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Tagesordnung:

P.1  Erdffnung der Bundesfachbereichskonferenz des Fachbereiches
FS Betriebsdienste der GdF e.V. und Begriiung der Mitglieder

P.2 Festlegung der Konferenzleitung und Ubernahme der Tagungsleitung

P.3 Berufung der Mandatspriifungskommission

P.4 Feststellung der Beschlussfahigkeit

P.5 Genehmigung der Tagesordnung

P.6 Berufung des Wahlausschusses

P.7 Bericht des Vorstandes

P.8 Entlastung des Vorstandes

P.g  Wahlen

Gastvortrag

Bildung der Arbeitsgruppen A, B, Cund D

Bericht der Arbeitsgruppe A und Beschlussfassung
Bericht der Arbeitsgruppe B und Beschlussfassung
Bericht der Arbeitsgruppe C und Beschlussfassung
Bericht der Arbeitsgruppe D und Beschlussfassung
Verschiedenes

Schlieung der Veranstaltung und Verabschiedung der Teilnehmer
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von Matthias Maas,
Bundesvorsitzender

Liebe Mitglieder, liebe Kolleginnen und Kollegen,
verehrte Leser,

herzlich willkommen zur ersten Ausgabe unseres ,der
flugleiter” im neuen Jahrzehnt.

Ich hoffe, Sie sind alle gut in dieses neue Jahr gestartet
und konnten zuvor die Feiertage genief3en.

Fiir einige von uns waren die Tage, beginnend kurz vor
Weihnachten bis fast Ende Januar 2020, alles andere als
langweilig. Denn das, was sich in diesen Tagen bei der Deut-
schen Flugsicherung GmbH (DFS) so tat, erinnerte eher an
die beriihmten ,,Krisenbewdltigungen® in Fiihrungsetagen
bei so manchem Bundesligaverein, allen voran der Ham-
burger SV, Schalke o4 oder ,,mein“ VfB Stuttgart.

Von ruhigem Fahrwasser, in dem die DFS ihre Aufgaben
erledigt, kann in den letzten Wochen nicht gesprochen
werden. Da hat man das Jahr 2019 in Bezug auf die Ver-
spatungen gerade so halbwegs gestemmt — hier sei noch-
mals erwdhnt, dass diesbeziiglich einer der entscheiden-
den Punkte der Kapazitatspakt mit der GdF war wie auch
sicherlich der ausgebliebene Verkehrsanstieg — da bringt
man sich eben selbst wieder ins Gesprach, wenn man kei-
ne mediale Aufmerksamkeit mehr erhalt.

So erklarte kurz vor Weihnachten Herr Robert Schickling,
einer der drei Geschéftsfiihrer und zustédndig fiir den Be-
trieb der DFS, nicht langer fiir die selbige tatig sein zu
wollen. Dies allerdings nicht zum normalen Ablauf seines
Vertrags zum 31.12.2020, sondern duflerst kurzfristig zum
31.01.2020. Uber die Hintergriinde darf sicherlich spe-
kuliert werden. Eventuell hdngt das ja mit der Tatsache
zusammen, dass man ihm just in diesem Moment einen

Teil seines Geschéftsbereichs (groRe Teile der Technik)
entzogen hat. Diesen Bereich wird ab 01.03.2020 ein neu
bestallter, vierter Geschaftsfiihrer, Herr Friedrich-Wilhelm
Menge, iibernehmen. Ja, genau, so eine Konstellation hat-
ten wir schon mal: eine Geschaftsfiihrung mit vier Verant-
wortlichen. Das hatte man damals allerdings gedndert, um
auch effizienter zu sein ...

Und sicherlich war dies nur einer von mehreren Griinden
der iberraschenden Kiindigung von Herrn Schickling.
Was genau noch alles zu dem Entschluss gefiihrt hat,
nach mehr als 28 Jahren Betriebszugehorigkeit die Deut-
sche Flugsicherung zu verlassen, wird sicherlich ein gut
gehiitetes Geheimnis bleiben. Ich hatte Mitte Januar die
Mdoglichkeit, mich von Herrn Schickling zu verabschieden,
und in dieser Ausgabe greifen wir das Thema auch noch-
mal ausfiihrlicher auf. Ich freue mich jedenfalls sehr, dass
Herr Schickling unserem Chefredakteur Hans-Joachim
Kriiger noch kurzfristig fiir ein Interview zur Verfiigung
stand, das ebenfalls in dieser Ausgabe abgedruckt ist.

Denn dieser ist das zustdndige Gremium fiir die Beset-
zung der Geschaftsfiihrerposten.

Nun war man also in der ungliicklichen Lage, mdglichst
rasch einen kompetenten Nachfolger fiir Herrn Schickling
finden zu missen. Dazu kam allerdings, dass die Vorsit-
zende des Aufsichtsrats, Dr. Martina Hinricher, die dies-
beziiglich die Hauptarbeit hétte schultern miissen, ihr
Amt aufgrund von Krankheit leider langer nicht wahrneh-
men konnte und auch noch immer nicht kann (von dieser
Stelle aus die besten Wiinsche fiir eine baldige Gene-
sung), also war der stellvertretende AR-Vorsitzende nun
mit diesen Aufgaben betraut.

Der stellvertretende AR-Vorsitzende ist jedoch traditionell
ein Vertreter der Arbeitnehmerbank, in diesem Fall der Ta-
rifvorstand der GdF, Markus Siebers.



Dieser musste nun den Markt sondieren und mit den Be-

werbern/Kandidaten fiir das Amt des Geschéftsfiihrers

Betrieb die Vorstellungsgesprache fiihren,

e um den Auswahlprozess dann mit seinen Kollegen im
Personalausschuss des AR eingehend zu erdrtern,

e umdann dem AR als Gesamtgremium eine Empfehlung
abzugeben.

Sicherlich muss man bedenken, dass es zwei unterschied-
liche Rollen sind, die Markus dadurch zu vertreten hatte:
einmal als Fluglotse und Bundesvorstand der GdF sowie
einmal als Mitglied des Aufsichtsrats der DFS. Uberspitzt
ausgedriickt, kénnte man schon sagen, dass Markus in
den Tagen um den Jahreswechsel Gesprdache mit Perso-
nen gefiihrt hatte, die dann dazu fiihrten, dass die geeig-
netste sein neuer Chef wird (da er jaimmer noch Fluglotse
bei der DFS ist) und bei Tarifverhandlungen mit der DFS
somit sein kiinftiger Kontrahent sein kénnte.

Das muss man sich allerdings mal auf der Zunge zerge-
hen lassen!

Die Unterstiitzung der Anteilseignerseite (insbesondere
des BMVI) war dazu - sicherlich auch aufgrund einiger
zeitnaher personeller Wechsel im Ministerium — alles an-
dere als optimal.

Was aber im Nachgang zu der Ernennung des derzeitigen
Leiters der Center bei der DFS, Herrn Dirk Mahns, zum
neuen Geschaftsfiihrer Betrieb bei der DFS ab 01.02.2020
von wirklich allen Seiten (AR, DFS, GdF und auch BMVI)
gesagt wurde, ist, dass Markus diesen Spagat brillant
und vorbildlich hinbekommen hat.

Der Zeitaufwand war in dieser kurzen Zeit sicherlich im-
mens, aber es hat sich einmal mehr gezeigt, dass die GdF
und ihre gewdhlten Vertreter, egal in welchem Gremium,
stets verlasslich, fair und zielfiihrend arbeiten.

Dafiir meinen herzlichsten Dank.

Mit dieser Erkenntnis ist mir nicht bange vor dem neuen
Jahr. Sicherlich stehen —nicht nur bei der DFS - einige Ent-
scheidungen an, iiber die wir das ganze Jahr immer aktu-
ell informieren werden. Aber auch diese Entscheidungen
werden wir sorgsam und wohl iberlegt abarbeiten.

Gewerkschaft der Flugsicherung

Der letzte Vergiitungstarifabschluss kurz vor den Weih-
nachtstagen — mit einer besonderen Wiirdigung sowohl
fir die unteren und mittleren Einkommen als auch fiir die
Azubis - sollte {ibrigens jetzt auch dem letzten Zweifler
an der GdF gezeigt haben, wofiir wir schon immer stehen.
Wir sind nicht nur die Gewerkschaft der Fluglotsen, son-
dern setzen uns fiir alle Beschéftigten in der Flugsiche-
rung ein. Dies war schon immer unser Anspruch und wird
es auch bleiben.

All jenen, die mir nach einer Aufforderung zu einer soli-
darischen Mitgliedschaft bei der GdF immer geantwortet
haben ,,lhr misst erst mal liefern, dann trete ich auch
ein!“, sage ich: Die GdF hat mehrfach geliefert, ob mit Ar-
beitsplatzschutz, Altersteilzeit, neuem Fachbereich oder
den letzten Verglitungserhohungen. Jetzt steht bitte zu
Eurem Wort. Es gibt fiir Euch keine Ausreden mehr.

Ubrigens: Das, was allein von der Erh6hung 2020 netto
bei jedem ankommt, ist deutlich mehr als der GdF-Beitrag
in den unteren und mittleren Gehaltsbédndern.

Und zum 01.01.2021 sowie zum 01.01.2022 gibt es ja
nochmal eine deutliche Gehaltserh6hung um 3,4 Prozent.

Also bitte mal kurz nachdenken und sehr gern auf mich
und meine Kollegen zukommen. Nur mit einem hohen Or-
ganisationsgrad in allen Bereichen kénnen wir die stets
gern angenommenen tariflichen Errungenschaften auch
weiterhin erhalten.

Solidaritdt ist keine Einbahnstrafe.
Nun aber viel Spa mit unserer ersten Ausgabe 2020.

