprechfunk. Die Rugzeugbesatzf!ngen 
holen 1Jich ih re Anweisungen, Rat und 
Hilfe von den Flugsicherungsbeamten 
in den Kontrolltürmen. Funknachrich­
tenwesen, Meteorologie S0'.1Vie die theo­
retischen Kenntnisse der internationa­
len Luft!ahrtgesetze sind weitere wich­
tige Lehrfächer. 

Am 8. Dezember wird dieser erste 
Lehrgang beendet sein. Die :frisch­
gebackenen Flugsicherungsbeamten 
werden dann zunächst als Assistenten . 
und Hi!fspersonal Dienst tun und all-· 
mählich in die verantwortliche Tätig­
keit eines leitenden Flugsicherungs­
beamten hineinwachsen. denn er wacht 
über Leben und Gut. Seine zuverlässige 
Arbeit sichert den deutschen. Luftraum. 

Zeitungsartikel aus dem.fahr 7957. 

52/lils/ Johl. Apl 28 _ 

31.e.1 & 

über Einheit :1.9.mburg l\:J.rport Abt1g. 
~~~~u!M„l!IE''r ,\lJfi tHlung . . 

~uf Grund der Angaben. in Ihi:em fr.igebogen sfnd S1e mit \X1nkung vom 

nach Index JH a.l~ /\irtra.f.fic-Controller '1ngertult worden. 

lhr Cehalt/ lo'M. ist :iuf ? l .
6 .--t:~ 1;; ~!r:~:~" DM mon~tl. /wäJi,ixtJil. ftstgcsct-tt wordm. 

Oie.,;cr Betr.a:g schließt Spr.1chkcnntnisse/ Mehr,, N acht~, Sonn, und Feier!agsubtit d n, 

Somlt sitld Sie krankcnven:ichcrung.s,-p~tig I frei . 
ürna ufun- • 

Bemerkungen: ..:. • ) :bur 1iuhrung deo Heai t?.stacdos wird das b1sher1Ge Gehalt 
von .:.;i,! 579 . 04 +++)JG eirmchl. f:1.1.l,~:r Zltla~on weitergew:1hrt. 

2 .) '01e Gehal torestoB·L.;\Wlg stellt e.i ne :ion:ierregclung dar b •" • 

Die J:in~tufong i;ill nur für Jhre JfCfitnwii t1.ig t ßerchJ(ll&ung und 151 liir den ersten Mo,ul :.b Wirkungsd-.tum bin dend, ßuchwtrdcn 

t:~d~:t1~:,~:rJ~;t:!1~:;:~~~11J!~~~"t!~:~t..':,n:!:.;0 ~~~tP..'bl~~/1:.0 ~~~:: ~!,13:~~:n;s!:in;.~1~:~~~cv:~~~~:tf PCiLt 
Rd.: 7/Gf.N/2/9!75/5(,-18 v. }. l l. 48 bei obltcr D1enstsk1J„ i:u td!j w"rden. 

/ 
Gehaltsfestsetzung für einen Air Traffic Controller (Schreiben vom 09.06.1952). 

DER BUNDE s.lIN I STER r'UR VERKEHR 

L 6 - 11/5 Vma/52 

Civil Aviation Board 
Frankfurt am llain 
IG Hochhaus· 

Betr.: l'"'lugsicherungepersonal 

Bonn a,Rh. ,den l .Juli 1952 
Kaufmannstrasse 58 
Fernruf 34041 

i'iie bereits mit den Direktoren Mr. '.LD. Johnson und Mr . P.W. Johnson 
in der letzten Woche in .trankfurt am Main besproohen wurde I sind die 
haushaltsrechiliehen Voraussetzungen auoh für die Ubernahme d e s 
vorhandenen deutschen Personals im l"'lugsicherungsdienst be i den 
künftigen Aussenstellen der Bw,deS-allstalt für nugsieberung geschaffen , 

Wie von Ihrer Seite festeestollt 1tu.rd~, be!iteht bei dem Personal eine 
gewisse Unruhe, ob und :zu l'felohen Bedingungen die Übernahme erfolgen 
,rird. Hier .zu kann ich tlio beruhi gel"lde Mitteilung abgeben, dass im 
deutschen Budget :z:ahlc:nmässig soviel Pla.ns t ollen vorhanden sind , dass 
das bei Ihnon zurzeit beschäftigte deut sche Personal vollzählig in 
die Dionslo der Bundesanstalt für .FlugsichEJrung ilbornommen werden kann. 

