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Liebe Mitglieder,
liebe Kolleginnen
und Kollegen,
verehrte Leser,

es freut mich sehr, Sie Alle zur
ersten Ausgabe 2015 unserer
Fachzeitschrift ,,der flugleiter*
begriiBen zu diirfen.

Ich hoffe, Sie hatten {iber die Feiertage auch mal die
Zeit im Kreise der Familie oder ihrer Liebsten abzuschalten,
sich auszuruhen und zu erholen, um mit uns gemeinsam in
das Jahr 2015 einzusteigen.

Und es wird mit Sicherheit nicht langweilig.

Natirlich werden uns viele Themen aus 2014 sofort weiter
beschéftigen. Das von der Bundesarbeitsministerin Nahles
geplante Gesetz zur Tarifeinheit, wurde noch im Dezember
im Bundeskabinett behandelt und verabschiedet. Nun wird
es im ersten Quartal 2015 wohl die ersten Lesungen im Deut-
schen Bundestag durchlaufen und es bleibt abzuwarten, wie
sich die Parteien, auch im Hinblick auf die Verfassungskon-
formitdt dieses Vorhabens, positionieren werden. Was je-
doch deutlich erkennbar ist, dass die grof3e Koalition weiter-
hin (sei es sinnig oder unsinnig) einen Punkt nach dem
anderen aus dem Koalitionsvertrag abarbeitet. Meinungen
von Experten riicken dabei erst einmal in den Hintergrund.
Wir werden dieses Gesetzgebungsverfahren mit Argusaugen
verfolgen, um jederzeit unsere verfassungsgemafien Rechte
anwenden zu kénnen.

Bei der Deutschen Flugsicherung (DFS) konnte sich der Vor-
sitzende der Geschaftsfiihrung, Herr Prof. Scheuerle, kurz
vor den Feiertagen iiber eine Eigenkapitalerhohung des
Bundes um 500 Mio (verteilt tiber 4 Jahre von 2015 bis
2019) freuen. Ob er sich darliber wirklich ehrlich freuen
kann, mochte ich an dieser Stelle stark bezweifeln. Schlief3-
lich ist dieses Geld (nachzulesen in seinem CEO-Blog auf der
DFS-Homepage) nur dazu gedacht, die von der DFS gefor-
derte Gebiihrenerhebung im Luftverkehr deutlich abzu-
schwachen und fliet somit nicht wirklich in die Kassen der
DFS, sondern wird indirekt sofort an die Luftraumnutzer (al-
so die Airlines) weiter geleitet. Diese Vorgehensweise hilft
der DFS vielleicht kurzfristig bei ihrer jahrlichen Bilanzierung
und verhindert die eigentlich notwendigen massiven Gebiih-
renerhohungen, ist aber auf Dauer gesehen der falsche Weg
und aus unserer Sicht hochgradig kontraproduktiv.

Eine deutliche Gebiihrenerhohung héatte zwar einen grofien
Aufschrei unter den Kunden der DFS verursacht, jedoch
gleichzeitig allen Luftraumnutzern die wirklichen Ursachen
fur dieses Problem, die unrealistischen und so nicht einzu-
haltenden Vorgaben aus der Regulierungsperiode 2 (RP2),
deutlich vor Augen gefiihrt.

Nun ist also kurzfristig etwas der Druck aus dem Kessel ge-
nommen worden, jedoch wird dieses Vorgehen zur Folge ha-
ben, dass die Erfinder der RP2 sich demnachst prasentieren
werden und behaupten, was denn diese ganzen ehemaligen
Debatten und ,,Schwarzmalereien“ um Sinn und Unsinn der
Regulierungsziele sollte, da ja schlieBlich alles wie geplant
funktionieren wiirde.

Dies ist ein grofer Trugschluss und wird sich moglicherweise
ziemlich schnell als Bumerang erweisen.

Warten wir es ab und seien Sie versichert, wir werden Sie
auch hieriiber stets auf dem Laufenden halten.

Derweil gehen die Planungen fiir eine RP3 unvermindert wei-
ter und man darf gespannt sein, welche bisherigen ,,Ta-
buthemen® (z. B. Alters- Ubergangsversorgung??) dann
plotzlich alle in den Focus riicken.

Die Zeiten werden nicht gemiitlicher und ein enges Zusam-
menstehen der Angestellten im Bereich der Flugsicherung
wird immer wichtiger sein, um ein entsprechendes Gegenge-
wicht zu der immensen Lobbyarbeit der Luftraumnutzer und
deren starken Druckaustibung auf die Verantwortlichen in
Briissel, entgegenzusetzen.

Auch viele Tarifthemen werden uns im Jahr 2015 begleiten.

So werden wir bei der DFS versuchen, einen
neuen Weg zu gehen. Wir haben dort die
Verhandlungen zu Entgelterh6hun-

gen vorlaufig ausgesetzt, um mit

den dortigen Verantwortlichen

Wege zu erarbeiten, neue und

wichtige  StrukturmaBnah-

men zum Wohle aller, also -
sowohl der Arbeitnehmer
als auch der DFS, auf den
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Weg zu bringen. Hoffen wir sehr, dass man in der Unterneh-
menszentrale die Zeichen der Zeit erkannt hat und die Not-
wendigkeit neuer StrukturmaBnahmen dort als genauso
wichtig fiir eine erfolgreiche Zukunft der DFS erkennt und ge-
willt ist, diese Verhandlungen erfolgreich zu Ende zu fiihren.
Uberhaupt méchte ich auf diesem Wege bei allen in der GdF
verantwortlichen Tarifmitarbeiter danken.

Alleine die grofRe Anzahl an abgeschlossenen und verlanger-
ten Tarifvertrdgen an den unterschiedlichsten Regionalflug-
hafen zeigt, dass in diesem Bereich mit einer groflen Weit-
sicht vorausgedacht wird und man auch in die Zukunft
gerichtet, effektiv aber auch den 6rtlichen Gegebenheiten
entsprechend besonnen und nicht iberzogen agiert.

Lassen Sie mich noch zum Ende ein paar kritische, mir aber
personlich sehr wichtige Worte tiber das Jahr 2014 verlieren.
Es kam im letzten Jahr mehrfach zu unterschiedlichen Mei-
nungen und Interpretationen tber verhandelte und abge-
schlossene Tarifvertrage und Vereinbarungen zwischen der
DFS und der GdF. Zwar wurde die ,,Kurproblematik“ kurz vor
Jahresende noch geldst, was eigentlich schon im Sommer
ohne Probleme moglich gewesen ware, jedoch sind zum Bei-
spiel noch immer nicht alle Verstdndnis- und Auslegungsfra-
gen beziiglich des 2011 in Kraft getretenen Eingruppierungs-
tarifvertrages abschlieBend geklart.

Es ist ziemlich miihselig mit den fiir Tarif verantwortlichen
Verhandlungspartnern in der Unternehmenszentrale sinn-
volle Vereinbarungen zu treffen, welche dann jedoch unwis-
sentlich, aber auch zum Teil wissentlich (vorsatzlich??), in
einigen Niederlassungen von den dortigen Personalbearbei-
tern nicht umgesetzt werden.

Scheinbar reicht der ,,starke Arm“ aus der UZ oftmals nicht

bis zum unterstellten Personal vor Ort.

Was ich jedoch hierbei gar nicht akzeptieren
kann, sind die vor Ort getroffenen Falsch-
11 aussagen dieser verantwortlichen Perso-
nen gegeniiber den verunsicherten Mit-
arbeitern und Betriebsraten.
Das ging so weit, dass die von uns
kommunizierte  Handlungsweisen
& (von GdF-Funktiondren, Betriebsra-
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ten, des GBRs und sogar von Aufsichtsratsmitgliedern) als
falsch oder gar unwahr bezeichnet wurden.

Dieses Verhalten werde ich in dieser Form nicht ldnger to-
lerieren. Da erwarte ich von hochster Stelle schnellstmogli-
che Klarheit (auch tiber die Kompetenzen), da ansonsten die
weitere Zusammenarbeit zwischen DFS und GdF nachhaltig
gestort werden kdnnte.

Ebenso wenig akzeptieren kann ich die Aussagen von Fiih-
rungskraften an verschiedenen Niederlassungen, die sich
unmissverstdndlich dahin gehend duBerten, dass engagier-
te Mitglieder der GdF, bis hin zu Mitgliedern des Bundesvor-
standes, aufgrund ihres Engagements und gewerkschaftli-
chen Tatigkeit in ihrer personliche Karriere bei der DFS
keinen Fortgang mehr finden werden.

Auch hierliber wird an hochster Stelle in absehbarer Zeit zu
reden sein.

In diese Liste konnte ich noch einige Punkte einfligen, moch-
te es aber an dieser Stelle dabei bewenden lassen um dieses
moglichst im Dialog mit der DFS kldaren und endgiiltig aus
dem Wege rdumen zu kdnnen.

Sie sehen, es gibt auch 2015 viel zu tun. Aber ich kann lhnen
zusagen, dass wir alle, die wir die verschiedensten Aufgaben
bei der GdF tibernommen haben, diese mit aller Entschlos-
senheit und dem grofien Riickhalt unserer Mitglieder ange-
hen werden.

Ich wiinsche lhnen nun viel Vergniigen beim Lesen der ersten
Ausgabe unserer Fachzeitschrift im Jahre 2015. Wie immer
wurde von der Redaktion eine tolle Mischung aus allen Berei-
chen der Gewerkschaft, der Flugsicherung, aber auch der
kompletten Luftfahrt, zusammengestellt. So miisste fiir jeden
etwas dabei sein. Ansonsten freuen wir uns auch iiber ein ent-
sprechendes Feedback, sei es kritisch oder positiv, denn nur
mit ihrer Hilfe konnen wir uns auch hier stetig verbessern.

Es griifRt Sie herzlichst,

Matthias Maas
Bundesvorsitzender
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GdF - Termine

Februar 2015

2. AG FIS Frankfurt
4. Arge EOD Speyer

6. FSBD Vorstand/Obleute Frankfurt
9. Vorstandsitzung FSBD Frankfurt
23.—24. AG FDB Frankfurt
23. Vorstandssitzung Bund Frankfurt
24. Vorstandssitzung FSTD Frankfurt
25.—26. Arge EOD Maastricht

Marz 2015

6. ATM RPP Langen
9.—10. MARC Madrid
10.—12. World ATM Systems Madrid
11.—13. Safety Forum Dresden
19. erweiterte Vorstandssitung FSBD Leipzig
20.-22. Fachbereichstagung FSBD Leipzig
25. Vorstandssitzung FSTD Frankfurt
26.-27. Vorstandssitzung Bund Frankfurt
25.—27. ATCEUC Maastricht

April 2015

13. AG FDB Frankfurt
20.-24. IFATCA Sofia

28. Vorstandssitzung FSTD Frankfurt

Kein Anspruch auf Vollstdndigkeit!

| Preiswerte Loss-of-License Versicherungen

fiir DFS-Lotsen, Regionallotsen und Apron

www.lizenzverlust.de

Versicherungsbiiro Petersen und Partner Im Albgriin 9
76275 Ettlingen Tel.: (07243) 71 98 03 Fax.: (07243) 38549




Farewell ,,Michi“ Schifer

Fragen an Michael Schafer

Herr Schdfer, zum Jahreswechsel haben Sie ihr Vorstandsamt
abgegeben und sind somit aus dem aktiven Dienst fiir die
Gewerkschaft ausgeschieden. Nach fast 2o0-jdhriger Vor-
standsarbeit ziehen Sie sich nun von der 1. Front zuriick und
werden die Aktivitdten der GAF aus einer ,,gesicherten* Ent-
fernung beobachten. Was waren die eindrucksvollsten Mo-
mente ihrer Gewerkschaftskarriere?

Schéfer: Unglaublich viele Momente haben mich in dieser Zeit
beriihrt, bestatigt und gestarkt meinen Weg zu gehen. Angefan-
gen mit der Organisationsprivatisierung, einhergehend mit der
Erarbeitung der ersten Tarifvertrage, die ich als Mitglied der da-
maligen Tarifkommission mit verhandelte bis hin zur Umset-
zung dieser und Ubertritt der meisten Beschéftigten zur DFS.
Die GdF-Griindung und der steinige Weg, — gegen alle Wider-
stande —, zur Anerkennung. Die Stabilisierung der GdF auf nati-
onaler Ebene und der wachsende Einfluss der GdF auf europadi-
scher Ebene sind gleichwohl wichtige Voraussetzungen, die
geschaffen wurden. Ich denke, dass ich mit meiner ,,Art und
Weise® dazu beigetragen habe, dass die GdF als fachkompe-
tente, verantwortungsbewusste und verldssliche Organisation
in Politik und Gesellschaft wahrgenommen wird. In meiner Zeit
als Bundesvorsitzender hat mich die Solidaritat der Mitglieder,
besonders in kritischen Situationen, die offene zum Teil kontro-
verse Diskussion tiber alle Gremien hinweg und die immer ver-
trauensvolle Zusammenarbeit mit unseren Angestellten in der
Geschaftsstelle, immer in meinem Weg bestatigt. Dies sind nur
einige wenige Momente, aber die wesentliche Kraft zog ich aus
den menschlichen zum Teil freundschaftlichen Begegnungen
tiber diese fast 20 Jahre.

Sie waren auch jahrelang Arbeitnehmervertreter im Auf-
sichtsrat der DFS. Wie empfanden Sie die Zusammenarbeit
im Aufsichtsrat mit der sehr unterschiedlichen Besetzung?
Schifer: Die Arbeitnehmerbank war ja immer konstant und
GdF gepragt besetzt. Als stellvertretender Aufsichtsratsvorsit-
zender habe ich iber die Jahre hinweg ein vertrauensvolles
Verhaltnis zu den verschiedenen Vorsitzenden gepflegt. An-
fangs, als die GdF noch nicht anerkannt war, ist man uns zu-
riickhaltend begegnet. Dies hat sich aber sehr schnell gedn-
dert und sich zu einem konstruktiven Umgang entwickelt. In
zahlreichen Vieraugen Gesprachen mit den jeweiligen Auf-
sichtsratsvorsitzenden, aber auch mit der handelnden Ge-
schéftsfiihrung, konnten Konflikte und Krisen, die es durch-
aus gab, nicht nur bewadltigt, sondernauch einvertrauensvoller
Umgang zum Nutzen des Unternehmens und der Mitarbeiter
erreicht werden. Bedanken mdchte ich mich bei meinen GdF-
Kollegen der Arbeitnehmerbank ohne deren Unterstiitzung
die erfolgreiche Arbeit nicht moglich gewesen ware.

Die letzten Jahre haben Sie die GdF in den internationalen
Gremien vertreten und haben ihr Fachwissen u.a. in den Pro-
jekten ,,SES“ und ,,FABEC“ einfliefSen lassen. Wie sehen Sie
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die Entwicklung im Hinblick auf die
weitere Europdisierung des Luftrau-
mes und das Zusammenspiel der
unterschiedlichsten  Interessen
und Gruppierungen?

Schifer: Das Ganze in wenige Worte fas-
sen zu wollen ist nahezu unméglich. Es ist bekannt,
dass ich an dem zurzeit eingeschlagenen Weg, hoflich ausge-
driickt, zweifel. Meiner Ansicht nach fehlt es den Entschei-
dungstragern, besonders auf europdischer Ebene, an politi-
scher Weitsicht. Eine Vorstellung, ich will gar nicht von Vision
oder Leitplanken reden, wohin sich die europdische Flugsi-
cherung im Rahmen SES entwickeln soll ist schlichtweg nicht
vorhanden. Das jetzige Mittel, vorgegeben durch die europdi-
sche Kommission, ausschlielich Uber wirtschaftlichen Druck
auf die Flugsicherungsanbieter, die Umsetzung SES und die
Realisierung der FABs zu erzwingen ist kontraproduktiv und
wird nicht von Erfolg sein. Hier miissen dringend, darin sind
sich Arbeitnehmervertreter und Flugsicherungsorganisatio-
nen einig, Anderungen herbeigefiihrt werden um nachhaltig
Wirkung im Sinne des SES erzielen zu kdnnen. Dies ist eine
Herausforderung an die Flugsicherungsorganisationen und
die Arbeitnehmervertreter.

Sicherlich ist die GdF politisch sehr gut aufgestellt und in
vielerlei Hinsicht den meisten europdischen Arbeitnehmer-
vertretern, bei denen noch die nationalen Interessen Vor-
rang geniefRen, ein Stiick weit voraus. Erfolg im Interesse al-
ler Mitglieder kann man aber nur im solidarischen Verbund
erzielen. Hieran muss gearbeitet werden.

Sie haben sich in der Vergangenheit immer zu 100% fiir die Ziele
der GdF eingesetzt, wird ihnen in der Zukunft nicht irgendetwas
fehlen und wie werden Sie ihre plétzliche Freizeit verbringen?

Schiéfer: Zurzeit habe ich nicht das Gefiihl, dass ich mehr
Freizeit habe. Ich kann ,loslassen®, beschiftige mich mit
Dingen die ich friiher ein Stiick weit vernachldssigt habe, ge-
niele es ohne Zeit- und Termindruck meinen neuen Lebens-
abschnitt anzugehen und ich sehe optimistisch und gelas-
sen, aber auch gespannt der Zukunft entgegen. Sicherlich
werde ich noch einige Lander und Kulturen kennenlernen
bzw. ohne GdF-Mandat; ich war ja fiir die GdF viel unterwegs,
neu entdecken. Es waére allerdings, nach einem so langen
Zeitraum vermessen zu sagen, dass einem nichts fehlt. Aktiv
eingebunden zu sein wird mir sicherlich nicht fehlen. Dazu
ist die GdF personell sehr gut aufgestellt und wird ihren Weg
gehen, den ich sicherlich mit einem gewissen Abstand, aber
mit Interesse verfolgen werde. Vermissen werde ich sicher-
lich, dass ich viele mit mir freundschaftlich verbundene Men-
schen Uber Landergrenzen hinaus nicht mehr so oft sehe.

Die Redaktion ,,der flugleiter” bedankt sich fiir dieses Inter-
view und bedankt sich ausdriicklich fiir die sehr gute Zusam-
menarbeit mit ihnen wdhrend ihrer Vorstandstdtigkeiten.
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Wahltermine OMV

(0]"\', | Art der Wahl | Termin der Wahl
AIS-C Wahlversammlung 19.04.2015
Akademie Wahlversammlung 13.04.2015
Apron Frankfurt Wahlversammlung 13.04.2015
Apron Miinchen Wahlversammlung 22.04.2015

Berlin Technik

Briefwahl

13.-22.04.2015

Berlin Tower

Briefwahl

13.-24.04.2015

Bremen CC

Wahlversammlung

22.04.2015

Bremen Tower

Wahlversammlung

18.04.2015

Bremen-Hamburg-Hannover Technik

Briefwahl

13.-24.04.2015

Dresden

Briefwahl

17.04.2015

Diisseldorf Technik

Briefwahl

13.-24.04.2015

Dusseldorf Tower

Wahlversammlung

13.04.2015

Erfurt Briefwahl 13.-24.04.2015
Frankfurt Tower Briefwahl 13.-24.04.2015
Hahn Wahlversammlung 15.04.2015
Hamburg Briefwahl 15.04.2015
Hannover Briefwahl 13.-17.04.2015
Karlsruhe Wahlversammlung 20.04.2015

Karlsruhe Technik

Briefwahl

13.-22.04.2015

Koln Briefwahl 13.-24.04.2015
K6ln-Bonn Technik Briefwahl 13.04.2015
Langen-Frankfurt Technik Briefwahl 13.-24.04.2015
Leipzig Briefwahl 13.-24.04.2015
Leipzig-Erfurt-Dresden Technik Briefwahl 13.-17.04.2015
Maastricht Briefwahl 13.04.-23.04.2015

Miinchen ACC

Wahlversammlung

21.04.2015

Miinchen Technik

Briefwahl

13.-24.04.2015

8
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Miinchen Tower Briefwahl 13.-24.04.2015
Minster-Osnabriick Briefwahl 16.04.2015
Miinster-Osnabriick Technik Briefwahl 22.04.2015
Niirnberg Briefwahl 13.-24.04.2015
Nirnberg Technik Briefwahl 15.04.2015
Rhein-Main Wahlversammlung 14.04.2015
Saarbriicken Briefwahl 13.-24.04.2015
Stuttgart Briefwahl 13.-22.04.2015
Stuttgart-Saarbriicken Technik Briefwahl 13.-24.04.2015
0OMV Militar Briefwahl 13.-24.04.2015
UOMV Mitte Briefwahl 13.-24.04.2015
UOMV Nord Briefwahl 13.-24.04.2015
2 0OMmv siid Briefwahl 13.-24.04.2015
UZ Langen FSBD Briefwahl 13.-24.04.2015
UZ Langen Technik Briefwahl 13.-24.04.2015
Vorfeldaufsicht FRA Briefwahl 13.-24.04.2015
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Allgemeines
Der aktuelle Berichtszeitraum wurde von
den Weihnachtsfesttagen unterbrochen.

Vor den Festtagen berichtete der FSBD,
von dass es in die Phase einer Entscheidung
JoachimNolte | |1y eine mogliche FIS-Zentralisierung
auf Seiten der DFS. In einem Gesprach der beiden Fach-
bereichsleiter der GdF und dem Geschéftsfiihrer der DFS
wurde sich iber das Thema mit aller Wichtigkeit ausge-
tauscht. Der FSBD lehnt aus bekannten Griinden eine
FIS-Zentralisierung weiterhin ab. Gleichzeitig wurde in
dem Gesprach auf sinnvolle Alternativen verwiesen.

Im gleichen Gespréch teilten die Leiter der Fachbereiche
dem Geschaéftsfuhrer der DFS, dass man arbeitnehmer-
seitig sehr aufmerksam gegeniiber aktuellen Berichten
von internationaler Seite ist, in denen es zu starken Em-
porungen Uber einige Falle auflerhalb Deutschland lie-
gend und auBerhalb der DFS gekommen sein, wo das
Prinzip “Just Culture” nicht gelebt wurde. Der DFS-Ge-
schaftsfiihrer dankte fiir den Hinweis, bestatigte eben-
so0, dass es friihzeitig notig sei, gemeinsam gegen an-
derslautete Entwicklungen des “Just Culture” zu wirken.
Eine wichtige Transparenz- und Vertrauensbasis inner-
halb des Infrastrukturnetzes droht sonst verloren zu ge-
hen.

Mit der letzten Dezembersitzung des FSBD-Vorstandes
wurden auch die inhaltlichen Vorbereitungen der FSBD-
Konferenz in Leipzig aufgenommen. Wer noch eigene
Diskussionspapiere, d.h. insbesondere die OMVn, ein-
bringen mochte, der wird um rechtzeitige Beachtung der
Einreichungsfristen gebeten.

Wie spdter zusatzlich berichtet, hat der europdische Mi-
nisterrat gegen Ende des Jahres 2014 nun seine Vorstel-
lungen zu den zukinftigen EU-Verordnungsinhalten von
SES geduflert. Die konkreten Sachverhalte von dort
deuten auf eine inhaltliche Entscharfung, jedoch ist der
trilogische Gesetzgebungsprozess in Briissel noch nicht
abgeschlossen, weswegen jeder die laufenden Informa-
tionen von dort wachsam im Auge behalten sollte.

Nicht nur in der Luftfahrt werden durch die Briisseler
Verordnungen Infrastrukturen verdandert. Der Prasident
der EU-Kommission, Jean-Claude Juncker, betont immer
wieder, er wolle das europdische Projekt insbesondere
iber die Verkehr- und Energiesektoren global wettbe-
werbsfihig halten. Ahnliches der Luftfahrt gilt auch fiir
die Schiffahrt. Der Leiter des FSBD J.Nolte wurde im spa-
ten November 2014 zu einem kurzen Fachvortrag vom
nautischen Institut der Hochschule Wismar eingeladen.
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Dariiber hinaus tagte die standige Arbeitsgruppe des
Leiters FSBD “ATM Systems”. Eine erste Kaskade eines
Fertigkeitsmodells wurde dabei entworfen.

Ansprechpartner:
Leiter des Fachbereiches
(joachim.nolte@gdf.de)

Fachliches

SERA

Bisher scheint die Einflihrung der neuen SERA-Vorschriften
problemlos geklappt zu haben; zumindest sind dem FSBD-
Vorstand keine Anfragen und Berichte diesbeziiglich zuge-
tragen worden.

Surveillance Radar Approach

Wie denen von Euch, die es betrifft, hoffentlich bekannt, hat
die DFS aufgrund von Versaumnissen bei der Umsetzung der
EU-VO 805/2011 in nationales Recht die Kapitel der BA-FVD
zu Rundsichtradaranfliigen bis auf weiteres streichen miis-
sen. Hintergrund ist, dass seit Inkrafttreten der genannten
EU-Verordnung Lotsen, die SRA durchfiihren wollen und sol-
len, ein besondere SRA-Befugnis in ihrer Lizenz eingetragen
haben missen, zu finden in der FSPersAV §5 (1) Nr. 4c. Dies
ist seinerzeit bei der Neuausstellung unserer Lizenzen leider
versaumt worden.

Wir haben einen Brief an das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsi-
cherung gerichtet, in dem wir unter anderem unsere Mitar-
beit an einem Kompetenzerhaltungsprogramm anbieten, um
auch zukiinftig die Kompetenz des mit SRA befassten Flugsi-
cherungspersonals sicherzustellen. Als kurzfristige Losung
zur unmittelbaren Erhaltung der Kompetenz zur Durchfiih-
rung von Rundsichtradaranfliigen schlagen wir folgende Vor-
gehensweise vor:

1. Weitere Durchfiihrung von Rundsichtradaranfliigen im
Rahmen einer Ausnahmegenehmigung durch Lotsen, die
im Besitz einer Anflugkontrollberechtigung am jeweiligen
Flughafen mit veroffentlichen SRA —Verfahren sind.

2. Automatischer Eintrag der Befugnis ,,SRA* in die Fluglot-
senlizenz des oben genannten Personenkreises bei der
ndchsten Erneuerung der Lizenz, zumindest bei denjeni-
gen Fluglotsen, die bereits vor Inkrafttreten der EU-VO im
Besitz der Anflugkontrollberechtigungen fiir Flughéafen
mit SRA-Verfahren waren.

Sollte es allerdings heute schon Standorte geben, an denen
SRA-Verfahren zwar veréffentlicht sind, aus unterschiedli-
chen Griinden aber nicht regelméaBig durchgefiihrt und mog-
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licherweise auch gar nicht im Lizenzerwerb gepriift werden,
sollte an diesen Standorten natiirlich keine SRA-Befugnis
erteilt und das Anflugverfahren gestrichen werden.

Der FSBD-Vorstand ist jedoch der Ansicht, dass Rundsichtra-
daranfliige ein wichtiges Mittel zur Erh6hung der Sicherheit
im Luftverkehr darstellen. Sie erméglichen es der Flugsiche-
rung, ein Luftfahrzeug, das tiber keinerlei Moglichkeit der
Eigennavigation mehr und nur noch iiber die absolute Basis-
instrumentierung verfiigt, sicher zur Landung zu fiihren. Da-
riber hinaus konnten bereits mehrfach in Schlechtwetter
geratene Sichtfliige durch einen Rundsichtradaranflug aus
ihrer Notlage befreit werden. Rundsichtradaranfliige sollten
also wenigstens an einigen Verkehrsflughdfen auch weiter-
hin vorgehalten werden.

AG Verfahren

Die AG hat erneut getagt und in einer sehr produktiven Sit-

zung viele Themen diskutiert und einen ganzen Schwung

Arbeitspapiere fiir die kommende Bundesfachbereichskon-

ferenz entworfen. Diese befinden sich derzeit in der Feinab-

stimmung und beschdftigen sich unter anderem mit

e Radar fiir Towerlotsen

e Release an externe Units

¢ Phraseologie beim Ubergang von Mach Number zu Kno-
ten und umgekehrt.

