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EINLADUNG

zur Bundesdelegiertenkonferenz der GdF e. V.
am 22. - 23. November 2019 in Darmstadt
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1. Vorschlag der Tagesordnung

P.1: Eroffnung der Versammlung und Begriiung der Mitglieder und anwesenden Gadste durch den Bundesvorsitzenden
P.2:  Wahl und Einsatz der Tagungsleitung

P.3:  Genehmigung/Ergdnzung der vorgelegten Tagesordnung

P.4:  Berufung der Mandatspriifungskommission und des Wahlausschusses
P.5:  Berichte

P.6:  Feststellung der Beschlussfahigkeit

P.7:  Diskussion und Entlastung des Bundesvorstand
P.8:  Bundesvorstandswahlen

P.g:  Diskussion und Beschluss der Vorlagen
P.1o: Interne Organisation

P.11:  Verschiedenes

P.12: Verabschiedung und Ende der Bundesdelegiert

Fir Fragen steht die Geschaftsstelle gern zur Verfiigung.

Matthias Maas (GdF-Bundesvorsitzender) Axel Dannenberg (GdF-
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von Matthias Maas,
Bundesvorsitzender

Liebe Mitglieder, liebe Kolleginnen und Kollegen,
verehrte Leser,

herzlich willkommen zur vierten Ausgabe unseres ,der
flugleiter im Jahr 2019.

Nun sind wir mittlerweile in der heiflesten Jahreszeit an-
gekommen. Gleichzeitig ist das auch die Urlaubs- und
Reisezeit fur Millionen von Menschen, die sich monate-
lang darauf gefreut haben, mal fiir einige Tage dem All-
tag zu entfliehen und sich, meist im Kreise ihrer Liebsten,
zu erholen. Jedoch fragen sich dann viele recht schnell:
»Was ist eigentlich in Deutschland los?“

Zugegebenermafien hat sich die Situation gegeniiber
dem Vorjahr etwas entspannt bzw. zumindest nicht so
dramatisch verschlechtert, wie noch vor einigen Monaten
befiirchtet. Die meisten Flughafen sind deutlich besser
auf das Passagieraufkommen vorbereitet. Zusétzliches
Personal wurde eingestellt und angelernt und so die Ka-
pazitat deutlich erhdht.

Natirlich kann es dennoch zu Unvorhergesehenem kom-
men, wie der Ausfall der Gepackverteilanlage am Flugha-
fen Duisseldorf zum Ferienbeginn in NRW, der dort zu un-
glaublichen Szenen fiihrte und Tausende von Urlaubern
erstmal ohne ihre Koffer in den Urlaub fliegen lief3.

Die meisten Airlines sind auch deutlich besser aufge-
stellt, was sowohl die Anzahl der Flugzeuge als auch das
Personal betrifft, sodass deutlich weniger Fliige ausfallen
als im vergangenen Jahr.

Und seit Anfang Juni wird sogar die Deutsche Flugsiche-
rung gelobt. Von vielen Seiten (Politik, Airlines und Net-
work Manager) wird festgestellt, dass die flugsicherungs-
bedingten Verspatungen deutlich unter den Prognosen
vom Jahresbeginn liegen.

Das hat allerdings noch nichts mit der Erh6hung der Aus-
bildungskapazitat zu tun, sondern einzig und allein mit
den jiingst mit der GdF abgeschlossenen Vertragen iiber
freiwillige Mehrarbeit und neue Méglichkeiten bei der Ge-
staltung der Ubergangsversorgung. Alles Dinge, die man
(wenn man von Seiten der DFS gewollt hatte) bereits im
letzten Jahr hatte haben kénnen.

Wer hier allerdings glaubt entspannter zu reisen (wie es die
Werbung der DB gern suggeriert), der wird sehr schnell fest-
stellen, dass auch hier Wunsch und Realitat weit auseinan-
derklaffen. Ich personlich fahre jeden Monat sehr viel mit der
Bahn, und (iber die Dinge, die man dort erlebt, kénnte man
ganze Biicher schreiben: Ziige, die gar nicht kommen, Ziige,
die kommen, aber nie piinktlich sind, Platzreservierungen
in Wagen, die heute gar nicht mitgefiihrt werden, oder Wa-
gen, die zwar mitfahren, aber aufgrund technischer Mangel
nicht benutzbar sind. Am Personal mangelt es auch an allen
Ecken und Enden, und so kommt es schon mal vor, dass ein
Stellwerk tagelang unterbesetzt ist und der Zugverkehr na-
hezu zum Erliegen kommt. Generell ist das Streckennetz in
grofRen Teilen sanierungsbediirftig, und diese Mangel nun
zu beheben, diirfte Jahre dauern. Man konnte (oder wollte?)
wohl in den letzten Jahren nur in das Notwendigste investie-
ren und steht nun vor einem riesigen Berg Probleme.

Ok, mag da der ein oder andere denken, wenn es mit dem
Fliegen und dem Bahnfahren nicht so klappt, dann fahre
ich halt mit meinem Auto in den Urlaub:

Ehrlich gesagt ist das auch keine wirklich gute Idee. Denn
auch in diesem Bereich der deutschen Verkehrsinfra-



struktur wurde Jahrzehnte lang gespart, wenig erneuert
und nicht in die Zukunft geschaut.

Jetzt haben wir marode StraBen, kaputte und gesperr-
te Briicken und eine zur Verfiigung stehende Kapazitat,
die dem tatsdchlichen Verkehrsaufkommen schon lange
nicht mehr gerecht wird.

Staus, wo man nur hinschaut — auf manchen Strecken-
abschnitten gehoren sie zum Alltag —, Baustellen im
Uberfluss, und wenn dann noch die Ferienzeit beginnt,
kollabiert das ganze System. Dariiber hinaus reduzieren
die Osterreicher noch die Durchflussmenge auf den Tran-
sitstrecken Richtung Siiden, und schon beginnt die Ur-
laubsreise mit einem iiberaus hohen Stressfaktor.

Da darf man schon mal nach ,Verantwortung® fragen.
Was macht man denn zum Beispiel im verantwortlichen
Verkehrsministerium?

Nun, da jagt ein ,,Gipfel“ den ndchsten:
Luftfahrtgipfel, Bahngipfel, Mautgipfel, Stralengipfel ...

Einbisschenerinnertdas Ganzeandiealte Binsenweisheit:
»Und wenn du mal nicht weiterweif3t, dann griinde einen
Arbeitskreis!*

Es darf sicherlich auch einmal dariiber nachgedacht wer-
den, was denn die Voraussetzungen sind, um ein Ministeri-
um zu fiihren. Diese Frage sollte man sich generell stellen,
nicht nur fiir das BMVI, nein, auch fiir andere Ministerien,
wie zum Beispiel fiir das Verteidigungs- oder Wirtschafts-
ministerium. Fir diese Top-Jobs in Deutschland gibt es
keine Arbeitsplatzbeschreibungen, Qualifikationsvoraus-
setzungen oder eine Mindestanforderung an Kenntnissen.

(C;
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Nein, es reichen wohl ein Parteibuch und Beziehungen.
Denkt dariiber mal jemand nach?

Ich mach® mir dariiber oftmals Gedanken, wohlwissend,
dass sich daran so schnell nichts @ndern wird.

Ich wiinsche allen Lesern, dass sie ihren Urlaub genie3en
konnen und sich gut erholen. Der ein oder andere wird
ja vielleicht sogar diese Ausgabe unseres ,,der flugleiter
als Leselektiire mitnehmen.

Freuen Sie sich wieder auf einen bunten Querschnitt aus
dem Bereich der Luftfahrt. Eine Premiere gibt es {ibrigens
auch: Die Vereinigung Cockpit (VC) und wir haben vor eini-
ger Zeit vereinbart, dass es doch schén ware, hin und wie-
der mal einen Bericht in der Fachzeitschrift des befreunde-
ten Verbandes zu veroffentlichen. In dieser Ausgabe finden
Sie einen Bericht des ehemaligen VC-Prdsidenten llja Schulz
von der diesjahrigen IFALPA-Konferenz in Berlin sowie einen
gemeinsamen Beitrag von VC und GdF zum Thema Wetter,
der genau so auch in der Verbandszeitschrift unserer Kolle-
gen abgedruckt werden wird. Eine schone Kooperation, von
der sicherlich beide Verbande profitieren kénnen.

Viel Vergniigen nun mit der neuesten Ausgabe des ,,der
flugleiter.

Es grufit Sie herzlichst

i, i

Matthias Maas
Bundesvorsitzender
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GdF - Termine

AUGUST 2019

13. Tarifteam Bremen s
14.—15. Vorstandssitzung Bund Frankfurt =S

14. 10 Jahre BAF Langen

16. Tarifverhandlung Airbus Hamburg

19.—21. IFATSEA Convention Portland

19. - 20. Vorstandssitzung FSBD Erding reffpunkt

22. Arge Tarif FSTD Frankfurt eeting point
26. Vorstandssitzung FSAD Frankfurt

SEPTEMBER 2019

03. Arge FiiTa Frankfurt

04.— 05. BV — Strategie Berlin

10. Vorstandssitzung FSTD Diisseldorf

11. FSTD-Obleute/Tarifteam Bremen ﬁ
11. FSTD-Obleutemeeting Disseldorf 2

12. Tarif FSTD Frankfurt

16.—17. Vorstandssitzung Bund Frankfurt v &(Ir‘;
16. Satzungskommission Frankfurt E

19. AG APEC Frankfurt /
23. Vorstandssitzung FSAD Frankfurt B

24. Antragskommission Frankfurt

24.— 04.10. ICAO Assembly Montreal

25.—26. AG APEC Frankfurt

26. Tarif Regio Frankfurt

OKTOBER 2019

04. Vorstandssitzung FSBD Frankfurt
15.—17. Betriebsrateversammlung DFS Langen
23. - 24. Vorstandssitzung Bund Frankfurt

Kein Anspruch auf Vollstdndigkeit!

W

Die neue Adresse der Geschiftsstelle:

Frankfurt Airport Center 1

Gebdude 234 | HBK 31

Hugo-Eckener-Ring | 60549 Frankfurt am Main

Neue Telefonnummer der Geschiftsstelle: 069/6060 899 o
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TARIFINFO

Liebe Mitglieder,

die Tarifkommission DFS der GdF hat auf ihrer zweitdgi-
gen Sitzung in der letzten Woche die Umsetzung des Ka-
pazitdts- und Zukunftspakts in den wesentlichen Punkten
abgeschlossen und die einzelnen Teile der Vereinbarung
in bestehende und neue Tarifvertrage eingearbeitet. Die
notwendigen Anpassungen an den bestehenden Tarifver-
tragen stehen in Form von Anderungstarifvertrdgen zur
Unterschrift bereit.

Fiir den zentralen Kern dieses Pakts, die freiwilligen Zu-
satzdienste, die Anpassung der Uberstundenvergiitung
und den Ausbildungspakt, haben wir einen Tarifvertrag
zur Steigerung der operativen Kapazitdten im Flugver-
kehrskontrolldienst und Zukunftsinitiative in der operati-
ven Ausbildung fiir die bei der DFS Deutsche Flugsicherung
GmbH beschéftigten Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter in
den operativen Diensten, kurz ,,Kapa TV geschrieben.

In diesem auf acht Jahre befristeten Tarifvertrag sind die
schon bekannten Ausbildungszahlen fiir die nédchsten
Jahre und die vereinbarten Vergiitungskomponenten fiir

freiwillige Zusatzschichten und angeordnete Uberstunden

aufgefithrt. Wir haben uns um die entsprechenden Re-
gelungen zur Abfrage, Auswahl und Veroffentlichung der
Dienste gekiimmert, um den Rahmen fiir die betriebli-
che Umsetzung moglichst einfach zu halten. Wichtig war
uns dabei, die Abfrage moglichst allen Betroffenen ohne
Einschrdankungen gleichzeitig zuganglich zu machen.
Dazu soll es fiir die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
von auBerhalb der DFS auch einen Online-Zugriff (Mika)
geben, um ggf. die Bereitschaft zur Ubernahme von Zu-
satzschichten zu erklaren. Wir haben ebenfalls die Rege-
lungen zur gleichmafiigen Verteilung, auch im Hinblick
auf das Spannungsverhaltnis zwischen Voll- und Teilzeit-
Mitarbeiterinnen und -Mitarbeitern, aufgeschrieben.

Fiir das Restjahr 2019 sind die mdéglichen Stunden zur
Ubernahme von freiwilligen Diensten fiir die sieben Mona-
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te auf max. 60 Stunden fiir Vollzeitmitarbeiter und auf max.
48 Stunden fiir Teilzeitmitarbeiter festgelegt worden.

Fiir diejenigen, die aus personlichen Griinden die Vergii-
tung nicht in Anspruch nehmen wollen, besteht auch wei-
terhin die Méglichkeit, ohne die ausgewiesene Stunden-
vergiitung Dienste zu {ibernehmen, um ausschlieBlich die
geleistete Mehrarbeit auf dem Stundenkonto gutschrei-
ben zu lassen.

Es gilt der Grundsatz: Die iibernommenen freiwilligen
Dienste l6sen nur einen Geldfluss oder die Stundengut-
schrift aus, wenn sie auch tatsachlich geleistet werden.
Ubernommene Schichten werden also bei Krankheit nicht
vergiitet oder gutgeschrieben. Ausnahme von dieser Re-
gel sind solche Dienste, die vom Arbeitgeber selbst nach
der Vergabe wieder gestrichen werden.

Um jeglicher Diskussion an einer anderen Stelle vorzu-
beugen, haben wir nochmals klargestellt, dass die DFS
entscheidet, ob sie solche Dienste anbietet oder nicht,
und auch die Lage und die Tageszeit bestimmt. Die Lange
der angebotenen Schichten wird ebenfalls von der DFS
definiert, wobei wir eine Untergrenze von vier Stunden
eingefiigt haben. Grundsatzlich bevorzugen wir Schich-
ten in der Lange einer DBA und wiinschen uns nur als
Ausnahme die kiirzeren Varianten, es gibt diesbeziiglich
aber keine besonderen Regelungen oder Verbote.

Planer sollten dabei bedenken, drei Dienste von vier Stun-
den verbrauchen das gesamte Kontingent (max. drei Zu-
satzschichten) fiir einen Monat genauso wie drei Dienste
mit 8,5 Stunden, also Augen auf bei der Planung. Wir wer-
den diesbeziiglich keine Ausweitung dulden, wenn sich
jemand verkalkuliert hat!

Zugewiesene Schichten konnen in der Lange und der
Lage nur noch im gegenseitigen Einvernehmen verandert
werden und sie kénnen auch nicht durch die Anordnung
von Uberstunden verldngert werden. Sollte also jemand
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schon mit dem Gedanken gespielt haben, zundchst vier
Stunden zu verteilen, um danach noch mit 25 % Uber-
stundenzuschlag zu verlangern: Klappt nicht!!

Fiir den Teil Uberstunden gilt, dass alles beim Alten bleibt
in der Abwicklung, nur die Zuschlédge haben sich fiir einen
bestimmten Teil veréndert. Ausschlielich fiir Uberstun-
den an Tagen ohne Sollzeit wird die erhéhte Stundenver-
giitung gezahlt. Die Vorgehensweise bei Verlangerung
oder Verschiebung einer bestehenden Schicht bleibt so,
wie sie heute ist. Die Abrechnung erfolgt wie gewohnt,
wenn ein 25%iger Aufschlag anfallt. Zundchst wird ein
Zuschlag in Hohe der neuen Stundenvergiitung abziig-
lich der 100 %igen individuellen Vergiitung gezahlt. Sollte
der vorgesehene direkte Freizeitausgleich nicht durchge-
fiihrt werden kdnnen, wird der 100%ige Abzug ebenfalls
ausgezahlt.

Abschlieffend haben wir noch Regeln zum Umgang mit
geleisteten Zusatzschichten seit dem 01.06.2019 getrof-
fen, die, wie geleistet, auch vergiitet werden.

Den Kollegen mit einem negativen Kontostand von mehr
als zehn Stunden wird eine einmalige Moglichkeit zum
Umwandeln von ZU-Tagen auf ihr AM-Konto eingerdumt.
Ansonsten gilt der Grundsatz: Wer ein Stundenkonto mit
mehr als zehn Minusstunden hat, muss zundchst mit
Mehrarbeitsstunden wieder unter zehn Minusstunden ge-
langen, um fiir eine freiwillige Zusatzschicht die erhdhte
Stundenvergiitung zu bekommen.

Fiir die Verhandlungsergebnisse in der

haben wir uns auf eine Mechanik im Zwei-Monatsrhyth-
mus geeinigt, also fiir jeweils zwei Monate Verldangerung
iber das vollendete 55. Lebensjahr hinaus erhéht sich
der Zeitraum der Ubergangsversorgung um einen Monat.
Maximal konnen so, wie vereinbart, zwolf zusatzliche Mo-
nate Ubergangsversorgung erreicht werden. Diese Rege-
lung wird zum 01.07.2019 riickwirkend in Kraft gesetzt,
sie gilt also fiir alle Kolleginnen und Kollegen, die noch in
der DFS arbeiten oder nicht vor dem 01.07.2019 schon in
die Ubergangsversorgung gewechselt sind.

Fiir den Teil der Verhandlungen, der sich mit den sog.

beschaftigt hat, haben wir alle wichtigen Eckpunkte jetzt
fixieren kdnnen. Die Sachverhalte sind aber aus rechtli-
cher (Steuer/Sozialversicherung) Sicht etwas komplizier-
ter, und es braucht noch ein wenig mehr Zeit, um sie in
einem eigenen Tarifvertrag niederzuschreiben.

Des Weiteren werden wir die schon bekannte

zum Lotsen- bzw. SV-Einsatz bis zum vollendeten 57. Le-
bensjahr unterschreiben. Wir hoffen, dass sich die DFS
hier ab sofort mit deutlich mehr Engagement an die Ver-
einbarung halt. Sollten wir an dieser Stelle eine fortge-
setzte Gleichgliltigkeit wie in den letzten Jahren feststel-
len, werden wir uns sehr deutlich dazu positionieren und
Taten einfordern. Die Vereinbarung und ihre Umsetzung
war eine Bedingung fiir die Gesamtverhandlungen, und
die Zusage der DFS hierzu hat die Gesprdche und den



Pakt selbst erst ermdglicht. Wir miissten deren Nichtum-
setzung als Wegfall der Geschaftsgrundlage verstehen,
hoffen allerdings auf Vertragstreue in der Geschaftsfiih-
rung der DFS.

Die Tarifkommission hat sich selbstverstandlich noch mit
einigen anderen Themen beschéftigt, tiber die wir Euch
auch in aller Kiirze berichten wollen.

Es gibt ein Protokoll der 4. Clearingstelle, in das wir dies-
mal leider nicht die gewohnte Anzahl an Entscheidungen
einbringen konnten, die angestrebt war. Wir mussten ei-
nige Themen auf die nédchste Sitzung schieben, um der
DFS die Gelegenheit zu geben, die Dinge nochmals intern
zu priifen und zu besprechen. Das Protokoll geht nach
Unterschrift direkt an die Betriebsrdte und wird auf der
Homepage der GdF im Mitgliederbereich veroffentlicht.

Weiterhin gab es einen ausfiihrlichen Bericht zum
Verhandlungsauftakt

mit der DFS. Hier geht es um Anpassungen an einigen Stel-
len im MTV und vor allem um eine tarifliche Grundlage fiir
das mobile Arbeiten in der DFS. Wir haben in konstruktiven
ersten Gesprachen mit der DFS den weiteren Verlauf abge-
stimmt und mittlerweile auch unsere ,,Wiinsche* schriftlich
ibermittelt. Sobald es hier Verhandlungsfortschritte zu be-
richten gibt, melden wir uns gesondert noch einmal.

Ein wichtiger Punkt auf der Tagesordnung war die mogli-
che Kombination der Themen
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Hier hat sich die Tarifkommission die Diskussionen der
Fachbereichskonferenzen des Frithjahrs noch einmal vor-
genommen und fiir die nachsten Wochen weitere Arbeits-
gruppensitzungen geplant, um dieses wichtige Thema
weiter voranzubringen. Sehr positiv wurde die Nachricht
aufgenommen, dass auch die DFS eine Verbindung der
Themen fiir sinnvoll halt und wir nach der ,,Sommerpau-
se“ die Verhandlungen weiterfiihren bzw. erweitern wer-
den. Dieses Projekt wird sicher nicht kurzfristig zu einem
Ende kommen, wir rechnen mit einer Verhandlungsdauer
bis mindestens Ende 2020.

Last but not least hat natiirlich auch die Tarifkommission
die Ereignisse der letzten Wochen rund um das Urteil in
der Schweiz intensiv diskutiert. Méglicherweise miissen
wir uns auch aus diesem Grund zukiinftig eingehender
mit dem Thema Lizenzverlust beschéftigen. Bisher haben
wir das fast ausschlieBlich mit der medizinischen Brille
betrachtet. In einer ersten Einschdtzung konnte der An-
satz fiir die Zukunft zu kurz gegriffen sein und miissen wir
eine Erweiterung der Begriindungen fiir den Lizenzverlust
in Betracht ziehen. Wir sind gespannt auf die weiteren
Entwicklungen und halten Euch, wie immer, so gut es geht
gemeinsam mit den Vorstanden auf dem Laufenden.

Eure Tarifkommission
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Informationen fiir Mitglieder

der Gewerkschaft der Flugsicherung e. V.

Datum: 11.07.2019

Liebe Mitglieder,
es ist endlich soweit, unsere neue GdF-App steht in den
Stores (Apple & Android) zum Download zu Verfiigung.

Das neue Icon sieht nun so aus: 4 N

\

A i{;\
\

¥y o oom

Zum 31.07. wird die alte GdF-App NICHT mehr weiterge-
pflegt. lhr konnt diese dann zwar noch aufrufen, werdet
dort aber einen Disclaimer vorfinden, der noch einmal auf
die neue, dann aktuelle App verweist.

Die neue App bietet den groen Vorteil, dass App & Home-
page zukiinftig immer 100 % synchron laufen, da die App
eigentlich nur die mobile Ansicht der Homepage ist. Sie
sollte daher auch relativ selbsterklarend zu bedienen sein.

Wie meldet man sich an/loggt sich ein? Eure Log-In-Daten
sind exakt die der Homepage, es ist also KEINE Neure-
gistrierung notwendig, wenn lhr bereits Zugangsdaten fiir
die Homepage habt; wenn nicht, fordert Ihr die Daten per
App an, diese sind auch fiir die Homepage nutzbar und
umgekehrt.

Wenn es Fragen gibt, konnt Ihr sie jederzeit an unseren
Webmaster Sebastian Wanders, zu finden iiber App oder
Homepage, stellen.

Auch wenn die App keine Beta-Version, sondern komplett
Hfertig* ist, haben wir uns vorgenommen, zukiinftig im-
mer mal wieder kleinere Verbesserungen einzubauen.

GdF e.V.

Gewerkschaft der Flugsicherung e.V. Effizienz

@ USKab 0 Jahren

E Zur Wunschliste hinzufligen

Herzlich Willkemmen Fachbarsich FSTD -

in der GdF-App!

" Gewerkschaft der Flugsicherung

2018 in Kiin

" gesuchl

TGaF  Maeting 2016

Vo

Neuer Referant Admin

hhkhkhkh 52

e Bundesfachbersichskonferent

#

®

Communigué D.A.CH. -

Die GdF-App dient der Verbreitung aller Neuigkeiten und Termine der Gewerkschaft der Flugsicherung

fiir Mitglieder, Interessierte und die Presse. Sie bietet informationen zu den Vorstanden, zur

QOrganisation und Historie der GdF. Es ist m&glich die letzten Ausgaben des "flugleiter” und von "The

Controller” zu lesen. Dardberhinaus gibt es einfache Moglichkeiten zur Kontaktaufnahme.

Mit der

GdF-App ist man also immer auf dem Laufenden bezlglich der aktuellen Themen rund um die

Daher wiirden wir Euch auch bitten, uns dahingehend zu
unterstiitzen und bei Anregungen, Kritik oder sonstigen
Dingen, die die App betreffen, eine kurze Mail zu schrei-
ben. Nur so kénnen wir auf Eure Wiinsche eingehen und
die App verbessern bzw. Fehler korrigieren.

Mit freundlichen GriiRen
Der Bundesvorstand
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Gewerkschaft der Flugsicherung

... ich finde, dass die GdF fiir die Mitarbeiter bisher tariflich sehr viel
erreicht hat und weiterhin viel erreichen kann und wird.

MICHAEL LUDWIG Durch das Engagement verschiedener Mitarbeiter im FVK-
und Technik-Bereich. Diesen habe ich dann hin und wie-
der gesagt, welche ,,Bediirfnisse* ein administrativer Mit-
arbeiter hinsichtlich der Tarifverhandlungen hat. Als dann
die Griindung des FSAD auf die Zielgerade ging, wollte ich
meinen Worten dann auch eigene Taten folgen lassen.

Als Sachbearbeiter in der Tower-Niederlassung bin
ich hauptsdchlich verantwortlich fiir die Bereiche

BNL (Besondere Nutzung Luftraum) und Flugldrm- Jeder Mitarbeiter der DFS sollte sich bewusst sein, dass
beschwerden. Des Weiteren betreue ich die BK- es die erreichten Sozialleistungen und Tariferhohungen
Systeme, bin VS-Verwalter und im Betriebsrat en- ohne die GDF nie gegeben hatte.

gagiert. Die Flugsicherungswelt befindet sich weiter im Wandel.

Seien es der technische Fortschritt, der Kostendruck von
auflen oder die politischen Voraussetzungen — alle diese
Faktoren werden die Mitarbeiter (speziell die Admins) frii-
her oder spéter zu spiiren bekommen.

Um kinftig Mitarbeitern Altersteilzeit zu gewdhren oder
einen generellen Rationalisierungsschutz zu haben, be-
notigen wir die GDF. Diese kann aber nur tatig werden,
wenn sich eine Vielzahl von betroffenen Mitarbeitern
als Mitglieder der Gewerkschaft anschliet. Ohne diese
Beitritte befiirchte ich, dass sich z.B. bald wieder Abtei-
lungen Gedanken tiber Outsourcing machen miissen.

... dass wir nicht mehr als ,,Gewerkschaft der Fluglotsen*
angesehen werden und die Interessen der Techniker, Flug-
datenbearbeiter, Lotsen und Administrativen gleichrangig
betrachten, ohne Beriicksichtigung der Anzahl der organi-
sierten Mitglieder.

11
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... Ich mich aktiv einbringen méchte. Nur durch Engagement knnen
wir unsere Interessen und Bediirfnisse einbringen und vorantreiben.

SEBASTIAN SOWA

Als Focal Point bin ich verantwortlich fiir die Be-
triebsanweisung Flugberatung (BA-FB) sowie fiir
die ICAO-Dokumente 7910 (Location Indicator)
und 8585 (Designators for Aircraft Operating
Agencies). Dariiber hinaus erstelle ich die Sicher-
heitsdokumentationen der bei AIM betriebenen
Systeme und vertrete die Interessen des Bereichs
in internationalen Arbeitsgruppen.

Bereits wahrend meines dualen Studiums bei der DFS
habe ich mich in der Jugend- und Auszubildendenver-
tretung engagiert und bin seit dieser Zeit Ersatzmitglied
des Betriebsrats UZ. Ein Engagement in der GdF und dem
Fachbereich FSAD war daher fiir mich der nachste logi-
sche Schritt.

Durch die aktuelle Situation der Flugsicherung, bedingt
durch Verkehrswachstum und neue regulatorische An-
forderungen durch die Europdische Kommission, ist die
Arbeit der Gewerkschaft als Partner der Arbeitnehmer
wichtiger denn je. Mit dem neu geschaffenen Fachbereich
FSAD haben nun auch explizit die nicht-operativen Mit-
arbeiter die Moglichkeit, ihre Bediirfnisse entsprechend
kundzutun und dafiir einzustehen. Nur durch ein Engage-
ment in der Gewerkschaft haben wir die Moglichkeit, fiir
die Themen nicht-operativer Mitarbeiter einzustehen und
unsere Bedingungen zu verbessern.

