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EiN BLick IN MEIN FLUGBUCH zuM KALTEN KRIEG

VON FLUGKAPITAN PETER KLANT

iemals hatte ich gedacht,

dass es noch einmal zu

einem militarischen Kon-
flikt zwischen Ost und West
kommen wiirde. Der russische
Uberfall auf die moderne, west-
lich orientierte Ukraine hat mich
zutiefst erschittert. Ich habe in
meinen alten Unterlagen nach
einem Dokument gesucht, in
dem ich einige Erinnerungen an
den Kalten Krieg aufgeschrie-
ben hatte. Mein Text endete mit
einem sehr erfreulichen Bericht:
Die Sowjetunion existierte nicht
mehr, und ich wurde 1993 in der
Ukraine auf dem Flughafen
Kiew-Boryspil herzlich empfan-
gen. Man erlaubt mir als westli-
chem Flugkapitan erstmals, die
Fluglotsen im Tower zu besu-
chen. Friiher war das militari-
sches Sperrgebiet ...

Vor dem Berliner Reichstag — 1995
Es war ein warmer Sommertag, dieser 4. Juli

1995. Zum ersten Mal in meinem Leben war
ich privat nach Berlin gereist. Allein dorthin

Blick in eine Stellung des Radarfiihrungsdienstes der Luftwaffe. In so einer
Einheit habe ich 1978 als Jégerleitassistent gearbeitet.
Broschiire ,,Fiihrungsdienste in der Luftwaffe, 1976. Sammlung des Autors

geflogen und doch nicht alleine. Zehntau-
sende, Hunderttausende, ja man sagt sogar
einige Millionen hatten es wie ich gemacht.
Und unter den vielen Tausenden von Men-
schen flhlte ich mich — ebenfalls zum ersten
Mal - sogar sehr wohl. Ich war ja auch genau
deswegen nach Berlin gereist. Wegen des
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Geflhls. Ich wollte es ganz personlich spi-
ren, alles andere vergessen und eines der
schonsten Kunstwerke geniefen, von dem
ich jemals gehért hatte. Den Verhullten
Reichstag des New Yorker Kuinstlers Christo
wollte ich ganz persénlich in mir aufnehmen.
Bis ich endlich davor stand, hatte ich noch
geglaubt, das sei einfach ein Kunstwerk fir
sich, losgeldst von dieser Welt. Aber dann,
im friedlichen, freundlichen und fréhlichen
Berlin des Jahres 1995 erkannte ich, dass
fir mich personlich der Verhlllte Reichstag
das schodnste Symbol fir die Wiedervereini-
gung — nicht nur von Deutschland — sondern
auch von Ost und West bedeutet.

Der nun verhllte Reichstag steht an genau
jener kalten Grenzlinie, die bis vor
wenigen Jahren noch die beiden
groBen Blocke dieser Erde — den
Osten und den Westen — eisern
voneinander getrennt hatte. Nun
ist die Grenze weg, und die Mauer
ist auch weg. Anders aber als beim
Fest der eigentlichen Wiederver-
einigung — da war die Mauer phy-
sikalisch noch da —war es nun den
Millionen Besuchern mdglich,
friedlich und ungehindert um den
ganzen Gebdudekomplex herum
zu wandern und zu staunen.

Ein tiefes, angenehmes Brummen
lenkte meinen Blick zum Himmel:
Uber alledem, {ber den griinen
Wiesen und Baumen, den bunten
Blumenbeeten, den Tausenden
Menschen und Uber dem von
Christos wallenden, silbernen
Stoffbahnen umhdillten Reichstag
kreiste friedlich ein alter, riesiger
Doppeldecker, eine Antonow An 2,
die Tragflachen und der Rumpf

glanzten silbrig wie Christos Stoff (welcher
Zufall).

Die Russen Uber ,West-“Berlin!

Wer hatte das friher fir méglich gehalten?
Mir kamen dazu viele Erinnerungen ...

Air Defense Exercise - in einem tiefen
Bunker auf der Westseite des Rheins
- 1978, aus meinem Radar-Tagebuch

Die Spannungen hatten sich in den letzten
Tagen erheblich verschérft. Hatten urspriing-
lich nur einzelne russische Flugzeuge die
Ostgrenze verletzt und waren in unsere ADIZ
eingedrungen, so gab es seit vorgestern
massive Luftgefechte in unserem Sektor.

£ i / A

Blick in eine McDonnell Douglas F-4 Phantom der Luftwaffe. 1978 wurden
von unserer Radarstellung aus Starfighter und Phantoms der Luftwaffe und
anderer NATO-Staaten gefiihrt.

Broschiire ,Fliegerischer Dienst in der Luftwaffe,
1976. Sammlung des Autors
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Blick in die ,Weapons Hall“ einer Stellung der Luftwaffe. Der GroBrechner musste damals noch mit Stapeln von Lochkarten

gebootet werden.

Phantoms und Starfighter der NATO, auch
viele deutsche darunter, wurden von unse-
rer Radarstellung aus gefiihrt und versuch-
ten, die Eindringlinge abzuschieBen. In die-
sen Flugbetrieb war ich stark eingebunden.
Als Jagerleitassistent saB ich in der abge-
dunkelten Radarhalle neben meinem Jager-
leitoffizier an der Konsole und hielt flr ihn
mit dem Master-Controller und unseren
Flugpldtzen Kontakt. Ich achtete auf den
Resttreibstoff unserer Maschinen, besorgte
die Wettermeldungen fir die Fighter-Piloten
und bereitete die Ubergabe an ihre Basen
vor, wenn sie alles verschossen hatten und
mit nahezu leeren Tanks wieder heim woll-
ten.

Broschiire ,,Fiihrungsdienste in der Luftwaffe, 1976. Sammlung des Autors

Zuerst ging alles noch wie nach dem Lehr-
buch. Ein Angreifer, ein Abfangjéger. Dann
wurde es zunehmend hektischer. Die Cont-
roller gaben nur noch die Positionen der
feindlichen Maschinen Uber Funk durch.
Unsere Piloten hatten freie Abfangjagd auf
alle durchgegebenen Ziele. Ich fand es ziem-
lich schwierig, den Uberblick zu behalten.

Unser Uberwachungsgebiet war nicht
gerade klein. Es erstreckte sich Uber den
gesamten Kdln-Bonner Raum — meine Hei-
mat — sowie das Ruhrgebiet, und von dort
nach Osten bis zur DDR-Grenze. Die Flug-
platze unserer Abfangjager lagen alle west-
lich des Rheins. Ich machte gerade eine
24-Stundenschicht. Das hért sich lang an,
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aber wir blieben immer nur eine streng
begrenzte Zeit in der Weapons-Hall, wie wir
den Raum mit den Radarkonsolen fir die
Jagerleitung nannten. Dann wurden wir
abgel6st. So rotierten wir den ganzen Tag.
In der Nacht, bei dieser einzigen 24-Stun-
denschicht der Woche, gab es insgesamt
sechs Stunden Schlaf flr jeden. Zeit zum
Nachdenken, was wir da taten, die gab es
nicht. An jenem Tag mussten wir unser Radar
funfmal fUr einige Minuten abstellen, weil wir
mit Marschflugkérpern angegriffen wurden.
Drei davon hatte ich zuerst entdeckt. Die bei-
den letzten sogar schon, als sie fast 200 km
von uns entfernt von ihren Tragerflugzeugen
gestartet wurden. Man konnte das leicht
erkennen: Aus einem Radarecho wurden
plétzlich zwei, eines drehte ab, das andere
aber stieg — so bestéatigte das H6henmess-
radar — auf Uber 20 km H6he und beschleu-
nigte dabei auf Uber zweieinhalbfache
Schallgeschwindigkeit. Das Alarmierende
aber war: Es hielt Kurs genau auf das Zent-
rum unseres Radarschirms. Auf uns! Der
Bunker war dicht, die Manner oben rannten
in die Schutzrdume ... Wenn der errechnete
Einschlagzeitpunkt voriiber war, wurde das
Radar wieder eingeschaltet. Wir hofften,
dass es oben noch etwas zum Einschalten
gab.

So hatte ich damals immer unseren Feind
kennengelernt: Als kleinen griinen Punkt auf
einem riesigen Radarschirm. Russische
Kampfflugzeuge. Tupolews, MiGs. War es
keiner von uns, wurde er abgeschossen.

