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Hamburg Radar

Flugverkehrskontrolle in Fuhisbuttel

Vorab:

Wie oft habe ich als Fluglotse schon fragende Blicke geerntet, wenn ich meinen Beruf
nannte! Verstindlicherweise haben nur wenige Leute eine genauere Vorstellung von der
Titigkeit der Fluglotsen. Denn es ist das Los der Flugsicherung, ein Dienstleistungsbe-
trieb zu sein, der in der Regel in der Anonymitit verbleibt.

AuBenstehende Betrachter verbinden mit Flugsicherung hiufig nur den Tower, eventu-
ell noch den Radarturm. Es sind eben diese Tiirme am Flughafen, die einem ins Auge
fallen, wihrend alle anderen Flugsicherungseinrichtungen unauffillig bleiben. Um
zukiinflig fragende Blicke zu vermeiden, méchte ich das Titigkeitsfeld der Flugsiche-
rung, insbesondere des Flugverkehrskontrolldienstes, am Beispiel des Hamburger
Flughafens erlantern. Dazu michte ich allerdings nicht nur die Situation der heutigen
Flugsicherung schildern, sondern auch die geschichtliche Entwicklung dieser Einrich-
tung in Fuhlsbiittel betrachten.
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Einleitung

In der Frithzeit der Fliegerei trugen aunsschlieBlich die Piloten die
Verantwortung bei der Durchfithrung von Fliigen; ihnen oblag die
Beobachtung des Lufltraums sowie der Start- und Landefldchen. Erst
als der Luftverkehr erheblich zunahm, wurde der Dienstleistungsbe-
trieb ,,Flugsicherung® ins Leben gerufen, dessen Aufgabe zunichst
die Unterstiitzung der Piloten auf dem Flugplatz war. Es begann mit
dem Auslegen von Landezeichen und dem Aufstellen von Lampen
fir die Nachtflugbefenerung und fithrte mit Hilfe der Funktechnik

Flugsicherungsorganisation

Die allgemeinen Richtlinien fiir die Durchfithrung 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 fiir Flugsicherung® (BFS) ins Leben
gerufen. Diese dem Bundesverkehrsministerium nachgeordnete
Behorde mit Sitz in Frankfurt am Main war bis Ende 1992 fiir die
Flugsicherung zustindig. Sie hatte in Fuhlsbiittel die FS-Stelle
Hamburg eingerichtet.
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Im Dienst der Luftfahrt

S
DFS$ Deutsche Flugsicherung

Im Rahmen der Organisationsprivatisierung tibernahm am
01.01.1993 die ,,DFS Deutsche Flugsicherung GmbH® die Zustin-
digkeitfiir alle Flngsicherungsbelange in Deutschland. Sitz der DFS
ist Offenbach; die Flugsicherungsaufgaben in Fuhlsbiittel werden
von der DFS-Niederlassung Hamburg wahrgenommen.

AuBer dem Flugverkehrskontrolldienst, dessen Titigkeitim folgen-
den Text noch ausfiihrlicher behandelt wird, stehen in Hamburg
zwei weitere Dienstleistungszweige zur Verfiigung:

zur Ubermittlung von hilfreichen Wetterinformationen und Peilmel-
dungen. Alsmit der Einfiihrung des Blind{lugs und insbesondere der
Blindlandungen den Piloten die Chance genommen worden war,
alles selbst zu beobachten, erhielt die Flugsicherung ein zusdtzliches
Anfgabengebietund eine weiterreichende Verantwortung. Bodensei-
tig wurden Funknavigationsanlagen fiir Landung und Streckenflug
eingerichtet, und unter Ausnutzung der Radartechnik entstand eine
flichendeckende Flugverkehrskontrolle.

- der Flugberatungsdienst inkl. Flugfernmeldedienst
(ALS = aeronautical information service)
- der Flugsicherungstechnische Dienst (FST).
Zu den Aufgaben des Flugberatungsdienstes (AIS) gehért u.a. die
Beratung der Piloten vor dem Abflug in Bezug auf die beabsichtigte
Flugstrecke, die Annahme des sogenannten Flugplans (FPL={light
plan) mit allen fiir den Flug erforderlichen Daten und dessen
Weiterleitung an alle zustindigen Flugsicherungsstellen. Fiir die
Beratung stehen im AIS alle erdenklichen Unterlagen zur Verfii-
gung: Navigationskarten, nationale Luftfahrthandbiicher (AIP =
aeronautical information publication) sowie fernschriftlich welt-
weit verbreitete Informationen (NOTAM = notice to airmen).
Das Biiro des AIS Hamburg war zunichst im Siid-Anbau, spiter im
Nord-Anbau des Flughafen-Hauptgebdudes untergebracht, bis es
nach Erdffnung des neuen Terminals 4 schlieBlich hierhin nmzog.
Seit jeher befindet sich dieser Dienstzweig kundenfreundlich in der
Nihe der Flugwetterwarte, so dafl Piloten oder deren Vertreter
beide Informationsdienste zusammen besuchen kénnen.
Der Flugsicherungstechnische Dienst (FST) betreut simtliche Fern-
sprech-, Datentibertragungs-, Funk- und Radaranlagen der Flugsi-
cherung. Hinzu kommt die Installation, Wartung und kontinuierli-
che Uberwachung der Funknavigationsanlagen und Instrumenten-
landesysteme, die den Luftraumnutzern zur Verfiigung gestellt
werden.
Zunichst war der FST teils in unmittelbarer Nihe des Kontrolldien-
stes, teils in der Nihe des Radarturms angesiedelt. Als 1988 das
neue Flugsicherungsgebiude beim Luftwerftgelinde in Betrieb
genommen wurde, fand der gesamte FST hier sein Domizil.
Zum Flugverkehrskontrolldienst (FVK), ATC = air traffic control
service, in Hamburg-Fuhlsbiittel gehdren zwei Zweige:
- der Flugplatzkontrolldienst, der vom Kontrollturm aus durchge-
fithrt wird (TWR = tower),
- der Anflugkontrolldienst, der von der Radarkontrolle geleistet
wird (APP = approach control office).



Flugplatzkontrolidienst

Der Flugplatzkontrolldienst ist zustindig fiir den Flugverkehr auf
dem Flughafen und in dessen unmittelbarer Nihe. Dieser Nahbe-
reich ist umrissen durch die den Flughafen umgebende Kontrollzo-
ne (CTR = control zone), innerhalb der nur entsprechend einer
vom Kontrollturm erhaltenen Freigabe geflogen werden darf.
Das Tower-Tiligkeitsfeld ist in zwei Arbeitsbereiche aufgeteilt:
Die Rollkontrolle betreut die Flugzeuge vor dem Abflug. Sie erteilt
die erforderliche Zustimmung zum Anlassen der Triebwerke (start-
up-approval), und zwar sofort, wenn hinsichtlich der Verkehrslage
keine Abllugverzégerung zu erwarten ist. Zudem ist sie zustindig
fiir die Einholung und Erteilung der Streckenfreigaben (clearance
delivery) sowie fiir die Erteilung von Rollanweisungen (laxi clea-
rance) fir den Weg zur Betriebsstartbahn, teils auch von der
Betriebslandebahn.

Ein Fluglotse (ground controller) steht in Sprechfunkkontakt mit
den Piloten, ein Flugdatenbearbeiter ([light data assistant) erledigt
alle erlorderlichen, internen Koordinationen.

Die Platzkontrolle betreut alle Flugzenuge auf den Start- und Lande-
bahnen sowie die Fliige nach Sichtllugregeln (VFR} in der unmit-
telbaren Flugplatzumgebung, in der sogenannten Platzrunde (aero-
drome traffic circuit). Die Kontrolliibergabe von APP an TWR fiir
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. Fiir IFR-
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Abflisge erfolgl die entsprechende Ubergabe von TWR an APP in
der Regel unmittelbar nach dem Abheben.
Auch hier ist ein Fluglotse fiir die Abwicklung des Sprechfunkver-
kehrs mit Freigaben und Anweisungen sowie ein Flugdatenbear-
beiter fiir die Koordinationsaufgaben zustindig. Die Betreuung der
innerhalb der Kontrollzone, aber aulerhalb der Platzrunde durch-
gefithrten Sichtfliige wird nach Absprache zeitweise an einen spe-
ziellen Arbeitsplatz in der Anflugkontrolle delegiert. Neben VFR-
Anfligen handelt es sich hierbei z.B. um Stadtrundfliige und
Einsatzfliige von Militir-, Polizei- und Rettungshubschraubern.
Tn einer Sichtanflugkarte (siche Abb.1) sind die Kontrollzone und
die vorgeschriebenen Flugrouten fiir VFR-I'liige verd(fentlicht. Bei
dem abgebildeten Beispiel handelt es sich um eine historische Karte
vom Juni 1967
Selbstverstindlich werden vom Kontrollturm aus nicht nur Flug-
zeuge kontrolliert. Auch alle Fahrzeuge, die sich aufden Roll-, Start-
und Landebahnen oder in deren unmittelbarer Ndhe (in den
sogenannten Sicherheitsstreifen) bewegen wollen, benotigen hier-
tiir eine Freigabe vom Tower. Das betrifft auch die zumeist nachts
in flugbetriebsarmen Zeiten durchgefiihrten Instandsetzungsarbei-
ten an den Pisten und deren Befenerung. Ungeachtet bestehender
Nachtflugbeschrinkungen fiir den Flughafen Hamburg ist der
Kontrollturm rund um die Uhr besetzt. Denn nachts gibt es gele-
gentliche Flughewegungen von Ambulanzflugzeugen sowie regel-
mifige Landungen von Postmaschinen.

HAMBURG Fuhlshiittels erster Kontrolltrum befand sich auf dem Dach

des 1929 fertiggestellten Abfertigungsgebiudes. Dieser
Tower mulite schliefilich einem neuen Stockwerk weichen,
das ab 1958 aul das Hauptgebiude aufgesetzt wurde, um
i Riume fiir die Flugsicherung (Radarkontrolle und Verwal-
tung) zu schaffen. Mitten auf das neue Stockwerk wurde
1959 die Tower-Kanzel gesetzt, die leerstehend noch heute
dort zu sehen ist. Wihrend der Umbauphase wurde der
Flugplatzverkehr kurzzeitig von einem provisorischen
Tower aus geleitet, der in einem Biiroraum am Nordende
des Hauptgebdudes uniergebracht war. Allerdings war
von dort aus der Endanflugbereich der meistgenutzten
Piste 23 nicht einsehbar. Aber auch vom neuen Tower aus
konnte man spiter nicht das gesamte Flugfeld iilberblicken.
Nachdem die Piste 16/34 (entsprechend der verinderten
Ortsmiliweisung spiterin 15/33 umbenannt) nach Norden
verlingert worden war, verdeckten Waldgebiete den
Bahnanfang der Piste 16. Zur Uberwachung dieses toten
Winkels wurden Kameras installiert. Diese dem Wind und
Wetter ausgesetzten Kameras lieferten im Tower nur unbe-
friedigende Monitor-Bilder; sie dienten aber der Kontroll-
turm-Besatzung jedesmal zur Belustigung, wenn sich ein
Vogel auf eine Kamera setzle und in diese hineinblickte.
Was jedoch die Position eines Flugzeugs auf oder vor der
Piste anging, war man weiterhin auf die Pogitionsmeldun-
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(Abb.7) Sichianflugkarte Hamburg vom 15. funi 1967,

gen von den Piloten angewiesen.

Ein vollwertiges Radar gab es auf diesem Tower nicht,
sondern lediglich ¢in Gerit mit der Bezeichnung DFTI
(distance from threshold indicator). Auf diesem Mini-
Radarschirm mit einem Durchmesser von etwa 10 cm
wurden alle Flugziele im Umkreis von zehn Seemeilen um
die Radarantenne als einfacher Strich dargestellt. Fiir den
Tower-Lotsen war dieses Gerit doch ein gutes Hilfsmittel
zur Positionsfesistellung der Flugzeuge in Flughafennihe.
Hilfreich war zudem ein UKW-Funkpeiler (VDY = VHF
direction finder). Auf der KompaBrose dieses Gerits wur-




deinanaloger Form der Peilstrahl angezeigt und somit die Richtung
des sendenden Flugzeugs von der Peilstation aus bestimmt. Diese
Peilstation befand sich etwas westlich des Pistenkreuzes.

Die Wetter- und Flugplandaten gelangten anfangs per Rohrpost auf
den Tower, spiter per Fernschreiber. Die Flugplandaten wurden
ausgewertet und handschriftlich aul Kontrollstreifen iibertragen.
1975 wurde schlieBlich der automatisierte Kontrollstreilfendruck
(KSD) eingefiihrt.

Nachfolgend zwei Beispiele fiir Tower-Kontrollstreifen (KSD):
Abflugstreifen fiir Hapag-Lloyd-Flug 011 von Hamburg (EDDH)
nach Mahon/Menorca (LEMH), Abflug von EDDH in Richtung
Funkfeuer LBE (,Elbe* VOR in der Haseldorfer Marsch westlich
von Uetersen) iiber die Abflugstrecke BASUMA4G zur Luftver-
kehrsstrecke UR15, beantragte Reiseflughthe FL350, Flugzeuglyp
Boeing 737-700/800 (B73C), geplante Abflugzeit 1415, zugewiese-
nes Abflugzeitfenster (Slot) zwischen 1508 und 1523 (d.h. ca. eine
Stunde Abflugverspitunginfolge von Verkehrsflufsteuerungsmal3-
nahmen auf Strecke).

Anflugstreifen fiir Lufthansa-Flug 4957 aus Kéln/Bonn (EDDK)
nach Hamburg, Anflugstrecke BASUMG6A iiber Funkfeuer WSR
(Weser* VOR bei Bremen) zum Funkfeuer GLX (,Gliickstadt®
NDB an der Elbe), berechnete Ankunftszeit dort 1339, Flughihe
FL230, Flugzeugtyp Boeing 737-200/500 (B73B), Transponder-
Code A5037, Fluggeschwindigkeit 412 Knoten.

l 1415 i 350 M B?3C |LENMH BASUNAG |
: BASUM UR1S -~
EDDH HLF 811 |KEMUM UNELS IDOSA
LEE] 236 |BC
[i WSR |230 232 |n BP3B |EDDK EDDH i34
5 ............ BHSUHSH - -
1339 6LX DLH 4957
-----------
[EDCHAE ASA3T 4412 [BC

~1




(3) + (4) Hamburg Tower
in den fiinfziger Jahren.

(5) Das Abfertigungsgebdude mit dem
neuen Stockwerk fli die Fhigsicherung
und dem Tower von 7959,




(6) Hamburg Tower (1962).

(8) Der Ground-Caniroller evginzt die Tower-Crew.

(7) Flight-Data-Assistant und Tower-Controller.

Als Hilfsmittel hatte der Tower-Lotse divekt vor sich das
Anzeigegerit des Funkpeilers (VDE) und zu seiner
Rechten das Mini-Radar (DFTT).




L AR > -
(9) Auf dieser Aufnakme von allen Tower sind allevlei technische Antiquildten zu erkennen: links oben dic Deckenlautsprecherboxen verschiedener Sprechfunt-
Frequenzen, in der Mitte oben die sogenannte ,light gun® fiir Lichtsignale an Flugzeuge ohne Funkgerdl, rechls oben die Monitore zur Uberwachung des nichi

einsehbaren Pislenanfangs 16, rechts vom Tower-Lotsen das Schaltbord fiir das Stopbarren-System, ganz rvechis das Lichtschaltpult fiir die Flugplatzbefeuerung.

(10) Velle Besetzing aufdem Tow
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Seit dem 2. Oktober 1988 wird der Flugver-
kehr auf dem Flughafen Fuhlsbiittel von dem
neuen Tower aus kontrolliert. Der Standort
des fast 50 m hohen Kontrollturms in der Nihe
des Lultwerfigelindes ermaglicht einen Uber-
blick iiber den gesamten Start- und Lande-
bahnbereich. Zudem liefern hier zwei vollwer-
tige Radarsichtgeriite eine iibersichtliche Dar-
stellung der Luftlage. Seit Dezember 1993
steht zusitzlich ein Rollfeldradar (ASDE =
airport surface detection equipment) zur Ver-
figung, dessen Antenne auf die Tower-Kanzel
aufgesetzt wurde. Auf einem Extra-Radar-
schirm im Tarm kénnen alle Bodenbewegun-
gen von Flugzeugen und Fahrzeugen auf dem
Rollfeld beobachtet werden. Dieses ist gerade
bei Nebelwetterlagen fiir die Tower-Besatzung
sehr hilfreich; zuvor waren genaue Positions-
angaben nur durch entsprechende Sprech-
funkmeldungen von den Piloten zu erhalten.
Um einen fliissigen Verkehrsablauf auf dem Flughalen zu gewéhr-
leisten, arbeitet der Tower der Flugsicherung mit der Vorfeldkon-
trolle der Flughafen-Gesellschaft zusammen.

i i

(12) Der neue Ewr, allerdings noch ehne die Anlenne des Rollfeldradars

auf dem Dach.

Fine erste Vorfeldbriicke zwecks Steuerung des Abflertigungshe-
triebs auf den Abstellflichen wurde 1953 eingerichtet. Ab 1961
befand diese sich in modernisierter Form in einer Glaskanzel, die
auf der Dachterrasse des zum Vorfeld hin erweiterten Hauptgebiu-
des errichtet wurde. Mit Inbetriebnahme des neuen Terminals 4 im
Jahr 1992 zog die Vorfeldbriicke dortin ganz moderne Riume ein.
Seit April 1993 benutzt die Vorfeldkontrolle (Apron Control} eine

¥ Tt AL a § . Il
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7 1) Die Kanzel des neuen Towers vor der zgﬁii_rtung_.

eigene Funkfrequenz zur Steuerung des Rollverkehrs auf den
Abstellflichen. Zuvor waren die auf dem Vorfeld zur Startbahn und
von der Landebahn rollenden Flugzeuge in Sprechfunkkontakt mit
dem Kontrolliurm. 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 Abslellpositionen im Giebel
des alten Hangars ,,A“ sichtbar; diese Anzeigetafel war eine wichti-
ge Informationsquelle fiir die Betrevung der Rollvorginge. Die
Leitfahrzeuge der Verkehrsaufsicht stehen weilerhin zur Verfiigung,
keinesfalls nur zum Einweisen der Flugzeuge, sondern auch fiir die
regelmiiBige Pistenkontrolle, die Leitung des Schnee- und Eisdien-
stes und andere Aufgaben.