Es griifRt Sie herzlichst

Matthias Maas
Bundesvorsitzender
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FEBRUAR 2020

03.—04. Vorstandssitzung FSBD Frankfurt

04. ATC - Piloten-Treff Frankfurt

05. AG FDB Frankfurt

06. AG TK FSAD Frankfurt

10.—11. Vorstandssitzung Bund Frankfurt

12. AG APEG Frankfurt

12.-13. TV ,neue Struktur Betrieb“ Frankfurt reffpunkt

13. Vorstandssitzung FSAD Frankfurt eeting point
18. Vorstandssitzung FSAD Frankfurt

MARZ 2020

04. Clearingstelle Frankfurt

05. Vorstandssitzung FSTD Frankfurt

06. AG TK ETV FSAD Frankfurt

10. Clearingstelle Frankfurt

12. Vorstandssitzung FSBD & FSAD Dresden

13.—14. Fachbereichskonferenz FSAD Dresden

13.—15. Fachbereichskonferenz FSBD Dresden [y .};(r'_'i?-'
17. TV ,,neue Struktur Bilanz* Frankfurt 'Lk
18. Clearingstelle Frankfurt

18.-19. Tarifkommission DFS Frankfurt

23.-24. Vorstandssitzung Bund Frankfurt

25.—26. TV ,,neue Struktur” Frankfurt

APRIL 2020

20.-21. TV ,neue Struktur” Frankfurt

21. TV ,,neue Struktur Bilanz* Frankfurt
22.-23. Vorstandssitzung Bund Frankfurt
22.—-24. D.A.C.H.-Meeting FSTD Heiligenhafen

Kein Anspruch auf Vollstédndigkeit!
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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

I /RIAINIRIE NS



=~ EINLADUNG | der flugleiter 1/2020

EINLADUNG

zur Bundesfachbereichskonferenz FSAD der GdF e.V.
vom 13. bis 14. Madrz 2020 in Dresden
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Vorlaufige Tagesordnung:

Pa Er6ffnung der Bundesfachbereichskonferenz des Fachbereiches
FS Allgemeine Dienste der GdF e.V. und BegriiBun

P.2 Festlegung der Konferenzleitung und Ubernahme
P3 Berufung der Mandatspriifungskommission

P.4 Feststellung der Beschlussfahigkeit

P.5 Ergdnzung/Genehmigung der Tagesordnung

P.6 Berufung des Wahlausschusses

P.7 Bericht des Fachbereichsvorsitzenden

P.8 Entlastung des Vorstandes

P9 Wahlen

P.1o  Bericht der Arbeitsgruppe ,,Fachbereichsarbeit Tarif

P11 Bericht der Arbeitsgruppe ,,Mitgliederverwaltung un unikation“
P12 Verschiedenes

P13 SchlieBung der Veranstaltung und Verabschiedung d

Fiir Fragen steht die Geschaéftsstelle gern zur Verfiigung.
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Bundesdelegiertenkonferenz 2019 in Darmstadt

Die Bundesdelegiertenkonferenz der GdF Ende Novem- standsdmtern bestéatigten Kollegen, Dr. Gabriele Dederke
ber 2019 war zeitgleich auch der Redaktionsschluss fiir und Jan Janocha, in der finalen Ausgabe des Jahres 2019
die Ausgabe 06/19. Aus zeitlichen Griinden war es des- vorzustellen. Mit einer kleinen Verzégerung mochten wir
halb leider nicht mehr méglich, die beiden in ihren Vor- dies nun nachholen.

i der Flugsicherung




Schatzmeisterin der GdF

Dr. Gabriele Dederke

Dr. Dederke: Besonders ist mir der Weg hin zur Aner-
kennung als Gewerkschaft in Erinnerung geblieben, als
die DFS und Verdi alles unternahmen, um uns maéglichst
viele Steine in den Weg zu legen. Es ist kein schénes Er-
lebnis, per Einschreiben eine Klageschrift zu erhalten,
in der steht, dass man mit all seinem persénlichen Ei-
gentum haften soll. Da fragt man sich dann schon, auf
was man sich da eingelassen hat, zumal ich aus keinem
der beiden Berufsverbdnde (VDF und FTI) kam, sondern
ein echter ,,Newcomer* war. Als dann die Anerkennung
feststand, war das fiir alle daran Beteiligten ein wun-
derschénes und befreiendes Erlebnis. Damals wurde ich
ja in den Bundesvorstand als Schatzmeisterin gewdhlt,
ohne wirklich zu wissen oder zu ahnen, was mich erwar-
tet. Im Riickblick bleiben das Kennenlernen und Zusam-
menarbeiten mit so verschiedenen Menschen und Cha-
rakteren ein uniibertrefflicher Erfahrungsschatz, und ja,
»Lotsen“ticken anders. Ja und was mich bis heute stort,
ist die mangelnde Kritikfdhigkeit mancher Mitstreiter,
und ich wiirde mir wiinschen, dass es mehr weibliche
Anwidrter auf Vorstandsdmter gdbe.

Dr. Dederke: Die Mitgliederverwaltung und der Bei-
tragseinzug sind Aufgabe der Fachbereiche. 60 Prozent
des Beitragsaufkommens werden an den Bund (iberwie-
sen. Die Finanzverteilung erfolgt also nicht von oben,
sondern von der Basis aus. Mit dem Budget, das der
Bund erhdlt, werden alle Aufgaben des Bundesvorstan-

~ INTERVIEW | der flugleiter 1/2020

des ermdglicht, also die Tarifarbeit, die Rechtsberatung,
die Organisation einer handlungsfahigen Geschdftsstelle,
die Presse- und Offentlichkeitsarbeit sowie politische Auf-
gaben auf nationaler und internationaler Ebene, um nur
einige Aufgaben zu erwdhnen. Wen es interessiert — Ein-
zelheiten dazu regelt unsere Budgetrichtlinie.

Dr. Dederke: Meine Arbeit mdchte ich auch weiterhin
ordnungsgemdp und gewissenhaft erledigen. Die Zusam-
menarbeit mit meinen Vorstandskollegen, die ich fiir ihre
Arbeit und ihr Engagement sehr schdtze, ist fiir mich ein
»Motivator®, denn im Gegensatz zu einem gewissen Un-
ternehmen werden bei uns echte Werte gelebt. Natiirlich
werde ich mich auch weiterhin nicht verbiegen lassen und
meinen Standpunkt vertreten, ich werde meine, leider
zurzeit nur mdnnlichen, Vorstandskollegen weiterhin ner-
ven und meine Meinung dufSern —und gesund zu bleiben,
ist mein grofites Ziel.
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Bundesvorstandsmitglied Kommunikation

Jan Janocha

Janocha: Ja, wenn man etwas Positives aus den vielfil-
tigen Problemen (nicht nur, was das Lotsenpersonal be-
trifft) der letzten Jahre mitnehmen kann, dann sind es
ganz bestimmt die Erfahrungen, die ich besonders als
Verantwortlicher fiir Offentlichkeitsarbeit bei der GdF ge-
sammelt habe. Was die Ziele angeht, da muss man un-
terscheiden: Gewerkschaftsintern versuchen wir immer,
Kommunikationsabldufe zu verbessern, Strukturen zu
optimieren oder Abldufe zu vereinfachen; viel herausfor-
dernder sind allerdings die ,,externen” Ziele, weil diese
uns oft zum ,,Reagieren*zwingen, da kann man nicht viel
(strategisch) vorausplanen. Gerade die letzten Jahre ha-
ben gezeigt, wie volatil das ganze System Flugsicherung
in diversen Bereichen sein kann. Darum bin ich auch froh,
dass wir seit vielen Jahren ein eingespieltes Team sind,
mit dem ich die ndchsten Jahre weiterarbeiten kann.

Janocha: Facebook ist nur eine, wenn auch eine wichtige
Plattform, auf der wir vertreten sind. Auch wenn die gute alte
Homepage neben unserem ,,der flugleiter” unser Standbein
der Kommunikation ist —mit der ganz neuen PWA (Anm. der
Redaktion: PWA = Progressive Web App), die (ibrigens ein
,»GdF-Eigenprodukt® ist, sind wir mehr als zukunftssicher
aufgestellt. In den ndchsten Jahren wird unsere App fiir uns
sicherlich immer wichtiger werden, weil sie uns z. B. bei Kon-
ferenzen und Wahlen unterstiitzen wird.

Janocha: Das klappt aufierordentlich gut. Wir konnten
gerade in den letzten Jahren unsere gewerkschaftlichen
Beziehungen zu Partnern — nicht nur national, sondern
vor allem auf europdischer Ebene — sehr gut ausbauen
und befinden uns zu den verschiedensten Themen per-
manent in Kontakt und in Abstimmungen mit anderen
Gewerkschaften. Diese Entwicklung war vor sechs Jahren,
also bei meinem , Erst-Amtsantritt®, bereits absehbar,
und ich bin, retrospektiv betrachtet, froh, dass wir uns
friih- und rechtzeitig um diese Art der Zusammenarbeit
und des Dialogs gekiimmert haben. Gewerkschaftliche
»Alleingdnge* sind groftenteils bereits heute gar nicht
(mehr) machbar; kiinftig wird es zu den verschiedensten
europdischen Themen immer mehr Allianzen geben, das
wird unabdingbar sein.

Janocha: Die Bilder sind nicht nur fiir diese Zeitung (der
flugleiter) gemacht worden, sondern wir sind bereits in
der Feinabstimmung des neuen, aktualisierten ,,GdF-De-
legierten-Flyer®, in dem wir alle GdF-Delegierten vor-
stellen werden. Das gab es bereits vor zwei Jahren; die
Resonanz war so gut, da wird es bald eine Wiederholung
geben.
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Informationen des Bundesvorstandes der GdF e.V.

Liebe Mitglieder,

mit der ersten Bundesvorstandsinformation im neuen
Jahr méchten wir Euch tiber einige Veranderungen finan-
zieller Art informieren.

Nachdem die Vergiitungstarifverhandlungen bei der
Deutschen Flugsicherung GmbH (DFS) noch im alten Jahr
ziigig zu einem sehr erfolgreichen Ende gebracht werden
konnten (siehe TK-Info vom 30.12.19), erhalten alle tarif-
lich beschéftigten Kollegen in der DFS zum Januar 2020
ein hoheres Bruttomonatsgehalt.
So wird sich das Monatsgehalt zum

® 01.01.2020 um 200 EUR

® 01.01.2021Um 3,4 %

® 01.01.2022 um 3,4 %
erhéhen.