Am Nachmittag geschah es dann: Am &st-
lichen Rand unseres Radarschirms tauchten
so viele Echos auf, wie ich es noch nie zuvor
gesehen hatte. Alle mit Kurs nach Westen.
Ich versuchte, die Echos zu z&hlen, hatte

aber keine Zeit. Dann kam der Befehl, unsere
Flugzeuge zurickzuholen! Ich dachte noch,
die wollen den Sektor freimachen fiir unsere
Luftabwehr-Raketen. Abraumen, Tontauben-
schieBen. Die Echos, mein Gott. Vielleicht
einhundert auf einmal, eher einhundertfinf-
zig! Ich verlor den Uberblick und verstand
nicht, was wir vorhatten. Ich stieB meinem
Offizier am Arm und fragte nach. Der nahm
kurz seinen Kopfhorer ab:

»Wir haben die Freigabe. Wir werden eine
Rakete starten!®

~EINE Rakete?*

,Ja, eine Boden-Boden-Rakete.”

,Eine Boden-Boden-Rakete?“

LWir werden in 15.000 Meter H6he einen
Atomsprengkopf zlinden!*

Ich starrte auf meinen Uberflllten Radar-
schirm. ,,Eine Atombombe!“

,Ja ... eine taktische Atomwaffe.”

Wenig spéter verblassten die Radarechos
an unserer Ostgrenze ...

Nach meiner Ablésung am Radarschirm trieb
es mich nach oben an die Erdoberflache. Ich
stolperte die Treppen hoch. Die schweren
Bunkertore waren geschlossen. Ich lieB mich
ausschleusen. In der Schleuse arbeitete ein
Dekontaminierungstrupp. Alle in steifen dun-
kelgrinen Gummimonturen, Gasmasken und
Gummihandschuhen. Wie AuBerirdische
sahen die aus. Dekontaminiert — also entgif-
tet — wurden die, die in den Bunker wollten.
Aber wer dekontaminierte die Madchen
drauBen am Badesee? Wer das griine Gras
auf unserem Segelflugplatz? Wer sauberte
die verseuchten Menschen auf den StraB3en,
die Walder, unseren Planeten vom radioak-
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tiven Niederschlag? Gab es dort drauBen
Uberhaupt noch Leben?

Mir wurde gestattet, ohne Schutzanzug
rauszugehen. Ganz so weit ging die Ubung
doch nicht. Wiirde es Uberhaupt Sinn
machen, sich im ABC-Schutzanzug zur
oberirdischen Kantine zu schleppen, um dort
verstrahltes Essen auf den Teller zu bekom-
men? Ware das wirklich alles echt gewesen,
was ich an jenem Tag gesehen und getan
habe, hatten wir gleich fir immer unten in
unserem Bunker bleiben kénnen ...

Im Cockpit einer Boeing 737 in 10.000
Metern Hoéhe lber der ehemaligen
DDR Grenze - 1995

Hier war das damals gewesen, 1978. Eine
Ubung der NATO-Luftverteidigung. Und ich
war mittendrin gewesen — aktiv beteiligt. Nie-
mals hatte ich vor meiner Wehrdienstzeit
gedacht, dass der kalte Krieg wirklich so kalt
gewesen ist. Erst vor ein paar Wochen las
ich in der Zeitung, die Volksarmee der DDR
habe tatséachlich Plane und Karten fir den
Einmarsch in die ,,BRD" gehabt.

Vor uns steigt eine gewaltige Cumulonim-
bus-Wolke in die eisige Hohe der Strato-
sphére. Wie ein Atompilz sieht das aus. Des-
halb muss ich genau zu diesem Zeitpunkt
an unsere damalige Ubung denken. Der Offi-
zier, der damals neben mir sa3, war unge-
fahr so alt gewesen, wie ich jetzt bin. Mit
Frau und Kindern vielleicht. Heute, als Flug-
kapitan, fallt mir ein, dass weder er noch
irgendeiner in der Weapons-Hall nach der
Windrichtung gefragt hatte. Vielleicht hatte
der radioaktive Fallout auch seine Familie
getdtet. DarUber hatte niemand gesprochen.
Ich glaube, das spielte damals keine Rolle.

Krieg ist eben Krieg. Auch wenn da schon
mal — am hellen Sonntagnachmittag — Hiro-
shima Uber Deutschland geprobt wird.

Erste Fliige in den Ostblock - Anfang
der 1980er Jahre

Nach meiner Ausbildung zum Verkehrsflug-
zeugfihrer konnte ich die Schauplatze des
Kalten Krieges aus der Luft beobachten. Am
meisten beeindruckt haben mich damals die
Grenzbefestigungen der DDR. Bei Fligen
von Nord nach Sud Uber Westdeutschland
oder umgekehrt kamen wir ihnen am nachs-
ten. Aus Uber 10.000 Metern H6he konnte
man den Todesstreifen erkennen. Wo der
Grenzverlauf direkt nicht zu erkennen war,
sah man an der GroBe der Felder, wo der
Westen aufhoérte und wo der Osten begann.
Bei uns kleine, streifige Felder — durch Erb-
teilung immer winziger geworden. Driiben
gigantische Einheitsflachen der LPGs.

Wie im finstersten Mittelalter kam ich mir
damals bei Nachtfligen nach Skandinavien
vor. Die HauptluftstraBe nach Norden fUhrte
Uber LUbeck, direkt an der DDR-Grenze ent-
lang. Die Grenzlinie lag auf meiner, auf der
Copilotenseite. Bei klarer Sicht konnte man
im Dunkeln das hellerleuchtete Niemands-
land sehen. Am schlimmsten aber fand ich
die hin- und her streifenden Suchscheinwer-
fer an der OstseekUste. Die gaben dem Land
jenseits der Mauer endgultig den Anstrich
eines riesigen Geféngnisses.

An einen meiner ersten Fliige in den Ost-
block kann ich mich besonders gut erinnern.
Da flogen wir nach Bukarest, nach Ruma-
nien. Ich sah es unmittelbar nach dem Auf-
setzen: Der Flughafen glich einer Festung.
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Rings um das Gelénde Flak-Stellungen und
Unterstande. Uberall am Zaun, neben der
Landebahn und auf dem Vorfeld wimmelte
es von bewaffneten Soldaten. Was schiitz-
ten die? Das hatte ich mich oft gefragt. Ver-
teidigten die ihr Land? Oder passten sie nur
auf, dass keiner abhaute?

In Moskau, das ich ebenfalls um diese Zeit
zum ersten Mal anflog, war ganz offensicht-
lich, dass man befiirchtete, die Menschen
kénnten weglaufen. Bei der Beladung des
Flugzeugs war immer eine doppelte Mann-
schaft vorhanden. Die einen machten die
Arbeit, die anderen — Soldaten der Sowjet-
Armee - standen mit der Waffe in der Hand
an den gedffneten Laderdumen. Jeder der
dort hinein wollte, musste vorher dem Pos-
ten seinen Ausweis abgeben. Nach getaner
Arbeit erhielt er ihn zurtick ...

Ich wusste wirklich nicht, wie ernst der Kalte
Krieg wirklich war. War alles nur ein giganti-
scher Bluff? Waren die gegenseitigen Dro-
hungen ernst gemeint? Fir mich als Pilot —
und damals als Soldat — gab es nur kleine
Einblicke hinter die Kulissen, aber die reich-
ten mir vollkommen. Ich glaube, die meinten
es wirklich ernst.