In der neuen Vorfeldkontrolle im Terminal 4 sind sogar technische
Vorrichtungen fiir die Einrichtung eines Tower-Not-Arbeitsplatzes
geschaffen worden fiir den Fall, daB der Kontrollturm einmal nicht

einsatzbereit sein sollle.

N

X

(13) Der Tower von Fuhlsbiitlel ist fast 50 m hoch.
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(14) Die fud2 vor dem neuen Flugsicherungsgebiude, 1998.

A

(15) Die Vorfeldbriicke von 1967, dahinter der Tower von 7959.
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Anflugkontrolldienst

Aufgabe des Anflugkontrolldienstes ist die Durchfithrung des Flug-
verkehrskontrolldienstes (ATC = air traffic control service) und des
Fluginformationsdienstes (FIS = flight information service) in ei-
nem festgelegten Zustindigkeitsbereich (ZB) von ca. 60 km Radius
um den Hamburger Flughafen (sieche Abb. 2). Die horizontalen
Grenzen des ZB von Hamburg APP éinderten 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
7B des Marine-Flugplatzes Nordholz bei Cuxhaven. Im Siidwesten
ist Bremen APP der Nachbar, im Siiden Hannover APP und darin
eingelagert ein ZB des Militarllugplatzes Fafiberg, Mil der Reorga-
nisalion der deutschen Luftraumstruktur nach der Wiedervereini-
gung wurde der ZB von Hamburg APP erheblich nach Osten
erweitert; dort gibt es seitdem mil zwei Sektoren von Berlin ACC
weitere Koordinationspartner. Im #uBlersten Nordosten, siidlich
der Insel Fehmarn, hat der ZB Hamburg eine gemeinsame Grenze
mit einem Sektor von Kopenhagen ACC.

Intern gibt es eine Aufteilung des Hamburger Luftraumes in Ost-
und Weslsektor mit zusitzlichen Arbeitspositionen fiir den nach
Instrumentenflugregeln (IFR) und nach Sichtflugregeln (VFR)
anfliegenden Verkehr sowie fiir den Fluginformationsdienst.

Vor der Betrachtung der vertikalen Luftraumgrenzen des ZB Ham-
burg ist eine Erlauterung der in der Luftfahrt iiblichen Flughchen-
bezeichungen angebrachl. Eine Flughiihe wird bis zu einer be-
stimmten Héhe als ,Héhe (altitude) iiber dem mittleren Meeres-
spiegel” (MSL =mean sea level) in Fufl (FT ={eet) angegeben. Fiir
die Hﬁhenmessereinste]]ung ist der aktuelle, auf MSL bezogene

ED - B 20
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Luftdruckwert am Flugplatz - der sogenannte QN H-Wert - mafBige-
bend. Dariiber wird eine Flughéhe als ,Flugfliche® (FL = flight
level), basierend auf einem Standard-Luftdruckwert von 1.013,2 hp
(Hektopascal), bezeichnet. Der Wechsel der Hishenmessereinstel-
lung vom QNH-Wert zum Standard-Wert erfolgt im Steigflug beim
Passieren der sogenannten Ubergangshéhe (transition altitude), die
in 5000 T liegt. Die niedrigste benutzbare Flugfliche liegt minde-
stens 1.000 FT - das entspricht dem Mindestwert fiir Vertikalstaffe-
lung - iiber dieser Héhe und wird Ubergangsfldche (transition level)
genannt. Im Sinkflug erfolgt beim Passieren dieser Flugfldche die
Hohenmesserumstellung von 1.013,2 hp auf den QNH-Wert.
1.000 FT entsprechen bei der Héhenmessung etwa 300 m.

Die Hohenausdehnung des Zustindigkeitsbereichs von Hamburg
APP wuchs von 4.000 FT (ca. 1.200 m) itber FL 80 (ca. 2.400 m)
schliefilich auf FL 100 (ca. 3.000 m) als jeweils hiichste, nutzbare
Flughthe. Oberhalb dieser Hohe sind his FL 245 (ca. 7350 m)
Kontrollsektoren von Bremen ACC zustindig. Dariiber wiederum
wacht ein Kontrollsektor der iiberstaatlichen Flugsicherungsorga-
nisation ,Eurocontrol® in Maastricht.

Nach Absprache erfolgt die hohenmiBige Ubergabe der an- und
abfliegenden Flugzeuge zwischen Hamburg APP und Bremen
ACC flieBend. Steig- und Sinkflug-Freigaben werden individuell
iiber direkte ATC-Telefonleitungen koordiniert.

Je nachdem, welche Start- und Landerichtung gewihlt wird, bietet

der Flughafen Fuhlsbiittel mit seinen zwei sich kreuzenden Pisten
viele, verschiedene VerkehrsfluBmuster. Beeinflussende Faktoren
fiir die Wahl der Pisten sind in erster Linie Wetteraspekte, vor allem
die Windrichtung, aber auch besondere Verkehrslagen und Lirm-
schutzregelungen.

Hamburg APP betreut séimtliche nach
Instrumentenflugregeln (IFR = in-
strument flight rules) fliegenden Luft-
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fahrzeuge, die der Flugverkehrskon-
trolle und deren Staffelungskriterien
unlerliegen. Dazu gehoren last alle in
Tuhlsbiittel an- und abfliegenden Li-
nien-, Charter- und Geschéftsreise-
[lugzeuge sowie der grifite Teil der
Privat-, Militdr- und Trainingsflugzeu-
ge. Dazu kommen die entsprechen-
den Flugbewegungen am Airbus-
Werkflughafen Finkenwerder und am
Regionalflughafen Liibeck-Blanken-
see sowie teilweise auch am Heeres-
fliegerflugplatz ltzehoe ,Hungriger
Woll*, dem allerdings nach Abspra-
che auch ein eigener ZB eingerdumt
wird. - Kontrolliert werden ebenfalls
Flugzeuge, die den Hamburger ZB in
und unter FL 100 durchfliegen. Hinzu
kommt die Kentrolle der nach Sicht-
flugregeln (VFR = visual flight rules)
durchgefiihrten Fliige innerhalb eines
speziellen Gebiels, das sich um den
Hamburger Flughafen herum er-
streckt. Dieses CVFR-Gebiet (CVFR
= controlled VFR), auch als ,Luft-
raum C* bezeichnet, dient dem Schutz
derin Hamburg an- und abfliegenden
Flugzeuge. Es erstreckt sich in der
Héhe bis FL 60 (ca. 1.800 m).
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ENFLUGSTRECKEN ETAATRANN .
STANDARD IKBCUND AQUTES. RUMWAY
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Ein pach IFR anfliegendes Flugzeug wird in der Regel durch
Zuweisung von Radarkursen (radar vectors) zu einem Punkt auf der
Anfluggrundlinie der Landebahn gefiihrt, von dem aus der Pilot
unter Benutzung von Funknavigationsanlagen, die ihm die erfor-
derlichen Anzeigen im Cockpit liefern, selbstindig einen Instru-
mentenanflug durchfiihren kann (z. B. TLS-
Anflug). Bei entsprechender Verkehrs-und

(Abb. 3) Karie der IFR-Anflugstrecken Piste 05 (vom 03.08.7970).

Boberg (wobei zumeist Pauschalfreigaben fiir fest
definierte Luftriume gegeben werden),

- Fahrten von Freiballonen (wofiir es sogar aul dem
Hamburger Flughafen festgelegte Startplitze gibt),

- Reklamebannerschleppfliige,

- Fahrten von Lufltschiffen,

- Stadtrundfliige mit Flugzeugen und Hubschranbern
sowie mit einem Wasserflugzeug, das aul der Elbe
startet und landet,

- Einsatzfliige von Helikoptern der Bundeswehr, der
Polizei, des Bundesgrenzschutzes und der Rettungs-
dienste (SAR = search and rescuc),

- Foto- und Vermessungsfliige sowie

- Schul- und Trainingsfliige.

Fiir den guten Service gerade in diesem Bereich ver-

lich die AOPA als Interessenverband der Allgemei-

nen Luftfahrt der Hamburger Flugsicherung Ende der
1980er einen Preis: ,prix orange* fiir besondere Ver-
dienste um die Allgemeine Luftfahrt.

Bevor die Radartechnik in der Flugverkehrskontrolle

zur Anwendung kam, wurde ,konventionell“ kon trol-

liert. Neben dem vertikalen Mindestabstandswert von

1000 FT (ca. 300 m) wurden horizontale Staffelungswerte festge-

legt. Diese basierten auf Flugzeit in Minuten und wurden auf die

B-2+%

errechneten Uberflugzeiten fiir Funkfeuer bezogen, deren Uberflug
von den Piloten iiber Funk bestitigt wurde. Nach Passieren eines
Funkfeuers wurde cbenfalls die Winkeldifferenz zwischen den

ABFLUGSTREGKER STARTBAHN i
STANDARG WSTRUNENT DEPARTURES RUNWNY

Wetterlage kann der Pilot die I'reigabe fiir
einen Sichtanflug (visual approach) erhal-
ten und diesen nach eigenem Ermessen
ausfithren. Wihrend einer Radarabschal-
tung oder bei bordseitigem Funkausfall
wird ein verdffentlichtes Standardanflug- ‘ @
verfahren vom Anflugfunkfeuer aus durch- |
gefithrt. Auf Wunsch des Piloten oder bei
Ausfall von Anflug-Funknavigationshillen |
kann ein radargefithrter Anflug (SRE-ap-
proach) angeboten werden. i
Bis zum Beginn einer Radarkursfithrung
befinden sich die anfliegenden Flugzeuge
in der Regel auf verdffentlichten Standard-
anflugstrecken (STAR = standard acrival
route), die zu Funkfeuern fiihren, tiber de-
nen im Bedarfsfall in die verdffentlichten
Wharleschleifen (holding pattern) eingetlo-
gen werden kann. |
Diesen Routen entsprechen die ebenfalls
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im Luftfahrthandbuch  veréffentlichten
Standardabflugstrecken (SID = standard
instrument departure). Im Rahmen der
ATC-Streckenfreigabe wird diese SID dem Piloten vor dem Starl
{ibermitteli, gegebenenfalls erginzt durch die Anfangsflughthe,
den Transponder-Code und die Radarfrequenz fiir den Sprech-
funkkontakt unmittelbar nach dem Abheben.

Bei den abgebildeten Beispielen fiir STAR (Abb. 3) und SID (Abb.
4) handelt es sich um Verfahren aus dem Jahr 1970.

Im Zuge des Fluginformationsdienstes (FIS) werden auf den Ham-
burger Sprechfunkfrequenzen auch verschiedene Sonderiliige be-
treut, z.B.:

- Fallschirmspringerabsetz[liige in Hartenholm und Liibeck,

14

2 mua 197

(ABb. 4) Karte der IER-Abflugstrecken Piste 34 (vom 03.08.1970).

weiteren Flugwegen beriicksichtigt, um den Zeitpunkt zu bestim-
men, wann Horizontalstaffelung bestand und eine vorhandene
Vertikalstaffelung aufgegeben werden konnte.

Die Anwendung dieser Verfahren verlangten vom Fluglotsen ein
mit Mathematik gepaartes, abstraktes Vorstellungsvermd-
gen. Verstindlicherweise finden derartige Verfahren wegen der
wesentlich hoheren Luftverkehrsdichie bei Jet-Geschwindigkeiten
heute nicht mehr Anwendung,

Der Anflugkontrolle (APP) Hamburg stand schon ab 1955 Radar
als Hilfsmittel zur Verfiigung, damit etwas friiher als der Bezirks-
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(ABb. 5) APP-Rada

kontrolle (ACC), die gerade von Bad Eilsen nach Hannover umge-
zogen war. Die konventionellen Staffelungskriterien fanden daher
weilerhin Anwendung. Allerdings konnte APP diese bei Durchfiih-
rung von Radarkontrolle unterschreiten. Als Staffelungswert galt
dann im Nahbereich der Hamburger Radarantenne ein Abstand
von 3 NM (Seemeilen), das entspricht etwa 5,5 km. (Dieser Wert gilt
heute unveriindert. Generell ist fiir die anzuwendenden, lateralen
Staffelungswerte der Abstand der Flugziele von der benutzten

rfihrungsrdume (vector aveas), ca. 1970,

Radarantenne maBgebend.) ACC
informierte daher APP iiber Strek-
kenflugverkehr, der mit Angaben
zu Strecke, Flugzeugtyp, Flughohe
und Uberflugzeit fiir 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. Dafiir waren
zeitweise, zuletzt noch um 1970, fiir
APP sogenannte Radarfithrungs-
rdume (veclor areas) eingerichtet
worden (Abb. 5).

Die erste Hamburger Rundsichtra-
daranlage vom Typ ASR-3 war eine
reine Primarradaranlage, die gewis-
se Schwiichen aufwies. Bei bestimm-
ten Wetterlagen - Gewitter und Re-
gen - wurden viele, stérende Ziele
dieser Wetterphiinomene darge-
stellt; in diesen als ,cludder® be-
zeichneten Radarechos verschwanden alle Flugziele. Zudem gab es
direktiiber dem Antennenstandort einen recht groBen Schweigeke-

D R 32

npalvmsl T\“

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
Verliigung stand. Deshalb drehte sich die Radarantenne auch nur
tagsiiber; sie mufite abgeschaltet werden, wenn der Radartechniker
fiilr den Heimweg auf die letzte Stralenbahn angewiesen war. In

(16) Die alte Anflugkontrolle.



diesermn Zusammenhang wurde berichtet, daB eine solche
Radarabschaltung zur Nacht im Einzelfall sogar zur
Ausweichlandung einer anlliegenden Maschine auf ei-
nem anderen Flugplatz gefithrt haben soll ...

Bei den nachfolgenden Radaranlagen der Typen ASR-4
und ASR-8 war es technisch miglich, durch Wahl be-
stimmter Polarisationsmethoden die Stérzicldarstellung
weitgehend zu unterdriicken. Zudem war der Schweige-
kegel iiber diesen Antennenanlagen wesentlich kleiner.
Eine zusitzliche Darstellungsverbesserung erfolgte
durch die Einfithrung des Sekundérradars.

Lange Zeit wurde der Bau eines Alternativflughafens fiir
Fuhlsbiittel nérdlich von Hamburg bei Kaltenkirchen
erwogen. Diese Planungen hemmten jegliche Investitio-

nen in Fuhlshiittel. Erst als diese Idee auf politischer Ebene

aufgegeben wurde, konnte an die Projektierung eines

B (17) Das alte 10-Zoll-Sichigerit zu Zeiten des ASR-3.

neuen Betriebsgebindes fiir die Flugsicherung gedacht
werden. So war Hamburg-Fuhlsbiitlel der letzte Zivilflug-
hafen in der damaligen Bundesrepublik Deutschland, an
dem in der Anflugkontrolle noch die inzwischen veralte-
ten Kathodensirahlrshren-Bildschirme Anwendung fan-
den. Mit dieser antiquierten Radarausriistung mufiie man
sich also bis zur Inbetriebnahme des neuen Flugsiche-
rungsgebiudes im Oktober 1988 begniigen.

Bis dahin hatte die Radarkontrolle ihr Domizil im 3.
Obergeschol des Flughafen-Abfertigungsgebiudes, das
1958 zu diesem Zweck anfgestockt und 1968 erweitert
wurde. 1974 konnle sich die Flugsicherung nach Uber-
nahme einiger Réume des ehemaligen Flughalenhotels
weiler ausdehnen. Die Anflugkontrolle befand sich di-
rekt unterhalb des Kontrollturms und war mit diesem
iiber ein schmales, steiles Treppenhaus verbunden. Hier
(18) Hamburg Approach um 1960.  arbeitete das Personal in einem abgedunkelten Raum an

Be Reasonahle...
DO IT MY WAY

(19) Vor dem Radar-Controller befindet sich iiber dem Radarschivm das Peiler-Anzeigegerdt. Vor dem Coordinator sind die Kontrollstreifen-Halter zu sehen,
dartiber die Tafel, auf der die vom ACC avisierten Uberfliige eingetragen wurden.
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vier (zeitweise fiinf) Radarsichtgeriiten. Zusitzlich gab es je einen
Arbeitsplatz fiir Flugdatenbearbeiter (FDB) und Wachleiter (WL).
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bestehenen Codes (Squawk) wurden den Piloten bei Funkkontakt-
aufnahme bzw. vor dem Start mitgeteilt und von ihnen auf dem
bordseitigen SSR-Antwortgerit (Transponder) eingestellt.
Die Flughdhenanzeige, bewirkt durch die sogenannte
Mode-C-Abstrahlung des Transponders, erfolgte immer auf
Basis des Standard-Luftdruckwerts von 1.013,2 hp und
mufite dementsprechend auf den angenblicklichen, lokalen
Luftdruckwert (QNH) umgerechnet werden, um die Flug-
hithe iiber mittlerem Meeresspiegel zu ermitteln. Diese
Héhenanzeige wurde in dem Anzeigefeld jedesmal erneu-
ert, wenn der Radarsuchstrahl (sweep) das SSR-Flugziel
traf.