Auch die Kollegen, die sich bereits in der Ubergangsver-
sorgung befinden, profitieren entsprechend von diesen
Erhéhungen.

Aus diesem Grund wird auch die GdF die Mitgliedsbeitra-
ge anpassen. Die Erhohung der monatlichen Mitgliedsbei-
trdge werden wir mit dem Beitragseinzug Ende Januar um-
setzen. Sollte die Anpassung nicht rechtzeitig umgesetzt
werden kdnnen, da wir derzeit noch auf die angepassten
Vergiitungstabellen sowie die final unterschriebenen Ta-
rifvertrage warten, ist die Erhohung Ende Februar 2020
vorgesehen. Im Januar 2021 sowie 2022 werden die Bei-
trage dann dementsprechend auch angepasst.

Zur Erinnerung:

Der Beitrag betrdgt fiir ordentliche Mitglieder

e im Beschaftigungsverhaltnis 1 % des monatlichen Brut-
toeinkommens,

e fiir Trainees, Ubergangsversorgte, Vorruhestindler und
Kollegen in der Freistellungsphase der Altersteilzeit
0,5 % des monatlichen Bruttoeinkommens,

e Zuschlage, Urlaubs- und Weihnachtsgeld werden nicht
betrachtet,

e Studenten an der Berufsakademie und Auszubildende
sind bis zum Beginn des On-the-Job-Trainings beitrags-
frei gestellt.

Die genauen Details konnen jederzeit in der Richtli-
nie ,,Beitrag” im Mitgliederbereich unserer Homepage
(www.gdf.de) nachgelesen werden.

In diesem Zuge mdochten wir Euch gern daran erinnern,
dass die GdF von der DFS keinerlei Informationen ber
Um- und Hdéhergruppierungen, Freistellungen, Teilzeit
usw. erhélt. Deshalb sind wir diesbeziiglich auf Eure Mit-
hilfe angewiesen.

Wir bitten Euch, den eingezogenen Monatsbeitrag spa-
testens Ende Februar auf seine Richtigkeit zu tUberprii-
fen und Euch bei einer eventuellen Diskrepanz mit der
Geschiftsstelle  (geschaeftsstelle@gdf.de oder Tel.:
+49 69 60608990) in Verbindung zu setzen.

Ebenso mochten wir im Zuge dieser Beitragsanpassung
auch alle nicht bei der DFS beschéftigten Mitglieder bit-
ten, ihren Beitrag auf Korrektheit zu {iberpriifen.

An dieser Stelle schon einmal ,,Vielen Dank“ fiir Eure Mit-
arbeit.

Zum 1. Januar 2020 kam es auch zu Anderungen bei der
Reisekostenabrechnung. Nach dem beschlossenen Jah-
ressteuergesetz erfolgt ab 2020 eine Anhebung der Pau-
schalen fiir Verpflegungsmehraufwendungen bei
e eintdgiger Abwesenheit bzw. bei mehrtagiger Abwe-
senheit fiir den An- und Abreisetag von
12 EUR auf 14 EUR,
e bei mehrtagiger Abwesenheit fiir die Zwischentage von
jeweils
24 EUR auf 28 EUR.

Diese Anhebung iibernehmen wir selbstverstandlich-auch
fiir die GdF. Aus diesem Grund mochten wir alle fiir die
GdF tatigen Kolleginnen und Kollegen bitten, ab sofort fiir
Tatigkeiten ab Januar 2020 das neu angepasste Reisekos-
tenformular, das ebenfalls im Mitgliederbereich unserer
Homepage zu finden ist, zu benutzen.

Fiir den Bundesvorstand mit kollegialen Griifien
Matthias Maas
Bundesvorsitzender GdF e. V.
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Informationen des Bundesvorstandes der GdF e.V.

Liebe Mitglieder,

der Aufsichtsrat der Deutschen Flugsicherung GmbH
(DFS) hat auf einer Sondersitzung am 21.01.2020 Dirk
Mahns zum neuen Geschéftsfiihrer Betrieb und somit
zum Nachfolger von Herrn Robert Schickling ernannt. Wie
bereits von uns berichtet, wird Herr Schickling das Unter-
nehmen zum 31.01.2020 auf eigenen Wunsch verlassen.

Herr Mahns ist in der Flugsicherung sicherlich kein Un-
bekannter. So war er bereits von 1996 bis 2001 bei Euro-
control in Maastricht als Liaison Officer, ehe er dann zur
DFS wechselte und dort verschiedene Bereiche leitete.
Von 2008 bis 2012 war er Niederlassungsleiter des Kon-
trollzentrums Langen, das ja bekannterweise das grofite
Kontrollzentrum in Europa ist. Nach einer mehrjahrigen
Tatigkeit als Geschéftsfiihrer bei der ,,The Tower Compa-
ny“ (TTC) und der ,,DFS Aviation Services GmbH* (DAS)
kam er zu Beginn des Jahres 2019 als Leiter Bereich Cen-
ter zur DFS zuriick. Herr Mahns wird seine neue Tatigkeit
zum 01.02.2020 antreten und als Geschaftsfiihrer (COO)
den Bereich Betrieb leiten. Zum 01.03.2020 wird dieser
Bereich dann — wie ebenfalls von uns bereits berichtet —
in einen Bereich Technik und einen Bereich Betrieb auf-
geteilt. Herr Mahns wird dann den operativen Betrieb
verantworten und der dann neue, vierte Geschéftsfiihrer,
Friedrich-Wilhelm Menge, den Bereich Technik.

Die GdF hat Herrn Mahns in seinen bisherigen Funktio-
nen stets als gesprdchsbereiten und im gegenseitigen
Umgang offenen und ehrlichen Partner kennengelernt.
Wir wiinschen ihm in seiner neuen Funktion alles Gute
und die notige Weitsicht, die derzeitigen Probleme offen-
siv anzugehen und zu meistern (Stichwort Personal und
ICAS). Natiirlich sind wir auch gespannt, inwieweit sich
seine Benennung auf die weitere Fiihrungsstruktur unter
seiner Leitung auswirken wird.

In dervergangenen Woche kam es auf der Arbeitnehmersei-
te im Aufsichtsrat der DFS zu einem personellen Wechsel.
Peter Schaaf — auch GBR-Vorsitzender bei der DFS — trat
von seinem Mandat im Aufsichtsrat zuriick. Dieser Riicktritt
kommt fiir die GdF keinesfalls iiberraschend, sondern war
von Peter bereits so vor der Aufsichtsratswahl 2018 ange-
dacht, da er in der laufenden Wahlperiode den Staffelstab
sehr gern an einen jiingeren Nachfolger weiterreichen woll-
te. Peter war seit 2008 ununterbrochen Mitglied im Auf-
sichtsrat der DFS und hat die Interessen der Arbeitnehmer
dort stets sehr aktiv und kompetent vertreten. Die unmit-
telbar aufgetretenen Geriichte, Peters Riicktritt kénne et-
was mit den personellen Wechseln in der Flihrungsstruktur
der DFS zu tun haben, kann man getrost beiseitelegen.

Wir méchten uns an dieser Stelle bei ihm ganz herzlich fiir
sein langjahriges Engagement im Aufsichtsrat bedanken.

Nachgeriickt als Vertreter der Arbeitnehmer ist sein ge-
wahlter Stellvertreter, Oktay Kaya.

Oktay ist 42 Jahre alt und seit 2003 in der DFS.

Nach seiner Ausbildung zum Fluglotsen war er zuerst im
TWR Miinchen tatig, bevor er 2007 nach Frankfurt versetzt
wurde. Dort ist er seit 2010 im Betriebsrat des Towers ak-
tiv, leitet dieses Gremium seit 2014 als Vorsitzender und
engagiert sich seit 2016 im Gesamtbetriebsrat. Seit 2018
ist er stellvertretender GBR-Vorsitzender und Vorsitzen-
der des TWR-Ausschusses.

Wir wiinschen Oktay alles Gute und viel Erfolg fiir seine
neue, zusatzliche Tatigkeit im Aufsichtsrat und sind uns
sicher, in ihm einen wiirdigen Nachfolger fiir Peter Schaaf
zu haben.

Mit kollegialen Griifien
Matthias Maas
Bundesvorsitzender GdF e. V.



Nachdem der COO der DFS, Herr Robert Schickling, kurz
vor Weihnachten sein Ausscheiden aus der DFS zum
31.01.2020 bekanntgegeben hatte, kam es Mitte Januar
zu einem letzten Treffen des Geschaftsfiihrers Betrieb mit
dem Bundesvorsitzenden der GdF, Matthias Maas.

Im Gegensatz zu sonstigen Treffen wurden jedoch dieses
Mal nicht gegensatzliche Positionen gegeniibergestellt,
sondern gemeinsam iber die zuriickliegenden Jahre ge-
redet und auch ein Ausblick in die Zukunft gewagt.

=~ GdF | der flugleiter 1/2020

Beiden Gesprachspartnern lag sehr viel daran, nochmals
die gute, faire und vertrauensvolle Zusammenarbeit
(trotz oftmals weit auseinanderliegender Ansichten) zu
betonen und dass man letztendlich doch stets bemiiht
war, Kompromisse und Losungen zum Wohle der DFS und
ihrer Mitarbeiter zu finden.

Zum Abschied des Zusammentreffens tiberreichte Matthias
Maas Herrn Schickling noch ein kleines Abschiedsgeschenk
und wiinschte ihm fiir seine weitere Zukunft alles Gute.

Robert Schickling und Matthias Maas. Foto: GdF
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(bis 31. Januar 2020 Geschéftsfiihrer Betrieb der DFS)

Robert Schickling

Schickling: Als ich 1992 zur Flugsicherung kam, war das
eher ein Zufall. Bei meinem damaligen Arbeitgeber hat es
mir nicht mehr gefallen und ich wollte unbedingt etwas
anderes machen. Die Stellenausschreibung der BFS fiir
einen Software-Projektingenieur klang zwar interessant,
aber das Vorstellungsgesprich war aus meiner Sicht
nicht gut, da ich vor lauter mir unbekannten Abkiirzun-
gen kaum verstand, worum es bei der Stelle iiberhaupt
ging. Ich habe es der Hartndckigkeit meines ersten Chefs
bei der BFS zu verdanken, dass ich den Job dann doch an-
genommen habe. Allerdings dachte ich mir, dass ich das
vielleicht zwei bis drei Jahre mache und mir in dieser Zeit
in Ruhe irgendwo einen ,,besseren Job“ suche.