Es ist beabsichtigt, mit de:r Ub~rnahmo auf den Aussensiellen in 
einzelnen Etappen I beginnond mi t dem teohn-1:-.schon Di enst , in der Zeit 
ab 1.9.52 zu beginnen. aufgrund der Personalunterlagon und dor vol'.'­
liagenden Beurteilung wird die, Vorboroitungsstollo dor Bundesanstalt 
für .Plugsic?:110 r ung prüfen, wer von dem gegallwärtig beschäftigten 
Persongl ein Angebot zum @tritt in deutsche Dionste orhalten wird4 .. 
t--n den l',ällen, in donon. dio VorberoitungsstGllo dar Bundesanstal t fur 
ilugsicharung glaubt, gewi cht i ge Gründe für die Ablohnung des oinen 
oder anderen zu habon , wird sio sioh mit lhn.011 in Verbindung setzen 
und orf ordarlichonfalls moin,:i endgültige Enlschoidung herbeiführen. 

Im Auf t r ag 

J , KNin'ER 
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Ait:IF EIG!i COl'l!ISSIO!J 

CIVII, .AVIATI<lll Erul!C!i 

!lRl'rISH ZONE CF GEll!1mY · · 

Date 27th Septe"ocr, 19.52 

SCHOOL CF .Amilal'S SYS~ CF ~I!t ri:_.APFIO CC'l'llP.OL, l,L! Tll/J'FIQ.._OONTROL 
OENTRE, B..\D EIIS!l!.(, 

i19, 7 Generpl Jli+J1e .. ,,s coUl'ae, 15th Septe1"Jber, 19~2 to .i]th September 1?52. 

Tbio is to certit'y thfiit ficrr ••• "ft,Ji.,.. J\AlIR, ........... . i~ll 
11Ucoesa:t'ully OOtilpleted t.he 'No, 7 Gener&l id.rnttys Course tor A11prc;.ch 
Controllers• ond. UI · now eoropetent .to npply the prinoiples of the 1,ir::o:,s 
Syrd;ero of .Jdr T~ffio Control in:i.ofnr na i t ot'J:ect8 Control Zoneo in t}ie 
llritish Zone or Germaey, 

The foll.ow~ng subJects V1ere stud.ied throughout ·tre duration et tbe 
cour:,e · 

.1. Rule~ governing_Fliß.hts on All"\"'lay~ andin Contr61 Zones 
2. Jiir PrOCedures ~ Joinini ,-ind Crossillß Flit:hte 
3. The ]ritish ~ne af Gen11.nny - Air,.~ays System 
,.,. Ai.n.sys Centre ar,rangemente 
5. Centre :guipiient · 
6. Dutiee of an .Air.'loys I J;.' Oontro1ler 
7. Dutiea ot fln ./drnoya 'D' Controller 
8. Genero.l Airwoys Proccduros 
,. ; Msp ar..~ing 

10., Strip ma·rkirig 
11. :EstimDting · 
12. Phra 15eolocie:, 
13. Se~r{)tion St~ndards . 

(G.T, VJ.1/ 1,!J:;GJs!I) 
Senicr Civil ilvi,tioo Branch Dfficcr, 
.Air Trt-ffic Control Ce ntre, Bad Ei l.!]en. 

COpy:• S .J\.T,C. , Fronktwi: 
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S.C. A. !i.O. Hamburg 
S-.Ad.0„1 Yehnerhcide 
C, L;E,O. 
Pcr.:sonal File 
File 
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1 FEDERAL REPUBLIC OF GERMANY 

AIR TRAFFIC CONTROL CERTIFJCATE 

III Nomb, ., _ _,9~1,.._ _ _ . - ·---- -

IV Namot Df Hold.i1HrJBC1.. r _ll.1..L:il.ü..ll)<J;,~ ; 
in fu~I 

\J Addr<!ut _ _ _ _ _ 

Fluglotsen-Lizenz vom 27.05.1953, ausgestellt vom Civil Aviation Board. 