Bei diesen Radarsichtgeriten konnte die vom Peiler erhal-
tene Standlinie direkt aufl dem Bildschirm dargestellt wer-
den, was eine deutliche Erleichterung bei der Identifizie-
rung von Radarzielen bedeutete.

LT T [;\
vt\ﬁw"u W LI A=t 5 :m\ / Die neue Anflugkontrolle

= &k ™~/
T ; .' D e e \ S / Planungsbeginn fiir das neue Flugsicherungsbetriebsgebiu-
\ T P e ‘/ § m‘:i N i de war 1979. Mit der Flughafen Hamburg GmbH (FHG] als
\'\ i i A . . Bauherr erfolgte der Baubeginn im November 1984. 1986
i) H*Sﬁ;ﬁ& / fertiggestellt, wurde es von der BFS als Mieter iibernom-
\\5:"““ it / \/ " o E 3 men; darauthin begann die Installation der umfangreichen
:\«\ Jj7 \__ﬁ T 5 1 57 / : Flugsicherungstechnik (Funk-, Fernmelde- und Radartech-
SR ,j/ ol oo el nik). Bei Betriebsaufnahme in diesem Gebiude im Oktober

N

Das Foto (Nr. 16) der Anflugkontrolle zeigt die folgenden Arbeits-

plitze von rechts nach links:

- West-Sektor® mit Koordinationslotse und Radarlotse,

- ,Ost-Sektor” mit gleicher Aufteilung,

- sLFR-Feeder“ zur Beireuung der von den beiden Sektoren iiberge-
benen IFR-Anfliige (Rufzeichen: ,Arrival® oder ,Director)

- ,VIFR-Teeder® zur Betrenung von VIFR-Anfliigen sowie VI'R-
Fliigen auBerhalb des Flugplatzbereichs.

Zeitweise gab es am Raumende quer zu dieser Arbeitsplatzzeile ein

weiteres Radarsichtgerit. In der Anfangszeit stand hier das PAR-

Sichtgerit fiir die Durchfiihrung von GCA-Anfliigen. In spiterer

Zeit war hier ein Radararbeitsplatz fiir den Fluginformationsdienst

(FIS) eingerichtet worden.

Die alte Anflugkontrolle

In der alten Anflugkontrolle wurden die Flugziele ohne jegliche
Angaben zu Funkrufzeichen und Flughéhe auf den Radarsichtgera-
ten (Typ ,JTupa 67A° von Telefunken) dargestellt. Die Radarlotsen
konnten Primiirradarziele als einfachen Strich (slash) und Sekun-
dérradarziele als doppelten Strich erkennen. Dekodierte SSR-Ziele
wurden durch eine Ausfiillung des Zwischenraums in diesem Dop-
pelstrich markiert. Eine besonders ins Auge fallende Darstellung
erfolgte bei den Sonder-Codes A7500 (Entfithrung), 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 mufte, um in
einem speziellen Anzeigefeld oberhalb des Radarschirms den
Code und die Flughthe ablesen zu kdnnen. Dort befanden sich
ebenfalls die anderen Anzeigefelder fiir vorgewahlte und bestimm-
ten Flugzeugen zugewiesene SSR-Codes. Diese aus vier Ziffern

(Abb. 6) Radarkarte von 1973.

1988 stand damit eine fortschrittlichere Flugsicherungsein-
richtung zur Verfiigung.

Im neuen Radarbetriebsraum hielt man die Anordnung der
Arbeitsplitze fiir Fluglotsen, Flugdatenbearbeiter und Wachleiter
bei; allerdings war das Platzangebot entsprechend der RaumgriBe

(20) Das 16-Zoll-Sichtgerdt ., Tupa 67A"
Anfluggrundlinien der beiden Pisten zu sehen, ebenso die Umrisse von
Kontrollzone und VFR-Beschrinkungsgebiet, dem Vorliaufer des spiteren CVFR-
Gebicts.

- Auf der Radarkarte sind deutlich die
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wesentlich grobziigiger. Auch hatten jetzt Lebeer yaoeyugruins Mueur] Rapak - Steurgeeit | TUPA 67 A ~
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Daseins ein Ende gefunden, da fortab an e

sogenannten Tageslicht-Bildschirmen ge- ‘.km | [T \D @

arbeitet wurde. Es wurde hier das DERD- ‘_“" ——

System mit fiinf Radarsichtgerdten von : z "'d:‘,‘l g i; (@ “;TI
LS

)
\\iﬁﬁ,; |

Raytheon installiert.

DERD bedeutet: Darstellung extrahierter i
Radar-Daten. Bei dieser Technik wird das Rt '
analoge Radarbild durch einen digitalen | i fuesvedece bl e R O]
Zielextraktor (DZE) in digitale Daten um- i L R :
gesetzt. Auf den Bildschirmen werden die 1 I ] ‘--*-’-f—l;‘nJu ;

Flugziele mit graphischen Symbolen dar- A L m

gestellt, und zwar Primirradarziele als i \"3_‘;.,,‘" T

Kreuze (X), nicht dekodierte Sekundirra- | . ©7*™ oo
I 5170 0 3=

darziele als Dreiecke, dekodierte SSR-Zie-
le als Quadrate und die Sondercodes
A7500,A7600, A7700 als besonders auffil-
lige Sterne. An diesen unterschiedlichen
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Kopfsymbolen werden bei SSR-Zielen in 7
Etiketten (label) Angaben zu Transponder-

Codes, Funkrmfzeichen, Flughthe und zur

(21) Die Anflugkonirolle in der zweiten Hilfle der
1960er.

vom Radarsystem errechne-
ten Geschwindigkeit iiber
Grund gemacht. Zwei derarti-
ge MCD-Sichtgerite (MCD =
mini computer display) wur-
den auch auf dem neuen Kon-
trollturm installiert, so daB es
auch dort eine vollwertige Ra-
dardarstellung gab.

Das urspriingliche DERD-
MC-System wurde in Laufe
der Zeit vom Nachfolgesystem
DERD-X ersetzt, wobei die
Unterschiede im Software-Be-
reich lagen.

(22) Hamburg Approach: IFR-
Feeder + East Sector.
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7 23) Die ,,Dunkelkammer™ wm 1980,

alog-Darstellung.

{4

(25} Die neue Anflugkontrolle ab Oklober 1988,




(26) Tagesticht-Bildschirme erleichtern die Avbeil,

.,. , E ! ; Lili])

e

(27) Hamburg Approach 1998.
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Radar in der Flugsicherung

Die Entwicklung der Radartechnik begann
Ende der dreiBiger Jahre gleichzeitig in Eng-
land und Deutschland. Die Englinder benutz-
ten fiir dieses Verfahren zunichst den Namen
yradiolocation®, also Radio-Ortung, spiiter
dann den Begriff ,radar® (radio detection and
ranging).

In Deutschland war zuerst der Begriff ,,Riick-
strahltechnik® gebrduchlich, der nachher von
der Bezeichnung ,FunkmeBtechnik® abgelast
wurde.

Die Weiterentwicklung dieser Technik erfolgte
wihrend des Zweiten Weltkriegs unter Beach-
tung militdrischer Gesichtspunkte fiir Zwecke
des Flugmeldedienstes, also zum Erhall der
Luftlageiibersicht (,Freya“-Gerit). Es folgten
Einsatzmdoglichkeiten bei der Luftabwehr als
FlakschieBgerit und fiir die Jager-Fihrung in
der Nacht- und Tag-Jagd (,Wiirzburg-Riese®).
Fiir zivile Anwendungsméglichkeiten war in
dieser Zeit militdrischer Aktivititen kein Raum.
So wurde erst nach dem Ende des Zweiten
Weltkriegs das Radar-Geheimnis geliiftet und
an Vorteile dieser Technik fiir die beginnende
Zivilluftfahrt gedacht.

Die grioBte Bewahrungsprobe bot bald darauf
die Berliner Luftbriicke. Nur mit Hilfe der
Radarerfassungen war es iiberhaupt moglich,
den dichten Flugverkehr im Umbkreis der Berli-
ner Flughidfen und in den Luftkorridoren zu
iiberwachen (Abb. 8).

Bei Schlechtwetterlagen wurde damals in Ber-
lin auch das GCA-Verfahren praktiziert.

Primar- und Sekundarradar

Das Primérradar (PR = primary radar) arbeitet nach dem Prinzip
der passiven Funkortung. Die Antenne empfingt die vom Flugziel
reflektierte Energie, die nach Richtung und Entfernung ausgewer-
tetund daranthin 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
withrend der Umdrehung.

Das Sekundirradar [SSR = secondary surveillance radar) arbeitet
nach dem Prinzip der aktiven Funkortung. Uber eine spezielle SSR-
Antenne wird ein impulscodiertes Signal vom Boden aus abge-
strahlt, das von einem bordseitigen Gerit im Flugzeug empfangen
wird. Dieses Geriit- der sogenannte Transponder - sendet wiederum
eine codierte Antwort aus, die das SSR erkennt. Zu diesermn Zweck
stellt der Pilot am Transponder einen vierzifferigen Zahlen-Code
(Squawk) ein, dem im Rechner des Radarsystemns eine Luftfahr-
zeugkennung (z.B. das Rufzeichen) zugeordnet werden kann. Bei
Verfiigbarkeit einer speziellen Koppelungseinrichtung mit dem
Héhenmessersystem des Flugzeugs (Mode-C-Abstrahlung)istauch
die Ubermittlung der Flughdhe und deren Darstellung auf dem
Radarschirm méglich.

Far das SSR-System wird eine spezielle Balkenantenne ben#tigt,
die auf dem Antennentréiger oberhalb der PR-Parabolantenne
montiert ist.

In Deutschland wurde das Sekundérradar 1968 eingefiihrt.

: {Abb. 8).‘Radm'bz'ld a’e‘r: drei Bm'lz'niuﬁkbn‘z’dora eodfirend der Luftbricke.

Radar-Anlagen fur Fuhisbuttel

Drei verschiedene Radar-Anlagen-Typen stehen der Flugsicherung
in Fuhlsbiittel zur Verfiigung:
- Flughafenrundsichtradar

(ASR = aerodrome surveillance radar)
Eine ASR-Anlage ist in der Regel fiir eine Reichweile von ca. 110
km und fiir eine Hohenerlassung bis 12.000 m ausgelegt. Um hiulig
erneuerte Informationen iiber die Verkehrslage im Flughafenbe-
reich liefern zu knnen, hat eine solche Anlage ein rasch umlaufen-
des Antennensystem mit einer Antennendrehzahl von ca. 13 U/
min. (Dieses gilt fiir die spiteren Anlagen der Typen ASR-4 und
ASR-8; das Vorgingermodell ASR-3 wies eine doppelt so hohe
Umdrehungszahl auf.) - Eine andere Bezeichnung fiir das Rund-
sichtradar ist SRE (= surveillance radar equipment); sie wird z.B.
bei den mit Hilfe des ASR durchgefiihrten Radaran(liigen benutzt:
»SRE-approach®.
- Mittelbereichsrundsichtradar
Eine Anlage dieses Typs dient in erster Linie der Uberwachung des
Streckenflugverkehrs durch die Bezirkskontrolle. Bei einer Ausle-
gung fiir grofie Reichweite wird mil einer geringen Antennendreh-
zahlvon ca. 5 U/min. gearbeitet. Um trotz dieser niedrigen Umdre-
hungszahl bei den hohen Fluggeschwindigkeiten der Luftfahrzeuge
die Radarerneuerungsrate zu erhéhen, werden zwei Antennenre-
flektoren gegeneinander angeordnet. Man spricht in diesem Fall
von einer , Janus“-Antenne.
Bei Ausfall der ASR-Anlage in Hamburg werden als Ersalz automa-
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tisch Radardaten der SRE-LL-Anlagen in Boostedt bei Neumiinster
(Foto 28) und Bremen in den Rechner des DERD-Systems einge-
speistund auf den Sichtgeriten bei Hamburg APP dargestellt. SRE-
Anfliige konnen mit einer SRE-LL-Anlage allerdings nicht durch-
gefithrt werden.

- Rollfelditberwachungsradar

(ASDE = airport surface detection equipment)

Diese Radaranlage liefert ein Bild der Bewegungsvorginge auf dem
Flughafengelinde (Vorfeld, Rollwege, Start- und Landebahnen).
Da landende, startende und rollende Flugzeuge in relativ geringer
Entfernung und bei hoher Geschwindigkeit nur mit einer groBen
Informationserneuerungsrate zu erfassen sind, muf die Antenne

schnell rotieren. Antennendrehzahl: ca. 60 U/min..

In Fuhlsbiittel befindet sich die ASDE-Antenne aufl 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 Typ SRE-LL 1.

Die Radar-Ara begann in Hamburg im Jahr 1955. Der auf dem
Paul-Baumer-Platz an der ZeppelinstraBie errichtete Radarturm
erhielt eine Rundsichtradaranlage vom Typ ASR-3; es war eine
Telefunken-Lizenzfertigung einer Anlage der Bendix Aviation Cor-
poration, USA. Die urspriingliche Antenne wurde 1963 durch eine
neue Radarreflektorantenne ersetzt.

1965 erfolgte der Baubeginn fiir den neuen Radarturm und das
dazugehdorige Betriebsgebdude in der Nihe des heutigen Terminals
4. Hier wurde 1969 der Betrieb mit einer inzwischen in Diisseldorf
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entbehrlich gewordenen ASR-4-Anlage aufgenommen. Diese wur-
de genutzt, bis sic im September 1978 von einer lortschrittlicheren
ASR-8-Anlage (von Texas Instruments) abgelst wurde. Im Okto-
ber 1997 wurde diese Anlage aulier Betrieb genommen, um den
Radarturm technisch total restaurieren zu kénnen. Zu diesem
Zeitpunkt ibernahm eine ASR-2000-Anlage auf einem Geriist am
Niendorfer Flughafenrand als Interimsanlage die Uberwachung

des Hamburger Luftraums. Der Radarturm wird ebenfalls mit einer
ASR-2000-Anlage franzésisch-italienischer Bauart (Thomson -
CSF/Alenia) ausgeriistet. Die Abschaltung der provisorischen Shel-
ter-Anlage und die Wiederinbetriebnahme des Radarturms sind fiir
Ende 1998 geplant.

Bar "“!

i h ; ¥

’ ('29) Der alte Radarturm au'eﬂ Paul"B;'iuPatz ASR-3-Antenne.

(30) Der Radarturm von 1955.



(33) 1968 wurde die Antenne schon demontiert.
Sehlieflich wurde auch der Turm abgerissen.

_! bt 1 31
(31) Der alte Radarturm.

(32) Das Treppenhaus im alten Radarturm.

(34) Der newe Radarturm von 1969 mif Belriehsgebiude.
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(35) Der neue Radarturm mit der ASR-8-Anlenne.

(36) 1998 dreht sich zu Téstzwecken
sehon die newe ASR-2000-Antenne.

(37) ASR-2000-Anienne.
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Anfluge: Verfahren und Hilfen

Flugplatz-Befeuerung

Die Befeuerungseinrichtungen des Flughafens dienen den bei
Nachtund beischlechten Sichtverhiltnissen operierenden Flugzeu-
gen als Anflughilfe.

Aus dem Ansteuerungsfeuer zur Anfangszeit der Nachtfliegerei
wurde das Flugplatzleuchtfeuer (ABN = aerodrome beacon) ent-
wickelt. Ein Drehscheinwerfer befand sich zuniichst auf dem Dach
des Flughafen-Abfertigungsgebdudes, danach auf dem Dach des
Luftwerft-Hangars, schlieBlich auf der Kanzel des neuen Kontroll-
turms. Dort muBte es 1993 der Antenne des Rollfeldradars weichen
und durch ein Blitzfeuer ersetzt werden.

Eine Pisten- und Anflugbefeuerung gibt es in Fuhlsbiittel seit 1948.
Sie wurde laufend verbessert, um den internationalen Richtlinien
zu entsprechen. Vom Kontrollturm aus kénnen die weiBen Lampen
dieser Befeuerung den Sichtverhiltnissen in fiinf Leistungsstufen
(100%, 30%, 10%, 3%, 1%) angepaBt werden. Fiir die Piste 23, auf
dernach einem I LS-Anflug automatische Landungen durchgefiihrt
werden konnen, stehen zusilzlich eine Aufsetzzonenbefeuerung
und eine Anflug-Blitzbefeuerung zur Verfiigung. Zudem ist diese
Piste aufallen zur Bahn fithrenden Rollwegen durch Stopbarren mit
roten Unterflurlampen und Kontaktschleifen gesichert. Ein Uber-
rollen der so markierten Rollhalteorte vor der Piste [6st im Tower
akustische und optische Warnsignale aus.

Fir Anfliige 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-
durchstoBverfahren entwickelt.

Einem vorgeschriebenen Flugschema folgend, gelangte das blind-
[liegende Flugzeug hinsichtlich Kurs, Hohe und Geschwindigkeit
so geplant an die Platzgrenze, daBl es auf ein durch Funk {ibermit-
teltes Zeichen ,ZZ“ sofort zum Landegleitflug tibergehen und
sicher landen konnte. Falls etwas nicht planmifig verlief,
wurde anstelle des ,ZZ“ das Zeichen ,[J* gegeben, was
bedeutete, daBl durchgestartet und das Landeverfahren
wiederholt werden mubBte.