... dass wir das Gemeinschaftsgefiihl innerhalb der GdF
starken und trotz verschiedener Fachbereiche als ge-
schlossene Gemeinschaft auftreten und die Interessen
vertreten.
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Mit freundlicher Genehmigung der Vereinigung Cockpit (VC)

IFALPA-Konferenz 2019

B 4

IFALPA BERLIN

74th Conference 2019
B uilding B ridge:s

Unter dem Motto ,,Building Bridges* trafen sich rund 500 Teilnehmer aus 50 Nationen
zur Konferenz des Weltpilotenverbandes in Berlin

Die jahrliche Konferenz un-
seres internationalen Dach-
verbandes IFALPA fand die-
ses Jahr vom 25. bis zum 29.
Mai statt. Seit jeher ist diese
Konferenz fiir die Abstim-
mung und den Zusammen-
halt der Piloten auf interna-
tionaler Ebene wichtig. In
diesem Jahr hatte sie fiir die
Vereinigung Cockpit jedoch
eine ganz besondere Bedeutung, denn der Austragungs-
ort war Berlin.

von Ilja Schulz

Neben unserem 5o. Geburtstag fiihrte gleich eine ganze
Reihe bedeutender Jubilden in 2019 dazu, dass bereits
auf der Konferenz 2017 beschlossen worden war, dass

Deutschland Austragungsland und die VC damit Gast-
geber werden wiirde. So feiern wir dieses Jahr 100 Jahre
Junkers F13 (das erste Ganzmetall-Passagierflugzeug), 70
Jahre Luftbriicke und 30 Jahre Mauerfall.

Die Luftbriicke und der Mauerfall sind wohl zwei der be-
deutendsten Ereignisse des letzten Jahrhunderts, die zei-
gen, dass Zusammenbhalt besser funktioniert als Isolation,
dass uns Briicken bauen weiterbringt, als Graben auszu-
heben. Daher haben wir ,,Building Bridges“ als Motto fiir
die Konferenz gewahlt, womit wir offensichtlich genau den
Nerv der Delegierten getroffen haben. Noch nie zuvor habe
ich erlebt, dass sich ein vorher gewdhltes Motto derart
pragend durch den Konferenzverlauf zog. Es wurde in Vor-
tragen, Diskussionen und Gastbeitrdgen aufgegriffen, und
immer wieder war in den Pausen zu h6ren, wo im Rahmen
der Konferenz wieder welche Briicke gebaut wurde.

© AR Pictures / Shutterstock
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Wahrend der Konferenz wurden unter anderem die Ar-
beitsergebnisse des letzten Jahres besprochen und be-
schlossen sowie neue politische Entwicklungen und
generelle Herausforderungen fiir Piloten und deren Ver-
bénde bewertet. Uber relevante Neuerungen informieren
wir im Waypoints-Newsletter der Flight Safety-Abteilung.
Im IFALPA-Vorstand mussten turnusmafig einige Positio-
nen neu besetzt werden. Jack Netskar aus Norwegen wur-
de zum Prasidenten gewdhlt, Rick Cameron (USA) zum
Vice-President Administration Membership & Finance
und Brian Shury (Canada) zum Vice-President Professio-
nal & Government Affairs.

Auch die Treffen der fiinf Regionen sind Teil der Konfe-
renz. Fiir die europdische Region ist dies die ebenfalls
stattfindende ECA-Konferenz. Auf dieser wurde in diesem
Jahr unser langjahrig in der Flight Safety aktiver VC-Kol-
lege CPT Arik Zipser zum Vorstand Technical Affairs ge-
wahlt. Damit stellt die VC nun zwei Vorstandsmitglieder
in der ECA.

Neben den vielen offiziellen Veranstaltungen liegt der
Wert dieser Konferenz alljahrlich auch immer wieder im
Networking. Nur hier kann man einmal im Jahr die han-
delnden Personen der anderen weltweit verteilten Ver-

bande personlich treffen. Nur so kdnnen auf internationa-
ler Ebene Absprachen und Unterstiitzung funktionieren.
Aufgrund der Nahe und der damit geringen Reisekosten
war die VC dieses Jahr mit einer groferen Delegation zur
Konferenz gereist. So hatten gleich mehrere VC-Aktive
endlich einmal Gelegenheit, ihre Ansprechpartner bei der
IFALPA und den anderen Verbanden kennenzulernen. Wir
versprechen uns davon einen verbesserten Austausch,
denn auch hier gilt, wie an so vielen Stellen in der Fliege-
rei: Jeder kann von jedem lernen.

Entsprechend bot auch das Rahmenprogramm der Kon-
ferenz viele Gelegenheiten, um mit den anderen Teilneh-
mern ins Gesprach zu kommen. Bereits flir Mittwoch-
abend hatten wir zu unserer ,,VC vor Ort“-Veranstaltung
in Berlin anldsslich unseres 50. Geburtstags nicht nur alle
Piloten in Berlin, sondern auch alle bereits angereisten
Konferenzteilnehmer eingeladen. Bei 25 °C und strahlen-
dem Sonnenschein gab es unweit des Brandenburger To-
res original Berliner Currywurst. Es wurde ausgelassen er-
zahlt, begriifit, und es wurden schon einmal die Themen
der kommenden Tage andiskutiert.

Der Freitagabend war unserem englischen Schwesterver-
band BALPA vorbehalten, der fiir die Austragung der Kon-

Dirk Polloczek wurde mit dem Scroll of Merit ausgezeichnet.

Die Konferenzteilnehmer konnten die Ausstellung des
Berliner Technikmuseums exklusiv besichtigen.



ferenz 2021 in Manchester werben wollte. Hierfiir hatte er
in die britische Botschaft eingeladen. Die sehr kurzwei-
lige Begriilungsrede iibernahm ein Mitglied des House
of Lords, das die Bedeutung von ,,Building Bridges“ und
damit auch eines geeinten Europas in den Fokus riickte.

Im Rahmen des am Samstagabend stattfindenden Gala-
dinners wurde unser VC-Kollege CPT Dirk Polloczek fiir
seinen Einsatz und seine herausragenden Leistungen im
Interesse der Piloten mit der ,,Scroll of Merit“ ausgezeich-
net. Dirk hat nicht zuletzt in seiner Zeit als Prdsident der
ECA (European Cockpit Association) unser aller Belange
in Briissel vertreten und vorangetrieben. Ohne ihn wiirde
es viele positive Entwicklungen, wie z.B. die Griindung
der europaweit agierenden Ryanair Pilots Group, die
eine effektive Vertretung dieser Kollegen iiberhaupt erst
ermoglicht, schlichtweg nicht geben. Herzlichen Gliick-
wunsch zu dieser verdienten Auszeichnung.

Traditionell ist der Gastgeber der Konferenz fiir die Ge-
staltung des Programms am Sonntagabend verantwort-
lich. Diese Rolle fiel uns zu. Die Herausforderung war, ein
Programm zu gestalten, das nicht nur den Teilnehmern
verschiedenen Alters gerecht wird, sondern auch gleich-
zeitig Raum zum Entspannen und Feiern, aber auch zum
Reden und Diskutieren gibt.

Die Swingschlampen sorgten beim Sunday Event fiir
Stimmung.

» VERBANDE | der flugleiter 4/2019

Zundchst hatten wir ab 18 Uhr die Luftfahrtausstellung
des Technikmuseums in Berlin exklusiv reserviert. Unsere
Gdste hatten hier die Mdglichkeit, an Fiihrungen teilzu-
nehmen, die aufgrund dieses fachspezifischen Publikums
zum Teil vom Kurator der Ausstellung personlich durchge-
flihrt wurden. Im Anschluss luden wir einen Stock hoher
zu Buffet und Musik der,,Swingschlampen®, einer Swing-
Band aus dem Berliner Umland, ein.

Binnen Minuten war die Tanzflache von Jung und Alt ge-
fullt. Es wurde getanzt, gegessen, diskutiert und ausge-
lassen gefeiert. Am Ende war es ein rundum gelungener
Abend, der seinen Teil zum Zusammenwachsen der inter-
nationalen Pilotenverbande beigetragen hat.

Aufgrund des vielen Lobes, das wir von den Teilnehmern
der Konferenz erhalten haben, erlauben wir uns, schon
jetzt ein positives Reslimee zu ziehen. Die VC hat maf3-
geblich zu einer durchweg professionellen und gelunge-
nen Konferenz beigetragen, viele neue Briicken gebaut
und die Position und das Ansehen unseres Verbandes in
der internationalen Gemeinschaft gefestigt.

NERE ARNGAHG

- COLEPYE

50 Jahre Vereinigung Cockpit: Bei VC vor Ort gab es
Currywurst am Brandburger Tor.
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Northern Extended Air Traffic Control Assistant Associations

Nachdem die NATCA-Grup-
pe im letzten Jahr in Bodo
getagt hatte, fand das jahr-
liche Meeting in diesem Jahr
in Dublin statt.

Lars Ilchmann (FDB Bremen
ACQ) und Oliver Wessollek
(FSBD-Vorstand FDB/AIM/
FIS) vertraten in diesem Jahr
den Fachbereich der GdF bei
dieser Veranstaltung, bei der es um die Berufsgruppen
rund um den FDB ging.

von Oliver Wessollek

Neben den deutschen Vertretern nahm auch ein neuer
Vertreter der TUEM (Maastricht) teil. Michael Buchmann
ist als ,,Kdlscher Jung“ Mitglied der TUEM und als FDB in
Maastricht beschaftigt.

Zudem kamen Vertreter aus Kroatien, Schweden, Norwe-
gen und Danemark sowie, als neue Mitglieder, aus Eng-
land und Polen. Die Gastgeber aus Irland zeigten sich
duerst gastfreundlich und hatten die Konferenz bestens
vorbereitet und organisiert. Anfangs durften sich die
neuen Mitglieder mit einer kurzen Prasentation vorstel-
len. Anschlieend wurden die aktuellen Sachstdnde und Dublin Tower. Foto: 0. Wessollek
groBten Probleme der jeweiligen Heimat-ANSPs vorge-

Arbeitsgruppe mit verschiedenen Teilnehmern. Foto: O. Wessollek
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Matthew Cahill — Erldutert den Tower Simulator in Dublin. Foto: O. Wessollek

stellt und erldutert. Spater wurden dann einige wichtige
Themen rund um den Beruf des Flugdatenbearbeiters
erortert. Ein grof3es Problem dabei scheinen, neben der
offiziellen Berufsbezeichnung, die unterschiedlichen Auf-
gabenbereiche und Tatigkeiten zu sein. Ob nun Flugda-
tenbearbeiter, Flight Data Operator oder Specialist — es
gibt viele Namen fiir die gleichen Tatigkeiten. Oft werden
aber auch noch viele weitere Aufgaben in diesem Bereich
wahrgenommen. Ein einheitliches Lizenzierungs- und
Kompetenzsystem gibt es nicht. Regulierung durch EASA

Lars llchmann (links) und Oliver Wessollek (rechts).
Fotos: 0. Wessollek

und EU ist gar nicht oder nur rudimentar vorhanden. Die
Teilnehmer wollen sich nun in einzelnen Arbeitsgruppen
zu diesem wie auch dem Thema iTEC ndher austauschen.
iTEC oder iCAS (wie es bei uns genannt wird) werfen in
Norwegen, Deutschland, Polen und auch England ihre
Schatten voraus. Oft wird geglaubt, dass mit diesem
»Very Advanced System® gar kein FDB mehr notwendig
sein wird. Dies ist aber bei Weitem nicht der Fall, im Ge-
genteil: Es ist damit zu rechnen, dass die Aufgaben und
der Umfang der FDB-Tatigkeit weiter zunehmen werden.

Bei einem Besuch im ACC Dublin konnten wir die Arbeits-
platze und die Aufgaben des FDB live erleben. Neben den
typischen Aufgaben eines FDB wird hier auch die Position
des Station Managers (eine Art FMP und A-CDM Position)
besetzt. Zusatzlich muss der FDB, nach der telefonischen
Anmeldung durch den Drohnenpiloten, die erteilten Ge-
nehmigungen fiir Drohnenfliige in der FIR, priifen und
den entsprechenden IFR-Sektor mit einem Info-Streifen
versorgen. Neben der allgemeinen Flugplanqueue muss
der FDB auch weitere Eingaben im ATCAS erledigen. Der
im gleichen Gebdude befindliche ,alte Ops-Raum* wird
weiter genutzt, um neue Softwarereleases zu testen. Im
Gebdude befindet sich auch ein von EPN (Entry Point
North) betriebener Towersimulator zu Ausbildungszwe-
cken. Die Ausbildung der Towerlotsen ist somit an eine
Ausbildungsfirma ausgegliedert.

Danach konnten wir den in Betrieb befindlichen Tower be-
sichtigen, anschlieBend auch den 86 Meter hohen Neu-
bau des Towers. Dort bot sich ein recht imposanter Blick
auf den Airport in Dublin sowie die Umgebunsg.

Im Nachgang zu diesem Treffen werden nun weitere In-
formationen ausgetauscht und bearbeitet. Es ist auch ein
engerer Austausch mit den Kollegen aus Maastricht und
England geplant.
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IFAIMA General Assembly

Amilcar Meeting room

Gruppenbild der diesjdhrigen IFAIMA-Konferenz.

Die diesjahrige IFAIMA-Kon-
ferenz sowie die Mitglie-
derversammlung fanden in
Tunis statt. Als Vertreter der
GdF reiste in diesem Jahr
Oliver Wessollek zu dieser
Veranstaltung. Ausgerichtet
wurde die Konferenz von der
tunesischen Civil Aviation
and Airports Authority so-
wie der Tunisian AIS Associ-
ation (ATGIA).

von Oliver Wessollek

Am Anreisetag ging es fiir 0. Wessollek und B. Fréhlich
aus Slowenien (IFAIMA Regional Director Europe) als
Leiter der Arbeitsgruppe EUR/NAT Expert Group gleich
in die Vorbereitung fiir das am ndchsten Tag stattfinden-
de Meeting. Das Meeting dieser Arbeitsgruppe fand nun
zum zweiten Mal im Biirogebdude der tunesischen Civil
Aviation and Airports Authority statt. Da die Arbeit in den
letzten Monaten etwas ins Stocken geraten war, leitete
0. Wessollek das Arbeitsmeeting ziemlich straff und ar-
beitsintensiv. Man verzichtete auf eine Mittagspause und
arbeitete fast den ganzen Tag durch. Am Ende waren alle
Teilnehmer ziemlich erschopft, und der ein oder andere
bedankte sich sogar persdnlich (wenn auch leise) fiir die-
ses arbeitsintensive aber am Ende zielgerichtete Meeting,
in dem man ein sehr gutes Stiick vorangekommen war.

In diesem Jahr gab es einige organisatorische Verande-
rungen, die unter anderem auch von uns angestofien
wurden. So wurde die Mitgliederversammlung zeitlich

ausgedehnt und vor der eigentlichen Konferenz durchge-
flhrt. Dadurch gab es mehr Zeit, um diverse Themen zu
diskutieren. Unter anderem wurde die Informationsver-
teilung Uber interne Angelegenheiten an z.B. neue Mit-
gliedsverbande diskutiert. Ein vor einem Jahr neu aufge-
nommener Mitgliedsverband erlduterte, dass er sich alle
Informationen selbst beschaffen musste. Hier wurde der
Vorschlag gemacht, dass neue Mitgliedsverbdnde sozu-
sagen ein Welcome Package erhalten sollen. Weiter regte
0. Wessollek an, den Fachverband IFAIMA zu modernisie-
ren sowie starker und strukturierter auf die anstehenden
Herausforderungen als Verband auszurichten. Dies wurde
von den Teilnehmern begriiBt und der IFAIMA-Vorstand
aufgefordert, sich dieses Themas in den nachsten Mona-
ten anzunehmen. Dariiber hinaus wurden die Aktivitaten
der IFAIMA im abgelaufenen Jahr vorgestellt und das Bud-
get fiir das kommende Jahr verabschiedet. Neue Mitglie-
der der IFAIMA sind neben Argentinien und dem Senegal
auch Zambia und Mozambique. Der langjdhrige Executive
Secretary und Mitbegriinder der IFAIMA stellte sich in die-
sem Jahr nicht mehr zur Wahl. So wurde Barbara Frohlich
als seine Nachfolgerin gewahlt. Auch der Vice President
wurde neu gewdhlt. Mit grofer Mehrheit konnte Igor Ko-
vacic (Slowenien) die Wahl fiir sich entscheiden.

Die Konferenz wurde danach, wie ublich, von den ver-
schiedensten Vertretern mit Eroffnungsreden, teils auf
Englisch und teils auf Arabisch (mit Simultanverdolmet-
schung via Kopfharer), offiziell er6ffnet. Der Verkehrs-
minister, der Prdsident der tunesischen AIS Association
ATGIA, ICAO, Eurocontrol, IFATCA, IFALPA und IFATSEA
rundeten die Eréffnung mit ihren Reden ab.



Fernando Lopes als Prasident der IFAIMA eroffnete die
Konferenz mit ca. 275 Teilnehmer aus 61 Staaten, elf Aus-
stellern aus der Industrie und sechs internationalen Or-
ganisationen, wie z.B. Eurocontrol, ICAO, IFATCA, IFALPA
und IFATSEA. Die IFATSEA entsandte ihren Pradsidenten
Thorsten Wehe, der uns als GdF-Mitglied gut bekannt ist.

Wie jedes Jahr wurden viele AIM-Themen vorgestellt, Ent-
wicklungen dargestellt und der aktuelle Sachstand zu
LAIS to AIM“ erldutert. Der ICAO-Vertreter stellte dann
das neue Ziel ,,AlS to AIM 2.0“ vor.

Die Anderungen in der neuen PANS AIM wurden prisen-
tiert und erklart sowie regionale Berichte und Stakehol-
derbeitrage vorgetragen. Die Digitalisierung ist in aller
Munde und wird weiter vorangetrieben.

Breiten Raum nahm in diesem Jahr unter anderem das
Thema NOTAMs ein. Fiir die neuen eNOTAMs wurden
Beispiele vorgestellt. Die auflerdem gezeigten abschre-
ckenden Beispiele fiir vollig abstruse NOTAMs mussten
teilweise sogar anonymisiert werden, um auf keinen Fall
Riickschliisse daraus ziehen zu konnen.

1920

Italy : Aerial Lighthouses
Norice to Airmen Ng. 33 of 1920 is amplified as follows :—

1. Aerial Lighthouses—The Ttalian Admiralty has erected
and completed aerial lighthouses at the following places :
San Remo, Spezia, Orbetello, Centocelle, Naples, Trapani,
Catania, Taranto, Brindisi and Pola. ’

The erection of a lighthonse at Messina will be completed
shortly. .

These lighthouses do not at present work continuously,
but are put into operation at the request of the TItalian
Ministry of War (Civil Aviation Department) or Ministry of
Marine.

Further details will be published when available,

(No. 66 of 1921.) ’
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Die Entwicklung zu den heutigen maschinenlesbaren NO-
TAMs bringt aber auch Nachteile mit sich. IFALPA stellte
einige interessante Aspekte aus Pilotensicht vor. NOTAMs
sind mittlerweile derart komplex, dass sie fiir einen Pilo-
ten so ohne Weiteres kaum mehr verstandlich sind. Der
IFALPA-Vertreter machte anhand eines Flugs von Helsinki
nach Barcelona deutlich, dass er 1.500 NM durch Europa
fliegt und dabei ca. 35 Airports in 19 FIRs beriicksichtigen
muss. Das ergibt 36 Seiten an NOTAMs! Sieben FIRs oder
Flughdfen haben dabei keine fiir ihn relevanten NOTAMs
ver6ffentlicht. In einer Umfrage hat die Group EAD (Toch-
ter der DFS) die Kunden zu NOTAMs befragt. Als Fazit ist
festzustellen, dass nicht jedes fiir alle gleich wichtig ist.
Eine grof3e Anzahl ist fiir viele User gar nicht interessant,
flir andere dagegen aber extrem kritisch. Das heutige NO-
TAM-Prozedere neigt zu einem kritischen ,information
overload®!

Der Vertreter der IFALPA fiihrte weiter aus, dass es des
Ofteren AIM Publications auBerhalb der AIRAC-Zyklen
gibt und dies problematisch fiir Airlines und Piloten sein
kann, da die modernen Systeme nicht immer sofort auf
den neuesten Stand gebracht werden konnen. Obstacle-
und Terrain- Datasets sind teilweise unvollstdndig, und
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AIS to AIM 2.0

F AT

Ghassen Mahfoudhi (Prdsident des
tunesischen Fachverbandes) in Interviews.

es wurde bemangelt, dass es an einigen internationalen
Airports keine Pre-flight Information Services gibt. Viele
Konfliktzonen erschweren die Flugplanungen und die ak-
tuellen Informationen zu diesen Gebieten. In der MID-Zo-
ne gibt es nicht weniger als sechs Konfliktherde, die seit
ca. 2013 in einer Art emergency mode operiert werden.
Teilweise gibt es keine diplomatischen Beziehungen, was
zu enormen Reroutings fiihrt. Weiter wurde das Thema
»missing FPL“ angefiihrt, das hauptsachlich auf dem af-
rikanischen Kontinent zu Problemen fiihrt.

Ein wichtiges Thema, heutzutage in aller Munde, war auch
hier, wenn auch nur kurz angerissen, Drohnen und ihre In-
tegration in ein bestehendes Luftverkehrskonzept. Die Be-
dirfnisse der herkdmmlichen Luftfahrt kollidieren dabei oft
mit denen der neuen Airspace-User. AIM-Services miissen

Die polnische Delegation (von links: Bartousz Koniuszewski,
Katarzyna Nowostawska, Lukas Godlewski).

Oliver Wessollek (links) und Thorsten Wehe (rechts).

natdirlich auch fiir Drohnen in den verschiedensten Versio-
nen und operationellen Moglichkeiten vorgehalten werden.

Die diesjahrige Konferenz enthielt wieder sehr viele Pra-
sentationen und viel Input — teilweise sehr ausgiebig und
erschopfend. Wie in allen Bereichen verdndern sich die
Gegebenheiten mal schneller und mal langsamer, aber
sie verdandern sich. Oftmals wird vergessen, dass es — wo
auch immer — Menschen gibt, die Endprodukte verste-
hen miissen, und Menschen, die all diese Informationen
zundchst erstellen und vorbereiten miissen — und dass
technische Systeme dabei sehr gut helfen, aber nicht den
gesunden Menschenverstand ersetzen kénnen. Schlus-
sendlich sind AIM und AIS weitere Glieder in einer grofien
Kette. Fehlt ein Kettenglied oder féllt es aus, hat das Aus-
wirkungen auf alle anderen.

Erwin Lassooij und Roberta Luccioli (ICAQ).



An absolutely green meeting

Die 58. IFTACA Annual Con-
ference fand, wie bereits in
unseren ,Live-Berichten“
auf Facebook erwdhnt, in
diesem Jahr in Costa Rica
statt. Auch aufgrund der
tiberaus umsténdlichen und
zeitaufwéandigen Anreise mit
Flugzeug und stundenlan-
gen Busfahrten durch stro-
menden Regen, hatte der
FSBD dieses Jahr nur die beiden Vorstande J. Lehmann
und O. Wessollek sowie die FSBD-Referenten F. Sasse und
R. Bailey entsandt, die in ihren Arbeitsgruppen jeweils ein
Working Paper zu verantworten hatten.

von Jens Lehmann

Die Konferenz begann am Montagmorgen bei 32 Grad
Celsius und 91 Prozent Luftfeuchtigkeit mit der obligato-
rischen Eréffnungszeremonie, die dieses Mal jedoch auf-
fallend kurz ausfiel. Da nur der Chef des lokalen ANSP an-
gereist war und sich auch der kommissarisch agierende
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Die Deutsche Delegation /. Lehmann, O. Wessollek, F. Sasse und R. Bailey.
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====An absolutely green meeting

IFATCA-Prasident, Mr. Duncan Auld, sehr kurzfasste, ging
es danach ohne weitere Umschweife und Férmlichkeiten
in die jeweiligen Regional-Meetings. Diese Anderung der
traditionellen Abldaufe war im vergangenen Jahr erstmals
ausprobiert worden und hatte sich bewahrt.

Das (Informal) European Regional Meeting, ERM, wurde
von T. Laursen, IFATCA Executive Vice President Europe,
mit einem umfangreichen Sachstandsbericht zu den neu-
en europdischen Zielvorgaben fiir den Zeitraum 2020 bis
2024 der Regulierungsperiode drei, RP3, begonnen. Die
im Marz final festgelegten Ziele sind — trotz aller Bemii-
hungen der Sozialpartner, diese abzuandern —auch in der
dritten Auflage der RP, weitestgehend realitatsfern und
dhnlich der Ziele der RP1 und RP2 vermutlich wieder nicht
erreichbar. So wird z.B. von den europdischen ANSPs in
den ndchsten fiinf Jahren eine jahrliche Reduzierung der
Gebiihren um jeweils 1,9 Prozent gefordert. Es sollen
also trotz der anstehenden groBen finanziellen Heraus-
forderungen noch einmal rund zehn Prozent eingespart
werden. Die Europdische Kommission begriindet dies mit
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Das Plenum.

dem Argument, dass diese Einnahmenreduzierung durch
den enormen Verkehrsanstieg in dhnlicher Hohe ausge-
glichen wird. Anmerkung der Autoren dieses Berichts:
»Traue nur der Statistik, die Du selbst manipuliert hast*
(angeblich Winston Churchill).

Weitere Themen waren ,Lack of staff“, ,Just Culture®,
»Remote Tower Operations”, ,,Drones”, ,,The Role of the
Human in increased Automation“ sowie die Implementie-
rung der ,,EU COMMISSION REGULATION (EU) 2017/373
of 1 March 2017 laying down common requirements for
providers of air traffic management/air navigation ser-
vices and other air traffic management network functions
and their oversight“.

Ein weiteres, sehr interessantes Thema war ein Arbeitspa-
pier, das sich unter dem Titel ,,Equality and Diversity in ATC
and in IFATCA“ mit der (Unter-)Reprdsentation der Frauen
beschiftigt. Dazu wurde eine Task Force eingerichtet, die
sich unter anderem mit der Erreichung eines héheren Frau-
enanteils sowohl in der IFATCA als auch bei den Flugsiche-
rungsanbietern, insbesondere durch verbesserte Werbung
und Auswabhltests fiir Ab-Initio-Trainees, beschaftigen soll.

Abschliefend fand noch die sogenannte ,Closed Ses-
sion“ statt, die es Mitgliedsverbdnden in vertraulichem
Rahmen, ohne Protokoll und ohne Beobachter, erlaubt,
offen tber ihre jeweiligen Probleme zu sprechen. Daher
kann es aus eben diesem Grund auch keine weiteren Er-
lduterungen an dieser Stelle geben.

Im Folgenden werden nun die Ergebnisse der jeweiligen
Arbeitsgruppen ndher erldutert. Das |IFATCA-Prozedere
dazu lautet: Samtliche wahrend der Woche erarbeiteten
Policies, Ergebnisse, Stellungnahmen oder auch Wahlen
in den jeweiligen Committees (A fiir Administratives, B fiir
Fachliches und C fiir Berufliches & Soziales) werden am
Freitagnachmittag, dem sogenannten Final Plenary, zur
endgiiltigen Abstimmung vorgelegt. Erst nach Beendigung
der Konferenz erhalten diese dann ihre offizielle Gltigkeit.

Erster und immer wieder erfreulicher Tagesordnungs-
punkt einer langen Agenda des Committee A ist die Auf-
nahme neuer Mitgliedsverbande. Dieses Jahr konnten die
anwesenden Directors in offener Abstimmung per Akkla-
mation die Verbande aus Wei3russland, der Zentralafrika-
nischen Republik, Libyen und den United Arab Emirates in
die IFATCA-Familie aufnehmen.