Ernst war zum Beispiel der Umgang mit den
zivilen Verkehrsflugzeugen der anderen
Seite. Als ich noch bei der Luftwaffe war, sah
man in jeder Linienmaschine des Ostblocks
ein Spionageflugzeug. Waren als westliche
Verkehrsflugzeuge identifizierte Radarziele
als Kreise auf dem Bildschirm gekennzeich-
net, so erhielten Ostblockmaschinen ein
anderes Symbol, das dem Symbol flr ein
feindliches Flugzeug verdammt ahnlich war.
Wir hatten also tagtéglich echte ,,Feinde” auf

unseren Bildschirmen. Die zivilen Ostblock-
maschinen wurden bei der Luftwaffe ,,Zom-
bies” genannt. Zombies erforderten beson-
dere Aufmerksamkeit und unterlagen
strengen Auflagen in der Streckenflhrung.
Die Freiheit der Liifte galt fir deren Flugka-
pitdne nicht. Damals wusste ich nicht, was
das Wort Zombie bedeutet. Der Blick ins
Lexikon verrat: Zombie — ein lebender Toter.
So also sah unsere Luftwaffe die anderen
Verkehrsflugzeuge. Die Spionage-Story
hatte ich damals offenbar voll assimiliert. Ich
hatte gelegentlich in ein kleines grunes
,Radartagebuch“ geschrieben, und dort
fand ich kulrzlich folgenden Eintrag vom
31. Dezember 1977:

... Der Zwischenfall kam vor dem Mit-
tagessen. Ein Zombie schwenkte frech
von der LuftstraBe weg. Das alte Spiel.
Die Tupolew wollte es halt mal auspro-
bieren, ein kleiner Fotoschwenk (ber
unsere Radarstellung.

»Wir machen ihn zum X-ray“, entschied
der TPO'. Ein X-ray erfordert die Ent-
scheidung des Sector Operation Center
unten im Keller. Mittlerweile stand fest:
Irgendein dusseliger Controller in Ams-
terdam hatte der Maschine, die unsere
Radarstellung bereits tiberflogen hatte,
gegen alle Voorschriften die Freigabe zum
direkten Flug ,querbeet” erteilt. Maast-
richt Control korrigierte den Fehler und
ordnete eine sofortige Rickkehr auf die
LuftstraBe an, noch bevor der Vogel auch
noch Gber Erndtebriick? fliegen konnte.

1) TPO - Track Production Officer, verantwortlich flr
die Identifizierung der Radarziele

2) Luftkurort Erndtebriick im Rothaargebirge. Damals
Standort der Technischen Schule der Luftwaffe 2
sowie des CRC (Control and Reporting Centre)
»Loneship“

Pilot und Flugzeug 2022/05 81



HISTORIE

Erinnerungen an die roten Flieger

Darauf verkniff sich das SOC?2 den Befehl
zum Alarmstart.

Als wir zum Mittagessen nach oben gin-
gen schien die Sonne, ein schénes Wet-
ter zum Fotografieren. Ohne die zweifel-
hafte Freigabe hétten wir ihn zur
Landung zwingen kénnen. Man fragt sich
doch, warum wir zur Geheimhaltung so
angehalten werden, wenn die Russen
unbehelligt mit ihren Verkehrsflugzeugen
Fotofliige machen kénnen ...“

»Zur Landung zwingen®, das héatten die
damals sicher gerne gemacht. Denen mal
richtig zeigen, wie’s gemacht wird.

Dabei wussten die Russen langst, wie’s
gemacht wird. Eine Boeing 707 war wegen
eines Navigationsfehlers von der Nordpol-
route abgekommen. Die Sowjets hatten sich
die Maschine gleich vorgenommen. Der Pilot
eines russischen Kampfflugzeuges hatte das
Feuer erdffnet, etliche Passagiere wurden
verletzt, zwei starben. Das Flugzeug war
schwer beschadigt. Der Kapitdn sah sich
gezwungen, seinen Jet auf einem zugefro-
renen arktischen See notzulanden. Damit
war auch eine Frage geklart, die mich schon
immer interessiert hatte: Kann man mit
einem Jet auf dem Polar-Eis heruntergehen?
Offenbar geht’s.

In den achtziger Jahren, zu der Zeit, als die
neutralen Schweden — mitten im Frieden -
witend Wasserbomben zwischen ihren
Scharen in die Ostsee warfen, weil sie dort
sowjetische U-Boote vermuteten, gab es
auch einen Luftzwischenfall.

3) SOC - Sector Operation Center, den CRCs Uber-
geordnete Radarstellung

Auf der Ostsee-Insel Gotland, die wir auf den
Strecken nach Helsinki und nach Leningrad
regelmaBig Uberflogen, gab es damals einen
einsamen Flugplatz und ein Funkfeuer flr
die Navigation. Eines Tages aber war es mit
der Insel-ldylle vorbei gewesen. Ein russi-
sches Kampfflugzeug hatte Kurs auf Got-
land genommen, um — wieder einmal — die
Luftabwehr der anderen Seite auszukund-
schaften. Die Schweden hatten sofort
Abfangjager hochgeschickt. Bevor die Jager
Gotland erreichen konnten, hatte der Russe,
der bereits in schwedischen Luftraum ein-
gedrungen war, Fersengeld gegeben. Ganz
Schweden kochte. Als Konsequenz ent-
schied die schwedische Regierung, eine
ganze Staffel Abfangjager auf die einsame
Insel zu verlegen.

Dieses gegenseitige Abfangen, Jagen und
Uberwachen hatte nichts mit irgendeinem
Spiel zu tun. Das wurde uns Verkehrspiloten
endgultig klar, als ein vollbesetzter Jumbo-
Jet der Korean Airlines in Asien vom Kurs
abkam ...

Bis zu jenem Tag glaubte ich, alle Seiten zu
kennen: Ich hatte in einer militdrischen
Jagerleitzentrale gearbeitet, hatte unge-
zéhlte Stunden einem Jégerleitoffizier assis-
tiert. Ich kannte die Verfahren zum Abfangen
und ldentifizieren von unbekannten Flugzie-
len, wie sie bei der NATO praktiziert wurden,
ich hatte die Stimmen der Starfighter-Pilo-
ten gehdrt, wenn sie Sichtkontakt zu den
abgefangenen Maschinen meldeten. Ich
hatte die Befehle der militdrischen Zentrale
am Telefon und die Anweisungen meines
Offiziers an die Piloten gehért. Ich glaubte
ZU wissen, wie man so was macht ...
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Eine schwer beschédigte Boeing 707, Korean Air Lines KAL 902, musste am 20. April 1978 nach Beschuss durch Raketen auf
einem zugefrorenen See in der Arktis notlanden. Informationen dazu sind zu finden auf ,This Day in Aviation*: https://www.

thisdayinaviation.com/tag/boeing-707-321b/

Mit den Jahren hatte ich auch mehrere Tau-
send Stunden im Cockpit von Verkehrsflug-
zeugen zugebracht. Ich wusste, wie ein
Jumbo bei Nacht aussieht, wenn man ihm
in tber 10 km Hbhe begegnet: Ruhig zieht
er seine Bahn, die Positionslichter leuchten
grin, weiB und rot. Dazu blinken rote Kolli-
sionswarnlichter, blitzten weiBe Strobe-
Lights, aus manchen der Fenster dringt Licht
in die Nacht. Andere Fenster sind dunkel, die
Blenden sind heruntergelassen, vielleicht
schlafen auch die Passagiere. Wenn der
Mond scheint, spiegelt sich manchmal das
Mondlicht an der glatten AuBenhaut des
siebzig Meter langen Riesen. Und dann,
wenn er nahe an einem vorbeifliegt, zieht er
im Mondlicht eine silberne Schleppe aus

Wasserdampf hinter sich her durch die
Nacht.

Wie gesagt, ich dachte, ich wiisste wie man's
macht. Aber in jener Nacht — man sagt, die
Crew habe die Tragheitsnavigationsanlagen
falsch programmiert — ging letztlich alles
ganz anders: Die Boeing 747 flog Richtung
Sachalin, eine sibirische Insel, ein militéri-
sches Sperrgebiet. Es wurde kein Warn-
schuss abgegeben, kein ,,Fligelwackeln®
neben dem Cockpit des Jets. Die Gespra-
che zwischen Jé&gerleitstelle und dem
Kampfpiloten sollen nur sehr kurz und knapp
gewesen sein. Dann: Befehl — Ausfliihrung.
Der Pilot hatte abgedruckt! Die Rakete war
los, und jagte mit Uberschallgeschwindig-
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keit dem Riesen nach. Wenn ich meine
Augen schlieBe und versuche, dieser Rakete
mit den Augen des sowjetischen Jagdflie-
gers zu folgen, frage ich mich, ob die Sow-
jets ihre zivilen Ziele in ihrer Sprache auch
»~Zombies“ nannten — ,lebende Tote“. Gerade
in jenen Sekunden, die die Rakete noch
brauchte, um ihr Ziel zu erreichen, ware aus-
gerechnet diese NATO-Terminologie die tref-
fende gewesen ...