.... --

Chief Administrati. ve Ot:"ficer, 
U.K. High Commission in Ge~, 

·. ( 2~c) . __ w ahnerheide, Rheinland, 

f,';':c,-:;~:1 o· _.:."ne~ember , 1952 

. : ._~,. ~; .. .... ,.-.. An: - Herm· 
1*U 

JEdj:' . llahr I Karl-Heinz 

B~tr·; ; .~uflllsung der Hohen KOl!lnission des Vereinigten 
Kllnigreichs - Deutsches Personal 

( ·1 ·. · D1ce KUndigung, die ·sie für'·den -31. Dezember .1952 ~rhalten 
·haben, ·~ notwendig, da wir - --Wie wir Sie iri unseren Briefen 
vom ·15 •. September f952 ·unterrichteten ·- anriahmen, da_ss die .Bonner 

. ,VC"tr ~.ge voc· :!em ;llnde- "dieses Jahres in Kraft treten· ·kl\1irite"i1: · ·. ' : . . . ·' - • , ; . . ·' .• 

: • · I 1 ·.· • ' · , # T • ' • -,, • • • -

Sie wer~en ~in.sehen, .dass wir,· da · Sich w1Sere Annahme tiunine}:l.r 
als unrichtig zu erweisen scheint, neue Verfügungen beztlglich"der- · 
Fortsetz~g Ihr.es Dienstverhältnisses bei ~::! zu t~effe~ haben. 

\'/ollen Sie daher alle misere.'. Briefe vom."i"!:,. Septembei 1952 .. 
als gegenstandslos betrachten. Viir wll.nachen vielmehr Ihr ·Anstel­
lungsverhll.ltnis bis 31, l.!ärz 1953 fortzusetzen, und zwa:r zu .eben-

' denselben. Bedingungen, nacl?- den Vorschrifte!l des deutsc:Jieh).rbeits- -
rechts, de_nen es ·gegenwärtig unterliegt. Wir werd~n des"!\alh daß. · ." 
Arbeitsamt· beauftr!'-!!en, in Ihrem Ktlndiguhgsformb4tt den · 31, .De.-." .. 
zember 19~2 'als Tag .des-Inkrafttretens I hrer E:ntia·ssung· zu ~trei,,. 
chen und. dÜich"den 31, März ·19"53 ·zu ·ers.;t~e·n. , . · -· . .- ''., " : •·. , ,: . . . . . . · , . . . . ,·. . . ' . . . , 

Sie wei'den so bald e.ls mllglich' v~r· dein 3\; Ml!rz 1953 ver-' 
( s~ändigt werden, ob und zu welchen;Bedingungen Ihre Dienste 

nach dem erwähnten ·zeitpunkt benlhigt. werden • . · 

::;~,~-L~ 
r 00. . 

qJ,il ;r,. "ilooo) 
Chief Adminis tra ti ve Officer 

VIII Tho holdur of ihi, c•rfif'icitll ls h • ~by aulhori11d lo acl iJ1 
th, ct1poclly of •11 Air Tr1f1 ic Conlloller wilhin tho Fod crll1 
Republic ol Oerm;,ny. 

IX 1his corfifka!e 1s subjed to yu1fy ron-•l • nd hotd.,, .1,h;,ll 
n o4 oio1d~ the prlvlle')1H o l lhh cerfülc•lo boyo,')d d,11!0 
o f 111.cp irolion 01 In c1ue, of d ecra.u.ed medkal filnass whid1 
rC"ndur hitn unebl.i lo mael the roquiremenls fot llie gr,rnl 
of hil co rtillu !o of medicitl 1i1N:1u, or withoul t OtT1pli11n(• 
lo lho limilellons sei forlh und• r XIII. 

~ ••• , .... , J 1,,, (j/L """1 
:::~g ~i:,~;~ __ {~'!___. --c.---

/M,Y n 1353 
Date: 

ln;,ersetzung umse itig 
·See Translation overleaf 

XII RATINGS: 
Jht,so roling:i. oro only ~,11lld in connoctio11 with lh• re newol 
o( 1ho cortificale dependcnl upol'I medlcal 1ou iffll+m1tiom, 

' ::::·~ f"~'":· 1 ~=1· __ l :l:/-=...Ll._ - ---

,$ ~o~~- - - q ;tJ,(d.,.._ 
C. AREA 

» .4/R LI;, 7.,.~_;i_ _f.-7 - 4.7! 'Jf:.i.,,:,!"'" 1 

f R11'.....,ll'/_s' J:, 1-H -;--·.-,1-- _1!kw1v- 1 

F. 1 • C.. j !S· >· S 3 1 ?ß,,-te.sf..., -----'-~-~ 
---1 1----·- 1 
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HAMBURG AIRPO RT, 

No- 59 10 01 /8 c/o COMMISS10NER'S OFFICE, 

HANSESTADT HAMBURG, 
B.A.0. R. 3 Yo..ir R'ef. 