In Arbeitsgruppe A werden dann zundchst samtliche Jah-
resberichte aller IFATCA-Vorstdande im Detail vorgestellt
und besprochen. Sollten keine gravierenden Griinde da-
gegensprechen, erfolgt im Anschluss daran die Entlas-
tung des Vorstands — so auch in diesem Jahr.

Auf besonderes Interesse stof’en bei der anschlieBen-
den Debatte (iber alle Arbeitspapiere traditionell die des
IFATCA-Schatzmeisters und des -Finanzkomitees. Diese
Papiere handeln — neben dem offiziellen Finanzbericht
—von Themen wie ,,Income and Expenditure Accounts &
Report of the Auditor®, ,Disposition of Funds®, ,,Review
the inflation rate for subscriptions and categorization re-
view of the Member Associations®, ,,Review of Federation
Financial Records oder auch ,,Membership Declarations®.

Mit Spannung wurde dieses Jahr die Debatte um die mogli-
che Eliminierung des IFATCA Executive Vice President Finan-
ce (quasi des Finanzvorstands bzw. Schatzmeisters) sowie
die Zusammenlegung zweier Standing Committees erwar-
tet. Um den Rahmen dieses Berichts nicht zu sprengen, kann
an dieser Stelle leider nicht auf die Hintergriinde eingegan-
gen werden. Nach sehr intensiver und professionell gefiihr-
ter Diskussion konnten — entgegen dem erklarten Wunsch
und Willen des IFATCA-Vorstands — sowohl die Abschaffung
des IFATCA-Schatzmeisters als auch die Verschmelzung des
Finanz- und Satzungskomitees verhindert werden. Die kons-
titutionell vorgesehene Finanzaufsicht tiber den IFATCA-Vor-
stand bleibt also nach dem Willen der Directors gewahrt.
Eine seit bereits mehr als zwei Jahren anhaltende Unsicher-
heit konnte nun abschlieBend beseitigt werden.



Abstimmung in AG ,,A“.

J. Lehmann wurde im Anschluss daran wieder ins IFATCA
Financial Committee (FIC) berufen.

Ein weiteres grofles und sehr kontroverses Finanzthema
war das IFATCA-Budget 2019/2020. Dieses weist schon
heute ein geplantes negatives Gesamtergebnis aus und
gab den anwesenden Directors Anlass zur Sorge. Diese
Negativbilanz wird u.a. durch die teilweise immer noch
vorhandene Unehrlichkeit einiger - Mitgliedsverbande
iiber die korrekte Zahl ihrer Mitglieder und den dadurch
zu geringen IFATCA-Jahresmitgliedsbeitrag verursacht. Al-
lerdings ist auch der Wunsch nach IFATCA-Lehrgangen zu
»Just Culture®, CISM, Safety oder auch Aviation English
stark gestiegen. Der IFATCA-Vorstand wurde gegen Ende
der Diskussion in einem bindenden Beschluss aufgefor-
dert, mit sofortiger Wirkung ein Sparprogramm in Hohe
von 15 Prozent auf den Weg zu bringen sowie bis spé-
testens zur Annual Conference 2020 ein ausgeglichenes
Budget vorzulegen.

In Abweichung von der normalen Vorgehensweise wurden
gleich zwei zukiinftige Austragungsorte fiir die Annual
Conference gewdhlt. Zunadchst konnte sich fiir 2021 trotz
hoherer Gesamtkosten Montego Bay aufgrund einer sehr
iberzeugenden, professionellen Prdsentation gegen ein
schlecht vorbereitetes Antalya durchsetzen. Angesichts
des anstehenden Jubildums ,,100 years of ATC — ATC100“
im Jahr 2022 wurde Croydon/UK ohne Gegenkandidaten
gewdhlt. Dieser Ort gilt als Geburtsort der Flugsicherung
vor 100 Jahren, und dort soll dieses denkwiirdigen Ereig-
nisses mit einer groRen Feier gedacht werden. Zahlreiche
Sponsoren haben bereits ihr Interesse bekundet.

In einem weiteren Berichtsteil beschéftigen sich die anwe-
senden Directors mit den Arbeitspapieren des Constitutio-
nal and Administrative Committee (CAC). Dabei geht es um
Dinge wie ,,Constitutional Amendments and Bye Laws*,
»Review of rules of meetings to provide guidance regarding
operating procedures” oder auch ,,Development of IFATCA
,Style Guide* to assist in production of Working Papers”.
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Auf samtliche weiteren WP des Comm. A soll aufgrund der
Detailtiefe der anderen Facharbeitsgruppen bzw. -papiere
sowie der bereits bestehenden Lange des Berichts nicht
weiter eingegangen werden. Selbstverstdndlich kénnen
Interessierte die Autoren dieses Berichts jederzeit einge-
hend dazu befragen.

Ein eher auflergewdhnliches Ereignis fand dann am Vor-
tag des Final Plenary statt: Ein IFATCA-Vorstandsmitglied
trat mit einem Late Working Paper (LWP) offiziell gegen
den zu wahlenden amtierenden IFATCA-Prdsidenten an.
Obwohl diese Vorgehensweise nicht bei allen Mitglieds-
verbdnden Zustimmung fand, konnte nach intensiver
Debatte gegen die reine Formalitdt der Herausforderung
nichts eingewandt werden, und sie war somit statthaft.
Das LWP wurde akzeptiert und in der anschlieenden ge-
heimen Wahl konnte sich der Herausforderer mit knapper
Mehrheit gegen den Amtsinhaber durchsetzen und wurde
folgerichtig dem Final Plenary als zukiinftiger IFATCA-Pra-
sident vorgeschlagen. Die Wahlen der anderen Vorstands-
mitglieder verliefen erwartungsgemat.

Nach der Diskussion {iber alle Arbeitspapiere sowie den
Vorstandswahlen fand traditionell noch eine ,,Closed
Session* fiir alle IFATCA-Mitgliedsverbédnde statt. Diese
entspricht in Vertrauenskultur und Offenheit der der je-
weiligen Regional-Meetings, weshalb im Rahmen dieser
Publikation auch dariiber keine schriftliche Stellung be-
zogen oder Auskunft gegeben werden kann. Eventuelle
Fragen zu den angesprochenen Problemen werden je-
doch gern personlich beantwortet.

In Arbeitsgruppe B konnten die meisten Arbeitspapiere
bereits am ersten Tag der Arbeitswoche behandelt wer-
den. Die Themen waren grofitenteils wenig kontrovers,
sodass sich die anschlieBenden Fragen und Diskussionen
im Rahmen hielten. Alle ,Information Papers®“ wurden
ohne Beanstandung angenommen, ebenso auch alle vom
TOC im Laufe des Jahres erarbeiteten und vorgeschla-
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genen Policy-Neuerungen und -Anderungen (wie z.B.
»Compatibility in Clearances Issued”, ,Radio Frequency
Spectrum®, SLOP [Strategic Lateral Offset Procedures]
und DAPs [Downlink Aircraft Parameters via CPDLC]). Bei
»Compatibility in Clearances Issued” geht es um die Pro-
blematik, die entsteht, wenn ein Flug fiir ein Anflugver-
fahren freigegeben wird, fiir das die Crew und/oder das
LFZ nicht zugelassen bzw. ausgestattet sind. Aufgrund
der hochst unterschiedlichen Flugplanverarbeitungssys-
teme weltweit ist fiir Lotsen oft nicht ersichtlich, welche
Anflugverfahren fiir die Crew bzw. das LFZ in Frage kom-
men. Dazu wurden zwei bestehende Policies erganzt bzw.
leicht gedndert. Diese besagen nun (u.a.), dass die Kom-
plexitat fir ATCOs, die sich aus den immer mehr werden-
den (Unter-)Kategorien von Anflugverfahren ergibt, auf
ein Minimum beschréankt werden sollte. Der Lotse sollte
nicht dafiir verantwortlich sein, ,,hdndisch“ die Zulassun-
gen der Crews bzw. Luftfahrzeuge zu Uberpriifen. Dies
sollten automatisierte Tools anhand der Daten aus dem
Flugplan ibernehmen.

Beim Thema ,,Radio Frequency Spectrum® geht es um den
zunehmenden Druck aus der Industrie und dem privaten
Sektor, die bislang exklusiv fiir die Luftfahrt reservierten
Frequenzbereiche und -bander auch fiir andere User frei-
zugeben. Aus IFATCA-Sicht gibt es da jedoch reichlich Si-
cherheitsbedenken. Bei IFATCA gibt es dazu bereits eine
Policy, die — vereinfacht gesagt — den Schutz eben jener
Frequenzbereiche fordert. Aus der Diskussion wahrend
der Entwicklung des Papiers ergab sich die Notwendig-
keit, einen Satz hinzuzufiigen, der eine effizientere Nut-

zung aller vorhandenen Frequenzbdnder fordert, damit
eben jene, die in der Luftfahrt genutzt werden, dieser wei-
ter exklusiv zur Verfiigung stehen.

Das Thema SLOP ist ja in Europa generell und speziell in
Deutschland kein Thema. Die IFATCA-Policy dazu war, was
ICAO-Regularien betrifft, jedoch schon in weiten Teilen
nicht mehr aktuell und wurde durch die vom TOC erarbei-
teten Anderungen, Anpassungen und Kiirzungen auf den
neuesten Stand gebracht. Die Policy besagt jetzt, dass,
wenn SLOP angewendet wird, dies in Ubereinstimmung mit
den ICAO-Regeln passieren sowie das jeweilige ATM-Sys-
tem damit umgehen kdnnen soll, und dass die Fluglotsen
entsprechende Trainings dafiir bekommen sollen.

Das Papier zu DAPs beschéftigte sich schlie3lich mit Fra-
gen, welche Daten wie, wann und von wem genutzt werden
konnen oder sollen. In heutigen Zeiten leider auch von Re-
levanz ist die Frage, ob diese Daten von Dritten manipuliert
werden kdnnen. Denn nach heutigem Stand werden die
ibermittelten Daten bodenseitig nicht auf ihre Korrektheit
liberpriift. Die beschlossene Policy dazu besagt nun, dass
jegliche Information, die einem Lotsen am Arbeitsplatz an-
gezeigt wird, auch entsprechend zur Nutzung zugelassen
bzw. freigegeben sein muss — eigentlich eine Selbstver-
standlichkeit. Dabei gibt es aber auch in Deutschland eini-
ge Flugpldtze, an denen in der Kanzel ein ,,Radardisplay® in
unterschiedlichen Formen und Variationen vorhanden ist,
,offiziell“ aber nicht genutzt werden darf.

Es gab auch bei den verschiedenen ICAO-Panels und
-Arbeitsgruppen die {blichen Berichte der zahlreichen
IFATCA-Reprasentanten. Einige besonders interessante
Punkte sollen hier kurz erwdhnt werden.

Aus dem SASP (Separation and Airspace Safety Panel)
wurde {ber die Fortschritte bei ,,space-based ADSB“ be-
richtet. Diese sind recht bemerkenswert, da schon eine
sehr hohe Genauigkeit der Positionsdaten erreicht wird
und dadurch in nicht allzu ferner Zukunft eine globale ,,ra-
dargleiche” Abdeckung moglich sein wird.

Vom RPAS-Panel wurde berichtet, dass in der Schweiz teil-
weise Vermessungs- und Kalibrierungsfliige mit Drohnen
geflogen werden und in Uganda Blutkonserven zu abge-
legenen Krankenhdusern im ,Eiltempo“ geflogen werden.
Des Weiteren wurde das sehr interessante ICAO-Konzept



GADSS (Global Aeronautical Distress and Safety System)
vorgestellt. Dieses System wurde nicht zuletzt in Folge
des Verschwindens von Flug MH370 vor mittlerweile fiinf
Jahren entwickelt. Dabei wird durch regelmafiige Abfrage
durch den Operator die Position ermittelt.

Aus dem Flight Ops-Panel sei noch ein interessanter
Punkt erwdhnt. Im Rahmen der fast schon unendlichen
,,Climb-via“-Thematik und der immer noch nicht globalen
Anwendung — bedingt durch anhaltende Schwierigkeiten
bei der Umsetzung in der Praxis — kam ein Vorschlag der
IFALPA. Demnach sollten bereits vor der nationalen Um-
setzung die Anwendbarkeit auf die jeweiligen lokalen Ver-
fahren und Arbeitsweisen gepriift und ggf. entsprechende
Anderungen vorgenommen werden. Ein Vorschlag, den
sich speziell in Deutschland die Entscheidungstrager zu
Herzen nehmen sollten.

Committee B endete dann wie immer mit der Vorstellung
des TOC-Arbeitsprogramms fiir das kommende Jahr sowie
der Wahl der Mitglieder dieser Arbeitsgruppe. Da der FS-
BD-Vorstand ein fiir die GdF wichtiges Arbeitspapier zum
Thema ,,Sectorless ATM“ tiber die IFATCA lancieren mdch-
te, wurde beschlossen, die GdF auch in der Legislaturperi-
ode 2019/2020 fiir das TOC zur Verfligung zu stellen. Dies
geschah auch erwartungsgemaf3, sodass der FSBD-Refe-
rent F. Sasse dieses Working Paper dort einbringen und
bis zur ndchsten IFATCA Annual Conference 2020 als Po-
licy Paper fertigstellen wird.

In der Arbeitsgruppe C wurden zuerst die Arbeitspapiere zu
,Human Factors — new working methods*“ besprochen. Bei-
spielhaft ist hier Neuseeland zu nennen. Dort sollen Sek-
toren von einem Radarlotsen in dem einen ACC und dem
Koordinationslotsen in dem anderen ACC zusammengelegt
werden. Dieses Verfahren stofit bei Lotsen naturgemaf
nicht gerade auf Gegenliebe und steht im Widerspruch zum
IFATCA ,,Four Eye Principle“(4EP) — obwohl ja, rein sach-
lich betrachtet, auch in diesem Set-up ,,vier Augen“ einen
Sektor iiberwachen. Allerdings ist das Vier-Augen-Prinzip
natiirlich nicht so gedacht, dass zwischen den zwei Au-
genpaaren eine raumliche Trennung (hier von mehreren
Hundert Kilometern) besteht. Folgerichtig wurde die Forde-
rung der rdumlichen Ndhe als Grundvoraussetzung beim
4EP in der Policy niedergeschrieben.
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Farewell Dinner.

F. Sasse prdsentierte sein Arbeitspapier zum Thema
»Tools for Recruiting and Selection®, das vom polnischen
Verband bei PLC eingebracht wurde. Dabei geht es im
Wesentlichen um das eher europdische Problem, dass
Jugendliche kaum noch Interesse an ATC und an dem Be-
ruf des Fluglotsen finden und/oder der Beruf der Allge-
meinheit noch immer meist unbekannt ist. Auch scheint
die jiingere Generation in den letzten Jahren andere Pri-
oritaten in Bezug auf Freizeit, Gehalt und die sogenann-
te Work-Life-Balance entwickelt zu haben. Die in der
IFATCA-Policy beschriebenen Auswabhlleitlinien sind und
bleiben weiterhin giiltig.

Ein Arbeitspapier zum Thema FIS wurde im Vorfeld schon
von uns als GdF- sowie als IFISA-Mitglied kommentiert
und mafigeblich mitgestaltet. Im Vortrag wurden FIS im
Allgemeinen noch einmal vorgestellt und die unterschied-
lichen Modelle erlautert. In einigen Landern werden
FIS-Dienste aus dem Fluglotsenbereich an spezialisierte
FIS-Officer delegiert. Diese Entwicklung ist in den letzten
Jahren vor allem von ICAO {iberhaupt nicht betrachtet
worden. Die En-Route FIS-Belange und ICAO-Vorschriften
sind im Grunde aus dem letzten Jahrhundert und miis-
sen grundsatzlich angepasst werden. Beschluss war am
Ende, dass bei ausgelagertem FIS eine angemessene
Ausbildung samt Lizenzierung vorgehalten werden muss.

In einem weiteren Arbeitspapier wurde die Idee der ,,dy-
namischen Sektorisierung” erldutert. Hier sind bereits
mehrere ANSPs involviert und wiirden gern kiinftige Sek-
torisierungen anhand des Bedarfs flexibilisieren. Mit dem
Arbeitstitel ,,dynamische Sektorisierung® sind unter an-
derem sowohl sich verdndernde Sektorgrenzen gemeint,
die durch den SV beispielsweise bei Gewitterlagen ein-
fach taktisch gezogen oder verlegt werden kénnen, als
auch Projekte wie das fiir Rhein Radar geplante S-ATM
(das S steht hierbei fiir ,,sectorless®). Die Frage ist nun,
wie die Lizenzierung kiinftig gestaltet werden kann und
welche Rahmenbedingungen und technische Unterstiit-
zungen notwendig sind, um dies umsetzen zu kdnnen?
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Wie kann und sollte die Ausbildung aussehen, wenn die
Sektoren nicht mehr fix sind, sondern geografisch flexibel
angepasst werden? Noch ist das Thema zu neu und der
technische Fortschritt noch nicht zu tberblicken, als dass
wir bereits eine Policy fiir diese Situationen festschreiben
kdnnten.

Ein anderes Thema war die ,,Notwendigkeit einer Lizen-
zierung von ATCOs“. Noch heute gibt es einige Lander, in
denen die Lotsen zwar ausgebildet werden, diese dann
aber keine Lizenz erhalten. Darin sieht die IFATCA die Ge-
fahr, dass die Ausbildung nicht den ICAO-Anforderungen
entspricht und spater, im taglichen Betrieb, die aus gutem
Grund bestehenden Anforderungen bewusst unterlaufen
werden. Die schon bestehende IFATCA-Policy soll aus die-
sem Grund noch weiter verscharft werden.

Im Arbeitspapier ,,Aging of ATCOs“ geht es, wie dem Ti-
tel schon zu entnehmen ist, um das Hochstalter, in dem
Lotsen aktiv im operativen Dienst eingesetzt werden soll-
ten. In der Beschlussempfehlung wird die IFATCA nun eine
unabhangige wissenschaftliche Untersuchung anstreben
um festzustellen, welche Altersgrenze anzunehmen ist.
Ob dies tatsachlich gelingt, erscheint zumindest der deut-
schen Delegation als fraglich bis unwahrscheinlich, da
dieses Unterfangen extrem komplex und arbeitsreich ist.

Das letzte Arbeitspapier der Arbeitsgruppe C behandel-
te das Erstellen von Reports, vor allem — aber nicht nur -
bei ,,serious incidents and accidents”. Es geht vor allem
darum, wie Mitarbeiter in vielen Mitgliedsverbanden
noch immer teilweise komplett allein gelassen werden
und es keine Unterstiitzung im Umgang mit der Situati-
on, den Medien, den Untersuchungen gibt. Lotsen wis-
sen oft nicht, wie die Prozeduren ablaufen sollen, was
man sagen kann und darf — und was man besser nicht
sagen sollte. Auch in unserem tdglichen Leben, wenn
Dinge auch nur ein bisschen schieflaufen, miissen —
oder besser gesagt miissten — wir eigentlich Reports
schreiben. Allerdings sagt uns unsere Erfahrung, dass
dies aus verschiedenen Griinden nicht immer passiert,
da man beispielsweise dafiir nicht ausgeplant wird o.
d. Jedoch kdénnen Verbesserungen von Prozeduren nur
erreicht werden, wenn man die Probleme durch das
Verfassen eines Reports korrekt und umfassend adres-

siert und man genau dafiir aber eben auch vorbereitet/
gebrieft ist. Dieses Thema wurde erst kiirzlich in der
Schweiz durch ein unbegreifliches Urteil von der Realitat
eingeholt und erfuhr so traurige Aktualitat. Mit der neu-
en Policy werden die Mitgliedsorganisationen aufgefor-
dert, ihren Mitgliedern ein Grundpaket an Informationen
zur Verfligung zu stellen, um diese eben in besonderen
Situationen besonders zu unterstiitzen.

Zum Abschluss der Arbeitsgruppe C wurde das neue
PLC-Komitee gewdhlt. Dieses Komitee wird im kommen-
den Jahr die Arbeitsauftrdge bzw. Themen in Arbeitspa-
piere umsetzen und fiir die ndchste Konferenz 2020 auf-
bereiten.

Der FSBD-Vorstand hatte unter Abwagung aller Parame-
ter bereits im Vorfeld entschieden, fiir die kommende
Legislaturperiode des PLC nicht zur Verfligung zu stehen.
Die GdF mochte u.a. auch anderen Mitgliedsverbanden
die Moglichkeit geben, sich aktiv an der Gestaltung von
Arbeitspapieren zu beteiligen.

In diesem Jahr dauerte die ,,combined session“ nur eine
knappe Stunde, da neben einigen weiteren Berichten von
IFATCA-Reprdsentanten nur ein gemeinsames Papier von
PLC und TOC auf dem Programm stand. Dieses wurde, zu-
sammen mit einer amerikanischen Kollegin, von R. Bailey
vorgestellt. Dabei ging es um Probleme, die entstehen,
wenn Flughafen und/oder Fluglinien zu expandieren be-
ginnen, ohne dass ATM dabei addquat eingebunden wird.
Es kann um ganz offensichtliche Themen wie etwa eine
neue Runway mit dazugehdorigen Rollwegen gehen, aber
auch um Bauvorhaben, die sich zwar auBerhalb des Si-
cherheitsbereichs befinden, dann aber doch Probleme fiir
ATC bereiten. So versperrt etwa in Christchurch/Neusee-
land ein neu errichtetes Hotel die Sicht von der Towerkan-
zel auf Teile des Vorfelds. Da sich das Hotel eben nicht im
Sicherheitsbereich befindet, wurde ATM nie miteingebun-
den, und als das Gebdude dann in die Hohe wuchs, war
es schon zu spat.

Die vorgeschlagene Policy wurde ohne weitere Diskussi-
on angenommen. Diese besagt sinngeméf3, dass bei allen
Ausbauten an einem Flughafen, die die Flugsicherung be-
treffen kdonnten, der lokale ANSP von Beginn an sinnvoll
und angemessen miteingebunden werden sollte.



Urkundeniibergabe.

In dem dieses Jahr stattgefundenen ITF (International
Transport Workers Federation) / IFATCA-Panel wurden ei-
nige Falle vorgestellt und besprochen, in denen auch im
vergangenen Berichtszeitraum Fluglotsen verhaftet wur-
den und fiir einige Zeit ins Gefdngnis gehen mussten, weil
sie von ihrem internationalen Recht auf Streik Gebrauch
gemacht hatten. Ebenfalls wurde von der IFATCA-Initiative
»Think Safety Course” berichtet, die sich als voller Erfolg
herausgestellt hatte. Diese von IFATCA angebotenen Kur-
se wurden im vergangenen Jahr von weltweit neun Mit-
gliedsverbanden gebucht. Dariiber hinaus hat die IFATCA
im Nachgang der B737-MAX-Abstiirze in Indonesien und
Athiopien CISM fiir die betroffenen Kollegen angeboten
und erfolgreich durchgefiihrt.

Nachdem dann am Freitagvormittag zum Abschluss einer
intensiven, atmosphdrisch dichten und in vielerlei Hin-
sicht anspruchsvollen Arbeitswoche das ICAO-Panel zum
Thema ,,Change Management“ nachgeholt worden war,
konnte es nachmittags endlich ins Final Plenary gehen —
und zundchst lief auch alles seinen gewohnten Gang. Das
Panel musste ein paar Tage vorher wegen des Ausfalls der
Klimaanlage ausgesetzt bzw. vertagt werden.

Im Rahmen des Final Plenary wurden wieder einige Ur-
kunden fiir besonders aktive Mitglieder iberreicht. So
auch dem privat angereisten ehemaligen GdF-Delegierten
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R. Weidemann, dem dieses Jahr der ,,IFATCA Merit Award“
fir sein langjahriges Engagement bei der ICAO {iberreicht
wurde, mit dem jeder fiir die IFATCA tatige ICAO-Repra-
sentant ausgezeichnet wird.

Als dann jedoch der Wochenbericht bzw. das Protokoll
des Committee A verlesen worden war, erklarten drei Mit-
gliedsverbande die satzungsgemafie ,non-ratification,
was die Entscheidungen des Committee A wahrend der
Woche hinféllig machte. Sie wollten damit gegen die ihrer
Meinung nach illegitime Zulassung des LWP zur Wahl des
IFATCA-Prasidenten demonstrieren. Dieser bislang so noch
nie dagewesene Akt fiihrte nach intensiver Diskussion zu
einer fast go-miniitigen Unterbrechung des Final Plenary,
die zur Beratung und Klarung der weiteren Vorgehenswei-
se genutzt wurde. Letztlich wurde dann das LWP zuriick-
gezogen, der Herausforderer zog seine Bewerbung zuriick,
der bisherige Amtsinhaber wurde als PCX/CEO der IFATCA
bestédtigt — und IFATCA erhielt dadurch ihre volle Hand-
lungsfahigkeit zuriick. Der Frieden war wiederhergestellt,
jedoch hinterlief3 diese Aktion bei der groBen Mehrheit der
Delegierten ein iiberaus ungutes Gefiithl. Man muss nun
darauf hoffen, dass sich der IFATCA-Vorstand in dieser si-
cherlich schwierigen Situation professionell verhalten und
die Geschafte vollumfanglich weiterfiihren wird.

Dafiir wiinscht auch die deutsche Delegation alles Gute
und viel Erfolg und beendet diesen Bericht der 58. Annual
Conference mit dem Leitspruch Costa Ricas: ,,Pura Vida*.
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Auszeichnung durch die Europdische Kommission

Im Rahmen des ,,World ATM Congress“ 2019 in Madrid Die IFATCA hat diesen Preis an einige der europdischen
wurde der IFATCA der ,,Single European Sky Excellence Mitgliedsverbande wahrend der IFATCA Annual Conference
Award 2019“ der Europdischen Kommission verliehen. weitergereicht, so auch an die GdF.

Damit wurde die IFATCA fiir ihr Engagement fiir die Erbrin-
gung essenzieller Dienste zur Schaffung von Kapazitat
unter Einhaltung hochster Sicherheitsstandards geehrt. Jan Janocha/lens Lehmann

Single
European

Awards 2019

" Madrid, 12 March 2019

GdF

R it ]‘1 v\rerE’scHai'rderFiugsjc

SINGLE EUROPEAN SKY
EXCELLENCE AWARD

Complete commitment from
staff to delivering the essential
services needed to enable

.\' ‘:‘-::' J ,h

capacity and deliver safety

I

; By IFATCA, IFATSEA, ECA

L.

Jens Lehmann (ibergibt die Auszeichnung an Matthias Maas (Vorsitzender der GdF).

28



Swissair DC-3: Anldsslich der Veranstaltung ,,70 Jahre Berliner Luftbriicke*

waren (ber Pfingsten u. a. in Wiesbaden einige Rosinenbomber zu bewun-
dern. Hier die N431HM in den Farben der Swissair. Foto: Gerrit Griem

Pan American DC-3: Diese DC-3 in den Farben der Pan American World
Airways ist Baujahr 1944 und gehért der Historic Flight Foundation. Foto:
Gerrit Griem

Finnish Airlines DC-3: Die OH-LCH stammt aus dem Jahr 1942 und ist seit
1948 in finnischem Besitz. Obwohl sie natiirlich nur noch zu besonderen
Anldssen unterwegs ist, hat die alte Dame schon iiber 34.000 Flugstunden
auf dem Buckel. Foto: Gerrit Griem

e

Legend Airways DC-3: Auch die N25641 in den Farben der Legend Airways
war bei der Invasion in der Normandie dabei. Nach mehreren Besitzerwechseln
in den letzten 50 Jahren fristet die ,Liberty* heute ein eher gemiitliches
Rentnerleben auf Airshows. Foto: Gerrit Griem

Scandinavian Airlines DC-3: Die ,,Flying Daisy“ in den Farben der friiheren
SAS wurde 1943 hergestellt und gehdért der Flying Veterans Sweden. Die
Maschine hat u.a. am 6. April 1944, dem D-Day, Fallschirmspringer in der
Normandie abgesetzt. Foto: Gerrit Griem

Aer Lingus DC-3: Richtig, Kenner und Enthusiasten haben es sofort bemerkt:
Diese DC-3 in der Farben der Aer Lingus war nicht bei dem Event dabei. Die
Maschine aus Siidafrika steht seit einiger Zeit beim neuen Eigentiimer in
Zweibriicken. Foto: Gerrit Griem
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Das Bundesarbeitsgericht hat seine Rechtsprechung gedndert

Die vom Arbeitnehmer zu
leistende regelmafige Ar-
beitszeit (Vollzeit) wird ge-
wdhnlich in einem Mantel-
tarifvertrag (MTV) geregelt.
Was iber die regelmaBige
Arbeitszeit hinausgeht, ist
Mehrarbeit (Uberstunden).
Die entsprechenden tarif-

von J6rg Biermann

lichen Regelungen dazu
finden sich ebenfalls im
MTV (GdF/DFS § 12). Nach Medienberichten wurden in
Deutschland 2018 in Summe ca. zwei Milliarden bezahlte
und unbezahlte Mehrarbeitsstunden geleistet.