Die Russen hatten — ohne Warnung - ein voll-
besetztes Verkehrsflugzeug abgeschossen!
Das war flir mich persoénlich der absolute
Héhepunkt des Kalten Krieges gewesen.

Auf dem Flugplatz Laage - eine
ehemalige NVA Abfangjagerbasis —
1996

Ende Januar 1996 war ich in Sachen Nacht-
post unterwegs. Dabei ergab sich ein Flug
zu einem Flugplatz, auf dem Ende der acht-
ziger Jahre sowjetische Kampfflugzeuge sta-
tioniert gewesen waren, unsere potenziellen
Gegner von damals. Der Name des Flugha-
fens ist Laage. Er liegt siddstlich von Ros-
tock. Heute wird er von unseren Boeing 737
im Nachtpost-Netz angeflogen.

Nachdem ich 1978 zur Lufthansa gegangen
war, wurden in der DDR nach und nach die
alten MiGs gegen die modernsten Kampf-
flugzeuge ausgewechselt worden, die die
Russen bis dahin entwickelt hatten: Die NVA
bekam die russische MiG-29.

Nun, die Verhéltnisse im Osten Deutschlands
haben sich bekanntlich sehr ge&ndert. Der
Ostblock ist zerfallen, die DDR gibt es nicht
mehr, ebenso wenig die NVA, die ,Nationale
Volksarmee“. Nur eines ist geblieben: Die

russischen MiG-29 sind immer noch in
Laage stationiert. Nur werden sie heute von
der Bundesluftwaffe geflogen! Russische
MiGs fliegen fur die NATO! Wenn mir das
damals jemand prophezeit hatte, ich hatte
geglaubt, der spinnt.

Nach Laage kam ich zusammen mit meinem
Ersten Offizier in der Nacht vom 1. auf den
2. Februar 1996. Und das kam so:

In der Nacht davor hatten wir die Nachtpost
von Kdln nach Berlin-Tegel geflogen und
waren ins Hotel gefahren. Am Abend wur-
den wir dort von unserem Crewbus wieder
abgeholt. Die Fahrt ging hinaus aus Berlin
zum Flughafen Berlin-Schonefeld, friher der
Staats-Flughafen der DDR. Heute ist dort
eine Flugzeugwerft der Deutschen Luft-
hansa, in der u.a. Boeing 737 gewartet wer-
den. Dort stand unsere Maschine, die eine
groBere routinemaBige Kontrolle, einen
sogenannten C-Check hinter sich hatte. Wir
mussten das Flugzeug erst mal suchen,
schlieBlich fanden wir es in einer der groBen
Hallen, deren Tore noch fest verschlossen
waren. Unter hellem Scheinwerferlicht
huschten noch ein paar Mechaniker um die
Maschine herum. Als wir nachfragten, erfuh-
ren wir, dass alle Arbeiten abgeschlossen
seien und nur noch die letzten Geréte aus
dem Weg gerdumt werden mussten.

,Hier riecht’s wie mitten in einer Buffel-
herde®, lasterte der Erste Offizier. Er meinte
die neuen Ledersitze, die hier in Schénefeld
im Rahmen des C-Checks in die Passagier-
kabine eingebaut worden waren. Nach und
nach sollte unsere ganze Flotte damit aus-
gerUstet werden. Und tatséchlich, bis heute
stinkt es in unseren Maschinen vor dem Ein-
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schalten der Klimaanlage wie in einem
Lederjackenladen.

Bald waren die Mechaniker von Bord und
ich konnte im Cockpit meine Systemtests
durchfihren, wahrend der Copilot drauB3en
seinen Rundgang ums Flugzeug machte. Wir
hatten unsere Papiere kontrolliert und den
Flugplan berechnet, der verspétet an Bord
gebracht worden war. Dann waren wir
soweit. Langsam fuhren die Hallentore zur
Seite. Ein Traktor driickte unser Flugzeug
hinaus in die Nacht. Ich schloss mein Cock-
pitfenster. Es konnte losgehen! Wir starteten
mit etwa 15 Minuten Verspétung, leer, ohne
Nutzlast, ohne Passagiere, ohne Stewardes-
sen. Ein Ferry-Flug, die Uberfiihrung einer

Maschine aus der Werft zu ihrem ersten Ein-
satz.

In Schoénefeld hatten wir den ganzen Flug-
hafen fur uns. Wir waren die einzigen, die
von hier einen Nachtflug machten. Der Flug
rUber nach Laage dauerte nur knapp 20
Minuten und wir konnten dort eine seltene
Gelegenheit nutzen: Einen Prazisionsradar-
Anflug. Damit konnte ein Pilot ohne Funkna-
vigationsausristung vom Radarlotsen quasi
Uber Sprechfunk ,,heruntergesprochen” wer-
den. Diese Anflugart wird nur noch von Mili-
tar angeboten und praktiziert. Ich nahm
gerne die Gelegenheit zum Uben war, denn
wir wirden diesen ,,PAR“-Anflug sonst nur
im Notfall nutzen.

MiG-29, NATO Codename ,,Fulcrum*, in den Farben der Deutschen Luftwaffe. Die Flugzeuge wurden spéter fiir einen Euro an
Polen verkauft. Polen bot nach der russischen Invasion an, simtliche MiG-29 an die Ukraine abzugeben ...

Foto: Wikipedia
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Kurz vor dem Endanflug fragte pl6tzlich der
Fluglotse: ,Sollen wir Sie vom Flugzeug
abholen?”

Der Erste Offizier sah mich fragend an.
»2ag einfach: Ja, gerne“, ermunterte ich ihn
grinsend.

»Ja, gerne“, antwortete mein Copilot tber
Funk.

~Gerne was?“, fragte er mich danach eini-
germaBen Uberrascht.

»@erne eine Runde fliegen“, erklarte ich (ein
Kollege hatte mich ein paar Tage vorher ein-
geweiht). ,,Die wollen uns den MiG-29 Simu-
lator fliegen lassen!”

»Ist ja nicht moglich!®

»Ist doch mdglich. Das machen die fast jede
Nacht, wenn wir kommen. Ich glaube, die
waren beleidigt, wenn wir diese Einladung
ablehnen wirden.”

Nach der Landung rollten wir auf dem uns
noch unbekannten Flughafen Uber die stock-
finsteren Rollwege zu der uns zugewiesenen
Parkposition. Nachdem das Bodenstrom-
Aggregat angeschlossen war, schaltete ich
die Triebwerke ab und &ffnete das Fenster.
Frische, eiskalte Nachtluft strémte ins Cock-
pit, wahrend der Copilot hinter mir die Not-
rutschen wieder aushangte, die wir fir uns
zwei scharfgemacht hatten. Im klaren Dun-
kel drauBen verebbte der letzte Larm, als
unsere Strahltriebwerke herunterliefen. Dann
konnte ich auch die anderen Gerdusche von
drauBen wahrnehmen: das Klappern von
Schritten auf der eilig herangefahrenen Flug-
gast-Treppe, das Pfeifen unserer Kihlge-
blése, den schrillen Ton der beiden elektri-
schen Hydraulikpumpen aus dem offenen
Fahrwerksschacht, dann das dumpfe Klop-
fen an unserer vorderen Tur. Das war nicht
Hoflichkeit, sondern Vorschrift. Wenn jemand
von auBen einfach die Tur aufreiBen wirde,

bevor die Notrutschen wieder von innen
gesichert sind, gabe es hinterher sicher eine
Menge unangenehmen Schreibkram zu erle-
digen ...

Der Handling-Agent kam direkt zu uns ins
Cockpit. ,Guten Abend, die Herren. Hatten
Sie einen guten Flug?*“

Papiere wurden ausgetauscht, er bekam den
alten Ladeplan (da stand heute nur unser
Leergewicht drauf). Wir begannen gleich in
den neuen Unterlagen zu wihlen und den
Treibstoff flir den Nachtpost-Flug zu berech-
nen. Ich unterschrieb eilig und reichte ihm
die Kopie nach hinten. DrauB3en hérte ich,
wie sich Motorengerdausche aus dem Dun-
kel naherten.

»Da kommt Ihr Wagen, Herr Kapitan.“

Er wusste also schon Bescheid.

