,ber ganz alltagliche Wahnsinn“

Die organisatorischen Ménge! der westdeutschen Flugsicherung

anft drehte der vierstrahlige Jumbo

der Pan Am seinen mit Passagieren,
Fracht und Treibstoff gefiillten 380-
Tonnen-Leib im Steigflug iiber die rech-
te Tragfliche nach Nordwest und stieg
trige auf 12 700 FuB. Im Kopfhorer der
Piloten quikte die Stimme des Lotsen
der Regionalkontrolle Disseldorf ,,Pan
Am Zero-Six-One - climb to Flight-

Level One-Niner-Zero*“, der Clipper mit

der Flugnummer 061 kdnne nun weiter
steigen auf 19 000 FuB.

Doch nur 300 Fu (91 Meter) héher,
Flug 061 hatte nach dem Start vom
Frankfurter Rhein-Main-Flughafen
eben das Funkfeuer , Taunus®“ passiert,
kam das abrupte Ende des Steigflugs.
~Zwei Flugziele in zwei Uhr, Entfernung
drei Meilen*, warnte der Lotse die
Jumbo-Crew. ,,Zwei Uhr“, das war halb-
rechts voraus — doch der Blick aus dem
Cockpit endete an Wolkentiirmen, die
jede Fernsicht nahmen. Sekunden spi-
ter schon signalisierte , Diisseldorf
Control* dem Jumbo-Kapitin hochste
Gefahr: ,Entfernung zwei Meilen®,
»Steigflug abbrechen - immediately*,
sofort!

Urheber des Zwischenfalls waren zwei
F-111-Kampfbomber der U.S. Air
Force. Uber den Hiigeln des Taunus
hatte die US-Rotte ,,Panther 41, von
Wolken jdh der Sicht beraubt, ihren
Sichtflug abgebrochen und war - ohne
Vorwarnung, ohne Absprache mit den
Lotsen — steil in den Himmel gestiegen:
direkt in den Pfad des Pan-Am-Clippers.

Die Panther-Piloten, so rekonstruier-
_ten die Lotsen der Regionalkontrolle
Diisseldorf anhand der Radaraufzeich-
nungen die Beinahe-Kollision von An-
fang Juni, hatten den Pan-Am-Clipper
nur knapp verfehit.

Der Dank des Pan-Am-Kapitdns fir
die lebensrettende Warnung - ,, Thank
you very much“ - hinterlieB bei den
Flugleitern ein bitteres Gefiihl der Hilf-
losigkeit. Denn die gefahrliche Begeg-
nung war nicht etwa ein auBlergewbhnli-
ches Ereignis, vielmehr ist es, wie ein
Diisseldorfer Lotse formulierte, der
»ganz alltigliche Wahnsinn im bundes-
deutschen Luftraum®. Es lohne nicht,
erklirte ein hochrangiger Flugleiter,
Zwischenfille wie das Luftrowdytum
der amerikanischen Panther-Rotte vom
6. Juni auch nur zu melden: ,,Beschwer-
den sind sinnlos, die haben nur statisti-
schen Wert.*

Besonders bedrohlich wird es fiir arg-
lose Reisende iiber der Republik stets
dann, wenn die KampfTflieger der Nato-
Verbiindeten gleich rudelweise von
Norden und Westen her iiber die Grenze
in den hochbelasteten westdeutschen
Luftraum einfallen. Bei militdrischem
GroBauftrieb wie jiingst bei dem Nato-
Wehrspiel ,,Central Enterprise”, vom 5.
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bis 9. Juni, hdufen sich Verstd8e durch
Militdrpiloten derart, ,daB wir die Bol-
zen nicht einmal mehr zihlen*, so Ralph
Riedle vom Verband Deutscher Fluglei-
ter.