Auf Basis der Vollzeitregelung haben auch Arbeitnehmer
in der Flugsicherung mit ihren jeweiligen Arbeitgebern
individuelle Teilzeitarbeit mit entsprechender Entgeltkir-
zung vereinbart. Hier kann ebenfalls Mehrarbeit anfallen.
In einem Urteil vom 19.12.2018 (Az. 10 AZR 231/18) hat
der 10. Senat des Bundesarbeitsgerichts (BAG) dazu eine
Kehrtwende in seiner Rechtsprechung vollzogen.

war eine stellvertretende Filialleiterin aus der Systemgas-
tronomie als Teilzeitarbeitnehmerin mit einer vereinbar-
ten Jahresarbeitszeit. Sie leistete dariiber hinausgehende
Stunden und verlangte dafiir Mehrarbeitszuschlage.

erkannte in solchen Féllen eine zuschlagspflichtige Mehrar-
beit erst an, wenn die Uberstunden iiber die tariflichen Voll-
zeitstunden hinausgehen. Dieser Rechtsprechung folgend,
lautete bei der fiir die Kldgerin zustdndigen Gewerkschaft
Nahrung-Genuss-Gaststdtten (NGG) der MTV § 5 Teilzeit:

Bei Teilzeitkrdften ist Mehrarbeit nur diejenige
Arbeitszeit, die iiber die regelmdfiige monatli-
che Arbeitszeit einer Vollzeittdtigkeit nach § 4
Ziff. 1 hinausgeht.

Gegen diesen § 5 MTV der NGG klagte die stell-
vertretende Filialleiterin und bekam nun vom
10. Senat des BAG Recht (Az. 10 AZR 231/18).
Begriindung: Eine tarifvertragliche Bestimmung,
nach der ein Anspruch auf Mehrarbeitszuschldge
erst besteht, wenn die fiir eine Vollzeittatigkeit
mafBgebliche Stundenzahl liberschritten wird, ist diskri-
minierend und verst63t demnach gegen § 4 Absatz 1 des
TzBfG (siehe unten). Die Kldgerin hat als Teilzeitarbeit-
nehmerin mit vereinbarter Jahresarbeitszeit Anspruch
auf Mehrarbeitszuschlége fiir die Arbeitsleistung, die sie
liber ihre einzelvertraglich vereinbarte Jahresarbeitszeit
hinaus erbracht hat. Das ergibt die Auslegung des MTV.

BISHERIGE RECHTSPRECHUNG

VOLLZEIT

TEILZEIT

MEHRARBEITSZUSCHLAGE

MEHRARBEITSZUSCHLAGE
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NEUE RECHTSPRECHUNG
VOLLZEIT MEHRARBEITSZUSCHLAGE
TEILZEIT MEHRARBEITSZUSCHLAGE

GESETZ UBER TEILZEITARBEIT UND
BEFRISTETE ARBEITSVERTRAGE

(Teilzeit- und Befristungsgesetz — TzBfG)

§ 4 VERBOT DER DISKRIMINIERUNG

(1) Ein teilzeitbeschaftigter Arbeitnehmer darf
wegen der Teilzeitarbeit nicht schlechter be-
handelt werden als ein vergleichbarer vollzeit-
beschaftigter Arbeitnehmer, es sei denn, dass
sachliche Griinde eine unterschiedliche Be-
handlung rechtfertigen. Einem teilzeitbeschaf-
tigten Arbeitnehmer ist Arbeitsentgelt oder eine
andere teilbare geldwerte Leistung mindestens
in dem Umfang zu gewdhren, der dem Anteil
seiner Arbeitszeit an der Arbeitszeit eines ver-
gleichbaren vollzeitbeschaftigten Arbeitneh-
mers entspricht.

Foto: DFS

j /\ Die GdF hat keine tarif-

vertraglichen Regelun-

gen in ihrem MTV wie
G d F die NGG. Dennoch kann
nicht  ausgeschlossen
werden, dass Tarifpart-
ner der GdF ihre Teilzeit-
kréfte hinsichtlich Uberstunden im Sinne der bisherigen
Rechtsprechung behandelt haben. Sofern das der Fall war
oder ist, sollte sich mit der neuen Rechtsprechung daran
etwas dndern.
Grundsétzlich stellen Uberstunden fiir die GdF eine Mehr-
belastung dar, die vorrangig durch Arbeitsbefreiung und
nur in Ausnahmefillen durch eine entsprechende Stun-
denvergiitung ausgeglichen werden sollte. Da die DFS ih-
ren Flugverkehrskontrolldienst aber mal wieder in einen
akuten Personalnotstand mandvriert hat, ist auf abseh-
bare Zeit an Arbeitsbefreiung nicht zu denken.

Gewerkschaft der Flugsicherung

Bei der Gelegenheit: Wer als GdF-Mitglied Teilzeit arbeitet
und das der Geschiftsstelle mitteilt, zahlt entsprechend we-
niger Beitrag. Im Sinne der Beitragsgerechtigkeit umgekehrt
aber bitte auch nicht versaumen mitzuteilen, wenn aus Teil-
zeit wieder Vollzeit wird. Mehrarbeitszuschldage gehoren zu
den Einmalzahlungen und sind nicht beitragspflichtig.
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Wie konnte es so weit kommen?

Die Initiative zur Schaffung
eines einheitlichen europai-
schen Luftraums (Single Eu-
ropean Sky, SES) wurde im
Jahr 1999 eingeleitet, um die
Leistung des Flugverkehrs-
managements (Air Traffic
Management, ATM) und der
Flugsicherungsdienste (Air
Navigation Services, ANS)
durch eine stérkere Integra-
tion des europdischen Luftraums zu verbessern. Von dem
SES-Projekt wurden seitdem erhebliche Vorteile erwartet,
denn verglichen mit 2004 kdnnte der SES, sobald er plan-
maRig zwischen 2030 und 2035 fertiggestellt sein wird
—so war der Plan -
e die Luftraumkapazitat verdreifachen,
¢ die Kosten des ATM halbieren,
e die Sicherheit um ein Zehnfaches verbessern und
e die Auswirkungen der Luftfahrt auf die Umwelt um 10
Prozent verringern.
Dies waren die ,,offiziellen“ Ziele des SES, deren genaue
Herkunft unklar erscheint.

von Jens Lehmann

Die Initiative zur Schaffung eines einheitlichen europai-
schen Luftraums war eine Reaktion auf die als Ergebnis
der Flugsicherung auftretenden Verspdtungen, die in den
spdten 1990er Jahren in Europa einen Hohepunkt erreicht
hatten. Ziel des SES war und ist es, die Zersplitterung des
europdischen Luftraums (zwischen Mitgliedstaaten, zwi-
schen ziviler und militdrischer Nutzung und zwischen un-
terschiedlichen Technologien) zu verringern und dadurch
seine Kapazitdt zu erhéhen sowie die Effizienz des Flug-
verkehrsmanagements und der Flugsicherungsdienste zu
verbessern.

Naturgemaf handelt es sich bei dieser Initiative um ein
gesamteuropdisches Projekt, an dessen Umsetzung sich
auch die Nachbarlander beteiligen kdnnen. In der Praxis
hatte der SES (wegen kiirzerer Routen und weniger Ver-
spdtungen) zu kiirzeren Flugzeiten fiihren und folglich die
Flugkosten und Flugzeugemissionen reduzieren missen.

Diverse Faktoren wie verfehlte Personalplanung und man-
gelnde Projektkoordination haben dies jedoch letztlich
verhindert.

Das erste Paket gemeinsamer Anforderungen zur Schaf-
fung des SES wurde 2004 verabschiedet (SES 1); dieses
umfasst die Verordnung (EG) Nr. 549/2004 zur Festlegung
des Rahmens fiir die Schaffung des einheitlichen europa-
ischen Luftraums, die Verordnung (EG) Nr. 550/2004 (iber
die Erbringung von Flugsicherungsdiensten, die Verord-
nung (EG) Nr. 551/2004 uber die Ordnung und Nutzung
des Luftraums im einheitlichen europdischen Luftraum
und die Verordnung (EG) Nr. 552/2004 Uber die Inter-
operabilitdt des europdischen Flugverkehrsmanagement-
netzes. Dieser Rahmen wurde 2009 dahingehend geén-
dert (SES 2), dass leistungsbasierte Mechanismen mit
aufgenommen wurden (Verordnung (EG) Nr. 1070/2009).
Dariiber hinaus wurde er ergadnzt, indem die EU-Regelun-
gen Uber Luftfahrtsicherheit (und die damit verbundenen
Zustandigkeiten der Europdischen Agentur fiir Flugsicher-
heit) auf ATM, ANS und die Flughafenbetriebsleistungen
ausgeweitet wurden. Gleichzeitig wurde eine Reihe von
Durchfiihrungsbestimmungen und technischen Normen
entweder durch die Kommission durch das Komitologie-
verfahren oder aber — seltener — durch den Gesetzgeber
angenommen, wie im Fall der Richtlinie 2006/23/EG des
Europdischen Parlaments und des Rates vom 5. April
2006 iiber eine gemeinschaftliche Fluglotsenlizenz.

Dieser umfassende Rechtsrahmen hat die Neuordnung

des europdischen Luftraums sowie die Erbringung von

ANS wesentlich vorangebracht. Er hat unter anderem

e zur Trennung der Regulierungsaufgaben von der Er-
bringung von Dienstleistungen,

¢ zu deutlich mehr Flexibilitat in der zivilen und militarischen
Nutzung des Luftraums (Flexible Use of Airspace, FUA),

e zur Interoperabilitdt der Ausriistung,

e zu einer harmonisierten Klassifizierung des oberen
Luftraums,

e zu einer ersten gemeinsamen Gebihrenregelung fiir
ANS und



e zu gemeinsamen Anforderungen fiir die Erteilung von
Fluglotsenlizenzen
gefiihrt.

AuBerdem hat er die ,Kernkomponenten®, die die Struk-
tur des SES bilden, festgelegt:

Im Rahmen des ,Leistungssystems®, manifestiert durch
die Verordnung (EU) Nr. 691/2010 der Kommission, sollen
verbindliche Leistungsziele in Schliisselbereichen wie Si-
cherheit (erst seit 2015!), Umwelt, Kapazitdt und Kosten-
effizienz sowie Anreize die allgemeine Effizienz von ATM
und ANS verbessern.

Die Leistungsziele werden von der Kommission im Wege
des Komitologieverfahrens verabschiedet. Das von der
Kommission ernannte ,Leistungsiiberpriifungsgremium*
hilft bei der Erstellung dieser Ziele und iiberwacht die
Umsetzung des Leistungssystems. Der erste Bezugszeit-
raum fiir das Leistungssystem umfasste die Jahre 2012 bis
2014. Seit 2015 erstrecken sich die Bezugszeitrdume iiber
fiinf Kalenderjahre.

Das ,,Gemeinsame Unternehmen SESAR“ (SES ATM Re-
search) wurde im Jahr 2007 geschaffen und verwaltet die
technologischen und industriellen Dimensionen des SES,
d. h. die Entwicklung und Einfiihrung des neuen europa-
ischen ATM-Systems. Die geschdtzten Gesamtkosten der
Entwicklungsphase des SESAR-Programms (flr die Zeit-
spanne 2008-2024) wurden einst mit 3,7 Mrd. EUR veran-
schlagt, die sich in gleichen Teilen auf die EU, Eurocontrol
und die Industrie verteilen.

Fir die Einfiihrungsphase, d. h. die groB angelegte Ein-
flihrung des neuen Systems zwischen 2015 und 2035,
werden nach heutigem Stand jedoch mehr als 30 Mrd.
EUR erforderlich sein, die vom Luftfahrtsektor (9o %) und
von der EU (10 %) aufzubringen sind.

Erwdhnenswert ist, dass diese Verbesserungen zum
Teil durch ein aufgrund des Konjunkturriickgangs eher
schwaches Verkehrsaufkommen zu erkldren sind (2016
entsprach das Verkehrsaufkommen lediglich dem von
2008). Obwohl das Verkehrsaufkommen seit Mitte 2013
insgesamt wieder zunimmt, werden die derzeitigen Ten-
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denzen voraussichtlich nicht ausreichen, um die ,sehr
ehrgeizigen“ SES-Ziele zu erreichen.

Soist der europdische Luftraum trotz der Fortschritte, die
in den letzten zehn Jahren gemacht wurden, noch langst
nicht vollstdndig integriert. Die SES-Initiative, die wohl
keinesfalls vor 2030-2035 abgeschlossen sein wird, stof3t
insbesondere wegen ihres breiten Anwendungsbereichs
auf Schwierigkeiten und Widerstande.

Wie aus einem am 25. Juni 2019 veréffentlichten Bericht
des Europdischen Rechnungshofs hervorgeht, haben
sich die EU-Rechtsvorschriften zwar insgesamt positiv
auf die Modernisierung des Flugverkehrsmanagements
ausgewirkt — die Fordermittel fiir die Vorhaben waren je-
doch groftenteils nicht nétig und die Verwaltung der Mit-
tel wies Mdngel auf, so die Priifer. ,,Ein Aufkommen von
durchschnittlich 30.000 Fliigen pro Tag machte ein robus-
tes, einheitliches und modernes Managementsystem fiir
den Flugverkehr in Europa erforderlich”, erlduterte Ge-
orge Pufan, das fiir den Bericht zustdandige Mitglied des
Europdischen Rechnungshofs. ,Allerdings ist ganz und
gar nicht klar, welchen Nutzen die fiir die Errichtung von
SESAR bereitgestellten Mittel hatten. “

Obwohlschon die Leistungsziele in den Regulierungsperio-
den 1und 2 nicht erreicht worden waren, kam es am 25. Mai
2019 zur Verdffentlichung des unionsweit verbindlichen
Durchfiihrungsbeschlusses (EU) 2019/903 der Kommission
zur Festlegung unionsweit geltender Leistungsziele fiir das
Luftverkehrsmanagementnetz fiir den dritten Bezugszeit-
raum (vom 1. Januar 2020 bis zum 31. Dezember 2024).

Um die Annahme unionsweit geltender Leistungsziele
fiir den RP3 zu erleichtern, fithrte das Leistungsiiberprii-
fungsgremium im Auftrag der Kommission zwischen dem
20. Juni 2018 und dem 16. Januar 2019 eine Konsultation
der Beteiligten durch. Diese umfasste alle in Artikel 10,
Absatz 3 der Verordnung (EG) Nr. 549/2004 aufgefiihrten
Beteiligten, darunter Luftraumnutzer, Flugsicherungsor-
ganisationen und Vertretungsorgane des Fachpersonals
(Sozialpartner wie Gewerkschaften, Fachverbande etc.),
die zu den Bereichen der indikativen Leistungsziele so-
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wie zum Konzept und zur Methodik fiir die Festlegung der
Leistungsziele und anderer Werte befragt wurden.

Am 22. Februar 2019 legte dann das Leistungsiiberprii-
fungsgremium der EU-Kommission seinen Abschlussbe-
richt vor. Dieser geht auf die mit der Durchfiihrungsver-
ordnung (EU) 2019/317 eingefiihrten Anderungen, die
einschldgigen Stellungnahmen von Beteiligten sowie
auf die neuesten Statistiken und Prognosen fiir den RP3
ein, die vom ,,Statistics and Forecast Service” (STATFOR)
von Eurocontrol und dem Central Route Charges Office
zur Verfiigung gestellt wurden. In seinem Bericht legt
das Leistungsiiberpriifungsgremium die Annahmen und
Griinde fiir die vorgeschlagenen Ziele, die Basiswerte, die
Warnschwellen und die Vergleichsgruppen dar.

Die in diesem Beschluss festgelegten unionsweit gelten-
den Leistungsziele beriicksichtigen die Beitrdage des Leis-
tungsiberpriifungsgremiums, des Netzmanagers, der
Agentur der Europdischen Union fiir Flugsicherheit, EASA,
und der nationalen Aufsichtsbehdrden — jedoch nicht die
klar artikulierten Bedenken der Sozialpartner.

Zudem organisierte die Kommission im Januar und Febru-
ar 2019 Sitzungen und fithrte Gesprache mit den Mitglied-
staaten, den nationalen Aufsichtsbeh6rden, dem Netzma-
nager und dem Leistungsiiberpriifungsgremium, in deren
Rahmen aktuelle, fiir die Festlegung der Leistungsziele re-
levante Informationen ausgetauscht wurden. Bei diesen
Gesprdachen wurden die Mitgliedstaaten aufgefordert, die
urspriinglichen Kostendaten und Informationen iber die
Verkehrsprognosen zu aktualisieren.

Die in diesem Beschluss festgelegten Leistungsziele be-
riicksichtigen diese Informationen.

Die unionsweit geltenden Leistungsziele und Basiswer-
te beruhen auf Daten, die das geografische Gebiet der
Mitgliedstaaten, Norwegens und der Schweiz abdecken,
sowie auf den Strecken-Verkehrsprognosen, ausgedriickt
in IFR-Flugbewegungen und in Dienstleistungseinheiten,
die sich auf die STRATFOR-Basisprognosen von Eurocont-
rol vom 18. Februar 2019 stiitzen.

Bei der Festlegung unionsweit geltender Leistungsziele
sollten wirtschaftliche, sicherheitstechnische, 6kologi-
sche und betriebliche Erwdgungen beriicksichtigt wer-
den. Dabei gilt es, eine Abwdgung vorzunehmen, damit
Nachteile oder eine Kombination von Nachteilen den er-
warteten Nutzen nicht Uiberwiegen.

Die unionsweiten Leistungsziele fiir den RP3 sollten da-
her so festgelegt werden, dass sie Interdependenzen
oder Kompromissen zwischen den wesentlichen Leis-
tungsbereichen Rechnung tragen. SchlieBlich sollten die
Leistungsziele in den wesentlichen Leistungsbereichen
Kosteneffizienz und Kapazitdt das Verhéltnis zwischen
den Kosten fiir die Bereitstellung zusatzlicher Kapazitaten
und die sich hieraus ergebenden Verbesserungen zum
Ausdruck bringen.

Beiden Leistungszielen im wesentlichen Leistungsbereich
Umwelt sollte des Weiteren beriicksichtigt werden, dass
betriebliche MaBnahmen des Flugverkehrsmanagements
(Air Traffic Management, ATM) zur Minimierung des Kraft-
stoffverbrauchs und damit zur Verringerung der Emissio-
nen in der Praxis nicht immer umgesetzt werden kénnen.
Griinde hierfiir sind betriebliche Einschrankungen, insbe-
sondere im Zusammenhang mit der sicherheitsbedingten
Staffelung von Luftfahrzeugen und die Verfligharkeit von
ATM-Kapazitaten.

Schlie3lich sollten die Leistungsziele im wesentlichen Leis-
tungsbereich Sicherheit der Tatsache Rechnung tragen,
dass die sichere Erbringung von Flugsicherungsdiensten
ein libergeordnetes Ziel ist und dass die Sicherheit in vol-
lem Umfang in die Geschéftsplanung der Flugsicherungs-
organisationen eingebunden werden sollte.

Den Aussagen des Netzmanagers zufolge hat der Luftver-
kehr in Europa im zweiten Bezugszeitraum ein deutliches
Wachstum zu verzeichnen und liegt nun auf einem histori-
schen Hochststand. Die IFR-Flugbewegungen sind in den
ersten vier Jahren des zweiten Bezugszeitraums, RP2, um
13 % gestiegen, und die durchschnittliche ATFM-Verspa-
tung im Streckenflug stieg von 0,73 Minuten pro Flug im
Jahr 2015 auf 1,73 Minuten pro Flug im Jahr 2018, was ei-
ner Zunahme von 137 % entspricht.

In einigen Gebieten der Union, insbesondere in einer be-
grenzten Anzahl von Bezirkskontrollstellen im Kerngebiet
Europas und in angrenzenden Gebieten in Mitteleuro-
pa, reichte die ATM-Kapazitat nicht aus, um dieses Ver-
kehrswachstum zu bewéltigen. Uber die Hilfte der gesam-
ten, auf die ATC-Kapazitdt und die Personalausstattung in
Europa zuriickzufiihrenden ATFM-Verspatungen im Stre-
ckenflug entfielen auf nur fiinf Bezirkskontrollstellen, wo-
bei einige dieser Kontrollstellen die im Netzbetriebsplan



Foto: NATS

(Network Operations Plan, NOP) vereinbarten Kapazitats-
pldane nicht eingehalten hatten. Es zeichnete sich bereits
sehr bald nach Einfiihrung ab, dass das unionsweit gel-
tende Leistungsziel fiir den zweiten Bezugszeitraum — o,5
Minuten durchschnittlicher ATFM-Verspdtung pro Flug —
nicht eingehalten werden kann.

In den kommenden Jahren diirften sich die Kapazitats-
engpdsse, insbesondere durch die zum Teil signifikante
Personalunterdeckung der Flugsicherungsanbieter, Flot-
tenliberkapazitdaten bei den Airlines, Effizienz- und Kapa-
zitatsprobleme bei den Sicherheitskontrollen, zu langsam
gewachsene Infrastruktur der Flughéafen etc., noch weiter
verscharfen.

Die Verspdtungen im Luftverkehr und die ATFM-Verspa-
tungen im Streckenflug haben in den letzten Jahren deut-
lich spiirbar zugenommen, was als Hinweis darauf gedeu-
tet werden kann, dass im zweiten Bezugszeitraum nicht
geniigend in das Netz insgesamt investiert wurde. Die
Kosteneffizienzziele fiir den RP3 sollen auf eine Steige-
rung der Kosteneffizienz abzielen und gleichzeitig sicher-
stellen, dass diese Verbesserungen nicht zu Lasten der
Bereitstellung ausreichender Kapazitdten gehen.

Wie jedoch die erneut geforderten rund 10 Prozent Kosten-
einsparung wahrend der RP3 bei weiterhin notwendigen
Investitionen zur Kapazitatssteigerung zu erreichen sind,
wird nicht weiter ausgefiihrt.

Zusatzlich zu den unionsweit geltenden Leistungszie-
len sollten Warnschwellen festgelegt werden, bei deren
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Uberschreitung die Mitgliedstaaten eine Uberpriifung
der in den Leistungsplanen enthaltenen Leistungsziele
beantragen kdonnen. Die Durchfiihrungsverordnung (EU)
2019/317 sieht drei verschiedene Arten von Schwellen-
werten vor, die sich auf folgende Parameter stiitzen: die
Abweichung des tatsachlichen Verkehrsaufkommens von
der Verkehrsprognose in einem bestimmten Kalenderjahr
als Prozentsatz der Flugbewegungen nach Instrumen-
tenflugregeln, die Abweichung des tatsdchlichen Ver-
kehrsaufkommens von der Verkehrsprognose in einem
bestimmten Kalenderjahr als Prozentsatz der Dienstleis-
tungseinheiten und die Schwankung der Referenzwerte
infolge der saisonalen Aktualisierungen des NOP.

Hier nun die Leistungsziele im Einzelnen:

Fir die unionsweit geltenden Leistungsziele im wesent-
lichen Leistungsbereich Sicherheit nach Anhang | Ab-
schnitt 1 Nummer 1.1 der Durchfiihrungsverordnung (EU)
2019/317, die bis Ende 2024 von den fiir die Erbringung
von Dienstleistungen zertifizierten Flugsicherungsorgani-
sationen zu erreichen sind, werden die folgenden Effekti-
vitdtsniveaus fiir das Sicherheitsmanagement festgelegt:
a) mindestens Niveau C in den Sicherheitsmanagement-
zielen ,,Sicherheitskultur”, ,Sicherheitspolitik und
-ziele“, ,,Gewadhrleistung der Sicherheit” und ,,Forde-
rung der Sicherheit”;
b) mindestens Niveau D im Rahmen des Sicherheitsma-
nagementziels ,,Managementvon Sicherheitsrisiken®.
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Umwelt:

Die Daten, die als durchschnittliche horizontale Strecken-
flugeffizienz des tatsachlichen Flugwegs ausgedriickt und
als durchschnittliche zusatzliche Flugstrecke im Vergleich
zur GroBkreisentfernung gemessen werden, diirfen fol-
gende Prozentsdtze nicht iiberschreiten: 2,53 % im Jahr
2020, 2,47 % im Jahr 2021, 2,40 % im Jahr 2022, 2,40 %
im Jahr 2023 und 2,40 % im Jahr 2024.

Kapazitat:

Als unionsweit geltende Leistungsziele fiir den wesentli-
chen Leistungsbereich Kapazitat gemaf} der Definition in
Anhang | Abschnitt 1 Nummer 3.1 der Durchfiihrungsver-
ordnung (EU) 2019/317 wird eine durchschnittliche ATFM-
Verspatung im Streckenflug pro Flug von hochstens 0,9
Minuten im Jahr 2020, 0,9 Minuten im Jahr 2021, 0,7 Mi-
nuten im Jahr 2022, 0,5 Minuten im Jahr 2023 und o,5 Mi-
nuten im Jahr 2024 festgelegt.

Foto: NATS

Kosteneffizienz:

Es wird eine jahrliche Veranderung der durchschnittlichen
unionsweit festgestellten Kosten je Dienstleistungsein-
heit fiir Streckenflugsicherungsdienste von je 1,9 % fir
die Jahre 2020 bis einschlielich 2024 festgelegt — insge-
samt also rund 10 %.

Zusatzlich muss erwdhnt werden, dass die Werte der uni-
onsweit geltenden Leistungsziele und der Warnschwel-
len, die zum Zeitpunkt der Annahme dieses Durchfiih-
rungsbeschlusses festgelegt wurden, nicht verandert
werden sollen — selbst wenn das Unionsrecht zu einem
spateren Zeitpunkt nicht mehr auf das Vereinigte Konig-
reich Anwendung findet und kein Austrittsabkommen in
Kraft getreten ist. Dieses mogliche Ereignis wiirde sich
laut Aussagen der EU-Kommission ,,nicht wesentlich auf
die Bestimmung dieser Werte auswirken®.




Unionsweit geltende Leistungsziele im wesentlichen Leis-
tungsbereich Sicherheit ,werden anhand von Faktoren
bestimmt, die von der Anzahl der Mitgliedstaaten unab-
hangig sind“ und die Leistungsziele im Bereich Umwelt
hangen ,,von Zielpfaden ab, jedoch ist es nicht relevant,
ob diese Zielpfade den Luftraum von Mitgliedstaaten oder
auch von Drittlandern betreffen“, so die Kommission.

Die Unsinnigkeit der vorgegebenen Leistungsziele soll an
einem Beispiel erldutert werden:

Das bereits wahrend der RP2 vorgesehene Verspatungs-
ziel von max. 0,9 Minuten pro IFR-Flug wurde mit den zum
Jahresende 2018 tatséchlich eingetretenen 1,73 Minuten
nicht einmal in Ansdtzen erreicht. Dies entspricht einer
Gesamtverspatung aller unionsweiten IFR-Fliige in Hohe
von rund 19 Millionen Minuten oder 105 % mehr als in
2017.
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Betrachtet man nun die gegenwartige Situation im Luft-
verkehr zum Sommer 2019 ohne den Blick triibende ver-
klarte Wunschvorstellungen, so kann mit einer Verspa-
tungssituation zum Ende des Jahres von etwa 2,5 Minuten
pro IFR-Flug gerechnet werden. Einen Kapazitatsreferenz-
wert von max. 0,9 Minuten Verspatung pro IFR-Flug zum
Beginn der RP3 zum 1. Januar 2020 anzusetzen, erscheint
daher als vollkommen realitdtsverleugnende, unsinnige
Vorgabe.