-Kommen Sie klar hier alleine mit der
Maschine und dem Betanken? Wir schalten
einfach alles aus. Der Bodenstrom musste
doch zum Tanken ausreichen, oder?“

»oie brauchen sich keine Sorge ums Flug-
zeug zu machen. Ich bleibe hier, bis Sie wie-
der da sind. Dann wird auch die Beladung
fertig sein.”

Ich konnte es kaum glauben. Wir waren die
Piloten, eigentlich zum Arbeiten hier, verant-
wortlich fir den Betrieb eines groBen Ver-
kehrsflugzeugs. Aber die Hauptsorge unse-
res Mitarbeiters vor Ort galt unserem
nachtlichen Vergnigen! ,lst es in Ordnung,
wenn wir eine Viertelstunde vor Abflug wie-
der hier sind?*, fragte ich zaghaft, und kam
mir schon ein wenig unverfroren dabei vor.
sLassen Sie sich ruhig Zeit. Wir machen das
hier schon ...*

Unten an der Treppe stand ein junger Unter-
offizier in der blauen Uniform der deutschen
Luftwaffe. Ich reichte ihnm die Hand: ,Peter
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Klant, einen schénen guten Abend.” Ich
stellte ihm den Ersten Offizier vor.

»Steigen Sie ein, wir haben schon alles flr
Sie vorbereitet.“ Schon fuhren wir aus dem
Flutlicht heraus in die Dunkelheit. Ich Gber-
legte noch, ob ich mein Cockpitfenster wie-
der geschlossen hatte. Ich hatte. Dann ver-
suchte ich ein Gespréach anzustoBen: ,,Und
wann haben Sie Feierabend?*

Unser Fahrer blickte kurz nach hinten: ,lch
habe schon lange Feierabend. Ich fahre Sie
in meiner Freizeit. Sonst ist ja abends nichts
weiter los. Wenn Sie abgeflogen sind, wird
hier Uberall das Licht ausgemacht.”

Die Fahrt ging Uber einen schmalen Fahr-
weg, vorbei an grasbewachsenen Flugzeug-
bunkern, sogenannten Sheltern. ,Die hier
sind leer”, wurde uns erklart. ,,Die Maschi-
nen stehen weiter hinten. N&chstes Mal kén-
nen Sie sich gerne die Flugzeuge ansehen.”
In der Ferne schien in einem flachen Gebaude
noch Licht zu brennen. Ein befestigter Weg
fihrte von dort zur FahrstraBe. Am Ende die-
ses Weges stand ein Wachposten einsam in
der Kalte. Als er von unserem Scheinwerfer-
kegel erfasst wurde, sah man, dass er weder
einen Mantel noch eine Waffe trug. Es war
auch kein Wachposten, sondern ein Offizier.
Es war der Kommandant des Flugplatzes,
der dort drauBen auf uns wartete: ,,Schon,
dass Sie kommen*®, begriBte er uns, als wir
ausstiegen. Eilig gingen wir ins Warme. Dort
kamen wir in eine kleine Halle mit mehreren
Schaltpulten. Drei weitere Manner warteten
dort. Wir wurden vorgestellt. Einer der drei
war der Chef des Simulators, der zweite ein
Zivilist, ein Computertechniker. Ich glaube
der dritte, den ich nur kurz begriiBte, war
einer der Piloten.

,Wir haben schon alles flrr sie vorbereitet,
die Maschine lauft schon.” Der Simulator-
Chef zeigte uns die Konsolen. Dort waren
eine Reihe Cockpitinstrumente eingebaut,
allermodernster Bauart. ,,Russische Prazi-
sionsarbeit”, meinte er. ,Nur ein paar zusatz-
liche westliche Computer haben wir erst
kirzlich dazubekommen.” Er lachelte. Sei-
nem Sachsisch nach arbeitete er nicht erst
seit gestern hier. Dieser Spezialist hatte wohl
schon zu NVA-Zeiten den Simulator unter
Kontrolle gehabt. Der Rest der Leute
stammte offenbar komplett aus dem Wes-
ten.

In einer Ecke der Halle, in Blickweite der
Steuerkonsolen, sah ich das Rumpfvorder-
teil einer MiG-29 mit dem Cockpit. Die
schwere Glashaube stand hoch ged&ffnet,
vorne vor der Frontscheibe war ein Monitor
montiert.

»,Gehen wir gleich hin. Ich weiB, Sie haben
nicht viel Zeit.“ Ich lieB meinem Copiloten
den Vortritt. Er lieB sich auf dem Schleuder-
sitz nieder, wahrend ihm der Chef die Inst-
rumente und den Schubhebel erklarte. Da
gab es etliche Unterschiede zu einem west-
lichen Verkehrsflugzeug.

»Im Anflug werden Sie eine russische Stimme
héren.“ Er tatschelte die offene Haube.
slgnorieren Sie das einfach. Das ist wegen
der Haube.“ Nachdem mein Copilot den
Kopfhoérer aufhatte, wandte sich der Chef
den Steuerkonsolen zu. Von dort aus sprach
er Uber Funk mit meinem Kollegen. Ich blieb
am offenen Cockpit stehen und sah, dass er
Gas gab. Nach wenigen Sekunden hob die
MiG ab, die Landebahn vorne auf dem Bild-
schirm verschwand unter der Flugzeugnase
und schon flog mein Co nach Instrumenten.
Ich klopfte ihm auf die Schulter: ,,Pass auf
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die Querlage auf.“ Tatsachlich hatte die
Maschine schon 60 Grad Querlage, weil der
russische klnstliche Horizont so fremdartig
anders anzeigte als das uns vertraute Inst-
rument. Von der Konsole her kamen ein paar
Radaranweisungen, ein paar Tipps zur Trieb-
werksleistung, und schon kam vorne auf
dem Bildschirm wieder die Landebahn in
Sicht. ,Cleared for touch and go!“ kam es
aus dem Lautsprecher. Aufsetzen und
Durchstarten. Schon war die Maschine wie-
der in Platzrundenhdhe.

~Jetzt Uberdriicken Sie mal die Sicherung
am Gashebel und dann ganz nach vorne
schieben flr vollen Nachbrennerschub. Stei-
gen Sie auf 15.000 FuB!“ Die Beschleunigung
war unglaublich. In Sekunden passierte der
Geschwindigkeitsmesser dreihundert, vier-
hundert und finfhundert Knoten. Ich ver-
suchte zu assistieren: ,,Nimm die Nase noch
hoher, los, los.” Und so rasten wir in einem
60° Steigwinkel mit Gber 600 Knoten — also
schneller als der Schall — durch die zugewie-
sene Hohe.

Der Lautsprecher: ,,15.000 FuB. Ganz schén
rasant, nicht wahr! Jetzt hilft nur noch, die
Maschine auf den Rucken zu legen und zu
ziehen.”

Nach diesem Kunstflugmandver hatte mein
Kollege die MiG-29 wieder im Horizontalflug,
immer noch mit Uberschallgeschwindigkeit.
Mit dem Autopiloten flr einen Moment ein-
geschaltet, stieg er schnell aus. Ich nahm
auf dem Schleudersitz Platz. Als ich den
Kopfhorer aufhatte, erklarte mir der Mann
am Kontrollpult die Anzeigen auf meinem
Sichtgerat. ,,Sie werden angegriffen. Sehen
Sie das Ziel?“ Ich fummelte wie angewiesen
an den Waffenschaltern, wahrend ich, das

Flugzeug von Hand mandévrierend, das Ziel
ins Visier brachte. Dann drlickte ich ab.
,Moment ... Die Rakete |6st sich nicht®,
quékt es Uberrascht aus meinem Kopfhorer.
»,Und was nun?“

»,Ja, ich wirde sagen, jetzt haben Sie
schlechte Karten.”

So schnell kénnte also eine militérische Kar-
riere enden. Ich warf einen Blick auf die Uhr.
Zeit umzukehren. , Jetzt sind Sie sicher froh,
dass Sie sicher am Boden sitzen®, lasterte
ich ein wenig. ,Die Post wartet, bitte geben
Sie mir Radarfuhrung zurtick zum Platz.”
Mit 300 Knoten kurvte ich in den Endanflug
ein. Das waren gut 520 Stundenkilometer.
Mit dem Steuerknlppel zwischen den Bei-
nen flog sich die Maschine fast wie ein
Segelflugzeug. Da kam die Frauenstimme
mit einem erotischen Touch. Sie flisterte mir
etwas auf Russisch ins Ohr. Einfach unglaub-
lich. Voll die S&chsin, aber sie hatte den Rus-
sen ihre Stimme geliehen.