Aus zwei bis drei Jahren wurden dann 28 Jahre und die
»besseren Jobs“ habe ich bei der DFS gefunden! Es war
ndmlich so, dass ich mich sehr schnell fiir die mir bis dato
eher unbekannten Metiers Luftfahrt und Flugsicherung
begeisterte. Ich bin sehr dankbar, dass ich liber die vielen
Jahre hinweg auch immer wieder die Chance bekam, eine
andere Funktion bei der DFS — national wie international
— mit neuen Herausforderungen anzunehmen.

Gern erinnere ich mich zuriick an meine erste grof3e Her-
ausforderung bei der Flugsicherung, als Projektleiter fiir
die Einfiihrung von Short-Term-Conflict-Alert (STCA) im
unteren Luftraum. Die Mdglichkeiten, mit technischen
Mitteln die Arbeit unserer Lotsen zu unterstiitzen und die
Sicherheit auch bei steigendem Verkehr auf sehr hohem

Niveau zu halten, haben mich begeistert. Im Grunde hat
sich diese Begeisterung fiir technisch/betriebliche Innova-
tionen wie ein roter Faden durch meine ganze Zeit bei der
Flugsicherung gezogen. Beispielhaft (hier alle Projekte zu
nennen, wiirde den Rahmen sprengen) seien die Projekte
COMOS (Einfiihrung von Mode-S-Radaranlagen), Phoe-
nix, VAFORIT, P2/P2i, iCAS oberer und unterer Luftraum,
EASI (Ablosung DIAS durch EAD) und RTC genannt.

In all diesen Jahren habe ich auch viel erlebt (iiberwiegend
im positiven Sinne), viele tolle luftfahrtbegeisterte Men-
schen kennengelernt und sehr viel gelernt — insbesonde-
re dank der vielen unterschiedlichen Funktionen, die ich
in Technik und Betrieb einnehmen durfte. Da bekommt
man mit der Zeit schon einen guten ,,Rundumblick® auf
die Flugsicherung.

Natiirlich war nicht alles nur super, und natiirlich habe
auch ich Héhen und Tiefen durchlebt. Fiir die Misserfol-
ge, die ich in dieser Zeit zu verantworten habe (errare hu-
manum est), stehe ich selbstverstdndlich gerade, und fiir
die Erfolge, an denen ich beteiligt sein durfte, mochte ich
mich an dieser Stelle noch einmal ausdriicklich bei allen
Beteiligten bedanken!

All meine Erfahrungen in 28 Jahren Flugsicherung wie
auch davor in anderen Unternehmen (in Summe 35 Jah-
re Berufserfahrung) zeigen, dass Erfolge von Teams ge-
macht werden und diese Teams umso erfolgreicher sind,
wenn die jeweils relevanten unterschiedlichen Fach-
disziplinen (Stichwort ,bereichsiibergreifende Zusam-
menarbeit“) im Team auf einer soliden Vertrauensbasis
zusammenarbeiten.

Innovationen bedeuten in der Regel auch Verdnderungen
von Prozessen und des Arbeitsumfelds. In einem aus Sicher-
heitsgriinden zu Recht eher konservativen Metier wie Flug-
sicherung bedeutet dies besondere Herausforderungen—an
oberster Stelle muss bei jeder Verdnderung die Aufrechter-
haltung des Sicherheitsniveaus stehen! Ich meine, dass die
DFS sehr stolz darauf sein kann, dass alle grofSen Projekte
die teilweise erheblichen Hiirden genommen haben und si-
cher in Betrieb gegangen sind. Wenn man einmal (iber den
,» lellerrand DFS“ hinausschaut, ist das bei IT-Projekten die-
ser Grof3enordnung wabhrlich keine Selbstverstdndlichkeit.



Foto: DFS

Ich wiinsche mir, dass die DFS diese Innovationskraft
beibehdilt, ja sogar steigert, um auch in Zukunft zu den
TOP-Flugsicherungsorganisationen zu gehdren - mit
spannenden Aufgaben fiir die Menschen im Unternehmen.

Schickling: Der ab 2017 einsetzende starke Verkehrszu-
wachs war in den STATFOR-Prognosen fiir die Regulie-
rungsperiode 2 (2015 — 2019) nicht vorhergesagt und hat
insofern alle an der Wertschdpfungskette Luftfahrt Betei-
ligten (insbesondere Airlines, Airports und ANSPs) (iber-
rascht und teilweise , kalt erwischt“. Bei einer sachlichen
und fairen Betrachtung muss man feststellen, dass es bei
Airlines, Airports und Flugsicherungsorganisationen zum
Teil erhebliche Engpdsse gab und noch gibt. Auch die DFS
war darauf nicht gut vorbereitet.

Dass es in 2019 insgesamt besser (aber noch nicht gut)
lief, ist den grof3en Anstrengungen bei Airlines, Airports
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und Flugsicherungsorganisationen zu verdanken. Zu-
mindest in Deutschland hat sich dabei auch weitgehend
die Erkenntnis durchgesetzt, dass das ,,Schwarze-Pe-
ter-Spiel“, wer denn an der Misere schuld sei, nichts
bringt — zumal es nicht den einen Schuldigen gibt! Dem
Passagier ist es letztendlich auch egal, ob seine Flugver-
spdtung an der Sicherheitskontrolle, Problemen der Air-
line oder an der Personalknappheit der DFS lag.

Ich hoffe auch, dass wir alle gelernt haben, dass man Ka-
pazitdten bei Infrastrukturdiensten, wie z. B. Airports oder
Flugsicherungen, nicht einfach mal kurzfristig hoch- oder
herunterfahren kann. Die Rekrutierung und Ausbildung
von Fluglotsen dauert rund vier Jahre, und mit einem Aus-
bildungsjahrgang allein lassen sich grofie Liicken nicht
schliefen.

Ich bin liberzeugt davon, dass wir seit 2017 die richtigen
Gegenmapnahmen eingeleitet haben. Dazu gehdren ins-
besondere die deutlich erhéhte Nachfiihrung mit Ab-Ini-
tios und, soweit mdglich, Ready-Entries wie auch der Ka-
pazitdtspakt zwischen DFS und GdF. Ich hoffe sehr, dass
die hier angelegte Verstetigung der Nachfiihrung auch
langfristig Bestand hat. Wenn man kiinftig besser auf
kurzfristige und unerwartet hohe Nachfragesteigerungen
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vorbereitet sein mdchte, muss man entsprechend inves-
tieren, und zwar sowohl in Personal als auch in Systeme,
um einen héheren Automatisierungsgrad zu erreichen.

Schickling: Es ist klar, dass wir, auch aufgrund der unter-
schiedlichen Rollen von Gewerkschaft und Geschdftsfiih-
rung, nicht immer einer Meinung waren. Ich kann aber sa-
gen, dass ich die Zusammenarbeit mit der GdF immer als
fair, persénlich angenehm und konstruktiv empfunden
habe. Auch haben wir aus meiner Sicht bei diversen Fra-
gestellungen in den Gespréchen mit den Fachbereichen
FSBD und FSTD oft zu einem Konsens gefunden und ge-
meinsam Dinge auf den Weg gebracht.

Schickling: Aus meiner Sicht ist SES besser als sein
Ruf. Zumindest in den vielen betrieblichfechnischen
SESAR-Projekten gibt es durchaus gute und wichtige
Fortschritte. Gerade die DFS ist hier sehr aktiv. Auch der
SESAR-Deployment-Manager hat sich aus meiner Sicht
definitiv bewdhrt. Und mal Hand aufs Herz, was wire
denn die Alternative zu SES? Mehr Sorgen bereiten mir
da eher einige Zentralisierungsbestrebungen der Agentur
Eurocontrol in Briissel.

Europdische Harmonisierungsprozesse sind nun einmal
hochkomplex, das gilt leider auch fiir die Flugsicherung.
Allerdings kénnte es in der Tat schneller gehen, wenn

man sich in der EU politisch einig wdre und zum Beispiel
die Rahmenbedingungen fiir ein Zusammenwachsen von
Flugsicherungsorganisationen verbessern wiirde. Das
ist meines Erachtens der zentrale Knackpunkt fiir die
notwendigen grofien Fortschritte auf dem Weg zu einem
Single-European-Sky.

Schickling: Die vergangenen Jahre, insbesondere die
letzten zwei, waren sehr anstrengend. Da gab es kaum
Atempausen und wenig wirklichen Urlaub. Ich freue mich
daher darauf, in Zukunft deutlich mehr Zeit fiir meine Fa-
milie und fiir meine Hobbies, wie zum Beispiel das Moun-
tainbiking, zu haben.

Konkrete berufliche Zukunftspline gibt es noch nicht. Ich
freue mich zundichst einmal auf eine Verschnaufpause, in
der ich dann in Ruhe iiberlegen kann, was ich beruflich
noch angehen mdchte.

Schickling: Ich habe (iber die 28 Jahre hinweg bis heute
sehrgern fiir die DFS gearbeitet und bin allen Menschen in
diesem Unternehmen, (iber alle Fiihrungsebenen hinweg,
sehr dankbar fiir die Unterstiitzung, die ich erfahren durf-
te. Deshalb auch an dieser Stelle noch einmal ganz herz-
lichen Dank fiir so viele Jahre der guten Zusammenarbeit.

Ich wiinsche der DFS und allen Menschen im Unterneh-
men viel Erfolg fiir die Zukunft —insbesondere einen stets
sicheren Betrieb!