Auf den Verkehrsflughifen wurde nach den értlichen Ge-
lainde- und Rollfeld-Verhiltnissen eine Schlechtwetter-Lan-
derichtung mit einem hindernisfreien Anflugsektor von 20°
bis 30° Offnungswinkel festgelegt und die darin einzuhaltende
Anflughshe bestimmt. Die Mittellinie dieses Anflugsektors war die
Anfluggrundlinie, auf der sich am Platzrand die Peilstation befand.
Diese war immer mil mehreren Peilfunkern besetzt. Das ankom-
mende Flugzeug wurde zuerst immer mit Zielpeilungen iiber den
Platz geholt, worauthin das Eintreffen dort dem Bordfunker iiber-
mittelt wurde. Der Pilot hatte zuvor nach Erhalt der letzten Wetter-
meldung fiir den Zielflugplatz einige Berechnungen fiir das Verfah-
ren vorzunehmen. So muBte er je nach WindeinfluB den Ab- und
Anflugkurs sowie die Abflugzeit bestimmen, damit die Anflugzeit
bis zum Peiler genan sieben Minuten betrug. Die 180°-Kurve zum
Ubergehen auf den Anflugkurs multe mit einer Winkelgeschwin-
digkeit von 2° pro Sekunde nach dem Wendezeiger durchgefiihrt
werden. Je nachdem, ob eine Links- oder Rechtskurve vorgesehen
war, mubBte der dafiir erforderliche Raum mit plus oder minus 7°
beriicksichtigt werden. Die so etwas veriinderliche Abflugzeit muB-
te genau berechnet werden, damit aus Sicherheitsgriinden die
Anflugzeit von sieben Minuten eingehalten wurde. Einerseits kann-

st Ziel-Peionge e i o e
Zom Air

te somit der Pilotjeweils den zeitlichen Abstand von der Platzgren-
ze, um danach seine Kurskorrekturen einzurichten; andererseits
wulte der Peilflugleiter, wann mit dem Motorengeriusch 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 verdnderten Winkelgeschwindigkeit beim
Kurven korrigiert werden. Nach einer solchen Korrektur befand
man sich normalerweise in der Nihe der Anfluggrundlinie, so daf3
man dann geringfiigige Abweichungen mit kleinen Kursidnderun-
gen ausgleichen und sich dabei in der festgelegten Hihe einen
sauberen Steuerkurs erfliegen konnte. Vier bis fiinf weitere Peilun-
gen holte man sich noch bis etwa zwei Minuten vor der Platzgrenze.
Von diesem Zeitpunkt an ging man auf Dauerpeilung iiber, 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, dafi der letzte und wichtigste Teil
des Anflugs durch die Vielzahl der Peilungen optimal kontrolliert
und die Peilstation genau mit dem richtigen Steuerkurs zum Landen
iiberflogen wurde. Auch der Peilfunkleiter konnte erleichtert sein
verantwortungsvolles Zeichen ,ZZ“ geben, wenn er zuvor durch
die Dauerpeilung einen sauberen Anflug ohne gréBere Peilspriinge
festgestellt hatte.

Bei dem immer dichter werdenden Luftverkehr traten gewisse
Nachteile auf, wenn mehrere Flugzeuge in geringen Zeitabstinden
am Flughafen eintrafen und wegen der Wetterlage das ,,ZZ*“-Verfah-
ren anwenden muBten. Wihrend eines solchen Verfahrens wurde
der Peiler jeweils von einem Flugzeug voll beansprucht; die ande-
ren wurden daher im Funkverkehr stark benachteiligt. Da das
vollstandige Verfahren eine betrichtliche Zeit brauchte, war nur

A, B, C; Abfug-Peilungen; 1-6; Anflug-Fellungen
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(Abb. 9) Schema eines ,ZZ*Verfahrens (ohne Windeinflug).

alle 15 bis 20 Minuten eine Landung méglich. Wartende Flugzeuge
verbrauchten reichlich Benzin und Zeit im Warteraum.

QGH-Landeverfahren

Bei diesem Landeverfahren handelt es sich um eine Weiterentwick-
lung des ,,ZZ“Verfahrens aus den dreiBliger Jahren. In Fuhlsbiittel
hatten die Englinder dieses Peiler-Anflugverfahren eingefiihrt.
Nachdem deutsches Personal schlieBlich die Peilstation tibernom-
men hatte, erfreute sich dieses Verfahren bei den Piloten der
anfliegenden Verkehrsflngzeuge noch groBerer Beliebtheit. 1959
wurde das QGH-Landeverfahren zuriickgezogen; die Peilstation
(Fotos 38 + 39) wurde abgebaut und das Personal fiir andere
Flugsicherungsaufgaben umgeschult. Die UKW-Peilstation (VDT
= very high frequency direction finder) befand sich mitten im
Flughafengelinde, siidlich 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 aul und [log
sie daraulhin direkt an. Nach dem Uberflug, der dem Piloten mit
der Sprechgruppe ,no sense, no bearing® bestitigt wurde, galt es
den verdffentlichten Abflugkurs von der Station zu erfliegen. Der
Pilot sendete laufend kurze Ubermittlungen, die mit Peilwerten
vom Bodenpersonal quittiert wurden. Beim Abflug von der Station
erhielter QDR-Werle, beim Anflug QODM-Werte, mit deren Hilfe er
seine Position in Relation zum Sellkurs iiberpriilen konnte.

Mit QDR wird der miweisende Kurs von der Station, mit QDM
der mifiweisende Kurs zur Station bezeichnet.
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Die abgebildete Anflugkarte cines QGH-Landeverfahrens in Fuhls-
biittel stammt aus dem Jahr 1954. Das Verfahren war fiir beide
Landerichtungen 05 und 23 veréffentlicht, wurde aber fast aus-
schlieBlich in Richtung 23 durchgefiihrt.

Bemerkenswert bei dieser alten Karte (Abb. 10) ist die Darstellung
der einzelnen Sladtteile dstlich des Flughafens als noch getrennte
Besiedlungsgebiete. In der Landekarte (Abb. 11) sind die Pistenlin-
gen in Full angegeben. Die ICAO-Ortskennung fiir Hamburg-
Fuhlsbiittel war damals noch DAHT.

(39) Das Innenleben der Peilstation.
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(Abb. 77) Landekarte Hamburg vom 01.03.1954.
QG H-Landeverfahren Piste 05/23.




UKW-Landefunkfeuer-Verfahren

Das UKW-Landefunkfeuer wurde ab 1932 von der Firma C.
Lorenz AG entwickelt; daher wurde es auch oft als ,Lorenz-Bake*
bezeichnet.

Der Aufbau dieses Funkfeuers erfolgte hinter der Landepiste, so
dal} die Anfluggrundlinie in einem hindernisfreien Sektor durch
einen UKW-Leitstrahl festgelegt werden konnte,

Diese Festlegung wurde durch eine Verformung einer Dipol-Rund-
strahlung durch zwei Reflektoren erreicht, so dafl 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 Offnungswinkel von ca. 5° ein gleichmiBiger Dauerton
emplangen werden, der den Leitstrahl markierte. Bei einer grifie-
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 iiberlagerte, je grofier der Absland von der
Grundlinie war: Bei zu groBer Ablage verschwand der Dauerton
ganz, Der Pilot erhielt jede Sekunde ein Zeichen, das ihn seine
Position in Relation zur Grundlinie feststellen und erforderlichen-
falls eine Korrektur ausfiihren lie3. Das UKW-Landefunkfeuer war
immer so geschaltet, daB sich in Anflugrichtung links die Punkt- und
rechts die Strichseite befand. Ein Voreinflugzeichenin 3 kmund ein
Haupteinflugzeichen in 300 m Entfernung von der Flugplatzgrenze
dienten der Feststellung des Abstands von der Landebahn. Mitdem
Dauerton des Grundlinien-Leitstrahls im Ohr konnte der Pilotnach
Empfang des Haupteinflugzeichen-Signals ohne jedes Risikoin den
Landegleitflug iibergehen.

Dieses Verfahren verschaffte dem Piloten das angenehme Gefiihl,
bei schwierigen Anflugverhilinissen allein auf sich und nicht noch
aul die Zuverlissigkeit anderer Leute angewiesen zu sein. Ab 1939
begann man bei einer ausgereifteren Form dieses Verfahrens, in 15
km Entfernung vom Flugplatz in unmittelbarer Nahe 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 iibergehen konnten. Gegebenenfalls muB-
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ten sie dort ein Warteverfahren durchfiihren; bei Abrulkonnte aber
der Anflug ohne groBen Zeitverlust begonnen werden. So wurde
etwa alle drei Minuten eine Landung ermdglicht.

1936 wurde in Fuhlsbiittel eine ,Lorenz-Bake* aufgestellt. Von den
Englindern wurde fiir das darauf basierende Anflugverfahren der
Begriff SBA (standard beam approach) geprigt. Eine SBA-Anlage
mit zwei Markierungsfeuern stand fiir die Landerichtung 23 noch
1954 zur Verfiigung.

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 finder) erhilt der Pilot auf einem
Cockpit-Instrument eine Peilungsanzeige, die ihm das Erkennen
seiner Position in Relation zum Endanflugkurs erméglicht.

In der Anfangszeit war die Stoppuhr ein wichtiges Gerit zur
Ermittlung der Entfernung von der Piste sowie zur Bestimmung der
Punkte, wo Sinkflug bzw. Fehlanflug eingeleitet werden muBten.
Die fiir den Uberflug des NDB veroffentlichte Flughthe durfte im
Endanflug bis zum Passieren des Funkfeuers nicht unterschritten
werden. Nach der Installierung eines EntfernungsmeBgerites
(DME) auf dem Flughafengeliinde kann ein Pilot heute laufend alle
erforderlichen Entfernungsangaben direkt auf einem Anzeigegerit
ablesen. Zudem sind relevante Punkte dieses Anflugverfahrens
inzwischen anch als Wegpunkte des Satellitennavigationssystems
GPS (global positioning system) veriffentlicht. Die GPS-Benut-
zung vermag die Prizision eines solchen Anflugs noch weiter zu
erhéhen.

In Fuhlsbiittel sind NDB-Anflugverfahren fiir die Landerichtungen
05, 23 und 15 eingerichtet. Das erste Verfahren wurde fur die Piste
23 verdffentlicht. Das dortim Anflugsektor eingerichtete Hamburg
NDB wurde auch als Funkfeuer fiir die Streckennavigation genutzt.
Es hatte zunéchst die Kennung ,DLH®, spiter ,HAM®.

Wiederholt gab es voriibergehend auch einen veréffentlichten
NDB-Anflug auf die Piste 34 (heutige Bezeichnung: 33). Hier gab
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(Abb. 12) Schema eines UKW-Landefunkfeuer-Verfakrens.
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Das Instrumentenlandesystem

Das ILS (= instrument landing system) ist heute das Standardan-

flugverfahren bei schlechten Wetterverhiltnissen. Das Instrumen-

tenlandesystem besteht aus drei Komponenten:

- Der Landekurssender (LLZ = localizer) steht hinter der Lande-
bahn und dient der horizontalen Kursfithrung (Foto 40).

- Der Gleitwegsender (GP = glide path) steht neben der Aufsetzzo-
ne der Piste und ermiglicht die vertikale Kursfithrung (Foto 41).

- Die Einflugzeichen dienen der Entfernungsangabe von der Piste.
Das Voreinflugzeichen (OM = outer marker) steht ca. 7 km, das
Haupteinflugzeichen (MM = middle marker) ca. 1 km vor dem
Pistenanfang. In der Anfangszeit gab es ein zusiitzliches Platzein-
flugzeichen (IM = inner marker) unmittelbar vor der Landebahn.

Je nach Genauigkeit der abgestrahlten Kursinformationen sind

ILS-Anlagen fiir drei Kategorien (CAT 1, 2, 3) zugelassen. Diesen

Kategorien sind [olgende Betriebsstufen-Kriterien zugeordnet:

CAT 1 CAT 2 CAT 3a CAT 3b CAT 3¢
Entscheidungshéhe 200 FT 100 FT 0 0 0
(DH = decision (60m) (30m)
height)
Landebahnsicht 560m 300m 200m 75m O

(RVR = runway visual range)

In Fuhlshiittel wurde bereits 1951 die bei Schlechtwetterlagen
zumeist genuizte Piste 23 mit einem ILS ausgeriistet. Der Lande-
kurssender dieser Anlage wurde 1964 erneuert (SEL LK 2). Weitere
Qualititsverbesserungen des ILS erlaubten 1968 die Zulassung
nach Kategorie 2 und 1986 nach Kategorie 3b.

Anfliige nach CAT 3 werden mit einer automatischen Landung mit
Hilfe des Autopilot-Systems abgeschlossen. Bei Anfliigen nach
CAT 2 istnoch eine manuelle Durchfiihrung der Landung méglich.
Weilere Umriistungen auf jeweils modernere Systeme erfolgten
1977 (ILS 3000) und 1990 (ILS 4000).

Fiir die Gegenrichtung 05 konnte erst 1984 die Installierung einer
ILS-Anlage erfolgen, nachdem eine Einwirtsversetzung der Lan-
debahnschwelle um 300 m die Voraussetzungen fiir eine ausrei-
chende Gleitwegschutzzone geschallen hatte.

(40) Die Landekursanienne des ILS 15 (1987).

Liir die Landerichtung 15 (zuvor: 16) gibt es seit 1970 ein ILS. Es
wurde 1984 im Rahmen einer Totalrenovierung der Piste erneuert
(ILS 3000). 1996 wurde die Anlage auf ein fortschrittlicheres
System (ILS 4000) umgeriistet.

Der Landekurs des ILS der Piste 23 strahlte auch in der Gegenrich-
tung ab und war dert zu empfangen. Auf der Nutzung dieses

30

Riickkurses basierte
das fiir die Piste 05
verdffentlichte ILS
BACK COURSE*-
Verfahren. Der Pilot
mulite bei dieser An-
Mlugform  natiirlich
die Ablage-Anzeigen
vom Landekurs ge-
genldufig interpretie-
ren. Eine Hohenfiih-
rung gab es fur diesen
Anflug nicht. Der
Punkt, an dem die
Anflughéhe
sen werden mubBte,
durch
Querpeilung von ei-
nem Funkfeverin der

verlas-

wurde eine

Nihe bestimmt.
Dieses auch  als
»hackbeam ap-
proach® bezeichnete
Verfahren entsprach
zuletzt nicht mehr
den Emplehlungen
der ICAQ, so dal} ei-
nige Piloten die
Durchfithrung dieses
Verfahrens ablehnten
und auf ein anderes Anflugverfahren auswichen. Nach Umriistung
des ILS 23 auf ein System ohne Riickkurs-Abstrahlung wurde
dieses Verfahren 1977 zuriickgezogen. Das Hamburger Verfahren

(47) Der Gleitwegsender des ILS 23, Links vom
Senderhaus ist die Antenne der Platz-DME-Anlage
(L ALF®) zu sehen. Die kleine, verkleidete
Rundantenne rechis im Bild gehiri zur Test-VOR
(VOT). Aufnahme von 7930.

war vermutlich das letzte dieser Art in Deutschland.

Auch der Landekurs der Piste 16 strahlte anfangs in der Gegenrich-
tung ab und konnte dort als Riickkurs empfangen werden. Aller-
dings war fiir die Landerichtung 34 nie ein derartiges Anflugverfah-
ren zugelassen. Dennoch benutzten manche Piloten diesen Riick-
kurs unterstiitzend bei Sichtanfliigen, ja sogar bei radargefiihrten
SRE-Anfliigen. Sie waren dann auch nicht mehr durch
Radarkurszuweisungen von der Anfluggrundlinie abzu-
bringen. Nattirlich wirkte sich dieses Verhalten auch er-
leichternd fiir den Fluglotsen aus, der den SRE-Anflug
betreute.

Bei Ausfall des Gleitwegsenders einer ILS-Anlage ist wei-
terhin ein Anflug unter ausschlieBlicher Benulzung des
Landekurses moglich. Der Endsinkflug fiir einen sogenann-
ten ,localizer approach® beginnt an einem festgelegten
Punkt. Mit der Installierung der DME-Anlage am Flugha-
fen wurde dann dem Piloten das Einhalten des Sollgleit-
wegs wihrend eines solchen Anflugs wesentlich erleichtert.
Fiir die Landerichtung 33 (zuvor: 34) waren lange Zeit nur
Sichtanfliige oder SRE-Anfliige méglich. Die Tatsache, daB
fiir diese Bahn kein vom Piloten interpretierbares Anflug-
verfahren zur Verfiigung stand, war immer wieder Anlal}
fiir eine Riige der deutschen Pilotenvereinigung. Die Flug-
hafengesellschalt liefl schlieBlich einen Landekurs installie-
ren, dessen Wartung dem technischen Personal der Flugsicherung
obliegt. Unter Verwendung der DME-Anlage auf dem Flughafen-
gelinde wurde ein Localizer-Anflug (LLZ-DME) veriffendicht.
Damit erlosch auch die Kritik der Piloten. Fiir die Radarlotsen
bedeutet die Verliigbarkeit eines solchen Anflugverfahrens eben-
falls eine groBe Erleichterung.
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PAR-Anflugverfahren

Bei dem in der Militdrluftfahrt 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 gefiihrt.
- PAR (precision approach radar):
Eine Prizisionsanflugradaranlage liefert mit threm Antennenpaar
zwei Radardarstellungen auf den Bildschirm des Anflug-Lotsen,
so daB dieser Richtungs- und Hohenabweichungen des Flugzeugs
vom Sollwert erkennen kann.
Inkontinuierlichen Sprechfunkiibermittlungen teilt der PAR-Lotse
dem Piloten die Position seines Flugzeugs in Bezug aul Anflugkurs
und Gleitweg mit, so daB der Pilot laufend Kurs und Sinkrate
anpassen kann. Vernimmt der Pilot fiir eine bestimmte Zeit keine
Hinweise mehr, muB} er von einem Abbruch der Funkverbindung
ausgehen und sofort ein Durchstartmanéver einleiten.
Dieses GCA-Verfahren hatte seine grofie Bewihrungsprobe 1948/
49 in Berlin wihrend der ,Luftbriicke®. Es waren wohl die Erinne-
rungen daran sowie das generelle MiBtrauen wihrend der Zeit des
Kalten Krieges - mit dem Gedanken an eine eventuelle,

(42) Die PAR-Anlage mit dem Antennenpaar (1973).
Rechts die Antenne der VOT.

wegen des Abbaus von Teilkomponenten schon gar nicht mehr
moglich war. Anfang der 1970er wurde das PAR voriibergehend per
NOTAM abgemeldet (,PAR unserviceable); dieser Status sollte
sich fiir einige Jahre halten. Als das PAR-Sichtgerit in der Anflug-
kontrolle schlieBlich auch demontiert wurde, hatte es schon lange
keine Verbindung zur Radaranlage mehr gehabt.