»Das ist der Computer. Er will Innen sagen,
dass Ihre Haube nicht verriegelt ist.“ Das
stimmte, die Haube war ja weit geéffnet, und
mein Copilot beugte sich zu mir ins Cockpit:
L,Wahnsinnsstimme was?“

Ich stellte mir vor, wie sie einem MiG Piloten
im harten Tiefflug auf Russisch zusauselte:
»Mein SUBer, leider — ich muss es Dir sagen
— leider brennt jetzt Dein Motor.“ Wir haben
fir so etwas nur eine Feuerglocke.

Mit knapp 350 Stundenkilometer setzte ich
auf der Landebahn auf. Die Nase hatte ich
weit hochgezogen, wirklich wie bei einem
Segelflugzeug. Es war an der Zeit, sich an
die Worte des Simulator-Chefs zu erinnern:
»Das ist ein russisches Flugzeug. Mit den
Pedalen kénnen Sie da nicht bremsen.“ Ich
musste den Gashebel loslassen und umgrei-
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fen. Das modernste GeschoB russischer
Bauart hatte eine Bremse, genau wie die
Pferdekutschen am Drachenfels! Unten am
Steuerknippel gab es einen Hebel, den ich
ziehen musste ...

Wir mussten uns sputen, zu unserer Boeing
zurickzukommen. Man hatte jedem von uns
noch eine schnell ausgedruckte Urkunde fer-
tiggemacht, zur Erinnerung an unsere Fliige.
»Wir freuen uns immer, wenn wir mal richtige
Piloten hier haben®, meinte der Flugplatz-
Kommandant beim Abschied.

Auf unserem folgenden Nachtflug — vollge-
packt mit griinen Postsécken — unterhielten
wir uns noch lange tdber den Besuch im
Simulator. Wir stellten fest, wie einfach die
MiG doch zu fliegen sei. Und wir kamen zu
dem Schluss, dass es beim Militér eben nicht
nur ums Fliegen ging. Die mussten sich auf
andere Dinge konzentrieren, um Leben und
Tod damit kdmpfen. Als die Amerikaner in
England auf der Luftfahrtschau zum ersten
Mal eine MiG-29 vorgefiihrt bekamen, waren
sie zutiefst erschrocken, was man damit
alles fliegen kann. Fur uns Verkehrsflieger
der Hohepunkt — die Landung — das kommt
bei der Luftwaffe erst nach der ,,Arbeit”. Alles
in allem fanden wir die Maschine héchst
unpraktisch:

,Was kann man damit machen? Kein Pas-
sagier hat Platz, man kann nicht einmal einen
Kasten Bier damit transportieren.”

Was ging jetzt eigentlich in den deutschen
Offizieren vor? Sie hatten uns erzahlt, dass
es immer schwieriger wirde, die erforderli-
chen Flugstunden genehmigt zu bekommen,
um fit zu bleiben. Sie mussten auch schon
mal Abgeordnete in den Simulator setzen.
Die hatten schlieBlich zu entscheiden, ob wir

immer noch genug Feinde hatten, um diese
Kampfmaschinen weiter zu finanzieren. Was
macht man als Berufssoldat, wenn man kei-
nen Feind mehr hat?

Meine Copiloten erzahlen - 1996

Die Geschichten von friher holen mich
immer wieder ein. Einer meiner Copiloten
war friher Tornado fur die Bundesluftwaffe
geflogen. Wir unterhielten uns Uber die nuk-
leare Bedrohung im Kalten Krieg. Er erzéhlte
mir, dass er einmal im Monat hinunter in den
Keller musste, in einen verschlossenen
Raum. Der Panzerschrank wurde ge&ffnet
und er studierte die streng geheimen Plane
und Unterlagen fir seine persénlichen Ziele
im Osten. Der Tornado konnte bekanntlich
auch Atomwaffen tragen.

~Was waren das fir Ziele?“

»Nun, hauptsachlich Flugplatze, Radaranla-
gen und Kommandobunker.“ Auf das haupt-
séchlich wollte ich irgendwie nicht ndher ein-
gehen. Ich wollte gar nicht wissen, ob die
Ziele auch in Stadten lagen. Aber die Kom-
mandobunker, das interessierte mich. ,,Du
meinst solche Bunker, wie unsere Jagerleit-
zentralen?“

~Genau.”

i
|

Boeing 737-300, mein Arbeitsplatz von 1992 bis 2001
Postkarte, Sammlung des Autors
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,Und die sollten mit Atomwaffen vernichtet
werden?“

»2Auch mit Atomwaffen.”

In den Siebzigern hatte man uns immer wie-
der erklart, die russischen Marschflugkérper
wirden unsere Radarstellung im Ernstfall
auch mit Atombomben einzuaschern versu-
chen.

Jetzt wusste ich, diese Idee beruhte auf
freundlicher Gegenseitigkeit.

Ein anderer Copilot flog friiher auf der ande-
ren Seite, in der DDR. Seine Aufgabe war es,
die Staatsmaschine zu fliegen. Sehr oft hat
er Erich Honecker als Passagier beférdert.
Er war auch damals mit ihm zum Staatsbe-
such im Westen gewesen. Als Zombie sozu-
sagen. Ich erzahlte ihm von meiner friiheren
Tatigkeit bei der NATO-Luftverteidigung. Im
Ernstfall hatte ich womdoglich auf ihn schie-
Ben sollen! Heute, da wir gemeinsam in
einem Cockpit saBen, gemeinsam einen Jet
steuerten, konnten wir uns das beim besten
Willen nicht mehr vorstellen.

Kiew - Ukraine — Mai 1993

Ein routinemaBiger Anflug. Die Wolken ver-
sperrten die Sicht auf die Landschaft, aber
wir wussten, sie war flach und eben. Keine
hohen Hindernisse. Das war gut so, denn die
Radarflihrung war etwas unkonventionell.
Damit hatten wir rechnen miussen, denn wir
flogen hier nicht im High-Tech-Mitteleuropa
herum, sondern weit im Osten, Uber der
Ukraine. Wir waren im Anflug auf den Flug-
hafen von Kiew.

Kiew ist nur knapp 2 1/2 Flugstunden von
Minchen weg, und von dort kamen wir
gerade. Es war mein erster Anflug auf die
Stadt, seitich als Kapitén auf der Boeing 737

fliege. Als wir auf dem Vorfeld unsere Park-
position erreicht hatten, fihlte ich mich fit
genug flr einen Versuch. Ich wollte der Ent-
spannung zwischen Ost und West doch mal
auf den Zahn fihlen. Unsere planmaBige
Bodenzeit in Kiew betrug an jenem Tag eine
Stunde und 40 Minuten, 30 Minuten reichen
aus, eine 737 ,umzudrehen®. Ich hatte also
reichlich ,freie Zeit“. Auf der Tower-Frequenz
fragte ich einfach, ob es mdglich sei, mal auf
einen Sprung vorbeizukommen.
»,Selbstverstandlich“, kam die Antwort in
einem sehr guten Englisch. ,,Sie sind herz-
lich willkommen.“

Mein Copilot wollte an Bord bleiben, also
brauchte ich mich um unsere Maschine nicht
zu sorgen. Als die Passagiere von Bord
waren, kam der Stationsleiter ins Cockpit
und brachte die Papiere fir den Ruckflug.
Wir unterhielten uns ein wenig und dann
sagte ich ihm, er solle sich mit allen Proble-
men an den Ersten Offizier wenden, ich sei
=mal eben“ auf dem Tower. Der Stationslei-
ter fiel aus allen Wolken.

»~Aber das geht doch nicht. Das gibt Schwie-
rigkeiten. Das kdénnen Sie unmdglich
machen. Sie missen an Bord bleiben, sonst
kommen wir in Teufels Kiiche.” Der Stations-
leiter war sichtlich nervds.