Our Ref 

23rd Jl.tlll!I, 1953. 

TO WHOd. l'? Mil CON::ERN 

Herr Karl- Heinz B a h r oor:menoed his servloea rith 
Civil Aviation Branoh (Britiah Ele:z:ent) on the 9th of November, 
19~9 as an Aerocautioal Infonnetion Service Offioial. His 
services in thi.s oapioity were to our en~ire aati.sfeotion, and 
because of his ability he ivas aeleoted to attend the 1st Cour3e 
tor Air Trsi'i'io Control Offioera wb.ioh ocm:i.eooed on the 1st ot 
Ootober, 1951. 

Herr Bahr did ver., well an this courae and mad.e gocd 
progreas with hia post-cour ae training 1 with the result that 
hi, had cbtained. both Aeroirane end Approach Control z:-atinga by 
the llth of August , 1952. 

Herr Bahr i.s an excellent Control Officer am. ~<iintaina 
an atmosp1er<! of oanplete oonfidenoe rurl equan:ilnity in all 
situations. He has a l.ikablo persoDality wrl is popular w'~th 
his oollegue"• 

/ ? .... ._ 
( E!üC GARNER) 

Senior Civil Aviation at-anoh Offioer 

Flaggenweehsel 
über Fuhlsbüttel 

Flugsicherung in deutscher Hand 
,f%3 

Mc, Hamburg, L Juli 
Seit heute morgen um 8Uhr weht auf dem Kontrollturm des Flughafen­

Venvaltungsgebäudes in Fuhlsbüttel die Hamburger Flagge. Sie hat den 
britischen Unionjack abgelöst, der diesen P latz seit 1945 innehatte. Dieser 
F laggcnwcchsel ist das Symbol für die U bergabe der F lugsicherung in 
deutsche Hand. Die offiziel1e Obergabe an alle deutschen Flughäfen wird 
voraussichtlich am 7. J uli in Bonn erfolgen. 

• .Die Uhergabe der Flu,:-~idlerunr in 
deubdle Hände ist ein weiterer Schritt 
.-ur E['reid.mo ir der Lufthohe it!" erkliirte 
heute mor-ren Flughafend irek1or Wa ch­
te I dem Hamburs:er Abent1bla.U. .,So 
ungern Jch den Senior Tra.Uio Ofßoer 
Mr. 0 :i. r n e r a ls Mensch s:chciden sehe, 
so freue fcb mich doch, a.ur dem Kon ­
t rollturm des H amburger Flughafens 
uose re FarbeD \\-·iederzusehen." 

Mr . Ga r n e r; der nach England zu­
rilckieht, hat seit 1950 in Hambu rg nmd 
70 KontrolJbeamte in dcr F lugsicherung 
ausgebildet. Zehn von ihnen tun beute 
tinter der Leitnng von Rudolf B rauer 
Dienst in Hamburg. Die ilbrli::;en 60 wur­
den auf andere deut.sd1c FJugpliilie ve r­
teilt. Sie haben für den reibun1:;s!osen 

Verkeh r der F lug.;eugo nicht nur In OOr 
Luft, sondern auch während de.r Starts 
und Landungen iu ~Ol'gen. Bei schlech­
tem WetteT ist das eine be:Sonders verA 
antwortungsvolle Aufgabe. 

Der nach dem Kriege mit einem 
Ko.stenautwand von Z5 Mill. DM ausge­
baute Hamburger Flughafen wird heute 
von 15 ausländischen Luftvcrkchrs­
cesellsdlaften an geflogen. Alle bedeu­
tenden FJughäfen der Welt sind jm 
direkten Verkehr 7,u erreichen. Die 
Strcdte nach New York wird tllgUCh be­
flogen. Die längsten Streclcen fuhren 

nach Johannesburg, Santiai;o de ChHe 
und Hongkong, 

Der Ha.rnburger Flughafen sieht Im 
Frachtaufkommen unter den deutschen 
Plätzen 3:n er ster. Stelle und nach 
Frank! urt im Pas.sagierverkebr an zwei­
te;· Stelle, wenn man den FlüchtHngsver­
k t>hr von Berlin in die Bundes republik 
unberilclcslchtigt lä ßt. Die Zahl derStarl·s 
und Landungen in Hamburg stieg von 
l l 800 im Jahre 1951 auf 18 000 i.m let1J:en 
Jahr. In diesem Jahr ist mit 38 aoo Starts 
und LandunJJCn 7,u rechnen. Die Zahl der 
P assagiere, die 1050 rund 128 000 betrug, 
wird in diesem Jahr voraussichtlich 
2~0 000 ereidlen. In den ersten filn.t Mo­
n:aten dieses Jahres wurden schon 137 000 
Passagforegezählt. Dabei stehtdie. Haupt­
rei:sczeit noch bevor. 