Die Ursache fiir die haarstriTbenden
RegelverstdBe ist meist die gleiche, die
im letzten Dezember die Katastrophe
von Remscheid heraufbeschwor: Nato-
Piloten, die mit ihren F-4 Phantom,
A-10 Thunderbolt, F-16 Fighting Fal-
con, Tornados, Mirages oder F-15
Eagles das Land ndher kennenlernen
wollen, das sie beschiitzen sollen, gera-

Doch auch andere schwerwiegende
VerstBe von Nato-Militdrfliegern gegen
die Luftverkehrsordnung werden von
den Fluglotsen fast tiglich beobachtet.
Typische Beispiele:

> Nur etwa 20 Minuten vor dem Beina-
he-ZusammenstoB des Pan-Am-
Jumbos mit der Panther-Rotte mel-
dete sich plotzlich eine F-111 der
U.S. Air Force aus einem zivilen
Luftkorridor iiber Nordrhein-Westfa-
len: .Gipsy 26 verlangte die Freiga-
be fiir den Riickflug zum britischen
Heimathorst Lakenheath — kein Wort

Fluglotsen im Kontrollzentrum Frankfurt: .Beschwerden sind sinnlos*®

ten im Sichtflug jah in Wetter-Malaisen.
Wenn Wolken oder Nebelbinke plotz-
lich den weder von militdrischen noch
zivilen Flugkontroll-Zentren gefiihrten
Sichtflug verwehren, bleibt ihnen als
letzter Ausweg aus dem wabernden
Grau nur der ,emergency pull*.

Fast senkrecht jagen die Jets dann
durch die Wolken, um Hdhe und damit
Sicherheit vor der moglichen Kollision
mit Hiigeln oder Bergen zu gewinnen.
Und hiufig genug verletzen die rasanten
Aufsteiger dann eine eherne Regel der
Flugsicherung: Militdr-Jets, die vom
unkontrollierten Sichtflug zum kontrol-
lierten Instrumentenflug {ibergehen
wollen, diirfen dabei in den meisten
Regionen der Republik nicht hdher als
auf 4500 FuB (etwa 1400 Meter) steigen.
Dort, auf ,,Flugfliche 45“, miissen sie
Warteschleifen drehen, bis die angerufe-
ne Flugsicherung ihnen eine Route
zZuweist.

des Geisterfliegers, warum er sich in
der StraBle der Passagierflieger be-
finde.

> Am 7. Februar jagten US-Jets vom
Typ F-16 durch den besonders gesi-
cherten Luftraum um den Frankfur-
ter Flughafen. Mehrere Zweier-
Formationen der Fighting Falcons
stieBen dabei durch eine Warte-
schleife fiir den Rhein-Main-Air-
port, in der zum Zeitpunkt des
Zwischenfalls sechs Passagierjets
kreisten.

> Am 27. Januar geriet eine Fokker
F 27 der KLM-Tochter NLM in
Luftnot. Uber dem westdeutschen
Dinslaken, noch im Steigflug begrif-
fen, nidherten sich dem niederlindi- .
schen ,,City-Hopper* zwei Tornados
der Royal Air Force. Die Briten
hielten wie bei einem Scheinangriff
auf die Fokker zu und tauchten erst
Sekunden vor der Koilision ab.



F-16-Kampfflugzeuge der U.S. Air Force: ,Der letzte Fighter, den Du sehen m&chtest®

Werde der Luftraum iiber der Repu-
blik nicht bald neu geordnet, so warnen
Lotsen, dann wiirde fast zwangslaufig
bald ein vollbesetzter Passagierjet nach
einem Rammsto3 in einem Feuerball
vom Himmel fallen. Vielleicht iiber
Frankfurt, vielleicht auch iiber Diissel-
dorf, den beiden westdeutschen Luftver-
kehrszentren, die lingst am Rande ihrer
Kapazitit operieren - jedenfalls irgend-
wo, wo Passagiere sich sicher wihnen:
im iiberwachten und kontrollierten Luft-
raum der Republik, wo 1988 (Tendenz
stark steigend) 1343 000 milit4drische
und zivile Fliige erfat und von Lotsen
gefithrt wurden.

Der Verband Deutscher Flugleiter
glaubt zu wissen, wer fiir das bedrohli-
che Gewimmel am Himmel verantwort-
lich ist: ,Auf die Anklagebank“ gehor-
ten ,,die Gemengelage von militirischer
und ziviler Luftaufsicht und die dafiir
verantwortlichen Herren, die nun schon
jahrelang diese Transportgefdhrdung
dulden und verschleiern®.