Da war ich platt. Nicht der ehemals sozialis-
tische Staat machte hier die Schwierigkei-
ten, sondern unser Lufthansa-Mann vor Ort.
Um diese Aufregung zu verstehen, muss
man die Bedingungen kennen, die bisher im
Ostblock vorgeherrscht hatten. Nattrlich
brauchen wir zur Einreise ein Visum. Das war
nur fir Moskau glltig. AuBerdem galten
Flugsicherungseinrichtungen im Osten in der
Vergangenheit stets als militarisches Sperr-
gebiet. Da durfte man nicht mal nach dem
Weg dorthin fragen. Was den Umgangston
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Das Terminal im sowjetischen Stil der 1950er-Jahre mit dem Kontrollturm. Als ich 1993 erstmals nach Kiew flog, war dieser

Gebaude-Komplex noch in seiner urspriinglichen Form erhalten.

anging, so waren die Deutschen selbst fuh-
rend: In Prag wollten einmal meine Kollegen
die Crew einer nebenan parkenden Interflug-
Maschine zum Kaffee zu uns einladen. Sie
wurden schon weggejagt, bevor sie lUber-
haupt nur den FuB auf die andere Flugzeug-
treppe setzten konnten.

Ich war es leid, mich bevormunden zu las-
sen. ,Was ich muss, das kénnen Sie ruhig
mir Uberlassen®, meinte ich nur. ,lch habe
den Besuch bereits mit den Fluglotsen ver-
einbart.” Das konnte er kaum glauben.
»Aber sie haben keinen Wagen*®, bemerkte
er erleichtert.

»,Das macht nichts, ich gehe einfach zu FuB
riber.“ Der Turm war auf einem der uralten
Flughafengeb&ude, gar nicht weit von unse-

Aeroflot Postkarte, ca. 1965. Sammlung des Autors

rem Flugzeug entfernt. Davor standen etli-
che Militérfahrzeuge.
,Unmadglich, das kann ich nicht zulassen.

Aber ich kann Sie auch nicht aufhalten. Ich
schicke Ihnen wenigstens meine Assistentin
mit, die schleust Sie durch.“ Er drehte sich
um und rief etwas nach hinten.

Die Assistentin hatte ich bereits beim Her-
einrollen in die Position unten stehen gese-
hen. Eine junge, hiibsche Frau, sehr schicke
Uniform, kurzer Rock, lange Beine.

Mit dieser Dame ging ich nun gemeinsam
die Flugzeugtreppe hinunter. Der Stations-
leiter selbst war schon am Horizont ver-
schwunden, er musste sich um eine andere
Maschine kiimmern.
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»,Der Chef ist heute etwas nervds”, meinte
sie erklarend.

»lch hab’s gemerkt.“

,Heute ist auch so viel zu tun hier.”

»Sie brauchen mich nicht zu begleiten, ich
finde den Weg schon selbst.”

~Er besteht aber darauf, dass ich Sie hin-
bringe. Falls es Schwierigkeiten gibt.“

Noch bevor ich der Assistentin in ihr Auto
folgen konnte, sauste ein alter klappriger
Militérjeep hupend auf uns zu. Er war wohl
einmal mit Tarnfarbe bemalt gewesen, hatte
aber zusétzlich noch ein paar gelbe Markie-
rungen, die ihn als ,,Follow-Me" kennzeich-
neten.

Innen drin lag allerlei Flugsicherungsausris-
tung, Werkzeuge und Material kreuz und
quer durcheinander. Quietschend kam der
Wagen neben uns zum Stillstand. Der Fah-
rer legte sich quer und die Beifahrertir flog
auf: ,Hello Captain! Come in.”

Es war an der Zeit, mich meiner Fesseln zu
entledigen — mochten sie auch noch so
hldbsch sein. Noch bevor die Assistentin den
Mund aufmachen konnte, saB3 ich in dem
Jeep und wir verschwanden mit heulendem
Motor am Horizont.

»Mein Name ist Anatoliy Aschenko. Ich bin
Fluglotse, oben auf dem Tower. Wir hatten
eben miteinander gesprochen.”

Er musste mich fast anschreien gegen den
Motorenlarm. Der Motor hatte vielleicht fri-
her einmal einen Panzer angetrieben.

Ich stellte mich vor.

,lch freue mich wirklich, dass Sie uns ein-
mal besuchen wollen.” Sein Englisch war
ausgezeichnet. ,,Da habe ich mir gedacht,
ich hole Sie am besten gleich selbst ab.”
,Vielen Dank. Friiher ware so ein Besuch
undenkbar gewesen.”

»,Ja friher®, lachte er. ,Hier hat sich so viel
verdndert. Aber sehen Sie selbst.” Er stoppte
den Wagen vor einem uralten Gebaude, das
durchaus in den Sechzigern ein stattliches
Flughafengebdude gewesen sein musste.
Oben drauf war der Tower, der Kontrollturm
der Flugsicherung.

Wir eilten durch einen langen Gang, vorbei
an vielen Uniformierten, die freundlich griB-
ten. Niemand behelligte mich, keiner wollte
meinen Pass sehen. Soldaten saBen auf
alten wackligen Stiihlen hinter den zumeist
weit offenen TlUren der Blros, deren Funk-
tion ich nicht erkennen konnte. Wir stiegen
die dunklen Treppen hinauf zum Turm. Oben
auf der Tower-Plattform wurde es wieder
hell. Es war ein riesiger, fast leerer Raum,
rundherum mit Fenstern hinunter auf den
Flugplatz. Man hatte einen hervorragenden
Rundumblick auf das Vorfeld, die Rollwege
und die beiden parallelen Start- und Lande-
bahnen. Ein Teil des Kontrollraums war
abgetrennt. Wo wir hereinkamen, waren viele
der Kontroll-Konsolen, Radargerate und
Funkeinrichtungen mit vergilbten Laken
abgedeckt. Ich war Uberrascht: Keiner da?
»Nein, nein, hier geht’s lang.” Anatoliy fihrte
mich um die Abtrennung herum in den ande-
ren Teil des Towers. Dort stellte er mich sei-
ner Crew vor. Handeschtteln und groBes
Hallo. Ein westlicher Flugkapitén hier oben,
das war schon eine kleine Sensation. Die
anderen Controller sprachen nur Russisch.
Anatoliy erklarte mir seine Arbeit und erzéhlte
ein wenig von der Geschichte dieses riesi-
gen leeren Flughafens.

»Fraher war hier wirklich noch etwas los. Da
brauchten wir alle Konsolen und Gerate, da
hatten wir auch viel mehr Personal hier oben.
Zurzeit haben wir etwa 60 Flugbewegungen
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am Tag. In meiner besten Zeit hier hatten wir
60 Flugbewegungen in der Stunde!“ Also
etwa so viel Verkehr wie heute in Frankfurt.
Ich sah mich um. Fast alle Geréte hier sahen
SO aus, als ob sie in den flinfziger, vielleicht
auch in den sechziger Jahren installiert wor-
den seien. Eine ideale Filmkulisse fir einen
Fliegerfilm aus jener Zeit. Nur dass diese
Geréate immer noch benutzt wurden. Anato-
liy erklarte mir das Prazisionsradar, nach
dem er mich - als der Englisch sprechende
Lotse — an den Platz herangeflihrt hatte. Ein
Klotz von einem Radarschirm mit dicken fet-
ten grinen Echos einer anfliegenden
Maschine. Darliber war das einzige moderne
Equipment des ganzen Towers: ein unschein-
barer Computermonitor. Darauf in Farbe eine
Flugsicherungskarte mit den Anfluggrundli-
nien zu den Landebahnen. Ein kleines farbi-
ges Echo kurvte gerade auf den Endanflug
ein. Eine Wahnsinns-Verbesserung gegen-
Uber der Darstellung auf dem Dampfradar
darunter. ,Was ist das hier flr ein Gerat?*
»Captain. Das ist natlrlich aus dem Westen.
Brandneu. Aber noch nicht fir die Flugsiche-
rung zugelassen. Steht erst mal nur zum
Angucken da.”

»,Nach welchem Gerat haben Sie mein Flug-
zeug denn reingelotst?“

Er durfte es nicht aussprechen. Aber er
l&chelte und tippte auf den kleinen neuen
Monitor. ,Nach dem hier natirlich.”

~Wir haben wieder neuen Kram mitge-
bracht®, verriet ich ihm. ,Heute hatten wir
fast 200 kg Computer-Teile im vorderen
Frachtraum. Vielleicht ist wieder was fir Sie
dabei ..."