INSTRUMENT 5 [HANEURS 120800 TOWER 07K 123.230 HAMBURG-FINKENWERDER
militdrische Nutzung dieses Flughafens in unmittelbarer ~ SPPROACH = e o e

Nihe des Eisernen Vorhangs - die in Fuhlsbiittel im Jahr T
1955 zum Aufbau einer PAR-Anlage (Typ: PAR-2) fiir die
Landebahn 23 fiihrten. 5
Zu diesem Zeitpunkt war bereits ein Instrumentenlande-
system (ILS) fiir die Piste 23 in Betrieb. So wurde das

PAR nicht nur zum ,Heruntersprechen® von Flugzeugen

im Prazisionsanflug benutzt, sondern anch fiir die Uber-
wachung von ILS-Anfliigen. Bei diesem ,ILS-monito-
ring® befand sich der Pilot je nach Wetterlage auf der
PAR- oder der Tower-Frequenz, so dall er auf Abwei-
chungen von Landekurs und Gleitweg hingewiesen wer-
den konnte.

Anfangs gab es nur wenige Fluglotsen mit PAR-Berech-
tigung. Dasselbe galt fiir die Radartechniker, von denen
immer einer fiir erforderliche Justierarbeiten erreichbar
sein mubBte.

Die Fluglotsen mufiten zum Erhalt ihrer PAR-Lizenz
eine bestimmte Anzahl von Anfliigen leiten (,PAR-
runs“}). So wurden hiufig die Piloten der anfliegenden
Verkehrsmaschinen dazu tiberredet, einen PAR-Anflug
durchzufiihren. AuBerdem wurde zu Trainingszwecken
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gelegentlich eine einmotorige Cessna (D-ELSE) der TU
Berlin von ihrem Heimatflugplatz Braunschweig ange- 5
fordert. Jeder Lotse kannte den Piloten dieser Cessna,
der sehr geduldig mit den auszubildenden Fluglotsen 210
war und dariiber schmunzeln konnte, wenn er aufl der -
Frequenzvon ,Hamburg Precision® den Hinweis erhielt:
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Kurioserweise wurde noch ein neues und teures PAR-

Gebidude (Foto 42) errichtet, als die Entbehrlichkeit

dieser Anlage schon abzusehen war. Zuletzt entsprach

NOTE: Minimum Geound Visihilty required: 1500 m,

das PAR-Verfahren auch nicht mehr den Empfehlungen
der ICAQ; dennoch zierte man sich mit dem Abbau
dieser Einrichtung. In politischer Hinsicht war das PAR

29 JAN 1998
(AMD 1)

niamlich noch erwiinscht, als eine Benutzung der Anlage

DFS DEUTSCHE FLUGSICHERUNG GMEBH 5-1

{(Abb. 20) Instrumentenanflugkarte Finkenwerder vom 29.01.1998
SRE-Anflug Piste 05/23.
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SRE-Anflug

Beim SRA (= surveillance radar approach) oder SRE-
Anflug handelt es sich um einen Rundsichtradaranflug.
FEine andere, vor allem in der Militdrluftfahrt fiir diesen
Anflug gebrduchliche Bezeichnung ist ,PPI-approach®.
Als PPI (= plan position indicator) wurde die Rundsicht-
radardarstellung bezeichnet. Bei Verfiigharkeit der ASR-
Anlage am Hamburger Flughafen kénnen fiir alle vier
Landerichtungen in Fuhlsbiittel diese radargefiihrten
Anfliige angeboten werden. Das gilt ebenso fiir beide
Landerichtungen am Werkflugplatz Finkenwerder (Abb.
20).

Beim SRE-Anflug weist der fiir den Anflug verantwortli-
che Fluglotse (,Hamburg Director“) dem Piloten laufend
zur Landebahn fiihrende Steuerkurse zu und itbermittelt
ihm nach jeder Seemeile Flugstrecke eine Entfernungsan-
gabe. Diese Abstandshinweise werden mit Flughdhen-
kontrollwerten verbunden, mit deren Hilfe der Pilot die
Sinkrate wihrend des Anflugs iiberpriifen kann.

Wenn ein Pilot wegen eines Ausfalls seines Kurskreisels (KompaB)
nicht mehr in der Lage ist, Steuerkurse zu fliegen, kann ein ,no
gyro“-SRE-Anflug durchgefiihrt 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° Richtungsinderung pro Sekunde - 1iBt sich die
erforderliche Kurvendauer berechnen. Nach Erreichen des Endan-
flugkurses werden die Kurskorrekturen nur noch mit der halben
Kurvenrate ausgefiihrt.

Dieses Verfahren ist den Notverfahren zuzurechnen.

Das UKW-Drehfunkfeuer

Geldufiger ist die englische Bezeichnung fiir diese Anlage: VOR (=
VHI omnidirectional radio range).

Eine VOR strahlt rundum im UKW-Bereich Signale aus, die in 360
Richtungen (000° - 359°) als Leitstrahle (radials) definiert sind. Das
erméglicht dem Piloten mit Hilfe eines entsprechenden Bord-
Empfangs-und Anzeigegerites eine genaue Positionsfeststellung in
Bezug auf diesen Sender. Eine Verbindung einer VOR-Anlage mit
einem EntfernungsmeBgerit (DME) erhsht den Nutzen fiir Naviga-
tionszwecke. Eine VOR dient als Anflughilfe und Wartefunkfeuer
sowie als Funkfeuer fiir die Navigation auf festgelegten Luftver-
kehrsstrecken.

Zusitzlich istiiber eine solche Anlage die Ausstrahlung von Sprach-
sendungen méglich, was bei Anflugfunkfeuern fiir die Ubermitt-
lung von ATIS-Aussendungen genutzt wird. ATIS bedeutel ,auto-
matical terminal information service®. Hier werden Informationen
fiir 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 Funktionsiiberpriifung
von VOR-Empfidngern. Diese Anlage strahlt ungerichtet ab und
wird in erster Linie fiir die ATIS-Verbreitung am Flugplatz genutzt.
Bis Mitte der fiinfziger Jahre war das ungerichtete Funkfeuer
Hamburg NDB die einzige Funknavigationsanlage fiir Fuhlsbiittel.
Dann wurde auf dem Flughafengelinde das UKW-Drehfunkfeuer
Hamburg VOR in Betrieb genommen, dessen Kennung anfangs
L2DDHY, spiter ,HAM® war.

1970 wurde die Hamburg VOR vom Flughafen abgezogen und an
einer Position ca. 15 km norddstlich von Fuhlsbiittel bei Biin-
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(43) Das UKE-Drehfunkfeuer bei Binningstedt (1990):
Hamburg VOR.

ningstedt (nahe Ahrensburg) aufgebaut (Foto 43). Entscheidend
dafiir war die Uberlegung, daB von einem Anflugfunkfeuer aus, das
neben der Anfluggrundlinie der meist genutzten Landebahn 23
liegt, eine ziigigere Anflugfolge fiir diese Piste zu erreichen ist.

Diese VOR-Anlage wurde mit einer der Militdrlufifahrt 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-Empfinger ausgewertet werden. Diese Kombination wird
als VORTAC-Anlage bezeichnet.

Platz-DME-Anlage

In der Mitte der 1980er wurde auf dem Flughafengelinde in
unmittelbarer Nihe des Gleitwegsenders des ILS 23 die Entfer-
nungsmeBanlage ,Alster DME® (DME = distance measuring
equipment] aufgebaut (Foto 41). Die Kennung dieser Anlage lautet
HALF“

Die Piloten kénnen nun jederzeit vom Standort dieser Anlage eine
Entfernungsangabe in Seemeilen erhalten. Die Einrichtung erweist
sich als tiberaus niitzlich fiir die Anflugarten ohne Hhenfithrung,
z. B. NDB-DME - oder LLZ-DME-An{lug. Mit einem DME-Wert
von ,ALF“ kann der Punkt zum Einleiten des Endsinkflugs und des
Fehlanflugverfahrens bestimmt werden.

Ebenso werden hiermit Kurvenpunkte auf den Standardabflug-
strecken (STD) festgelegt.

F . |
Diese Anlage
dient der Sicherheit
der Luftfahrt.

Das unbefugte Betreten
und das Beschadigen der Anlage
ist verboten und wird
strafrechtlich verfolgt.

Bundesanstalt

i_ fur Flugsicherung A
(Abb. 727) Dies; ch;li[d Aahmm_kt;:zu EFLé‘-Zez‘ten die Ge;.;i'ud;dcr
Funknavigationsanlagen.




Flughafen und Flugsicherung: Riuckblick in die Geschichte

Luftpolizei

1911 war das Geburtsjahr des Hamburger Flughafens. Zunichst
fand nur Flugbelrieb mit Luftschiffen statt, bis 1913 Carl Caspar sich
hier mit seiner ,Zentrale fiir Aviatik“ etablierte und so die ersten
Flugzeuge in Fuhlsbiittel starteten und landeten. Woanders, ndm-
lich in Berlin-Johannisthal, war der Flugverkehr schon frither so
bedeutend geworden, daB 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 1919, wurde am Hamburger
Flughafen der Linienverkehr mit Flugzeugen aufgenommen. Tm
Jahr darauf gab es schon regelmiBige Flugverbindungen mit dem
Ausland: Skandinavien, Holland und England.

Zu diesem Zeitpunkt begann die Beaufsichtigung des Flugbetriebs
in Fuhlsbiittel. Man sprach allerdings noch nicht von Flugsiche-
rung, sondern wandte andere Bezeichnungen dafiir an: Flugauf-
sicht; Luftaufsicht oder Luftpolizei.

Nach Kriegsende 1918 befanden sich die nach Deutschland zuriick-
kehrenden Truppenteile in Auflésung. Aus ihnen wurden Freiwil-
ligenverbénde rekrutiert, wie z. B. die , Freiwillige Fliegerabteilung
422% mit Standort Déberitz an der Havel. Sie verfiigte iiber einige
Fluggerite, die man trotz der Wirren des Kriegsausgangs hatte
retten kdnnen. Leiter dieser Abteilung wurde im Mérz 1919 der
Hauptmann Joachim von Schroder. Nach Umbenennung in ,Trup-
penfliegerstatfel 15“ wurde diese Einheit im Juni 1919 nach Liibeck-
Blankensee verlegt. Als am 1. Oktober 1919 die letzten militéiri-
schen Fliegerverbdnde in Deutschland dem Diktat von Versailles
zum Opfer fielen, mubBte auch die Truppenfliegerstaffel 15 am
Boden bleiben. Nach Auflésung dieses Verbandes verstand es von
Schrader jedoch, seine Truppe gleich als ,,Polizeifliegerstaffel Ham-
burg* in die inzwischen aufgestellte Sicherheitspolizei Hamburg zu
integrieren. In diesern Rahmen errichtete von Schrider 1921 am
Hamburger Flughafen die ,,Luftpolizei®, eine Flugwache mitsieben
Beamlen, die in der ersten Hilfte der zwanziger Jahre eine Art
,Midchen fiir alles* war. Zu ihren Aufgaben gehorte die Uberwa-
chung des Flugfelds, der Hallen, der Starts und Landungen sowie
die Kontrolle der Pilotenpapiere und der Flugzeugbeladung, aus-
hilfsweise auch die Erledigung von Zollformalititen. Mit einfachen
MaBnahmen konnte die Lultpolizei zur Sicherheit des Flugplatz-
verkehrs beitragen: durch Auslegen eines Landekreuzes, durch

(45) Mobile Nachiflughefeuerung.

(44) St z'neage d?

Signalgebung mittels Flaggen und Rauchpatronen, durch Aufstel-
len von Petroleumlampen der Nachtflugbefeuerung (Fotos 44 +45),
durch Wetterbeobachtungen und schlieflich durch Hilfeleistungen
bei Notlandungen und Unfillen.

Nachtflug- und
Blindflug-Entwicklung

Im weiteren Verlauf der zwanziger Jahre wurde der Flugverkehr als
iibliche Forthewegungsart akzeptiert. Allerdings wurden die Fliige
anfangs nach konventioneller, terrestrischer Navigation durchge-
fithrt, das heiBtim Sichtflug bei Tage und ohne jegliche Funkverbin-
dung. Jedoch wurden noch in dieser Dekade sowohl Funkdienste
als auch Nachtflugstrecken eingerichtet.

Zur Erméglichung des Nachtflugbetriebs in Fuhlshiittel wurde 1923
in 20 m Hohe auf dem groBen Schomstein der ehemaligen Caspar-
Flugzeugwerke ein weithin sichtbares Feuer in Betrieb genommen.
Dieses mit 96 Speziallampen versehene Anstenerungsfeuer konnte
aus einer Entfernung von ca. 80 km erkannt werden.

Fuhlsbiittel erhiell als erster Flugplatz in Deutschland eine Funksta-
tion (Foto 46); sie nahm im Mérz 1924 ihren Betrieb auf. Zwei 45m
hohe Antennenmastenin 100 m Abstand dienten dem Nachrichten-
verkehr mit Flugzeugen und anderen Flughifen. Sogar Verbindun-
gen mit Ziirich, Stockholm und Warschau waren moglich. Im
Februar 1934 brachte ein Sturm die beiden Funkmasten zum
Einsturz. Auf einen Wiederauftbau wurde wegen der in-
zwischen verbesserten Funkeinrichtungen verzichtet.
Denn bereits 1932 war ein weiterer Kurzwellensender mit
groBerer Reichweite in Betrieb genommen worden, der
fiir die Ubermittlung von Flugsicherheits- und Wettermel-
dungen in Zusammenhang mit dem beginnenden Uber-
seeflugverkehr von groBer Bedeutung war.

AunfBer dem weithin sichtbaren Ansteuerungsfeuer wur-
den ab 1923 in Fuhlsbiittel auch eine Nachtbefeuerung fiir
das Rollfeld und den Anflugbereich sowie eine Hinder-
nisheleuchtung (z. B. an den hohen Funkmasten) instal-
liert. Die Nachtflugeinrichtungen wurden in den Jahren
1926 - 1933 lanfend verbessert.

Auf Strecke wurde bis 1925 nur bei Tage geflogen. Nach
einer Phase mit Probefliigen wurde 1926 die erste Nacht-
flugstrecke im Passagierverkehr zwischen Berlin-Tempel-
hof und Konigsherg eingerichtet. Zur Markierung der
Flugstrecke wurden in Abstinden von 8§ - 10 km rote
Neonleuchten und alle 25 - 40 km ein starker Drehschein-
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werfer installiert. Noch ohne Blindfluginstrumente und ohne Funk-
peilungsmoglichkeit wurde nach Sicht an dieser Lichterreihe ent-
langgeflogen. Fiir die Piloten gab es in den 1930er Jahren ein
Merkblatt , Befeuerte Nachtflugstrecken im Deutschen Reich und
Freistaat Danzig®, in dem die Flugstreckenfener sowie Hilfslande-
plitze aufgelistet waren (Abb. 22).

Auf Flugplitzen wurde in glinstiger Start- und Landerichtung eine
gerade Reihe von Petrolenm-Sturmlaternen aufgestellt, deren An-
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(46) Am‘teuemn gsfeuer und Funkrmtzon

fang mit grinen und deren Ende mit roten Lampen markiert war.
Rechts entlang dieser Lampenreihe wurde gestartet und gelandet.
Im April 1930 fand in Berlin schlieBlich eine internationale ,Be-
feuerungskonferenz® statt, um Regelungen fiir eine bodenseitige
Befeuerung auf Strecke und auf Flugplitzen zu erarbeiten.

(47) Flugbetrieb in der Friihzeit Fuhlshiittels.

Aufschlufireich ist die Auflistung der Nachrichten-, Signal- und
Sicherungsmittel, tiber die der Hamburger Flughafen im Jahr 1926
verfiigte:
- 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
- Flugwelterwarte
- Startdienst der Luftaufsicht
- Sirene zur Ankiindigung von Landungen
(Bedienung durch Luftaufsichtspersonal)
- Fernsprechnetz der Flughafen-Zentrale.
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(Abb. 22 ) Ausschniti aus der Karte der befeuerten Nachiflugstrecken (1936).



(48) F;f;tgzugortzmg mit Fernglas und nach Gehor (/92

5).

Anfangs wurden Flugzeuge vom Flugaufsichtspersonal nach Gehir
heruntergelotst (Foto 48). Dazu wurde fiir Flugzeuge und Autos eine
Maotorstille angeordnet, um das Abhorchen des Luftraums zn
erleichtern. In der zweiten Hiilfte der zwanziger Jahre wurden dann
Funkortungsverfahren entwickelt. In dem Zusammenhang wurde
1926 in TFuhlsbiittel eine Funkpeiler-Station eingerichtet, deren
standort auf dem Flughafengelinde im Laufe der Zeil mehrfach
wechselte.

Ab 1930 praktizierte man in Deutschland ein Fremdpeilungsver-
fahren, das dem Piloten auf dem Anflugkurs vor der Landebahn ein
sicheres DurchstoBen durch die Wolken erméglichte. Es war das
sogenannte ,,Z7-Verfahren®.

Ab 1929 wurde das Flughafengelinde vergrofiert, um Fuhlsbiittel
fiir den Blindflugbetrieb vorzubereiten. Der Rand des Flugfelds
wurde mit Neonfeuern markiert, und laufend wurden die Nacht-
flugeinrichtungen verbessert. Ferner gelangten Wolkenhdhen-
MeBscheinwerfer zum Einsatz.