Ausfall von zentralen Navigationsanlagen

in Flughafenndhe

Auch hierzu wird es ein Arbeitspapier geben. In der jiingeren
Vergangenheit kam es mehrmals zu dem Problem, dass na-
hezu alle An- und Abflugverfahren zu einem Flughafen auf
einer einzigen Navigationsanlage basierten, und nach Aus-
fall dieser Anlage der Flughafen praktisch nicht mehr unter
IFR nutzbar war. Die DFS wurde bereits aufgefordert, fiir sol-
che Félle Ausfallverfahren zu veroéffentlichen. Wir fordern an
dieser Stelle jedoch auch alle OMVn auf, die Situation am
eigenen Flughafen kritisch zu analysieren und bei erkann-
tem Handlungsbedarf bei den zustdndigen Stellen (in der
Regel der eigene Flugsicherungsanbieter) auf Abhilfe zu
dréngen. Eine Moglichkeit ware auch ein SRA, der geht ja im-
mer, aufder ... siehe oben.

ICAO-Verfahren zu Unabhdngigem Parallelflugbetrieb

Die ICAO {iiberarbeitet derzeit ihre Vorschriften. Uber die
IFATCA hatte der FSBD die Moglichkeit, den Neuentwurf zu
kommentieren. Dazu haben sich die AG Verfahren, aber auch
die betroffenen OMVn Miinchen und Rhein-Main mit dem
Entwurf beschaftigt und der IFATCA unsere Kommentare zu-
kommen lassen.

Ansprechpartner:
Vorstand fiir fachliche Angelegenheiten
(alexander.schwassmann@gdf.de)

Bereich Flugdatenbearbeiter (FDB)

Mitte Dezember 2014 tagte die Arbeitsgruppe “FDB” und
beschiéftigte sich mit einigen Zukunftsthemen aus dem
Bereich FDB. Unter anderem steht dabei auch eine Uber-
arbeitung des GDF-Konzeptes fiir den FDB-Bereich in
Aussicht.

Zwischenzeitlich fand ein Orttermin fiir das BAG-FIS in
Langen statt. Es wurden Testeinwertungen vorgenom-
men, um die Robustheit des BAG-FIS-Modells zu priifen.
Die Erkenntnisse aus diesem Termin bestimmen das
Feintuning des abschlieBenden BAG-FIS-Modell mit.

Ansprechpartner:
Vorstand FDB/LDM
(oliver.wessollek@gdf.de)

Bereich Beruflich und Soziales

Der Fachvorstand Beruflich und Soziales nahm an den Tarif-
kommissionssitzungen im Dezember 2014 teil.

Derzeit werden die BAG-Validierungen weiter fortgesetzt.

Der Fachvorstand Berufliches und Soziales wendet sich heute
statt der tiblichen Berichte mit einem kurzen Hinweis an Euch:
Seit dem 1.1.2015 gilt die Ubergangsregelung zum Abbau der
ZU1-Tage als Ausgleich fiir die Ubernahme der Steuer der Ku-
ren. Diese Regelung gilt JEDES Jahr, nicht nur in dem Jahr, in
dem eine Kur anféllt. Soweit diese Klarstellung um etwaige
Missverstandnisse zu beseitigen. Nun zur Mechanik. Eigent-
lich sollte euer bisheriger ZU1-Kontostand zum 31.12.2014 ein-
gefroren werden. D.h. wenn lhr, geméaf} der giiltigen Regelung
zum Abbau von ZU1, im laufenden Jahr (2015) ZU1-Tage bean-
tragt, diirfen diese nicht vom Kontostand 31.12.2014 abge-
bucht werden. Sollte das dennoch passieren, ist dies zunachst
nicht weiter problematisch. Der Hinweis an Euch lautet aber,
genau darauf zu achten, dass diese Buchung dann im Laufe
des Jahres (mdglichst bald) korrigiert wird und der Stand
31.12.2014 wieder hergestellt wird. Eure bisher bestehenden
ZU1-Stunden/Tage sind von der Regelung nicht betroffen und
damit auch nicht antastbar.

Ansprechpartner:
FSBD Vorstand fiir Berufliches & Soziales
(roman.schuetz@gdf.de)
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Internationales

IFATCA-Ebene

Der FSBD ist mit Vorstanden und Referenten in verschiede-
nen Arbeitsgruppen der IFATCA aktiv (wie dem Professional
and Legal Committee) und stellt Reprdsentanten, die die
IFATCA bei der ICAO vertreten, z.B. im ICAO Operations-,
Safety Management- oder bald dem RPAS- Panel.

Auf der nachsten IFATCA Jahreskonferenz, die dieses Jahr
vom 20. bis 24. April in Sofia stattfinden soll, wird sich
auch die GdF-Delegation wie gewohnt in den drei Arbeits-
gruppen einbringen (A — administrative, B — technical, C
— professional and legal committee). Dort werden IFATCA
Policies er- oder iiberarbeitet. Ebenso stellen unsere
ICAO-Reprdsentanten ihren Rechenschaftsbericht den
Delegierten vor.

Der im letzten Flugleiter angekiindigte Aufruf fiir weitere
IFATCA/Eurocontrol Prosecutor Experts wird, zumindest
fiir die GdF, ausbleiben. Denn mit bereits 5 GdF-Mitglie-
dern, die diesen Kurs absolvieren konnten, stellen wir
laut IFATCA bereits einen hohen Anteil des Experts-
Pools, der letztendlich ca. 40 Experten aus den Mit-
gliedsstaaten von Eurocontrol umfassen soll.

Die IFATCA Global Teams, fiir die auch der FSBD seiner-
zeit nach Freiwilligen gesucht hatte, sollen nach langer
Inaktivitat moglichst abgeschafft werden. Wie aktuelle
Themen in der Zukunft ad-hoc alternativ bearbeitet wer-
den kdnnen, sollim April in Bulgarien diskutiert werden.

ATCEUC/ SES- Ebene

Am 3. Dezember 2014 einigte sich der Rat der Europai-
schen Union auf eine eigene ,,Allgemeine Ausrichtung®
in Bezug auf den Single European Sky und die von der
Kommission geplanten Anderungen im Rahmen des
SES2+. Diese muss dann im ersten Quartal 2015 unter
der lettischen Ratsprasidentschaft verabschiedet wer-
den. Das ,,Bedrohungsszenario“ durch SES2+ wiirde
durch die etwaigen Anderungen im SES2+ Paket erst
einmal spiirbar abgeschwacht werden:
Unterstiitzungsdienste (CNS, AIS, MET) kénnen — statt
miissen —nach wettbewerbsrechtlichen Grundsatzen er-
bracht werden. Auch die unmittelbare Einflussnahme
von Briissel auf die nationalen Aufsichtsbehdrden wiir-
de eingedammt werden.

Der Perfomance Review Body (PRB), der im Auftrag der
Europdischen Kommission mit Uberwachungsfunktion
fiir die Regulierungsperioden mitverantwortlich ist, hat
in einem Strategiepapier seinerseits allerdings schon
wieder deutlich gemacht, wo er die Probleme fiir sich im
SES sieht. Das sind u.a. weiterhin zu hohe Kosten auf
Seiten der Flugsicherungsanbieter, einen Mangel an
Auswahl an Flugsicherungsanbietern fiir die Luftraum-
nutzer und generell weiter ein Mangel an zu wenig Wett-
bewerb in diesen Bereichen.

Ruhiger werden wird es also wohl kaum auf europdischer
Ebene in diesem Jahr fiir die GdF und fiir ATCEUC, dessen
ndchstes Meeting im Médrz in Rom stattfinden wird.

MARC/MOSAIC, FABEC- Ebene

MARC, das steht fiir MOSAIC ATM Regional Concept; ein
Projekt, in dem ,,unser“ Vorschlag fiir die Verwirklichung
eines Single European Skies erarbeitet worden ist (www.
project-mosaic.eu). Derzeit setzt sich die MARC-Gruppe
zusammen aus Gewerkschaften und Verbanden der FA-
BEC-Staaten und MUAC.

Das erste von fiinf jahrlichen Treffen wird im Marz in Mad-
rid stattfinden, um den Teilnehmern einen anschlief’en-
den Besuch auf dem ATM Congress in der spanischen
Hauptstadt zu ermoglichen. Gesprachsstoff werden u.a.
die anstehenden Meetings mit den FABEC-Vertreten lie-
fern. Zum einen ist fiir Ende Madrz ein Workshop geplant,
auf dem es um die finanziellen Gesichtspunkte im FABEC
geht, zum anderen steht Anfang Mai das erste von zwei
FABEC Social Dialogue Meetings (SDC) an.

Ansprechpartner:
FSBD Vorstand fiir Internationales
(jonathan.boetig@gdf.de)

Weiimantel & Vogelsang

Rechtsanwalte - Fachanwalte

lhre Ansprechpartner in allen rechtlichen Fragen

Liesel Weiimantel
Fachanwaltin fiir Arbeitsrecht

Dirk Vogelsang

Fachanwalt fiir Arbeitsrecht

Hans-Gerd Dannen
Fachanwalt fiir Arbeitsrecht

Stephan Brozeit

Fachanwalt fiir Arbeitsrecht

David Schafer

Fachanwalt fiir Arbeitsrecht

Antje Harsdorff

Rechtsanwaltin

Daniel Staack
Fachanwalt fiir Arbeitsrecht

Inga Marie von Ronn
Rechtsanwaltin

Christoph Wicke

Rechtsanwalt

Kanzlei Bremen Kanzlei Frankfurt
Langenstraie 68 Am Hauptbahnhof 8
28195 Bremen 60329 Frankfurt/Main
Tel.: 0421/96099-0 Tel.: 069/240066 66
Fax: 0421/96099-11 Fax: 069/23807653

E-Mail: info@kanzlei-wv.de - Internet: www.kanzlei-wv.de
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Am 19./20.November 2014 fand
im Ostseebad Warnemiinde das
20. Schiffahrtskolleg des Schifffahrts-
instituts der Hochschule Wismar statt.

von Joachim Nolte

Der Fachbereich FSBD der GdF hatte {iber eine seiner Netz-
werkorganisationen eine Einladung zu einem kurzen Gast-
vortrag abseits des liblichen Tagesgeschiéftes erhalten. Nach
einigen einleitenden Worten der Institutsleitung Herr Prof.
Dr. Ziemer und des Rektors der HS Wismar Herr Prof. Dr. Wie-
gand-Hoffmeister kam unser Leiter des FB FSBD, Joachim
Nolte, vor einem Plenum von Industrie, Forschung und Fach
aus dem Bereich Seefahrt dieser Einladung gerne nach.

Der Vortrag fand seinen Hintergrund vor der Tatsache, dass
die europdischen Verkehrsbereiche Luftfahrt und Schifffahrt
einen sehr dhnlichen strukturellen Wandel erfahren. Das
GroRenwachstum der Schiffe oder die Einfiihrung von Leis-
tungssystemen in den Schifffahrtsinfrastrukturen als Folge
europdischer Gesetzgebungsverfahren wie in der Luftfahrt,
zwingt die Schifffahrt —ggfs. noch starker als in die Bereiche
Luftfahrt — zu einem konzeptuellen Umdenken in den Ver-
kehrsarchitekturen. Insgesamt nahmen auf der Veranstal-
tung Themen analog denen der Luftfahrt wie z.B. der Ersatz
von unbemannten Schiffen (s. Drohnen), Digitalisierung und
Vernetzung im Verkehrsverbund, Umbau maritimer Ver-
kehrs- und Verkehrsleitinfrastrukturen, aber kritische Befas-
sungen zum GroBenwachstum in abwechselnden Fachvor-
tragen iiber die zwei Tage einen breiten Raum ein.

Schon wahrend des Vortrages erhielt das Thema “Fluglotsung
im Spannungsfeld von Ausbildung und Erfahrung”, der sich
am FSBD-Fachprofil zu Fertigkeitsmustern bei Fluglotsen und
den wechselseitigen Verhéltnissen im Verkehrsaufbau bzw.
Verkehrsarchitekturen in der Luftfahrt orientierte, Aufmerk-
samkeit und intensive Resonanz. Leider konnte Joachim auf-
grund anderer FSBD-Termine nicht an der gesamten Veran-
staltung teilnehmen, aber im Nachgang der Veranstaltung
wurden erneut zusatzliche Anfragen gestellt. Insgesamt ten-
dierten die Nachfragen in Richtung der Verhdltnisse von Lotse
und Piloten (Kapitanen) und dies vor einem Hintergrund einer
moglichen steigenden Bedeutung von Verkehrsleitzentralen
im (See-)Lotsenwesen. Eine gedankliche Anregung scheint zu
sein, dass in der Luftfahrt als Massenphanomen der Lotse (an-
ders in den Verhiltnissen der Seefahrt) die maBgebliche Be-
deutung bei der Steuerung des Verkehrs hat. Scheinbar liegt
der Gedanke, dass der Kapitdan den Anweisungen des Lotsen
(auch haftungsrechtlich) grundsétzlich zu folgen hat, in der
Schifffahrt etwas ferner. Aber auch dies hat mit einem grund-
satzlich anderem Verkehrskonzept und —aufbau zu tun, wes-
wegen der gegenseitige Austausch auch mit einem gegensei-
tigen Verstehen und Lernen verbunden ist, aus dem sich auch
wertvolle fachliche Rickschliisse auf eigene Konzeptionen
ergeben kdnnen.
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Bundesfachbereich Flugsicherungs-
Technische Dienste (FSTD)

Eingangs wiinsche ich im Namen des Vorstandes des Bundesfachbereiches FSTD

allen ein erfolgreiches und gesundes neues Jahr 2015.

i Erlaubnisausbildung
. Das Thema Erlaubnisausbildung bzw. die An-
» lage 6 der FSPersAV (Grundlegende Ausbil-
dung fiir flugsicherungstechnisches Personal)
¢ beschaftigt den Vorstand weiter. Wir haben ja
. in den vorherigen Ausgaben ausfiihrlich zu
;‘:“mten Wehe dem Sachverhalt informiert. Die ersten Schu-
lungskurse im Rahmen der Schmalspurausbil-

dung haben stattgefunden. Das Bundesaufsichtsamt fiir Flug-
sicherung (BAF) erteilt die Erlaubnis nach dem nur
dreiwdchigen Basis-Kurs fiir Flugsicherungs-Ingenieure und —
Techniker. Die ersten Riickmeldungen bestétigen, dass diese
Form der grundlegenden Ausbildung vollig unzureichende
Grundkenntnisse vermittelt, um in den Berechtigungserwerb
einzutreten. Auch wenn die GdF sich mit der DFS einig ist, dass
im groBten deutschen Flugsicherungsdienstleister alle grund-
legenden Qualifikationen (Basic, Qualification Shared und
Qualification Streams) vermittelt werden, rasiert das BAF ei-
nen essentiellen Sicherheitsstandard in der Flugsicherungs-
landschaft Deutschlands. Am 05.02.2015 werden wir im Rah-
men eines Gesprachs mit Vertretern des BMVI das Thema
vortragen. Wir werden in der nachsten Ausgabe (ber die Er-
gebnisse berichten.

SES2+

Nach intensiven Konsultationen im Europdischen Rat ist der
Gesetzentwurf eingehend verdndert worden. Das vorgeschrie-
bene Outsourcen von s.g. Unterstiitzungsdiensten (CNS, MET,
etc.), die Beschneidung der nationalen Aufsichtsbehdrden so-
wie die Mitbestimmung der Fluggesellschaften bei den Bud-
gets der Flugsicherungsdienstleister sind vorerst rausformu-
liert bzw. umgeschrieben worden. Als nachster Schritt erfolgt
der Trilog zwischen Europdischer Kommission, EU-Mitglieds-
staaten und dem Europdischen Parlament. Die GdF wird die
weiteren Entwicklungen sorgfaltig beobachten. Wer nun
denkt, dass dieses Thema dann abgeschlossen ist, liegt nach
unserer Einschdtzung falsch. Den Erfahrungen nach, wird die
Europdische Kommission im Laufe des Jahres 2015 ihre Schub-
lade 6ffnen und die Beratungen zu einem SES3-Gesetzespa-
ket beginnen. Die Schaffung eines einheitlichen europdischen
Luftraumes hat weiterhin sehr hohe politische Prioritdt in
Briissel. Die Kommission wird stetig den Druck auf die Flugsi-
cherungsdienste und damit auf die Mitgliedsstaaten erhéhen.
Vermutlich, bis die heutige Struktur komplett zerstort ist. Klei-
nere Mitgliedsstaaten der EU werden keine Mittel haben, ihre

nationalen Flugsicherungsorganisationen finanziell zu unter-
stlitzen. Diese werden unter den Kostenvorgaben im Rahmen
des Performance Scheme zusammenbrechen. Kaum vorstell-
bar, dass ein hoch sicherheitsrelevanter Infrastrukturtrager
wie die Flugsicherungsdienstleister Insolvenz anmelden miis-
sen. Meine Prophezeiung ist, dass es passieren wird. Dann
konnen die Institutionen der EU nach dem Top-Down-Prinzip
ihre Vorstellungen eines zukiinftigen Luftverkehrsmanage-
ments durchsetzen. Es bleibt zu hoffen, dass die Staaten der
EU gemeinsam mit den Flugsicherungsorganisationen
schnellstmdéglich Kooperationen bilden, um sich gegen diese
distere Zukunftsaussicht zu stemmen. Wer glaubt bei all die-
sem Treiben ernsthaft, dass dies keine Auswirkungen auf die
sozialen Rahmenbedingungen haben wird? Der Fachbereichs-
vorstand stellt sich auf eine langwierige Abwehrschlacht ein.
Positiv in diesem Rahmen ist der Umstand, dass die DFS der
Einladung der GdF nun folgt und Gesprache tiber Zukunft und
Strategie gefiihrt werden sollen.

Ausblick

Ich will Sie an dieser Stelle nicht mit der Aufzahlung aller In-
itiativen bei DFS, TTC, EU, EASA, ICAO, etc. langweilen. Fakt
ist, dass sich die Uhren auf allen Ebenen weiterdrehen. Der
Fachbereichsvorstand FSTD wird auch dieses Jahr alle gebo-
tenen und notwendigen Ressourcen in die Hand nehmen,
um die Interessen der Mitglieder nachhaltig zu vertreten. Ich
bitte Sie, insbesondere Nicht-Mitglieder anzusprechen und
diese zu iiberzeugen die GdF und ihre Aktiven mit einer Mit-
gliedschaft in der GdF zu unterstiitzen. Die Frage kann nicht
mehr sein, was die GdF fiir die Beschaftigten im Organisati-
onsbereich tut sondern was tut jeder Einzelne, um die GdF zu
unterstiitzen.

(8

| Wir lassen euch nicht

E i
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Was bringt uns
das Jahr 2015?

Prognosen abzugeben und in die Zukunft zu
sehen ist sicherlich schwierig, wenn nicht so-
gar unmoglich. Wie schnell sich international
Problemzonen auftun hat das vergangene
Jahr sehr eindrucksvoll aufgezeigt. Luftraum-
sperrungen, dubiose Flugzeugsuche, Flug-
Hans-Joachim zeugabschufB und zum Jahresende auch noch
Kriiger ein zweiter ratselhafter Absturz eines Passa-
gierflugzeuges haben fiir Unruhe und in Tei-
len sogar fiir Unsicherheit gefiihrt.

von

Das Jahr 2014 hétte der Aufbruch in eine rosige Zukunft fiir
die Luftfahrt sein konnen, doch es kam alles anders. Neben
den angedeuteten Vorfdllen wurde harte Tarifauseinander-
setzungen — nicht nur in Deutschland — gefiihrt und fiihrten
dazu, dass die Konjunktur jah gestoppt wurde. Wenn in die-
sen Tagen und Wochen viele Flughdfen ihre Passagierzahlen
aufdecken, mag es verwundern, dass viele Flughadfen trotz
der Einschrdankungen mit neuen Rekordzahlen fiir Passagie-
re und Fracht aufwarten kénnen.

Ein Boom der sich wohl auch im Jahr 2015 fortsetzen kdnnte
und weitere Rekorde nach sich ziehen kann. Unterstiitz wird
dieser Boom durch den aktuellen Verfall des Olpreises. Fiir viele
Fluggesellschaften beginnt jetzt das Rechnen und das Kalkulie-
ren um neue Strecken und Destinationen. Fast taglich werden
neue Routen von Airlines bekanntgegeben, die zuvor, aus wel-
chen Griinden auch immer, unwirtschaftlich erschienen.

Fiir den Bereich der DFS sind solche Zahlen und Pressemit-
teilungen wie ein Sahnehdubchen auf einer Tasse Kaffee.
Bedeutet doch jede neue Route auch vermehrte Einnahmen
auf der Gebiihrenseite und somit eine deutliche Entlastung
des ohnehin sehr engen Budgets. Dennoch darf man darauf
gespannt sein, wie die Geschaftsfilhrung der DFS reagiert
und die bereits erwdhnten 600 Stellen abbauen will. 600
Stellen im Bereich der Flugsicherung sind immerhin etwas
mehr als 10% der gesamten Mitarbeiterschaft. Aktuelle Pla-
nungen der Umsetzung sind nicht bekannt und miissen ab-
gewartet werden bis diese den Mitarbeitervertretungen zur
Kenntnis gelangt sind. Um den finanziellen Druck von der
DFS zu nehmen hat der oberste Dienstherr der DFS ja gerade
einen nicht unerheblichen Geldbetrag auf das Sparbuch der
DFS liberwiesen und somit dafiir gesorgt, dass auch weiter-
hin alles im ,,griinen Bereich“ ist, was nicht nur die DFS er-
freut sondern auch die Fluggesellschaften die im Jahr 2015
von einer deftigen Gebiihrenerhhung verschont bleiben.

2015
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Dass der Bund so tief in die Tasche greifen und die DFS un-
terstiitzen konnte ist vielleicht der so oft bemangelten Luft-
verkehrssteuer zu verdanken. Neben Osterreich wird nur in
Deutschland diese ungeliebte Luftverkehrssteuer erhoben
und bringt so eine stolze Summe in das Staatssacklein.

Ist fiir die internationalen Flughédfen fast alles in Ordnung
miissen die vermeintlichen Aufsteiger der letzten Jahre, die
Regionalpldtze, um ihre Zukunft bangen. Nach den Verof-
fentlichungen der EU-Kommission droht so manches Unge-
mach und die Stornierung von moglichen Subventionen und
staatlichen Sonderzahlungen. Als einen der ersten Flugha-
fen hat es gerade den Flughafen Zweibriicken erwischt, der
innerhalb kiirzester Zeit abgewickelt wurde und zwischen-
zeitlich an eine Immobiliengesellschaft verkauft wurde. Die
schrittweise Reduzierung von Subventionen wird somit auch
anderen ,Regionalen® Kopfzerbrechen machen. Auch wenn
man bedenkt das der eigentliche Platzhalter der Regional-
flughdfen — Ryanair — stiickweise seine Strategie verandert
und mehr und mehr von den internationalen Flughafen ab-
fliegen will. Neben Bremen, Berlin, Leipzig und Koéln beab-
sichtigt diese Fluggesellschaft auf allen anderen deutschen
Flughdfen (Ausnahme Frankfurt) heimisch zu werden und die
vorhandenen Platzhirsche zu vertreiben oder zumindest
preislich unter Druck zu setzten.

Das Billigfluggeschéft hat auch die Lufthansa dazu bewogen
in den letzten Wochen des vergangenen Jahres einen Strate-
giewechsel zu vollziehen und mit Eurowings eine neue/alte
Fluggesellschaft wieder zu beleben. Der erste Take-off dieser
neuen Gesellschaft soll im Herbst erfolgen und als Start-
punkt den Flughafen K6ln/Bonn beinhalten.

Dieses Prinzip der Lufthansa-Konzernleitung bestehende Ta-
rifvertrage zu umkurven und mit neuen Gesellschaften neue
Mitarbeiter zu rekrutieren, um mit ihnen die bestehenden Ta-
rifvertrdge auszuhebeln wird sich weiter fortsetzen. Hier sind
die Gewerkschaften, fiir den Bereich der Lufthansa, die Verei-
nigung Cockpit (VC) und auch UFO gefragt aber auch die GdF
kann plétzlich mit solchen Ansinnen konfrontiert werden.

Das Jahr 2015 wird wohl bestimmt werden durch die Bundes-
regierung und ihren Plan die so genannten Splittergewerk-
schaften wie VC, Marburger Bund, Ufo, GdF und weitere in
ihrem Tatendrang herunterzufahren. Bereits in der Vergan-
genheit haben wir iber dieses Thema berichtet werden dies
sicherlich auch weiter tun. Der Gesetzesvorschlag der Bun-
desarbeitsministerin Nahles wird sicherlich fiir weitere Dis-
kussionen sorgen und wird, wenn nichts Ungewdhnliches
passiert, auf ein hochst-richterliches Urteil warten.



Joe’s Corner

Liebe Leser,

In letzter Zeit hat Joe viel tiber Zertifikate nachgedacht. Zerti-
fikate. Diese Finanz-Papiere, die in den letzten Jahren auf-
grund einiger ungliicklicher Umstande und wegen ein paar
ungliicklich geplatzten Geschaften in der zivilen Welt leider
stark in Verruf geraten sind.

Aber Joe hat sich zundchst mal schlau gemacht. Zertifikat
kommt vom lateinischen ,,certus® (sicher) und ,,facere“ (ma-
chen). Ein Zertifikat soll also etwas sicher machen, also da
es sich um ein Papier handelt wohl etwas beglaubigen oder
bescheinigen. Die Verwechslungsgefahr mit ,,beschonigen*
ist hier schon grof3. Da gilt es wachsam zu sein.

Dabei fiel Joe ein altes Zertifikat ein, welches er mal mit einer
Ausgabe der Kinderzeitschrift ,,Micky Maus*“ bekam, als er
noch recht klein war. Diese Ausgabe enthielt damals ein Zer-
tifikat Giber den Besitz eines Stiicks Regenwald in Slidameri-
ka. Joe weil heute gar nicht mehr, wo das genau lag. Aller-
dings ist sich Joe heute auch recht sicher, dass das Stiick
Regenwald nicht mehr existiert und langst zu Gartenmébeln
aus zertifiziertem Tropenholz verarbeitet wurde und auf dem
frei gewordenen Land Mais-Felder angelegt wurden.

Dieses Zertifikat war dann wohl doch nicht ganz ernst zu
nehmen...

Dann fallt Joe noch dieses ,,Echtheits-Zertifikat* ein. Als Joe
noch ein Kind war, kaufte er sich von seinem miihsam ge-
sparten Taschengeld eine Art Film Requisit. Es handelte sich
um eine Widmungsplakette fiir ein Schiff. Und zwar um die
Plakette der Enterprise, bekannt aus der Fernsehserie Star
Trek. Nun kaufte Joe natdirlich nicht die Plakette der Filmpro-
duktion. Sondern es handelte sich laut Zertifikat um die ori-
ginale Schiffsplakette der USS Enterprise, hergestellt auf der
Utopia Planitia Schiffswerft. Es dauerte zwar, aber Joe stellte
irgendwann fest:

Dieses Zertifikat war wohl doch nicht ganz so ernst zu neh-
men...
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Und nun ist Joe aufgefallen, dass auch die DFS Zertifikate
besitzt. Unter anderem eines, welches die DFS als ,,familien-
freundliches Unternehmen® zertifiziert. Also Eines, das be-
scheinigt, dass es als Arbeitnehmer in dieser Firma beson-
ders einfach und unproblematisch ist, Familie und Beruf zu
vereinbaren. Vor langerer Zeit hat Joe aber von Kolleginnen
gehort, dass diese nach der Riickkehr aus der Elternzeit bzw.
dem Erziehungsurlaub ihre Berechtigungen neu erwerben
mussten. Wahrend dieser Zeit wollte man diese dann wie ein
Azubi beim Ersterwerb einer Zulassung eingruppieren und
bezahlen.

Das verwirrt Joe.

In der Kantine hangt iibrigens ein Zertifikat fiir den Kantinen-
betreiber. So mit ISO und so. Joe schmeckt‘s meistens trotz-
dem nicht...