Von besonderer Bedeutung aber ist das 
Ansteigen der Luftfrachten. l!l50 wurden 
3,:{ Millionen kg befördet't, im J aht' dar• 
auf 8,9 :Millionen. 1952 waren Ci 24,2 Mil­
Honen und in den ersten fünf Monaten 
dieses Jahres schon .21,6 Mlllionen kg. 
Das für d.Jese~ Ja.hr zu envnrtcnde Auf­
kommen an [,uftfracht wird au.t rund 
53 MUUonen kg eesc'hötit. 

(56) Tower~Crew von 7953_ 
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From: 1.lr. F.W, Johnson, IBO, DFC, ~. 

Civil .Avistion Breroh, 

'.tel: Frankturt 8738 

llK liigh COmmission in Germacy, 
( 16) Frankfurt/Main, 

I .G. Farben Hoch hsu:J, .Annex A. 

!o: J.ll Dnployees or Civil .Aviotion .llrencb nho h~·,e 
been tronsferred to the BundesaMtal t. 

N<m thot your direot •••ocietion T>ith the Civil Jwiation llnnch hae 
eome to en end, I T>ould like to express to you !lt)' D"1'l'eciotion end than.1<3 
for your serviees and to "i•h yo11 good fort\lne end :,ros:peri ty in the future. 

l>-u'ing your time wi th the Bramh I have alnoys lm:mn hon mucb the 
cototy of l arge rum'bers or intern,,tion.ol oireT<>ft opcrating '1. tbin the B•d 
EUsen Fligbt Informotion Reg!.on dependod on the 11ork of each inclividuel 
et the out-ststions, I kl,cm thet this ,·,ork hes always been oarried out 
loyDlly and sotisfoctoril,y ;,i th the safety of eircraft •~ its first 
coruiiderotion, 

My responaibility es Director or Civil .Aviation Braroh hos el„aye 
been eesier beceuse I h&ve lcno\7n that I could count on the nilling co­
operstion end eN'iciency of yourself end your colleogues to mointau,. tho 
stendvrds or service. I 1t,;;y say t het these stenderds hr,ve been the 
Sllbject of' favourable CClll!lent by the Internation;,l Airlines, 

Herrn K , ~I. Behr, 
lla,nburg Fuhl•buettel ilr„ort 

1st July 1953 

78/r/53/'D 

With hest uishes, 

Yours sin:erely, 

/WIL Oli/.ECTOL 
c,r 

CIVIL AY,A r:0N 

Bundesanstalt für Flugsicherung 

- Zentralstelle -

Frankfurt/M., 2o .12, 1962 

III 2 e - Az.: 8621/PAR 2 

•r.·y . ',a··:~ 

---
An 

V e r t e i 1 e r 

~ Abordnung von Bediensteten im FSK zur Teilnahme an dem 

RADAR - Lehrgang PAR J 

Die nachstehen'?-f:ufgef'ührten Bediens~'."' des FSK werden hiermit mit 

Wirkung vom 7.1.1963 (Reisetag} bis 2.2.1963 (Rückreisetag} zur Teil­

nahJDe .an dem RADAR-Lehrgang PAR J, der bei der F5-Stelle Düsseldorf 

durchgeführt wird, wie folgt abgeordnet : 

1 . ) B a h r , Kar 1-Heinz (37) verh. von der FS-Stelle Hamburg 

2,) s e n g 1 e r , Hans (765) z 
J.) w i t s c h ur k e , Hubert (1188} 

4. Ach e n b a C h Günther (J) von der FS-Stelle Düsseldorf 

5. ROI w i r t z , Karl-Heinr . (1185) 

. ... __ _____ · ;,;:~ 

Reise- bzw. Fahrkosten undfaeschäftigungsv~~~t;;~rur die Angestellten 

dar FS- Stelle Hamburg werderi' nach den .. ges~t;lichen Bestimmungen gewährt. 