Es ist die Auffassung des Autors, dass die Gebiihrenre-
gelung fiir Flugsicherungsdienste gemafR Artikel 15 der
Verordnung (EG) Nr. 550/2004 entscheidend zur erfolg-
reichen Umsetzung des Leistungssystems beitrdagt und
sollte es daher ergédnzen. Die Gebiihrenregelung sollte zu
mehr Transparenz bei der Festlegung, Auferlegung und
Durchsetzung von Gebiihren fiir Luftraumnutzer sowie zur
Kosteneffizienz bei der Erbringung von Flugsicherungs-
diensten und zur Effizienz von Fliigen unter Wahrung ei-
nes optimalen Sicherheitsniveaus beitragen.

Die groBte Herausforderung im Hinblick auf das Wachs-
tum der européischen Luftfahrt besteht in der Uberwin-
dung von Kapazitdatsengpdssen sowie von Effizienz- und
Vernetzungsproblemen. Weitere Faktoren sind klimabe-
dingte Anderungen der Umweltpolitik, die Verknappung
der Rohstoffressourcen, die Liberalisierungen in der
Luftfahrtpolitik der EU, dynamisch-konkurrenzbetonte
Entwicklungen bei den Airlines, verscharfte Sicherheits-
bestimmung sowohl am Boden als auch in der Luft, Preis-
sensitivitat der Verbraucher, ein verdandertes Konsum- und
Reiseverhalten der Passagiere global, der Wettbewerbs-
druck der Low-Cost-Carrier und der Airlines aus dem
Mittleren Osten etc. Sie zwingen europdische Flughafen,
Flugsicherungsanbieter, Fluggesellschaften, die Luftfahr-
zeugindustrie und alle mit diesen verbundene Partner zu
einer strategischen Neuausrichtung und zu verdnderter
Unternehmenspolitik fiir die kommenden Jahrzehnte.

Unrealistische Leistungsziele helfen sicherlich nicht da-
bei, diese Herausforderungen zu meistern.
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Flughafen London — Gatwick.

Gatwick — Sommer 2019.
Die niichternen Zahlen sa-
gen eigentlich schon alles:
zwischen 9oo und 950 Flug-
bewegungen pro Tag, bis zu
56 Starts und Landungen
pro Stunde — das Ganze auf
einer Start- und Landebahn.

von Roman Gléckner

London ist einer der starks-
ten Luftfahrtmarkte der
Welt. Ideal gelegen zum Umsteigen auf die aufkom-
mensstarken Nordatlantik-Routen — sowohl von ganz
Europa als auch Arabien und Nordafrika aus. Ein groer
Quellmarkt kommt hinzu. Die Briten ziehen es vor, mit
dem Flugzeug zu ihren Warmwasserzielen oder in hippe
europdische Grofistddte zu reisen, anstatt mit Bahn oder
Rechtslenker-Holden durch Frankreich zu zuckeln.

Sechs Londoner bzw. London-nahe Flughdfen bieten den
Airlines Kapazitaten fiir dieses Geschéft an. Gatwick ist
vom Aufkommen her der zweitgréfite nach Heathrow
und weltweit der verkehrsreichste Airport mit nur einer
Piste. Die physisch vorhandene Parallelpiste kann nur
bei SchlieBung der Hauptpiste genutzt werden. Der erst

Fotos: R. Glockner

1958 erdffnete, auf halbem Weg zwischen Innenstadt
und Kanalkiiste gelegene Hafen ist terminalseitig stetig
iberdurchschnittlich gewachsen. Den letzten Kick bekam
er, als sich Low-Cost-Airlines wie easyjet und Norwegian
massiv ansiedelten. Allein die Erstgenannte betreibt ihre
groBte Basis mit derzeit etwa 70 Airbussen auf dem ver-
kehrstechnisch hervorragend angebundenen Flughafen.
British Airways, Thomas Cook, Virgin Atlantic und TUI
komplettieren das Angebot — letztere allesamt mit vielen
Langstrecken, besonders zu Urlaubsdestinationen wie
die Karibik und die USA.

Die Flugsicherung der Tower wird im Vereinigten Konig-
reich von den Flughafenbetreibern ausgeschrieben und
bezahlt. Entsprechend haben diese hochstes Interesse
daran, dass die Schlagzahl an Flugbewegungen, die die
Kundschaft anfragt, auch geliefert wird. Dem Flugsiche-
rungsdienstleister wird entsprechend genau auf die Fin-
ger geschaut und dessen Performance standig geprift
und hinterfragt.

Besonders im ,,Luftfahrtsommer®, der hier von Ostern bis
Ende Oktober geht, bedeutet dies ein Arbeiten am Limit.
Mit den Jahren des Wachstums ist bei Lotsen, Supervi-
soren und Assistenten ein Selbstverstdndnis gewach-
sen, das neben der Sicherheit, die natiirlich auch hier an



erster Stelle produziert wird, massiv maximale Kapazitat
anstrebt. Platz- und Rolllotse arbeiten im Grunde ge-
nommen von 5.30 Uhr bis Mitternacht am Maximum des
Machbaren. Die Funkfrequenz des Rolllotsen, der neben-
bei auch alle Pushbackvorgange und Schlepps abarbei-
tet, ist stindig ausgelastet. Uber die Liicken zwischen
den Anfliigen zur Gewdhrleistung von Abfliigen wird mit
der Anflugkontrolle, die in Swanwick an der Kanalkiste
ihren Sitz hat, sténdig verhandelt. Da geht es um sechs
oder fiinfeinhalb Meilen bei einem oder um acht oder sie-
beneinhalb Meilen bei zwei Starts in Folge, die dann mit
einer unfassbaren Genauigkeit auch geliefert werden.
Towerlotsen und Assistenten arbeiten mit hochster Préa-
zision den Verkehr meist mit Minimum-Staffelung ab, ja-
gen die Landungen von der Piste, treiben die Starts zum
sofortigen Losrollen an. Im Grunde ist jeder Start ein sog.
Sofortstart — die meisten Piloten kennen das Geschaft
hier und beeilen sich sowieso. Trotzdem kommt es pro
Tag im Schnitt zu drei bis sechs Fehlanfliigen, wenn doch
mal der selten kommende A340, der flir Norwegian aus-
hilft, nicht in die Puschen kommt, oder ein Ryanair-Pilot
denkt, er konne doch zehn Knoten schneller anfliegen als
angewiesen. Diese werden dann unaufgeregt und profes-
sionell nach Siiden weggedreht und von Swanwick wie-
der in die Anflugfolge eingereiht.

Liebe Leserin, lieber Leser, das liest sich alles toll, oder?
Wir sind Profis pur, erst Sicherheit natiirlich, dann gleich
Kapazitat und Effizienz. Wie man es von einem Dienstleis-
ter erwarten kann. Automaten und Roboter sind da schon
auf dem richtigen Weg ... Und Menschen?? Ist das unser
Selbstverstdndnis als Lotsen und Assistenten? Arbeiten
am Limit, mit einem Bein im Gerichtssaal oder, wie der

Vorfeld in Gatwick.
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Schweizer Kollege, kiirzlich sogar mit beiden Beinen im
Schweizer Bundesgericht?

Muss man solche Systeme wie die Operationen in Gat-
wick bis zum Maximum ausreizen? Was macht eine sol-
che Belastung, der nachgewiesen hohe Adrenalinpegel,
mit unserem Korper, unserer Seele?

Ist es gut, wenn man es in eineinhalb Stunden Boardarbeits-
zeit nicht mehr schafft, einen Schluck Kaffee oder Wasser zu
trinken, weil es im Sprechverkehr keine Pause mehr gibt?
Nicht erst im letzten Sommer mit all seinen Problemen
wurde klar, dass das System Flugsicherung, wie es der-
zeit besteht, an eine Grenze kommen wird, an der es die
von Wirtschaft und auch privater Kundschaft erwarteten
Wachstumszahlen nicht mehr liefern kann. Die bishe-
rige Erfahrung von der Verdoppelung des Verkehrsauf-
kommens alle zehn bis 15 Jahre ldsst sich nicht ewig
fortschreiben.

Die Frage muss gestellt werden: Bedarf es erst Katastro-
phen oder reihenweise kollabierender Fluglotsen, um die-
sem Wachstum Einhalt zu gebieten?

Ich habe auch keine Patentlosung parat. Vielleicht hilft die
Diskussion um den Klimawandel, und das Wachstum wird
iber hohere Flugpreise gedampft. Etwas ,,Flugscham® bei
Kurzstrecken kann auch nicht schaden.

Mein Appell an alle operativen Kolleginnen und Kollegen
nach 27 Jahren Lotsentatigkeit lautet aber eindeutig:
Achtet auf Eure Gesundheit und vergesst niemals Eure
Verantwortung, die im schlechtesten Fall vor Gericht dis-
kutiert werden konnte! Haltet nach einem harten Tag mal
inne und fragt Euch, ob Ihr am Limit wart und ob |hr den
ndchsten Arbeitsag nicht vielleicht etwas bedachtiger an-
gehen solltet!
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Die deutschen Regionalflug-
hafen sind traditionell ein
Zuschussgeschaft. In NRW
ist die Airport-Dichte be-
sonders grof3, und die Ein-
zugsbereiche  Uberschnei-
den sich immens. Die Zahl
der Flughewegungen halt
sich in Uberschaubaren
Grenzen. Das betrifft grund-
satzlich auch einige der Ver-
kehrsflughdfen, aber das ist ein anderes Thema.

von Bernd Biidenbender

So ist es kein Wunder, dass man {iberall nach Sparmog-
lichkeiten sucht. Einige Pldtze suchten sich in der Vergan-
genheit vermeintlich giinstigere Flugverkehrskontrollen
und schlossen z. B. Vertrdge mit Austro Control ab. Eben-
so traf es teilweise den Betrieb der Navigationsanlagen.
Offenbar war das alles nun doch noch nicht billig genug.

Da 2024 die Umsetzung der EU-Beihilferichtlinie fiir Re-
gionalflughdfen ansteht, wird es langsam unruhig in der
Branche. Eine wesentliche Steigerung der Flugbewegun-
gen und der Passagierzahlen misste her. Doch woher
nehmen? Und dann macht da auch noch der neue Begriff
»Flugscham* die Runde. Zwar ist der Deutsche immer
noch Reiseweltmeister, aber eventuell kénnte die Stim-
mung angesichts der gebetsmiihlenartigen Umweltpro-
teste auch mal umschlagen. Die Regional Ports haben
meist nur die Urlaubsreisenden auf dem Flugplan, und
einige Billigfluglinien haben schon aufgegeben. Wenn
man dann auf einen einzigen dieser Carrier angewiesen
ist, wird es wirklich eng. So verlor der Regionalflughafen
Rostock-Laage innerhalb weniger Tage wegen Insolven-
zen der Fluggesellschaften Germania und Flybmi fast den
gesamten kommerziellen Luftverkehr — zugegebenerma-
3en keine beneidenswerte Situation.

Ab 2024 sind dann Subventionen durch die 6ffentliche
Hand verboten, und die Flughdfen miissen kostende-
ckend arbeiten. Sollten hier keine Losungen (oder soll-
te man sagen Taschenspielertricks?) gefunden werden,
droht im Extremfall eine SchlieBungswelle, wenn man
nicht iber Parkplatzgebiihren oder Shopping Malls aus-
kdmmliche Einnahmequellen generieren kann oder will.

Doch Hilfe naht. Niemand Geringeres als das Bundesver-
kehrsministerium (BMVI) hat die Not erkannt und schaltet
sich nun ein:

Das von Andreas Scheuer (CSU) geleitete BMVI hat im
Zuge der von mehreren Bundesministerien vorgestellten
Ergebnisse der Kommission ,,Gleichwertige Lebensver-
héltnisse® mitgeteilt, dass die Deutsche Flugsicherung
(DFS) eventuell auch bei den Regionalpldtzen die kom-
plette Verantwortung fiir die Flugsicherung ibernehmen
konnte.

Man priife aktuell, ,,ob die Deutsche Flugsicherung auch
an Regionalflughadfen den Flugverkehr koordinieren kann.
Dadurch kdnnte die finanzielle Situation regionaler Flug-
hafen kurzfristig verbessert werden.“ Da Scheuer von
»Flugsicherungsdiensten® spricht, darf man annehmen,
dass der Status mit dem der von der DFS hoheitlich be-
dienten Verkehrsflughdfen gleichgestellt werden soll.

Widerspriichlich erscheint bei der ganzen Angelegenheit
die Tatsache, dass die DFS eigentlich immer als ,,viel zu
teuer* abgestempelt wird. Der tdgliche Vergleich von
Apfeln und Birnen wird nun noch schréger, wenn argu-
mentiert wird, dass die teure DFS die Dienste an den
Regionalflughdfen wegen der ,Wettbewerbsnachteile*
tibernehmen soll. Kénnen doch die Airports die Kosten fiir
ihre Flugsicherungsleistungen nicht voll auf die Airlines
umlegen. Das wiirde mit der Ubertragung auf die DFS
zwar immer noch nicht wirklich méglich, da deren Kosten
durch die EU gedeckelt werden, wiirde aber die Kassen
der Flughédfen sofort zu 100 Prozent entlasten, die so na-
her an die schwarze Null riickten. Der DFS wiirden noch
hohere Kosten entstehen, aber dem Steuerzahler kann es
egal sein. Er zahlt die Differenz in jedem Fall.

Die Zeiten der Vollkostendeckungen, in denen alle Kosten
auf die Luftraumnutzer umgelegt werden konnten, sind ja
Dank der neoliberalen Wende lange vorbei. ,,Die golde-
nen Jahre sind vorbei“, um es mit Dieter Kaden, ehemali-
ger Geschaftsfiihrer der DFS, zu sagen.

Scheuers Ankiindigung ist alles in allem ein fiir den Zeit-
geist typischer, zwangsldufiger Trick zur Umgehung der
EU-Beihilferichtlinie und damit der politisch gewollten
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Rettung der Regionalflughéafen, die anders wohl tatsach-
lich nicht gelingen kann. Ob diese mit Hilfe der dann
kostenlosen Flugsicherungsdienste tatsdchlich in der
Gewinnzone arbeiten kdnnen, wie Ralph Beisel, Haupt-
geschaftsfiihrer des Flughafenverbandes ADV, jiingst be-
hauptete, wird sich zeigen.

Spannend wird fiir uns Techniker und Ingenieure unter
Umstanden die Frage, wie die drtlichen Navigationsanla-
gen, wie z.B. ILS, DME, VOR oder NDB, tatsachlich behan-
delt werden. Navigationsanlagen diirfen nur von einer zer-
tifizierten Flugsicherungsorganisation betrieben werden.
Die Kosten fiir den Betrieb und die Anschaffung tragen
die Flughdfen ebenfalls zu 100 Prozent. In Deutschland
sind zurzeit im Wesentlichen die DFS und die relativ neu
gegriindete ESPA GmbH, die der inzwischen insolventen
BAN200o GmbH einige Kunden weggeschnappt hat, be-
rechtigt, solche Anlagen zu betreiben. Andere, sehr kleine

ons.wikimedia.orgiki/File:Flugh%C3%A4fen_in_Deutschland.png

Anbieter gaben auf, weil einfach kein richtiger ,,Markt*
vorhanden ist, den man sich immer herbeifantasiert. Der
Aufwand zu Erlangung und Erhalt der Zertifizierung lohnt
sich einfach nicht fiir ein bis zwei wackelige Kunden oder
den ,,Eigenbedarf” an einem einzelnen Flugplatz.

Verschiedene Modelle waren hier in Zukunft denkbar,
und auch die DFS will das Tochterunternehmen DAS fiir
die Erbringung von flugsicherungstechnischen Diensten
zertifizieren lassen — nicht nur vor dem Hintergrund der
Neuigkeiten ein interessantes Vorhaben.

Diese neue Entwicklung wird mit groBer Aufmerksamkeit
zu verfolgen sein, denn es ist bei Vorhaben dieser Art er-
fahrungsgemaf anzunehmen, dass hier noch lange nicht
alles bis zu Ende gedacht ist und negative Uberraschun-
gen, insbesondere fiir die Arbeitnehmerschaft, nicht aus-
geschlossen werden kénnen.
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GdF & VC

Im Juni trafen sich Vertreter
derVCund der GdF zum allge-
meinen fachlichen Austausch
— die behandelten Themen
waren mal wieder breit gefa-
chert: Von aktuellen Themen
wie ,Flight Plan Adherence“
und Kapazitét bis zu Phraseo-
logie war alles dabei.

von Thorsten Raue

Ein Dauerbrenner jedoch
storte Felix Gottwald (Leiter
AG ATS/VQ) und Thorsten
Raue (Vorstand Fachliches/
GdF) besonders: das ver-
besserbare gegenseitige
Verstandnis von Piloten und
Fluglotsen bei Gewitter —der
Anlass fiir diesen Artikel.

von Felix Gottwald

Fiir Piloten interessantes Wetter gibt es reichlich: Turbu-
lenzen, Nebel, Regen, Hagel, Wind, Jetstream und vieles
mehr. Alles sicherlich einen Artikel wert, aber diesmal
geht es um Gewitterwolken. Auch bekannt als Cumulo-
nimbus oder kurz CB.

Um zu verstehen, warum Piloten tun, was sie tun, hilft es,
sich zu vergegenwadrtigen, was eigentlich gefahrlich ist.
Die drei liblichsten Gefahrenquellen fiir Flugzeuge sind:

1) Turbulenzen (Auf- und Abwinde)

2) Hagel (gefrorener Niederschlag - 0,5 cm)
3) Windscherung (starke Windanderung auf kurzer
Strecke)

4) Blitzschlag




Regen oder Blitze sind vor allem auf
kurzer Distanz zur Wolke interes-
sant, weshalb es immer ratsam ist,
Abstand zu halten. Blitzeinschlage
sind relativ selten, beschadigen
dann aber oft die AuBenhaut des
Flugzeugs und vielleicht sogar die
Bordinstrumente — wenn das pas-
siert, ist der Schaden unter Umstan-
den signifikant.

Was man bei Blitzen nicht vergessen
darf, ist die Tatsache, dass Wolken-
blitze (also innerhalb bzw. zwischen
Wolken) deutlich hdufiger auftreten
als Erdblitze. Ein Luftfahrzeug ist
also Blitzen ndher als Objekte oder
Personen am Boden. Schon bei der
Konstruktion von Flugzeugen wird
dem Schutz vor Folgen von Blitzen
ein sehr hoher Stellenwert einge-
rdumt, insbesondere bei Flugzeu-
gen mit einem hohen Anteil von Fa-
serverbundwerkstoffen, wie z. B. bei
der Boeing 787.

Und wie bekommen Piloten und Fluglotsen nun Wetterin-
formationen? Hauptsdchlich durch Wettervorhersagen,
Wetterbeobachtungen, Wetterradar und entsprechend

aufbereitete Satellitenbilder.

Wettervorhersagen kommen in Deutschland vom DWD
(Deutscher Wetterdienst) und wurden in ihrer Qualitat
laufend verbessert, aber aufgrund der vielfaltigen Vor-
gdnge in der Natur ist absolute Genauigkeit leider nicht
erreichbar. Der Wetterdienst liefert die bekannten Vorher-
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One possible future form of
an eFB weather display —

being developed now !
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© IFALPA

Direkte Wetterbeobachtung durch Piloten unter Nutzung
des Bordradars und eventuell auch Echtzeit-Satelliten-In-
formationen auf dem EFB (Electronic Flightbag = digita-
le Darstellung von Flugplan, Karten, Briefing-Unterlagen
und Manuals) ist naturgemaB kurzfristiger und kann dem
Piloten eine gute Entscheidungsgrundlage liefern. Die
Ausriistung mit EFBs inklusive einer Datenverbindung fiir
Live-Updates ist aber zwischen Fluggesellschaften und
Flugzeugtypen sehr unterschiedlich und kann nicht vor-
ausgesetzt werden.

sagen, wie z.B. Vorhersagen fiir Flughéafen, TAF, fiir Pilo-

ten, und wesentlich prazisere Produkte im ,,Meteorologi-
cal Airport Briefing® an gréf3eren Flughéfen, das auch der
Flugsicherung zugénglich ist. Hinzu kommen noch inter-
national verbreitete Vorhersage-Karten (SigWx Charts),
die aber die genauen Standorte von Gewittern nicht vor-

hersagen kénnen.

Bei dem iiblicherweise genutzten Wetterradar im Flug-
zeug und am Boden handelt es sich genau genommen
um ein Niederschlagsradar, bei dem die Wassertropfen in
der Luft erfasst werden. Je mehr und je grofer die Tropfen
sind, desto hoher die Wahrscheinlichkeit, dass es sich um
eine CB-Wolke handelt.
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Im folgenden Abschnitt konzentriere ich mich auf die
Sicht des Center-Fluglotsen, der sowohl die Flugzeuge als
auch die Wetterphdnomene nur auf seinem Monitor wahr-
nehmen kann.

Auch wenn ich persénlich gut sehen kann, ob in der Nahe
von Karlsruhe Gewitterwolken umherziehen und einer
der Sektoren, fiir die ich verantwortlich bin, tiber Karls-
ruhe liegt, dann gilt das fiir die Mehrzahl der Kollegen
so nicht. Zum Beispiel werden Flugzeuge, die sich ber
Rostock befinden von Fluglotsen in Karlsruhe kontrolliert
— schon aufgrund der Erdkrimmung ist das Wetter dort
also schlecht einsehbar.

Und wie werden dem Fluglotsen nun Wetterinformatio-
nen dargestellt? Es gibt drei Hauptarten: Wetterberichte,
Wetterradar auf dem Hauptbildschirm und MetFrog — eine
Darstellung von Wetterinformationen auf einem weiteren
Hilfsmonitor.

TRA17TH T1
370
47 OTRES
. KLM38H F3C
380
42 NORKU
© DFS/Indra

Wetterberichte sind als METAR (Flugplatzwetter), SIGMET
(besondere Wettervorkommnisse) oder Héhenwindvor-
hersage verfiigbar, also groitenteils in codierter Textform
auf dem Hilfsbildschirm.

Das Wetter, das auf dem Hauptscreen der Fluglotsen dar-
gestellt wird, wird ber Daten von Niederschlagsradaren

erstellt. Gliicklicherweise hat jeder CB geniigend Wasser-
tropfen in sich, um vom Wetterradar erfasst zu werden, aber
leider gilt das auch fiir so manche harmlose Regenwolke.
Der Lotse kann sich also nicht mit ausreichender Sicherheit
aufdie Radardarstellung von Schlechtwettergebieten verlas-
sen —allein schon deshalb, weil es nur eine Unterscheidung
zwischen leichten und starken Niederschlagsgebieten gibt.

METFROG 2.0.1 - WebClient - Mozilla Firefox

© ask GmbH

Helfen soll das System MetFrog — verschiedenste Wetter-
informationen konnen hier visualisiert werden: Blitze,
Niederschlagsradar und -dichte, Wind und wahrscheinlich
noch mehr konnen als kleiner animierter Loop der letzten
60 Minuten aufgerufen werden. Besonders diese Anima-
tion ist sehr beliebt und gibt einen schnellen Uberblick
liber die Zugrichtung und Intensitat. Nur leider muss die-
se Information dann im Kopf auf die Verkehrssituation auf
dem Radar lbertragen werden - fiir Empfehlungen eines
Headings (Steuerkurses) leider ungeeignet.

Also gibt es viele Lotsen, die passiv auf eine Meldung des
Piloten warten. Obwohl natiirlich der Pilot fiir die sichere
Durchfiihrung des Fluges primér verantwortlich ist, kénnen
Fluglotsen auch proaktiv Informationen geben und Vorschla-
ge machen. Denn nur Fluglotsen haben einen Uberblick tiber
beides, die Verkehrssituation und die Wettersituation.



© Felix Gottwald

Wichtig hierbei ist zu wissen, dass CBs grundsatzlich auf
der Luv-Seite sicherer und knapper umflogen werden
konnen als auf der Lee-Seite (= Zugrichtung des Gewit-
ters). Kein Wunder, wenn man sich anschaut, wie kraftig
manch ein Amboss (der Teil einer CB-Wolke, der an der
Tropopause ,anstoBt“) verweht werden kann. In diese
Richtung werden auch Hagelkdrner und unterkiihlte Was-
sertropfen (Wasser unter 0 °C, das sofort gefrieren kann)
verweht. Viele Piloten bevorzugen deshalb, in den Wind
auszuweichen. Voraussetzen kann man das aber nicht
immer.

Zur Flugvorbereitung gehort fiir Piloten selbstverstand-
lich auch eine Wettervorhersage fiir den Flugweg, in der
im Optimalfall schon vor schlechtem Wetter gewarnt wird.
Auf Langstreckenfliigen vergeht allerdings sehr viel Zeit
zwischen der Vorhersage und der Ankunft am Zielort, was
fir Piloten bei der Treibstoffentscheidung zu Unsicherhei-
ten in der Bewertung fiithren kann.

Flugzeuge haben ein Wetterradar, das Piloten bei der
Navigation um CBs unterstiitzt und auch noch weitere
Informationen liefert, wie Warnung vor Windscherung
im An- und Abflug. Zusatzlich haben Piloten im Normal-
fall den Vorteil, dass sie die Wolken zumindest tagsiiber
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© Felix Gottwald

direkt sehen konnen. Gefahren und ein sinnvoller Steu-
erkurs im unmittelbaren Umfeld sind so natiirlich besser
einzuschatzen.

Das Wetterradar der meisten Flugzeuge ist dem bodenge-

stlitzten Radar der Fluglotsen an Genauigkeit iiberlegen.
Ob sich aber hinter einem CB noch ein anderer verbirgt,
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ist in der Regel nicht klar, da die ausgesendeten Impulse
das erste Gewitter meist nicht durchdringen. Das macht
die langfristige Planung des Flugwegs fiir Piloten schwie-
rig, da sie sich nurvon ,,Zelle zu Zelle* hangeln kénnen.

Ein weiterer Unterschied ist die Einstellbarkeit des Wet-
terradars: Die Reichweite, der Abstrahlwinkel und die
Empfindlichkeit kénnen justiert werden. Dabei sind (teil-
weise selbst auf dem gleichen Flugzeugmuster) aber sehr
verschiedene Wetterradare verbaut, die unterschiedlich
gut funktionieren bzw. abweichende Ergebnisse pro-
duzieren. Deswegen und vor allem aufgrund bisheriger
Erfahrungen weicht die eine Crew vielleicht groRraumig
aus, wahrend die andere deutlich naher am Gewitter vor-
bei oder sogar hindurch fliegt.

Wie so haufig ist Kommunikation der Schliissel zum Erfolg.

Lotsen sollten den Piloten die nétigen Informationen
libermitteln, damit diese einen optimalen Plan entwi-
ckeln konnen. Piloten sollten ihre Planung den Lotsen
moglichst friihzeitig mitteilen.

Es spart auf allen Seiten Zeit, wenn beide Seiten iiber die
Intentionen der jeweils anderen Seite informiert sind. An-
sonsten gibt es Nachfragen: ,,For how long do you need
the heading?“ oder ,,Are you able for descent?

Der Zustand, der uns vorschwebt, ware der, dass Lotsen
dem Piloten Infos und Pldne zur Verkehrsfiihrung kurz
und knapp Ubermitteln. Die Crew kann dann ihrerseits
mitteilen, was notig und sinnvoll ist, damit ATC sich dar-
auf einstellen und evtl. andere Kollegen dariiber informie-
ren kann.

