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Die Mechanik des Luftpolizei-Einsatzes

In der ASMZ 7/2008 haben wir iiber die hoheitliche Aufgabe «Luftpoli-
zeidienst» im souverdnen, neutralen Staat Schweiz berichtet. Der vor-
liegende Artikel befasst sich mit der Mechanik des Luftpolizei-Einsatzes.
Major i Gst Jérdme d’Hooghe ist aktiver F/A-18 Pilot und Chef des
Fachdienstes Luftkampf, der sich insbesondere mit Luftpolizei- und
Luftkampf-Verfahren beschaftigt. Er kennt daher die Thematik aus der

taglich erlebten Praxis.

Jérdme d’Hooghe*
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Situierung

Fiir die Wahrung der Lufthoheit (WdL)
legt das Eidgendssische Departement fiir
Verteidigung, Bevolkerungsschutz und
Sport (VBS) im Einvernehmen mit dem
Eidgendossischen Departement fiir Um-
welt, Verkehr, Energie und Kommunika-
tion (UVEK) fest, wie der Luftraum zu
iiberwachen ist und welche Massnahmen
zu treffen sind. Ebenfalls wird definiert,
wie gegen schwerwiegende Verletzungen
der Luftverkehrsregeln vorzugehen ist.
Bei der Umsetzung dieser Massnahmen
arbeiten das Bundesamt fiir Zivilluftfahrt
(BAZI) und die Luftwaffe zusammen
und unterstiitzen sich gegenseitig.

Die Luftwatfe tiberwacht zur Wahrung
der Lufthoheit den Luftraum im Rah-
men ihrer technischen und betrieblichen
Moglichkeiten. Die Organe der Flugsi-
cherung unterstiitzen die Luftwafte, na-
mentlich durch die Identifikation mit
technischen Mitteln. Die Luftwafte sorgt
rund um die Uhr fiir eine Darstellung der
identifizierten Luftlage. Sie meldet Luft-
fahrzeuge, von denen sie feststellt, dass sie
die Lufthoheit verletzen oder die Luft-
verkehrsregeln in schwerwiegender Wei-
se verletzen, unverziiglich den Organen
der Flugsicherung.

Die Luftwaffe ihrerseits entscheidet
iiber die Durchfiihrung von luftpolizeili-
chen Massnahmen. Das BAZL kann zu-
sitzlich bei der Luftwatfe die Durchfiih-
rung luftpolizeilicher Massnahmen bean-
tragen. Gegen Luftfahrzeuge, welche die
Lufthoheit verletzen oder die Luftver-
kehrsregeln in schwerwiegender Weise
verletzen, greift die Luftwafte, falls andere
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Massnahmen nicht ausreichen, zu den
Mitteln der Intervention; insbesondere
fingt sie sie zur Identifikation ab und
zwingt sie gegebenenfalls zum Verlassen
des Luftraumes oder zur Landung auf ei-
nem geeigneten Flugplatz.

Zur Identifikation/Intervention setzt
die Luftwaffe in erster Linie Flugzeuge,
welche sich auf einem Trainingsflug be-
finden, ein. Muss ein Flugzeug zwecks
Identifikation oder Intervention abge-
fangen werden, unterbricht der Chief Air
Defence (CAD) in der Finsatzzentrale
Luftverteidigung eine Trainingsiibung
und zieht die Flugzeuge fiir eine entspre-
chende «LIVE- oder HOT-MISSION»
ab. Das heisst, wihrend des normalen tig-
lichen Betriebs befinden sich keine Flug-
zeuge in Alarmbereitschaft oder sogar auf
CAP (Combat Air Patrol), um aus-
schliesslich fiir den Luftpolizeidienst ein-
gesetzt zu werden. Dies ist nur zu be-
stimmten Zeiten mit erhohter Bereit-
schaft, wie zum Beispiel wihrend des
WEF oder der EURO 08, der Fall.

«LIVE-MISSIONS» werden vor allem
bei auslindischen Militir- oder Staats-
luftfahrzeugen durchgefiihrt. Diese be-
notigen zum Uberflug von schweizeri-
schem Hoheitsgebiet eine Diplomatic
Clearance durch das BAZL oder die
Luftwafte. Um sicherzustellen, dass nur
Flugzeuge mit Bewilligung {iber die
Schweiz fliegen (und nicht zum Beispiel
ein bewaftnetes Kampfflugzeug anstelle
eines Transporters) werden diese Diplo-
matic Clearances stichprobenweise durch
die Luftwafte iiberpriift. Dazu werden
in erster Linie Kampfjets eingesetzt,
welche diese Flugzeuge visuell identifi-
zieren und deren Immatrikulation an die
Einsatzzentrale melden. Solche «LIVE-
MISSIONS» finden mehrmals tiglich
statt.