Abschläge werden überwiesen. 

Jedem Teilnehmer ist ein Abdruck dieser Verrugung auszuhändigen. 

Die Teilnehmer kehren nach Lehrgangsende zu ihren Dienststellen zurück. 

Im Auftrag 

/!filf /1;1!'· / · ,/lf ! I ( 
/ ; · ·, , i ,/ 

' ' . : ;, 
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XIII. IEMEHUNO.EN 

lnll•bor htlm !esl'1dHAJ~n..i Ai,,afl»l1"Pl"'d11• ...,duto1 

Nt. ===s 

XV. TEILNAHME AN UHRGXNOEN MIT IERFOlG-
REICMfM HSCNLUSS 

t.ATC Hamburg 1.10.51 - 10.12 
1..1.CC Bd,Eilaon 15. 5,52 - 24, 7. 
J,•1;1~/ n::--; :J ·1 2 . 1 • 59 - H · , 2. 

XIL IEFJl'HIGUNGJN&t.HWUS( 

11101eru1 ••• oe.1111r. 
ln,fS,ICo" tro"­
d!-.i<t 

P> ~!~~=~:~-·-Colllral 

(JJFS-ll'llfb -
~e,tlfrolJdl• ~" 
11,ru CMn>I 

!4JfS-Anfll>g-
kcml•olr.Jlc,n,1 
Appni•d'I Con„ol 

(J)ß-let.lrlo:,-
~onh'olfdl1t111! 

lAUAlt-
l(a,nll<)fldl&ml 

t~d,lcti11 

lAOAt-
1Conlfolkl1en1I 
(E...t.nffu,;J 
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1952 

24. 7. 
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1959 
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Bundeuepubl!k Deutschland 
Fedor•I Ropubllc of Oemu1ny 

ERLAUBNISSCHEIN O 
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Lehrgangs-Abschlusszeugnis 

Herr Karl -Heinz B a h r geb. 31,8.191& ·'in Wismar (Meckl) 

Dienststelle :'· . FS- Stelle Hamburg 
hat vom 7,1.1963 bie 2 . 2 .1 963 am Lehrgang 

teilgenommen und die Abschlußprüfung 
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Die Hamburger Flutl<atastrophe 1962 
Der Helikopter-Flugbetrieb zur Hilfeleistung während der Flutka­
tastrophe im Februar 1962 war eine besondere Herausforderung 
für die FlugsicherunginFuhlsbüttel. Neben dem normalen Flugver­
kehr, der sich aufgrund der Sturmwetterlage allerdings in Grenzen 
hielt, wurden alle Hubschrauber im Katastropheneinsatz betreut. 
Teilweise waren über 80 Hubschrauber, zumeist Maschinen der 
Bundeswehr, gleichzeitig im Einsatz. Im Stadtgebiet waren mehre­
re Hubschrauber-Landeplätze eingerichtet worden; der gTößte Teil 
der Maschinen war jedoch auf dem Flughafen Fuhlsbüttel statio­
niert. Die im Laufe dieses Einsatzes geleisteten Flugstunden gingen 
weit über das im Normalfall zugelassene Maß für Menschen (Ruhe­
pausen) und Maschinen (Wartungsintervalle) hinaus. 
Zwischen Polizeihauptquartier und Kontrollturm war eine direkte 
Funkverbindung eingerichtet worden. Laufend befand sich ein 
Polizeibeamter als Verbindungsmann auf dem Tower, um von dort 
die erforderlichen Einsatzortsangaben an die Fluglotsen der An­
flugkontrolle weiterzuleiten. Deren Aufgabe war es, mit Hilfe 
des damals nur verfügbaren Primärradars die Hubschrauber auf 
Radarkursen ins Einsatzgebiet und auch wieder zurück zum 
Flughafen zu führen. In der Anflugkontrolle wurden genaue 
Karten der betroffenen Stadtteile vorgehalten, die mil der auf 
dem Bildschirm eingeblendeten Radarkarte verglichen wurden. 
Hauptanhaltspunkt auf dieser Radarkarte war der dort einge­
zeichnete Verlauf von Norder- un d Süderelbe. 
Die an diesen Tagen eingesetzten Fluglo tsen erhielten später 
vom Senat als Dank ein kleines Buch über die Flutkatastrophe. 