Ein moglicher Austausch (ber Funk konnte sich so
anhoren:

ATC: ,,D-VC identified, previous aircraft turned left in-
bound KOVAN, if weather permits, proceed direct KOVAN
and expect descent in about 30 NMs.“

D-VC: ,,Roger, proceeding direct KOVAN, unable for de-
scent, we estimate that we are clear of weather in 60 NMs
and are able for descent then.“

Auf den ersten Blick mehr Sprechaufwand, aber das wiirde
ATC mindestens vier Minuten Zeit geben, einen spateren
Sinkflug zu ermdglichen und den Plan zur Verkehrsfiihrung
entsprechend anzupassen —deutlich besser als ein sponta-
nes ,Unable for decent* ohne vorherige Absprache.

Ahnliches gilt auch fiir Piloten. Anstatt nur ,,10 degrees
to the right“ anzufragen, kann der Lotse deutlich bes-
ser planen, wenn er auch noch die Information ,,for the
next 40 NM“ bekommt. Auch eine Anfrage zur ,devia-
tion 5 NM left of track for the next 5o NM* ist mdéglich
und erspart gegebenenfalls mehrfache Anfragen fiir
Steuerkurskorrekturen.

Fir Piloten ist es durchaus interessant, wie sich andere
Flugzeuge verhalten. Friihzeitige Informationen {iber Aus-
weichmanover, Turbulenzen oder Verzégerungen wegen
Wetter sind immer sehr hilfreich. Gerade bei der Treib-
stoffplanung suchen die Fluggesellschaften immer neue
Wege, um mit weniger Kerosin planen zu missen — ein
zeitlicher Puffer, der im Zweifelsfall fehlt. Je friiher Piloten
auf Informationen reagieren kénnen, desto geringer ist
die Wahrscheinlichkeit, dass Fliige ausweichen miissen.

Die AG ATS der VC hat als Hauptautor an der ,,Pilot’s Vision
for Weather* mitgearbeitet, die man hier findet: https://
www.eurocockpit.be/positions-publications/pilots-visi-
on-weather. Auch wenn das Dokument aus dem Jahr 2014
stammt, hat sich an den Forderungen nichts gedndert
bzw. am System nicht viel gebessert:

¢ relevante Informationen in Farbe und gut prdsentiert,
statt kryptische SIGMETS,

e sektoriibergreifende Koordination von ATC, um Ver-
kehrsstrome langfristig zu lenken,

e europdisches MET-Portal, das staateniibergreifend
Wetterdaten erfasst und verarbeitet,

e Abhdngigkeit von GNSS in allen Bereichen tberden-
ken, um die Auswirkungen von Sonnenstiirmen und

Weltraumwetter abzumildern,

e TAFs alle drei Stunden fiir genauere Vorhersagen.



Joe’s Corner
Flygskam

In den 7oern begeisterten zwei Schwedinnen die Welt:
Agnetha und Frida. ABBA, das ist lange her. Doch nun gibt
es wieder eine Schwedin, die ebenso beriihmt werden
kdnnte: Greta Thunberg! Allerdings begeistert sie nicht
alle gleichermafen. Jugendliche sind ihr zugetan und ei-
fern ihr nach, Erwachsene bleiben eher skeptisch. Greta
hat mit ihrem Protest, freitags die Schule zu boykottieren,
mittlerweile weltweit Schiiler animiert, dasselbe zu tun.
,Fridays for future® nennen sie es. Es geht ihnen um die
Umwelt. Wahrscheinlich haben die jungen Menschen be-
griffen, dass sie die Versaumnisse der Babyboomer und
deren Eltern auszubaden haben, wenn der Meeresspiegel
wegen des Klimawandels ansteigt. (Hoffentlich merken
die nicht auch noch, dass es fiir sie’keine Altersrente mehr
geben wird, obwohl sie, bis sie 80 sind, arbeiten miissen).
Fiir die Erwachsenen ist es klar: Die wollen doch nur die
Schule schwanzen. Lacherlich, seit wann interessieren
sich Schiiler fiir Politik? Und so versucht man von allen
Seiten, diese Bewegung ins Ladcherliche zu ziehen. Guido
Maria Kretschmer (nein, den muss man nicht kennen) ver-
rat der Berliner Morgenpost, dass Greta Thunberg wohl
keine Mode-lkone mehr werden wird. Mann, das Madchen
ist 16 Jahre alt und ,,it‘s for the enviroment, stupid“, mag
man dem Modemenschen entgegenhalten. Aber auch Au-
Berungen einiger Politiker fallen nicht intelligenter aus.
So rat Christan Lindner, Profis die Angelegenheit zu {iber-
lassen — schlieBlich wissen die am besten, wie man 30
Jahre lang nichts tut. Wirtschaftsminister Altmaier setzte
sich mit den Jugendlichen sogar offentlich auseinander
und musste vor laufender Kamera frustriert feststellen,
als sie ihm seinen beruhigenden Sermon nicht abnahmen,
dass es eine Sch...-ldee war, auf der Demo zu erscheinen.
Nur unser so oft gescholtener Verkehrsminister Scheuer
findet die Demos gut, weil ,,gut fiir die Demokratie®. Aller-
dings sollten sie besser nach der Schule demonstrieren.
Ja, nee, is klar, sollten die GdF-Mitglieder jemals streiken,
werden sie das natiirlich auch in der Freizeit tun, weil gut
flir den reibungslosen Flugverkehr. Und als wére dieses
wochentliche Demonstrieren nicht schlimm genug, pragt
dieses schwedische G&r nun auch noch den Begriff ,,Flyg-
skam“. Was harmlos riiberkommt und so lustig klingt,
wird mittlerweile sogar vom Lufthansa-Chef Carsten Spohr
bedrohlich wahr- und somit ernst genommen: Flugscham.
Stell dir vor, du fliegst zu weit entfernten Flugzielen und
magst es aus Scham niemandem erzdhlen. ,,Muss ja ein
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toller Urlaub gewesen sein, so krass gebrdunt, wie du
aussiehst. Wo warst du denn?“ ,0och, im Sauerland, war
klasse Wetter ... Nix mit aufn Putz hauen oder iber die
Flugsicherung maulen, die es morgens mal wieder nicht
geschafft hat, den Bremer Tower zu besetzen. Sauerland
also! Dabei ist das mit der Scham ja so eine Sache. Laut
Duden ist das Substantiv eine durch das Bewusstsein
(besonders in moralischer Hinsicht) ausgeldste quélende
Empfindung versagt zu haben, also das Gefiihl, sich eine
BloBe zu geben. Das hindert natiirlich nicht zu fliegen.
Und wie bitte soll man widerstehen, wenn Ryanair einem
das Ticket quasi aufdrangt und man billiger nach Malle
zum Ballermann fliegen kann, als mit der Bahn ins Sau-
erland zu fahren, wo man ebenfalls einen schénen Teint
bekommt? Den Preisunterschied holt man selbst mit der
im eigenen Land eingesparten Sonnencreme nicht mehr
raus. Es wird wohl nicht weniger geflogen, sondern nur
weniger dariiber geredet werden. Tja, liebe Kolleginnen
und Kollegen, leider keine Entwarnung fiir weniger Flug-
verkehr am Board.

Es gibt aber noch den schwedischen Begriff ,,tagskypt®.
Ubersetzt heift das ,,Zugstolz“. Dazu fillt Joe allerdings
iberhaupt nichts ein. Fahrgdste der Deutschen Bahn wer-
den dies nachvollziehen kdnnen.

Joe
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Dass Wirbelschleppen fiir
nachfolgende Luftfahrzeuge
gefdhrlich sind, ist hinlang-
lich bekannt. Besonders
wenn das vorausfliegende
ein grofRes und schweres ist
und das nachfolgende ein
kleineres und leichteres. Wir-
belschleppen entstehen an
den Tragflachen und Lande-
klappen und bestehen aus
zopfartigen, gegenldufig drehenden Luftverwirbelungen,
die bei nachfolgenden Luftfahrzeugen zu schweren Turbu-
lenzen, gefahrlichen Rollmomenten und zu Beschadigun-
gen des betroffenen Luftfahrzeugs bis hin zum Absturz fiih-
ren kénnen. Letztes Opfer war eine Diamond Da-62, die in
Dubai Vermessungsfliige fiir die Piste 30L durchfiihrte und
offensichtlich in die Wirbelschleppen eines auf der Paral-
lelbahn landenden A350-900 von Thai Airways geriet. Die
Da-62 stiirzte ab, alle Insassen kamen dabei ums Leben.

von Werner Fischbach

Uber das Verhalten von Wirbelschleppen gibt es, salopp
gesagt, lediglich ein ,theoretisches Modell“. Danach sin-
ken sie nach einiger Zeit um rund 9oo Fuf} und l6sen sich
dann auf. Wie sich eine Wirbelschleppe in der Praxis ver-
halt, hdangt von der Turbulenz in der Atmosphare und der
Temperaturverteilung ab. Eine genaue Vorhersage kann
nicht mit der erforderlichen Genauigkeit getroffen werden.
Es ist, wenn man so will, eine Wahrscheinlichkeitsvorher-
sage, und damit konnen weder Controller noch Piloten
besonders viel anfangen. Und hin und wieder verhalten
sich Wirbelschleppen nicht so, wie sie es nach Meinung
der Experten eigentlich tun sollten. Sie kdnnen aufgrund
atmosphdrischer Bedingungen auch angehoben werden
und deshalb langer in der Luft verweilen oder mehr als
die theoretischen 9oo Fuf3 sinken. Diese Erfahrung muss-
ten am 7. Januar 2019 Piloten und Passagiere eines Bom-
bardier Challenger 604 der deutschen Fluggesellschaft
MHS Aviation machen. Etwa 1.000 Kilometer von Muskat
entfernt gerieten sie in die Wirbelschleppen eines A380
von Emirates. Danach fielen offensichtlich die Triebwerke
aus, und das Flugzeug ging in den Sturzflug tber, der, so
berichtet ein Luftfahrtportal, erst nach 3.000 Metern, also
nach nahezu 10.000 Fuf, beendet werden konnte. Den Pi-
loten gelang es, ihr Flugzeug in Muskat zu landen. Einige
der Passagiere wurden verletzt, das Flugzeug erlitt mehr
oder weniger einen Totalschaden.

Auffallend dabei ist, dass die beiden Flugzeuge mit 1.000
Fuf? korrekt gestaffelt waren und sich dieser Vorfall ei-
gentlich gar nicht hétte ereignen diirfen, wenn sich die
Wirbelschleppen des A380 so verhalten hatten, wie sie
sich theoretisch verhalten sollten. Denn nach 9oo Fuf
hatten sie sich eigentlich auflésen sollen. Auch die in
Dubai abgestiirzte Da-62 hatte eigentlich nicht in die Wir-
belschleppen des A3so geraten diirfen. Denn die Piste
30R ist gegeniiber der Parallelpiste nach Westen verscho-
ben, und das Leichtflugzeug hatte sich somit eigentlich
iber den Wirbelschleppen des ,,Thai-Fliegers®“ befinden
mussen.

Allerdings ereignen sich die meisten von Wirbelschleppen
verursachten Unfalle im kurzen Endteil — moglicherweise
in der Ausschwebphase. Das ist leicht einzusehen, da die
am Boden ankommenden Wirbelschleppen des voraus-
fliegenden Luftfahrzeugs nicht mehr nach unten sinken
kénnen, deshalb seitlich verdriften (mdglicherweise in die
Richtung der Parallelpiste) oder gar wieder angehoben
werden konnen. Abstand halten ist also die beste Mog-
lichkeit, den Einflug in eine Wirbelschleppe zu vermeiden.
Wie grof3 dieser Abstand sein sollte, wird durch die Wir-
belschleppenstaffelung definiert.

So sind die Kriterien der Wirbelschleppenstaffelung — zu-
mindest aus heutiger Sicht — die beste Moglichkeit, den
Gefahren, die durch die Wirbelschleppen entstehen, aus
dem Weg zu gehen. Und deshalb sind diese Wirbelschlep-
penstaffelungskriterien (welch ein Wortungetiim) ein un-
verzichtbarer Beitrag zur Sicherheit in der Luftfahrt. Diese
zu gewadbhrleisten, ist wichtigste Aufgabe der Air Traffic
Control. Deshalb werden die Flugsicherungsdienstleister
nicht miide festzustellen, dass diese denn auch immer
gewdhrleistet ware.

Nun dienen diese grofieren Staffelungswerte zwar der
Sicherheit, aber sie haben auch einen grof’en Nachteil.
Denn grofiere Abstdnde zwischen den Luftfahrzeugen
verringern die Kapazitat des Luftraums und vor allem der
Flughadfen. So stellt sich die Frage, wie die Gefdhrlichkeit
der Wirbelschleppen minimiert und gleichzeitig die er-
forderliche Sicherheit hergestellt werden kann. Im SES-
AR-Forschungsprogramm findet sich ein Punkt, der mit
»Wake turbulence separation optimisation“ iberschrie-
ben wurde. Und hier kommt das Zentrum fiir Luft- und
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Das DLR hat sich bereits mit ihrer G550 mit der Problematik der Wirbelschleppen befasst. Foto: DLR

Raumfahrt (DLR) bzw. dessen Institut fiir Physik der At-
mosphare, Wolkenphysik und Verkehrsmeteorologie aus
Oberpfaffenhofen mit ins Boot.

Die Wissenschaftler des Instituts befassen sich seit
Langem mit den Wirbelschleppen und haben mit ihrer
Gulfstream Gss50 ,,Halo“ in Oberpfaffenhofen entspre-
chende Untersuchungen angestellt. Und sie sind zu ei-
ner verbliiffenden Losung gekommen; die inzwischen
am Flughafen Wien in Zusammenarbeit mit dem Flugha-
fen, dem Osterreichischen Flugsicherungsdienstleister
»Austro Control“ sowie den Firmen Leonardo Germany
und Radiometer Physics GmbH genauer unter die Lupe
genommen wird.

Die Loésung wurde in Form von Bodenplatten gefunden,
die im kurzen Endoteil, also kurz vor der Pistenschwelle,
errichtet wurden. Dabei ist der Begriff der Bodenplatte
ein wenig missverstandlich, da er suggeriert, es handle
sich um am Boden ausgelegte Platten. In Wirklichkeit sind
es acht, etwa neun Meter lange und 4,5 Meter hohe Plat-
ten, die parallel in einer Reihe angeordnet wurden und

als ,,Plate Line* bezeichnet werden. Beim Uberflug dieser
»Plate Line* bilden sich an den Bodenplatten Sekundar-
wirbel, die sich auf die Wirbelschleppen der anfliegenden
Luftfahrzeuge auswirken und dazu fiihren, dass ihre Wir-
bel schneller zerfallen. Die ersten Ergebnisse sind vielver-
sprechend. Nun geht es um die Frage, wie sich die Platten
auf die unterschiedlichen Luftfahrzeugmuster auswirken.
Dariiber hinaus mochte das DLR durch den gleichzeitigen
Einsatz von drei LIDAR-Systemen herausfinden, an wel-
chen Stellen die auf den Boden treffenden Wirbelschlep-
pen wieder aufsteigen und mit welcher Geschwindigkeit
sich die Sekundarwirbel ausbreiten. Ferner sollen die
optimalen Aufstellungsorte der Bodenplatten herausge-
funden werden.

Ohne Zweifel dient der Einsatz der Bodenplatten der Si-
cherheit, wenn dadurch der Zerfall der Wirbelschleppen
beschleunigt wird. Da hat das DLR eine gute Arbeit abge-
liefert. Doch es geht um mehr. Namlich um die Kapazitat
des jeweiligen Flughafens. Denn, wenn die Wirbelschlep-
pen ihre Wirksamkeit schneller verlieren, dann kénnte
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man, so die Uberlegung, auch die Staffelungswerte re-
duzieren und einen schnelleren Durchsatz der jeweiligen
Piste erreichen. ,,Sollte sich die Wirksamkeit dieser ,Plate
Lines‘ — wie angenommen — bestatigen, kénnen diese in

Zukunft an allen Flughafen fiir gesteigerte Sicherheit und
mehr Kapazitdt sorgen®, erklarte Christian Kern, Leiter
Air Traffic Management bei ,,Austro Control“. Ein weiterer
Sieg im Kampf um mehr Flughafenkapazitat.

Mit der ,,Plate Line“ kann das Zerfallen von Wirbelschleppen beschleunigt werden. Foto: DLR
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Nun ist zu vermuten, dass die Wirbelschleppenstaffelung
wohl nur in einem geringen Umfang fiir die katastropha-
le Verspdtungssituation im europdischen Luftraum ver-
antwortlich gemacht werden kann. Die Uiberehrgeizigen
Plane der europdischen Fluggesellschaften, die reichlich
Uberkapazititen geschaffen haben und - last but not
least — die mangelhafte Personalpolitik bei den Flugsiche-
rungsdienstleistern, die zu einem Mangel bei den Fluglot-
sen gefiihrt hat, sind wohl in erster Linie fiir das ,,Chaos
am Himmel“ verantwortlich zu machen. Und bei genauem
Hinschauen kann man sich fragen, ob sich dieser Sieg
nicht als Pyrrhussieg herausstellen kdnnte.

Weshalb? Weil der Wirkungsbereich der ,,Plate Line“ be-
schrankt sein dirfte und die Controller auf3erhalb dieses
Wirkungsbereichs die ,,normalen* Staffelungswerte an-
wenden miissen. Wie sollen, so darf man sich fragen, sie
es hinbekommen, dass die anfliegenden Luftfahrzeuge im
,medium* oder ,,short final“ dem vorherfliegenden dich-
ter ,auf die Pelle riicken® diirfen? Die Aufforderung, zur
Sicherstellung der Flughafenkapazitdt nun etwas schnel-
ler zu fliegen, wiirde berechtigterweise zu der Aufforde-
rung fiihren, der Herr oder die Dame sollten sich auf sei-
nen bzw. ihren Geisteszustand untersuchen lassen. Dazu
kommt, dass Anfliige in einer Hohe von 1.000 Fuf3 {iber

NACHRUF
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Grund — oder genauer tiber der Schwelle — in eine stabile
Konfiguration gebracht sein miissen, und deshalb werden
die Piloten wohl kaum bereit sein, danach die Geschwin-
digkeit zu erh6hen. Zudem miissen bei einem ,,single run-
way airport” die Approach Controller eine bestimmte Dis-
tanz zwischen den Anfliigen herstellen, um ihren Kollegen
im Tower die Chance zu geben, zwischen zwei Anfliigen
auch ein Luftfahrzeug zum Start freigeben zu kénnen.

Dazu scheint vergessen worden sein, dass an den Flug-
hafen nicht nur An-, sondern auch Abfliige abgewickelt
werden. Und da dabei die ,,Plate Line“ der Gegenrichtung
(normalerweise) in einer zu grofRen Hohe tiberflogen wird,
um auf die Wirbelschleppen wirken zu kdnnen, scheint
nicht so viel gewonnen zu sein, denn die Controller miis-
sen zwischen den Abfliigen die ,normale* Wirbelschlep-
penstaffelung anwenden.

Das DLR hat mit seinen Untersuchungen wertvolle Ar-
beit geleistet. Allerdings kann noch nicht abgeschatzt
werden, in welchem Umfang die Wirbelschleppenstaffe-
lungswerte reduziert werden kénnen. Aber das ist nicht
die Aufgabe des DLR, sondern die der Luftfahrtbehor-
den und -institutionen wie ICAO, Eurocontrol und EASA.
Der Ball, so kann man feststellen, liegt im Spielfeld der
Politik.

Mit groRer Betroffenheit haben wir, kurz vor Redaktionsschluss, die Nachricht vom Tod

unseres langjahrigen

Chefredakteurs Bernd Bockstahler erhalten.

Bernd Bockstahler hat in seiner Eigenschaft als Chefredakteur unserer Mitgliederzei-
tung ,,der flugleiter” bis zum Jahre 2012 nicht nur dafiir gesorgt, dass eine Mitglieder-
zeitschrift sich zu einem Fachjournal fiir Flugsicherung entwickelte, sondern auch durch
seine vielfaltigen Hinweise und verschiedenen Presseinformationen tatkraftig den da-

maligen GdF-Vorstand unterstiitzt.

Wir gedenken Bernd Bockstahler und werden seine geleistete Fachkenntnis in steter Erinnerung halten.

Fur den Vorstand der GdF:
Matthias Maas
Bundesvorsitzender

Fiir das Redaktionsteam:
Hans-Joachim Kriiger
Chefredakteur ,,der flugleiter”
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unverzichtbar fiir die Sicherheit

oder Spielwiese fiir Staatsanwalte?

Bereits seit Jahren wird
in der Schweiz ein jdhrli-
ches ,,Aviatik Symposium“
durchgefiihrt, bei dem die
Probleme der Schweizer
Luftfahrt aufgegriffen und
die Losung derselben aus-
giebig diskutiert werden. In
diesem Jahr war die Veran-

von Werner Fischbach

staltung dem Thema ,,Just

Culture - die strafbefreien-
de Selbstanzeige im Spannungsfeld mit dem Schweizer
Recht* gewidmet.

Eigentlich ist der Grundgedanke von ,,Just Culture” recht
einfach zu erkldaren. Wenn sich ein Zwischen- oder gar
ein Unfall ereignet, dann sollte man auch wissen, wes-
halb er sich ereignet hat. Da die Fluggesellschaften, die
Flugsicherungsdienstleister, die Flughafen und natiirlich
auch die Luftfahrtbehérden (besonders jene, die fiir die
Sicherheit zustandig sind) Mafinahmen ergreifen wollen,
um solche Ereignisse in Zukunft zu vermeiden, sind sie
natiirlich auf die Mitarbeit der Betroffenen, also jener, die
irgendwie in den Zwischen- oder Unfall verwickelt waren,
angewiesen. Doch da gibt es ein Hindernis: Da die Gefahr
besteht, dass sich die Staatsanwaltschaft einmischt und
sich bemiiht, die Schuldigen juristisch zu belangen, wer-
den die betroffenen Controller (oder Piloten) die ,,Klappe
halten* und sich an einen Rechtsanwalt wenden. Denn
schlieBlich kann niemand verpflichtet werden, sich selbst
zu beschuldigen. Doch damit ist den Unfallermittlern und
den bei den Flugsicherungsdienstleistern Zustandigen
nicht geholfen. Entsprechende MaBnahmen zur Vermei-
dung derartiger Vorfdlle kénnen nicht ergriffen werden
und der Sicherheit ist damit nicht gedient.

Deshalb muss in dem jeweiligen Unternehmen eine Kultur
des Vertrauens geschaffen werden. Also etwas hergestellt
werden, das mit einer ,,nicht-punitiven Unternehmenskul-
tur“ am besten beschrieben wird. Denn nur, wenn die in
den Zwischen- oder Unfall Verwickelten nicht befiirchten
miissen, disziplinarisch belangt oder vor den ,Kadi ge-
zerrt“ zu werden, werden sie bereit sein, an der Aufarbei-
tung des Vorfalls mitzuarbeiten. Allerdings missen die

Controller bereit sein, diesen Vorfall ihren Vorgesetzten
von sich aus zu melden und diirfen nicht versuchen, das
Ganze ,,unter den Teppich zu kehren®. Ganz einfach, weil
dies ebenfalls nicht der Sicherheit dient. Deshalb sind die
Controller denn auch aufgefordert, entsprechende Zwi-
schenfdlle ihren Vorgesetzten zu melden. Dafiir haben sie
dann die Garantie, juristisch nicht belangt zu werden. Es
seidenn, sie haben grob fahrldssig gehandelt. So ist leicht
einzusehen, dass ,eine strafbefreiende Selbstanzeige“
der Sicherheit dient. Dies hier im ,,der flugleiter” nieder-
zuschreiben, kommt eigentlich dem Versuch gleich, Eulen
nach Athen zu tragen. Aber ,,der flugleiter wird ja auch
von Personen gelesen, die nicht als Controller arbeiten.

Wer von den Flugsicherungsdienstleistern und Flugge-
sellschaften auf die Umsetzung von ,,Just Culture“ pocht,
wird bei ihnen offene Tiiren einrennen. Auch Eurocontrol
und die ICAO haben sich dieses Themas angenommen.
So hat Eurocontrol im Jahr 2009 eine Arbeitsgruppe (JCTF
— Just Culture Task Force) eingerichtet. Die JTCF hat ein
Verfahren entwickelt, das als ,,Model Policy regarding
criminal investigation and prosecution of civil aviation in-
cidents and accident® bezeichnet und am 10. Mdrz 2012
vom ,,Provision Councel® fiir gut befunden wurde. ,,Just
Culture” ist damit ein offizielles Verfahren, das fiir die Mit-
gliedstaaten der europdischen Agentur zur Sicherung der
Luftfahrt giiltig ist.

Das alte deutsche Sprichwort, nach dem man aus Schaden
klug wird, kann bei ,,Just Culture” mit ,,und die gewonne-
nen Erkenntnisse auch anderen mitteilen” erweitert wer-
den. Allerdings haben Staatsanwdlte und Richter in der
Schweiz oftmals eine andere Sicht der Dinge. Fiir sie ist
ein Zwischen- oder gar ein Unfall ein Vergehen, das nach
ihrer Meinung juristisch sanktioniert werden muss. Im All-
gemeinen wird der Vorfall als ,,gefdhrlicher Eingriff in den
Luftverkehr* oder eine ,fahrldassige Storung des offentli-
chen Verkehrs* bezeichnet, was von ihnen offensichtlich
als kriminelle Tat angesehen wird, die mit der Strenge des
Gesetzes geahndet werden muss. Damit mogen sie an
den Gerechtigkeitssinn der Bevolkerung appellieren und
bei dieser auf Verstandnis stolen. So ist anzunehmen,
dass die Allgemeinheit ihre Meinung teilt und die Bestra-



- ACC|DENTS/|NC|DENTS | der flugleiter 4/2019

Eine startende Saab 2000 der Darwin Airline kam in Ziirich mit einem nach Sichtflugregeln operierenden Sportcruiser in Konflikt.

Foto: Aero Icarus/Wikimedia CC by s.a 2.0

fung des betroffenen Controllers oder Piloten fiir gut und
richtig empfindet. Die Sache hat jedoch einen Haken —der
Sicherheit im Luftverkehr ist damit nicht gedient.

So stehen sich hier zwei Prinzipien gegeniiber — auf der
einen Seite die Durchsetzung des Rechts und auf der
anderen Seite die Sicherheit des Luftverkehrs. Diese bei-
den miteinander zu versohnen, ist ganz sicherlich eine
schwierige Aufgabe — was {ibrigens auch von Eurocontrol
so gesehen wird. Dennoch ist es alle Anstrengungen wert,
die Bedeutung einer ,,strafbefreienden Selbstanzeige“ fiir
die Sicherheit im Luftverkehr immer wieder herauszustel-
len, sie gegeniiber dem Prinzip der Schuld und Siihne als
vorrangig einzuordnen und das Prinzip der ,,Just Culture®
gesetzlich zu verankern.

Nun haben sich in der Schweiz drei Vorfélle ereignet, bei
denen sich die betroffenen Controller vor Gericht verant-
worten mussten und letztlich verurteilt wurden. Die Vor-
fdlle, bei denen librigens niemand zu Schaden gekommen

ist, haben sich am Flughafen bzw. unter der Kontrolle der
Bezirkskontrollstelle Ziirich ereignet. Was sicherlich auch
der komplexen Infrastruktur des Flughafens und dem
krampfhaften Bemiihen, zusatzlichen Larm zu vermeiden,
geschuldet ist. Doch dies hielt die Richter nicht davon ab,
die drei Controller zu verurteilen. Auch wenn es ,,nur*
Geldstrafen waren, die dabei herauskamen, so scheint es
dennoch dringend erforderlich, tiber die Wiirdigung der
»Just Culture* durch die Justiz zu diskutieren. Deshalb
war dieses Symposium dringend notwendig.