1929 wurde das neue Abfertigungs- und Verwaltungsgebiude fer-
tiggestellt (Foto 50). Auf dem Dach dieses in leicht geschwungener
Form konstruierten Gebidudes wurde eine verglaste Kanzel errich-
tet- Fuhlsbiittels erster Kontrollturm! Von hier aus wurde fortab der
Verkehr anf dem Rollfeld gelenkt, zunidchst noch mit Hille des
inmitten des Flugfelds ste-
henden, Signale gebenden
LStartpostens®  (Foto  49),
der erst allméhlich entbehr-
lich wurde.

1935 wurde aul dem Dach
dieses Gebiudes ein licht-
starker Drehscheinwerfer
mit 80 km Reichweite in-
stalliert, der das alte An-
steuerungsfever aul dem
Schornstein ersetzte.

1929 gab es von Fuhlsbiittel
aus bereits Flugverbindun-
gen mit rund 80 Stidten,
darunter 20 Stadten im Aus-
land. Tiglich gab es ca. 30
Flugbewegungen.

Im Jahr 1932 wurde parallel
zu einer Lichterreihe ein
200 m langer, betonierter
sNebelstartstreifen® ange-
legt, sozusagen die erste, be-
festigte Startpiste.

1936 war bereits eine Kurzwellenbake als Anflugpeilhilfe instal-
liert, so daB Landungen bei schlechter Sicht méglich wurden.
Die Entwicklung der Blindlandeverfahren wurde in den 1930er
Jahren weiter inlensiviert, um gerade bei Strahlungsnebellagen den
Flug mit einer Landung am Zielflugplatz abschlieBen zu kénnen.
Teilweise wurde das nachfolgend beschriebene Verfahren auch in
Verbindung mit einem UKW-Landefunkfeuer-Verfahren ange-
wandt.

Durch Uberfliegen
des Flugplatzes in
Héhe
versucht,

niedrigster
wurde
den Nebel durchzu-
wirbeln und eine
Landeschneise frei-
zulegen. Wenn die-
ses bei einer grofe-
Nebelhdhe
nicht zum Erfolg
fithrte, muBte blind
gelandet

Ten

werden,
allerdings auf eine
recht primitive Wei-
se: Der Bordfunker
Win-
dungen von der An-
ab ' &

(49) Staviposten der Luftaufsicht (1932): Inmitien
des Rollfelds regelte ein Beamter der Luftaufsicht den
Verkehr. Dieser Startposten erhiell von dem Posten im
Turmaufbau des Verwaltungsgebiudes role oder griine

Lichtsignale, je nachdem ob ein Start freigegeben
werden konnte oder nichl, Alle abflughereiten
Flugzeuge mufSten in die Nihe des Startpostens rollen
und dessen Freizeichen per Flagge abwoarten.

rollte zehn

tennenhaspel
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
Fahrtwind ca. 3 m unter dem Fahrgestell.

Die Bodenberiihrung des Eies konnte der Funker einwandfrei
spiiren und dem Piloten mitteilen. Dieser muBite dann den Gleit-
winkel etwas flacher halten und so mit geringer, gleichmaBiger
Sinkgeschwindigkeit aul den Boden aufseizen.

»

in der zweiten Hilfte der 1930er.

) -(50) Das Flughafengebiude
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Lzum Anzege- Gerdt

entrasteler laster
im Landegleitfiug

o

Spiter wurde eine noch bessere Methode entwickelt als diese
herabhingende Schleppantenne. An eine Junkers Ju 52 montierte
man einen Landetaster (Abb. 23). Ein etwa 8 m langes Leichtmetall-
rohr war unter dem Rumpf in Hohe 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 iiber ein Segment
am vorderen Ende gefithrtes Seil betitigte ein Gerit im Instrumen-
tenbrett, an dessen justierter Skala die Hohe des Fahrwerks iiber
dem Boden gut abzulesen war. Je nach der Landegleitflug-Ge-
schwindigkeit bekam der Sporn in ca. 4 - 5 m Héhe Bodenberiih-
rung, so daB der Pilot gentigend Zeit hatte, das Abfangmand&ver
durchzufiihren.

Die ersten Flugsicherungs-
organisationen in Deutschland

Durch eine Verordnung des Reichsprisidenten vom 23.07.1927
wurde die ,Zentralstelle fiir Flugsicherung® (Z{F) errichtet, eine
dem Reichsverkehrsministerium (RVM) nachgeordnete Behérde.
Mit einem ErlaBl des RVM wurde dieser ZfF die Zustindigkeit fiir
die Flugsicherung im Reichsgebiet iibertragen. Zu deren Aufgaben
gehorte an groBeren Flugplitzen die Unterhaltung von Funkstellen
fiir die Ubermittlung von Wettermeldungen und von Peilstellen fiir
die navigatorische Unterstiitzung der Piloten.

Daneben gab es die 1927/28 gegriindete ,,Signaldienst fiir Luftver-
kehr GmbHY, die 1932 in die Z{F integriert wurde. Diese Gesell-
schaft war fiir alle Befeuerungsbelange zustindig: Hindernisbe-
leuchtung, Landebefeuerung auf den Flughifen, Navigationsfeuer
fiir die Nachtflugstrecken.

Die Leitung der Flugwetterdienste wurde ab 1929 ebenfalls der ZfF
unterstellt.

Anfang 1933 erhielt die ZfF die Bezeichnung ,Reichsamt fiir
Flugsicherung®; so wurde sie mit Verordnung vom 05.05.1933 dem
Reichsluftfahrtministerium unterstellt. Allerdings wurde dieses
Reichsamt im Oktober 1934 wieder anfgeldst und dessen einzelne
Teile direkt in das RLM eingegliedert. Fortab wurde der Begriff
»Reichsflugsicherung® benutzt, der bis Kriegsende 1945 beibehal-
ten wurde.
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(Abb. 23) Landetaster bei der Ju 52.

In dieser Zeit erfolgte die Einrichtung weiterer Funk-
und Peilstellen sowie der UKW-Landelunkfeueran-
lagen.

Vom Kriegsbeginn bis zur
Lufthoheit (1939 - 1955)

Am 28. August 1939, wenige Tage vor dem Beginn
des 2. Weltkriegs, wurde der Hamburger Flughafen
von der Luftwaffe beschlagnahmtund fiir den zivilen
Flugverkehr geschlossen. Fuhlsbiittel wurde Flug-
stiitzpunkt fiir die Luftwaffe und deren Fliegerschule.
GroBe Tarnaktionen wurden unternommen, um der
gegnerischen Luftaufklarung ein Naturareal vorzu-
tduschen. Die Flughafengebiude verschwanden un-
ter Tarnnetzen, und auf dem Flughafengelinde wur-
den unzéhlige Birken und Tannen eingepflanzt (Fo-
tos 51 und 52). Durchfihrung dieser
Tarnmafinahmen bediente man sich auch der Ar-

Zur

beitskriifle, die in einem Zwangsarbeitslager am Flug-
hafen untergebracht waren.

Im Gegensatz zu anderen deutschen Flughifen blieb
Fuhlsbiittel im Krieg nahezu unbeschidigt, so daB
die Royal Air Force (RAF) als Besatzungsmacht im
Mai 1945 einen funktionstiichtigen, allerdings nur mit Graslande-
flichen ausgestatteten Flughafen iibernehmen konnte: ,,Hamburg
Airport*,

Alle Belange beziiglich Luftfahrt und Flughéfen in Deutschland
gingen fortab in die Zustindigkeit der Besatzungsmaéchte iiber. Dem
Besatzungsstatut entsprechend wurde am 12.05.1949 die Alliierte
Hochkommission (Allied High Commission) geschaffen. Die die-
ser Kommission nachgeordneten Luftfahrtabteilungen wurden in
einem Allijerten Zivilen Luftamt (CAB = Civil Aviation Board)
zusammengelegt. Das in Wiesbaden angesiedelte CAB hatte also
amerikanische, britische und franzésische Elemente.

7 (7) Tarnung im 2. Weltkrieg: der Hungar B.

Als erster Flughafen in der britischen Besalzungszone hatte der
Hamburg Airport ab September 1946 eine Flugverbindung nach
London, ab 1947 auch nach Amsterdam, Briissel und Kopenhagen.
Der Anschlufi Fuhlsbiittels an den europiischen Flugverkehr ver-
anlaBte die RAF, die Aufsicht iiber den Flughafen-Betrieb schlieB-
lich dem Civil Aviation Board zu tbertragen. Darunter fielen
ebenfalls die Flugsicherungsbelange.

Unter englischer Regie wurde dann bis 1948 eine provisorische
Stahlplattenpiste (PSP = perforated steel planking) gebaut.

1948 wurde in Zusammenarbeit von Englindern und Deutschen
mit dem Ausbau des Hamburger Flughafens begonnen. Die von
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den Englindern gebaute PSP-Piste wurde durch zwei sich kreuzen-
de Betonpisten ersetzl, die mit einer Hochleistungsbahnbefeuerung
ausgestattet wurden. Zusitzlich wurde eine Anflugbefleuerung in-
stalliert.

Kaum waren die Arbeiten in Angriff genommen worden, stand
dem Flughafen eine grofe Bewihrungsprobe bevor, die das Bau-
tempo forcieren sollte: Ende Juni 1948 begann die ,Luftbriicke®
nach Berlin! - Als einziger reiner Zivilllugplalz wurde der Hamburg
Airport am 5. Oktober 1948 als letzter Stiitzpunkt mit in die
Luftbriicken-Aktion einbezogen. Fuhlsbiittel wurde ein Drehkreuz
fiir die von den Briten eingesetzten Militir-und Zivilmaschinen, die
von hier aus iiberwiegend Berlin-Gatow anflogen. Bis zum 15.
August 1949 starteten iiber 12.000 Versorgungsfliige in Fuhlsbiittel.
Das frithe Ingangkommen der Wiederaufbau- und Ausbauarbeiten

auf den deutschen Flughéfen nach dem 2. Weltkrieg ist zweifellos
auch ein Verdienst der ,Arbeitsgemeinschaft Deutscher Flughi-
fen®, die am 02.10.1947 in Stutigart ins Leben gerufen wurde.
Vertreter einiger deutscher Flughdfen schlossen sich in dieser
Gemeinschaft zusammen, die spiter ihren Namen in ,Arbeitsge-
meinschaft Deutscher Verkehrsflughifen® (ADV) énderte.

Diese Arbeitsgemeinschaft wurde im Mai 1950 mit stillschweigen-
der Zustimmung der amerikanischen Besatzungsmacht ins Stutt-
garter Vereinsregister eingetragen. Sie bemiihte sich fortab um den
Wiederaufbau der deutschen Verkehrsflughifen, ohne nach aufien
in Erscheinung zu treten. Se konnte sie einen Konflikt mit den
Besatzungsmichten vermeiden. Zunichst wurden die Aktivititen
dieser Arbeitsgemeinschaft von den Alliierten geduldet, spiter
entwickelte sich in der US-Zone sogar eine gute Zusammenarbeit.
Auf den formell noch beschlagnahmten Flughiifen konnten aul-
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 Flughifen ermichtigt werden. Dieses
bewirkte eine Lockerung der bis dahin gerade in der britischen
Besatzungszone noch starren Haltung, so daB die Verwaltung der
Verkehrsflughidfen allmihlich deutschen Flughafengesellschaften
iibertragen werden konnte. - So ging in Fuhlsbiittel am 1. Oktober
1950 die Flughafenverwaltung wieder in deutsche Hinde iiber.
Viele Aufgaben wurden jedoch weiterhin von Englindern und
Deutschen in Zusammenarbeit wahrgenommen. Die Flugsiche-
rung war eine dieser Aufgaben.

Die ADV beteiligte sich an den Vorbereitungen zur Ubernahme der
von den Alliierten gefiihrlen Flugsicherung. Die zeitweilig von der
ADV erwogene Ubernahme aller technischen Gerite und Installa-
tionen fiir die zukiinftige Flugsicherung auf den deutschen Flughi-
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fen wurde aufgegeben. Dafiir wurde die Zustindigkeit der Flughi-
fen [ir Planung und Bau der optischen Landehilfen einschlieflich
der Befeuerungsanlagen vereinbart.

Parallel dazu entstand die deutsche Luftfahrtverwaltung durch
Schaffung einer Luftfahrtabteilung im Bundesverkehrsministerium
im September 1951. Folglich wurde im Mirz 1953 auch das ,Gesetz

(54) Fuhlshiittel in den fiinfziger Jahren.

iiber die Bundesanstalt fiir Flugsicherung® verabschiedet, das die

Durchfithrung der Flugsicherung durch deutsche Stellen regelte.
In Hamburg war der 1. Juli 1953 dann der erste Tag, an dem aufdem
Flughafen der ,Union Jack® nicht mehr gehifit wurde.

Aber auch nach Ubergang vieler Verwaltungsfunktionen auf deut-
sche Stellen blieb das Verbot fiir die Deutschen bestehen, einen
eigenen Flugverkehr aufzubauen. Das dnderte sich erst im Jahr
1955, als die Pariser Vertrige der Bundesrepublik Deutschland die
volle Souverdnitit und Lufthoheit bestitigten. Zu diesem Zeitpunkt
erfolgte auch die endgiiltige Ubernahme aller Zustindigkeiten auf
dem Luftfahrtgebiet durch Bundes- bzw. Linderministerien.
Jetztkonnte 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. Fuhlsbiittel war in dieser Anfangszeit die ,Dreh-
scheibe® der Deutschen Lufthansa. Innerhalb Europas wurde iiber-
wiegend die Convair 340 eingesetzt. Der erste Nordatlantikflug von
Hamburg aus erfolgte am 08.06.1955 mit einer Lockheed Super
Constellation aufl der Route via Shannon und Gander nach New
York.

Flughafen-Ausbau (1956 - 1998)

Der Ausbau des Hamburger Flughafens mubte mit dem wachsen-
den Verkehrsaufkommen sowie mit den daran beteiligten Flug-
zeugtypen Schritt halten. - 1957 fiel die Entscheidung, Fuhlsbiittel
fiir den Diisenflugverkehr auszubauen. Dieser begann hier am 26.
Oktober 1959 mit dem Einsatz einer Boing 707 der PAN AM aufder
Route Kopenhagen-Hamburg-London-New York.

Beide Pisten wurden wiederholl verldngert. Die Bahn 1 (05/23)
stand ab 1961, die Bahn 2 (16/34, spiter 15/33) ab 1965 in der heute
vorhandenen Linge zur Verfiigung (Abb. 24).

Der Flughafen war eigentlich immer im Wachstum begriffen und
damit eine kontinuierliche 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 nérdlich des Hauptge-
biudes zur Charterflug-Abfertigungshalle (heute: Terminal 1) um-
gebaut. 1980 wurde ein neues Abfertigungsgebiude fiir den Inland-
Flugverkehr an den Siidfliigel angebaut, das heutige Terminal 3.
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(Abb. 24) Flichen-Wachstum des Hamburger Flughafens.

Das neue Terminal 4 wurde 1992 in Betrieb genommen. Auch das
Flugfeld muBte gepflegt werden. 1984/85 erfolgte eine Grundsa-
nierung der beiden Start- und Landebahnen, so daB zeitweilig nur
eine Piste fiir den Flugverkehr zur Verfiigung stand. Umfangreiche
Sanierungsarbeiten an den Pisten erfolglen ebenfalls 1998. In
diesem Zusammenhang wurde sogar eine kurzzeitige Sperrung des
Pistenkreuzes erforderlich; die Piloten mufBten mil erheblich ver-
kiirzten Strecken fiir Starts und Landungen vorliebnehmen. - Zur
Zeil werden neue Rollwege und eine neue Abfertigungsfliche
gebaut. Alle diese MaBnahmen dienen natiirlich der Kapazititser-
héhung des Flughafens, mit der alle Dienstleistungszweige Schritt
halten miissen, eben auch die Flugsicherung,

(55) Ein Folo aus den sechziger Jahren.



Die Ubergangszeit: Von der Besatzung zur Behérde

Von der Besatzung zur Behorde

Nach Kriegsende 1945 richteten die Alliierten eigene Flugsiche-
rungsdienste in Deutschland ein, die dem noch bescheidenen
Flugverkehr gerecht wurden. Dieser bestand zunichst nur aus
Militdirmaschinen; ab 1946 kamen die Flugzeuge auslindischer
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-
trollstellen in Frankfurt und Miinchen. Von dort aus wurde der
Flugverkehr aufl , Luftsirafien® (airways) kontrolliert. In der briti-
schen Besatzungszone hatte 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 militdrischem Per-
sonal aus einer Zentrale durchgefiihrt, die in den Réumlichkeiten
des Kurmittelhauses von Bad Eilsen untergebracht 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 fiir die Flugsicherung angeworben, das nach Beendigung
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der Ausbildung aul den Kontrolltiirmen der US-Zone eingesetzt
wurde. Die Bezirkskontrolle wurde weiterhin von USAF-Personal
durchgefiihrt; erst ab 1951 wurde hierfiir auch deutsches Personal
zur Ausbildung herangezogen.

In der britischen Zone wurde im Oktober 1949 mit der Ausbildung
deutschen Personals begonnen, und da zunichst fiir die Titigkeitals
Flugberater (AIS-officers/briefing officers) und Kontrolldienstge-
hilfen (flying control assistants).

Am 1. Oktober 1951 begann in Hamburg der erste Lehrgang fiir
deutsches Personal, das zum Einsatz auf den Kontrolltiirmen der
Flughiifen Hamburg, Hannover und Diisseldorl vorgesehen war.
Die allerersten Bewerber fiir diese Flugsicherungslehrginge unter
britischer Regie stammten aus Bereichen, in denen sie schon
lultfahrthezogene Erfahrungen sammeln konnten. Es waren Flieger
der Luftwaffe oder der Marine, Techniker, Angehdrige der Funk-
und Peildienste. Vorausselzung fiir diese Titigkeit war zudem die
Kenninis der englischen Sprache, die zu diesem Zeitpunkt in
Deutschland keineswegs eine Selbstverstandlichkeit war.
Inzwischen war die ,Deulsche zivile Arbeitsorganisation” (DZAO)
gegriindet worden. Thre englische Bezeichnung lautete GCLO
(German Civil Labour Organization).