Wir wechselten das Thema. Die Landebah-
nen. Warum wir immer nur die eine zugewie-
sen bekamen.

»-Wir haben den Flughafen geteilt: Eine Bahn
ist fir den Zivilverkehr. Da sind Sie gelandet.
Und diese da“, er zeigte hinaus durch die
Panorama-Fenster “diese da ist fir das Mili-
tar. Sie werden es kaum raten, wer hier jetzt
stationiert ist.”

Ich hatte wirklich keine Ahnung.

»Hier leben jetzt Soldaten auf dem Flugha-
fengelande, die kommen direkt aus Ost-
Deutschland. Elitepiloten. Leider ist heute
kein Geld mehr da, und die Jungs kommen
kaum noch zum Fliegen.”

Da waren Sie also, unsere ,,Feinde“ aus dem
Kalten Krieg. Abgestellt, ausgemustert, von
ihrem Staat fast so behandelt wie ihre Flug-
zeuge. Sie wurden nicht mehr gebraucht ...
Meine Zeit war knapp bemessen. Als ich
mich von den Leuten verabschiedete, argerte
ich mich, dass ich nicht irgendein Lufthansa-
Souvenir fur die Tower Crew dabei hatte.
Eine Postkarte mit unserer Boeing 737 drauf
oder so etwas.

Anatoliy brachte mich zurlick zu unserer
Boeing. Auf dem Weg durch die Flure fragte
er verschmitzt: ,Wollen Sie sich im Abflug
einmal Kiew anschauen?” Klar wollte ich.
,Das lasst sich einrichten. Wie tief ... Ich
meine, wie tief wollen Sie fliegen?*“ Ein bei-
nahe unsittliches, verlockendes Angebot.
,Mindestsicherheitshdhe, so etwa 3.000 FuB
ware nicht schlecht.”

Zurick an Bord erledigte ich meine restli-
chen Flugvorbereitungen. Und obwohl wir
rechtzeitig fertig waren, kamen wir irgend-
wie erst mit 15 Minuten Verspatung los. So
fand ich es kirzlich in meinem Flugbuch ver-
merkt. Als die Flugsicherungsfreigabe tGber
Funk kam, stutzte der Erste Offizier: ,,3.000
FuB? Wieso so tief? Was ist los?*“
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»Der Lotse will uns seine Stadt zeigen®,
erklarte ich ihm.

Und so kam es, dass ich erstmals in meinem
Leben eine GroBstadt im Osten unterhalb
einer Hohe von 1.000 Metern im gemdtlichen
Horizontalflug Uberfliegen durfte. Wir hatten
den Autopiloten eingeschaltet und konnten
in aller Ruhe hinausschauen. Als wir das
Stadtzentrum und den Dnjepr Uberflogen
hatten, kam eine ruhige, ausgeglichene
Stimme aus dem Kopfhdrer, die uns fragte:
»,Genug gesehen?*

»Ja, vielen Dank, es war wunderschoén.”

»,0Ok, Lufthansa, frei zum Steigflug.” Wir
schoben die Gashebel rein, flogen durch ein
paar Cumulus-Wolken in strahlenden Son-
nenschein hinein. Bald kletterten wir auf Gber
10.000 Meter Hohe, auf unsere Reiseflug-
hoéhe fir den Rickflug nach Deutschland.

»,Nach Deutschland? Ost oder West?*
Diese Frage durfte in unserem Leben end-
lich keine Rolle mehr spielen.

Der Flughafen Kiew Boryspil

Der internationale Flughafen Kiew Boryspil
entstand 1959 auf Anordnung des Minister-
rats der Ukrainischen Sozialistischen Sow-
jetrepublik durch Umwidmung eines vorhan-
denen Militarflugplatzes. Der erste zivile
Flug, der hier abgefertigt wurde, war ein Lini-
enflug mit einer Tupolew Tu-104, der am
1. Juli 1959 mit 100 Passagieren aus Mos-
kau kam. Leningrad war das zweite Ziel, das
von Kiew-Boryspil ab 1960 angeflogen
wurde. Das Terminal und der Tower auf der
weiter oben abgebildeten Aeroflot-Postkarte
stammt aus jener Zeit. Das historische Ter-
minal war bis zur Jahrtausendwende das
Hauptterminal des Flughafens. Bis zum Ende
des Kalten Krieges und dem Verfall der Sow-

Ein neueres Luftbild des Flughafens Kiew Boryspil zeigt das historische, nun modernisierte Terminal B und den Kontrollturm.

Presseseite auf https://kbp.aero/en
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jetunion waren auch Militarflugzeuge auf
dem Flughafen stationiert, zuletzt eine Trans-
porteinheit der Russischen Luftwaffe.
Boryspil schrieb 1979 sowjetische Luftfahrt-
geschichte, denn der Platz erhielt als erster
Flughafen in der UDSSR ein Instrumenten-
landesystem. Und zwar gleich zugelassen
fur CAT-II-Anfllge.

Als ich 1993 erstmals Kiew-Boryspil anflog,
wurde unsere Boeing 737 noch vor dem
alten Terminal abgefertigt. Auch der Tower
war wie beschrieben noch in seinem
urspriinglichen Zustand in Benutzung. Oben
auf dem Tower konnte ich damals die ersten
Anzeichen einer Modernisierung der Flugsi-
cherung sehen.

Das Geld dafur kam vom Verkehrsministe-
rium der soeben unabhangig gewordenen
Ukraine. Das Ministerium reorganisierte
1993 den Flughafen zum ,,Boryspil State
International Airport“. Eine Subdivision der
Air Ukraine sollte den Flughafen managen.
Nach und nach wurde Uber 15 Millionen US-
Dollar in das erste Upgrade des Flughafens
investiert.

2001 wurde die 6stliche der beiden paralle-
len Runways komplett neu gebaut.
2005 reichte das Terminal B, wie das histo-
rische Terminal aus den 1960er-Jahren heute
heiBt, nicht mehr aus und wurde in mehre-
ren Schritten aus- und umgebaut.

Rechtzeitig zur FuBball EM 2012 wurde das
seit 2008 im Bau befindliche, fir Gber 200
Millionen US-Dollar komplett neu errichte-
tes Terminal D erdffnet. Dieser Bau liegt Gber
einen Kilometer von den friiher genutzten
Terminals entfernt und reichte erstmal fur die
gesamte Abwicklung des Passagierverkehrs
(15 Millionen Passagiere 2019). Daher wur-

den die Terminals A, B, und F im Jahr 2016
auBer Betrieb genommen. Im Jahr 2019
wurde ein neuer Generalausbauplan flr
Kiew-Boryspil bekanntgegeben. Bis 2045
sollten Investitionen von 3,4 Milliarden Euro
in den Flughafen gesteckt werden: Geplant
waren unter anderem neue Terminals, die
Erneuerung der West-Runway und neue
Schnell-Abrollwege von den Landebahnen.
Geplant war auch ein A380 Terminal. Daflir
sollte das historische Terminal B abgerissen
werden.

Nun ist alles anders gekommen fir den Flug-
hafen, fur das Land und vor allem fUr die
Menschen in der Ukraine. Der ukrainische
Generalstab gab bekannt, dass der Flugha-
fen Kiew Boryspil gleich am ersten Tag der
russischen Invasion, am 24. Februar 2022,
angegriffen wurde.

Wie groB die Schaden am Airport sind, dar-
Uber ist nichts bekannt. Die Webseite des
Flughafens Kiew Boryspil ist immer noch
online und scheinbar im Friedensmodus ein-
gefroren. Der letzte Nachrichten-Eintrag ist
vom 22. Februar 2022, zwei Tage vor der
Invasion. Auf der Start-Seite steht ein TRA-
VEL ALERT —zu den COVID 19 MaBnahmen.
Sogar alle ankommenden und abfliegenden
Fluge werden auf der Webseite noch ange-
zeigt. Alle mit dem Vermerk ,,Cancelled” ...

Q peter.klant@pilotundflugzeug.de

P.S.

Bis auf den letzten neuen Abschnitt ,Der
Flughafen Kiew Boryspil“ stammen alle Texte
aus meinen persodnlichen Aufzeichnungen
von 1978 bis 1996.
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