Kubikmeter fiir Kubikmeter ist der
Himmel iiber der Bundesrepublik erfaBt
und parzelliert. Spétestens ab 2500 FuBl
(760 Meter) iber Grund wird der Luft-
schlauch von 1000 Kilometer Liinge und
knapp 500 Kilometer Breite gestiickelt
in Nahverkehrsbereiche und Kontrollzo-
nen, Luftsperrgebiete und Flugbe-
schrdnkungsgebiete sowie eine Flug-
dberwachungszone, die sich entlang der
Grenze zur DDR und CSSR erstreckt
(siehe Graphik Seite 174).

Durch diesen vielfach geteilten
Himmel ziehen sich kreuz und quer
LuftstraBen, nach Héhen gestaffeit und
so verschlungen wie Eselskirrnerwege.
Wer da oben wen lenkt, ist kaum zu
durchschauen - zustindig sind, oft
wechselweise wihrend eines Fluges,
Flugleiter der Bundesanstalt fiir Flugsi-
cherung, Lotsen von Eurocontrol oder
von militirischen Leitstellen.

So betreuen etwa die Kontrollzentren
Frankfurt, Diisseldorf und Bremen den
Luftraum vom Bodensee bis zur Nord-
see. Allerdings: Bei 24 500 FuBl Hohe
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endet die Hoheit der drei. Dariiber len-
ken Luftiiberwacher der Leitstelle Karls-
ruhe im Siiden und die Lotsen von Euro-
control Maastrich im Norden Passagier-
jets und Militarflugzeuge. Geflogen wird
in diesem Bereich nach einem ,,0n rou-
te/off route“-Konzept: Danach gehdren
dem zivilen Luftverkehr die LuftstraBen
(»on route*), Militirflieger diisen auBer-
halb der Stratosphidrenwege (,,off rou-
te*) am Firmament.

Eine — im Sinne der Flugsicherheit
positive — Ausnahme ist der bayrische
Himmel: Die Leitstelle Miinchen regiert
ihn, soweit die weiBblauen Grenzen rei-
chen. Die bayrischen Lotsen fithren
jedes Flugzeug, gleich ob militirisch
oder zivil, ob im unteren oder oberen
Luftraum. Ausgenommen davon sind
nur die An- und Abfliige auf den Hor-
sten der Militéirs.

Die Schichten- und Tortenstiick-
Struktur des westdeutschen Luftraums
ist zudem noch durchwirkt mit einer
Vielzahl lokaler militidrischer oder ziviler
Sonderbereiche:

> Die U.S. Air Force herrscht iiber
zahlreiche Flugbasen sowie die Luft-
rdume ,Ramstein“ und ,Eifel“, die
betrichtliche Brocken aus dem Kon-
trollbereich Frankfurt schneiden.

D> In Karisruhe befehligen Bundes-
wehr-Lotsen den off-route-Verkehr,
ihre zivilen Kollegen die LuftstraBen-
Flieger.

> Bundeswehrlotsen der Leitstelle
»Clutch Radar“ lenken im Kontroll-
bereich Diisseldorf Militirpiloten,
zivile Flugleiter iiberwachen neben
ihnen den {brigen Luftverkehr; ein
gleichartiges Modell gilt in Bremen.

> Im Westen des Kontrollbereichs
Bremen haben sich die Militirs zwei
ausgedehnte Luftriume reserviert.

GroBe Teile des bundesdeutschen
Himmels gleichen so einer Spielwiese
der Militars: Jdger, Bomber und Trans-
porter stellen nur etwa 15 Prozent des
Verkehrsaufkommens iiber der Repu-
blik, aber dafiir beanspruchen die Flie-

ger in Uniform 70 bis 80 Prozent des
Luftraums.

Im Mai mahnte auch die Lufthansa,
die zustdndigen Politiker in Bonn soll-
ten endlich darangehen, den Luftraum
neu zu ordnen. Und der internationale
Verband der Fluggesellschaften Iata
beklagte die besorgniserregenden Zu-
stinde am bundesdeutschen Himmel
und verlangte ,umgehend MaBnah-
men®,

Alle Kritiker, die lata, der Verband
Deutscher Flugleiter und die zivilen
Luftraumnutzer, fordermn einmiitig die
»Unity of Control“, die ,,Flugsicherung
aus einer Hand“, wie sie im ,,Miinchner
Modell* verwirklicht ist, auch fiir den
Rest der Republik. Aus der Regional-
kontrolle Miinchen wird schon seit 1965
der gesamte Luftverkehr, in allen Ho-
hen, von Lotsen der Bundesanstalt fiir
Flugsicherung betreut. Die bayrische
Sonderregelung, die dem weltweit iibli-
chen Verfahren entspricht, hatte Mini-
sterprisident Franz-Josef StrauB, selbst
ein erfahrener Pilot, gegen alle Zerstiik-
kelungsversuche der Militirs verteidigt.