HOT-MISSIONS» werden dann aus-
geldst, wenn ein Flugzeug eine schwer-
wiegende Verletzung von Luftverkehrsre-
geln oder der Lufthoheit begeht oder sich
in einer Notlage befindet. Ein solcher Fall
kann zu einer Intervention fiihren, wo das
fehlbare Flugzeug entweder iiber Funk
oder durch visuelle Zeichengebung der

Abfangflugzeuge zum Verlassen des Luft-
raumes oder zur Landung auf einem
Internierungstlugplatz gezwungen wird.
«HOT-MISSIONS» ergeben sich etwa
ein Mal pro Monat.

Mit Frankreich, Italien und Deutsch-
land wurden Staatsvertrige unterzeichnet,
die es erlauben, Luftpolizeidienst auch
grenziiberschreitend durchzufiihren. Dies
ist im engen europdischen Luftraum von
grosser Bedeutung, um die Vorwarnzei-
ten zu erhchen und die unterbruchslose
Verfolgung zu ermdglichen. Mit Oster-
reich wird die Luftlage gegenseitig ausge-
tauscht.

Luftpolizeidienst kann nur mit moder-
nen Kampfflugzeugen in den Wolken
und bei Nacht durchgefiihrt werden. Da
wihrend 50% der Zeit Nacht ist und
noch ofter irgendwo Wolken sind, haben
Flugzeuge der Generation F-5E/F nur
einen beschrinkten Nutzen fiir den Luft-
polizeidienst.

Missionstypen

Ubersicht

Im Luftpolizeidienst werden die folgen-
den drei Missionstypen unterschieden:
1. Mission Surveillance
2. Mission Identification
3. Mission Intervention

Grundsitzlich wird eine Luftpolizei-
Mission mit zwei Kampftlugzeugen (eine
Patrouille) geflogen. Einerseits um eine
Redundanz sicherzustellen und ande-
rerseits, um zu jeder Zeit iiber einen so
genannten «<EYEBALL» (Identifikations-
element) und einen «SHOOTER» (Si-
cherungselement) zu verftigen.

In der Folge werden diese Missions-
typen beschrieben, und es wird dargelegt,
welche Sensoren und allenfalls Effekto-
ren dazu eingesetzt werden.

1. Mission Surveillance

Man unterscheidet zwischen «<MONI-
TORING» und «SHADOWING».

Beim «MONITORING» geht es da-
rum, die Ubersicht mittels Radar auf ein
bestimmtes Flugobjekt oder eine Gruppe
von Flugobjekten zu erhalten. Ein Sicht-
kontakt ist dazu nicht notwendig. Dieser
Auftrag kann auch auf grosse Distanz ge-
schehen. Als Sensor kann dazu einerseits
das System FLOR AKO oder ein anderes
bodengestiitztes Radarsystem wie TA-
FLIR eingesetzt werden. Es ist jedoch
auch méglich, diesen Auftrag mit Kampf-
flugzeugen durchzufiihren, um zum Bei-
spiel tieffliegende Flugzeuge in Tilern zu
observieren. Dafiir eignen sich jedoch nur
Flugzeuge mit modernem «ook-down»
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Eine Patrouille F/A-18 identifiziert eine deutsche C-160 Transall (Mission Iden-

tification).

Radar, wie der F/A-18. Mittels Datalink,
kann das Radarbild eines modernen Flug-
zeuges in die allgemeine Luftlage inte-
griert und auch die allgemeine Luftla-
ge auf die Bildschirme im Cockpit des
Kampfflugzeuges {iibertragen werden.
Unser F/A-18 und auch andere moder-
ne Kampftlugzeuge sind mit diesem Da-
talink (MIDS/LINK 16) ausgeriistet.

«SHADOWING» wird durchgefiihrt,
um auffillige Flugzeuge aus niherer Dis-
tanz zu beobachten, ohne dabei selbst ge-
sehen zu werden. Die Anniherung betrigt
in keinem Fall weniger als 0.5 NM (ca. 1
km) und die Abfangflugzeuge werden
zum abgefangenen Flugzeug aus Sicher-
heitsgriinden hohengestaffelt. «SHADO-
WING» geschieht entweder auf Sichtdis-
tanz oder mittels Bordradar des F/A-18.
Im zweiten Fall kann die Mission auch
unter Instrumentenflugbedingungen —
also in den Wolken — stattfinden.