Daraus zitiere ich die fo lgende Passage eines Berichts, den der 
damalige Hamburger Innensenator Helmut Schmidt als Leiter 
des Katastrophenstabs gab: 
,,Der Hubschraubereinsatz, der 1.130 Personen aus unmittelba­
rer Lebensgefahr hat retten können, ganz abgesehen von den 
Leistungen, die die Hubschrauber sonst bei der Evakuierung 
von Personen und bei der Beförderung von Versorgungsgütern 
vollbracht haben, gestaltete sich überaus schwierig, weil die 
Windgeschwindigkeit ein mehr als doppelt so grnßes Ausmaß 
erreich te als die Grenze, bis zu der es überhaupt erlaubt ist, mit 
Hubschraubern zu fli egen . Es war infolgedessen außerordent­
lich schwierig, zunächst die Hubschrauber nach Hamburg zu 
überführen. Die Hubschrauberpiloten haben in ganz besonde­
rem Maße viele Male an jenem Tage ihr eigenes Leben einge­
setzt. Eine besondere Schwierigkeit hat dabei natürlich für die 
Flugsicherung bestan den. Man kann Gott danken, daß die 
Piloten alle ohne ernsten Unfall davongekommen sind." 

DER SENAT 

DER FREIEN UND HANSESTADT 

HAMBURG 

WIDMET DIESES BUC H 

IN DANKBARER ANERKENNUNG 

DER Tl'I.TIG EN HILFELEISTU NG 

AUF HAMBU RG I SCHE M STAATSGEBIET 

WXHREND DER 

STURMFLUTKATASTROPHE 196 2 

HAMBURG, IM OKTOBER 1962 

T0rsatz des Buches, das der Senat als Dank an die Helfer bei der Flutkatastrophe 
verteilte. 
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„Hamburg Radar!11 

So lautet das Rufzeichen der Hamburger Anflugkontrolle. Jeder 
Pilot, der in Fuhlsbüttel landen möchte, nimmt Funkkontakt zu 
dieser Stelle auf, um Landeanweisungen für das „Luftkreuz des 

Nordens" :lU erhalten. 
Der Service dieser Radarkontrolle wird in Hamburg seit 1955 

angeboten. Im Oktober 1998 wird dieser Anflugkontrolldienst aus 
Fuhlsbüttel abgezogen und in die Bezirkskontrolle in Bremen 
integriert. Fortab werden die Piloten im Hamburger Luftraum dann 
,,Bremen Radar" rufen, während in Fuhlsbüttel „Hamburg Tower" 
ausschließlich für den Flugplatzverkehr zuständig sein wird. Wäh­
rend einige Fluglotsen in Hamburg auf dem Kontrollturm bleiben, 
werden andere fortab ihren Dienst in der Bremer Radarkontrolle 
versehen. Für beide Seiten bedeutet diese Trennung von TWR und 
APP jedenfalls eine große Veränderung des Tätigkeitsfeldes. Es 
bleibt die Hoffnung auf eine weiterhin gute Zusammenarbeit zwi­
schen beiden Stellen und auf ein lang·es Währen des bei gemeinsa­
mer Arbeit erlangten Einfühlungsvermögens in den Arbeitsbereich 

des anderen . 
Zukünftig wird es auf dem Hamburger Kontrollturm drei Lotsen­
Arbeitsplätze geben. Neben den Fluglotsen von Platzkontrolle und 
Rollkontrolle wird ein d1itter Lotse den Sichtflugverkehr betreuen, 
der sich innerhalb der Kontrollzone, aber außerhalb der Platzrunde 
abspielt. Diese Aufgabe war zuvor an einen Arbeitsplatz der An­
flugkontrolle delegiert. Mit einem Computer-Monitor-System 
(,,Tracview") wird der Tower-Besatzung eine neue Form der Radar­
darstellung zur Verfügung stehen , die den Ü berblick über die 
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Verkehrslage in Flughafennähe ermöglicht, die aber nicht mehr der 
Durchführung einer eigentlichen Radarkontrolle dient. 
ZwanzigJahre lang habe ich als Fluglotse in Fuhlsbüttel ein vielsei­
tiges und abwechslungsreiches Tätigkeitsfeld genossen. Vom alten 
und neuen Tower aus habe ich unzählige Luftfahrzeuge starten und 
landen sehen: Jumbos, Motorsegler, Hubschrauber, Banner­
schleppflugzeuge und Heißluftballone. In der Anflugkontrolle be­
trachtete ich zehn Jahre lang die vielen Striche der analogen 
Radardarstellungen auf den antiquierten Kathodenstrahlröhren­
Bildschirmen, ebensolange die Kopfsymbole und Zieletiketten des 
modernen, digitalisierten Radarsystems. Wie häufig waren gerade 
bei für Sport- und Segelflug geeigneten Wetterlagen die Radarschir­

me weiß von Zielen! 