Ein Vergleich des Miinchner Modells
mit dem militdrisch-zivilen Kontrollsy-
stem von Karlsruhe ergab, daB in Miin-
chen dabet pro Lotsen-Arbeitsplatz
~nahezu das dreifache Verkehrsaufkom-
men“ bewiltigt werden kann. Warum
das so ist, machte schon ein Studie deut-
lich, die 1985 fiir das Bonner Verkehrs-
ministerium erstellt wurde; darin heif3t
es: ,,Die Luftraumstruktur und die Ver-
fahren der zivil-militirischen Koordina-

-tion behindern eine fliissige Verkehrsab-

wicklung.*

Das Nebeneinander fiihrt dariiber
hinaus zu einem der Sicherheit nicht
gerade forderlichen Konkurrenz-Den-
ken, wie aus einem Mitteilungsblatt
~Flugsicherheit* der Bundeswehr deut-
lich wird: ,Haben Sie als Pilot auch
schon mal diese Frequenz gewihlt und
CLUTCH gerufen?* warben Diisseldor-
fer Militdrlotsen bei den fliegenden
Verbiinden fiir ihre ,einzigartige Flugsi-
cherung auf deutschem Boden*: Da
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DEUTSCHLAND

Flugkontrolisysteme in der
Bundesrepublik

Einzig dber dem bayrischen Luftraum ist
verwirklicht, was hrtgesellschaften
und Fluglotsen sich wilnschen: eine ein-
heitliche Kontrolle des Luftraums oberhalb
des Sichtflugbereichs, der bei 2500 Fuf
(760 Meter) endet. Die Zustdndigkeitsberei-
che fiir die Flugkontrolie iiber dem Rest der
Republik gleichen einem veritablen Flicken-
teg: ich: In der Kontroflebene zwischen
2500 FuB und 24 500 FuB (7500 Meter) ist
die Kontrolle dreigeteilt; die Zentren Frank-
furt, Dusseldorf und Bremen teilen sich
diese Aufgabe. Doch aus ihren Kontroll-
bereichen sind groBe Stiicke herausgeschnit-
ten, in denen allein die Militdrliberwacher
das Sagen haben. Oberhalb von 24 500 FuB
teilen sich Eurocontrol Maastricht und die
Leitstelle in Karisruhe den Himme! Ober
Deutschland. Militirische Sperrzonen gibt
es dariber hinaus nicht nur entlang der
Grenze zur ODR und der Tschechoslowakei,
sondern auch als Einsprengsel iber zahirei-
chen anderen Gebieten der Republik.

Wichtige LuftstraBen des zlvilen Verkehrs
im Kontrollbereich
von 2500 bis 24.500 Ful
tber 24.500 Fu8

=

“Saarbriicken-.
[ J

ALAEN -

~
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Absturzstelle einer A 10 in Remscheid: Zur Wahrung der Sicherheit erforderlich?

gebe es ,kein ,hold* in der Number-one-

Position und ab geht die Post ohne Ver-

z6gerung“. Das Konzept solle ,,militéiri-

schen operationellen Flugbetrieb vollig

frei von Streckensystemen operieren

lBassen, auch quer durch ,zivile* Luftstra-
en..."

Nach Schitzungen ziviler Lotsen
werden etwa 40 Prozent aller Militérfli-
ge beim Aufstieg in den oberen Luft-
raum nicht erfaB8t. ,,Mehr als jeder dritte
Flug“, klagte der Verband Deutscher
Flugleiter, entschliipfe ,dem zivilen
Flugsicherungsnetz und stelle eine po-
tentielle Gefahr fiir die iibrigen Luftver-
kehrsteilnehmer dar.