Ein anderes Zertifikat besitzen viele Lotsen. Es bescheinigt
ihnen, dass Sie berechtigt sind, Priifungen durchzufiihren
oder abzunehmen und ist bekannt unter dem Kiirzel PRQ.
Nun ist die DFS offenbar dazu iibergegangen, nur Kollegen
zum PRQ-Lehrgang zu schicken, die fiir eine derartige Tatig-
keit auch geeignet scheinen. So kann man dann also von
seiner Niederlassung als geeignet eingeschatzt werden und
mehrere Jahre hintereinander in einer Liste stehen, um bei
nachster Moglichkeit zum PRQ-Lehrgang geschickt zu wer-
den. Wenn sich dann aber offenbart, dass durch die Erlan-
gung des PRQ Eingruppierungskriterien erfiillt werden, die
eine Hohergruppierung verlangen wiirden, kann man von
dieser Liste ganz schnell verschwinden, also plétzlich nicht
mehr geeignet sein.

Nun ist Joe noch verwirrter.
Joe geht jetzt in die Kantine und probiert es nochmal mit dem
Essen...
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ECA Position Paper

Remote Tower Services

Remote Tower Services (RTS) is a new concept where the air
traffic service at an airport is performed remotely, i.e. some-
where else than in the local control tower. Over the coming
decade, this concept is likely to develop further, to gain ma-
turity, and to gradually spread within the industry. This paper
outlines the European pilots’ perspective and position on
RTS. ECA accepts the development of RTS that meet an
equivalent level of safety or increase the safety of flight op-
erations subject to a number of conditions, which are ex-
plained below.

CONCEPT

The concept of Remote Tower Services (RTS), also referred to
as Remote and Virtual Tower, is being studied in the context
of the Single European Sky Air Traffic Management Research
Programme (SESAR) in Europe, as well as in other countries
such as the United States (“Blended Airspace” in NextGen)
and Australia, while it is already operational to a certain ser-
vice level in countries such as Japan.

ICAO is assessing the concept with regard to the need to up-
date ICAO regulations and it is included in ASBU module B1-
81. Work on new/updated provisions is expected to start not
before 2016 and might take place in the ATMOPS panel,
pending agreement by the Air Navigation Commission.

Modes of Operation

For many years, visual observation of traffic in the pattern and
on ground from a local air traffic control tower was the single
means of observing and separating traffic at airports world-
wide. With the appearance of radar and new surveillance sys-
tems for airborne and ground movements, as well as an ever-
increasing size of airports, camera and ground-surveillance
systems have been installed in accordance with ICAO DOC
4444. Nevertheless, ICAO procedures still regard visual obser-
vation has the method of choice whenever possible.

As the concept of Remote Tower Services was being re-
searched, it became clear that it would differ fundamentally
from traditional modes of tower operation. Cameras and
sensors could be placed anywhere on the field, and not just
in one location, and air traffic controllers would be present-
ed a virtual picture of reality, enhanced by a number of gadg-
ets. While some manufacturers favour a rather real presenta-

tion of the outside world, others would present only infrared
images to controllers. Therefore a distinction has to be made
between Remote Tower Services displaying a real-life picture
that is possibly enhanced by some gadgets and Virtual Tow-
ers that partially or completely display an artificial picture.

In the concept as outlined by SESAR, radar coverage and ra-
dar separation are vital. This means that new separation
methods might be necessary. Airspace design might have to
be reviewed to take the necessity of transponder carriage
into account. Also, there is neither provision on charting re-
quirements nor flight procedures for RTS.

As the current ICAO provisions are clearly out-dated in re-
gard to RTS, there is an urgent need for globally accepted
SARPS, common definitions and procedures.

Common standards and recommended practices, definitions
and procedures shall be developed covering flight proce-
dures, separation standards and minimum requirements of
systems and sensors among others.

The RTS concept can be applied to airports of all sizes and
kinds of locations. While initially meant for remotely located
airports (e.g. in Scandinavia or the Australian Outback),
plans are now under way to use it for medium-sized airports
alike and as contingency measure for major airports or for
apron control only. The concept splits up into three sections:

e Single Remote Tower
» One air traffic controller is responsible for operations at
one airport at a time. Yet, he/she might hold multiple rat-
ings to control different airports, one after the other.

e Multiple Remote Tower
» One air traffic controller is responsible for operations at
more than one airport at the same time. This requires
multiple ratings for each controller and careful staffing
schedules. This concept is completely new compared to
current operations.

¢ Contingency Tower
» A contingency facility to be used when an airport tower is
unserviceable for a short period of time (e.g. fire, techni-
cal failure). Remote Tower operation will then assure at
least a basic level of service.

Remote Towers can be operated from a Remote Tower Centre
(RTC) that can be located anywhere, but is usually planned




to be at a reasonable distance from all the airports to be con-
trolled in order to reduce latency of signals and increase
technical reliability.

Benefits

While the conventional concept of operating an ATC tower is
proven to be safe in current day-to-day operations, the de-
ployment of RTS does have potential safety benefits.

Smaller airfields currently only receiving Aerodrome Flight
Information Service (AFIS) might be upgraded to fully con-
trolled airfields. Other airports facing cutbacks due to low
number of flight movements might still be able to provide
ATS services, even if only for a limited time per day. The same
is true for areas where destroyed infrastructure (e.g. after a
fire) or an unstable safety situation (e.g. war zones) requires
the quick set-up and operation of a control facility.

Modern RTS concepts include a number of tracking features.
Aircraft position can be followed easily with a label attached
next to the tracked target on the controller’s out-the-window
screen, giving information on the call sign, altitude, and dis-
tance among others. Ground staff and vehicles can be
tracked, as well as birds and other animals or human intrud-
ers. Runway incursions can be automatically detected.

Whilst increasing the alertness of the controller, care has to
be taken as not to overload the controller with too much in-
formation, leading to a situation where controllers develop a
certain alarm-fatigue due to constant inputs. Task coordina-
tion needs to be carefully assessed, as controllers will prob-
ably spend more time “head-down”, concentrating on man-
aging the systems (e.g. electronic flight strips) instead of
actually watching movements.

The opposite may also be true at airports with very few
movements, when performance of controllers and stimula-
tion levels increase due to optimal workload distribution
(Yerkes-Dodson law).

The increased possibilities of presenting multiple data in-
puts are likely to lead to enhanced visual reproduction, es-
pecially during twilight and night, as well as bad weather.
The use of infrared cameras allows for weather assessment
and target detection even during complete darkness.

The idea of a remote contingency tower providing at least
some level of service or the same service at a decreased
movement rate is safety-wise beneficial compared to having
to close an airport completely.

Having multiple controllers present in the same RTC might
also lead to better coordination between ATS units.
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AREAS OF CONCERN

Contingency measures at conventional towers include the use
of handheld transmitters or light-guns, as well as signal rock-
ets. Should the tower building become unusable, contingency
operations could easily continue from a nearby location with
the above-mentioned means, at least at small and medium-
sized airports. This is different for RTS, where no controller is
located at the airport itself. While data transmissions can be
backed-up by a second system or other measures, the impact
of hardware failures might be fatal for operations. Cases have
been reported, where bugs sat on the camera blocking the
view. The outage of a camera or a display at the controller
working position (CWP) covering essential parts of the airport
area or traffic circuit are likely to happen at some stage.

Adequate contingency procedures in case of hardware mal-
functions (e.g. camera, controller working positions) and
system downgrades shall be in place.

Cyber-security has become an increasing source of concern
within the aviation community and remote tower operations
have the potential to increase the vulnerabilities of the sys-
tem given the very nature of the concept. Precautionary
measures and contingency procedures shall be established
to prevent an attack, and to minimise its consequences.
ANSPs and aircraft operators shall establish a mandatory re-
porting system for cyber-related occurrences, and cyber se-
curity shall become an essential part of their security man-
agement system.

All aircraft systems, on-ground systems/networks and data
transfers between aircraft and ground shall be protected
from hacking, data manipulation and viruses.

Traffic separation, especially for VFR flights is usually based
on visual observation in conventional towers. Displays at
RTS CWPs do not allow for visual evaluation of airborne air-
craft positions. This is why the usage or radar data appears
to be essential for RTS operation. This in turn might neces-
sitate the need for transponder carriage by aircraft intending
to use that airport. It has to be evaluated how far adjust-
ments to current airspace design and specifications are nec-
essary, e.g. mandating the use of transponders for all air-
craft. General aviation aircraft are likely to be affected by
revised rules.

From a pilot’s point of view there should be no changes to
current operations. Yet, it might be necessary to revise com-
munication procedures and charting requirements. Especial-
ly in a Multiple RTS environment, the re-transmit function
that allows users to listen to radiotelephony on multiple fre-
qguencies might be a feature to ensure safe operations. Men-
tioning the airport’s name in clearance (e.g. cleared to land
runway 20 Dresden) might be another option of avoiding
misunderstandings.
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Communication procedures and regulations for airspace de-
sign around RTS airports (e.g. transponder mandatory
zones) shall be evaluated and changed where necessary.

Coordination between airspace users and ANSPs will have to
be increased to accommodate all aircraft movements, be
they planned or unplanned. As in today’s ATC environment,
staff shortages may happen. While this is usually a problem
in the en-route part of flights today, availability of tower con-
trollers might be the limiting factor in RTS operations, with
not enough staff available to cater for all flights. Unexpected
flights such as VFR traffic or flights that have to land due to
emergencies or diversions might push the remotely con-
trolled tower even further beyond capacity. While slot alloca-
tions or per-prior-request-only operations might counteract
such problems, there is a clear shift of responsibility for
safety from ANSPs to pilots and operators. It is not accepta-
ble that unavailability of tower controllers leads to hazard-
ous situations.

Holding patterns, diversions or hazardous situations due to
ATC staff shortages shall be avoided.

It is air traffic controllers who nowadays often do weather
assessment and the evaluation of the runway surfaces sta-
tus. In case of RTS operations these would have to be per-
formed by dedicated staff or adequate systems and sensors.
It is also questionable how far weather assessment can be
done by RTS controllers when being presented with a com-
pressed or limited view of the airport. The quality of reports
must not be lower than in today’s environment.

Ensure that real-time weather data and runway surface sta-
tus is accurately assessed and transmitted to pilots.

The concept of RTS fundamentally changes the working envi-
ronment of tower controllers and different procedures and
techniques have to be used. This is especially true for Multi-
ple Tower operations. While research has shown that the
concept can generally work, not all implications on daily op-
erations are yet fully understood. It would be advisable to
first evaluate experience of prolonged live Single RTS, before
establishing Multiple RTS. There are currently no long-time
studies on how human performance is affected in Remote
Tower operations and current results indicate that there are
certain limitations for humans with regards to working in an
RTS environment.

Nowadays only few air traffic controllers hold ratings for
more than one tower and it is highly unlikely that these
would be exercised in a single shift. In Multiple RTS control-
lers might be required to work at airports with completely

different or very similar layouts and weather patterns. Both
can lead to a fragmented situational awareness, causing
misunderstandings, mix-ups and other working errors, thus
having the potential to significantly decrease the safety of
operations. Competency of controllers to evaluate the situa-
tion at a specific airport might also decrease with increased
workload and numerous distractions. Studies have shown
that head-down time increases in a Multiple RTS environ-
ment. Other factors like usage of a common frequency or
aligning procedures and airport markings have not been
studied yet.

ECA does not support the implementation of Multiple RTS,
until sufficient experience with Single RTS has been gained
and until human factors and technical implications have
been thoroughly researched and are adequately mitigated
to ensure safe ATC operations.

The technology of RTS will afford providers the ability to of-
fer RTS across state borders. This will open opportunities for
providers to seek a different regulatory environment to that
of the state where the aerodrome is based. In a competitive
market, this risks to open the door to ‘regulatory forum
shopping’ where providers may seek a forum with more leni-
ent and commercially expedient regulatory (including social
and taxation) regimes. This could leave some RTS providers
with less oversight and regulation than others, distort the
market between RTS and normal on-site staffed aerodromes,
and expose ATS staff to the risk of casualised employment
relationships with the attendant possible degradation in
safety culture.

ECA does not support the implementation of cross-border RTS
service, until a legal EU framework is in place to effectively
prevent regulatory forum shopping and market distortion.

EUROPEAN COCKPIT ASSOCIATION POSITION
Taking into consideration all relevant factors towards the es-
tablishment and operation of Remote Tower Services (RTS),
the European Cockpit Association‘s position to RTS is:

e ECA accepts the development of RTS that meet an
equivalent level of safety or increase the safety of
flight operations subject to a number of conditions:

- Common standards and recommended practices, def-
initions and procedures are developed covering flight
procedures, separation standards and minimum re-
quirements of systems and sensors among others.

- Risks in regards to RTS are being studied and solved.
These including the following aspects (in no particu-
lar order):




» Adequate contingency procedures in case of hard-

ware malfunctions (e.g. cameras, controller working

positions) and system downgrades shall be in place;

» All aircraft systems, on-ground systems/networks and
data transfers between aircraft and ground shall be pro-
tected from hacking, data manipulation and viruses.

» Communication procedures and regulations for air-
space design around RTS airports (e.g. transponder
mandatory zones) shall be evaluated and changed
where necessary;

» Avoiding holding patterns, diversions or hazardous
situations due to ATC staff shortages;

» Ensuring that real-time weather data and runway sur-

face status is accurately assessed and transmitted to

pilots;

¢ ECA does not support the implementation of Multiple
RTS until sufficient experience with Single RTS has
been gained and until human factors and technical im-
plications have been thoroughly researched and are
adequately mitigated to ensure safe ATC operations.

* ECA does not support the implementation of cross-
border RTS service, until a legal EU framework is in
place to effectively prevent regulatory forum shop-
ping and market distortion.

APPENDIX 1 -

Current ICAO provisions relating to RTS

ICAOQ is assessing the concept with regard to the need to up-
date ICAO provisions, and it is included in ASBU module B1-81.

The following recommendations are found in a working pa-
per from ANC 2012 presented by the European Union and its
Member States, by the other Members States of the Euro-
pean Civil Aviation Conference and by EUROCONTROL:

b) Request ICAO to urgently initiate the necessary actions
to update ICAO provisions to provide for:

1) Requirements for the use of sensors, and display tech-
nologies to replace visual observation of traffic in the
provision of Air Traffic Control and Flight Information
Services;

2) Additional requirements for surveillance and ground/
ground communications systems to adapt to the above;

3) New operational procedures, where relevant, both at
the remote ATC facility and on the airborne side; and

4) New requirements for ATCOpilot training and eventu-
ally licencing if necessary.

ICAO ANNEX 2 Rules of the Air, Tenth Edition

3.6 Air traffic control services

3.6.5 Communications
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3.6.5.1

An aircraft operated as a controlled flight shall maintain con-
tinuous air-ground voice communication watch on the ap-
propriate communication channel of, and establish two-way
communication as necessary with, the appropriate air traffic
control unit, except as may be prescribed by the appropriate
ATS authority in respect of aircraft forming part of aerodrome
traffic at a controlled aerodrome.

Note 1.— SELCAL or similar automatic signalling devices sat-
isfy the requirement to maintain an air-ground voice com-
munication watch.

Note 2.— The requirement for an aircraft to maintain an air-
ground voice communication watch remains in effect after
CPDLC has been established.

3.6.5.2 Communication failure

If a communication failure precludes compliance with 3.6.5.1,
the aircraft shall comply with the voice communication failure
procedures of Annex 10, Volume II, and with such of the fol-
lowing procedures as are appropriate. The aircraft shall at-
tempt to establish communications with the appropriate air
traffic control unit using all other available means. In addition,
the aircraft, when forming part of the aerodrome traffic at a
controlled aerodrome, shall keep a watch for such instruc-
tions as may be issued by visual signals.

Visual signals for aerodrome traffic may be found in Annex 2,
Appendix 1, 4.1

ICAO DOC 4444 PANS-ATM, Edition 15

7-1 FUNCTIONS OF AERODROME
CONTROL TOWERS

7.1.1.1
Aerodrome control towers shall issue information and clear-
ances to aircraft under their control to achieve a safe, orderly
and expeditious flow of air traffic on and in the vicinity of an
aerodrome with the object of preventing collision(s) between:
a) aircraft flying within the designated area of responsibil-
ity of the control tower, including the aerodrome traffic
circuits;
b) aircraft operating on the manoeuvring area;
¢) aircraft landing and taking off;
d) aircraft and vehicles operating on the manoeuvring area;
e) aircraft on the manoeuvring area and obstructions on
that area.

7.1.1.2
Aerodrome controllers shall maintain a continuous watch on
all flight operations on and in the vicinity of an aerodrome as
well as vehicles and personnel on the manoeuvring area.
Watch shall be maintained by visual observation, augment-
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ed in low visibility conditions by an ATS surveillance system
when available. Traffic shall be controlled in accordance with
the procedures set forth herein and all applicable traffic
rules specified by the appropriate ATS authority. If there are
other aerodromes within a control zone, traffic at all aero-
dromes within such a zone shall be coordinated so that traf-
fic circuits do not conflict.

7.1.1.4
Where parallel or near-parallel runways are used for simulta-

neous operations, individual aerodrome controllers should
be responsible for operations on each of the runways.

7.3 INITIAL CALL TO AERODROME
CONTROL TOWER
For aircraft being provided with aerodrome control service,
the initial call shall contain:
a) designation of the station being called;
b) call sign and, for aircraft in the heavy wake turbulence
category, the word “Heavy”;
¢) position; and
d) additional elements, as required by the appropriate
ATS authority.
Note.— See also Chapter 4, 4.11.3.1, for aircraft in the air,
making the first call to the aerodrome tower.

8.6.9 Information regarding adverse weather

8.6.9.1

Information that an aircraft appears likely to penetrate an
area of adverse weather should be issued in sufficient time
to permit the pilot to decide on an appropriate course of ac-
tion, including that of requesting advice on how best to cir-
cumnavigate the adverse weather area, if so desired.

8.10 USE OF ATS SURVEILLANCE SYSTEMS
IN THE AERODROME CONTROL SERVICE

8.10.1 Functions
8.10.1.1
When authorized by and subject to conditions prescribed by
the appropriate ATS authority, ATS surveillance systems may
be used in the provision of aerodrome control service to per-
form the following functions:
a) flight path monitoring of aircraft on final approach;
b) flight path monitoring of other aircraft in the vicinity of
the aerodrome;
¢) establishing separation specified in 8.7.3 between suc-
ceeding departing aircraft; and
d) providing navigation assistance to VFR flights.
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8.10.1.2
Special VER flights shall not be vectored unless special cir-
cumstances, such as emergencies, dictate otherwise.

8.10.1.3

Caution shall be exercised when vectoring VFR flights so as
to ensure that the aircraft concerned does not inadvertently
enter instrument meteorological conditions.

8.10.1.4

In prescribing conditions and procedures for the use of ATS
surveillance systems in the provision of aerodrome control
service, the appropriate ATS authority shall ensure that the
availability and use of an ATS surveillance system will not be
detrimental to visual observation of aerodrome traffic.
Note.— Control of aerodrome traffic is in the main based on
visual observation of the manoeuvring area and the vicinity
of the aerodrome by the aerodrome controller.

8.10.2 Use of ATS surveillance systems for surface move-
ment control

8.10.2.2.1

SMR should be used to augment visual observation of traffic
on the manoeuvring area and to provide surveillance of traf-
fic on those parts of the manoeuvring area which cannot be
observed visually.

8.10.2.3 IDENTIFICATION OF AIRCRAFT
Where an ATS surveillance system is used, aircraft may be
identified by one or more of the following procedures:
a) by correlating a particular position indication with:
i) an aircraft position visually observed by the controller;
i) an aircraft position reported by the pilot; or
iii) an identified position indication displayed on a situa-
tion display;
b) by transfer of identification when authorized by the ap-
propriate ATS authority; and
¢) by automated identification procedures when author-
ized by the appropriate ATS authority.

8.11 USE OF ATS SURVEILLANCE SYSTEMS

IN THE FLIGHT INFORMATION SERVICE
Note.— The use of an ATS surveillance system in the provi-
sion of flight information service does not relieve the pilot-
in-command of an aircraft of any responsibilities, including
the final decision regarding any suggested alteration of the
flight plan.

ICAO DOC 7030 PANS-ATM, Edition 15

EUR 6-5.6 Advanced surface movement guidance and con-
trol systems (A-SMGCS)




6.5.6.2 A-SMGCS functions
6.5.6.2.1
When authorised by and subject to conditions prescribed by
the appropriate ATS authority, the information provided on
an A-SMGCS display may be used for the purpose of:

a) determining the location of aircraft on the movement
area and vehicles on the manoeuvring area;

Note.— Where visual observation by the aerodrome con-

troller is not possible, or whenever deemed beneficial by

the aerodrome controller, the information provided by A-

SMGCS may be used to replace visual observation.

b) monitoring aircraft and vehicles on the manoeuvring
area for compliance with clearances and instructions;

¢) determining that a runway is clear of traffic or assisting
in the assessment that a runway will be clear of traffic
prior to a landing or take-off;

d) providing information on essential local traffic on or
near the manoeuvring area;

e) providing directional taxi information to aircraft when
requested by the pilot or deemed necessary by the con-
troller. Such information should not be issued in the
form of specific heading instructions (except in special
circumstances, e.g. emergencies); and

f) providing assistance and advice to emergency vehicles.

APPENDIX 2 -
Current IFALPA policy on Remote Tower

7.1. X Remote Aerodrome Control
(Note: There is no current ICAO text available on this subject)

Aerodrome Control requires the establishment of controlled
airspace (Control Zone) of adequate classification — Class C
for air transport operations (IFALPA Annex 11 Policy — para
2.6.2 refers);

Changes to operational procedures should be implemented
only if appropriate Safety Assessments as required by ICAO
Annex 11 para 2.27 and ICAO Doc 4444 PANS-ATM para 2.6.1.
have been carried out successfully, addressing, in particular,
but being not limited to
e Effects of loss of human redundancy, in particular relat-
ed to visual observation of the manoeuvring area,
® Recognition of and reaction to possible accidents, and
¢ Definition of the need for appropriate tools to mitigate
some of these risks, for example A-SMGCS and / or sur-
face radar.

An acceptable system to support the operation of an Aero-
drome Control Service from a location remote from the aero-
drome requires that all of the services normally provided by
a local tower controller be made available by other means.

In detail, these requirements include but are not limited to:
e detection of passive and active targets anywhere within
the aerodrome boundary
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e detection of foreign objects of defined minimum proper-
ties anywhere on the movement area

e detection of ground targets of defined minimum proper-
ties to a specified distance beyond the threshold(s)

e detection of airborne targets of defined minimum prop-
erties to a specified distance beyond the aerodrome
boundary

eimminent runway intrusion detection and alerting for
passive and active targets

eimminent collision detection and alerting for passive
and active targets

e real-time weather observation and reporting at least as
timely, accurate and comprehensive as a human controller

e real-time runway surface condition observation and re-
porting at least as timely, accurate and comprehensive
as a human controller

APPENDIX 3 -
Current IFATCA policy on Remote Tower

VISUAL OBSERVATION & NEW AERODROME
CONTROL TOWER CONCEPTS

IFATCA policy is:

Visual observation in ATM is defined as: Observation through
direct eyesight of objects situated within the line of sight of
the observer possibly enhanced by binoculars.

Resolution Bio — WP85 — Kathmandu 2012

An Aerodrome Control Tower is a unit established to provide
air traffic control service to aerodrome traffic. The tower cab
shall be constructed as to provide aerodrome controllers the
capability to maintain a continuous watch on all flight opera-
tions on and in the vicinity of the aerodrome as well as vehi-
cles and personnel on the manoeuvring area. Watch shall be
maintained by visual observation, augmented by radar or
other approved surveillance systems when available.

Before any Aerodrome Control Service Concept can be en-
dorsed by IFATCA, the following requirements shall be met:

The controller shall be provided with at least the same level
of surveillance as currently provided by visual observation;
The introduction of Aerodrome Control Service Concepts
shall be subject to a full safety analysis and relevant safety
levels shall be met;

Contingency procedures shall be in place;

Controllers shall be involved in the development of Aero-
drome Control Service Concepts.

WP 87 — Istanbul 2007

Policy concluded at 53" IFATCA Annual Conference 2014 to be
included in the IFATCA Technical and Professional Manual:
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ATCOs shall not be expected to provide a Remote and Virtual
tower service for more than one aerodrome simultaneously.

Separation standards and procedures for Remote and Virtu-
al Towers shall be developed or adapted and implemented
based on a robust safety case and the demonstrated capa-
bilities of the system.

Standards, procedures and guidance for Remote and Virtual
Towers are required.

This includes an action item:

It is recommended that:
The Executive Board urge ICAO to develop standards, proce-
dures and guidance for Remote and Virtual Towers.

APPENDIX 4 - Detailed list of possible benefits
and areas of concern

Benefits

Increased safety

e Ability to provide higher service levels to airports, where it
is currently impractical or not cost-effective to have a
staffed tower (e.g. previously non-controlled or AFIS-only
airport now under full ATS control or visual observation.

¢ Ability to continue to provides ATS services instead of
having to cut down on service levels due to cost or staff
issues

e Temporary installation of a tower for short- or medium-
term usage

* Modern equipment could help controllers to better judge
a situation and provide more accurate data (e.g. moving
marker on screen with the aircraft itself not being visible,
radar label showing aircraft altitude and distance)

e Possibility to track aircraft in the vicinity of an airfield or
on the ground

e Possibility to track ground vehicles, objects or intruders
and automatically detect runway incursions

¢ Possible enhancement of visual reproduction during
low-light, night and bad weather, especially in conjunc-
tion with infra-red cameras

¢ Availability of extra staff to control a tower during nor-
mal ops or emergencies

¢ Contingency Tower operation in case of emergencies at
original tower, allowing continuous operation of an air-
port (although with lower capacity)

e In Multiple RTS fewer phases of very low workload at
smaller airports might lead to better performance and
stimulation levels of controllers (see Yerkes-Dodson law)

e Integration of several ATS stations in one facility could
lead to better coordination between them

Reduced cost
e Staffing costs could be decreased by making better use
of work schedules, productivity and not having to locate
staff to remote locations
* More efficient use of infrastructure (no tower buildings,
one centralised facility, universal controller work sta-
tions...)

Modern Technology
e Integration in other ATM networks/systems (e.g. Euro-
pean SWIM project)
e Standardised controller working position (CWP)

Areas of Concern

Regulations

* No definitions of what a Remote Tower is and no stand-
ards and recommended practices for operation of RTS
(e.g. PANS-ATM and Annex 10). This also includes the
review of separation standards.

e Definitions of requirements for different service levels.

¢ [CAO currently regards visual observation as main mean
for providing separation, only augmented by surveil-
lance equipment in low visibility conditions —is RTS vis-
ual observation?

¢ Standardisation with other ATM system/networks (e.g.
SWIM) is needed.

o A safety assessment according ICAO Annex 11 para 2.27
and ICAO Doc 4444 PANS-ATM para 2.6.1 should be car-
ried out (see IFALPA policy).

e When parallel or near-parallel runways are used for si-
multaneous operations, each runway should be con-
trolled by an individual controller - Multiple RTS with
parallel or near-parallel runways opposes to that

® Phraseology needs to be developed/regulated, e.g.
mentioning the airport name with a clearance. In how far
should pilots be informed that they are flying to a re-
motely controlled airfield? Communication failures
(back-up, addressed to inbound aircraft)

e nformation on weather should be issued in sufficient
time to allow for a flight path deviation. There is a risk
that this requirement cannot be fulfilled in set-ups with
a limited/compressed view only. Weather radar or the
presence of meteorologist could mitigate this risk.

eThe appropriate ATS authority shall ensure that the
availability and use of an ATS surveillance system (radar,
e-strip tool) will not be detrimental to visual observation
of aerodrome traffic.

e Surface Movement Radar (SMR) should only augment
visual observation of the manoeuvring area, but may
provide surveillance of traffic on those parts of the ma-
noeuvring area which cannot be observed visually - is
that a justification for the sole use of RTS?




e Airspace around airports might have to be changed (e.g.
TMZ), potentially posing limitations for General Aviation
users

INFRASTRUCTURE/EQUIPMENT/CWP

¢ In case of system malfunctions or system downgrades,
as well as emergency situations inside the RTC there is a
danger that numerous airports become unserviceable
immediately with no possible back up (such as ALDIS
signal lamps and handheld transceivers).

eDue to the arrangement of cameras and screens, the
view presented to controllers is often distorted and com-
pressed — it should be as undistorted as possible.