Die GCLO war eine nichimilitdrische Organisation, die aus Grup-
pen deutscher Zivilpersonen bestand, die freiwillig im
Dienst der britischen Besatzungsmacht in der britischen
Zone Deutschlands tilig wurden. Die Angehorigen wa-
ren zwar dem britischen Militdr unterstellt, aber Regelun-
gen zu Arbeitsvertrigen und Lohnzahlungen waren An-
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hérde die volle Verantwortung fiir die Durchfithrung der

Flugsicherungsdienste iibertragen.

Eingeteilt war der Flugverkehrskontrolldienst zu diesem

Zeitpunkt in den FS-Bezirkskontrolldienst (FSK/B) an
den drei FS-Leitstellen Bad Eilsen (ab 1955 Hannover),

Frankfurt und Miinchen und in den FS-Nahkontroll-

dienst (FSK/N) an den FS-Stellen Bremen, Diisseldorf,

Hamburg, Hannover, Niirnberg und Stuttgart. Eine wich-
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tige Aufgabe war fortab die Vereinheitlichung von Verfah-

1 ren, Ausriistung und Ausbildung, die in den Besatzungs-

Dia’Efn gen milssen-mit destlich In gemacht werden. . °

Schrift und 10

zonen recht unterschiedlich waren.

Arbeitspaf von 1947:
Tiitighett als Flugleitungsassistent.
(GCLO-unit 7074 Hamburg-Fuhlsbiittel)

Zudem muBte geeignetes Personal fiir die F'S-Dienste
gefunden werden. Dieses rekrutierte sich teils aus dem
Personal der fritheren Reichsflugsicherung, teils aus dem
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Personal, das bereits bei den Besatzungsméchten beschéf-
tigt war.

Am 01071953 betrug der Personalbestand der BFS drei
Beamte, 600 Angestellte und 20 Lohnempfinger.

Unter Hinblick auf einen Grundgesetzartikel, wonach die
Ausiibung hoheitlicher Tatigkeiten Beamten zu iibertragen
ist, gab es in der ersten Hilfte der 1960er eine Verbeam-
tungsphase fiir den FS-Kontrolldienst und den FS-techni-
schen Dienst. Sie wurde vom betroffenen Personal nicht
besonders wohlwollend aufgenommen. Im Rahmen der
spdteren Organisationsprivatisierung - ab 1993: DFS -
wurden Gesetzesinderungen herbeigefiihrt, damit die Be-
amten wieder in ein Angestelllenverhilinis wechseln konn-
ten.

Fine willkommene Konsequenz diesen erneuten Wechsels
war die Einstufung des Flugsicherungspersonals in eine
adédquate Lohnstruktur, die im Beamtenstatus nicht erreich-
bar war. Schon 20 Jahre zuvor hatten die Fluglotsen ver-
sucht, durch bestimmte Aktionen (,Dienst nach Vorschrift*)
die Aufmerksamkeit der Offentlichkeit auf diesen Umstand

zu richlen.
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E-ployses whose present

sslory is in Gyowp V H 15 per doy 1f wmervied ® 3= per &y
whethsr merrisd or singls - _
Exployees with present I 12 «or dsy 1¢ morried I s.g par doy
ar

seleries @in Growp VI whwther mr-isd or singls

A1l employees entitled to thess sllowenscses should meks out 8 claim for dhe
vhole peried of the oowr-s, 8nd epply to thoir locsi C.leRo0es wall tafors they
lesve their hmse stations for sn sdwnos sgednst this olaim, Dlssaldorf hew
spresd to sdvonos up to 50 of the oleim before the oOLTse commancess. 11'7
ddrficulty erises ebout this the adrport Dircotor o othor ssrdor olficdsl i/o
of the partisulsy siation concorned muist otruighten it oot in erder thet traim?'

'uybuhu&wmhfmt&fhﬁthirMs&am,.. 5

}iddey mgsls will te ovsilsble in o sioff canteon at femburg sirport for
s ressoueble cherpes -

r o
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Der Prisident
des Landesarbeitsamts Hamburg

S.Reb 49/ El/Ba Ant, 28

Herrn/FRGER Karl-Heine

Hamburg 36, den
Neuer Jungfernstieg 18, Ruf: 3¢ 1171

31,

Bahr Geb, Dat,

~ Giber Einheit 425 HQ CCG(BE)Airport Fuhlsbiittel iibers EFEE C.L.E.0.

Auf Grund

Eintritt

nach Index Bahe als
Ihr GehaltBRFRist auf

der Angaben in Threm Fragebogen
Aeronautleal Informatlon O0fficeXiingestuft worden.

4doo0s= WI‘} 5.Ga DM mi] BBYMEEREYE festgesetzt worden.

sind Sie mit Witkung vom

Dieser Betrag schliefit Sprachkenntnisse/UTberstunden ein.

Somit sind Sie krAnkenversichuungs-pﬁichtié/ftei.

Bemerkungen :

Die Einstufung giit nur fir [hre gegenwirtige Beschiftigung und ist fitrr den evsten Monat ab Wirk

Ottice
tii] Lohour Employment
i Lubous Control Semics

/

B. 16

d

gad bindend, Besct

gegen die Einstufung kénnen innechalb dleses Monats unter Angabe des obigen Aktenzeichens beim LAA elngereicht werden.

e Umstufungsantrége von der Einheit kénnen erst nach Ablauf des ersten Beschift
Refl.: 7/GEN/2/9475{5648 v. 3. 11. 48 2n das Landesarbeisamt gestellt werden.

Laha 7,

10T - 118

Sichtvermerk
deg Lzst)

Verteller:
Lohnzahistelle
Arbeltnehmer
~Efiihaty——
Entworf

/ /:é .

Gehallsfestsetzung fiir einen Aevonaqutical Information Officer

(Schreiben vom 12.72.1943).

Vor Ubernahme der Flugsicherung
Schulung des deutschen Personals in Hamburg-Fuhlsbiittel

Hamburg (Eigenbericht). Es war ein
ziter Weg von jenem Tage, da dis
'satzungsbehdrden unter den deut-
en Luftverkehr einen roten Schlul-
vich zogen, bis zur ersten teilweisen
JUbernahme des Bodendienstes durch
‘eutsche Flughafenverwaltungen. Und
och liegt eine Strecke Weges vor uns,
sber das Ende ist schon abzusehen, Mit
der Ubernahme der von der Besatzung
kontrollierten Flugsicherung fiber dem
Bundesgebiet durch deutsche Flugsiche-
rungsheamte wird in Kiirze zu rechnen
sein, nachdem jetzt der Bundestag ent-
sprechende Mittel fiir diege Aufgaben
bereitgestellt hat.
Wir kinnen allerdings heute nicht
‘ort ankniipfen, wo einst die Beamten
xr Lufthansa und die deutschen Luft-
affenangehdrigen aufhérten. Die tech-
-issche Entwicklung auf dem Gebiet des
Flugsicherungswesens hat mit der Wei-
terentwicklung der Maschinen Schritt
halten miissen. Neuartige Nachrichten-
ermittiungen, Uberwachungs- und
.:ndesysteme sind in der Nachkriegs-
eit vervollkommnet worden. Die zu-
‘nftigen deutsthen Flugsicherungs-
amtien miissen sich daher wieder au?
¢ Schulbank setzen,
In der amerikanischen Zone sind
hon vor zwei Jahren Flugsicherungs-
wrse filr Deutsche durchgefiithrt wor-
n. Flur die britische Zone ist dagegen

erst am 1, Oktober dieses Jahres auf
demn Flugplatz Fuhisbitiel ein Lehr-
gang eingerichiet worden, an dem 22
in der Luftfahrt tdtige Manner im Afl.
ter bis zu 40 Jahren teilnehmen. Der
Unterricht erfolgt ausschlieflich in
englischer Sprache, da sie das Ver-
stindigungsmittel in der intermationa-
len Zivilluftfahrt ist.

Auf dem Dach des Verwaltungsge-
baudes in Fuhisbiiftel wurde eigens ein
Ubungskontroliturm mit Mikrophonen,
Lautsprechern, Sprechfunk und allen
weiteren fechnischen Anlagen einge-
richtet. Die Verstindigung mit den
Piloten . in der Luft erfolgt durch
Sprechfunk. Die Flugzeugbesatzfingen
holen sich ihre Anweisungen, Rat und
Hilfe von den Flugsicherungsheamten
in den Kontrolltlirmen. Funknachrich-
fenwesen, Meteorologie sowie die theo-
retischen Kenntnisse der internationa-
len Luftfahrigesetze sind weitere wich-
tige Lehrficher.

Am 8 Dezember wird dieser erste
Lehrgang beendet sein. Die frisch-
gebackenen Flugsicherungsbeamten
werden dann zundchst als Assistenten.
und Hilfspersonal Dienst fun und all-
méhlich in die verantwortliche Tatig-
keit eines leitenden Flugsicherungs-
beamien hineinwachsen, denn er wacht
fiber Leben und Gut. Seine zuverlissige
Arbeit sichert den deutschen Luftraum.

Zeitungsartikel aus dem jahr 7957.

gungsmonats gemil Verlilgung 7 PCLU

Tansestadt Hamburg
Amt fiic Besatzungskosten

Hamburg 1, den w1532
Burchardstr. 14, (Spunkenhng“«ﬁ-

Arbeitmeshil, Frogen u. Lohne u. Acbeitss :
bedingungen f. Atbeltnchmer d. BesMacht Pl e0s o
52/E18/3ehls Apl 28 0“,9,1"“\\\@\"‘ .
- e
Hem/EBSAAE  lalr, Karl-Helns ST G pa 3L.B.16
tiber Einheit damburg Alrport L Abtlg,
a3 iR RddtadatE T AoTInduny 1.1.1652 .

Al Grund sind Sie mit Wirkung vom

der Angaben in Threm Fragebogen
nach Index SR als Alrtraffic=Controller

B 116 gm=+4+4)3C elnachl. o s 2
Ihr Gehalt/ Lok ist auf &oler Euls. ph DM monatl. / wichs xwtil. Festgesetzt worden,

Dieser Betrag schlieBt Sprachkenntnisse/ Mehre, Nachts, Sonns und Felertagsarbeit ein,
Somit sind Sie }.zmakcnveﬂichrrungsq)fyﬁﬁg | Frei.
g ufvn
Bemerkungen: T} fur wahrung des Desitzatandes wird das bisherige Gehalt
von oM 579.04 +++)u6 einachl. sller Zulagen weltergewihrt,
2.) Uie Uehalitefestselzung atellt eine vonderregelung dar P
oW,

eingestuft worden.

Diie Binstufung gilt sur fiir Thee gegenwitige Beschifligung und ist fir den ersten Monat ab Wirkungsdatam bindead, Beschwerden
segen dic Einstufung kénmen Innarhalb disses Monals untec Angabe des oblgen Aktenzeichens bei oblger Dienststelle eingereicht
werden. Umstifungsantrige von der Einheit kinnen erst nach Ablauf des ersten Beschiflgungsmonals gemil Verfiigung 7 PCLU
Ref: 7IGEN/2947575645 v. 3. 1L 46 bei obiger Dlensistelle gestellt werden.

igestellt Slehtvermerk Im Aunftag Werteiler:
der Lyt Lohnstel]
Abritnchmer P
= Enfell o
{? Entwuti 5
Gruppenleiter 2444 PCLI P

v 10000 252

Gehaltsfestsetzung fiir einen Air Traffic Controller (Schreiben vom 09.06.1952).

EQPIE

Bonn a.Rh.,den 1,Jull 1952
Haufmannsirssse 58
Fernruf 34041

DER BUNDESMINISTER FUR VERKEHR ~
L6-11/5 Vua/52

Givil Aviation Board
Frankfurt om Main
IG Hochhaus -

Betr,: Flugsicherungepersonal

Wie bereits mit den Direktoren Mr, 1.D. Johnson und Mr, P.W. Jehnson
in der letzten Woche in Frankfurt am Main besprochen wurde, sind die
haushaltsrechitlichen Voraussstzungen guch fiir die Ubernahme des
vorhandenen deutschen Personals im Flugsicherungsdienst bei den
kiinftigen Aussenstollen der Bundessnstalt fir Flugsicherung geschaffen.

Wie won Ihrer Sgits festgestellt wurds, bestsht bei dem Personal eine
gewiese Unruhe, ob und zu welchen Bedingungen die Ubernahme erfolgen
wird. Hisrzu kann ich die beruhigende Mitteilung abgeben, dass im
deutschen Budget zahlenmissig soviel Plamstellen vorhanden sind, dass
das bei Thnen zurzeit beschiftiste deutsechks Personsl vellzihlig in

die Diensts der Bundesanstalt fur flugsicherung Ubernommen werden kamn.

Es ist beabsiohtigt, mit dar Ubvrnahme auf den Aussensiellen in
einzelnen Etappen, beginnend mit dasm technischen Dienst; in der Zeit
ab 1,8,52 zu beginnen. dufgrund der Personalunterlagen und der vor-—
liggenden Beurteilung wird dic Vorborecitungsstolle dar Bundesanstalt
fiir Flugsiehe rung priifen, wer von dem gegenwartig beschidftigten
Porsenal ein Augebot zum dntritt in deutsche Dignste erhalten wird.
In den FEllsn, in donen dic Vorbereitungsstello der Bundesanstalt fir
Flugsicherung glaubt, gewichtige Griinde fir die Ablohnung des sinen
oder anderen zu haben, wird sio sich mit Ihnen in Verbindung setzen
und orforderlichenfalls meins endgiiltige BEntscholdung herbeifilhroen.

Im Auftrag

I. KNIPFER
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ALLIED FIGH COMISSICN
o AVIATION PRANCE
PRITISH Z0ME OF GEIGMANY -

. Dete 27th September, 1952

OF ATR TRAFEIC COMmROL, AIR TRAFPIC QONTROL

Chief Administrative Offlcer,
JeX+ High Commission in Germany,
{2 20) Wah.uarhen.de, Rheinland.

1 ral Airmeys Courss, 15tk September, 1752 to i7th September 1952, ‘ TR ;.-‘... 4 G
: 2 . L T AT "-‘“] Ilezam‘ber, 1952
. This is to certify that Serr .. Fefn BHR..ovevuren. ina Anz- Hepin o
. sucoesefully aampletai the 'Ho. 7 General jirmays Oourse for fyprosch ) 1 m i %
Controllers' apd in'now competent to apply the principles of the Sirveys - Ay ﬁahr, Karl—Heinz ¢
System of hir Treffie Control insofor as it nffects Comtrol Zones in the . e 3
British Zore of Germsny. Betr.: Auflbsung der Hohen Hommission des Verelnlgtan

Kbnigreichs - Deutaches Personal

The following subjects Were studied tiroughcut the duration cf the

- _ . ; ) :

A { } - Die Klndigung, die Sie fﬁr ‘den 31. Dezember. 1952 ‘erhalten
gt

'_1, Rules governing Flights on dirweys and in Control Zones aben, war notwendig, da wir - wie wir Sie in unseren Briefen
2, 4ir Procedures - Joining and Crossing Fliphtis vom:15. September 1952 unterrichteten - annshmen, dass die Bon.ner
3« The British Zope of Ceruany - Airveys System 2 “e;‘vé'ge vor 2em’ I:mie d:l.eses .Tahres in Kraft treten ;cEznnten. 3

hs  Airvays Centre srrangements
5+ ' Centre Dguipment
€ Ditdes of an-Alzwsys '4' Oomtrolier ‘sie \verden e:msehen, dass wir, da"sich vnsere Armahme huninehr

7. Duties of an Airways 'D' Comtroller E .+ #ls unrichtig zu erweisen scheint, neue Verfligumgen bezbiglich der
8. CGepersl Airweys Procedurds ; i : Fortsetzung Ihres Dienstﬁrerhl#ltnisses bei une zu treffen haben.
9« Map dreving -
10, Strip mrking Wollen Sie daher alle unsers:Briefe vom 15. Saptamher 1952
1;' 'ﬁg‘:’:‘;g:giaa i : als gegenstandslos betrachten. Wir winschen vielmehr Thr Anstel-
13: Separa't'icg Stondsrds. lungsverhfltnis bis 31. MBrz 1953 fortzusetzen, und zwer zu ¢ben-
T denselben Bedingungen nach den Vorschriften des deutschen Arbeits- -
rechts, denen es gegenw&rtlg unterliegt, Wir werden deaha.lb dag "
Arbeitsamt beauftragen, in Ihrem Kljndlgungsfnmblatt den 31. De-,.
zember 1992 ‘als Tag des Inkrafttretens Ihrer Ln{.lassuug zu strel-.
“chen und duruh den 31. Mlir? 1955 z erc:atzen. Py v

Sie werden so bald als m‘égllch vor dem 31. MBrz 1953 ver- -

LI (.7, VAV VEEGEN) ¢ st#ndigt werden, ob und zu welchen’Bedingungen Ihre Dienate
Bepice Civil 4vistion Brench Officer, " nach dem erwhhnten Ze.‘l.tpl).nkt ben!itzgt werden. ., I
Adr Treffic Gontrol Centre, Bad Eilsem, ;

Copys= S.3.T4C., Fronkfurt

5.C.6.5.0, BHamburg ) - 422
5.44,0., Wehnerhcide . i f//J/ZJ)\A,M

C.L.E,0. . i
Teveorel #ils . . - i MUNRO)
1. . § = x
i b . -, Chief Administrative Officer
’ g
~ o 3 )
Ubersetzung umseitig
' -Bee Translation overleaf
e e
; i |
|
‘ | FEDERAL REPUBLIC OF GERMANY
[ i AIR TRAFFIC CONTROL CERTIFICATE
|
W MNumber: s,]_l,-_i —
2 3
R AT SCHURES -
By femtiel Hotdert IVECRT._WITS(HURES - VIl The holdar of fhis cartificala is hereby authorized lo acl in Xl RATINGS:
Il tha capacily of an Air Traffic Controller wilhin the Federal Thoso ralings ara only valid in cennaclion wilh lha ranewsl
1945 Republic of Germany. of the carificete dont upan medical i
FERRUA 2 syl =
oue otk {f BRuARY. i 1% This cerfificals Is subjact 1o yaarly rascwal and hetder shal CONIROL RATING. | DATE I5SUED | SIGNATURE GF RES- I
1 not sxercise the priviloges of this carlificalo bayond date FONSIBLE OFFICER
S / CHYERIN | of expiration or in cases of decraased medical Hiness whith [ = & .
rice of i SRR LE K SCHY tendar him unable 16 maol the raquirements for the grant /)| AERODROME
ol his cortificale of medical filness, or withoul compliance e |
§ Kl lo the limiteflans set forth under Xill. 4| awwonch
| X Sonoweol /IM N
or o :
w o b JUA Kt SRS ™
MAY 27 1353 B
VIt Signihiro of Halder: ¢ Palei . o 2ldmugy A28
: L Oﬂmhafrp El arkvays' s
Fa-C




HAMBURG AIRPORT,
cjo COMMISSIONER'S OFFICE,

o, 59100178
. HANSESTADT HAMBURG,
foocdele & . BAORS3
Our Ref.