Insbesondere der naBforsche Flugstil
von Piloten der Nato-Partner raubt Zivil-
lotsen immer wieder den Atem. Nato-
Vereinbarungen rdumen den Verbiinde-
ten das Recht ein, jederzeit Ubungen im
Luftraum der Bundesrepublik abzuhal-
ten. Beschwerden iber ruppige Flug-
zeugfiihrer, so ein Lotse, werden von
den Militdrs mit der ,stereotypen Ant-
wort“ abgebiirstet: ,Zur Wahrung der
Sicherheit der Bundesrepublik ist das
erforderlich.*

In Wiesbaden-Erbenheim etwa, so
stellte eine Studie der Bremer ,,Air Traf-
fic Services Consulting® fest, verstofle
die US-Luftwaffe fortwiihrend gegen
Flugsicherungsbestimmungen: Stindig
kreisen US-Maschinen zu tief iiber den
Stadtgebieten von Wiesbaden, Mainz,
Eppstein, Hochheim und Hofheim, weil
~-mit Ausnahme der Anflug-/Abflug-
strecke ,Sierra*“ alle den Flugzeugfiih-
rern vorgeschriebenen Start- und Lande-
routen die {iber dichtbesiedelten Gebie-
ten vorgeschriebenen Sicherheitsmin-
desthohen verletzen.

Der perfekte Horror fiir die deutschen
Lotsen sind scheinbar aus dem Nichts
auftauchende Geisterflieger wie jene vier
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F-16-Rotten, die am 7. Februar den
Luftraum um den Rhein-Main-Flugha-
fen riide verletzten.

Weil das Wetter eine Landung auf
dem Zielflughafen Ramstein verhinder-
te, waren die acht F-16-Piloten angewie-
sen worden, den 270 Kilometer entfern-
ten Flugplatz Giitersloh anzufliegen.
Nur lag da, wie ,,eine Art Sperre filr den
Flugverkehr* (so der Bericht des damali-
gen Stabsabteilungsleiters im Filthrungs-
stab der Luftwaffe, Brigadegeneral Peter
Vogler), der sensible Frankfurter Luft-
raum zwischen den Jigern und ihrem
Ausweichplatz im Norden - ein norma-
les Prozedere wire nun gewesen, um
eine Flugfreigabe nachzusuchen.

Wie die ,Situation in der Kanzel eines
einsitzigen Flugzeuges™ ist, beschrieb
der Brigadegeneral mitfithlend: Da
werde der Mann, ,wenn er zum siebten
oder achten Mal (vom Lotsen der Leit-
stelle) hore ,warten Sie!’, sich sagen:
Jetzt habe ich lange genug gewartet* und
werkldre mich als in Not befindlich“.

Genauso verfuhren die F-16-Rotten.
Sie schalteten den Code 3/77 und waren
nun ,fiir jedermann, der iiber ein Radar
verfiigt, als in Not befindlich identifi-
ziert* (Vogler). Ohne Freigabe durch-
stieBen die F-16-Piloten die Warteschlei-
fe fiir den Rhein-Main-Flughafen iiber
Riidesheim, in der ein halbes Dutzend
Linienmaschinen kurvte.

~Wenn Du der Feind bist*, so wirbt
der F-16-Hersteller General Dynamics
fir das Kampfflugzeug, sei die F-16
~der letzte Fighter, den Du sehen méch-
test“. Ob die wissen, fragte spottisch der
Frankfurter Lotse Hans Stang, daf} die
~uns aus dem Herzen sprechen“?

SEGELSCHIFFE

Knarzende Romantik

Fast 500 GroBsegler werden sich
diese Woche in Hamburg zu einem
besonderen Spektakel versammeln.

We viele Schaulustige kommen, ist
noch nicht absehbar, wohl aber,
daf} es genug sein werden, um der Han-
sestadt Hamburg chaotische Verhiiltnis-
se zu bescheren — zu Lande und zu
Wasser.

Ab Donnerstag dieser Woche werden,
wenn alles nach Plan verlduft, 122 Segel-
schulschiffe aus 13 Nationen mit 2600
Mann an Bord elbaufwirts gleiten und
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Windjammer ,Krusenstern“: Vom Salpeterfrachter zum Schulschiff
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