* Runway thresholds might be difficult to see due to im-
age presentation. These are highly sensitive area (e.g.
runway incursions, short landings, overrun) and shall be
clearly visible

¢ 360° view should be available. This is especially the case
when no meteorologist is at the field and weather as-
sessment is done by the ATCO or when aircraft without
transponder fly in the vicinity of the field (also take into
account failures of transponder or ground-based track-
ing installations).

¢ Binocular replacement shall be available

e Light-gun or signal rockets shall be available at the airfield

 Birds in the vicinity or near the runway need to be de-
tected by surveillance equipment, as visual observation
is mostly impossible. Difficulties exist in differentiating
between birds, ground vehicles and other targets.

® The use of satellite data transmission should be avoided
in higher latitudes due to influence of space weather on
equipment and signals.

* The re-Transmit function could be used to allow pilots to
listen to multiple airports at the same time, however it is
not clear how that will affect performance and safety.

PROCEDURES/HUMAN PERFORMANCE
¢ Loss of three-dimensional visual perception due to two-
dimensional presentation, leads to inability of separat-
ing traffic in the circuit visually.
¢ Holding patterns because of staff shortages are likely at
some stage, most likely also on short notice. Operational
risk is shifted towards the operator and pilots! This is es-
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pecially critical in times in which airlines try to reduce fuel
and demand pilots to take as little extra fuel as possible.

e Define the amount of traffic/movements one controller
can handle simultaneously at one or multiple aerodromes.

¢ High stress levels need to be avoided so that ATCOs will
not be overwhelmed by the amount of work as this might
lead to confusion, misunderstandings and errors. Care-
ful staffing and back-up options must be available.

e Transition to a computer workstation means certain limi-
tations in human performance that need to be taken into
account when staffing the stations (e.g. limited time of
working hours in a row, increased workload, working en-
vironment), similar to ATC Centres nowadays.

e Risk of “alarm”-fatigue” due to nuisance and false alerts,
leading to less frequent and slower alarm response by
ATCOs.

e With around 75-80% of aircraft accidents being related
to human error, Multiple RTS is especially prone to error.
Due to a fragmented situational awareness compared to
the mental picture when working at one airport only and
the potential for significant differences in factors such as
weather between the aerodromes, Multiple RTS opera-
tion may negatively affect the controllers’ performance
and lead to safety hazards.

e |n Multiple RTS ATCOs should be expected to perform
ATS services only. Other services, such as determining
weather conditions or coordination with ground opera-
tions should be done by a meteorologist at the field or
supervisor.

e Currently there is no definition of maximum number of
ratings that can be held by a single controller. There is no
experience with multiple ratings exercised at different
airports simultaneously. CWPs and procedures at differ-
ent airports will likely have to be aligned in order to re-
duce the likelihood of misunderstandings and working
errors.

¢ Ground-staff will still be required at the airfield to main-
tain equipment or perform weather observation and
must be readily available.
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Frau Gotz,Sie arbeiten seit 3 Jahren in der Geschdftsstelle der
GdF, was sind Ihre Aufgabenbereiche?

Gotz: Ich arbeite in Ressort Tarif und Recht. Zu meinen Auf-
gabenbereichen gehdren die Rechtsberatung der Mitglieder
und des Vorstandes sowie die Koordination der Sitzungen
der Tarifkommission, das Uberpriifen und teilweise das For-
mulieren von Tarifvertragen und das Erstellen von Schriftsat-
zen und Gutachten.

Die GdF hat zwischenzeitlich mehrere Tarifpartner und so-
mit auch unterschiedliche Mitglieder mit ebenso unter-
schiedlichen Problemen. Wie bewerkstelligen Sie diese
Themenvielfalt?

Gotz: Die Themenvielfalt in Bezug auf die verschiedenen Tarif-
partner ist nicht unbedingt groB, da sich die Themen alle ir-
gendwie dhneln, jedoch eine Menge Zeit in Anspruch nehmen.
Ein weiteres Arbeitsgebiet sind die Arbeitsrechtsanfragen der
Mitglieder und das Uberpriifen der einzelnen, individuellen
Probleme. Hierzu halte ich sehr intensiv Riicksprache u.a. mit

aF.
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der Leiterin des Tarifressorts, Petra Reinecke, unseren Fachan-
walten, und dem Geschaftsfiihrer, Axel Dannenberg.

Fiirjemand der ihren Rat bendtigt — wie sind Sie zu erreichen
und was sollte man bei der ersten Kontaktaufnahme bertick-
sichtigen?

Gotz: Grundsatzlich bin ich tiber die Geschéftsstelle der GdF,
werktdglich zu den normalen Biirozeiten zu erreichen. Um
eine ausreichende Rechtsberatung zu gewahrleisten, bitte
ich um eine Kontaktaufnahme via Internet (gritta.goetz@gdf.
de), und um Zusendung der entsprechenden, fiir den Fall
wichtigen, Unterlagen. Nach Uberpriifung des Sachverhaltes
werde ich dann entsprechendes Feedback abgeben. Meine
direkte Durchwahl lautet: 069 / 2440 46813.

Die Redaktion bedankt sich fiir dieses Interview und hofft
auch auf eine weitere sehr gute Zusammenarbeit zwischen
Ihnen und der Redaktion.




¥ Neue ,,Contingency“-Verfahren fiir US-Controller. Photo: NATCA
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FAA iiberpriift ,,Contingency*“-Mafinahmen

Nach einem Brandanschlag auf die Kontroll-
zentrale (ARTCC) von Chicago am 26. Septem-
ber letzten Jahres (siehe ,der flugleiter*
6/2014) ging die FAA (Federal Aviation Admi-
nistration) daran, ihre Contingency-MaRnah-
men und—Verfahren zu iberpriifen. Das scheint
"w":mer auch dringend notwendig zu sein. Denn es dau-
Fischbach erte 17 Tage, bis das ARTCC wieder voll be-
triebsfahig war. Dass wahrend dieses Zeit-
raums rund 90% des normalen Verkehrs abgewickelt werden
konnten, war auf der einen Seite den bereits vorhandenen
»contingency“-Planen, aber jedoch auch dem Einsatz der Cont-
roller sowie der Techniker und Ingenieure zu verdanken.

Dennoch — die Verantwortlichen der FAA sind sich bewusst,
dass es viel zu lange dauerte, bis der ,,Normalzustand* wie-
der hergestellt werden konnte. ,,Wir kénnen und werden un-
sere ,,Contingency“-Plane effektiver gestalten“, meinte Ver-
kehrsminister Anthony Foxx. Und fiigte kritisch hinzu: ,,Wir
stehen vor einem Defizit bei der nationalen Infrastruktur,
gegen welches auch unser Luftfahrtsystem nicht immun ist.“
Und hier, so ergab die Uberpriifung der ,,Contingency*“-Pl4-
ne, muss die FAA dringend etwas tun. Durch entsprechende
Technik soll es zukiinftig nicht mehr Tage, sondern nur noch
einige Stunden dauern, bis zumindest ein groRer Teil der Flii-
ge abgewickelt werden kann. Mit ,,Next Gen“, so ist die FAA
tiberzeugt, wird sie in der Lage sein, wesentlich flexibler auf
Ausfalle von Flugsicherungssystemen zu reagieren. Des wei-
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teren verspricht sie eine Anpassung und eine Verfeinerung
der Risikoeinschatzung bei den Kontrollstellen, bei der Aus-
ristung und beim Personal.

Nun ist ,,Next Gen* die Bezeichnung fiir das zukiinftige ame-
rikanische Flugsicherungssystem und gilt, wie SESAR in Eu-
ropa, mehr oder weniger als Geheimwaffe, mit der die Her-
ausforderungen der Zukunft gemeistert werden sollen. Ob
die Hoffnung auf ,,Next Gen“ dann auch die erwiinschten
(,Contingency“)-Friichte erbringt, ist noch nicht ausgemacht
und erinnert irgendwie an das Pfeifen im Walde. Oder an den
Osterreichischen Dramatiker Johann Nestroy, der einst ein-
mal meinte: ,,Uberhaupt hat der Fortschritt das an sich, dass
erviel grofler ausschaut, als er wirklich ist®.

Deshalb hat die FAA einen Drei-Stufen-Plan ausgearbeitet,
dessen Umsetzung natiirlich von den vorhandenen techni-
schen Ressourcen abhangt. Dabei gilt es zunachst, Radarda-
ten, Sprechfunkverbindungen, Flugplandaten sowie Wetter-
als auch aeronautische Informationen bei einer ,new
configuration®“ schneller zur Verfiigung zu stellen. Wobei
unter ,,new configuration“ wohl jene Arbeitsplatze bzw. Kon-
trollsektoren gemeint sind, die von einem Ausfall nicht be-
troffen sind. Bei der zweiten Stufe ist vorgesehen, in den
angrenzenden Kontrollstellen spezielle Kontrollsektoren und
Einrichtungen zu schaffen, durch welche die Dienste des
ausgefallenen ARTCCs bzw. TRACONs iibernommen werden
konnen, um so aufwandige ,,manuelle“ Koordinationsarbei-
ten zu vermeiden bzw. deren Umfang zu minimieren. Was auf
nichts anderes als auf die Einrichtung von ,,Schatten-ACCs“
bzw. einer ,-Approach Unit“ hinauslauft. Als letzte Stufe sol-
len die (zukiinftigen) Kapazitdten des ,Next Gen“-Systems
erweitert werden, so dass im Falle eines Falles schneller auf
die erforderlichen Kapazitdten zuriickgegriffen werden kann.

Das ist ohne Zweifel ein ehrgeiziger Plan und die FAA wird
sich wohl anstrengen miissen, diesen auch umzusetzen. Wo-
bei die FAA in ihrer Pressemeldung auf eine sehr wichtige

Frage gar nicht eingegangen ist. Wer wird dies bezahlen?
Denn der Drei-Stufen-Plan wird wohl weder von der FAA noch
vom Verkehrsministerium aus der Portokasse bezahlt wer-
den konnen. Ganz sicherlich eine, um dem ,,Management-
Sprech“ geniige zu tun, nicht ganz unbedeutende Herausfor-
derung. Zumal die 6ffentlichen Haushalte in den USA nicht
gerade im Geld schwimmen und die Republikaner dem von
ihnen wenig geliebten Prasidenten ganz gerne vors Schien-
bein treten und ihm ganz einfach den Geldhahn zudrehen.
Mit dem Ergebnis, dass als Zwangsmaf3nahme o6ffentliche
Ausgaben dann eingefroren werden (Sequestration). Bliebe
noch, die Luftraumnutzer dafiir zur Kasse zu bitten. Doch
dies zu fordern, diirfte in den USA einem politischen Selbst-
mord gleichkommen.

Der US Controllerverband NATCA hat zu der Ankiindigung
der FAA offentlich keine Stellung bezogen. Allerdings hat er
im November letzten Jahre bei einer Anhdrung im Kongress
ausgefiihrt, dass es sich beim Luftverkehrssystem um ein
komplexes handele, das mit ausreichend Personal und der
entsprechenden Technik ausgestattet sein muss, um auf
plotzlich auftretende Probleme schnell reagieren zu kénnen.
Und dazu gehore, so meint der Lotsenverband, eben auch
eine entsprechende Finanzierung.

Bleibt noch anzumerken, dass die FAA ihren Drei-Stufen-
Plan nicht von heute auf morgen realisieren kann. Aber bis
2018 soll es geschafft sein! Doch gleichgiiltig, wie lange die
FAA an der Fertigstellung ihres Drei-Stufen-Plans auch arbei-
ten wird — eines wird sie nicht konnen: ihren Controllern ei-
nen Leitfaden an die Hand geben, welche Mafinahmen sie
bei einem plotzlichen Ausfall eines Systems oder gar einer
ganzen Kontrollstelle zu ergreifen haben. Die miissen sich
dann einzig auf ihre Flexiblitat und ihre Improvisationskraft
verlassen.

WeFis




Aircraft Icing
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Flugzeugvereisung ist eine der Hauptwetter-

! vielen Jahren einen wichtigen Zweig der ver-

risiken in der Luftfahrt und stellt daher seit

kehrsmeteorologischen Forschung dar.
Bereits seit 1940 wird Forschung Uber das
Phanomen ,Flugzeugvereisung® geforscht.
‘;l"a':]s_Joachim Das Problem der vereisten Tragflachen ist
Kriiger mittlerweile sehr eindringlich bekannt, den-

noch kommt es regelmaBig zu Zwischenfal-
len und sogar zu Abstiirzen von und mit Flugzeugen die die
ersten Anzeichen von Vereisung missachteten und dann in
einen unkontrollierbaren Flugzustand {ibergingen. Nicht im-
mer gelingt das Abfangen des Flugzeuges oder das rechtzei-
ge Auf- bzw. Abtauen der vereisten Flachen. Ein Absturz ist
dann die logische Konsequenz.

Am 31. Oktober 1994 stiirzte eine propellergetriebene ATR72
beim Anflug auf den Flughafen Chicago O‘Hare in ein Feld .
Aufgrund von erhdohtem Flugaufkommen befand sich die Ma-
schine etwa 30 Minuten im Holding innerhalb eines Flugni-
veaus, in dem unterkiihlter Niesel auftrat. Eis setzte sich auf
dem Flugzeug ab und binnen kiirzester Zeit wurde der auf-
trieb reduziert und eine Rollinstabilitdt wurde initiiert. Das
Flugzeug kam in eine unkontrollierbare Fluglage und stiirzte
ab. Alle 68 Insassen des Flugzeuges kamen ums Leben und
die Ursache wurde auch sehr schnell ermittelt.

Aber nicht nur in der Luft tritt der Vereisungseffekt auf, auch
am Boden, speziell bei Temperaturen um den Gefrierpunkt
vereisen Tragflachen relativ schnell und bediirfen dann einer
entsprechenden Behandlung. Bei festem Niederschlag in
Form von Schnee sind die Ablagerungen auf den Flugzeugen
sehr deutlich zu sehen. Eisschollen, die sich wahrend der
Startphase bzw. Flugphase l6sen kénnen sowohl das Flug-
zeug beschéadigen als auch seine Insassen erheblich verlet-
zen. Ein Anfrieren der Schneeauflage bei Temperaturen um o
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Grad ist jedoch ebenfalls méglich. Es muss beachtet werden,
dass insbesondere feuchter Schnee und Eis-Wasser-Gemi-
sche in der Startphase nicht zwangslaufig von der Flug-
zeugoberfldche heruntergeweht werden.

Fliissiger Niederschlag kann ebenso zu Vereisung auf dem
befindlichen Flugzeugen fiihren, wie sogenannte sekundare
Effekte von verschiedenen Flugzeugbauteilen.

z.B. Durch das Abschalten der Triebwerke nach Einnehmen
der Parkposition kdnnen fliissige Riickstande erneut gefrie-
ren, oder verweilt ein Flugzeug tiber Nacht an einem Flugha-
fen, kann die Temperatur der Flugzeugoberfliche durch
langwellige Ausstrahlung unter o Grad sinken.

Insgesamt ist die Gefahr durch vereisende Teile sehr grof3
und muss von der jeweiligen Crew vor Antritt eines jeden Flu-
ges genauestens beobachtet werden

Ende Dezember 2001 stiirzte eine Britten Norman 2B-26
nach dem Start vom Flughafen Bremerhaven in die nahe ge-
legene Weser. Acht der neun Insassen kamen ums Leben,
weil vor dem Start vergessen wurde Schneeablagerungen
auf den Tragflachen zu beseitigen. (BFU2004)




der flugleiter 2015/01 |  ATC International

S—

i
= i .
i -._.

e

e

Vereisung wahrend des Fluges

InFlight Icing bezeichnet Vereisung wahrend der Flugphase
mit einer Eisakkumulation an den Tragflachen, am Flugzeu-
grumpf und sonstigen duBeren Bauteilen. Akkumulation
entsteht durch in der Atmosphére befindliches unterkiihltes
Fliissigwasser in Form von Wolken-, Niesel- und Regentrop-
fen. Es befindet sich in einem metastabilen Zustand und
kann bei Kontakt mit einem Eiskeim, in diesem Fall der Flug-
zeugoberflache, gefrieren.

Tropfengrofe, vorherrschende Lufttemperatur und Fliissigwas-
sergehalt der Atmosphére sind die bestimmten Parameter fiir
Wachstumsrate, Form und Konsistenz der Eisakkumulation.

Eiskumulationen fiihren zu einer Anderung der aerodynami-
schen Stromungsverhdltnisse und im schlimmsten Fall zu
einem Stromungsabriss. Vereiste Tragflachen resultieren ei-
nen groBeren Luftwiderstand, der nur durch erhdohte Motor-
leistung ausgeglichen werden kann. Zudem wird der Auftrieb
vermindert. Bei kleineren Maschinen kann ein unsymetri-
scher Eisansatz an den Propellern zu starken Vibrationen
und zu einer Deformation der Propellerblétter fiihren..

Eine Vereisung von Hohen- und Seitenleitwerken behindert
die Manovrierfahigkeit des Flugzeugs. Aber auch andere
Phdnomene konnen die Handlungsfahigkeit der Piloten ein-
schranken.

Durch Vereisung der Cockpitscheiben ist die visuelle Orien-
tierung im Raum nicht mehr méglich. Zudem kann der Eisan-
satz auf dem Flugzeug nicht mehr von den Piloten beobach-

~

tet werden um eventuelle Gegenmafinahmen einzuleiten..
Sind an der AuBenhaut angebrachte Antennen vereist, ist
die Kommunikation per Funk zu den Bodenstationen nur
noch eingeschrankt oder teilweise gar nicht mehr méglich.
Durch Vereisung von Messinstrumenten wie dem Pilotrohr
zur Geschwindigkeitsmessung oder dem Venturirohr zur Na-
vigation muss mit fehlerhaften Anzeigen im Cockpit gerech-
net werden. Sollte der Autopilot in diesem Fall noch einge-
schaltet sein, kann es zu unkontrollierten ManéGvern
kommen. Um gefdhrliche Zwischenfalle zu vermeiden sind
die meisten Flugzeuge mit Enteisungsvorschriften ausge-
stattet.

Eine weitere, nicht zu unterschadtzende Gefahr geht von der
so genannten Vergaservereisung bei Kolbenmotoren aus.
Beim Ansaugen der Umgebungsluft durch den Vergaser ex-
pandiert die Luft und wird um einige Kelvin abgekiihlt. Wird
nun Treibstoff in diesen beschleunigten Luftstrom hinzuge-
geben, verdunstet dieser, wobei der Umgebung latente War-
me entzogen wird. In der Summe kénnen diese beide Effekte




eine Temperaturdifferenz von bis zu 30 K zur Umgebungsluft
und daher eine Temperatur unterhalb des Gefrierpunktes im
Vergaser hervorrufen.

Betrdgt die relative Feuchte mindestens 60%, so kann der in
der Luft enthaltene Wasserdampf innerhalb des Vergasers
resublimieren und sich an Bauteilen niederschlagen. Hier-
durch wird der Eintritt des Luft-Treibstoff-Gemischs in den
Verbrennungsraum des Motors behindert und somit die Mo-
torleistung verringert. Bei starken Eisansdtzen innerhalb des
Vergasers kann dieses Phanomen zu einem Totalausfall des
Motors fiithren. Neuere Motoren sind heute mit einem Heiz-
system ausgestattet. Im Falle einer Vergaservereisung muss
der Pilot das Problem und die Heizung manuell einschalten,
sodass der Eisansatz schmelzen kann.

Ice Crystal Icing oder auch High Ice Water Content (HIWC)
nennt man das Phanomen wenn die Vereisung durch unter-
kiihltes Fliissigwasser, bei Temperaturen unter -40Grad auf-
tritt. Die Eiskristalle konnen auf zweierlei Weise den sicheren
Betrieb eines Flugzeuges stéren und beeintrachtigen:

Zum einen ist ein Zusetzen von Lufteinldssen und Messinst-
rumenten moéglich. Zum anderen konnen die Eiskristalle von
den Turbinen angesaugt werden und so in das Innere des
Triebwerks gelangen. Wahrend die festen Partikel von kiih-
len Oberflachen abprallen, bleiben sie an warmeren Bautei-
len haften und schmelzen. Der dabei entstehende Feuchtig-
keitsfilm kann wiederum Eispartikel anziehen und einfangen,
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wodurch die Temperatur der Metallbauteile langsam herun-
tergesetzt wird, bis der Gefrierpunkt erreicht ist und sich Eis-
ansatz bildet. Dieser Eisansatz kann zu einem Leistungsab-
fall im Triebwerk sowie, je nach Ort der Akkumulation, zu
erheblichen Vibrationen fiihren. Losen sich Teile des Eises
ab, kann dies zu einer Beschadigung des Triebwerks fiihren,
im schlimmsten Fall droht ein Triebwerkausfall. Das Ph&no-
men der Vereisung durch hohen Eiswassergehalt ist erst
jlingst in den aktuellen Fokus geraten und der Absturz des
Air France Airbus AF447 Rio de Janeiro — Paris ist auf diesen
Umstand zuriickzufiihren. Ein zum Absturz der Maschine mit
228 Insassen beitragender Faktor ist das Zusetzen des Pitot-
Rohres durch Eiskristalle in der Ndhe eines tropischen Ge-
witters. Ein gleiches Phdnomen kann auch fiir die abgestiirz-
te Air Asia Maschine in Indonesien angenommen werden.
Durch starke Aufwinde werden erhebliche Wassermassen in
hohere Atmosphdrenschichten transportiert. Im Bereich des
Amboss ist daher mit einer erh6hten Konzentration von Eis-
kristallen zu rechnen. Die Partikel werden oft vom Onboard-
Radar des Flugzeugs aufgrund ihrer geringen Grofe nicht
erkannt. Nur das Meiden von diesen Gefahrenzonen durch
das Einhalten von Sicherheitsabstdnden zu diesen Gewitter-
wolken verhindert eine Gefahrdung des Flugzeugs.

Quelle: promet Jahrg. 39 nr.1/2, K. Roloff, F. Kalinka, T Hauf

Photos: Rainer Bexten
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Interview

mit Hans-)iirgen Morscheck (DFS)

von Hans-Joachim Kriiger/Alexander Schwassmann

Herr Morscheck, jahrelang fiir das Sicherheitsmanagement der DFS verantwortlich, wechselte zum Jahresswechsel in den
Ruhestand. Die GdF méchte sich auf diesem Wege fiir die vertrauensvolle Zusammenarbeit der vergangenen Jahre bedan-
ken. Der Gedanken- und Erfahrungsaustausch mit Herrn Morscheck zu den unterschiedlichsten Sicherheitsfragen sowie der
Dialog zwischen den verschiedenen Gremien verlief immer sehr sachbezogen und in einem neutralem Rahmen.

Redaktion: Sie sind seinerzeit von der Lufthansa zur DFS ge-
wechselt. Gibt es Gemeinsamkeiten zwischen den beiden
Unternehmen? Welches waren die gravierendsten Unter-
schiede, die Ihnen aufgefallen sind?

Morscheck: Das ist ja nun doch schon mehr als 17 Jahre her
und die Firmen haben sich beide stark verandert. Die Gemein-
samkeit war das ausgepragte Verstandnis, einen sicheren Be-
trieb zu gewahrleisten. Zwei Unterschiede sind mir damals
allerdings aufgefallen. Mir fehlte in der DFS die offene direkte
Kommunikation insbesondere iber Hierarchie-Ebenen hin-
weg; dies war besonders in den damaligen Regionen stark
vorhanden. Das Zweite war die fehlende Uberpriifung zum
Kompetenzerhalt im operativen Bereich (im Vergleich zum re-
gelmaRigen Check im Cockpit).

Redaktion: Sie haben das Sicherheitsmanagement zusam-
men mit ihren Mitarbeitern seit Ihrem Arbeitsantritt bei der
DFS aufgebaut. Wie zufrieden sind Sie mit dem Erreichten?
Morscheck: Diese Frage habe ich in den letzten Wochen h&u-
fig gestellt bekommen, und ich glaube, dass wir recht stolz
auf das Erreichte sein konnen. Bekanntlich wird schon seit
Jahren der sogenannte ,,Reifegrad des Safetymanagement-
systems (SMS)“ gemessen. Die DFS hat hier immer sehr gut
abgeschnitten (Ergebnisse stehen (ibrigens fiir jedermann
lesbar im Internet). Insofern bin ich schon recht zufrieden,
aber es gibt natiirlich immer Dinge, die man verbessern kann
bzw. wo ich trotzdem nicht zufrieden bin mit dem Erreichten.
Hier gilt sinngemaf die Aussage von Prof. Hollnagel: Safety
ist nichts was ich habe, sondern téglich erarbeiten muss.

Redaktion: Sind Sie der Ansicht, dass allen Verantwortungs-
trdgern und Entscheidern der DFS die Sicherheit als oberstes
Entscheidungskriterium immer bewusst ist?

Morscheck: Auch hier hat sich im Lauf der Jahre einiges ver-
andert. Seit vielen Jahren stellt keiner mehr in Frage, dass

(Safety-)Risiko-Entscheidungen nur noch auf der Basis einer
entsprechenden Sicherdokumentation geféallt werden. Es
gibt geniligend Beispiele, wo aus Sicherheitsgriinden MaR-
nahmen nicht durchgefiihrt wurden, obwohl sie Einsparun-
gen —teilweise in Millionen-Hohen — gebracht hatten. Sicher-
lich hat es auch Entscheidungen gegeben, die zu einer
— dennoch — akzeptablen Risikoerhdhung gefiihrt haben.
Diese ,akzeptablen Risiken*“ miissen bekanntlich ab einer
gewissen Hohe von dem jeweils zustdandigen Bereichsleiter
genehmigt/unterschrieben und somit getragen werden.
Auch hier gibt es Beispiele, wo der Bereichsleiter weitere
MafBnahme forderte bevor etwas in Betrieb gegangen ist. Es
gab allerdings auch Entscheidungen, wo wir vom Safetyma-
nagement uns weitere Safety-Maflnahmen gewiinscht hat-
ten, aber unsere eigenen Methoden belegt haben, dass wir
uns in einem akzeptablen Risikobereich bewegen. Sorry fiir
die lange Antwort; aber sie ist kurz grundsatzlich mit ,,ja“ zu
beantworten.




Redaktion: Gab es Situationen, in denen Sie sich eine stiir-
kere Durchschlagskraft Ihrer Abteilung innerhalb der DFS
gewiinscht hdtten?

Morscheck: Besonders zu Beginn unserer Tatigkeit hatte ich
mir das in der einen oder anderen Situation schon ge-
wiinscht. Aber sowohl mit unserer Tatigkeit und den Ergeb-
nissen unserer Arbeit im Safetymanagement haben wir das
dann bald erreicht; es hat allerdings schon ein paar Jahre
gebraucht. Entscheidend fiir die heutige Stellung innerhalb
der Firma ist die hoch aufgehdngte Position des Bereichslei-
ters VY (von Anfang an direkt am CEO) und die Unabhéngig-
keit von der Linie (,,Vier-Augen-Prinzip“). Nicht umsonst ist
dies inzwischen eine der gesetzlichen Forderungen fiir das
SMS eines Service Providers.

Redaktion: Sind Sie mit der Reorganisation des Sicherheits-
managements der DFS in den Zentralbereichen zufrieden?
Morscheck: Die direkte fachliche Anbindung der Investigato-
ren in den Niederlassungen von Tower und Center an VY war
eine richtige, notwendige Verdnderung um das ,,Vier-Augen-
prinzip“ konsequent umzusetzen. Ob eine disziplinarische
Anbindung notwendig ist, wird sich zeigen. Wenn Sie die
Fihrung von VY und ZM in Personalunion ansprechen, so
kannich nur sagen, dass es in den ganzen 17 Jahren nie The-
men gab, bei denen es Probleme zwischen den beiden Berei-
chen gegeben hat. Insofern ist diese Umstrukturierung fiir
mich OK.