Vermutlich werde ich die Arbeit in der Radarkontrolle vermissen. 
Doch bewußt habe ich mich für Fuhlsbüttel und für die Arbeit auf 
dem Tower entschieden; denn ich habe das Bedürfnis, die Flugzeu­
ge nicht nur abstrakt als Dreiecke oder Quadrate auf dem Bild­
schinn, sondern als technische Wunderwerke mit Flügeln in ihrem 
realen Element zu sehen. 
Mir kommt da die erste Strophe von Goethes Türmerlied in den 

Sinn: 

Zum Sehen geboren, 
zum Schauen bestellt, 
dem Turme geschworen 
gefälll mir die Welt. 

(57) Ausblick vom neuen 7ower (7998). 



Danl<sagungen 
Zum Abschluß möchte ich all denen meinen Dank aussprechen, die 
mich bei meinen Recherchen für dieses kleine Buch unterstützten. 
Dazu zählen ehemalige Fluglotsen, von denen einige sogar schon 
irry Ruhestand waren, als ich 1975 meine Ausbildung bei der 
Flugsicherung begann. In Gesprächen mit ihnen erhielt ich viele 
interessante Informationen, und sie überließen mir alte Fotos und 
Schriftstücke zur Veröffentlichung. Andere Kollegen trugen alte 
Luftfahrtkarten und sonstige nützliche Unterlagen bei. Dem Bür­
gerverein Fuhlsbüttel danke ich dafür, daß er mir Material aus 
seinem Archiv zur Verfügung stellte. 
Von der DFS Deutsche Flugsicherung erhielt ich die freundliche 
Genehmigung zur Abbildung des Firmen-Logos sowie zur Veröf­
fentlichung von derzeit gültigen Luftfahrtkarten aus dem Luftfahrt­
handbuch Deutschland. 

folgende Personen überließen mir dankenswerterweise Fotos zur 
Veröffentlichung: 
K. H. Bahr Fotos Nr. 2, 56 

A. Moser 
D . Wolf 

Fotos Nr. 17, 18, 19, 38, 39 
Foto Nr. 6 

M. Heuer 
G.-U. Geißel 

Fotos Nr. 3, 4, 9, 10, 12, 20, 21, 23, 24, 25, 2G 

Foto Nr. 16 
K.Jacobsen Fotos Nr. 11 , 28, 33, 40, 41, 42, 4:3 
alle von der Flugsicherung in Fuhlsbüttel 
sowie J. Zuch Fotos Nr. 1, 5, 7, 8, 15, 22, 30, 31, 32, :14 
von der Foto-Neigungsgruppe der Flughafengesellschaft. 
Der Flughafen H amburg GmbH danke ich für die Genehmigung 
zur Veröffentlichung der folgenden Fotos aus dem Archiv ihrer 
Pressestelle: 44, 48. 

Die übrigen Fotos konnte ich aus meiner eigenen Sammlung 
ergänzen. 

Fuhlsbüttel 
August 1998 

Georg Andresen 

Quellenangabe 
- Alfred Helm: ,,Erlebte Blindflugentwicklung", Stuttgart 1961 
- ,,Zehn Jahre Bundesanstalt für Flugsicherung" {1953 · 1962), 

Frankfurt a. M . 1963 
- Helmuth Müller: ,,Die Luftaufsicht Hamburg, ihr Werden und 

Wirken", Bürgerverein Fuhlsbüttel 1959 
- Leo Brandt: ,,Navigation und Luftsicherung", 19.52 

- Heinrich Mensen: ,,Moderne Flugsicherung", Berlin + H eidel-
berg 1993 

- Oskar Heer: ,,Flugsicherung", Berlin und Heidelberg 1975 
· Chronik „Flughafen H amburg 75Jahre" (1911 · 1986) 
- Werner Treibei: ,,Geschichte der deutschen Verkehrsflughäfen", 

Bonn 1992 

- Hein~J. Nowarra: ,,60.Jahre Deutsche Verkeh.rsllughäfen", Mainz 
1969 
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