Il :
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Air Asia A320: Einige bunte Bilder aus Asien erreichten die Redaktion, wie Batik Air Malaysia B738: Diese B738 der Batik Air war vorher bei Malindo
z.B. diesen A320 der Air Asia in De’Xandra-Bemalung; fotografiert in Sin- Air unterwegs, wobei sich an der Bemalung nichts gedndert hat; aufge-
gapur Anfang Dezember 2019. Foto: Michael Stappen nommen kurz vor Weihnachten in Singapur. Foto: Michael Stappen

.. -

Qingdao Airlines A320N: Qingdao Airlines aus China prdsentierte sich mit Viet)et Air A320: Viet/et Air aus Vietnam ldsst auf diesem A320 die Mignons
diesem nagelneuen A320-Neo Ende November bei der Landung in Phuket. tanzen und ldadt nebenbei sonnenhungrige Urlauber auf der Insel Phuket ab;
Foto: Michael Stappen Ende November 2019 vom Strand aus fotografiert. Foto: Michael Stappen

VietJet/WOW A321: Nach der Pleite der islindischen WOW im letzten Jahr Citilink A320: Bali ist ebenfalls eine attraktive Urlaubsinsel und wird von
fliegt dieser A321 jetzt in wirmeren Gefilden fiir Viet/et Air; hier ebenfalls un- vielen aus- und inldndischen Airlines angeflogen, wie hier von der Citilink
ter der Sonne Thailands bei der Landung fotografiert. Foto: Michael Stappen aus Indonesien mit griinem Fluggerdt. Foto: Michael Stappen
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Die Frage ist etwas knifflig zu
beantworten; meine Zusam-
menfassung nach eineinhalb
Jahren: Es ist spannend, inte-
ressant, langweilig, heraus-
fordernd und sowas von weit
weg vom normalen operati-
ven Flugsicherungsleben.

von Sabrina Leitzbach

Das Gremium setzt sich aus
zwei sogenannten Banken zusammen: Ich gehore als Ge-
werkschaftsvertreter mit vier anderen Kollegen aus mehr
oder weniger operativen Bereichen der DFS zur Arbeitneh-
merbank; ergédnzt wird diese ,,Seite“ durch eine leitende
Angestellte. Die andere Bank wird von sechs Vertretern
des Anteilseigners besetzt. In unserem Fall ist das der
Bund, daher werden diese Sitze von hochrangigen Mit-
arbeitern aus der politischen Verwaltung, hier den Bun-
desministerien fiir Verkehr, Finanzen und Verteidigung,
besetzt. Bei den Sitzungen ist auflerdem die gesamte Ge-
schaftsfiihrung anwesend.

Schon die Konstituierung vor schicker Kulisse in Berlin
brachte einige Probleme mit sich. Man trifft sich zum
Sektempfang in einem eigens fiir den Anlass gemieteten
Restaurant hoch {iber den Ddchern; dort treffe ich mei-
ne Geschaftsfiihrer zum ersten Mal personlich, schon ein
etwas kribbeliger Moment. AuBerdem frage ich mich, ob
oder wann ich mir die ganzen Namen und Funktionen der
anderen merken kann.

Meine Kollegen kannte ich alle schon vorher, aber ein an-
derer Rahmen bringt eben auch eine andere Rolle mit sich.
Wir sind auf unserer Seite drei Rookies im Aufsichtsrat
(AR), und es gibt viel zu lernen: liber Rechte und Pflichten
als AR-Mitglied im Allgemeinen, libliche Vorgehensweisen
und notwendige Absprachen zu gegebener Zeit. Und dann
sind da noch die Feinheiten, die meine ,Herkunft“ (hier
meine ich den beruflichen Hintergrund) mit sich bringt —
ich bin die einzige, die ausschlielich operativ im norma-
len Schichtdienst arbeitet. Daraus ergab sich erstmalig
die Frage, ob ich Sitzungen an meinen regular freien Tagen
tatsachlich in meiner Freizeit bestreiten muss. Mein Gegen-
vorschlag, zur Egalisierung der Voraussetzungen auch mal
eine Sitzung auf ein biirgerliches Wochenende zu verlegen,

wurde {iberraschend abgelehnt. Das Problem war vorher
auch noch nie aufgetaucht, weil alle bisherigen AR-Mit-
glieder als Funktiondre {iber irgendein Freistellungskontin-
gent verfiigen konnten (sic!). Am Ende haben wir dann auf
héchster Ebene eine Losung gefunden: Sitzungen am Wo-
chenende gab es zwar noch nicht, dafiir aber eine Sonder-
sitzung am 23. Dezember, was der kleine Teufel auf meiner
Schulter schon als ausgleichende Gerechtigkeit betrachtet.

Im Vorfeld der Konstituierung haben dann intern diverse
Gesprdche stattgefunden, einerseits, um eben solche lo-
gistischen Fragen zu kldren (Freistellung, Reisen, Ablau-
fe etc.), andererseits, um individuelle Begehrlichkeiten
und Erwartungen abzuklaren. Dabei hat mancher Kollege
grofBes Interesse an ganz bestimmter Ausschussarbeit
bekundet, diese aber gleichzeitig als inhaltlich eher lang-
weilig dargestellt. Heroische Taten also, um uns anderen
die Langeweile zu ersparen ...

Na ja, wir haben uns dann geeinigt, und ich frage mich,
ob ich jetzt in der grof3en Politik mit ihrem Kliingel ange-
kommen bin.

Die Konstituierung selbst ist, wie woanders auch, nicht
viel mehr als die Feststellung, dass wir alle tatsachlich da-
bei sind, und dann noch die Besetzung der Ausschiisse.
Davon gibt es vier Stiick:

Personal: Der beschiéftigt sich vor allem mit den Anstel-
lungsverhaltnissen der Geschéftsfiihrer — aufregend.

Audit: Finanzen der DFS; das Thema muss man lieben, um
sich als Laie einarbeiten zu kénnen.

Projekte: Hier werden geplante und laufende Projekte vor-
gestellt, dazu regelméafiig Updates gegeben und Finanzie-
rungsanfragen erldutert (denn da muss ab einer bestimm-
ten Summe der AR zustimmen). Hdufig sehr technische
Auseinandersetzung mit nicht nur operativ relevanten Pro-
jekten — fiir mich der interessanteste Arbeitsteil.

Drittgeschaft: Wir sind mittlerweile ein Konzern, und nicht
alle Tochter-/Enkelgesellschaften sind (ausschlieflich) mit
reinem Flugsicherungsgeschaft beschaftigt, und so werden
hier Investitionsentscheidungen, strategische Ziele, Betei-
ligungen an Fremdunternehmen vorgestellt und diskutiert.



Grundsadtzlich stellen die Ausschiisse die Arbeitsebene
dar. Eine Abstimmung dort gilt als Empfehlung fiir den
AR, aber es kommt schon vor, dass ein Thema im grof3en
Gremium’noch -einmal ausfiihrlich diskutiert wird und
unter Umstdanden sogar andere Abstimmungsergebnisse
entstehen als zuvor im entsprechenden Ausschuss.

Ich verstehe zu Anfang so unglaublich wenig von dem,
was hier passiert: Da sind tausend Abkiirzungen, die ich
noch nie gehort habe, die Zusammenhange in den Finanz-
berichten — und tiberhaupt bringt der ganze Teil mit den
Bilanzen ein vollig neues Vokabular mit sich. AuBerdem
gibt es, zu diesem Zeitpunkt jedenfalls, verschiedene
Aufsichtsrate in den Tochtergesellschaften der DFS — wie
stehen die zueinander, welche Entscheidungen miissen
wo vorgelegt werden, was darf und was muss ich, welche
Information kann von unserer Seite proaktiv eingefordert
werden? Es fallt mir schwer, sténdig in groRer Runde mei-
ne detaillierten Nachfragen zu stellen, obwohl mich alle
Beteiligten dazu ermuntern. Mein Gefiihl ist, die kennen
sich alle aus, und ich hasse es, mich dumm zu fiihlen!

Es geht um viel Geld, sehr viel Geld! Jaha, das hab’ ich
vorher gewusst, aber wenn dann konkret tiber Volumina
von mehreren Hundert Millionen entschieden werden
soll, kriegt das nochmal eine andere Dimension. Und da
trostet es kaum, dass wir als Arbeitnehmervertreter im
Zweifelsfall sowieso immer von der anderen Halfte {iber-
stimmt werden kénnen. Die Vorsitzende verfiigt ndmlich
(nur persdnlich) Uber eine Doppelstimme, sodass bei Un-
einigkeit eine zweite Abstimmung immer zum gewiinsch-
ten Ergebnis fiihren kann. Tatsachlich besteht aber doch
ein grofles Interesse, moglichst Einstimmigkeit oder doch
wenigstens eine einfache Mehrheit im ersten Durchgang
herzustellen. Sie geben sich also schon Miihe, uns mit ins
Boot zu holen und nicht einfach durchzuregieren.

AuBerdem lerne ich unglaublich viele technische Details zu
laufenden oder geplanten Projekten, muss mich konzentrie-
ren, wem ich was wann erzdhlen darf, stelle fest, dass ein
kurzes Schnuppern an der Dekadenz verfiihrerisch sein kann
(toller Fahrer in einer tollen Karre — danke, Herr Eisenacher!).

Mittlerweile kenne ich Namen und ,,Herkunft* aller Gre-
miumsmitglieder und damit auch die durchaus unter-
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schiedlichen Interessenlagen, was mir in manchen Fallen
ein besseres Verstandnis fiir deren Moglichkeiten und
Beschrankungen erlaubt — dieser Teil war einfacher als
gedacht. Parallel dazu stellt sich heraus, dass die vom
Anteilseigner entsandten Mitglieder zum grofen Teil
noch nie Flugsicherung live gesehen haben, obwobhl eini-
ge schon viele Jahre in unserem AR sitzen. Auch insofern
sind die Sitzungen des Projektausschusses, die einmal
pro Jahr als Auswartssitzung mit Niederlassungsbesichti-
gung durchgefiihrt werden, ein echtes Highlight.