Redaktion: Sie waren mafSgeblich daran beteiligt, dass die
GdF sich als Teilnehmer beim Deutschen Flight Safety Forum
etabliert hat. Wie haben Sie Ihr Vorgehen damals begriindet?
Morscheck: In der Vergangenheit war die Zusammenarbeit
mit der Gewerkschaft immer recht gut und die Gewerkschaft
ein wichtiger Partner ,,im Geschaft” zur Verbesserung der Si-
cherheit, und so war es nur natiirlich neben der Vereinigung
Cockpit auch die Lotsen-Gewerkschaft als Partner im dt. FSF
dabei zu haben. Zuriickblickend bin ich mir noch nicht ein-
mal sicher, ob ich damals jemand um Zustimmung gebeten
hatte oder nur informiert habe.

Redaktion: Gibt es aus Ihrer Sicht Verbesserungspotenzial in
der Art und Weise, wie sich die GdF zu Sicherheitsfragen im
Unternehmen einbringt? Haben Sie konkrete Tipps, wie das
Zusammenspiel zwischen GdF und DFS in punkto Sicherheit
optimiert werden kann?

Morscheck: Nachdem es leider in der kiirzeren Vergangen-
heit mit der Zusammenarbeit zwischen GdF und DFS nicht
ganz so gut gelaufen ist, und dies — aus mir schwer nachzu-
vollziehenden Griinden — leider auch im Safetybereich zu
Unstimmigkeiten gefiihrt hat, wiirde ich mir wiinschen, wie-
der den ,,Level” der friiheren sehr guten Zusammenarbeit zu
erreichen. Die letzten Monate haben einen klaren Trend in
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diese Richtung gezeigt und ich wiirde mich sehr freuen,
wenn es so weiter geht; und dies unabhdngig von mogli-
chen, kiinftigen Problemen, die es immer wieder einmal zwi-
schen Gewerkschaft und Arbeitgeber gibt.

Redaktion: Welche ,,Baustellen“ libergeben Sie ihrem Nach-
folger?

Morscheck: Neben dem , Tagesgeschift“, das man nie kom-
plett abschlieBen kann, glaube ich nicht zu viel Arbeit ,,liegen-
gelassen” zu haben. Ein grofes, nicht abgeschlossenes The-
maist die derzeit laufende weitere Umsetzung der gesetzlichen
Vorgaben der EASA und dies in praktikable Methoden und
Anwendungen. Ebenso ist die Verbesserung der Analyse von
Vorkommnissen speziellim ,,Human Factor“-Bereich eine fort-
wahrende Baustelle. Das letzte Thema was uns nun schon seit
einiger Zeit beschaftigt, ist die sicherlich notwendige weitere
Automatisierung bei der jedoch der ,,Human Centered Ap-
proach® stdarker im Vordergrund stehen muss.

Redaktion: Was sind ihre Pline fiir die Zukunft? Werden Sie
der Luftfahrt verbunden bleiben?

Morscheck: Mehr meine Hobbys (Malen, Fotografieren, Rei-
sen......) pflegen und die Freizeit genieBen. Die Familie wird
sicherlich nun weit mehrim Vordergrund stehen. Die Verbun-
denheit mit der Luftfahrt ist bei mir sicherlich ,,naturgege-
ben“ nach nunmehr fast 40 Jahren bei DFS und Lufthansa,
wird aber nicht mehr die Nummer 1 sein.

Die Redaktion, der Vorstand wie auch der Fachbereich FSBD
der GdF bedankt sich bei lhnen fiir dieses kurze Interview
und wiinscht Ihnen einen guten und gesunden Ubergang
aus dem Arbeitsleben.
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Der 1. DFS-Tower wurde 15 Jahre!

In Hannover konnte im November 1999 die
neue Tower-Generation ,er6ffnet“ werden.
Wenige Wochen danach wurde auch in Leip-
zig der baugleiche Tower in Betrieb genom-
men. Es folgten in leicht abgewandelter Form
neue Tower in Dusseldorf, Frankfurt und zu-

von letzt Schonefeld.
Emmi Enneper

Es hatte damals beim Architektenwettbewerb der beriihmte
Herr Libeskind gewonnen. So schon wie er im Modell aus-
sah, konnte er leider nicht verwirklicht werden. Die heutige
Realitat gefallt nicht jedem, aber mit der Zeit gew6hnt man
sich an das ungewdohnliche dufiere Aussehen. In der Kanzel
und den Raumlichkeiten im ,Container” darunter ist es tech-
nisch und raumlich nicht vergleichbar mit dem alten. Vor al-
lem die Ubersicht von dem Standplatz und der Héhe sind
grandios.

Nun wurde aus Anlass des 15 jdhrigen Jahrestages eine klei-
ne Feier im Foyer des Towergebdudes ausgerichtet. Der Nie-
derlassungsleiter Herr Schwarze verwies in seiner Begrii-
Bungsrede auf die Mitarbeiter, die in einem sehr guten
Betriebsklima kollegial zusammenarbeiten und es deshalb

diese Feier unbedingt geben sollte. Leider wurde das Budget
mehrmals gekiirzt und deshalb war der Teilnehmerkreis sehr
begrenzt.

Ich als ehemalige Tower-Mitarbeiterin wollte zu dieser Jubilé-
umsfeier ein besonderes Geschenk tberreichen. Auf unse-
rem hauslichen Boden ,,schmorte* seit iiber 30 Jahren das
ehemalige alte Anflugbefeuerungsbord vom alten Tower,
welches einen wiirdigeren Platz verdient hat. Urspriinglich
sollte es mal in unserem Haus verbaut werden. Nun hoffe
ich, dass es bei der DFS ggf. im Towergebdude einen scho-
nen Platz findet, wo ich bzw. wir alten Kollegen, die wir damit
gearbeitet haben, es noch mal bewundern kdnnen. Herr
Schwarze hat es mir zugesagt.

» Altes Beleuchtungspult des 1. Towers,
als Geschenk von Emmi Enneper.

)
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40 Jahre

Am 1.11.1974 wurde die Center-Kontrolle von Hannover nach
Bremen verlagert.

Wenn man die, aus diesem Anlass verfasste Festschrift stu-
diert, kann man gar nicht fassen, wie so viele Veranderungen
in den vergangenen 4o Jahren in Bremen verwirklicht wur-
den. Was die Kollegen damit auszuhalten hatten! Denkt man
daran auch?

Als etwas ,Unriihmliches® sehe ich bei der Reihe der Verédn-
derungen allerdings die Anzahl der Leiter der Center-Nieder-
lassung Bremen. Von 1992 bis 2002 waren es 6. In ,,guten
alten Zeiten“ (vor der Privatisierung) gab es den Leiter Flug-
sicherung Bremen, Herrn Cord-Henning Bock von 1974 bis
1992, der sich in der Festschrift auch noch zu Wort meldet.
Dann wechselten die ,,Chefs“ sehr schnell. Ab 2002 gibt es
bis jetzt einen ,,Leiter Center Niederlassung Bremen* Herrn
Werner Spier, bis dorthin Lotse und Wachleiter in Hannover.
In unruhigen Zeiten wieder mehr Kontinuitat!

Ich habe die Verlagerung nach Bremen als Center-Assisten-
tin, die in Hannover fiir TWR/APP verbleiben durfte, erlebt.
Aus der grofien FS-Leitstelle mit mehreren Hundert Beschaf-
tigten wurde eine FS-Stelle, inklusive Nebenstelle Deister
mit gut 100 Arbeitnehmern. Inzwischen(1973) war bereits
der obere Luftraum nach Maastricht verlegt worden.(auch
mit einigen Hannover Kollegen).

So standen wir am 1.11.1974 in Hannover in einem riesigen
Kontrollraum und hatten nur noch APP-Aufgaben wahrzu-

» APP-Gebdude, inzwischen abgerissen.
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Flugsicherung Bremen
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nehmen. Die technischen Umbaumafinahmen lieBen uns
monatelang auf einer Baustelle zubringen. Zu der Zeit waren
die TWR-, fiir beamtete FDB die Beratungsdienst- und Fern-
meldedienst-Arbeitspldtze sehr bevorzugt. Vor allem muss-
ten wir uns an kleine Wachen(teams) gew6hnen. Mit nur we-
nigen Kollegen auszukommen sollte doch weniger
kompliziert sein!! Aber da gab es doch die Vorbehalte gegen-
tiber den alten APP/TWR-Kollegen. Die wurden sehr schnell
widerlegt, es wuchs zusammen, was... .

Diesen Eindruck hat man von den Kollegen im Center Bre-
men nicht seit 2006 die Kollegen vom Center Berlin dort ar-
beiten. Auch sie mussten wegen der Verlagerung des Cen-
ters dorthin versetzt werden. ,,Man“ hatte mit einer anderen
Entscheidung nach langer Zeit der Ungewissheit gerechnet.

Das war damals, 1974 anders: alle saf’en in einem Boot. Vie-
le Kollegen haben sich in Bremen und ,,umzu“ gleich etab-
liert und Hauser gebaut.

Wir in Hannover bekamen nach einigen Jahren einen groziigi-
gen Neubau in der Ndhe des alten Haus 18, wo wir uns sehr
wohl gefiihlt haben. Den alten Center-Zeiten wurde nicht mehr
nachgetrauert. Aber eine Verbundenheit mit den Kollegen, die
mal in Hannover gearbeitet haben besteht bis heute.

¥ Ehemalige FS-Leitstelle Hannover am Rande vom TWY,
steht noch immer.
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Ehemalige

Es stand im flugleiter: heute Madrz 1984

Es weif3 nicht jeder, vielleicht erinnert sich nicht jeder. 1983 wurde schon mal ein grof3es Passagierflugzeug von Militars vom

Himmel geholt. Die damals mysteriésen, bekannten Fakten hier im Anhang.
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llcher sanstiger Funkney gations
Anlagen den Filulen ale Orierlie-
rungshilie:

Daz Walter

Lawt “Wettarkars wahle der Ay
ahlardig. d.h. or hidtee dizn Flieg 037
in Rizhtung Pazil < gebleasn. Ea nat
auch ftisrmend Lebaoplol, dai das
Flugzaug durch dier Wiad 01 Rch-
ung Sackjebanion abgelriaben vor-
Sai Wi,

Mirgenzs st von Zewilie dis
Hade, ol mogdeharweise die An-
eunen und Badoms abgesebasrt
nmrsn, rsn Magratcempal  en-
bragcabar Qeinacal maban kora-
L drr ein Lmshsgar adordark
hitien. Iin Leitladen der Flug-
rglecsxcgla fis Linknpilacen won
Gruch!Walkomshi heldt e deer dia
Strackr  Alnscaocapan: L Digepr
Slieskarabechnitt &l 163t genau
in dir fusrictiunn oer Flaostzoog-
gtraba  pezifiacher  dynamischar
Tir‘druckgebisle. welcha aus dam
Faum Jepan in den Golf son Aaska
varidemn. Hidlige  Pociralchanse
atratfeoma Bavidllong une =ti-kom
veesllizhe Winde (basondars  Im
Wirlerp keonzeichnon drea eniton
Tall Zizzer Flugstrache, Mt A
ndhierung e e jirpanisehen fesoln
tetan In zv1ehmandam fMabe k-
rdliforme Wils kegaiiurggn aul!
Kach Angagen der LRSS flog dis
T47 an der Wolkanaoargrenze giil-
lang. Qi Zicht wer sa, dadl der Ao
1EI1EI_E!'..EIF. gar ninter dem andaren
leg, der die Warrschisse abgeh
die: 4 Lauentspur-Gerzan auf 10 kv
eaf|n Konnle. J08.2% Uhr O besait].

Wor dem Club dor Aushaedsasr
ragponsantan erklare cer [apanl-
gehie  Lalfbeallorgaieral Sore
Takrda, =ait 2 .ahran im Aube-
Fland. dab 9 @ Ssane Ukar Bache e
nirht wor (640 Lkr japanischar Leit
auiging s06.50 Libr Drtszel). Taolele
Durac Seil, auler vinert geringen
Mendzchain, kahsn Sis mindast=1s
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0. 30 Uhr [apanlszhar Zal; = 065
Uhr Qrlszzis geharrschl, & Rinuten
nzch derr der sotaspelischie Ablanc-
|anar d4as ahfrurrn szinar Hakatan
meldata. Der AbschuBsetahl er-
frlgkz um 1%.24 Lhr Grosesil D
Satallltemtaote wam 334845 um
1315 Uhr Paclhic Sedard Tine
aufqganosmimen, meighe cincon Tief
drucaslrtal I bar Alasks.

Dle Rolla der FAA

Sollte e stimnen, 436 barelts der
AbMugaws i Asocharage a0
sarpn wcrkghrt owar, e Ml das
ficht unpsdingt einaem beschi't o-
ten Iwil-leson aufgefaller saln.
Erinram wAir hlar dzran, dali es
T26E Nauanfdnie: gan. {=lluglailas
4/84. Hoitz &) Abzuwaren hlaik,
ch vidao-tapes worn Fluy der 007
il e Blaska mack varhenden alncl.
oty dle Aarbaltaplatz-Nachvasize der
Lotzn = crmaglichan, Zewgen
lesizuBlallan. Ea &t Oleer okerarlige
Drtails nichts Eckatnt gaworden.
fU arwanran el hiar, ¢aB  ein
Puch lsamwalt cor 'Witwr: rincs Pas
sears dia FAS wagen unisasee
rear HIlNedeistuny verklogl had.

Di= Aolle der Luftver=-
teidigung USA/Japan

Lawpt «Hugaoiiers 361, Saile 24, gibt
p= i & aske 15 milisinsoks Ratar
skatigncn.

Mie: Begianen, in deaen sich die
GroBrsdchle gegansaiiig belausarn,
grhama  vnm Stargpunkt gings
Pilalen zu san & cherelen der Walk,
i &gt grim milisinschen Kadar
!=|I.-'I'I'J|'.‘.'| Uk gafzrt begomrm: Tan
cpsilion und reucr Koy pesaygl
dedes Flugeeuy  wWird  aorgraltig
mapbachted. en stayncnden Laen
werdsr irnrer Adader dia Elidgar aua
Luttlpge=~gntralen gezeigt. WUnd
ru behEeplel mar, die anmtapea-
cheade Radamsindion  sei dureh
Mililér-Flugzauge  Uiarlestet  ga-
wasmn und haze don Ieeflug nichl
bearmie kL.

Eingr farmlichen Waorcinbarung
raizeoen FAS dndd U3AF, wis tm
IGA0-Hericht 2ls nick existeq er-
wihinil, Pélle &5 wohl 1 aht hesurt,
dedsr Lotsa weill. dial orowan seinem
mililésizchen Kollegar Goar Tele-
lan sngrsprochen werdEn kann.
e Flugealt betrug & Sundszn nnd
A6 Minuen (Ground sgead caraas

dR35 KTy Wer heuls bahaupban
arlts, ain salrkar Influg hiidks nicad
wahrgananren warcan  kanran,
sinlll damit di: gesamls Konzegtlon
sararmarlikanischan Lottraum-Cher
washuag a5 Ibzkenhett dar.

Lisu! Aussagre san Marschzll MNi-
kole! Caarkan, L9SSHE, arfalie das
govjeliche Ruder Korean DO7 &30
krnardastlichwen Pohoprslnvsk-
Kanschalek Zurn erslen Mal. Ola
fbwcichang vem S0 l-Kurs botrog
dort paratts 300 krn o= 270 KWL Diss
argat dia Foalllon 56400 155 20F.
In digseir Barrich lag o 2 747 nach
Srgpaben der LESSR aber ach im
Hadar-Henalch dar WS4 [Enticmung
wWer Sheerga 407 WAL Des jepani-
sche Militdr gak ru, dall es dia
Maaching die [stzten 1T Minuben
auf dor Radarschirm gesaban
hette abar ober (hre denciiEt im
Unklaren grassen sui,

Die Rollke der Luft-
verteidigung der UdS5SR

E5 wveurden Abfan jiger  hochge-
rehlcdt, dle cen Flug 007 zar Lae
dung aulfarderdon. Lagt UdRSE
lgrcrlerba Kaorean dlidines alle dis-
Ea Signale. Insposamt 1Eslen sich
13 Abtang|dqer al. S= wurds in ver-
gahiedenen Berchlon credibnt, dali
dar Abschull surz wer varazsan
suwielischen  Laltrarms e loig s
M= st alardings leglsch Aubar-
e b ires Cabieles durlen die
didger nizht achlabon, ¢ 0 she hian
den Lultrawirees kBl erndkarmrer
lassan mosse Dar Pilar voe KEQDY
vertralte ollenbar Harzul, daB er e=
nmzt . Schaffen wairda, Nher die
FIR-Grarnea i entwelchen. Elne
Rulle spiela: hier augh die Hichst
f||.-IE Jauer der Batelligban. W hara
des Jumbo = viel Sprit hal, daf;
agirm |debvrarks zwiitenab Shin-
gant  laulon  sdinnen,  was aing-
Ruichwaiby swen SA00 NI anlzpricht,
Fat aine MES 23 [hicr Rufzrehrn
JES' | el Ramplradive wan 520

MM Aina MIG 20 won P MK, Rime

MIG 27 eine 0zarfliygagerelzh-
waalbe wan 1 E3G0 MM, oing MG 21
einen Madiag ewin 571 KM, aliw
Gu«hioi TAM cinen Kampfradius
W Bls eo 290 MM, Wasd malraizh-
wzitn FRA MM, ric GL G [micr
Raizesshen 05", dia dle Qsketen
ahschol] cinen Kampfradios won
rick J80 kM. D h. dls J&garleitsisla
ol Aan ainern bestirnmien Punkl

lhren Fl3en san Beahl zur Um-
kehr geben, wenn dis cagdflug-
aLy Aach glehar Ut alnam algs-
ron Tlagplidz Enden Sall. Im vemn
Wiailed Haus wardlferlichlan Tesk
dar Funkspricte der soejrdisclan
e wild S rnal aul dain Tankindalt
tirgouirsen, sinmal wird berchlal,
zab dle fisetzienlss boreits eogre
worlen aurden | Fugepusg wird
Igizhtar und kiatat woniger Wider-
standy. DaB elne mindesisns dral-
knpfige:  Cankpil-Eesalong  bei
Cunselnalt 120 Echeld Leuchispur-
Fuanilion o bearaieic. de woin hintain
In Flugrichiung angrgehen wa-de,
qlagy win Fanatar worbeiflagsn, Wwird
von arfabrcaen Pilaton bozweifoll.
Da ee halhe Atarnesve 2wischan
angrerdnrie: Landung und Ak
achub glkt Elle hlazu worgez-ach-
tan Wiorschligr sind wollig realitis-
latn and w21 Scheslotisch-Strate-
gen nieat zuscadachl sendem
ral ao achrall i die D akusalon qea-
v e wiorden], befenden sich oea
Gtreithriifte der  Sowjelunion  in
Elrar Awicxridhle Ein Schmattoer-
linggnelz cum Jumbo-Fangan -
da hisher nach nizht anpahotar.
Eime Ldrbertzidigung, die dless
Masckne antkammen Dok, kit
Intem greda Schwlerlghalien be-
kerrnrrren.

Man cenke nur degan, wiz al-
Iregisch die UES aul alles raeg e-
ren wes Slch In der Mabe iheer
Girerwan abispie L

Mnes din Aufgabe der Sheeitkafe
der UAS30 o, dia Sleharhalt wen
ST M llionen Sow elbdigarn 24
gerihlalatan, st won ionen din
Unuerschrtboil does werolglen, wi-
bekanntan  Flg@augas  cansgrl
AhzLreigen greaese.

Wlas wiirdo woal passion=n, wenr
aln  uncakallies  Stahifl oaL
nus dom Osttdosk 1aches meh-oars
Shunden Uoer Cablelen oer LSA
flicgl. auf Zechen der Lufteerleidi-
qungs-Jeagqer nicht reaErn wid
Wi wor dem Verlssson wer UEA-
Qablzat [n Rlchiung Keaa 1517 Was
i0r eiren AuAril galss das weakl Tr
Het1 Faegan? LUnd wia wine dzg
viaahil of2 Aesmonare in cder veesl-
| chefl P7eg3e B won &010m vor-
gleichbarer Fall 1973 bbar dam
Siral, ramlich dam Absshul cings

layeshan 'u'P"-(EﬂrE"IIg?HIJ;FIS wnm

Twp 727 inll 120 Massaglarsn dunzi
dir  isrsaliscle | ofaalh:,  Kawm
KOOI gansman et e’

36




Ehemalige

der flugleiter 2015/01

Identifizlerung des
abpgeschossenean Flug-
zeugas

Hizr tauchl un oie Fragse tach zel
ldanbinrirenag 2ad S0 s b
hirvaptet, dis 74T 231 LeRUC17ET p2-
wesar. ek wil i das™ Woar
jeranid be m pcschyd dasal? Dl
dir Saschine in Arichorage woll
sHalchtst gostarkat g5, st ki
Giztanli= Zaflr, Jal s Sesatze g
nlcmt s=pizha die gesarmts Aaudsn-
Lelaushting E.G’E-‘i?l'ﬁ|'.9'.l'-..‘!'||.,-"~"r'|[-|:"
hrauchlory sbycoalala, ALEaans
Bl 195 Sowrt-Piloicn: LEokears wisg
die Tad™ habe des Flugenmaq aus
goerhon. Micmand habe sich wor-
slallan l8ane aa handsdo sich um
rir Werashrefluge=ag mlT Fasaa-
gle-an, Mun meg o E rwarid kam-
riz. die Fenatar Br £rkina hitkzn
dozh Licht zoiger messan, wWean
ei1a  Fllaworinhrung  stabfind:t,
pflrger dic FlogLegleiler s2mil izl
Bonnenhleidan Ferrnzuzichoern.
Waitzrain wurde von amarikani-
achar Baka woroehriehl. e Furk-
warkebr dor dzgar se vor Slins-
licat dies Aales die Aees. Tlior s
arasihnt. daf zie UEA 3ich malr-
faca zai Obesalaong oor Torbiin
moar kamipiarer mgdtan, Cam var-
taaper ateht laide der Criginal-Tan

R T T R

nich: zus Yarcguryg. Sollle o2 e
sahelfen haban, sa Destelt die
Wil lichlveit, cak es glzh nlcH vm
dam #Frobe lighl [alg Zusisriren
ainlEWirloucht:] handr ta, son-
Jarn umaineEt |l gsar-Hahenimaeser.
Za USE mufen cogshes cal der
wape: euin Schli ! sich dar 747 wea
ur-en hintan neharla. L suine
hitrasucharsan MaLels aul dis
Thiedwathke abeuforra, Wenn oar
Al auk dim Lntarsalze zah, nake ar
afmer 2olchen Laszr Dtz sehan
WIEE 3 B

ZItel ads  Swr Fuvieaitschnrt
CHidmezsuey wod Lulbidvensere,
Heft 3783, Saite W 453 Leser-
Altimetria: Cin aisser ereeual ciran
Btz komasantan Ushts Bal Luit-
adirabu e werzon Lissar-#01 srotor

zusammer il Peazisicne-Hohan--

recorzern Lrd Geandeprofilne:or-
darn barmdx, De Ganalglghkealt dar
_fear-Mezsung il £Hasardent ok
qach; o karn e der GroGuenoed-
g wan am lisgan anrahzne
J Zelintalar sdar 173000, & naca-
dnm eas grofor s,

Andzreraalts 22g1a dar rusizche
OMlicionr awf chor Frossolizatecnr o
Baslay, Hame Erwaline iy des

Il Laen & Lezio ] sich oo den oade-
rar Wfgar. Yoo L3-Selte worde nore
argrrankizel, win Jagor hase szine

ab+zia ligha. Bas kean © chlip ge -
Fr, soounmod:me s rod sowgstisean
Jaqathggzsugs nisht, Cals als nichl
i Ler Laser-Er ifermarigsmisser
(rangs findar, werman i Inshge
Tar Dotoe akdronlk cer DRYLO n
Oharplacfenbeds srfnescht) inodere
Flugraugrase warliiqat, Alan 4=
I'an sle sachbl 2er.

Van LE-5; e owarde crst daragt
rrrcewlesan, a3 e Jdach die
Sil vl virar v27 nick o oene-
Wwachzaln, Dles satmt worses, AE
derjer e, der =e omishl, soehoe
Flugarge homets keont e oft
Faben dle AbTango lolar @ine 717
rder Luft geschon?

Erstauniicr st dadwesldeasace
Blalles eie.e Aulalérer aboldulen,
iz eroe garedn Sampfolarkarie
ha’lar.

Dar , Starn” cagogsn war in aa¢
LS.QEI. salezl 2urm Erstacman wan
Earserber, er Dild ziqes US-Auf
Elarers mit BLgkal TU nresantianae
wealahag vl hier .aEHQEr'l!

Abepesetien davan: Cin ziviler fn-
stozh iz wnes r dan ALgen sine:
e rerisen Lullerlidipury
aur als Tiesshurgseersuch g
wharel  weerser, Mach  Aussager
cines Jagf ciges bohormabte dore
TAT-Filal & le T zke, of g gansl von
arr Aufelirere dere USA cwareiart

'-'.u. .

Dl Boadng 747
mdt ihram typleches
Buekel sai fur dbe
Ruseen als TIvMl-
Impzeag kiar Briennbar
gewesen, kahamgban
die Amarlvaner.

Die US-Luttwafie
Ieeinu LA 8ber aRER
TR

Enginge T07 alg
wSperta Bor,
Einlge ven |hnen
haben senialis
Buckasl
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warde, & B, abrusie Sescrairdig-
anitsmidereag  dursh AasTghrar
el LUlbrenean, darvil der Jﬁgﬂ"
vorhrif g, Kurs. und  Hahen-
wacheal, Wag dia GriEe an et Tl
Dizjerigen, ciz behguptan, rman
wonne mas Flugzoeug sooleichl als
TAT IdenAarar, schrinan keime
Plicten Zu sain. LlEEa Wi esan, wla
sehverr o5 s, i cer Lafl die Grioke
alnes Ubjektes 2u schalwan, Sas
il Tar &'le Gobiele wie Schies-
ader Eandwiston and qacie Wins
itldslan, WWa 2in 1earsr Ralm
chnr Objrkta brcannler Grédle. wic
panacaar  llars BAygme FdAuna
Tulelormmasien Aubze ata, 27, wird
o wigaiaue” sihées die Enlers-
r.ang unr Grola pinas Gogrnsar
cas ri schilesn, Jeler auch dis
Lagar-Entharnu-omrassar. S0 wann
cw o wnrkareien, cal mMaEa eiesn
Zlem lc1 nat. IE1gsam im Eletiug
figrenchizn kigines Yo (e z=ls
Slinauetts slchtar! 10r =9 walk
e tfamt fleger cas relaty schncl ks
Flugzreuy BAll. Asuct kaon viae ea-
gasimanzuckan, woil ran E'ﬂ-\.lb'.
rin mzhwearesr Punkl sei i sich zal
Cegenkarz nabamdaer M0seaager.

Aipimer:d skellt ruan Tusl dals ee
nur aln 1otas Irsalt auf dar Wind
erhiizsoroibe isl. Da &g &8 (e-
narmban Wolker van grnao 100 m
Durchrreessar giblk, Blnd Scratzon-
g dar Langa rines Flogsreopges
planlalld echwlarig. Wla KB ME7
17 Dan«sin abpedurkelle Fensl=r
zalilen”

Mo an hinau, dal aosh Wiol-
s A wedre, BOOWRC 2iNE gorEur
anttziprung aes  Flug2e gty pe
cohwizdig, Da Jegdflugraun: hi-
Aar Alckspicgis hawsen, at dia Be-
hauplurg, <&k dsrdiner aus der
Abtangpos ban war dem Gockpitb
dor 747 diesa 15 snlchn hiille ider-
tflmarer kénrer. aush et stck -
halilg. hach Aussmgs son Takeda
hat er alesshieiende cagsr sch
vie niahr &ls 2af 2 kr ssiner Oplar
grenaherl, Gei Macht hithe e osich
aaer mingastons bis oaul 300 m
nakom ridsser, UM San Jumeo-
Bugckal xu sahan. abor ain walcian
Tye ag clzli aucn garandal: ke
mAag. "as wen soeeeelischer Erile
sabauptsta Varhalkzn dar vaaching
hille 2iLm Abeshul enizchieirdend
haigetrager. Thatsa Joamalisen
haben wan schic aeudigen Milid s
grepmeien, Debkei dbarsaht man
doch, deli gorade das Gegarisil
rishly jal: Dar AbEciul edalghs im

alztmiyg lichen Womenl, rac Al
als maci Btandea Yorfaigang.