Um zu verstehen (oder um es nicht zu verstehen), wes-
halb die Controller vor Gericht gelandet sind und zu Geld-
strafen verurteilt wurden, sollten die drei Vorfdlle kurz
geschildert werden. Der erste Vorfall ereignete sich am
15. Marz 2011, als ein Ziiricher Towerlotse zwei Airbusse
A320 der Swiss innerhalb von zwei Minuten zum Start
freigegeben hatte — den einen auf der Piste 16 und den
anderen auf der Piste 28. Um das daraus hervorgehende
Gefdhrdungspotenzial zu verstehen, muss festgehalten
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werden, dass sich die beiden Pisten kreuzen. Sowohl die
Piloten des auf der Piste 28 startenden Airbusses, die
mitbekommen hatten, dass ihr ,Kollege* auf der Piste 16
ebenfalls zum Start freigegeben worden war, als auch der
Controller, der sich seines Fehlers bewusst geworden war,
reagierten sofort: Die Cockpitcrew des A320, der auf der
28 zum Start freigegeben worden war, brach den Start ab,
und der Controller wies nahezu gleichzeitig die Airbusbe-
satzung an, den Start abzubrechen. Die Besatzung des
auf der Piste 16 startenden Airbusses hatte davon nichts
mitbekommen und startete ganz normal. Passiert ist ei-
gentlich nichts, weder Sach- oder Personenschdden wa-
ren zu beklagen. Der Controller meldete den Vorfall — wie
bei ,,Just Culture* vorgeschrieben — seinen Vorgesetzten.

Der Zwischenfall wurde im Dezember 2016 vor dem Be-
zirksgericht Biilach verhandelt, das den Controller zu-
ndchst freisprach. Doch dies schien der Staatsanwalt-
schaft nicht zu gefallen und sie zog den Fall vor das
Ziiricher Obergericht. Und dieses verurteilte den Control-
ler wegen einer ,fahrldssigen Storung des offentlichen
Verkehrs“ zu einer Zahlung von 9o Tagessdtzen a 210
Franken. Das Urteil rief heftige Reaktionen hervor, unter
anderem beim Flugsicherungsdienstleister ,skyguide®,
beim Verband ,,Aerocontrol Switzerland“ und bei der Pi-
lotengewerkschaft ,,Aeropers“. Auch die GdF iibte Kritik.
Die Ziiricher Kollegen waren so stark verunsichert, dass
»Skyguide“ die Annahmerate bei den Fliigen um zehn Pro-
zent senkte. Was bei jedem zweiten Flug zu einer Verspa-
tung von mindestens 15 Minuten fiihrte.

Der zweite Fall ereignete sich am 22. August 2012 eben-
falls am Flughafen Ziirich. Dort war eine auf der Piste 28
gestartete Saab 2000 der Darwin Airline einem Leicht-
flugzeug vom Typ Sportcruiser, das unter Sichtflugregeln
Ubungsanfliige durchfiihrte, zu nahe gekommen. Der
Abstand zwischen den beiden Luftfahrzeugen betrug
205 Meter horizontal und 75 Fuf vertikal. Der Hergang
des ,Airproxes* soll hier nicht ausfiihrlich beschrieben
werden; der Untersuchungsbericht der Schweizer Unfal-
luntersuchungsstelle SUST kann auf deren Homepage
heruntergeladen werden. Auch dieser Controller meldete
den Zwischenfall seinen Vorgesetzten. Doch dies bewahr-
te ihn nicht vor einem Gerichtsverfahren; er wurde am 28.
Mérz 2019 vom Bezirksgericht Biilach wegen ,fahrldssi-
ger Storung des offentlichen Verkehrs* schuldig gespro-
chen. ,,skyguide” reagierte mit Unverstdndnis auf dieses

Urteil und betonte die Notwendigkeit des ,,Just Culture*
fiir die Sicherheit der Luftfahrt.

Am 12, April 2013 kam es in einem nach Aussagen ,,sky-
guides” komplexen Luftraum zu einer Flugzeugannahe-
rung zwischen einer B737 der Ryanair und einem A319
der portugiesischen TAP. Dabei hatten sich die beiden
Airliner horizontal auf 1,4 Kilometer und vertikal auf rund
200 Meter angendhert. Auch dieser Kollege hatte den
HAirprox“ seinen Vorgesetzten gemeldet. Doch auch er
landete letztlich in Bellinzona vor Gericht. Dieses ver-
urteilte ihn zu einer hohen Geldstrafe, gegen die er Be-
schwerde einlegte. Doch nun hat das Bundesgericht die
Strafe bestatigt (60 Tagessitze a 300 Franken). Auch in
diesem Fall reagierte ,,skyguide” mit Unverstandnis auf
das Urteil und fiihrte aus, dass es nach seiner Meinung
der Weiterentwicklung der Sicherheit im Wege stehe.
Und wie bei den beiden anderen Verurteilungen stellte
sich ,,skyguide“ hinter seine Angestellten und erklarte,
dass sich diese Vorfdlle und nachfolgenden Verurteilun-
gen nicht negativ auf deren Beschdftigungsverhdltnisse
auswirken werden — fiir die Schweizer Lotsen ganz sicher
ein wichtiges Signal. Es ist immer gut, wenn man auf das
Verstdndnis des Arbeitsgebers vertrauen kann.

So hatte das 4. Schweizer Aviatik Symposium, das von
der SWISS, dem Flughafen Ziirich, der Swiss ALPA (Aero-
pers), dem Flugsicherungsdienstleister ,skyguide“ und
dem Ziricher Controllerverband ,,Aerocontrol Switzer-
land“ mit organisiert worden war, genau das richtige The-
ma getroffen. Das Symposium war hochkaratig besetzt.
Alle, die bei den unterschiedlichen Organisationen und
Firmen der Luftfahrtindustrie fiir die Sicherheit zustan-
dig sind, waren gekommen und gaben ihre Meinungen
zu ,,Just Culture” zum Besten. Nicht zu vergessen: Auch
Marc Baumgartner, Controller bei der Bezirkskontrolle in
Genf und jahrelanger Prasident der internationalen Orga-
nisation der Fluglotsenverbdnde IFATCA, war gekommen
und legte auf dem Podium seine Sicht der Dinge dar. Auch
der Prasident des Verbands Schweizer Lokfiihrer (VSLF)
hatte den Weg zum Symposium gefunden. Wohl, weil sich
auch Lokfiihrer in Situationen wiederfinden kdnnen, die
jenen der Controller entsprechen. Ebenso hatten sich der
Leiter der Gruppe ,,Flugunfalle und Flugsicherheit” bei der
Staatsanwaltschaft Winterthur/Unterland, Oliver Bert-
schy, sowie Vertreter der Bundesanwaltschaft in die Hoh-
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Im komplexen Schweizer Luftraum einem A319 der TAP zu nahe gekommen — Ryanair B737. Foto: JSF3/Shutterstock

le des Lowen gewagt. Dabei trat Bertschy dem Eindruck
entgegen, die Staatsanwaltschaft fiilhre einen Kreuzzug
gegen die Controller. Seiner Meinung kénne man nicht
von einer Haufung von Verfahren gegen Controller spre-
chen; 2018 habe er gerade mal zwei ,Airproxes® unter-
sucht. Und er hob hervor, dass sich das Schweizer Gesetz
beim Komplex von ,Just Culture” von der Rechtsauffas-
sung anderer Staaten unterscheide. Aber es miisse nun
einmal angewendet werden. Womit er den Ball elegant in
das Feld der Politik spielte.

So standen auf der einen Seite die Verfechter der ,,Just
Culture® den Justizvertretern auf der anderen Seite ge-
geniiber. Wobei das ,Just Culture“-Lager ausfiihrte,
dass diese Verfahren ein unverzichtbares Mittel fiir die
Sicherheitskultur darstellen und seine Kontrahenten auf
die Durchsetzung des Rechts Wert legten. Dabei muss
die Frage gestellt werden, ob die Schweizer Gesetze un-
ter den heutigen Bedingungen, unter denen Sicherheit
hergestellt wird, noch auf der Hohe der Zeit sind. ,Die
Gesetze, die festlegen, wie mit Unfdllen und Vorféllen
umzugehen ist, stammen jedoch nach wie vor gromehr-
heitlich aus der Machine Period“, meinte Philippe Sporli,
A320-Kapitdn und ,,Head of Flight Safety“ bei der SWISS.
Er fuhr fort: ,,Wir reden hier teilweise von Gesetzen aus
den 4oer Jahren!“ Nach Spérli sind Fehler auch eine Chan-

ce, etwas zu lernen und zu verbessern. Und genau dies ist
der Grundgedanke von ,,Just Culture®.

Marc Baumgartner driickte das ein wenig anders aus: ,,Das
Ziel ist eigentlich nicht, jemanden in die Pfanne zu hauen,
sondern fiir das System etwas zu lernen. Aber in der Reali-
tat braucht ein Unfall oder schwerer Vorfall Ursachen, und
damit haben wir auch betroffene Personen.“ In diesen Fal-
len waren es nun einmal die Fluglotsen, die sich vor Gericht
wiederfanden, ohne dass sich eine Katastrophe ereignet
hatte. ,,Wenn nichts passiert“, so Baumgartner, ,,dann lan-
den sie vor Gericht. Das ist ein Schweizer Unikat!“ Zudem
wies er auf ein weiteres Problem hin: ,,Es ist von Fluglotsen-
seite aus schwierig nachzuvollziehen, dass jemand erstins-
tanzlich freigesprochen und dann zweitinstanzlich verurteilt
wird — mit den gleichen Gesetzesartikeln und unterschied-
lichen rechtlichen Begriindungen. Dies fiihrt zu Verunsi-
cherung und Unverstédndnis.“ Und verunsicherte Controller
dienen ja nicht unbedingt der Sicherheit des Luftverkehrs.

Wenn sich Gesetze von der gesellschaftlichen Realitat
entfernt haben, dann sollten sie revidiert werden, da
sonst das Vertrauen in eine moderne und unabhangige
Justiz verloren geht. Doch hier ist nicht nur die Politik
gefordert. Vielmehr muss auch die Bevolkerung mit ins
Boot geholt werden. Die Journalistin Pia Wertheimer vom
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»lages-Anzeiger* hat dies ganz gut beschrieben: ,,Es geht
um die grundsatzliche Frage, wie die Gesellschaft mit
Fehlern umgehen will, die sich kiinftig ereignen. Und zwar
nicht nur in der Aviatik. Dieses Spannungsfeld beschéf-
tigt samtliche fehlersensiblen Hochsicherheitsorganisati-
onen wie die Medizin, den 6ffentlichen Verkehr oder die
Nuklearanlagen.“ Um dann die wichtige Fragezu stellen:
»Sollen die verschiedenen Akteure in diesen komplexen
Domadnen aus all ihren Verfehlungen lernen und dadurch
die Médngel in den Sicherheitssystemen ausmerzen kon-
nen oder ist es wichtiger, dass sie dafiir bestraft werden?
Es ist richtig, dass bei den Zwischenfallen die Untersu-
chungsbehdrden neben der Verantwortlichkeit die Fahr-
lassigkeit und die konkrete Gefahrdung beurteilen. In die
Waagschale gehort aber auch die ,Just Culture‘!

Der Versuch, sdamtliche Beitrage und Diskussionen in vol-
lem Umfang hier wiederzugeben, wiirde den Rahmen des
Beitrags sprengen. Ein sehr ausfiihrlicher Bericht iiber

das 4. Aviatik Symposium kann in der Ausgabe 2/2019
der Mitgliederzeitschrift ,Rundschau® der Schweizer Pi-
lotenvereinigung Aeropers nachgelesen und herunterge-
laden werden (www.aeropers.ch).

Fiir die Swiss ALPA und die eidgendssische Flugsiche-
rung inklusive ihrer Berufsverbande war dieses Aviatik
Symposium ein Erfolg, weil - wie Marc Baumgartner sich
ausdriickt - viele interessierte und informierte Personen
in einem ,,gesitteten Rahmen* zusammengebracht wur-
den. Das war nach seiner Meinung einmalig. So stellt
sich die Frage, wie es mit ,,Just Culture* in der Schweiz
weitergeht. Und ob die ,,Schliisselpersonen* aus dem
Luftfahrtbereich sowie der Justiz und der Politik, die an
diesem Symposium teilgenommen haben, die gehorten
Botschaften auch mit nachhause nehmen, muss sich
noch herausstellen. Damit ,,Just Culture* nicht nur von
»Skyguide* angewendet, sondern auch in der Luftfahrt-
industrie und vor allem bei der Justiz etabliert wird.

%> ) SwissALPA

FLUGHAFENZURICH
skyguide :

Die Podiumsteilnehmer bei der nachtrdglichen Diskussion. Am Mikrofon Marc Baumgartner. Foto: Aviatik Symposium
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Der 2. Weltkrieg war zu Ende,
die Stadt Berlin selbst war
aufgeteilt in Sektoren der
Alliierten und auf dem Land-
weg nur (ber festgelegte
Routen zu erreichen. Vor 70
Jahren verhangte die dama-
lige Sowjetunion den Erlass
fiir die sogenannte ,,Berliner
Blockade” und blockierte
damit die Landwege nach
Berlin. Die Gegenreaktion der westlichen Alliierten lief}
nicht lange auf sich warten: Kurzfristig organisierte man
eine Luftbriicke fiir die Berliner. Alles, was damals fliegen
konnte und dazu eine britische, franzésische oder ameri-
kanische Zulassung hatte, wurde zusammengerufen, um
eine bis heute einmalige Rettungsaktion einzuleiten. Die
verschiedenen Flugzeuge kamen zwischen 1948 und 1949
auf tiber 28.000 Fliige und in ihren Frachtraumen wurden
neben Lebensmitteln und Medikamenten auch Kohle und
Benzin transportiert. In Berlin waren die Flughdfen Tegel
(unter franzosischer Hoheit), Tempelhof (unter amerika-
nischer Hoheit) und Gatow (unter britischer Hoheit) die
Ziel-Destinationen. Bei ihren zahlreichen Anfliigen auf die
jeweiligen Flughdfen warfen die Piloten, die fast aus der

W, 7|
von Hans-Joachim Kriiger

ganzen westlichen Welt stammten, SuBigkeiten fiir die
auf den Anflug wartenden Kinder ab. Aus dieser Aktion
entstand der Begriff ,,Candy Bomber“. Die Abwiirfe wur-
den dann auch auf Lebensmittel ausgeweitet, und schnell
war auch der Begriff ,,Rosinenbomber* gepragt.

Zum 70-jahrigen Jubildum dieser einmaligen Rettungsak-
tion trafen sich Mitte Juni in Wiesbaden die alten ,,Hau-
degen® von frither auf dem dortigen Militarflughafen.
Damit sind sicherlich nicht nur die noch lebenden Piloten
gemeint, sondern vielmehr die Flugzeugflotte von damals
in ihrer einzigartigen Vielfalt.

Fir dieses Wiedersehen hatte man ein grofartiges Pro-
gramm geplant, aber leider nur teilweise durchgefiihrt.
Gerade die verschiedenen Orientierungsfliige und Luft-
paraden fielen schlieBlich nicht zuletzt wegen der Wetter-
kapriolen aus.
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Wenn man Berichte iiber
den Elektromotor als Flug-
antrieb liest oder hort,
ist man geneigt etwas zu
schmunzeln. Erreichen die
aktuellen Elektrofahrzeuge
am Boden doch nur Reich-
weiten um 300 Kilometer,
und bei den groften Droh-

von Bernd Biidenbender

nen ist nach zehn bis 20 Mi-
nuten Zeit zur Landung.

Die Fantasien von Flugtaxis, die autonom in den Staddten
fliegen sollen, wahrend nicht einmal autonomes Autofahren
serienreif ist, tragen auch nicht gerade dazu bei, dass das
Thema ernst genommen wird, zumal es meist {ibertrieben
publikumswirksam von mehr oder weniger kompetenten
Politikern in die Welt getragen wird. Und wer den taglichen
Drohnenbericht im Intranet sieht, guckt vielleicht auch gar
nicht mehr so genau hin. Dennoch sollte man sich nicht ganz
der Hame hingeben, denn es wird ganz ernsthaft und seriés
am Elektroantrieb fiir ,richtige” Flugzeuge geforscht.

Fakt ist: Die Fachwelt sieht im elektrischen Fliegen eine
neue Dimension der Luftfahrt und ungeahnte Chancen fiir
nachhaltige Mobilitat. Zunehmend mehr Projekte in For-
schung und Industrie widmen sich diesem Thema.

Zu den Vorreitern gehort das Deutsche Zentrum fiir Luft-
und Raumfahrt (DLR). Das DLR befasst sich mit allen fiir
die Elektrifizierung des Luftverkehrs bendotigten Kom-
ponenten: Batterie- und Brennstoffzellentechnologie,
Know-how zu elektrischen Antrieben, Integration alterna-
tiver Antriebssysteme in Luftfahrzeuge sowie Flugerpro-
bung und Gesamtsystembewertung.

So veranstaltete das DLR zusammen mit dem Institut fiir
Flugzeugbau der Universitdt Stuttgart das Symposium
»E2Flight“. Am 28. und 29. Madrz 2019 tauschten sich in
Leinfelden-Echterdingen mehr als 120 Vertreter aus Wis-
senschaft und Industrie zum Thema elektrisches Fliegen
aus. Schwerpunkte waren Konzepte fiir elektrisches Flie-
gen, hybride Antriebssysteme, Zulassungsaspekte und
Antriebsintegration.

Welche Vorteile soll E-Flug bieten? Rein elektrische Flug-
zeuge sind lokal emissionsfrei. Das Flugzeug selbst st6Rt

keine Schadstoffe aus. Woher die elektrische Energie
kommt, ist erst einmal nebensachlich, da man hier viele
Moglichkeiten hat und auch noch nicht alle Zukunftspo-
tenziale ausgeschopft sind.

Wie auch bei den Elektroautos, sind Elektromotoren fur
Flugzeuge im Gegensatz zu Verbrennungsmotoren oder
Strahlturbinen ungleich einfacher aufgebaut. Aufgrund
der wenigen beweglichen Teile ist hier eine Kostenreduk-
tion bei Herstellung und Wartung abzusehen.

Und nicht zuletzt: Elektroantriebe ermdglichen véllig
neue Flugzeugkonfigurationen, die den Energieverbrauch
und die Larmentwicklung weiter reduzieren konnten.

Auf jeden Fall hat die Branche den Elektroflug als lohnen-
des Forschungsfeld fiir sich entdeckt. Immer mehr Projek-
te werden geférdert.

Bei den Projekten sind Vorhaben in der Leistungsklasse
ein bis zwei Megawatt (MW) im Fokus. Damit lieBen sich
Flugzeuge mit 20 bis 50 Passagieren auf Kurz- und Regio-
nalstrecken realisieren.

Das DLR besitzt eine eigene Forschungsplattform mit dem
Namen ,,HY4“. Es ist ein viersitziges Passagierflugzeug
mit einem Wasserstoff-Brennstoffzellenantrieb und hob
2016 zum ersten Mal ab. Zurzeit arbeitet man daran, die
Leistung der Brennstoffzelle zu verdoppeln und Wasser-
stoff dreimal effizienter zu speichern als bisher.

Erstflug HY4 am Flughafen Stuttgart. Am 29. September
2016 flog das Wasserstoff-Brennstoffzellen-Flugzeug HY4
tiber dem Flughafen Stuttgart.

DLR, Felix Oprean
DLR, CC-BY 3.0



Offenbar verfolgt man hier die Wasserstofftechnologie
wegen des Gewichtsproblems von herkdmmlichen Spei-
cherbatterien. Wasserstoff kann entweder unter hohem
Druck verfliissigt oder durch Anlagerung an bestimmte
Metalle gespeichert werden, was dann aber das Gewichts-
problem erneut aufwirft.

In punkto Flugldrm wiirden E-Flieger sicher gut abschnei-
den. An den meisten Flughdfen gibt es in den Nacht-
stunden Einschrankungen. Die Gerduschentwicklung ist
vorwiegend aerodynamisch bedingt. Aber auch Elektro-
antriebe sind nicht von Natur aus leise. Dennoch gibt es
aufgrund der Freiheitsgrade bei Anordnung und Vertei-
lung der Elektromotoren an Flugzeugen ein erhebliches
Larmminderungspotenzial. So kénnte z.B. die Form der
Tragflachen optimiert werden, Seitenruder kdnnten ver-
kleinert werden oder sogar ganz wegfallen. Daran wird
bereits gearbeitet — zundchst noch mithilfe digitaler
Modellierungen.

Auch wenn man sich im Moment noch keine Passagier-
flugzeuge mit Elektromotor vorstellen kann, ist zu erwar-
ten, dass sie in Uberschaubarer Zukunft tatsachlich am
Himmel auftauchen werden.

Zwischenzeitlich mehren sich die Nachrichten {iber Start-
Ups, die bereits erfolgreich Prototypen vollig neuartiger
Flugzeuge in die Luft bekommen haben, oder iiber Flug-
zeugbauer, die zumindest im Marktsegment der Klein-
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flugzeuge schon serienmaBig Modelle mit Elektromoto-
ren anbieten.

Das Potenzial bei der Speicherung elektrischer Energie
ist noch langst nicht ausgeschopft. Es ist sogar technisch
moglich, dass der Rumpf von Flugzeugen selbst nen-
nenswerte Mengen an ,,Strom“ speichern kann. Entspre-
chende Kunststoffe sind bereits in der Entwicklung. Dies
wiirde das Forschungsgebiet nochmals revolutionieren.
Die Moglichkeiten, die sich eréffnen wiirden, sind kaum
abschatzbar.

Die technologische Evolution schreitet immer schneller
voran. Getrieben durch die Thematik ,Klimawandel*,
lohnt es sich fiir immer mehr Wissenschaftler, Ingenieure
und Techniker, auf dem Gebiet der alternativen Antriebe
aktiv zu werden. Insbesondere junge Nachwuchskrifte
haben grofles Interesse, Hochtechnologie mit Umwelt-
schutz zu verbinden.

Wie auch immer: Die Zeit drdngt. Auch ohne CO2-Prob-
lematik, Feinstaub oder Beeinflussung des Klimas durch
Kondensstreifen wird irgendwann der fossile Brennstoff
zu wertvoll sein, um ihn zu verbrennen. Ob Bio-Kraftstoffe
als Alternative in ausreichender Menge herzustellen wa-
ren, darf bezweifelt werden, zumal dies zwangsldufig mit
weiteren negativen Umwelt- und Klimaeffekten (Mono-
kulturen, Flachenverbrauch, Abholzungen) einhergehen
wiirde.
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Ubergabe eines der modernsten

Beobachtungsflugzeuge an die Bundeswehr

Die Bundeswehr hat gera-
de eines der modernsten
Beobachtungsflugzeuge fiir
Einsdatze im Rahmen des
Vertrags liber den ,,Offenen
Himmel“ (Open Skies) erhalten. In Anwesenheit von Bun-
desverteidigungsministerin Dr. Ursula von der Leyen und
des Staatsministers im Auswartigen Amt Niels Annen hat
die Lufthansa Technik AG im Rahmen einer feierlichen Ze-
remonie in Hamburg den umgebauten Airbus A319CJ an
die Bundeswehr (ibergeben. Neben Einsdtzen im Rahmen

_a ™ A,

von Hans-Joachim Kriiger

Die Kameraeinrichtungen des neuen A319 der Bundeswehr.
Foto: Lufthansa Technik

vertrauensbildender MaBnahmen kann die Maschine
auch fiir medizinische und konventionelle Passagier-
transporte eingesetzt werden.

Den termin- und budgetgerechten Umbau des gebrauch-
ten Geschéftsreiseflugzeugs verantwortete auf Kunden-
seite das Bundesamt fiir Ausriistung, Informationstech-
nik und Nutzung der Bundeswehr (BAAINBw). Lufthansa
Technik hatte als Generalunternehmer und Systeminte-
grator einen erheblichen Anteil an der Konstruktion und
entwickelte in Zusammenarbeit mit mehr als einem Dut-
zend Industriepartnern anhand der Anforderungen der
Bundeswehr passende Lésungen.

Staatsminister Niels Annen sagte: ,,Der Open-Skies-Ver-
trag ist eine unverzichtbare Saule der Riistungskontrol-
le im OSZE-Raum. Wir setzen uns dafiir ein, dass er trotz
mancher Schwierigkeiten weiterhin funktioniert und von
allen Seiten vollstandig implementiert wird. Dann schafft
der Vertrag Transparenz und Vertrauen. Er zeigt zudem:
Auch in sensiblen Sicherheitsfragen ist die Kooperation
zwischen Russland und den USA weiter moglich. Wir wol-
len den Open-Skies-Vertrag starken. Deswegen freue ich
mich, dass Deutschland wieder ein eigenes, modernes
Flugzeug fiir Uberfliige bereitstellt.”

»lch danke unserem Auftraggeber Bundeswehr und den
zahlreichen Industriepartnern fiir die ausgezeichnete Zu-
sammenarbeit bei dieser gewaltigen Integrationsaufgabe
und wiinsche der Bundeswehr viel Erfolg mit diesem ganz
besonderen Flugzeug®, sagte Dr. Johannes Buf3mann,
Vorstandsvorsitzender der Lufthansa Technik AG, und
fligte hinzu: ,,Besonders danke ich auch unseren Kolle-
ginnen und Kollegen, die diese bei weitem nicht alltagli-
che Aufgabe mit Bravour gemeistert haben.”

Der Airbus A319 wurde in rund 26 Monaten Liegezeit auf
der Lufthansa-Basis in Hamburg zundchst grundiiberholt
und erhielt anschliefend mehr als 150 Modifikationen,
von der Umsetzung kleinerer Flugtiichtigkeitsdirektiven
bis hin zu grundlegenden Eingriffen in die Struktur des
Flugzeugs. Dazu zdhlten der Austausch eines sieben
Meter langen Teils der AuBenhaut auf der Rumpfobersei-
te sowie die ausgefristen und verglasten Offnungen im
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Der neue Open Skies-Flieger in Hamburg. Foto: Lufthansa Technik

Flugzeugboden, die den Einsatz der Beobachtungs- und
Kameratechnik auf Open-Skies-Fliigen erst ermoglichen.

Neben dem Einbau der digital-optischen Kamerasysteme
fiir drei verschiedene Flughohen und der Installation ei-
nes digitalen Infrarotsensors umfasste die Liegezeit auch
groRere Modifikationen an der Kabine des Flugzeugs. Fiir
den neuen Einsatzzweck wurde sie unter anderem mit
vier ergonomischen Bedienstationen fiir das Beobach-
tungspersonal ausgeriistet. Im sogenannten Missionsbe-
reich verfiigt das Flugzeug dariiber hinaus tiber weitere 16
Sitze fiir Personal des tiberflogenen Vertragsstaates und
fiir Personal von Partnernationen. Damit alle Systeme je-
derzeit und ohne grofRen Aufwand erreicht und inspiziert
werden kénnen, haben die Ingenieure tiberall in der Ka-
bine und ihren Einbauten Wartungsklappen und Zugange
installiert.

Drei Zertifikate, sogenannte ,,Supplemental Type Certifi-
cates”, waren fiir die Zulassung erforderlich: jeweils eines
fur die Modifikation der Struktur, fiir die Kamerafenster im
Rumpf sowie fiir die Modifikation von Kabine und Cockpit.

BENIESREPEGLIK DECTSCHEAND g g (T
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Das Flugzeug wird eine zivile und eine militarische luft-
fahrtrechtliche Zulassung erhalten. Bevor die Maschine
flir Beobachtungsfliige tiber anderen Vertragsstaaten ge-
nutzt werden kann, muss sie noch von allen Mitgliedstaa-
ten akkreditiert werden. Andere Nationen kdnnen das
Flugzeug dann auch fiir ihre Missionsfliige mieten.

Als Symbol des Vertrauens unterzeichneten 1992 Mitglie-
der der NATO und des ehemaligen Warschauer Pakts das
Abkommen ,,Open Skies“ (,,Offener Himmel®). Es erlaubt
ihnen, ihre Territorien gegenseitig zu tiberfliegen und da-
bei Foto-, Radar- und Infrarot-Bilder aufzunehmen.