23rd June, 1953,

TO WHOM IT MAY CONCERN

L

Herr Karl-Heinz B a h r oommenced his ssrvices with
Civil Aviation Branch (British Element) on the 9th of Noveuber,
1949 a3 an Aeronautical Ipformetion Service Offioial, His
services in this capigity were to our entirs satisfaction, and
because of his 2bility he w2s seleoted to attend the lst Courss
for Air Traffio Control Offigera which sammerced on the 1lst of
October, 15951,

Herr Bahr did very well om this course and made good
progress with his post-course training, with the result that
he had cobtained both Aercdrome and Approach Conbrol ratings by
the 11lth of August, 1952,

¥ Herr Bahr is an exsellent Control Officer anl maintaing
an atmosphere of complete gonfidence snd equanimity in all
gituations, He hea a likeble personality and is populzr with
his ogollegues. =

«é;‘,;‘ ,)'/'_m_‘__‘
(ERIC GA&M:R)

Senior Clvil dviation Bransh Offilscer

Flaggenweehsel
liber Fuhlsbiittel

Flugsicherung in deutscher Hand

Elgener Berlent

Me, Hamburg, 1. Juli

Seit heute morgen um 8 Uhr weht auf dem Kontrollturm des Flughafen-
Verwaltungsgebdudes in Fuhlsbiittel die Hamburger Flagge. Sie hat den
britischen Unionjack abgelist, der diesen Platz seit 1945 innehatte. Dieser
Flaggenwechsel ist das Symbol fiir die Ubergabe der Flugsicherung in
deutsche Hand. Die offizielle Ubergahe an alle dentschen Flughifen wird
voraussichtlich am 7, Juli in Bonn erfolgen.

wDle Ubergabe der Flugsicherung in
deulsche Hinde ist ein weiterer Schritt
wur Erreichiung der Lufthoheii!” erklirte
hente morgen Flughafendirekfor Wach-
tel dem Hamburger Abendblatt, .50
upgern ich den Senior ‘Iraific Olficer
Mr. Garner als Mensch scheiden sehe,
s0 freue ich mich doch, auf dem Kon-
trollturm des Hamburger Flughafens
unsere Farben wiederzusehen,*

Mr. Garner, der nach England zu-
rickgeht, hat zeit 1950 in Hamburg rund
70 Kontrollbeamte in der Flugsicherung
ausgebildet. Zehn von fhnen tun heute
unter der Leitung von Rudolf Brauer
Dienst in Hamburg. Die iibrigen 80 wur-
den auf andere deutsche Flugplitze ver-
teilt. Sie habén fir den reibungslosen

Verkehr der Flugzeuge nicht nur in der
Lugi, sondern auch wéhrend der Starts
und Landungen zu sovgen, Bei schlech-
tem Welter ist das eine besonders ver-
antwortungsvolle Aufgabe,

Der nach dem Kriege mit einem
Kostenaufwand von 20 Mill. DM ausge-
baute Hamburger Flughafen wird heuts
van 15 ausléndischen Luilverkehrs-
gesellschaften zngeflogen. Alle bedeu-
tenden Flughifen der Welt sind im
direkten Verliehr 2zu  erreichen. Die
Strecle nach Naw ¥ork wicd tiglicn be-
flopen, Die ldngsien Strecten fiihren

1953

nach Johannesburg, Santiago de Chile
und Hongkong,

Der Hamburger Flughafen stehi fm
Frachtaufitommen unter den deutschen
Plétzen an erster-Stelle und nach
Franlkelurt im Passagierverkehr an zwei-
tei- Stelle, wenn man den Fliichtlingsver-
kehr von Berlin in die Bundesrepublil
unbericksichtigt 186t Die Zah! der Starts
und Landungen in Hamburg stieg von
1i 800 im Jahre 1951 guf 18 000 im letzien
Jahr. In diesem Jahr Ist mit 38 000 Starts
und Landungen zu rechnen. Die Zahl der
Passagiere, die 1050 rund 128 000 bstrug,
wird in diesem Jahr voraussichilich
200000 ereichen, In den ersten fiinf Mo-
nalen dieses Jabres wurden schon 137 000
Passagiere gezihlt. Dabeisteht dieHaupt-
rejsezeit noch bevor,

Von besonderer Bedeutung aber ist das
Ansteigen der Luftfrachten. 1850 wurden
4,3 Millionen %g befordert, im Jahr dar-
auf 0 Milliorien. 1852 wazren es 24,2 Mil-
lionen und in den ersten fiini Monaten
dieses Jahres schon 21,6 Millionen ke
Das fiir dieses Jahr zu erwartende Auf-
kommen an Luftfracht wird auf rund
53 Millionen kg geschiitzt.
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Mre« PoWl. Johnson, I8C, DFC, AFC.

Civil Avistion Brench,
UK High Commission in Germeny,
(16) Prenikfurt/Mein,
I.G. Perben Hochhaus, Annex A.

From:

Tel: Frankfurt 8738

411 Employecs of Civil Avistionm Hrerch who heve
Peen trensferred to the Bundesanstalt.

Lo /54« /5)4/-(4 &

Now thot your direct associstion with the Civil ivistion RBrench has
come to en end, I would like to express to you my spprecistion end thanks
for your services smd to wish you good fortune snd prosperity in the future.

To:

During your time with the Brareh I have slvways known how much the
sefety of lerge rumbors of internstionsl sircrsft opersting vithin the Bed
Eilsen Flight Infermotion Reglon depended on the work of esch individusl
et the out-stetions. I kmow thot this work hes always been cerried ocut
loyelly 2nd sotisfectordly with the sefety of sircreft as its first
conslderstion.

My responsibility es Director of Civil Aviation Branch has elways
been eagler beceuse I hove knovn that I could count on the willing co~
cperetion snd efficiency of yourself snd your collcagucs to meintain the
stendords of service, I wsy ssy thet these standerds hsve been the
subject of favoursble comment by the Intermationsl Airlines.

Herrn K, M, Bahr, With best wishes,

Hanmburg Fuhlsboettel Airport
Yours sincerely,

lst July 1953

DIRECTOR
CF
CIVIL AYATION

78£1/53/p

Bundesanstalt fiir Flugsicherung
- Zentralstelle -
II1 2 & — Az.: 8621/PAR 2

Frankfurt/M., 20.,12.1962

An
Verteiler

Betr.: Abordnung von Bediensteten im FSK zur Teilnehme an dem
RADAR - Lehrgang PAR 3

Die nachstehend sufgefiihrten Bediensteten des FSK werden hiei‘mit mit
Wirkung vom 7.1.‘2!963 (Reisetag) bis 2.2.1963 (Riickreisetag) zur Teil-
nahme an dem HADAR~Lehrgang PAR 3, der bei der F5-Stelle Dilsseldorf
durchgefilhrt wird, wie folgt abgeordnet:

1.} Bahr , Karl-Heinz (37) verh. wvon der FS-Stelle Hamburg
2.,) Sengler , Hens (785) 2 W “ "

3.) Witsechurke , Hubert (1188) & - " .

4Le Bechenbach, Ginther '(3) i von der FS-Stelle IMisseldorf
5. R0I Wirtsz, Kerl-Heinr, (1145) = v " .

Reise- bzw. Fahrkosten und
der FS-Stelle Hamburg werden nach den gesetzlichen Restimmungen gewihrt.

Abschliige werden iiberwiesen.
Jedem Teilnehmer ist ein Abdruck dieser Verfiigung auszuhindigen.

Die Teilnehmer kehren nach Lehrgangsende zu ihren Dienststellen zuriick.

Im Auftrag

XV,

PE/RG 5

Xl BEMERKUNGEMN

Inhalsor st Im Besits des Aligemalnen Flughunkspredhzeugnissns

W Ve

TEILNANME AN LEHRGRNGEN MIT ERFOLG- /3"
REICHEM ARSCHLUSS g

1.10.51 - 10.12
15. 5.52 - 24. 7.
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1.ATC Hamburg
1.4CC Bd.Eilsen

159 - 14.2 .5,

L Bundesrepublilk Deutschiand

Federal Republic of Garmany

o
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Alr Traffic Cantrol Cartificete
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Fluglotsen-Lizenz vom 01.11.7956, ausgestellt von der BFS.

Bundesanstalt fiir Flugsicherung
~Flugsicherungsachule

Herr Korl-Heinz

Dienststelle

hat vom 7.1.1963 bis

Lehrgangs-Abschlusszeugnip

Bahr
F5-5telle Hamburg
2.2.1963

teilgenommen und die AbschluBpriifung

Diisseldorf

Ersken, den

o

Regierun
Vorsi

des Prifungsrates

baurat

ender

1. Pebruar 1963

Gut begtanden.

am Lehrgang

geb. 31.8.191G “in  Wiemar (Meckl)

TSK/PAR 3

eglerungsbaurat
Teliter der

PAR-Lehrgang 1963.
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Flugberatungsunterlage vom 05.17.1954:
Frequeng-Liste filr einen Flug von Hamburg nach Genf.
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Die Hamburger Flutkatastrophe 1962

Der Helikopter-Flugbetrieb zur Hilfeleistung withrend der Flutka-
tastrophe im Februar 1962 war eine besondere Herausforderung
fiir die Flugsicherungin Fuhlshiittel. Neben dem normalen Flugver-
kehr, der sich aufgrund der Sturmwetterlage allerdings in Grenzen
hielt, wurden alle Hubschrauber im Katastropheneinsatz betreut.
Teilweise waren tiber 80 Hubschrauber, zumeist Maschinen der
Bundeswehr, gleichzeitig im Einsatz. Im Stadtgebiet waren mehre-
re Hubschrauber-Landeplitze eingerichtet worden; der griif3te Teil
der Maschinen war jedoch anf dem Flughafen Fuhlsbiittel statio-
niert. Die im Laufe dieses Einsatzes geleisteten Flugstunden gingen
weit iber dasim Normalfall zugelassene Maf fiir Menschen (Ruhe-
pausen) und Maschinen (Wartungsintervalle) hinaus.

Zwischen Polizeihauptquartier und Kontrollturm war eine direkte
Funkverbindung eingerichtel worden. Laufend befand sich ein
Polizeibeamter als Verbindungsmann aul dem Tower, um von dort
die erforderlichen Einsatzortsangaben an die Fluglotsen der An-
flugkontrelle weiterzuleiten. Deren Aufgabe war es, mit Hille
des damals nur verfiigbaren Primérradars die Hubschrauber auf
Radarkursen ins Einsatzgebiet und auch wieder zuriick zum
Flughafen zu fithren. In der Anflugkontrolle wurden genaue
Karten der betroffenen Stadtteile vorgehalten, die mit der auf
dem Bildschirm eingeblendeten Radarkarte verglichen wurden.
Hauptanhaltspunkt aufl dieser Radarkarte war der dort einge-
zeichnete Verlauf von Norder- und Siiderelbe.

Die an diesen Tagen eingesetzten Fluglotsen erhielten spiter
vom Senat als Dank ein kleines Buch iiber die Flutkatastrophe.
Daraus zitiere ich die folgende Passage eines Berichts, den der
damalige Hamburger Innensenator Helmut Schmidt als Leiter
des Katastrophenstabs gab:

w~Der Hubschraubereinsatz, der 1.130 Personen aus unmittelba-
rer Lebensgefahr hat retten kénnen, ganz abgesehen von den
Leistungen, die die Hubschrauber sonst bei der Evakuierung
von Personen und bei der Belérderung von Versorgungsgiitern
vollbracht haben, gestaltete sich iiberaus schwierig, weil die
Windgeschwindigkeit ein mehr als doppelt so groBes AusmaB
erreichte als die Grenze, bis zu der es iiberhaupt erlaubt ist, mit
Hubschraubern zu fliegen. Es war infolgedessen anBerordent-
lich schwierig, zunéchst die Hubschrauber nach Hamburg zu
berfithren. Die Hubschrauberpiloten haben in ganz besonde-
rem MaBe viele Male an jenem Tage ihr eigenes Leben einge-
setzt. Eine besondere Schwierigkeit hat dabei natiirlich fiir die
Flugsicherung bestanden. Man kann Gott danken, daB die
Piloten alle ohne ernsten Unfall davongekommen sind.“

DER SENAT
DER FREIEN TUND HANSESTADT
HAMBURG

WIDMET DIESES BUCH

Borrn  Karl-teing Bahr

IN DANKBARER ANERKENNUNG

DER TATIGEN HILFELEISTUNG
AUF HAMBURGISCHEM STAATSGERIET
WAHREND DER
STURMFLUTEATASTROPHE 1962

HAMBURG, IM OKTOBER 1962

/i

PRASIDENT DES SENATS

Vorsatz des Buches, das der Senat als Dank an die Helfer bei dey Fluthatasirophe
verteille.
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~.Hamburg Radar!”

So lautet das Rufzeichen der Hamburger Anflugkontrolle. Jeder
Pilot, der in Fuhlsbiittel landen mochte, nimmt Funkkontakt zn
dieser Stelle auf, um Landeanweisungen fiir das , Luftkreuz des
Nordens® zu erhalten.

Der Service dieser Radarkonirolle wird in Hamburg seit 1955
angeboten. Im Oktober 1998 wird dieser Anflugkontrolldienst aus
Fuhlsbiittel abgezogen und in die Bezirkskontrolle in Bremen
integriert. Fortab werden die Piloten im Hamburger Luftraum dann
,Bremen Radar* rufen, wihrend in Fuhlsbiittel ,Hamburg Tower®
ausschlieBlich fiir den Flugplatzverkehr zusténdig sein wird. Wih-
rend einige Fluglotsen in Hamburg auf dem Konirollturm bleiben,
werden andere fortab ihren Dienst in der Bremer Radarkontrolle
versehen. Fiir beide Seiten bedeutet diese Trennung von TWR und
APP jedenfalls eine groBe Verinderung des Tatigkeitsteldes. Iis
bleibt die Hoffnung auf eine weiterhin gute Zusammenarbeit zwi-
schen beiden Stellen und auf ein langes Wahren des bei gemeinsa-
mer Arbeit erlangien Einfithlungsvermégens in den Arbeitsbereich
des anderen.

Zukiinftig wird es auf dem Hamburger Kontrollturm drei Lotsen-
Arbeitsplitze geben. Neben den Fluglotsen von Platzkontrolle und
Rollkontrolle wird ein dritter Lotse den Sichtflugverkehr betreuen,
der sich innerhalb der Kontrollzone, aber auBierhalb 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 Verfiigung stehen, die den Uberblick iiber die

Verkehrslage in Flughafenniihe ermoglicht, die aber nicht mehr der
Durchfithrung einer eigentlichen Radarkontrolle dient.

Zwanzig Jahre lang habe ich als Fluglotse in Fuhlsbiittel ein vielsei-
tiges und abwechslungsreiches Titigkeitsfeld genossen, Vom alten
und neuen Tower aus habe ich unzihlige Luftfahrzeuge starten und
landen sehen: Jumbos, Motorsegler, Hubschrauber, Banner-
schleppllugzeuge und HeiBluftballone. In der Anflugkontrolle be-
trachtete ich zehn Jahre lang die vielen Striche der analogen
Radardarstellungen auf den antiquierten Kathodenstrahlréhren-
Bildschirmen, ebensolange die Kopfsymbole und Zieletiketten des
modernen, digitalisierten Radarsystems. Wie hiufig waren gerade
bei fiir Sport- und Segelflug geeigneten Wetterlagen die Radarschir-
me weill von Zielen!

Vermutlich werde ich die Arbeit in der Radarkontrolle vermissen.
Doch bewuBt habe ich mich fiir Fuhlsbiittel und fiir die Arbeit auf
dem Tower entschieden; denn ich habe das Bediirfnis, die Flugzeu-
ge nicht nur abstrakt als Dreiecke oder Quadrate auf dem Bild-
schirm, sondern als technische Wunderwerke mit Fliigeln in ihrem

realen Element zu sehen.
Mir kommt da die erste Strophe von Goethes Tiirmerlied in den
Sinn:

Zum Sehen geboren,
zum Schauen bestellt,
dem Tarme geschworen
gefilll mir die Well.

(57) Aushlick vom neuen Tower (1998).
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