Lir Srhaupivag, dr? s dar
Sowlede nlchl geangan soln goll
dig T4T vhior =1 amreizhan. halts ok
e falsen Aicas nnar die W 73
‘Fogh qua 1y airbiome GSnputern ir
manjunctinon with 3 g+~ ind =asad
figrt caatral E:.-E-I.Er'ﬂ ei1abka the
rlErerednr 4o be wactorsd anhge
Tatkally un ile argel owar o
Angas.” Hoshentiper dorlcain-
allad i Veiliieedung mit mnnan]a
siizirm Flagkenzrodleyslam ar-
Taglizhd cleim Aafangiiges Ubsrora
Ba Colferniungen cum el 7y Fabran
Jane's rll the s ds gireralll, Ladl
Marsche!l  Ogarloee  hilie  dis
Ud32RA die Kaachine zarsils idbar
Kamscheika il 2ak 5-Acatan
azechkban Kinrnen.

Die bordseitigen
Reglstriargerate

An Bosd belendar sich dor coskpi.
valne renorces, der allea Coclext-
Coiddacie de” kirtan haloer Stun-
dr spricher! und aln Flugdelr-
pchralber. aor dan grsamloen Mug
feslhid L Mach Baldan Serétan war-
de san haider GroedmEsien aien-
& geBught, S0/t as sich bui dien
Flug um airme Splorags-wviss pr
gehandzlt nakan, so hatkzn beida
Saiten daren dos Lrida iptoreng
Die Scewjolanicn, wr ilren Spie-
rafa-Yowl T 210 bee sa, da 5e,
ur Belastungsmeteial weeschin-
dhetn Lo lesssan, O S wbe g b
29 Suchsekiffz avf W, habe sie
dez wohl geten, wanr es Eleh um
zin ganz norrmzles Verhehoe'lug-
zra] rehandalt hita? Eing 7T
Kannta ~a UsSER _'EIJE'I'J'.Ellt durch
Mittzlsmanrar i demfreion Markd
kaulen laeeen. O'a USA iBEan sich
dir Surar Millioran kostes, Ot
belda Staptsn Badedisndes fandsn
Eaed s Bl Baduulandes Fanden,
bleiot worarst il Mursin, Hat 2.8.
die LSS0 eine Ihr Lo3ekeEriang
chltmgisaka Bpicnzage -fpparator
aus dam Meer getischs. so &t dar
Machza wichliger ale der Propa-
ne de-EHaki 5 mar Bekaantgabe
diezes Flndes, Haben dis 1154
wichtipes rehnrgion, s werdsn =i
dlas efantalls ricat ar dic grais
Glemike hiEgngere So verddn wil 278
wal poch e wenig grdulden
moeeen. big =& nesa 'ntarmallonen
gikz.

2Zur Rachtslaga

Hirr mcB unimrechiadaa wzrden
WlEnnan dam Becnt a 188 Stagias,
vigahag arin Jivd Cher seirar Tai-
rlEariur enwar-sat und dar FHEIEH.
oo die Wity wrds- Braainn dar [GAL
slcn varptilcinzen g2 LW ERd e,
Wenn sie sun desen Boagzln ab
'I'.'$|l3|'|3l'|. =0 517 sk Qaraltan, alls
dhemichurcen in ihram Luittaht-
handbuch ernzuygetsn, Dar Staslorl
lag ir fen WUSA Hizr geirgn die
FAR — Federal Avigion Feguls-
liurs, Hach £'91.139 hat der Riles,
wean e fach 1A a0 <omlal-
lleren Ladrenm Fieml, Mel@ang
ikor avsgefallenie Agerdsturyg 2w
mac1et. Oiarar & solle me mo-
darnisiorl veersien, cenre er ervibnt
3o NS alzht Rirenns wer Bl
ke piren Garlcihl dee Pllaten ¢on
KE 327 72 'asen, dArfl siz igord-
vtz che  Schudarigkeitan w1 der
AUsristung hedten, ImoAnherng 2
cuinn ICAT-Absorimen W il Lnbar
211 fastgastalls, Zalk dbear olfenemn
Mesare, alao suBarhsle wan e
teralgrasdssem. Civse Awpsel der
Luft ohre Auanghme golrig sing.
In & 237 wird cie Veranlweriung
des Kom-narsartsr 0r diz Eirhak
tung der Rogoeln Teslgelalizn. In
EJzA 1l wird Talsche Snonrer-
urdrrgann und Sanneri lgang der
EatAea gas TeA-c2Islan ||'='I'.'.
ured e Fosilionslonzen gelorden L
In GAL31 wardsn qenaue LT [IU T
surgen lior den Tall gagebien. Jal?
aln Flugzeaq van elnsm Milrar-
flugzown abgelangen wing,  Der
Enex ¥ zum IGAD-ARknmmzn gils
in div=er MTorm geil 250 NoveTsar
1H82, Dir Ssile 96012 des Lodl
Ishrtranaboches der Udsss (s
sam A Aumest 1982 Daracl wind
unter 5.8.2 darauf hingavdasan. dzl
die Ablan-Plhrages ogievonsaws-
tlschen Jagarn nicht angesasnd:l
witd, Aul Sefle RAGIS wom &7,
KMai 1860 Feil! we hingagen, def
dar Abgefangene ginen Raf ool
2.5 MHz, der  Intsmellonsan
WAF-Mntreruery, ohuclzor  sol
Diee kar: man nuy =\rscianan
Auileyen,

1. Wi dor Yarankeziti cha
fior i AP UASSEA hal versaumt. dle
Salts FAGI Tu sovidivror und dun
Hirivie s dul 121.5 way Zulpsssn,

% Yermin: Nie Boderslellss dai
UdBSM werfilgen Uosr dis 121,64
Jagqer ahzrnichi.
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A Worine: Dic JlEper warfdgaen
dher 1215 wurden abar nicht T
Gothraush oo &z ey asesioyie
unbarrichtet

4. \Varaion: Gia Abfang-Flkiean
sprechen flialord Coglisch, une
alnd dabar nicht aut Aina kirimal-
FPhraseclayiv angeiiesen.

Laul Merzchal Ogarkaw Maben
aowehl sowjstischae Brdanstallcn
win guch die Abranglager ¥E 007
gl 121,k wiHz angz-uie and boine
aqtwort bekomman, Aut Salie
RAMACE- 1 warisl e UASER unler 1.2
desalt 7. dal Fla (hr QARAMIES
Teqiladium  jmit Awsrahima de-
Lufs-ralkn, I'_.ll:r'_.rg.'lngspuuhl.r_'.
Mehwarkaarsbersiche,  Haghafe-
Sdart- und Lande-Zormnt ale var-
batanes CQeblel 1ir auaslandischc
Luffiirzauge cuklariedt. Untar 1.4
wivc darsy?! rrgowiosen, cal dic
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Was ist dann nach dem Zusammenbruch
der Sowjetunion vom Abschuss der
KOR oo7 bekannt worden?

Die Aufarbeitung des Absturzes mit Hintergrund, Flugver-
lauf, Abschuss etc. ist sehr gut im Internet bei Wikipedia
nachzulesen.(gesehen am 4.1.2015)

Die Spekulationen von 1984 sind geklart: im November 1992
ibergab der russische Prasident Jelzin die Blackbox an Siid-
korea und auch Aufzeichnungen der Flugdaten und Cockpit-
gesprdache an die ICAO. Danach gab die ICAO 1993 einen
endgiiltigen Abschlussbericht und bestatigte, dass die KOR
007 sich offenbar weder der Kursabweichung noch der sow-

jetischen Abfangjager bewusst war und anders als von der
Sowijetunion behauptet, erfolgte auch kein Anruf tiber die
internationale Notfrequenz.

Eine offizielle russische Untersuchung kam zu dem Ergeb-
nis, dass KOR oo7 auBerhalb sowjetischen Luftraums ab-
geschossen wurde. Trotzdem wurden die Verantwortlichen
von Schuld freigesprochen, da es sich um eine Verwechs-
lung gehandelt habe.

Photo: Rainer Bexten




Neue Waffen

gegen Vulkanasche
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Als am 29. August 2014 der isldndische Vulkan Bardarbunga ausbrach, wurden sehr schnell Erinnerungen an den Eyjafjal-
lajokull geweckt, der im April 2010 aktiv geworden war, jede Menge Asche in die Atmosphdre geschleudert und zumindest
den Flugverkehr iiber Nordeuropa lahmgelegt hatte. Damals hatten sich nicht nur die Luftfahrtbehdrden, sondern auch die
Luftfahrtindustrie vorgenommen, sich zukiinftig besser auf derartige Naturereignisse vorzubereiten und nach neuen Wegen
zu suchen, die negativen Auswirkungen eines Vulkanausbruchs auf die Luftfahrt zu minimieren.

Dass Vulkanasche nicht ganz ungeféhrlich fiir
den Luftverkehr sein kann, ist hinldanglich be-
kannt. Aschepartikel kdnnen sich an den
Triebwerksschaufeln festsetzen und nicht nur
erhebliche Beschaddigungen an den Triebwer-
ken anrichten, sondern auch zum Ausfall der-
"W°:mer selben fiihren. So geriet am 24. Juni 1982 eine
Fischbach British Airways B747-236 (G-BDXH) auf dem

Flug von Kuala Lumpur nach Perth siidlich der
indonesischen Insel Java in Flugflache 370 in die Aschewolke
des Vulkans Gunung Galunggung, so dass alle vier Triebwerke
ihren Betrieb einstellten. Worauf das Flugzeug seinen Gleit-
flug nach unten antrat. Erst in FL150 gelang es den Piloten, die
Triebwerke erneut zu starten und danach in Jakarta zu landen.
Ahnliches widerfuhr einer B747-400 der KLM am 15. Dezem-
ber 1989, als sie in die Aschewolke des Mount Redoubt in
Alaska geriet. Alle vier Triebwerke fielen aus; konnten von der
Besatzung jedoch nach einem Hohenverlust von rund 12 0oo
FuB auBerhalb der Wolke wieder gestartet werden. Die B747
landete danach auf dem Flughafen von Anchorage — was oh-
nehin der Zielflughafen des KLM-Flugs 867 war.

Doch nicht immer muss der Einflug in Vulkanasche mit dem
Ausfall der Triebwerke verbunden sein. So flog eine DC-8 der
NASA auf ihrem Flug von der Edwards Air Force Base in Kali-
fornien nach Kiruna in Schweden fiir sieben Minuten durch
die Asche des Vulkans Mt. Hekla, ohne dass dies von den
Piloten bemerkt worden war. Nach der Landung waren weder
an dem Rumpf der DC-8 noch an den Triebwerken irgendwel-
che Beschddigungen festzustellen. Erst spater wurden Scha-
den an den Triebwerken entdeckt, so dass diese ausgewech-
selt werden mussten. Der Schaden betrug 3,2 Mio. US$. Der
Vorfall wurde von der NASA ausfiihrlich dokumentiert und
kann von deren Homepage (www.nasa.gov) als PDF-Datei
(88751main_H-2511.pdf) heruntergeladen werden. Aller-
dings kdnnen durch Vulkanasche nicht nur die Triebwerke in
Mitleidenschaft gezogen werden. Aufgrund der hohen Ge-
schwindigkeit der Flugzeuge kann Vulkanasche wie ein
Sandstrahlgebldse wirken, so dass auch der Rumpf, die
Tragflachen und die Cockpitscheiben beschaddigt werden
kénnen. Nicht auszuschlief3en ist ferner, dass auch bestimm-
te Sensoren wie Pitotrohre verstopft werden kénnen.

Eigentlich sind dies gentigend Griinde, sich mit den von Vulka-
nasche ausgehenden Gefahren auseinanderzusetzen und sich

% VADUCS-Darstellung von Aschewolken
des Eyjafjallajékull-Ausbruchs. Photo: DLR

zu Uberlegen, wie man diese Gefahr verhindern oder zumindest
minimieren kann. Und eigentlich hatten die Verantwortlichen
bei den Luftfahrtbehdrden seit den Vorfdllen mit den beiden
Jumbojets geniigend Zeit gehabt, sich etwas einfallen zu las-
sen. Doch als der Eyjafjallajokull ausgebrochen war, fiihlte man
sich irgendwie an die Deutsche Bahn erinnert. Die sich vor eini-
gen Jahren ob der Tatsache, dass im Winter Schnee fallen kann
und Weichen einfrieren kénnen, einigermafien (iberrascht gab.

Beim Ausbruch des Eyjafjallajokull kann die Art und Weise,
wie die Behdrden auf den Ausbruch reagierten, bestenfalls
als suboptimal bezeichnet werden. Da es keine internationa-
len Werte gab, entbrannte ein Streit, ab welcher Konzentrati-
on Vulkanasche als Gefahr fiir den Luftverkehr anzusehen
ist. Dabei hatten offensichtlich nicht nur die Fluggesellschaf-
ten eine andere Ansicht als die Luftfahrtbeh6rden. Vielmehr
waren diese sich auch untereinander nicht so richtig einig.
Inzwischen hat man sich in Europa auf einen Grenzwert von
2 mg/ms3 festgelegt. Uber dem Vereinigten Kénigreich darf es
etwas mehr sein. Bei den Briten wird es erst ab 4 mg/m3 ge-
fahrlich. Zudem scheinen die Luftfahrtbehdrden besser vor-
bereitet zu sein. ,,Alle notwendigen Vorbereitungen fiir den
Fall eines Vulkanausbruchs auf Island sind getroffen. Wir ha-
ben einen 5-Punkte Aktionsplan erarbeitet, mit dem wir je-
derzeit auf aktuelle Situationen reagieren kénnen®, erklarte
Verkehrsminister Dobrindt. So wurde die DA-20 des DLR, die
bereits beim Ausbruch des Eyjafjallajokulls als ,,Volcano Ash
Hunter“ im Einsatz gewesen war, in Bereitschaft versetzt und
in der Mitte Deutschland stationiert, ein Infrarot-Laser-Mess-
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= Der Ausbruch des Eyjafjallajokull im April 2010 legte den
Flugverkehr in grofien Teilen Europas lahm. Photo: DLR

netz fiir den deutschen Luftraum aufgebaut, mit welchem
die Konzentration der Vulkanasche bis zu einer Hohe von
zwolf Kilometern erfasst werden kann, der Deutsche Wetter-
dienst (DWD) in die Lage versetzt, die jeweilige Situation im
Luftraum zu analysieren und sich mit dem ,Volcan Ash Ad-
visory Center (VACO“ in London abzusprechen und eine Ar-
beitsgruppe fiir den Fall der Falle bereitgestellt. Sie soll eng
mit der DFS zusammenarbeiten; meteorologische Lagebe-
richte sollen fortlaufend an Flughéafen, Luftfahrtunterneh-
men, die Bundeslander und an Institutionen, fiir die Informa-
tionen Uber das Auftreten von Vulkanasche von Bedeutung
sind, weitergeleitet werden.

Das alles hort sich gut an. Doch da der Bardarbunga bis jetzt
noch keine Asche ausgestofien hat, konnte die Wirksamkeit
der vorgesehenen MaBnahmen bis jetzt noch nicht auf die
Probe gestellt werden. Nun ja, vielleicht haben Alexander Do-
brindt und seine Mitstreiter auch nur einfach Gliick gehabt.

Ein ,,Ascheradar fiir die Piloten

Schon wahrend des Ausbruchs des Eyjafjallajokull wurde die
Frage gestellt, ob es nicht sinnvoll wére, ein System zu ent-
wickeln, mit welchem man die Ausbreitung einer Aschewol-
ke effektiv feststellen und diese Information den Piloten im
Cockpit umgehend zur Verfiigung stellen kdnnte. So wie dies
heute mit dem Wetterradar getan und die Cockpitbesatzung
damit in die Lage versetzt wird, Schlechtwettergebiete und
insbesondere Gewitter zu umfliegen. Eine entsprechende
Lésung wurde von Fred Prata, ,,Chief Technical Officer” bei
der norwegischen Firma Nicarnica Aviation, entwickelt. Das
von Prata entwickelte System nennt sich AVOID (Airborne
Volcanic Object Imaging Detector) und ist in der Lage, Asche-
wolken in einer Konzentration zwischen einem und 50 mg/
m3 in einer Entfernung von 100 km festzustellen. Fiir die Pilo-
ten eines Flugzeugs ergibt sich dadurch eine Vorwarnzeit
von sieben bis zehn Minuten. Zeit genug, um der Aschewol-
ke auszuweichen. Die von AVOID ermittelten Daten kdnnen
auflerdem mit einem Datalink an andere Flugzeuge und an
Bodenstellen tibermittelt werden, so dass letztere die Aus-
maBe und die Dichte der Aschewolke bestimmen und dann,
falls erforderlich, sehr prazise gefdhrdete Teile des Luft-

raums sperren kdnnen. Und diese Sperrungen kénnten dann
wesentlich geringer ausfallen als dies beim Ausbruch des
Eyjafjallajokulls geschehen ist.

Anders als Radar ist AVOID kein aktives System. Es arbeitet mit
Infrarotbildern und ist durch eine spezielle Technik in der Lage,
das in der Atmosphare befindliche Silikat von Wasser und Eis,
also eine Aschewolke von ,normalen“ Wolken, zu unterschei-
den. Die Darstellung erfolgt zweidimensional und gleicht damit
einem Blick aus dem Cockpit. Fred Prata benutzt den Ausdruck
,»2D-Kamera®“. Zum Einsatz kommen dabei EVS (Enhanced Visi-
on Systems) — Kameras der Firma Elbit Systems.

Im Oktober 2013 wurde AVOID auf seine Praxistauglichkeit ge-
priift. Dabei wurde von einem A4ooM rund eine Tonne Vulka-
nasche, die original vom Eyjafjallajokull stammte, in Héhen
zwischen 9 0oo und 11 ooo Fuf} ausgebracht und danach von
einem mit AVOID-Technologie ausgeriisteten A340-300 in ei-
ner Entfernung von etwa 60 Kilometern entdeckt. Zusatzlich
wurden mit einer von der Fachhochschule Diisseldorf einge-
setzten DA-42 detaillierte Messungen innerhalb der Asche-
wolke durchgefiihrt. Die Ergebnisse dieser Messungen besta-
tigten die vom AVOID-System des A340 gewonnenen Werte.
Die britische Niedrigpreisgesellschaft Easy Jet hat bereits seit
2010 die Entwicklung von AVOID unterstiitzt und méchte an-
gesichts dieser positiven Testergebnisse bereits in diesem
Jahr ein erstes Flugzeug ihrer Airbusflotte damit ausriisten.

Allerdings hat AVOID auch einen Nachteil. Zwar kénnen die
damit gewonnenen Daten per Datalink an andere Flugzeuge
und an Bodenstationen (z.B. an Flugsicherungsstellen und
Wetterzentren) tibermittelt werden, aber wenn sich im Be-
reich der Aschewolke kein mit AVOID ausgeriistetes Flug-
zeug befindet, dann kénnen eben auch keine Informationen
Uber die Ausdehnung der Aschewolke bzw. die Konzentrati-
on der darin enthaltenen Aschepartikel tibermittelt werden.
Dazu gibt es noch einen weiteren Nachteil. Um die Zulas-
sungsverfahren nicht zu sehrin die Ldnge zu ziehen, hat sich
Nicarnica Aviation entschlossen, AVOID-Informationen nicht
auf bereits in den Cockpits installierte Displays zu integrie-
ren. Sie werden vielmehr auf Tabletcomputern bzw. Tough
Books (mit denen die Cockpits der Easy Jet — Maschinen aus-

geriistet sind) dargestellt.




Aschebeobachtung durch Satellitentechnologie

Durch bessere Vorhersagen hatten bereits beim Ausbruch des
Eyjafjallajokulls, so hat es das Institut fiir Flugfiihrung des Deut-
schen Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt (DLR) errechnet, we-
sentlich mehr Fliige stattfinden kénnen. So untersuchte das
DLR die Lage vom 17. Juni 2010, an welchem durch die vulkana-
schebedingten Luftraumsperrungen nur etwa 5 ooo Fliige tiber
Europa durchgefiihrt werden konnten (an einem normalen Tag
konnen tiber Europa rund 30 ooo Flughewegungen abgewickelt
werden). Mit den heute zur Verfiigung stehenden Messverfah-
ren und Flugfiihrungsinstrumenten hatten es nach Meinung
des DLR 3 700 mehr sein konnen. Woraus man schlieflen kénn-
te, die Luftfahrtbehorden hatten damals mit Kanonen auf Spat-
zen geschossen. Auf der anderen Seite — wenn man vom Rat-
haus kommt, ist man bekanntlich immer etwas kliiger.

Bereits 2012 haben sich Wissenschaftler des DLR-Instituts fiir
Physik in der Atmosphdre im Rahmen des Projekts VolcATS
(Volcaic ash impact on the Air Transport System) mit der Aus-
wertung von Daten der Meteosat-Satelliten zur Feststellung
von Vulkanasche befasst. Dabei ist es ihnen gelungen, Infrarot-
signaturen von Aschewolken zu erkennen und in Zusammenar-
beit mit dem Deutschen Wetterdienst (DWD), der Lufthansa und
der DFS daraus das VADUGS (Volcanic Ash Detection Utilizing
Geostationary Satellites) — System zu entwickeln. Mit den vom
EUMETSAT-Satelliten in einem Abstand von 15 Minuten gelie-
ferten Daten konnen Aschewolken erkannt und ihre Zugrich-
tung prazise vorhergesagt werden. Und obwohl eine Aschewol-
ke kein homogenes Gebilde darstellt, sondern in ihrer
Konzentration variiert, ist es durch entsprechende Instrumente
(z.B. durch bei Infrarotkanile der Meteosat-Satelliten und dem
LIDAR-Satelliten CALIPSO) moglich, die vertikale Struktur, d.h.
die vertikale Ausdehnung der Aschewolke und die Dichte der
Aschepartikel festzustellen. Zurzeit arbeitet das DLR an einer
préziseren Vorhersage, so dass sich die Verbreitung einer ein-
mal festgestellten Aschewolke innerhalb einer Stunde vorher-
sagen ldsst. Ein gutes Werkzeug also, um den Einflug in Asche-
wolken zu vermeiden und — was noch von gréfRerer Bedeutung
ist — das Luftraummanagement zu verbessern, die Grofie der
wirklich zu sperrenden Teile des Luftraums zu reduzieren und
den Luftverkehr auch noch im Fall eines Vulkanausbruchs ver-
ldasslich abwickeln zu kénnen.
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Allerdings stoft auch die Satellitentechnologie an ihre Gren-
zen. Denn die Satelliten kénnen nicht durch die Wolken schau-
en und wenn sich tiber dem Beobachtungsgebiet eine durch-
gehende Wolkendecke eingefunden hat, dann sind sie so gut
wie blind. Deshalb setzt das DLR auf ein integriertes Beobach-
tungssystem, bei welchem neben den Satelliten (mit VADUGS
kdnnen im Abstand von 15 Minuten wolkenfreie Gebiete fest-
gestellt werden) auch bodengestiitzte Systeme wie Lidar,
Flugzeugmessungen (z.B. durch die DLR-eigene DA-20) und
Ballonsonden zum Einsatz kommen sollen und damit ein ein-
stiindiges ,,Up-Date” sichergestellt werden kann.

Die so erstellten Lagebilder konnen dann an den DWD (iiber-
mittelt werden, so dass andere Nutzer wie die DFS, das VAAC
und Airlines darauf zugreifen kénnen. Dabei halt das DLR ein
Europdisches Lagezentrum fiir sinnvoll, so dass eine optima-
le Verkehrsflusssteuerung fiir Europa moglich wird. Und
wenndieInformationeniiberdasAusmaf derAschenwolke(n)
tiber ein Data-Link an den DWD iibermittelt werden kdnnen,
so konnten diese in einem weiteren Schritt automatisch
auch in die Cockpits und an die Flugverkehrskontrollstellen
weitergeleitet und dhnlich wie starke Niederschlagsgebiete
und Gewitter auf den Radarschirmen der Controller bzw. auf
dem Wetterradar im Cockpit dargestellt werden. Wobei na-
turlich auch die Frage geklart muss, wie Informationen iiber
die Ausmafie einer Aschewolke an die richtigen Adressaten
tibermittelt werden. SchlieBlich sind die Piloten eines iiber
dem Mittelmeer operierenden Flugzeugs ebenso wenig an
der Darstellung einer Aschewolke tiber der Nordsee oder
dem Nordatlantik interessiert wie die Controller eines siid-
europdischen ACCs.

Wahrend AVOID bereits kurz vor der Einfiihrung steht, so
scheinen Projekte wie VolcATS und VADUGS zukiinftig eine
gute Moglichkeit zu bieten, auf Vulkanausbriichen und den
oftmals damit verbundenen Aschewolken addquat zu re-
agieren und die erforderliche Sperrung von Luftraumen auf
ein absolutes Minimum zu reduzieren.

¥ Demndchst mit AVOID ausgeriistet? Easy Jet Flugzeuge in Basel. Photo: W.Fischbach
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,Just Culture* oder

Strafe der Strafe willen?

Wer aus Fehlern nichts lernt, ist bekanntlich
dazu verdammt, diese ein weiteres Mal zu
machen. Wahrend dieses ,,Nicht-Lernen® im
privaten Bereich meist zu einer Blamage
oder einer peinlichen Situation (hin und wie-
‘4| der auch zu Schlimmeren) fiihrt, sieht dies
von bei Controllern, Piloten oder Lokfiihrer (um
Werner . . .
Fischbach nur einige zu nennen) jedoch etwas anders
aus. Dabei ist es natiirlich sinnvoll, nicht nur
aus den eigenen Fehlern zu lernen, sondern diese auch an-
deren mitzuteilen und sie auf mogliche ,Fallen®, in die man
selbst hineingetappt ist, hinzuweisen. Dass dies der Sicher-
heit dient, braucht nicht besonders betont zu werden. Doch
um einen Menschen zu lberzeugen, seine eigenen Fehler
zuzugeben, muss innerhalb der jeweiligen Organisation
(Flugsicherungsdienstleister, Fluggesellschaften etc.) eine
bestimmte Sicherheitskultur geschaffen werden, bei wel-
cher die Betroffenen sich darauf verlassen kénnen, fiir ihre
Handlungen oder Unterlassungen nicht bestraft zu werden.
Denn nur wenn sicherheitsrelevante Ereignisse bekannt wer-

den, konnen sie untersucht und Gegenmafinahmen ergriffen
werden. Wenn Controller jedoch befiirchten miissen, wegen
ihres Fehlers mit disziplinarischen Manahmen bestraft oder
gar vor den Kadi gezerrt zu werden, dann werden sie es vor-
ziehen, lieber ,,die Klappe“ zu halten und sich vorsorglich
nach einem guten Rechtsanwalt umzusehen. SchlieBlich
kann — zumindest in einem demokratischen Rechtsstaat —
niemand gezwungen werden, sich selbst zu beschuldigen.
Dass dies nicht unbedingt der Sicherheit dient, muss nicht
besonders betont werden. Weil ein solcher Fehler in einer
dhnlichen Situation eben auch anderen Kollegen bzw. Kolle-
ginnen unterlaufen kann. Oder weil ein bestimmtes unter-
stiitzendes System bei einer bestimmten, nicht alltaglichen
Verkehrslage nicht so arbeitete, wie sich dies seine Erfinder
vorgestellt hatten. Oder weil bei einem vorgeschriebenen
Verfahren auflergewohnliche Konstellationen nicht beriick-
sichtigt worden waren. So ist es sinnvoll, dass Controller frei-
willig {iber sicherheitsrelevante Vorkommnisse berichten.
Ohne befiirchten zu miissen, hinterher bestraft zu werden.
Eine derartige Sicherheitskultur wird bekanntlich als ,,Just

¥ Blick vom Tower auf die Kreuzung der Pisten 10/23 und
16/34 (der abgebildete Controller ist nicht mit dem in den
Zwischenfall verwickelten identisch). Photo: W. Fischbach
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Abbildung 2: Aus den Flugschreibern rekonstruierer Startlaul der beiden Flugzeuge.
Blickrichiung entlang der Piste 2B, Zeilpunkl 11:43.47 UTC, als Jie Besal-
zung der 3WR 202 die SWR 1326 bemerkle und den Siarabbruch ein-

ledtaie.