Im Falle von SURVEILLANCE-Mis-
sionen werden keine Effektoren einge-
setzt, da es lediglich um die Beobachtung
von gewissen Flugzeugen geht.

2. Mission Identification

Fiir Identifikationen werden als Senso-
ren in der Regel Kampfilugzeuge ein-
gesetzt. Bei langsam fliegenden Objekten
konnen ausnahmsweise aber auch leichte
Hugzeuge wie PC-7 oder Helikopter zum
Einsatz kommen. Grundsitzlich wird bei
einer Identifikation nicht in den Flugweg
des abgefangenen Flugzeuges interveniert,
es geht lediglich darum, das Flugobjekt
visuell zu tiberpriifen.

Die klassische «Mission Identification»,
welche wochentlich mehrmals stattfin-

det, ist die so genannte «Mission VID
Numbers» — VID steht dabei fiir Visual
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Identification, also eine visuelle Identifi-
kation des abgefangenen Flugobjektes.

Die Abfangflugzeuge werden dabei
durch die Einsatzzentrale eingewiesen und
teilen ihren Flugweg, sobald von der Ein-
satzzentrale LUV freigegeben, nach Sicht
oder mit Bordsensoren, selbstindig ein.
Bei der Mission VID Numbers zeigt sich
der «<EYEBALL» nach ICAO-Regeln gut
sichtbar vor dem abgefangenen Flugzeug,
um die Identifikation zu signalisieren. In
der Folge bewegt er sich so nahe wie no-
tig zu diesem hin, um die Immatrikula-
tion, die Nationalitit, den Flugzeugtyp so-
wie spezielle dussere Eigenheiten (Zusatz-
tanks, Antennen usw.) zu iiberpriifen und
zu beschreiben. Je nach Schriftgrosse der
Immatrikulation kann eine Anniherung
bis auf 10 Meter notwendig werden.

Wihrend der gesamten Identifikati-
onsphase sichert der «SHOOTER» den
Vorgang aus einer Distanz von einem bis
drei Kilometer.

3. Mission Intervention

Bei einer Intervention wird in die Ent-
scheidung einer fehlbaren oder sich in
Not befindenden Flugzeugbesatzung iiber
die Flugwegwahl oder Fortfiihrung des
Fluges eingegriffen. Ein solches Fehlver-
halten kann zum Beispiel das unbewil-
ligte Einfliegen in einen kontrollierten
Luftraum, dasVerlassen einer bestimmten
Route, die Nicht-Erreichbarkeit iiber
Funk oder ein anderes auffilliges Verhal-
ten sein.Als Sensor wird dazu in erster Li-
nie das System FLORAKO eingesetzt.
Die zivile Flugverkehrsleitung kontrol-
liert, ob die erteilten Freigaben eingehal-
ten werden.

Mittels Funkkontakt wird das entspre-
chende Flugzeug auf sein Fehlverhalten
hingewiesen und durch neue Kurs- und
Hohenbefehle zuriick auf seine zugewie-
sene Route gebracht. Sind die Boden-
stationen damit nicht erfolgreich, werden
Kampfflugzeuge (im Ausnahmefall bei
langsam fliegenden Flugzeugen auch
PC-7/Helikopter) angesetzt, um das ver-
dichtige Flugzeug in einer ersten Phase
zu identifizieren und anschliessend in sei-
nen Flugweg zu intervenieren. Dies ge-
schieht wiederum mit Funk und falls dies
nicht mdglich ist, mittels international
definierter Zeichengebung.

Das abgefangene Flugzeug wird in der
Folge aus dem fiir ihn gesperrten Luft-
raum abgedringt oder im Extremfall zur
Landung auf einem Internierungsflug-
platz gezwungen.

4.
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«EYEBALL» zeigt sich
in erster Phase gut
sichtbar vor

abgefangenem
Flugzeug, um die
Identifikation
anzuzeigen und néhert
sich diesem in zweiter
Phase, um die
Immatrikulation usw.

«SHOOTERD» fliegt als
Sicherungs- und
Uberwachungselement
hinter dem abgefangenen
Flugzeug.




Ein F/A-18 stosst im Sinne eines Warnschusses Leuchtfackeln (Flares) aus (Mission Intervention).

Falls notig wird das Flugzeug durch
Ausstossen von so genannten «Flares»
(Magnesiumfackeln) im Sinne eines Warn-
schusses gewarnt. Im Falle von Notwehr/
Notstand, respektive bei Einsitzen wie
dem WEF konnte im dussersten Fall so-
gar der Abschuss des Flugzeuges befoh-
len werden. Als Effektoren kommen hier
nur noch Kampfflugzeuge in Frage. Die
entsprechenden «Rules of Engagement»
ROE und die «Special Instructions»
SPINS dazu werden vom Kdt Luftwafte
unterzeichnet.