Mit einiger Erfahrung in schwierigen Betriebsratsgremien,
in GdF und Parteiarbeit habe ich wirklich geglaubt, schon
eine ldee zu haben, was da auf mich zukommen koénnte.
Das hier ist aber definitiv nochmal was ganz anderes;
vermutlich auch, weil es um so viel Geld geht. Besonders
interessant wird die Sache dann schon auch beim Thema
Vergiitung der eigenen Geschéftsfiihrung — nicht nur fiir
mich ein sehr spezielles Gefiihl, deren Vertragsmodalita-
ten mit zu diskutieren.

Und ja, der AR segnet Management-Entscheidungen ab —
nicht mehr, aber auch nicht weniger. Und fiir mich gehort
dazu definitiv, mir iberhaupt erstmal ein sinnvolles Bild
von den Zusammenhangen zu machen, um sie dann zu-
mindest im Ansatz bewerten zu kénnen. Und das ist oft
echt richtig viel Arbeit. Dazu kommt, dass die Brille einer
Arbeitnehmervertretung fast notwendigerweise eine an-
dere ist als die einer Aufsichtsréatin, und so ist die ganze
Erfahrung erstmal nur bedingt niitzlich.

Ach so, nun hétte ich es beinahe vergessen: danke, dass
Ihr mich damals gewahlt habt!

Erstmal haben tiberhaupt total viele von Euch gewahlt, was
ich super finde, und dann hab’ich in den vielen Gespréchen
nicht nur in meiner eigenen Niederlassung gemerkt, dass
doch relativ grof3es Interesse an dem besteht, was hier
passiert. Aber eben auch, dass wir zuhdren miissen.

Also, danke fiir den Auftrag und das ,,Dranerinnern®. Ich
will versuchen, auch in Zukunft hier ab und zu mal klei-
ne Updates iiber diesen omindsen Aufsichtsrat zu geben,
denn gerade in den letzten Monaten hat es ja nochmal be-
sondere Unruhe auf dieser Ebene gegeben. Dafiir reicht
hier aber der Platz nicht mehr. Also: To be continued ...
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Als Mitglied des FSBD-Vorstands erscheint mir der Aufbau der Gewerkschaft vollig klar und offensichtlich.
Doch Gesprache mit Mitgliedern haben gezeigt, dass es nicht jedem Mitglied so geht.

Der Grundstein einer jeden
Gewerkschaft sind die Mit-
glieder. Die GdF vertritt die
fachlichen, materiellen und
sozialen Interessen ihrer
Mitglieder gegeniiber dem
Arbeitgeber und anderen
Organisationen der Flugsi-
cherung. Doch wie passiert

von Thorsten Raue

das alles?

Die GdF hat sich aus den Fachverbanden VDF und FTI gegriin-
det, die nun die Fachbereiche FSBD (Betriebsdienste) und
FSTD (Technische Dienste) bilden. Vor kurzer Zeit wurde ein
dritter Fachbereich FSAD (Allgemeine Dienste) gegriindet.

Diese Fachbereiche kiimmern sich um die fachlichen und
sozialen Belange, die nicht direkt in den Bereich Tarif-
vertrdge fallen. Die Vorstandsmitglieder sind direkt an-
sprechbar — per E-Mail oder auch per Telefon. Auflerdem
kénnen die Mitglieder vor Ort eine OMV (6rtliche Mitglie-
derversammlung) einberufen, zu der sie auch gern Vor-
stande einladen kénnen.

Eine koordinierende Funktion nimmt hier der Obmann/die
Obfrau ein. Damit sich nicht alle Mitglieder einzeln an den
Vorstand wenden und der Vorstand oder die Geschéftsstel-
le nicht mit jedem Mitglied einzeln kommunizieren miissen,
kann der Obmann/die Obfrau dies biindeln und weiterleiten.

Alle offenen fachlichen Fragen werden dann auf der jahrli-
chen Fachbereichskonferenz diskutiert und wenn nétig in



Beschliissen fixiert. Die Vorstandsarbeit orientiert sich an
diesen Vorgaben, und es wird versucht, auf die entspre-
chenden Akteure, z.B. DFS, DAS, BAF oder EASA, Einfluss
zu nehmen.

Bei sozialen Themen ist zu unterscheiden, ob die GdF
tiberhaupt Einfluss nehmen kann und darf. In Deutsch-
land werden viele soziale Belange von Betriebsréten be-
arbeitet, weshalb die Gewerkschaft nicht fiir Themen wie
z.B. Kantine oder Toilettenhygiene zustédndig ist. Hier ist
es notig, sich direkt an den Betriebsrat vor Ort zu wenden,
der diese Themen dann an den Arbeitgeber herantragt.

Die absolute Kernaufgabe einer Gewerkschaft ist die Aus-
handlung von Tarifvertrdgen mit den entsprechenden Ar-
beitgebern. Aufgrund der Wichtigkeit dieser Tatigkeit gibt
es eigenstandige Tarifkommissionen, die aus Mitgliedern
aus jedem Bereich gebildet werden. Hier hat jede grofiere
Niederlassung bzw. jeder Tower-Cluster oder Fachbereich
mindestens einen Sitz und kann so direkt seine tariflichen
Forderungen anbringen.

Wenn also Mitglieder eine Anderung der tariflichen Re-
gelungen wiinschen, so kann dies direkt vom gewahlten
Tarifkommissionsmitglied dort angesprochen und disku-
tiert werden.

Fiir weitergehende Fragen steht ansonsten auch der Bun-
desvorstand Tarif & Recht zur Verfiigung, der per E-Mail
oder Telefon erreicht werden kann.

Fiir je 20 Mitglieder wird ein Delegierter gewahlt, der die
Interessen auf der Bundesdelegiertenkonferenz und der
schon erwdhnten Fachbereichskonferenz vertritt. Auf den
Fachbereichskonferenzen, die normalerweise im Friih-
jahr stattfinden, werden die den jeweiligen Fachbereich
betreffenden Entscheidungen und Auftrdage beschlossen,
wie z.B. die Wahl der Fachbereichsvorstdnde.

Entsprechend werden auf der Bundesdelegiertenkon-
ferenz, die normalerweise im Herbst stattfindet, alle
Entscheidungen getroffen, die die GdF als Ganzes be-
treffen. Hier werden die Bundesvorstande gewahlt, Grund-
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satzentscheidungen geféllt, das Budget gepriift und Kom-
missionen besetzt.

Wie es sich fiir einen Verein gehort, werden verschiede-
ne, Vermogen und Satzung betreffende Aufgaben nicht
vom Vorstand, sondern von Delegierten in Kommissio-
nen {ibernommen. Es gibt den Kontroll- und Beschwer-
deausschuss, die  Antrags- und Satzungskommission,
die Revisionskommission (Haushaltspriifung) und die
Vermdgensverwaltung.

Eine Gewerkschaft ist nur so stark wie ihre Mitglieder.
Wenn Mitglieder ein Anliegen oder eine Frage haben,
dann kdnnen sie sich an den Obmann/die Obfrau, die
Delegierten oder das Tarifkommissionsmitglied vor Ort
wenden. Im Zweifelsfall kann man sich gern an die zustan-
digen Vorstdande des Bundes oder des Fachbereichs wen-
den. Nur wenn ein Problem bekannt ist, kann fiir Abhilfe
gesorgt werden.

A union s only as strong as its members. If members want
to raise a concern or have a question, they can contact the
local spokesman, the delegates or the member of the col-
lective bargaining committee. When in doubt, please feel
free to contact the responsible board member. Remedial
action can only be taken if a problem is known.

Tedr

Gewerkschaft der Flugsicherung
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Interessante Gesprdche finden im Foyer statt. Foto: Jens Lehmann

EASA Amsterdam Drone Week and High-Level Meeting

Amsterdam,
4 - 6" December 2019

Amsterdam Drone Week
(ADW) took place from 4™ to
6" December 2019 and is an
initiative of RAI-CEO Mr. Paul
Riemens, who is also the
former head of the Dutch
ANSP (LVNL). It was first held in 2018, and participants
included start-ups, technology companies and scientific
institutes. The EASA High Level Conference on Drones
2019 focused on the topic "Scaling Drone Operations
in European Airspace" and brought together regulatory
bodies and industry experts from all over the world to dis-
cuss the development of a common European market for
drones. The Amsterdam Drone Week (ADW 2019) had five
main themes:

von Jens Lehmann

¢ Urban Air Mobility (UAM)

* Mobility as a Service (MaaS)
¢ Digital Infrastructure

¢ Rules & Regulations

¢ Technology & Solutions

Policymakers from a great many countries were in atten-
dance. 825 official delegates plus numerous visitors and
professionals from a total of 75 countries and more than
200 speakers attended this year's ADW to share their
knowledge and experience in the area of Urban Air Mo-
bility, mobility solutions, regulations, (digital) infrastruc-
ture, innovation and technology, hence proving the great
success and recognition of this event.

The Amsterdam Drone Week is more focused on the big
players and the direction that the drone industry will take
during the coming 5 to 10 years, including urban air mo-
bility. Various European conferences were hosted simul-
taneously during the week, and the spotlight was also
squarely on technological developments. In addition,
(flight) demonstrations took place with the newest gener-
ation of drones and special applications.

In addition to all this, the Commercial UAV Expo Europe
will, in the future, be hosted in cooperation with the Am-
sterdam Drone Week, under the motto “stronger togeth-
er”. The decision to join forces was already visible during
the 2019 edition of the ADW, where a special pavilion had
been set up for Commercial UAV Expo exhibitors.

In 2020, the collaboration will become even more evident,
as Commercial UAV Expo Europe will then be setting up



and occupying an entire hall as part of Amsterdam Drone
Week 2020. This is to partner with ADW where a broad
audience will get the full spectrum, the whole ecosystem
of drone technology.

For its part, the Amsterdam Drone Week was hosting the
“ADW: Global Urban Air Mobility Forum”. This internation-
al conference was also taking place for the first time in
2019. This conference was being organized in collabora-
tion with the so-called EIP-SCC-UAM Initiative, the Euro-
pean Innovation Partnership on Smart Cities and Commu-
nities Urban Air Mobility (UAM), which already counts 41
European cities among its participants.