0 Leisiungshebel (throdtles) in Slanstellung (fake off position)
8 1 Sekunde sphter; Lelstungshebel im Leedaul (e postion)

B Geschwindigkeilsanzeige

Culture” bezeichnet und sie hat zumindest bei den meisten
Flugsicherungsdienstleistern und Fluggesellschaften Einzug
gehalten. Was eine gute Nachricht fiir die Sicherheit ist.

Leider haben sich die Vorteile der ,,Just Culture® bei der Jus-
tiz noch nicht so richtig herumgesprochen. Was nicht weiter
verwundern darf. Denn Juristen verstehen sich als Hiiter des
Rechts und wenn immer Staatsanwalte meinen, einen Ver-
stoB gegen das offentliche Recht, das heif3t gegen das Inter-
esse des Staates festzustellen zu miissen, dann werden sie
aktiv. Das gilt natiirlich auch fiir den Bereich der Flugsiche-
rung, weil die Sicherheit des Luftverkehrs zum Interesse
bzw. zu den Aufgaben des Staates zahlt. Wer also bei der
Ausiibung seiner Tatigkeit die Sicherheit gefdahrdet, handelt
deshalb gegen die Interessen dessen Staates und bekommt
es mit dessen Anwalt zu tun. Das musste nun ein Schweizer
Kollege erfahren, dem am 15. Marz 2011 als Towercontroller
in Zirich ein schwerwiegender Arbeitsfehler unterlaufen ist
und sich nun dafiir vor Gericht zu verantworten hat. Was eine
schlechte Nachricht fiir die Sicherheit ist.

* Darstellung des
Zwischenfalls vom

15. Mdrz 2011.
Photo: Darstellung: SUST

Der Vorfall

vom 15. Mdrz 2011

Auch wenn auf den Zwi-
schenfall nicht ausfiihr-
lich eingegangen werden
soll, so muss auf die be-
sonderen Verhdltnisse in
Zirich hingewiesen wer-
den. Der Flughafen Ziirich
verfligt {iber drei Pisten
(14/32,16/34 und 10/28),
die in den unterschied-
lichsten Betriebs- und
Wetterlagen sowohl fiir
Starts und Landungen ge-
nutzt werden. Eine hdufig
genutzte Variante ist,
dass Anfliige die Piste 14
benutzen und Starts so-
wohl auf der 16 als auch
auf der 28 durchgefiihrt
werden. Dabei kreuzen
sich die 16/34 und die
10/28, was eine besonde-
re Aufmerksamkeit erfor-
dert. Und um es noch ein
wenig komplizierter zu machen, missen auf der Piste 14 ge-
landete Luftfahrzeuge aufihrem Weg zu den siidlich der 10/28
gelegenen Abstellpldtzen eben diese Piste tiberqueren. Ein
Vorgang, der zwischen dem Local Controller (in Ziirich als ADC
= Aerodrome Control bezeichnet) und dem Ground Controller
(GRO = Ground Control) abgesprochen werden muss. Es ist
also ein Betriebskonzept, das eine sehr hohe Komplexitat mit
einer geringen Fehlertoleranz aufweist. Dazu kommt, dass
auch die Abfliige aus Larmschutzgriinden sehr starren Rest-
riktionen unterliegen und diese auch vom ADC-Controller be-
riicksichtigt werden miissen (Abfluganfangsstaffelung = Initi-
al Separation after Departure).

Neben dem hohen Verkehrsaufkommen zum Zeitpunkt des
Zwischenfalls hatte der Towercontroller zusatzlich einen Ver-
messungsflug zu kontrollieren und in den Verkehrsablauf zu
integrieren. Dabei hatte er wahrend seiner Tatigkeit auf der
ADC-Position noch nie Vermessungsfliige zu bearbeiten ge-
habt. Zum Zeitpunkt hatte das Vermessungsflugzeug mit sei-
nem Programm noch nicht begonnen (dies stand unmittelbar
bevor), so dass der Controller wahrend seiner Tatigkeit noch
einmal die fiir Vermessungsfliige erstellten Unterlagen durch-
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las. Was die Flugunfalluntersuchungsstelle SUST (Schweizeri-
sche Unfalluntersuchungsstelle) als einen der Faktoren werte-
te, der zu diesem Zwischenfall beigetragen hatte: ,,Der
betreffende Flugverkehrsleiter beschéftigte sich mit Aufga-
ben, die zu diesem Zeitpunkt keine hohe Prioritat hatten.“

Nicht nur aus diesem Grund unterlief dem Controller der ent-
scheidende Fehler. Um 11:37:38 UTC erteilte er einem A320
der Swiss (SWR202W/HB-IJW) die Freigabe, nach einem ge-
starteten Airbus auf die Piste 28 zu rollen. Zum selben Zeit-
punkt rollte ein weiterer A320 (SWR1326/HB-IJH) auf der Roll-
bahn ,Echo* zur Piste 16. Aus Verkehrsgriinden, auf die hier
nicht eingegangen werden soll, gab der Controller diesen Air-
bus um 11:42:19 UTC zum Start frei. Nach Koordinationsarbei-
ten mit dem GRO-Controller erhielt auch SWR202W um
11:43:05 UTC die Startfreigabe. Um 11:43:12 UTC setzte die
Besatzung ihren A320 in Bewegung; SWR1326 hatte da schon
ihren Startlauf auf Piste begonnen. Kurz darauf erkannte der
Controller den Konflikt und wies SWR202W an, den Start ab-
zubrechen. Allerdings antwortete diese nicht auf die Anwei-
sung, da die Piloten den auf der 16 startenden A320 wahrge-
nommen undvon sich aus bereits den Startabbruch eingeleitet
hatten. SWR202W kam um 11:44:03 zum Stehen; allerdings
im Sicherheitsbereich der Piste 16. Die Besatzung verlief} die
Piste tiber die Rollbahn ,,Echo“ und rollte zum Vorfeld. Die Pi-
loten von SWR1326 hatten den sich anbahnenden Konflikt
nicht mitbekommen und setzten ihren Start fort.

Die Aufarbeitung des Vorfalls

Zugegeben — zu diesem Zwischenfall haben noch weitere Fak-
toren mit beigetragen. So unter anderem, weil das RIMCAS
(Runway Incursion Monitoring and Conflict Alert Sub-System)
den Konflikt viel zu spat angezeigt hatte. Und natiirlich auch
die sehr komplexen Betriebsverfahren von Ziirich. Der Ziiri-
cher Lotsenverband ,,Aerocontrol Switzerland“ meinte dazu:
,»Ein ungeeignetes Kollisionswarnsystem und zusétzlich ange-
ordnete Messfliige bei hohem Verkehrsaufkommen haben
diesen Vorfall begiinstigt. Seit 10 Jahren ereignet sich durch-
schnittlich ein schwerer Vorfall pro Jahr im Zusammenhang
mit kreuzenden Pisten am Flughafen Ziirich.*

Der Zwischenfall wurde unmittelbar danach (ca. 13:00 UTC)
an das Biiro fiir Flugunfalluntersuchungen (BFU) gemeldet;
die Untersuchungen wurden am 17. Marz 2011 aufgenom-
men. Auf den von der SUST erstellten Untersuchungsbericht
soll nicht detailliert eingegangen werden. Er trdgt die Be-
richtsnummer 2136 und kann von der Homepage der Unfall-
untersuchungsstelle (www.sust.admin.ch) heruntergeladen
werden. Er enthalt eine ganze Reihe von Sicherheitsempfeh-
lungen, sowohl an ,,skyguide* als auch an das Bundesamt
fur Zivilluftfahrt (BAZL). Zusatzlich regte die SUST an, dass
das BAZL zusammen mit ,,skyguide“, dem Flughafen Ziirich
und den Benutzern des Flughafens eine umfassende Analy-

S
-

se erstellen und entsprechende MaBnahmen treffen sollte,
»welche die Komplexitat und die systemischen Risiken ver-
ringern“. Dieser Vorschlag wurde denn auch umgesetzt und
der daraus resultierende Bericht ,Sicherheitsiiberpriifung
Flughafen Ziirich“ wurde am 14. Dezember 2012 veréffent-
licht. Als einer wichtigsten Gefahrenpunkte (,,Top Hazards*)
wurde der gleichzeitige Betrieb der Pisten 16/34 und 10/28
gesehen (,Simultaneous Operations on intersecting Run-
ways 16/34 and 10/28%). Die Gefahren: ,,Midair Collisions,
Collision on Ground and Near Miss on Ground or in the Air“.
Gelebte ,,Just Culture“, wenn man so will.

Aber die Justiz hat offensichtlich eine andere Vorstellung,
wie mit diesem Zwischenfall umgegangen werden soll. Die
Staatsanwaltschaft hat den betroffenen Controller wegen
,»Storung des offentlichen Verkehrs“ angeklagt und vor das
Bezirksgericht von Biilach gezerrt. Am 16. Dezember letzten
Jahres fand die erste Verhandlung statt. Allerdings ist es dem
Staatsanwalt dabei nicht gelungen, dem Controller eine Ge-
fahrdung des Lebens von Passagieren nachzuweisen. Viel-
mehr konnte die Verteidigung die Anklagepunkte entkraften,
so0 dass der Richter den Prozess vertagt hat. Er will sich erst
einmal ,,schlau®“ machen. ,,sykguide“ und ,,Aerocontol“ sind
im Ubrigen auf einer Linie und sie arbeiten mit aller Kraft auf
einen Freispruch hin. Bleibt zu hoffen, dass sie damit erfolg-
reich sind. Das Datum der nachsten Verhandlung war zum
Zeitpunkt, zu welchem dieser Bericht erstellt wurde (Ende
Dezember), noch nicht bekannt.

Wenn man so mochte, dann kann ,,Just Culture“ auch als
»hichtpunitive“ Unternehmens- bzw. Sicherheitskultur be-
zeichnet werden. Sie bietet wohl den besten Ansatz, unser
Luftverkehrssystem sicherer zu machen. Bei den Flugsiche-
rungsdienstleitern wird man mit dieser Feststellung offene
Turen einrennen. Bis sich dies jedoch auch bei der Justiz he-
rumgesprochen hat, wird es ganz bestimmt noch einige Zeit
dauern. Dabei muss klar gemacht werden, dass es nicht dar-
um geht, fahrldssiges oder gar vorsatzliches Fehlverhalten
straflos zu stellen. Sondern durch die Anwendung von ,,Just
Culture® die Sicherheit im Luftverkehr zu erh6hen. Den zu-
standigen Luftfahrtbehdrden steht da noch eine nicht ganz
einfache Uberzeugungsarbeit bevor. Vielleicht kann sich der
Biilacher Richter ja von den Vorteilen dieser Sicherheitskul-
tur iberzeugen, ein entsprechendes Urteil féllen und damit
ein Zeichen setzen. Aber vor Gericht und auf hoher See ist
man bekanntlich in Gottes Hand.

Zum Schluss sollte noch ein besonderer Aspekt erwdhnt
werden. Natiirlich ware es sinnvoll gewesen, die Vermes-
sungsfliige in verkehrsarme Zeiten zu verlegen. Zum Beispiel
in die Nacht. Doch eben dies war ,,skyguide” und dem Flug-
hafen Ziirich durch ein Urteil des Bundesgerichts untersagt
(inzwischen wurde dieses Verbot etwas modifiziert). So
muss das Bezirksgericht von Biilach {iber einen Vorfall urtei-
len, der sich vielleicht ohne das Urteil des Bundesgerichts
gar nicht ereignet hatte.
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» ANA Pokemon B777: Die Japaner und ganz besonders ANA, sind bekannt » Mango B737: Mango, aus Siidafrika, mag es lieber orange und bedient
fiir bunte Bemalungen und zeigen hier ihre ,,Pokemon“ B777 JA754A in wie der Konkurrent Kulula vorwiegend Inlandsstrecken. Kapstadt,
Tokyo-Haneda im November 2014. Photo: Michael Stappen 07.01.2015. Photo: Thomas Williges

» Arik Air A330: Arik Air aus Nigeria betreibt diesen Airbus A330 mit der ¥ Kulula B737: Kulula ebenfalls aus Siidafrika zeigt sich gerne griin; die
Registrierung 5N-JID und kam im November in Dubai dem Fotografen vor B737 ZS-ZWT wirbt zudem noch fiir Europcar, hier bei der Landung in
die Linse. Photo: Gerrit Griem Johannesburg Anfang Dezember 2014. Photo: Gerrit Griem

¥ SafiA319: Safi Airways aus Afghanistan gefdllt lieber blau und prdsentiert > Spirit A319: Knallgelb zeigt sich die amerikanische Spirit auf vielen ame-
hier ihren A319 YA-TTE bei der Landung in Dubai im November 2014. rikanischen Flughdfen, hier der A319 mit der Kennung N502NK, eingefan-
Photo: Gerrit Griem gen im November 2014 in Fort Lauderdale. Photo: Michael Stappen
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Riickblick 2014:

Leichter Verkehrszuwachs bei erneut
sehr hoher Piinktlichkeit der Flugsicherung

Genf, 19. Januar 2015. 2014 verzeichnete die Schweizer Flug-
sicherung skyguide einen leichten Verkehrszuwachs von 1,3
Prozent. Die sehr hohen Piinktlichkeitswerte des Vorjahres
konnten ebenfalls ganz leicht gesteigert werden. Skyguide
wickelte im letzten Jahr 96,7 Prozent (+0,2 Prozent) des Flug-
verkehrs ohne Verspatung ab. Der Flughafen Genf verzeich-
nete eine Zunahme des Verkehrs von 1,9 Prozent. Am Flugha-
fen Ziirich nahm der Verkehr um 0,8 Prozent zu. Der Motor
der Verkehrsentwicklung in der Schweiz sind erneut die Low-
Cost Gesellschaften, die einen Zuwachs von 5,8 Prozent ver-
zeichneten.

Piinktlichkeit auf konstant hohem Niveau

Mit 96,7 Prozent verzogerungsfreien Fliigen ist die Piinkt-
lichkeit von skyguide sehr hoch. Sie situiert sich trotz der
Verkehrszunahme auf demselben Niveau wie 2012 und liegt
nur um 0,2 Prozent unterhalb des historischen Spitzenwerts
von 2011. Im Streckenflug betrug die durchschnittliche Ver-
spdtung pro Flug lediglich 0,09 Minuten.

Folgende Ursachen trugen massgeblich zu Verspatungen
bei: kurzfristiger Kapazitdtsmangel (52 Prozent); ungiinstige
Wetterbedingungen (22 Prozent); situativ unvermeidbarer
Personalmangel (19 Prozent) und Unterhaltsarbeiten (6 Pro-
zent).

Deutlicher Riickgang der Verspatungen am Flughafen Genf
Am Flughafen Genf nahmen die Verspatungen deutlich ab (-
24,2 Prozent), insbesondere dank einer Kombination von bes-
seren Wetterbedingungen und der weniger angespannten
Personalsituation. Die Hauptursachen fiir die bestehenden
Verspatungen sind: widrige Wetterbedingungen (34 Prozent);
mangelnde Pistenkapazitat (32 Prozent); Personalmangel (19
Prozent); Kapazitatsmangel im Anflugbereich (9 Prozent); Ein-
flihrung von neuen Verfahren (3 Prozent) und Unterhaltsarbei-
ten (2 Prozent).

Am Flughafen Ziirich erh6hten sich die Verspatungen um 5,7
Prozent. Sie wurden mehrheitlich verursacht durch: schlech-
te Wetterbedingungen (45 Prozent); mangelnde Pistenkapa-
zitat (42 Prozent); Umweltauflagen (8 Prozent); mangelnde
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Anflugkapazitdt (2 Prozent); Auswirkungen von Airspace Ma-
nagement (1 Prozent) und Einfiihrung neuer Verfahren (1 Pro-
zent).

Wachstumssteigerung dank Low-Cost Carrier

Erst im Friihling fand eine Umkehr der negativen Tendenz im
Flugverkehr statt (Januar: — 1,1 Prozent; Februar — 0,8 Pro-
zent; Mdrz — 1,0 Prozent). Ab April verzeichnete skyguide ge-
geniiber den Vorjahreszahlen eine Verkehrserhéhung, mit
einer Spitze von + 4,0 Prozent im August. Auf das ganze Jahr
gerechnet ergibt sich ein Wachstum von + 1,3 Prozent. Dies
liegt leicht unterhalb der im Februar 2014 verdffentlichten
STATFOR Prognose von + 1,5 Prozent.

Die Low-Cost Carrier bilden erneut den Motor der Ver-
kehrsentwicklung in der Schweiz, bei denen ein Zuwachs
von + 5,8 Prozent verzeichnet wird. Die Charter- Fliige stei-
gerten sich um +0,9 Prozent, die Kargo-Fliige um +0,2 Pro-
zent, wahrend bei den traditionellen Linien ein Verkehrsriick-
gang von — 0,7 Prozent und im Business Bereich von - 0,1
Prozent auffallt.

Die Instrumentenfliige! im Jahr 2014:

2014 2013 Veranderung
Instrumentenfliige | 1156583 | 1141729 +1,3%
davon Uberflige 684 372 672 165 +1,8%

Im Durchschnitt kontrollierte skyguide im Jahr 2014 tdglich
3.149 Fliige. Am 27. Juni 2014 wurde die Jahreshéchstmarke
erreicht mit 4.026 Fligen. (Der Spitzendurchschnittswert
wurde im Jahr 2008 registriert: 3.387; hochstes Verkehrsauf-
kommen an einem Tag am 27. Juni 2008: 4.153 Fluge.)

Verkehrsentwicklung 2014: Starker Sommer gleicht tiefe
Anfang- und Schlusswerte aus

Die untenstehende Grafik zeigt die saisonale Entwicklung
der von skyguide taglich kontrollierten Fliige nach Instru-
mentenflugregeln zwischen 1998 und 2014. Jeder Punkt be-
zeichnet dabei die Anzahl der an einem Tag kontrollierten
IFR-Fliige.

! Flige nach Instrumentenflugregeln (IFR) finden im kontrollierten Luft-
raum statt und beanspruchen die Dienste der Flugsicherung.
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Die saisonale Fluktuation des Luftverkehrs zeigt ein niedri- 5 k u id E -
ges Volumen in der Endjahresperiode und einen starken An- yg -
stieg zwischen Juni und September. Im August erfolgt ibli- .
cherweise ein leichter Verkehrsriickgang gegeniiber den
restlichen Sommermonaten. 2014 bildet hier mit einer Ver-
kehrszunahme eine Ausnahme. Das Verkehrsvolumen wird skyguide

auch von anderen Faktoren beeinflusst — etwa wenn neue
Systeme in Betrieb genommen werden und die Kapazitat
planmdssig voriibergehend gedrosselt wird. Auch Streiks
oder das Wetter zeigen eine unmittelbare Auswirkung auf
die Entwicklung.

Von 1998 bis zur ersten Halfte des Jahres 2001 ist eine kons-
tante Verkehrszunahme erkennbar. Ein deutlicher Einbruch
ist ab Oktober 2001 bis ins Jahr 2002 ersichtlich. Danach
nimmt der Verkehr bis Anfang 2008 stark zu. Ende 2008 er-
folgt ein zweiter markanter Riickgang, der sich 2009 noch
verscharft: es handelt sich um die Auswirkungen der Finanz-
krise. 2010 erfolgt eine zogerliche Erholung mit einigen we-
gen eines Vulkanausbruchs in Island sehr riicklaufigen Ab-
schnitten. In der ersten Jahreshalfte 2011 erkennt man eine
deutliche Verkehrszunahme, gefolgt von einer Abschwa-
chung in den Jahren 2012 und 2013.

2014 ist gekennzeichnet durch ein tiefes Verkehrsniveau am
Anfang und Ende des Jahres und eine starke Zunahme im
Sommer mit Werten, die nahe an den Rekordjahren von
2007/08 lagen.

swiss air navigation services ltd
media relations
CH-1215 Genf 15

Contact: phone: +41 22 417 40 08
e-mail: presse@skyguide.ch - internet: www.skyguide.ch

Skyguide ist verantwortlich fiir die Flugsicherung in der
Schweiz und in Teilen des angrenzenden Auslandes. An 14
Standorten arbeiten insgesamt 1400 Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter. Sie fiihren tdglich (iber 3100 und jéahrlich 1,1 Mil-
lionen zivile und militdrische Flugzeuge sicher und zuverlds-
sig durch den komplexesten und am dichtest beflogenen
Luftraum Europas. Skyguide steht fiir kontinuierliche Ver-
besserung, gezielte Innovation und kreative Zusammenar-
beit. Gemeinsam mit ihren Partnerorganisationen in Belgi-
en, Deutschland, Frankreich, Luxemburg und den
Niederlanden bildet skyguide die FABEC-Allianz zur Bewirt-
schaftung des Luftraums in Zentraleuropa. Skyguide ist eine
nicht gewinnorientierte Aktiengesellschaft im Mehrheitsbe-
sitz des Schweizer Bundes mit Hauptsitz in Genf.
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Neue Verschworungstheorie -
Lufthansa und Fraport als Bosewichter

Verschworungstheorien haben bekanntlich
ein langes Leben. Das liegt auf der einen Sei-
te daran, dass sie nicht mit ,,wasserfesten®
Beweisen, sondern nur mit dem gesunden
Menschenverstand und der dazu gehdren-
“4| den Logik zu widerlegen waren. Doch das al-
von leine reicht nicht aus. Vielmehr bedarf einer
‘F’\i’:::eb;ch Bevdlkerung, die entweder ihrer Regierung

grundsatzlich misstraut oder die sich gewis-
sermafien auf der Schattenseite des Lebens zu befinden
wahnt. Dann ist es recht einfach, die Schuld an der vermeint-
lich miserablen Situation des jeweiligen Landes irgendwel-
chen bésen Méachten, ausldandischen Regierungen sowie de-

ren Geheimdiensten zuzuschieben. Wobeidie Geheimdienste
hart an ihrem Ruf arbeiten, ihnen ware nun alles Mogliche,
nur nichts Gutes zuzutrauen.

Ein Volk, das fiir Verschwérungstheorien anfillig ist, soll das
tuirkische sein. Behauptet zumindest die deutsch-tiirkische
ZEIT-Journalistin Ozlem Topcu in ihrem Beitrag ,,Der Kranich
war’s“ vom 27. November letzten Jahres. Das ist zwar schon
ein paar Wochen her, aber das spielt in diesem Fall eine un-
tergeordnete Rolle. Weil Verschwodrungstheorien bekannt-
lich ein langes Leben haben. Dabei sind, so Topcu, die Klas-
siker fiir Verschwoérungstheorien auch in der Tiirkei reichlich
vertreten: die USA, die CIA, ,,der* Westen, das Gro3kapital

* Inzwischen bietet Turkish Airlines zwischen der
Tiirkei und Deutschland mehr Verbindungen an
als die Lufthansa. Photo: W. Fischbach




und, nicht zu vergessen, die Juden. So wollen ,,ausldndische
Machte ... die grofRe starke Tiirkei kontrollieren. Warum? Aus
Neid auf die starke Tiirkei.*

Eine Besonderheit der Tiirkei, so Topgu in ihrem Beitrag, ist,
dass auch ihre Regierung Verschworungstheorien aufstellt.
Frither waren es die sdkularen Eliten und das Militar, die da-
mit das Nationalgefiihl der Tiirken starken wollten. Doch die
sind inzwischen abgetreten und der groe Zampano an der
Staatsspitze heiRt Recep Tayyip Erdo an. Der, wobei wir Oz-
lem Topgu kurzzeitig verlassen wollen, bekanntlich sein Volk
so sehr liebt, dass er ihm einen Palast mit mehr als 1 ooo
Zimmern geschenkt hat und der die Welt mit der Erkenntnis,
dass nicht Christoph Kolumbus, sondern muslimische See-
fahrer schon lange zuvor Amerika entdeckt haben, iiber-
raschte. Der tlirkische Wissenschaftsminister Fikri Isik be-
liebte, da noch etwas draufzusetzen. Nicht Galileo Galilei
habe entdeckt, dass die Welt keine Scheibe, sondern eine
Kugel ware. Denn bereits 700 bis 800 Jahre vor Galilei waren
islamische Wissenschaftler zu dieser Erkenntnis gekommen.
Uber diese bahnbrechenden Forschungsergebnisse soll an
dieser Stelle nicht diskutiert werden. Aber sowohl Erdo ans
als Isiks Enthiillungen scheinen weniger wissenschaftlicher
Erkenntnis geschuldet zu sein als vielmehr dem Bemiihen,
die Tirkei und natiirlich auch die derzeitige AKP-Regierung
in ihrer Einzigartigkeit und ihrer Potenz zu bestatigen. Dazu
kommt, was nicht zu bestreiten ist, dass es Erdo an und sei-
ner Regierung gelungen ist, die Tiirkei wirtschaftlich nach
vorne zu bringen. Neue Wohnungen, eine bessere Infrastruk-
tur und mehr Geld in den Taschen der Tiirken.

So eine Regierung und insbesondere deren Chef miissen
ganz einfach vom Volk geliebt werden. Etwas anderes ist un-
denkbar. Und wenn das Volk (oder zumindest ein nicht ganz
zu vernachlassigender Teil dieses Volkes) Kritik an den MaR-
nahmen dieser Regierung iibt und gar, wie es 2013 bei den
Protesten um den Gezi-Park geschah, auf die Stralen und
auf die Barrikaden geht, dann miissen sie von auslandischen
Machten und, was ganz klar ist, von der internationalen Zins-
lobby aufgestachelt worden sein. Und natiirlich miissen
auch jene Menschen, die am Bau des neuen Istanbuler Flug-
hafens etwas zu kritisieren haben, von Neidern aus dem
Ausland aufgehetzt worden sein. Und hier kommen, so Oz-
lem Topgu in ihrem Beitrag, die Lufthansa und der Frankfur-
ter Flughafen ins Spiel.

Lufthansa und Fraport gegen die Tiirkei

Lufthansa und die Frankfurter Flughafengesellschaft, so die
Verschworungstheorie, setzen alles daran, dem Wachstum
der nationalen Fluggesellschaft Turkish Airlines Grenzen zu
setzen und den Bau des neuen Mega-Airports an der
Schwarzmeerkiiste zu boykottieren. Nun mag man das in
den Bereich der Phantasie abtun. Und da gehoren derartige
Behauptungen sehr wahrscheinlich auch hin. Aber wie das
so ist bei Verschworungstheorien. Irgendwie kdnnte da et-
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was dran sein. Denn Turkish Airlines scheint sich die Strate-
gie der Golf-Airlines zu eigen gemacht zu haben und saugt
einen nicht ganz unbetréchtlichen Teil der Passagiere an den
deutschen Airports ab, fliegt sie zu ihrem Drehkreuz in Istan-
bul und von dort in die weite Welt. Und dies mit zunehmen-
dem Erfolg. Turkish Airlines hat sich zu einer echten
»Premium“-Airline entwickelt und bietet zwischen der Tiirkei
und Deutschland mehr Verbindungen an als die Lufthansa.
Selbst auf weniger aufkommensstarken Flughadfen wie Bre-
men, Leipzig oder Friedrichshafen sind die Flugzeuge mit
dem Halbmond auf dem Leitwerk zu sehen.

Keine Frage, dass dies der Lufthansa ein Dorn im Auge ist.
Doch ob dies Grund sein kann, die Proteste im Gezi-Park an-
zustacheln oder die Umweltschiitzer in ihrem Protest gegen
den Bau des neuen Istanbuler Flughafens zu unterstiitzen?
Wohl kaum. Denn wéahrend auf der einen Seite die beiden
Airlines als Konkurrenten auftreten, sind sie auf der anderen
Seite Partner. SchlieBlich sind beide Mitglied in der Star Alli-
ance und, was nicht vergessen werden sollte, betreiben mit
Sun Express eine gemeinsame Tochter. Die bei den Lufthan-
sapldanen, eine Billigfluggesellschaft fiir die Langstrecke zu
etablieren, eine ganz bedeutende Rolle spielt. Verschwo-
rungstheorien hin oder her — einem solchen Partner ,,pin-
kelt* man ganz einfach nicht ans Bein. Zudem hatte die Luft-
hansa viel zu tun, wenn sie den Bau von Flughafen auf der
Welt torpedieren wollte. Und weshalb sollte Fraport den Bau
des neuen Flughafens verhindern wollen? Auch dafiir gibt es
keine Griinde. Ganz einfach, weil der Istanbuler Flughafen
keine Konkurrenz fiir Fraport darstellt. Die Konkurrenten hei-
Ben London-Heathrow, Paris — Charles de Gaulle, Amster-
dam-Schiphol und - last but not least — Miinchen. Und eben
nicht Istanbul. Zudem diirfte es sich inzwischen herumge-
sprochen haben, dass unliebsame Konkurrenten mit einer
besseren Leistung bzw. einem besseren Produkt und nicht
mit einem Boykott bekdmpft werden (sollten).