Entscheidungsprozess

Als Hauptsensor funktioniert das Sys-
tem FLORAKO wihrend 24h/Tag. Ein
so genannter Identifikations-Operator
iiberwacht dabei die Luftlage stindig und
identifiziert alle unbekannten Flugobjek-
te elektronisch. Der Track-Monitor un-
terstiitzt ihn in dieser Aufgabe durch eine
optimale Ausniitzung und Bedienung al-
ler Sensoren. Als Entscheidungsinstanz fiir
Sofortmassnahmen ist ein Senior Duty
Officer stindig erreichbar. Aufgrund der
zu geringen Anzahl von Kampfflugzeu-
gen und personellen Ressourcen ist es
zur Zeit nicht moglich, stindig und tiber
eine lingere Zeit Flugzeuge fiir Luftpoli-
zei-Aufgaben in der Luft oder in Alarm-
bereitschaft am Boden zu halten.

Im tiglichen Betrieb befinden sich
wihrend den militirischen Flugbetriebs-
zeiten (Montag bis Freitag, 08.30—-17.00
Uhr) Flugzeuge im Trainingseinsatz, wel-
che jederzeit zu Luftpolizeiaufgaben ab-
gerufen werden konnen. Als Entschei-
dungsinstanz wirkt dabei der Chief Air
Defence in der Einsatzzentrale Luftver-
teidigung. Dieser entscheidet aufgrund
der spezifischen Situation, welche Mass-
nahmen (inklusive Intervention) zu er-
greifen sind. Auf ein abzufangendes Flug-
zeug werden Kampfilugzeuge durch den
so genannten «Tactical Fighter Control-
ler» (Jigerleitottizier) angesetzt, welcher
mittels FLORAKO die Jiger iiber chif-
frierte Funkfrequenzen einweist und von
zivilen Flugzeugen freihilt. Der «Flight
Lead», also der Patrouillenfiihrer im flie-
genden Verband, entscheidet schliesslich
iiber die taktische Formation der Flug-
zeuge und, sobald von der Einsatzzentrale
freigegeben, tiber die Flugwegwahl. Wird
die Flugsicherheit beeintrichtigt, kann
jedes Element — also CAD, TFC oder Pi-
lot — den Einsatz ab- oder unterbrechen.
Griinde dazu kénnen zum Beispiel ver-
fiigharer Resttreibstoff oder das Wetter
sein.

In Situationen von eingeschrinktem
Luftverkehr, wie beispielsweise wihrend
des WEF oder wihrend der EURO 08,
wird der Entscheidungstriager auf hohe-
rer Instanz angesetzt, da nur in diesen Fil-

LUFTWAFFE

Bild: Ei LW

len der Abschuss von Zivilluftfahrzeugen
auch ohne Notwehr/Notlage moglich
ist. In diesen Fillen ist fiir einen Entscheid
iiber einen allfilligen Waffeneinsatz ent-
weder der Vorsteher des Departementes
VBS, der Kommandant Luftwaffe oder
eine diesem direkt unterstellte Person
stindig erreichbar. Sobald sich eine kriti-
sche Situation abzeichnet, wird der Ent-
scheidungstriger {iber eine redundante
Leitung angerufen. Dabei wird er durch
den CAD tiber die aktuelle Situation auf-
geklirt und stindig auf dem Laufenden
gehalten. Dem Entscheidungstriger steht
jederzeit ein Fachspezialist der Luftwafte
zur Seite. Solche Szenarien werden vor
entsprechenden Anlissen regelmissig mit
den Entscheidungstrigern trainiert. Die
Abldufe haben sich gut eingespielt und
funktionieren problemlos.

In der heutigen Zeit muss Luftpoli-
zeidienst zu jeder Tages- und Nachtzeit
und bei jedem Wetter garantiert werden
koénnen. Da die Nacht einen wesentli-
chen Teil der tiglichen 24 Stunden ein-
nimmt und gerade in der Schweiz der
Himmel oft mit Wolken durchzogen ist,
kann eine liickenlose Auftragserfiillung nur
mit modernen Kampfilugzeugen durch-
gefiihrt werden, da diese nacht- und all-
wettertauglich sind. Flugzeuge der Gene-
ration F-5 Tiger bringen daher nur einen
beschrinkten Nutzen fiir den Luftpoli-
zeidienst. ]
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