Seit 1997 nutzte die Bundesrepublik fiir diese Aufgabe
Luftfahrzeuge von Partnernationen. Mit dem neuen Luft-
fahrzeug, Registrierung 15+03, wird Deutschland wieder
ein eigenes Missionsflugzeug besitzen — und gleichzeitig
eines der modernsten der Welt. Mehr Infos unter:
https://www.auswaertiges-amt.de/de/aussenpolitik/
themen/abruestung-ruestungskontrolle/uebersicht-kon-
valles-node/openskies-node
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KALENDER

INTERNATIONALES JAHRBUCH DER LUFT- UND RAUMFANRT

RAUMS AMRT Mupfer s e AsterceCen LUFTWASTL O ReBurgnfiaget am
MG o0 0 Neuastage My Go Tupoiew To- 1607 CESOOONTE hweders
orvter Plafugetioe = de S0 79 Tuanan e oo Letws und Tod Gey Morkel-
Tewtfurgars Peiery LUFTFANAT Aundiidung Ceutscher Seenot-Refangagnioten

Tim F. Kramer (Hrsg.)

Internationales Jahrbuch der Luft-
und Raumfahrt

ISBN: 978-3-8132-0985-3

e DAS Standardwerk fiir alle Luftfahrtinteressierten
erscheint im 42. Jahrgang

e Neuer Herausgeber, modernisiertes Erscheinungsbild

e Aktuelle Entwicklungen, historische Betrachtungen
und spannendes Bildmaterial

Die aeronautische Welt zwischen zwei Buchdeckeln —
auch in diesem Jahr bietet der Fliegerkalender wieder ein
Kaleidoskop historischer und aktueller Themen aus der
zivilen und der militdrischen Luftfahrt.

Der Journalist und Pilot Tim F. Kramer steht als neuer He-
rausgeber des Fliegerkalenders fiir eine ebenso kompe-
tente wie unterhaltsame Berichterstattung aus der Welt
der Luft- und Raumfahrt.

Aus dem Inhalt:

e Vom Super Guppy zum neuen Beluga XL — Airbus A330
e Die Rettungsflieger am Hindukusch

¢ Neuauflage fiir die Tupolew Tu-160?

e Schwedens erster Pfeilfliigeljager Saab 29 Tunnan

e Leben und Tod des Heinkel-Testfliegers Peters

e Ausbildung deutscher Seenot-Rettungspiloten

Zum Herausgeber

Tim F. Kramer, geboren 1975 in Mainz, ist freier Lektor und
Chefredakteur bei Roger Wilco. Nach dem Studium der
Germanistik, Geschichte und Philosophie verbrachte er
ein Jahr in den Vereinigten Staaten, wo er die Privatpilo-
tenlizenz erwarb. In den folgenden Jahren war er unter an-
derem als Projektmanager, Vertriebsleiter und Prokurist
eines renommierten Herstellers von Trainingsflugzeugen
und Simulatoren fiir die allgemeine Luftfahrt weltweit
tatig.

Preis: 16,95 EUR



Arkia A321N: /n diesem schicken Farbenkleid prdsentiert sich der neue Air Madagascar A340: Auf dem Hahn war neulich dieser A340 der Air
A321N der israelischen Arkia bei der Landung in Strafburg im Juli. Foto: Madagaskar zu Gast; hier eingefangen bei der Landung auf der RWYo3.
Gerrit Griem Foto: Gerrit Griem

Magma Cargo B747: Der Flughafen Hahn ist nach wie vor Umschlagplatz Skygates B747: Auch Skygates ist unregelmdpig in Hahn zu Gast. Die
fiir Fracht, wie dieses Bild des Magma Cargo Jumbos aus dem Juni zeigt. beeindruckende Bz47 war vorher u. a. bei Cathay Pacific im Einsatz. Foto:
Foto: Gerrit Griem Gerrit Griem

~7 Blue Pancrama
s anannsnsns

Blue Panorama B737: Vom Flughafen Skiathos, dem ,,St. Maarten Europas* Skyexpress ATR72: Ebenfalls auf der griechischen Insel Skiathos zu Gast
erreichen uns spektakuldre Bilder, wie etwa von der Blue Panorama im letz- ist diese ATR72 des Inland-Carriers Skyexpress; hier kurz vor dem Touch
ten Juni. Foto: Michael Stappen Down im Juni. Foto: Michael Stappen
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manchmal habe ich eine lange Leitung, was Ironie betrifft.
Aber auch nach mehrmaligem Lesen kannich—einervon den
Karlsruher Ad-hoc-Fliegerablehn-Lotsen — nichts Ironisches
in Joe’s Antworten der Fragen 6 und 8 im neuen Flugleiter er-
kennen. Will die GdF sich jetzt selber mit solchen Meinungs-
duBerungen spalten? Ein Gewerkschaftsmagazin soll ganz
sicher kein Jubelblatt sein, aber dass Mitglieder verschiede-
ner Niederlassungen aufeinander eindreschen wegen der
Versdaumnisse oder Fehlplanungen von Fithrungspersonal,
erweist der solidarischen Sache doch wohl eher keinen
Dienst. Ich habe die Rubrik bisher mit groRem Vergniigen
gelesen und mich immer wieder gefragt, wer alles hinter den
Zeilen stecken mag. Aber in dieser Form muss das doch nicht
sein —und {ibrigens, ich werde hier jetzt nicht tiber Bremen,
Langen und Miinchen herziehen. Als CISM Peer kenne ich in
allen Niederlassungen tolle Kolleginnen und Kollegen und
weif3, dass wir doch alle in einem Boot sitzen und jeder sein/
ihr Bestes gibt im tollsten Job der Welt.

Viele Grii3e und danke fiir Euren Einsatz,
Ralf S.

auf diesem Weg mdéchte ich gerne mal ein Riesenlob fiir
den Autor des Artikels ,,Nichts sehen, nichts horen, nichts
sagen“im Flugleiter 03/19 loswerden.

Der Autor hat nicht nur mir, sondern vielen Kolleginnen
und Kollegen aus der Seele gesprochen. Besser hitte
man das aktuelle Stimmungsbild nicht auf den Punkt
bringen kdnnen. Hatte ich nach der Ara Kaden noch die
Hoffnung, es kann ja nur besser werden, musste ich nach
einem Jahr unter neuer Fiihrung feststellen, es kann sogar
noch extrem schlechter werden, und zwar von Jahr zu Jahr
mehr. Die Griinde, die zu dieser Situation gefiihrt haben,
hat der Autor eingehend beschrieben.

Eine Besserung sehe ich fiir die nachsten Jahre nicht,
so die handelnden Personen die Gleichen bleiben. Falls
es dennoch zu Veranderungen kommen sollte, hoffe ich
auch dann wieder, dass es nur besser werden kann.

Mit freundlichen Griifen
Michael H.




die Kommentare in-deiner Corner lese ich immer gerne,
weil sie meistens den Nagel auf den Kopf treffen, auch
dem Lotsenhumor sehr gut entsprechen. Doch heute
schreibe ich Dir, weil ich deine letzte Kolumne, zumindest
in Teilen, absolut daneben finde.

Lass mich deine Punkte im Einzelnen durchgehen.
Antwort 1: Der obere Luftraum beginnt in FL285, wenn
man der Argumentation folgt, dass ab diesem FL in der
Ausbildung ein Upper Modul notwendig ist. Eine Definiti-
on gibt es sicherlich irgendwo. Du sprichst hier auBerdem
iber den Langener Luftraum, nicht aber tiber den Miinch-
ner und Bremer.

Antwort 2: Ist mir zu pauschal, da die Aussage so nicht
zutrifft. Das mag fiir den unbedarften Leser noch ok sein,
aber fiir ein Fachmagazin sollte das nicht der Mafstab
sein.

Antwort 3: Ziemlich polemisch, denn im Grunde sind die
Zahlen, wenn nicht gleich, so doch recht dhnlich.
Antwort 4: Auch wenn es hin und wieder so stattfand,
hort sich deine Antwort so an, als ob dies dauernd der
Fall ware. War es aber nicht.

Antwort 6: ,Flight Level Cappings® sind nicht gleichbe-
deutend mit Capping unter FL 245. Dass Karlsruhe nicht
regulieren muss ist wohl ein Irrtum. Mit deinem Hinweis
auf 'ad hoc' Ablehnung von Fliigen im oberen Luftraum
erweckst du den Anschein, dass in Karlsruhe willkirlich
Flieger abgelehnt werden, um eine ruhige Kugel zu schie-
ben. Das ist erstens nicht zutreffend (ich will noch nicht
einmal sagen, du solltest mal so viel arbeiten wie die Kol-
legen dort...), zweitens ist es unpassend, und drittens ein
vollig falsches Zeichen nach drauen.

Antwort 8: Welch ein Affront gegen die Karlsruher Kol-
legen — die du ja gar nicht als Kollegen wahrzunehmen
scheinst, sondern als Gegner! Schau dir die Verkehrsstei-
gerungen dort in den latzten Jahren an. Die liegen weit
{iber denen im unteren Luftraum, mit sinkendem Perso-
nal wie du anfiihrst. Hierfiir wurden sie im Tarifabschluss
»bestraft”, was sich in entsprechenden Austritten zeigt.
In der GAF war bisher immer der Solidargedanke vorder-
griindig. Du verabschiedest dich hier leider davon.
Antwort 10: In Anlehnung an Antwort 1 ist die Flugzeit ent-
sprechend langer.
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Antwort 11: Mein lieber Joe, so einfach ist die Rechnung
eben nicht. Gegen die Mehrkosten an Kerosin musst du
weniger Delay, entsprechend effizienteren Einsatz der
Flugzeuge, hohere Einnahmen durch mehr Fliige pro Flug-
zeug usw. gegenrechnen. Nun rechne mal schén...
Antwort 12: Falsch! Wiederum erweckst du einen véllig
danebenliegenden Eindruck, denn ein Drehkreuz wie
Frankfurt hat nichts, aber auch gar nichts, mit den dar-
iber hinweg fliegenden Flugzeugen zu tun. Wegen Flug-
hafen Frankfurt bleibt garantiert kein einziger Flug unten.
Und wenn du schaust, was sich da oben so alles kreuzt
und in welchen Héhen, miissten viel mehr Flieger unten
bleiben — aber du schaust offensichtlich nicht.

Antwort 13: FABEC liefert mit Sicherheit nicht das, was es
sollte, ist aber beileibe nicht tot.

Abgesehen von fachlichen Fehlern ziehe ich als Fazit, Kolle-
genbashing ist so was von unpassend und hat keinen Platz
in der GdF. In einer (Fach-)Zeitschrift, die ein derart hohes
Ansehen genieft, darf das nicht an die Offentlichkeit gelan-
gen. Der Eindruck nach draufien ist falsch. Auch fiir die DFS
macht es den Anschein, als hétte sie es endlich geschafft,
die Kollegen gegeneinander aufzubringen. Das kann nicht
Ziel der GdF sein, auch deines nicht. Wenn es deine Mei-
nung ist, ist sie nicht maBgeblich. Natiirlich darfst du sie
in deinem unmittelbaren Umfeld kommunizieren. Es in die-
sem Rahmen zu tun ist als verboten zu betrachten.

Ich rate dir dringend, im ndchsten Flugleiter von deinen
AuBerungen Abstand zu nehmen und dich bei den Karls-
ruher Kollegen zu entschuldigen. Es sollten dort nicht
noch weitere Austritte folgen.

Von dir weif3 ich nicht, wer du bist. Falls du mich nicht kennst:
ich selbst war Lotse u. a. in Karlsruhe, bin in der Zwischenzeit
in Ubergangsversorgung und als Flexi an der Akademie. Du
kannst versichert sein, ich kenne die Karlsruher Kollegen gut
genug, dass ich meine Hand dafiir ins Feuer lege, sie rei3en
sich den A.... auf (bis auf wenige Ausnahmen, die es iiberall
gibt), um maximalen Verkehrsdurchsatz mit bestméglichem
Service anzubieten. Aber egal wie, AuBerungen wie deine
hat Keiner verdient. Also lass es bleiben.

Viele Griifie,
Wilfried W.
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mit Robert Eckstein

Robert Eckstein

Eckstein: Noch zu VDF-Zei-
ten durfte ich den Flughafen
Hahn als Obmann und Delegierter vertreten. Diese Aufga-
be habe ich auch noch nach Eintritt in den Vorruhestand
gern einige Zeit wahrgenommen. Derzeit bin ich Mitglied
der Revisionskommission.

Eckstein: Schon mit etwa zwdlf Jahren habe ich mich fiir
den Weltraum und alles, was damit zusammenhdngt, in-
teressiert. Auf dem Gymnasium hatten wir einen exzellen-
ten Physiklehrer, Oberstudiendirektor Franz Triipel, der
ein Talent dafiir hatte, uns den Stoff sehr anregend und
motivierend zu prdsentieren.

Am Ende meiner aktiven Lotsenzeit stief ich dann zufdl-
lig im Internet auf das Thema Flugobjekte unbekannter
Provenienz. Ich vermeide den von lhnen gewdhlten Ter-
minus, da er speziell bei uns in Deutschland stark vorbe-
lastet ist. Lassen Sie uns deshalb bitte von UAP sprechen,
»Unexplained aerial phenomena®.

Von Anfang an habe ich mich auf die Aussagen von Piloten,
Fluglotsen und vor allem der amerikanischen Astronauten
fokussiert. Aussagen wie ,,Oma hat hinter dem Hiihnerstall
Lichter gesehen“ haben mich nie interessiert; ich meine
das aber bitte auf keinen Fall abwertend, denn auch solche
Aussagen haben mitunter erhebliche Relevanz.

Eckstein: Zum Thema ,,Europa“ fallen mir sofort zwei be-
riihmt gewordene Fiille ein. Als erstes der Rendlesham-Fo-
rest-Incident vom Dezember 1980, als ein Objekt auf dem
Stiitzpunkt RAF Bentwaters gesichtet wurde. Der damalige
Stellvertretende Kommandeur der Base, LTC Charles Halt

von der USAF, hatte vor Ort sofort eine Untersuchung ein-
geleitet. Es gab physische Evidenz fiir die Anwesenheit ei-
nes Flugobjekts, ndmlich u. a. erhéhte Radioaktivitdt!
Erwdhnenswert ist auch die sog. ,,Belgische Welle*“. Hier
wurde von November 1989 bis 1992 eine erhebliche Anzahl
von Objekten durch glaubwiirdige Zeugen gesichtet. Die
belgische Luftwaffe schickte zwei ihrer F-16-Abfangjdger in
die Luft. Der spditere General de Brouwer war damals milité-
risch verantwortlich. Es gibt sogar ein Buch iiber die ,,Belgi-
sche Welle*, die aus véllig gerduschlos fliegenden schwar-
zen Dreiecken bestand. Ubrigens sind diese Dreiecke auch
an anderen Orten weltweit gesichtet worden. Dazu gleich
der Hinweis, dass ein Witzbold bedauerlicherweise spd-
ter gestand, ein Foto eines Dreiecks gefilscht und in die
Offentlichkeit lanciert zu haben. Ich kenne das Foto, es ist
tduschend gut gemacht, aber eben eine Filschung.

In Deutschland gab es in den 198oer Jahren einen Zwischen-
fall iiber Stiddeutschland, unter Beteiligung der Flugsiche-
rung (Rhein Radar) — hierzu der nachfolgende Bericht.

Eckstein: Seit 2016 bin ich Mitglied der IGAAP unter Lei-
tung des Astrophysikers Illobrand von Ludwiger, den ich
fiir seine 50 Jahre dauernde Forschertitigkeit sehr be-
wundere und schdtze.

International ist natiirlich MUFON die dlteste Organisa-
tion, der Ableger MUFONCES wurde 1974 von Herrn von
Ludwiger gegriindet. Ausgangspunkt der Exopolitic-Be-
wegung war die beriihmte Disclosure-Pressekonferenz
im Mai 2001 in Washington D.C., auf der hochrangige
Vertreter von Regierungsorganisationen ihr Schweigen
zu diversen Vorfillen brachen. Im Juni 2013 veranstaltete
Exopolitic Denmark ein Vortragswochenende im Kultur-
huset Islands Brygge Copenhagen. Dort lernte ich Timo-
thy Good und Robert Hastings kennen, beide internatio-
nal anerkannte Experten zum Thema. Mit Robert Hastings
verbindet mich bis heute eine tiefe Freundschaft. Diese
Reise hat mein Leben nachhaltig verindert. Die Luftver-
teidigung ist iibrigens sehr kooperativ, was den Informa-
tionsaustausch angeht.



Robert Eckstein im Plenum der GdF.

Es ist sicherlich schon einige Zeit her und passierte wah-
rend einer Nachtschicht im Flugsicherungscenter ,,Rhein
Radar“. Es trug sich wie folgt zu:

Nur wenige Flieger horten auf der Frequenz mit, als es in
den sehr friihen Morgenstunden zu folgendem Funkver-
kehr kam:

,»Rhein Radar, DLH 234" —,,DLH 234, Rhein Radar, go ahead*

»Is there trafficin our 8 clock position, approximately 10 nm?*

»DLH234, negative“

»Hm, we see traffic there distance now 10-15 nm, 1000
feet below us*

»No, there is nothing. Nearest traffic is a BAW in your 10
clock position, about 40 nm, FL 340"

Jetzt mal auf Deutsch:

,Wir sehen auf unserer 8-Uhr-Position ein relativ grofies,
beleuchtetes Target mit etwas ungewohnlichen Flugbe-
wegungen. Es ist beleuchtet und strahlt in mehreren Far-
ben. Mal ist es naher, mal weiter weg, aber wir kénnen es
gut sehen. Habt ihr wirklich nichts auf dem Radar?*
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,Nein, absolut nichts*.
Die Radardarstellung wurde zu dieser Zeit schon vorran-
gig mit Sekundarradar betrieben.

»DLH 234, ich sehe hier nichts. Kein Target, nichts.“

»Sehrinteressant. Wir beobachten es seit geraumer Zeit recht
genau. Wir konnen erkennen, dass es eine langliche Form
hat, zigarrenformig. Mal kommt es ndher, dann ist es wieder
weiter weg und hat keine konstante Geschwindigkeit.

Kurze Zeitspater melden die Piloten:

,,Hey, das glaubt ihr mir nicht — das Flugobjekt hat sich in meh-
rere, einzelne kleinere Targets aufgeteilt und alles beleuchtet.
Sie fliegen in verschiedene Richtungen — unglaublich!*

Eine Swissair, die sich iiber dem Gebiet des Bodensees
befand und auch auf der Frequenz war, beobachtete die-
ses Ereignis ebenfalls und bestdtigte die Aussage des
Jumbokapitans.

Eine Linienmaschine der British Airways, die in der Nahe
flog, meldete sich ebenfalls zu Wort:

»Rhein Radar, BAW 767, we can confirm this sighting. We
seeitaswell. Itis in our 9 clock position, about 50-70 NM.“
Der Pilot beschrieb auch kurz, was er aus seiner Position
heraus sah und beobachtet hatte.

So ging es noch eine Weile weiter, wahrend die Piloten
versuchten, die unglaublichen Beobachtungen jeman-
dem zu schildern, der auf seinem Radarbild keinerlei wei-
tere Informationen hatte.

Aber die Geschichte ist noch nicht zu Ende!

Ein knappes Jahr spdter, auf einem Fortbildungspro-
gramm, trafen sich tiberraschenderweise der besagte Ka-
pitdn der B747 und der beteiligte Fluglotse.

Nach einerkurzen Vorstellungsrunde schilderte der B747-Ka-
pitdn seinen erlebten Vorfall und fand in dem Fluglotsen ei-
nen sehr interessierten Zuhorer. Aus dem Vorfall und den
Gesprdchen der beiden Beteiligten entwickelte sich schnell
eine spannende Diskussion, die jedoch von anderen Zuho-
rern teilweise mit verdecktem Schmunzeln, Augendrehen
oder leicht abfalligen Kopfbewegungen begleitet wurde.

Robert Ecksein
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zusammengestellt von Werner Fischbach

Noch wahrend der Onlinehdndler Amazon den Flughafen
Cincinnati fiir seine Frachtfluggesellschaft Prime Air zu ei-
nem Drehkreuz fiir rund 100 Flugzeuge ausbaut, sollen auch
am Flughafen von Lakeland in Florida ein Logistikzentrum
und ein Wartungshangar fiir Prime Air entstehen. Dabei soll
auch die Infrastruktur des Airports erweitert werden.

Im Juni hat der Haushaltsausschuss des Deutschen Bun-
destages 32,5 Millionen Euro fiir die Entwicklung des ,,Fu-
ture Combat Air System (FCAS)“ freigegeben. Mit diesem
gemeinsam mit Frankreich zu entwickelnden Kampfflug-
zeug sollen der Eurofighter bei der Luftwaffe abgelost wer-
den und das neue Flugzeug im Rahmen des ,,Next Generati-
on Weapons System (NGWS)“ zum Einsatz kommen.

Nachdem Ryanair bereits in Polen (Ryanair Sun bzw.
Buzz), Osterreich (Laudamotion) und im Vereinigten Ké-
nigreich (Ryanair UK) Tochtergesellschaften gegriindet
hat, hat sie nun in Malta eine weitere Airline ins Leben
gerufen. Allerdings ist auch die maltesische Regierung
an der ,Malta Air“ beteiligt und hélt auch eine ,,goldene
Aktie“. Die Fluggesellschaft mochte mit sechs B737 und
rund 200 Mitarbeitern, die bereits in dem Inselstaat fiir
Ryanair tdtig sind, an den Start gehen.

Am 11. Juni hat die europdische Flugsicherheitsagentur
EASA Regelungen fiir den Betrieb von Drohnen veroffent-
licht. Damit wird Europa weltweit zur ersten Region, die
entsprechende Vorschriften fiir Drohnen erlassen hat.

Insgesamt fiinf deutsche Flughdfen sowie die Airports von
Wien, Ziirich und Budapest haben sich der ACI-Resolution
angeschlossen, nach der die Emissionen an den europadi-
schen Flughafen bis 2050 auf,,Netto Null“ gesenkt werden
sollen. In diesem Zusammenhang weist die Arbeitsgemein-
schaft Deutscher Verkehrsflugh&fen (ADV) darauf hin, dass
der Flughafen Weeze bereits jetzt CO2-neutral arbeitet.

Um die Ertragssituation ihrer Low-Cost-Tochter Eurowings
zu verbessern, méchte Lufthansa weitere Anderungen bei
der Fluggesellschaft durchfiihren. Danach soll die Flotte auf
A320 vereinheitlicht und die Dash-8Q4o00 ausgemustert
werden. Die Langstreckenfliige von Eurowings sollen durch
die Konzernmutter vermarktet werden. Wahrend Eurowings
in den Kernméarkten Dusseldorf, Stuttgart, Kéln/Bonn und
Hamburg wachsen mochte, sollen kleinere Basen geschlos-
sen werden. Zudem sollen die Blockstunden der Crews von
530 im Jahr 2018 auf 750 bis 2022 erhdht werden.

Der ehemalige Flugkapitdn Chesley ,,Sully“ Sullenberger,
der am 15. Januar 2009 eine erfolgreiche Notwasserung
mit einem A320 auf dem Hudson durchgefiihrt hatte und
seitdem in den USA als Luftfahrtheld gefeiert wird, hat bei
einer Anhorung im Kongress die Piloten der beiden abge-
stiirzten B737MAX in Schutz genommen und gefordert,
vor einer Wiederinbetriebnahme der 737MAX die Piloten
einem Simulatortraining zu unterziehen.

Amerikanische Regierungsstellen haben ihre Untersu-
chungen bei Boeing, die sich zundchst auf die B737MAX
erstreckten, nun auch auf die B787 ausgeweitet. Grund
hierfiir ist, dass Mitarbeiter von Boeing im Jahr 2015 eine
fiir Air Canada bestimmte B787 zur Ablieferung freigaben,
obwohl ein Triebwerk ein Treibstoffleck aufgewiesen hat-
te (und dies Boeing bekannt war). Zudem soll ein Zuliefe-
rer {iber Jahre hinweg die Zertifikate von Frachttiiren fiir
die B777 gefélscht haben.

Die Lufthansagruppe beabsichtigt, ihre Langstreckenflot-
te zu vereinheitlichen. Danach sollen bei der Lufthansa 13
B747-400, 17 A340-600 und 15 A340-300 ausgemustert
werden. Bei der Swiss sollen fiinf und bei Edelweiss ein
A340-300 die Flotte verlassen. Bei Briissels Airlines ste-
hen zwei A340-300 vor dem Abschied, und Euowings wird
sich von sieben A330-300 trennen miissen. Bei der AUA
sollen sechs B777-200ER und sechs B767-300ER ausge-
mustert werden, bei Lufthansa Cargo zwolf MD-11F.



i AVIS i EUOWINGS |

M Lo
| ll!lll!ll'll‘ll'llll__l 8 (RN RE N AR AR

=~ AUS ALLER WELT | der flugleiter 4/2019

ke

-
!
"
|

LY

Lufthansa beabsichtigt ihre Tochter Eurowings in den ,,Kernmdrkten* weiter wachsen zu lassen und kleinere Basen zu schliefen. Zudem soll die
Flotte auf das Flugzeugmuster A320 vereinheitlicht werden. Foto: Werner Fischbach

GemaR einer Studie des DLR wirken sich die Kondens-
streifen stdrker auf das Klima aus, als bisher angenom-
men. Zwar halten sie auf der einen Seite Sonnenstrahlen
und damit Warme ab, auf der anderen verhindern sie die
Warmabstrahlung der Erde, wobei der warmende Effekt
der Kondensstreifen starker ist als der kiithlende.
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Bei der Neugestaltung seiner Landegebiihren hat der
Flughafen Stuttgart besonders auf Nachhaltigkeit ge-
setzt. Nach eigenen Angaben ist er der erste deutsche
Flughafen, an dem fiir Luftfahrzeuge mit elektrischem
Antrieb fiir ein Jahr keine Landegebiihren erhoben wer-
den. Zusétzlich hat der Schwabenairport ein 500.000
Euro schweres Programm fiir den Einsatz von alternativen
Treibstoffen aufgelegt. Dabei konnen die Fluggesellschaf-
ten bis zu 300 Euro pro 1.000 Liter sparen, wenn sie alter-
natives Kerosin tanken.

000000

Nachdem die Schweizer ,,Super Constellation Flyers As-
sociation (SCFA)“ ihr Vorhaben, ihr Flugzeug wieder flug-
fahig herzustellen, aus finanziellen Griinden aufgeben
musste, scheint es ihr gelungen zu sein, die ,,Super Con-

nie“ vor dem Schneidbrenner zu verschonen. Denn das
Flugzeug wurde im Juli an eine deutsche Investorengrup-
pe verkauft. Diese besitzt mehrere flugfahige historische
Flugzeuge und mochte auch die Super Constellation in-
nerhalb von dreiJahren wieder in die Luft bringen.

000000

Ab 2020 mdéchte die franzdsische Regierung Flugtickets
mit einer Okosteuer belegen, die, je nach Buchungsklas-
se und Fluglénge, zwischen 1,50 und 18 Euro betragen
soll. Die erwarteten Einnahmen sollen sich auf rund 180
Millionen Euro belaufen und in Klimaschutzprojekte flie-
3en sowie dem Ausbau des Eisenbahnnetzes dienen. Air
France kritisierte das Vorhaben, weil dies ihre Wettbe-
werbsfahigkeit beeintrachtige.

000000

Der Patrouille Suisse, bekannt durch ihre Prazision, ist
am 7. Juli ein peinlicher Fehler unterlaufen. Anstatt an-
lasslich des 100. Todestages der Schweizer Luftfahrtle-
gende Oskar Bider mit Uberfliigen iiber dessen Geburts-
ort Langenbruck zu gedenken, zeigte sie ihre Kiinste
iber der Nachbargemeinde Mimliswil, wo ein Jodlerfest
stattfand.
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Bienengarten am Flughafen Hamburg. Foto: Flughafen Hamburg
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