With its UAM Initiative, the EIP-SCC - which is support-
ed by the European Commission - aims to bring together
cities, citizens, businesses and other stakeholders in or-
der to accelerate practical application studies and their
consequent implementation. The initiative is led by Air-
bus, while institutional partners include Eurocontrol and
EASA. The goal is to facilitate the safe use of innovative
drone applications, such as e.g. ambulance drones.

The ADW Ecosystem looks like this:

urban Alr Mobilje,

wobility as a Seryjp,
Simanyseiyu) 1gWS0

Cyber Security

Therefore, the ADW is the biggest drone platform in Europe,
tradeshow and conference in one.
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Just to make one thing clear before going into detail: What
the ADW is not is a consumer or hobbyist expo. It’s real-
ly about professional use and large enterprises. People
who need to know about the latest drone regulations also
need to know everything about practical use. Now those
people can go to one place and get everything all together
and both legislative and commercial parties are present.

The ADW is more focused on the future of drone taxis, ur-
ban air mobility and mobility as a service and they try to
bring telecom, automotive and technology together for a
more futuristic infrastructure. That is why it has been em-
phasized already in the keynotes that it will be the cities
that will have to manage their skies. It will be the cities,
the so called “local dimension”, that shall be more in the
loop now, since it will be the cities — besides all efforts of
all the involved EU bodies — that will have to allow drone
services overhead their skies in urban dimensions. And it
will be the cities that will have to manage the safety and
security issues for their citizens, in particular in respect to
noise and optical pollution, privacy and ground risk con-
siderations. This, however, means that mayors, city coun-
cils and others with absolutely no aviation background or
experience will play a more important role according the
latest decision of the EC.

Urban air mobility (UAM), however, poses multiple
U-Space challenges:

e to ensure safe integration of drones in the airspace; a
key part of this is to ensure that non-aviation person-
nel — such as city planners, local authorities and first
responders — understand the language, conventions
and concepts of the aviation world with which they are
starting to engage.

e to access funding for U-Space and UTM developments
in parallel to the funding streams being made available
for electrically-powered air taxis; representatives from
the SESAR Horizon 2020 PODIUM (Proving Operations
of Drones with Initial UTM) project reported that it was
still not possible for two UTM Service providers to in-
teroperably communicate with the same drone even
in a relatively small geographical area. It will take con-
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siderably more investment and research to develop a
U-Space system whereby multiple service providers
can communicate together with multiple UAS across a
complex, large urban environment.

e there is no generic business case for UTM; while many
air taxi operators and manufacturers have developed
pricing structures and ticket prices for their services
there is no clear understanding as to how much oper-
ators will have to pay for U-Space services and other
infrastructure costs, according to some ATM speakers.
Urgent work is required to develop a full and compre-
hensive business case for UTM, which includes these
elements.

e UAM is about integrating the new mode of mobility in-
side the existing ecosystem (ground mobility ecosys-
tem). UAM can’t directly be tested and deployed inside
the city, but it needs to be tested in the multi-modal-
ity demo ecosystem which includes drone/air taxi,
U-Space, ground & air infrastructure, cybersecurity,
citizen involvement, ground mobility system, future en-
ergy, regulators intervention & local authority decision.

It will be the U-Space providers who will have to tell
drones where and when and how to fly in order to “fly safe
and green”. They can — and will have to — prove that digi-
talization and “greening” can go hand-in-hand.

The first global, detailed, city-by-city analysis of urban air
mobility investment costs, revenue potential and infra-
structure requirements has been completed by Washing-
ton DC-based corporate and strategic financial consultan-
cy NEXA Advisors.

NEXA has researched detailed infrastructure require-
ments for 74 cities around the world which are most likely
to pioneer urban air mobility operations.

The upfront infrastructure investments for UAM heliports,
vertiports, mega-ports and airport landing sites —including
passenger services, security and UAS traffic management
services — will require more than USD 30 billion in capital
between today and 2040 but will generate direct income of
around USD 318 billion, say the report authors, and total
direct and indirect income of around USD 600 billion.

The team estimates that there will be approximately 1.29
billion passengers flying the analyzed services in the 74
cities within the 20-year forecast period. There will be an
initial foundation service period followed by an “Inflec-
tion Point” when the market starts to accelerate steeply
brought about by increasing use of automation.

Operator revenues brought about from substantial pas-
senger demand of about 1.3 billion passenger flights
yield USD 244 billion across all 74 cities. This represents
a 20-year average ticket price of USD 188 per passenger.
A capital investment along with operating costs for UAM
and AUTM infrastructure is estimated to be about USD
31.9 billion. eVTOL vehicle sales should surpass USD 41
billion, representing many tens of thousands of vehicles.

The full potential of UAM will be achievable only with
higher levels of automation of eVTOL flight, dynamic
airspace access through geofencing, UATM oversight,
sense-and-avoid surveillance and vehicle interoperabili-
ty. It is not difficult to visualize that cockpit automation
will be necessary to improve the safety of flight and drive
costs — and ticket prices — down. The Inflection Point for
the industry will occur in multiple phases toward the end
of the first decade.

However, the ability of vehicle manufacturers to demon-
strate and certify safe automated flight to greater than
[10-9] is a critical milestone, and as this will require log-
ging hundreds of thousands of demonstration flight
hours, it all starts now (and it has already begun).

The study includes a detailed city-by-city infrastructure
planning analysis using satellite imagery and the ArcGIS
geographic information system produced and maintained
by ESRI. For each city infrastructure costs have been ana-
lyzed and forecast as well as potential passenger numbers
(see below). NEXA has detailed the costs of developing



and implementing ground infrastructure and UTM services
in the individual cities. According to the report, the cost of
implementing UATM systems will be borne by the private
sector, likely as a “system as a service” model, staffed by
scientific and technical personnel along with trained air
traffic controllers supervising increasingly automated sys-
tems. Some cities will require UATM at a level of complexity
requiring tens of millions in up-front capital investment.

New York -
UAM infrastructure and operational costs and revenue

Existing heliports 161
Projected vertiports N
Estimated years passengers in 2040 6.41 million
Total operating revenue USD13,947 million
Infrastructure costs USD316 million
Total urban ATM costs USD224 million

Vehicle costs USD1,454 million
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The UTM Supply Chain will provide the capability to build
out such services. Every major city will have its own
unique airspace needs. The urban airspace must accom-
modate the needs of all these stakeholders. The planning
and standards-setting decisions made in the next several
years will determine how UTM and UAS will be implement-
ed in different cities and countries. While UTM infrastruc-
ture will not be costly, it is not expected that such budgets
will be uniformly picked up by ANSPs, airports, federal or
state governments or, by extension, taxpayers. What is
most likely and expected is that UTM will be established
as a service whose capital and operating budgets will
need to be paid for by users. Infrastructure investors can
fund deployment. Whether all figures are THAT accurate —
future will tell. But the trend is pretty clear.

After Airbus in 2018, also Brazil’s has launched
its concept for an urban air mobility UTM system. “Flight
Plan 2030” describes an Urban ATM solution that will
enable the UTM industry to evolve to a future where
eVTOL flights are a mainstream mode of transportation.
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Volle Veranstaltungstage und reges Interesse an den Fachbeitrdgen. Foto: Jens Lehmann
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EmbraerX believes that an urban traffic management
solution must provide shared situation awareness for all
stakeholders, enable equitable airspace access, minimize
risk, optimize airspace use, and provide flexible and ad-
aptable airspace structures. EmbraerX envisions that a
single entity, an Urban Airspace Service Provider (UASP),
will be responsible for managing lowaltitude urban air
traffic. In close collaboration with ATM, USSs, and UTM
stakeholders, the UASP will deliver a suite of services.

It will also manage traffic in the cruise phase of flight as
aircraft operate between skyports. However, unlike ATM
operations, the UASP will not control traffic movements
on or above skyports.

As the single authority for managing the urban airspace
on a daily basis, the UASP will have authority to open and
close routes, grant flight authorizations, and execute a
single, integrated flow management plan. The UASP will
collect, analyze, and exchange airspace and flight infor-
mation to support safe operations. When an emergency
or off-nominal situation arises during flight, the UASP will
have human operators who will communicate with pilots
and fleet operators to guide aircraft to safety. They envi-
sion that a single entity, an urban airspace service provid-
er (UASP), will be responsible for managing low-altitude
urban air traffic.

Each city and/or country will have a different approach
for creating a UASP depending on the ANSP, regulations,
policies, strategies, and resources. Some countries may
decide that the ANSP should extend its current role and
manage the low-altitude urban airspace.

The six main urban UTM services envisaged are:

FOUNDATIONAL SERVICES:

e Airspace and procedure design; creating urban air-
space routes, corridors, and procedures; pre-planning

ORONE BRENA
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routes, corridors, airspace boundaries, and procedures
for safety and environmental concerns, while maximiz-
ing use of airspace to enable the UTM industry to thrive
¢ Information exchange; exchanging airspace and flight
information with all stakeholders; sharing information
with all stakeholders in UATM and adjacent airspace
management systems, such as ATM and UTM; provid-
ing critical information to enable operational services

OPERATIONAL SERVICES:

¢ Flight Authorization; authorizing registered aircraft and pi-
lots for flight in UATM airspace; receiving flight requests,
identifying optimal routes, and assigning 4-D flight re-
quirements before authorizing a flight for UATM operations

¢ Flow management; spacing aircraft to maintain the in-
tegrity of the UATM operation; managing the volume
of traffic and assigning metering times to ensure safe
spacing of aircraft

¢ Dynamic airspace management; managing routes, cor-
ridors, and airspace boundaries dynamically shifting
pre-planned routes, corridors, and geofenced areas
when flight restrictions are activated; moving, opening,
and closing routes in response to flow management
needs, ATM needs, and changing weather conditions

e Conformance monitoring; ensuring flights conform to
flight and assisting pilots during offnominal situations
monitoring all traffic to maintain safety and provide
guidance for any deviations; giving emergency aircraft
immediate assistance and activating airspace.

conducted field demonstrations of small drones
navigating urban landscapes in Reno, Nevada, and Corpus
Christi, Texas, May through August 2019. These demon-
strations completed its testing of technologies that can
be part of a system to safely manage drone traffic.