So fragt sich, weshalb derartige Geriichte von offizieller Sei-
te in die Welt gesetzt werden. Weil es leichter ist, Probleme
zu verdrangen als sich ihrer anzunehmen? Weil es leichter
ist, die Schuld den anderen zuzuschieben als Selbstkritik zu
{iben? Dass dies so ist, soll hier nicht konstatiert werden.
Obwohl — Ozlem Topcu bezeichnet dies als ,,das tiirkische
Muster®.

Wir wissen es doch: die Mondlandung von 1969 wurde im
Filmstudio inszeniert, das HI-Virus wurde in US-Labors
entwickelt, um Homosexuelle zu dezimieren und das Be-
vilkerungswachstum in der Dritten Welt einzuddmmen. Die
CIA hat John Lennon ermordet und das FBI Elvis Presley.
Und nun wissen wir: die Lufthansa steckt hinter den Pro-
testen vom Gezi-Park.
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Mit 2 Kollegen anlasslich der
OSZE-Konferenz in Basel zu Gast
beim Polizeiprasidium Freiburg

Am 4. und 5. Dezember 2014 fand in Basel
das OSZE-Ministertreffen mit rund 1200 De-
legierten aus 57 Landern statt.

Aufgrund des Gefdhrdungspotentials wurde
auf Antrag der zustdandigen Schweizer Behor-
von den das Flugbeschrankungsgebiet ,,ED-R Ba-
Thomas . . . -
Williges sel East” eingerichtet. Dieses Flugbeschrén-
L | kungsgebiet war zuvor mit den zustandigen
Behorden der Schweiz und Frankreichs hinsichtlich der
rdumlichen Ausdehnung und den Flugbeschrankungen ab-
gestimmt worden und erstreckte sich auf deutscher Seite in
einem Radius von 25 nautische Meilen um Basel von GND
bis FL100.

Die luftrechtlichen Verdffentlichungen der ED-R wurden von
der DFS im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) vorgenommen. Ferner wurden
von der DFS die Dachverbdnde der allgemeinen Luftfahrt
tiber die ED-R informiert.

Zu den Aktivierungszeiten war samtlicher VFR-Verkehr in
diesem Gebiet untersagt. Da es sich um eine Gefahrenab-
wehrmafinahme handelte und die ED-R sich auf deutschem
Hoheitsgebiet befand, lag die Verantwortlichkeit zum Schutz
des Gebietes nicht, wie sonst iiblich, beim Militar, sondern
bei der Polizei.
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Schweiz 2014

Aufgrund der 6rtlichen Zustandigkeit wurde das Polizeipra-
sidium Freiburg vom Innenministerium Baden-Wiirttemberg
mit der Durchfiithrung des Einsatzes beauftragt.

Hierzu wurde beim Polizeiprdsidium Freiburg die ,,Besonde-
re Aufbauorganisation (BAO) OSZE“ unter Leitung von Poli-
zeivizeprdsident Alfred Oschwald gebildet. Diese umfasste
u.a. einen ,Einsatzabschnitt“ (EA) Luft. Der EA Luft wurde
vom Leiter der Polizeihubschrauberstaffel Baden-Wiirttem-
berg, Polizeidirektor Michael Bantle, geleitet. Dem EA Luft
oblag der luftseitige Schutz der ED-R auf deutscher Seite. Da
die Polizei {iber keine eigene Radaranbindung und auch
nicht tiber schnellfliegende Luftfahrzeuge verfiigt, wurden
sowohl die DFS als auch die Bundeswehr um Unterstiitzung
gebeten.

Die DFS entsandte aus diesem Anlass insgesamt drei Kollegen
(davon zwei FIS-Spezialisten) nach Freiburg und unterstiitzte
die Polizei mit folgenden Leistungen und Maf3nahmen:

e Bereitstellen einer ausreichenden Anzahl von Kollegen
fiir die Abdeckung eines 24-Stunden-Dienstes fiir folgen-
de Aufgaben:

-Verwaltung des Flugbeschriankungsgebietes (Vergabe
von Transpondercodes)

- Technische Bedienung des Luftlagebildes (PHOENIX)

- Koordination der berechtigten Flugbewegungen inner-
halb des ED-R

- Ubernahme der Koordination mit anderen Flugsiche-
rungsstellen (ggf. auch in der Schweiz und Frankreich)

- Umsetzung und Steuerung von Flugsicherheitsinforma-
tionen (NOTAM) bei abweichenden Aktivierungszeiten

e Darstellung des Luftlagebildes mit Hilfe von PHOENIX in
der Befehlsstelle/Flugeinsatzzentrale (FEZ) des EA Luft
der BAO OSZE




e Reservierung einer ausreichenden Anzahl an Transponder-
codes fiir die Akkreditierung berechtigter Luftfahrzeuge

Zu Spitzenzeiten des Einsatzes umfasste der EA Luft etwa 50
Mitarbeiter, die in einem extra fiir den Einsatz vorbereiteten
Raum im Polizeiprasidium beschéftigt waren. Der EA Luft
war in die beiden Unterabschnitte (UA) MaBnahmen Luft und
FEM Luft gegliedert. Die Befehlsstelle des UA Mafsnahmen
Luft hatte ihren Sitz beim Nationalen Lage- und Fiihrungs-
zentrum ,Sicherheit im Luftraum* in Uedem (Niederrhein).
Von dort aus wurden zwei Polizeihubschrauber des Typs EC
155 und eine des Typs MD go2 gefiihrt. Die beiden EC 155
hatten ihre Landebasis am Flugplatz in Bremgarten (EDTG).

Aufgrund der schlechten Radarabdeckung im Einsatzgebiet
mussten an 12 exponierten Stellen sogenannte Boden-Luft-
beobachter eingesetzt werden. Diese Positionen befanden
sich tiberwiegend auf Berggipfeln des Schwarzwaldes in Ho-
hen von ca. 1.000 Meter. Die Boden-Luftbeobachter hatten
die Aufgabe vom Radar nicht erfasste Luftfahrzeug umge-
hend zu melden, damit vom EA Luft entsprechende MaBnah-
men eingeleitet werden konnten. Ferner wurden zur Feststel-
lung und ggf. Verhinderung von unerlaubten Aufienstarts
Polizeistreifen innerhalb des ED-R eingesetzt.

Nach Abstimmung mit den Schweizer Behdrden konnte das
ED-R phasenweise deaktiviert werden. Dies wurde per NO-
TAM von der DFS verdffentlicht.
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Aufgrund der Wettersituation wahrend des gesamten Zeit-
raums herrschte jedoch kein, bzw. kaum Flugwetter, so dass
es zu keinem unerlaubten Einflug in die ED-R kam. Aufgrund
der stdandigen Beobachtung der aktuellen Luftlage mittels
PHOENIX, konnten aber im Vorfeld samtliche ,,TOI"S“ (Target
Of Interest) erkannt und als unkritisch identifiziert werden.
Abschliefend kann der Einsatz der Kollegen in Freiburg als
Erfolg gewertet werden, gab er doch einen Einblick hinter die
Kulissen dieser besonderen Polizeiaktion. Man konnte er-
kennen, dass spezielles Fachwissen in allen Bereichen erfor-
derlich ist, um so einen Einsatz gemeinsam und erfolgreich
zu bewdltigen.

Hier haben Polizei, DFS und Bundeswehr hervorragend mitei-
nander kommuniziert und zusammengearbeitet und daraus
wichtige Erkenntnisse fiir zuk{inftige Einsatze gewonnen.

Die in Freiburg anwesenden Kollegen der DFS bedanken sich
an dieser Stelle fiir die sehr enge und vertrauensvolle Zu-
sammenarbeit mit der Polizei und der Hubschrauberstaffel.

(Quelle: Polizei Baden-Wiirttemberg, Lutz Kirchner, Bernd
Schénknecht. Photos: Thomas Williges, Polizeihubschrau-
berstaffel Baden-Wiirttemberg)
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Erster Qatar Airways A3so-Linienflug

landet in Frankfurt

Neues Flugzeug markiert geschichtstrachtigen Meilenstein fiir die Luftfahrt

Frankfurt (15. Januar 2015) — Qatar Airways ist weltweiter
Erstkunde des neuen A35o0 XWB, der heute bei seiner Erst-
landung am Frankfurter Flughafen feierlich begriiit wurde.
Damit wurde der A350 XWB-Service offiziell in Betrieb ge-
nommen, der ab sofort auf der Route Frankfurt — Doha einge-
setzt wird. Die moderne Ausstattung und innovative Techno-
logie an Bord des neuen Flugzeugtyps bringen Passagieren
ein unvergleichliches Reiseerlebnis.

Die Fiinf-Sterne Airline und der weltweit erste A350 XWB-
Flug wurden mit grofier Freude von versammelten VIPs und
Medienvertretern begriifit. Bei der Ankunft wurden die ers-
ten Passagiere des modernen Flugzeugs, darunter Akbar Al
Baker, Qatar Airways Group Chief Executive, Fabrice Brégier,
Airbus Prasident und Chief Executive Officer, sowie zahlrei-
che weitere Ehrengéste feierlich von Mitgliedern des Fraport
Vorstands und Vertretern von Qatar Airways aus Europa be-
griiRt. Die Zeremonie begleitete Live-Musik einer katari-
schen Band, die traditionelle Musik spielte.

Der A350 XWB ist nun offiziell in Betrieb und bedient taglich
die Strecke nach Frankfurt. Dies ist fiir dieses Flugzeug die

erste Destination von Qatar Airways aus ihrem insgesamt 146
Stadte umfassenden Streckennetz. Das grofe deutsche Wirt-
schaftszentrum ist eines der wichtigsten Drehkreuze in Euro-
pa. Die besondere Kapazitdt des Flugzeugs bietet Geschafts-
und Urlaubsreisenden Komfort, die diese Strecke regelmaRig
fliegen. Ein zweiter A350, von den insgesamt 8o bestellten,
wird der Qatar Airways Flotte am 1. Mdrz 2015 beitreten. Auf
der anschliefenden Pressekonferenz verdeutlichten Herr Ak-
bar Al Baker, Herr Fabrice Brégier und Herr Michael Miiller,
Mitglied des Vorstands von Fraport, die Vorziige und zahlrei-
chen Innovationen dieses modernen Flugzeugs. Zusatzlich
wurden die Bedeutung des A350 XWB fiir die Luftfahrtindust-
rie und Vorteile fiir die Frankfurter Region aufgezeigt.

Der erste A350 XWB seiner Art vereint innovative Technologie
und luxuriose Ausstattung. Die 283 Sitze teilen sich in einer
Zwei-Klassen-Konfiguration auf 36 Sitze in der Business Class
und 247 Sitze in der Economy Class. Mehr Komfort bieten die
gerdaumigen Gepadckfacher und der groBere Freiraum am Sitz-
platz. Die beleuchtete Kuppel in der Decke und die breiten
Panoramafenster mit elektromechanischen Fensterblenden in
der Business Class sorgen fiir mehr Licht. Mit einer Touch-

screen-Fernbedienung haben Fluggaste Zugriff auf

mehr Unterhaltung tiber Full-HD.

Bildschirme
Sowohl die sechs identisch aus-
tauschbaren Bildschirme zur
bequemen Bedienung fiir den
Piloten als auch die opti-
mierte Elektro-Architek-




tur zur Gewichtsersparnis sind hervorzuhebende Merkmale
der fortschrittlichen Technologie dieses neuen Produkts.

»Dies ein wichtiger Meilenstein. Unser erster A35o-Linien-
flug war voll mit Passagieren, die dieses erste Erlebnis, wel-
ches dieses brandneue Flugzeug bietet, sehr genossen ha-
ben. Dieser neue Typ wird wahrhaftig das Reiseerlebnis fiir
Passagiere verdandern und wir freuen uns besonders darii-
ber, ihn auf der Strecke nach Frankfurt einzusetzen. Es ist
eine wichtige Destination, die wir bereits 2002 in unser Stre-
ckennetz aufgenommen haben®, erldutert Akbar Al Baker,
Group Chief Executive von Qatar Airways.

,,Bei Airbus haben wir fast ein Jahrzehnt auf diesen ersten
Linienflug der A350 XWB hingearbeitet. Zu sehen wie die
ersten Passagiere den Komfort und die Ruhe des Flugzeugs
im Flug genossen haben, hat mich mit grofem Stolz und Zu-
friedenheit erfiillt. Die A350 XWB bringt ihren Betreibern 25
Prozent verbesserte Treibstoffeffizienz — und als leisestes
zweimotoriges GrofSraumflugzeug der Welt wird sie auf allen
Flughdfen der Erde ein guter Nachbar sein“, sagte Fabrice
Brégier, Airbus Prasident und CEO.

,,Die Einfiihrung des A3so ist ein neuer Meilenstein in der Ge-
schichte der Luftfahrt und wir als Betreibergesellschaft des
Flughafens Frankfurt sind stolz darauf, an dieser Entwicklung
mafgeblich beteiligt zu sein. An diesem besonderen Tag gra-
tulieren wir Qatar Airways, dem Entwickler Airbus und dem
Triebwerkshersteller Rolls Royce zu diesem auBergewdhnli-
chen Flugzeug. Wir profitieren davon, dass an unserem Flug-
hafen modernste Technologie zum Einsatz kommt. Im Ver-
gleich zu zweistrahligen Langstrecken-Grofiraumflugzeugen
der gegenwadrtigen Generation verbraucht die A350 XWB bis
zu 25 Prozent weniger Treibstoff und ist deutlich leiser, be-
tonte Anke Giesen, Vorstand Operations der Fraport AG.

Taglicher Flugplan Doha — Frankfurt mit A350 ab 15. Januar
2015 Abflug in Doha QR67 um o7:40 Uhr, Ankunft in Frank-
furt um 12:30 Uhr Abflug in Frankfurt QR68 um 15:25 Uhr,
Ankunft in Doha um 23:25 Uhr.
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Neuer Beluga ante portas

Die prall gefiillten Auftragsbiicher verlangen bei Airbus nicht
nur eine hohere Produktionsrate, sondern fithren auch zu
mehr Flugstunden bei der firmeneigenen Transporterflotte.
Insgesamt fiinf A300-600ST (Super Transporter) werden von
Airbus Transport International (4Y/BGA) betrieben und stel-
len sicher, dass die Uiber ganz Europa verteilten Produktions-
statten zeitgerecht zur Endmontage beliefert werden. Die
Flugzeuge lassen die Eleganz, welche von den Airbusflug-
zeugen normalerweise ausgeht (Ausnahme wie der A380
seien hier einmal ausgenommen), vermissen. Vielmehr se-
hen sie aus wie ein etwas aufgeblasener A3o0 und sie ver-
mitteln mit ihrer Silhouette den Eindruck eines fliegenden
Wals. Eines weilen Wals, um genau zu sein. Weshalb sie
auch mit dem Namen ,,Beluga“ versehen wurden.

Um die Effizienz der ,,Beluga“Flotte zu steigern, hat Airbus
2011 das Projekt ,,FLY 10000 gestartet, mit welchem die
jahrliche Flugstundenzahl der A300-600ST von 5 ooo im Jahr
2011 bis 2017 auf 10 ooo gesteigert werden soll. Dazu wur-
den (und werden) zusétzliche Piloten eingestellt, um die
“Belugas” an sieben Tagen in der Woche rund um die Uhr
betreiben zu konnen. Die Ladevorgdange wurden optimiert
und die Ladestationen in Bremen, Hamburg und St. Nazaire
modernisiert. Auch die Einrichtungen in Broughton
(GroBbritannien) und in Getafe (Spanien) werden ent-
sprechend optimiert. Mit einem rund um die Uhr
betriebenen ,,Maintenance Control Center* und
zusatzlichen Technikern und Ingenieuren soll

auch die Wartung und der Unterhalt der Trans-
porterflotte verbessert werden, wobei grofe-

re Wartungsarbeiten an ,Sabena Technic“
vergeben wurden.

A (o JsTHE g

Allerdings muss sich Airbus auch um einen Nachfolger fiir die
,Belugas” Gedanken machen. Denn die kommen so langsam
in die Jahre. Der erste A300-600ST hatte am 13. September
1994 seinen Erstflug durchgefiihrt und die ,,Belugas* verrich-
ten inzwischen seit fast 20 Jahren ihre Dienste. Nun hat sich
Airbus entschieden, einen Nachfolger auf der Basis des A330-
200 zu entwickeln, der natiirlich auch iiber eine gréfiere
Transportkapazitat verfiigen wird wie die derzeit eingesetzten
A300-600ST. Noch steht das endgiiltige Design des neuen
,»Belugas® nicht fest (zumindest wollte Airbus im Dezember
letzten Jahres noch keine Informationen dariiber preisgeben),
wobei die Konstrukteure hinsichtlich der Cockpitsektion, des
Rumpfes sowie des Seiten- und Hohenleitwerks bestimmt ei-
nige Herausforderungen meistern miissen.

Insgesamt fiinf neue ,,Belugas® sollen hergestellt werden.
Die erste Maschine soll Mitte 2019 in Dienst gestellt werden.
Die neuen ,,Belugas“ sollen ihre Vogan-
ger schrittweise ersetzen, so dass
zeitweise eine gemischte Flotte von
_ alten und neuen ,Belugas“ be-
trieben werden soll. 2025 soll
der letzte A300-600ST aufier
Dienst gestellt werden.
WefFis

" Bis 2025 sollen die
A300-600ST die Air-
bus-Transportflotte

verlassen haben.
Photo: Airbus Industrie
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¥ Avianca A330: Miami ist bekannt fiir Airlines aus Zentral- und Siidamerika
und nimmt auch regelmdpig Fracht aus diesen Regionen auf. Avianca aus
Kolumbien ist mit ihrem A330 vor Ort. Photo: Michael Stappen

» BOA B767: Boliviana de Aviation nennt sich dieser seltene Carrier, der hier
im November 2014 in Miami mit einer B767-3 einschwebt. Photo: Michael
Stappen

» Spanish B7o7: Sganz seltenes Altmetall setzt hier in Las Palmas zur Lan-
dung an: die spanische Luftwaffe besitzt noch Flugzeuge des Typs B7o7
im Passagierbetrieb als Truppentransporter! Photo: Frank Schuchardt

- e TTAMATVERHENGREERE AR RE TS

Spotter Il |  derflugleiter 2015/01

. e o —_
T e PRald . T
¥ Finnair A321: Finnair schickt mit ihrem A321 noch im November noch
Weihnachtsgriifie in ihre Urlaubsziele, hier bei der Landung auf Gran

Canaria. Die Bemalung diirfte schon verschwunden sein. Photo: Frank
Schuchardt
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¥ Fly Safari B737: relativ neu auf dem siidafrikanischem Markt ist FlySafair,
die mit einigen B737 ins Inlandsgeschdft eingestiegen ist. Hier aufge-
nommen in Kapstadt im Januar 2015. Photo: Thomas Williges

¥ Kish Air MD-82: Flugzeuge des Typs MD-82 sieht man nicht mehr sehr oft,
aber ganz sicher in Dubai; hier geflogen von der iranischen Kish Air im
November 2014. Photo: Gerrit Griem
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Fliegendes Kunstwerk von Pilatus

Vor etwas mehr als 75 Jahren, genau am 16. Dezember 1939,
wurde im Schweizerischen Stans die Pilatus Flugzeugwerke
AG gegriindet. Seither hat sich Pilatus zu einem der fiihren-
den Hersteller von Arbeits-, Geschéftsreise- und Trainings-
flugzeuge entwickelt. Inzwischen haben die eidgendssi-
schen Flugzeugbauer die ,Liga“ der Turbopropflugzeuge
verlassen und am 1. August letzten Jahres mit der PC-24 den
Roll-Out ihres ersten Bussinessjets gefeiert. Der, und das ist
ein Novum, bereits serienmafig mit einer Frachtluke ausge-
riistet wird. Die Produktion ist Ubrigens bereits bis Ende
2019 ausverkauft.

Nun hat sich Pilatus zu ihrem Jubildum etwas Besonderes
gegonnt und sich ein neues Demo- oder Vorfiihrflugzeug zu-
gelegt. Oder zumindest einem solchen zu einer neuen Bema-
lung verholfen. Die PC-12 NG wurde vom Schweizer Kiinstler
Hans Erni verziert, der den in Kénigsblau gehaltenen Rumpf
mit weiflen Pferden sowie dem Pegasus und mit Friedens-
tauben verzierte. Wobei die Tiere, so Pilatus, symbolisch fiir
den Einsatz der PC-12 als Arbeitspferd sowie fiir ihre einzig-
artige Flugfahigkeit stehen sollen. Dabei ist nicht nur das
Flugzeug in seiner Erscheinung etwas Besonderes, sondern
auch der Kinstler selbst. Hans Erni wurde am 21. Februar
1909 in Luzern geboren und kann — zumindest zum Erschei-
nen dieser Ausgabe — (hoffentlich) auf 106 Lebensjahre zu-

riickblicken. Erni schuf unzahlige Lithografien, tiber 300 Pla-
kate und Wandbilder fiir das Schweizerische Rote Kreuz, das
10C, die UNO und die UNESCO sowie fiir die ICAO, illustrierte
zahlreiche Enzyklopddien und literarische Werke und erstell-
te Entwidirfe fiir etwa 9o Briefmarken. Erni hat 1964 die Privat-
pilotenlizenz erworben und mehrere seiner Werke der Luft-
fahrt gewidmet. Am 10. Januar 2009 wurde ihm der
»Schweizer Lifetime Award“ verliehen. Wer (mehr als 300)
seiner Werke bewundern mochte, dem sei ein Besuch in sei-
nem Museum auf dem Geldnde des Schweizer Verkehrshau-
ses in Luzern empfohlen.

Bei dem neuen Pilatus-Demoflugzeug handelt es sich des-
halb nicht nur um eine mit einer besonderen Farbgebung
versehene PC-12 NG, sondern, wenn man so will, um ein flie-
gendes Kunstwerk.

WeFis

=% Das neue Demo-Flugzeug von Pilatus wurde vom
Schwweizer Kiinster Hans Erni mit einer besonderen
Bemalung versehen. Photo: Pilatus




Als die osterreichische Air Berlin-Tochter Fly Niki im Januar
ankiindigte, ab dem 1. April Linienfliige zwischen Bratislava
und Wien aufnehmen zu wollen, war sowohl das allgemeine
Erstaunen als auch die Emporung der griin gefdarbten Politi-
ker relativ grof3. Mit einer Flugzeit von 20 Minuten ist es wohl
die kiirzeste Verbindung zwischen zwei Hauptstadtten und
man kann sich durchaus fragen, ob dieser Flug auch sinnvoll
ist. Die Entfernung zwischen den beiden Stddten betragt
rund 50 km Luftlinie, der Bus bendtigt dafiir etwa eine Stun-
de und das Ticket kostet zwolf Euro (Niki verlangt 8o EUR).
So kann man die Emp6rung der umweltbewegten Menschen
durchaus verstehen. Aber da es sich bei dieser Verbindung
eigentlich um einen ,,Ferry“- oder Uberfiihrungsflug handelt
und Niki lieber ein paar zahlende Passagiere mit an Bord
nimmt als ein leeres Flugzeug durch die Gegend zu pilotie-
ren, ist diese Entscheidung durchaus zu verstehen. Und es
diirfte auch fiir jene Menschen, die sich die Rettung der Um-
welt auf die Fahnen geschrieben haben, nachvollziehbar
sein. SchlieBlich verbraucht ein leeres Flugzeug genau so
viel Kerosin und bldst ebenso viel CO2 in die Atmosphdare wie
eines, das mit ein paar wenigen Passagieren besetzt ist.

Allerdings wurde die Meldung des ,kiirzesten Linienflugs“
recht schnell von der Firma iPILOT, in deren Simulatoren sich
jeder einmal als Airline-Pilot versuchen darf, relativiert. Sie
hat die ,,Top Ten“ der kiirzesten Linienfliige Europas zusam-
mengestellt — und da scheint die Niki-Verbindung zwischen
Wien und Bratislava zu einer ,,Langstrecke zu mutieren. Wo-
bei es sich bei nachfolgend erwdhnten Flugzeiten immer um
die im Flugplan angegebenen handelt. In der Praxis sieht das
bekanntlich hin und wieder etwas anders aus.

Die kiirzeste Verbindung wird von der schottischen Loganair
betrieben. Sie verbindet die beiden Inseln Westray und Papa
Westray und dauert laut Flugplan ganze zwei Minuten! Bei
Riickenwind kann es hin und wieder auch nur eine Minute
sein. Eingesetzt wird eine Britten-Norman ,,Islander® BN-2,
die auf der drei Kilometer langen Strecke verkehrt.

Die kiirzesten Linienfliige werden meist zwischen zwei In-
seln betrieben und das mag in vielen Fallen durchaus Sinn

Der kiirzeste Linienflug?

Last Call | derflugleiter 2015/01

machen. Weil, so ist anzunehmen, die Zahl der Passagiere
nicht besonders hoch ist und sich deshalb regelmafige, in
kurzen Abstdnden verkehrende Schiffe nicht lohnen. Oder
weil die Schiffspassage, bedingt durch die Lage der Hafen,
viel zu lange dauern wiirde. So verbindet die irische Aer
Arann mehrmals am Tag das Festland mit der Insel Inischma-
an; der Flug von Connemara und Inis Meain dauert acht Mi-
nuten. Auch hier wird eine BN-2 eingesetzt. Gleich sechs
Verbindungen werden innerhalb Europas betrieben, bei wel-
chen die Flugzeit mit 15 Minuten angegeben ist: Zwischen
Karpatos und Kasos (Olympic Air mit Dash-8Q400), zwischen
Norddeich und Juist (FLN — Die Inselflieger ebenfalls mit BN-
2, hin und wieder auch mit einer einmotorigen Cessna). Im
Englischen Kanal werden die Inseln Guernsey und Alderney
mit einem flinfzehnminiitigen Flug der Fluggesellschaft Auri-
gny verbunden. Zum Einsatz kommen BN-3 ,,Trislander®, die
demndchst auBBer Dienst gestellt werden sollen. Spotter soll-
ten sich deshalb beeilen, die ulkigen dreimotorigen Flugzeu-
ge auf den Chip zu bannen. Ebenfalls nur 15 Minuten dauert
ein Flug von Brest auf die bretonische Atlantikinsel Oues-
sant, der von Finist™ Air zweimal taglich mit einer Cessna Ca-
ravan durchgefiihrt wird. Auch ein Jet ist auf einem fiinfzehn-
minitigen Flug unterwegs. Und zwar eine Embraer E-190 der
Bulgaria Air, die zwischen Burgas und Varna verkehrt.

Vier Minuten mehr benétigt eine BN-2, um von Lands End zur
Insel St. Mary zu fliegen. Betrieben wird der Flug {ibrigens von
einer Fluggesellschaft, die auf den Namen ,,Isles of Scilly Sky-
bus“ hort. Und Menschen, welche die Seekrankheit mehr
furchten als der Teufel das Weihwasser, werden sich bei ihrer
Reise zwischen den im nordlichen Kattegat liegenden Inseln
Laesoe und Anholt wohl fiir das Flugzeug entscheiden. Copen-
hagen Air Taxi schafft das mit einer BN-2 in 20 Minuten.

So gesehen ist der Niki-Flug zwischen Wien und Bratislava
gar nicht mehr sooooo kurz. Aber er

ist der kiirzeste Linienflug zwischen &z

zwei Hauptstdtten. Und das ist ja @

immerhin auch schon etwas.

WeFis
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