The agency’s research into drone traffic management fo-
cuses on operations within a city, at an altitude of 200 to
4oo feet, and the unique challenges presented when re-
mote pilots fly beyond visual line of sight in an urban area.
This final technology capability level studied how the
UTM system can integrate drones into urban areas.
Along with a larger population, city landscapes present
their own challenges: more obstacles to avoid, specif-
ic weather and wind conditions, reduced lines of sight,
reduced ability to communicate by radio and fewer safe
landing locations. New ways have been tested to address
these hurdles using the UTM system and technologies on-
board the drones. These included incorporating more lo-
calized weather predictions into flight planning, using cell
phone networks to enhance drone traffic communications
and relying on cameras, radar and other ways of “seeing”
to ensure drones can maneuver around buildings and
land when needed - all while communicating with other
drones and users of the UTM system. After the research
is completed and results are compiled, NASA will then
transfer the findings to the FAA for implementation in the
next weeks, respectively the first weeks of 2020.

U-Space proposals require competitors to exchange
tracking data

The goal of U-Space is to organize and manage the air-
space and to allow the growth of this nascent industry
alongside the aviation world, safely for everyone. Doing
so, it will provide everyone with the situational aware-
ness, data exchange and digital communication capabili-
ties and standards that are needed to define a European
drone ecosystem. Currently, we cannot integrate drones
with the current airspace and technological set-up.

European UTM service providers will have set up systems
to exchange drone traffic identification, tracking and
flight authorizations as part of the EASA and the Euro-
pean Commission, EC, final first proposals for a U-Space
regulatory framework. Other proposals are that manned
aircraft operators entering in restricted U-Space airspace
shall communicate to the U-Space service providers the
intent, estimated and actual operations.

Among some of the key provisions are that:
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e ATS providers, whose areas of responsibility coincide
partially or entirely with the designated U-Space air-
space, shall provide the static and dynamic data and in-
formation and establish a coordination procedure with
U-Space service providers to exchange information.

e U-Space service providers providing services in the
same U-Space airspace shall ensure that an inter
U-Space service provider platform is established be-
tween them. The inter U-Space service provider plat-
form shall enable the following information flows: the
exchange of information between U-Space service pro-
viders; the exchange of identification and tracking of
the unmanned aircraft; and the dissemination of USSP
flight authorizations, when required.

e Aircraft operators and U-Space service providers shall
respect the following priority rules in their avoidance
actions according to the order specified: aircraft with
life-saving missions and special operations shall have
priority over other air traffic; aircraft carrying passen-
gers shall have priority over aircraft without passen-
gers on board; manned aircraft shall have priority over
unmanned aircraft; and BVLOS operations traffic shall
have priority over VLOS operations.

e Manned aircraft operators receiving permission to
operate below the minima height for VFR flights in ac-
cordance with SERA.5005(f) or entering in restricted
U-Space airspace shall communicate to the U-Space
service providers the intent, estimated and actual
operations when conducted in the U-Space airspace
which are within uncontrolled airspace.

¢ And that the designated U-Space provider has the re-
quired net capital commensurate with the costs and
risks associated with the provision of U-Space services
and a robust business plan indicating that it can meet
its actual obligations to provide its services in a con-
tinuous manner for a period of twelve months from the
start of operations.

has recently published a new document with the
title “Evaluating Fairness in UTM Architecture and Op-
erations - Airbus UTM”. This document fills an important
gap by articulating what fairness is in a UTM context and
why it is important to start addressing it now. Ultimate-
ly, “fair airspace access” is a function that will be enact-
ed through policies and requirements on services such
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as demand management and deconfliction and through
rules set for negotiating a resolution to a conflict between
aircraft. According Airbus, fairness is closely related to
efficiency of airspace management and operations, as
well: in general, when multiple stakeholders choose to
cooperate, all users realize the benefits of more efficient
operations. Airbus believes that they can provide a use-
ful framework for identifying, describing and quantifying
fairness-related problems, while remaining agnostic as to
how best to approach their solutions.

In order to establish this, Airbus has developed Nine
Guiding Principles for UTM Systems from the Airbus
UTM Architecture:

1. Safe. The UTM system must ensure safe operations at
all times.

2. Scalable. The UTM ecosystem can support high num-
bers, varieties, and densities of operations and service
providers.
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3. Interoperable and Compatible. The UTM ecosystem
must be conducive to operations involving multiple stake-
holders, which includes providers, implementations and
jurisdictions.

4. Reliable. The UTM ecosystem must be sufficiently reli-
able and available for safe operation at scale.

5. Secure. The UTM ecosystem is sufficiently secure for
safe operation, including appropriate authorization, au-
thentication, and defense-in-depth mechanisms.

6. Open architecture. The UTM ecosystem’s design meets
normal criteria for architectural “openness™.

7. Future-proof. The UTM ecosystem must support vehi-
cles, missions, and systems in all environments and air-
spaces — including future, unforeseen uses.

8. Risk-Aware. It must be possible to know and manage
safety and failure risks in the UTM ecosystem.

9. Fair. The UTM ecosystem ensures that availability and
access to airspace takes into account the needs of all
stakeholders.
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presented, among other topics, their new concept
of “sky grid”, an Artificial Intelligence, Al, driven sky se-
curity tool in order to tackle the challenges of the expect-
ed duplication of traffic in the next 15 years —in a “pretty
ancient” ATM system. Boeing anticipates that the expect-
ed volume of traffic will be too big to be handled by the
current systems —and Al will help.

Boeing has also revealed that they were just recently
partnering with Porsche to explore the entire value chain
and market needs like concepts of operation, operational
environment and performance requirements. But they are
also partnering with global regulators to better under-
stand and help with R&D, certification, operations, air-
space access and concepts of operations.

also presented their vision of Urban Mobility. It com-
plements and extends a broader, multimodal transpor-
tation ecosystem. Rather than focusing on just the VTOL
aircraft themselves, it is important for Bell to first define
the operational requirements they must meet as well as
the transportation network they will operate within.
According Bell, defining and developing Urban Mobility
solutions is a complex undertaking, requiring coordina-
tion and collaboration across industries, regulatory agen-
cies and other communities of interest. Only establishing
broad agreement on the requirements, standards and
regulations of Urban Mobility will accelerate the path to
unlocking the benefits of aviation for all of us and, ulti-
mately, the reshaping of our urban environments.
To realize this vision, Bell sees four areas of focus: Physi-
cal infrastructure, On-demand transportation, Flight con-
trol systems and Aircraft technology and design.

To overcome key gaps in the current system, Bell is ad-
vancing across four integrated frameworks: operational,
regulatory, technology and manufacturing. In particular
the technology framework for tomorrow’s on-demand
mobility aircraft includes autonomy and artificial intelli-
gence, electric or hybrid distributed propulsion, and ad-
vanced algorithms for integrated aero-acoustic, propul-
sive and flight controls.

This year’s HLC conference was attended by more than
500 participants.and the EASA Executive Director Mr. Pat-
rick Ky opened the conference, which was focused on the
topic “Scaling Drone Operations in European Airspace”,
emphasizing that we all are experiencing and being part
of a “social-industrial revolution”. Lots of industries look
at the aviation world “how we manage this challenge, be-
cause all this is much more than just aviation”. According
Mr. Ky, “we need to find solutions to these complex is-
sues, in particular in the urban environment, preferably
on a global scale.”

He and other keynote speakers emphasized that traffic con-
gestion in urban areas is the pressing problem for future
mobility. By 2030, 60% of the world’s population will live in
cities. The constant struggle to tackle specifically the noise
issue (EASA target: 7odb or less) as well as the question of
how UTM can be integrated into ATM in a sustainable man-
ner are the driving factors for the upcoming year 2020. Con-
gestion (linked with poor air quality) is the “plague of the
modern world” and its cities and societal cost to overcome
all this need to be investigated on further.

More complex drone operations, dangerous missions
with heavy drones, the definition of “geographical zones”
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for standard scenarios, extended BVLOS, Urban Air Mo-
bility and, last but not least, societal concerns are further
topics for the EASA work year 2020.

Is there a safe cohabitation of all kinds of traffic in all
kinds of airspace? How democratic can airspace remain?
What is U-Space exactly? — All this needs to be finally
clarified. Integration means that no special treatment is
needed (anymore). But how to achieve? Through a com-
mon, digital airspace? This is a challenge in particular as
there is still no common understanding of how the entire,
the overall system should look like. Lots of open ques-
tions yet to be answered. And during all these processes,
EASA and EC have to ensure that a conflict of interest is
being avoided and that all partners in the new UTM sys-
tem (including interoperability between different sys-
tems) need to be equal without legacy. However, market
aspects must not negatively safety.

On 11" June 2019, common European rules on drones,
Commission Delegated Regulation (EU) 2019/945 &
Commission Implementing Regulation (EU) 2019/947,
have been published to ensure drone operations across
Europe are safe and secure. The rules are supposed to
help to protect the safety and the privacy of EU citizens
while enabling the free circulation of drones and a level
playing field within the European Union.

However, EASA has received more than 2600 comments
of 86 stakeholders for the 1%t Draft Opinion of the U-Space
Regulation. EASA has taken the decision to postpone the

acknowledged in its presentation that tech-
nological progress has been made, yet it is not mature
enough for commercial applications at UAM/UTM. Eu-
rocontrol gave an overview of their activities in Riga: the
project to check the possibilities to establish a testbed for
an UAM turned out to be a logistical nightmare: it took 9
months and negotiations with more than 60 entities (mainly
non-aviation people) that reported concerns about drone
flights in or above their premises. Several Terabyte of data
from 25 data sets have been produced to investigate both
the air and ground risk. And this is for one Control Zone
around one airport only, incl. VFR departure and arrival
routes. Ultimate goal for Eurocontrol, however, is an “Air-
space Design Manual” to enable UTM/UAM.

indicated that, so far, neither the secu-
rity checks nor customs regulations or luggage (screening
checks) issues for passengers arriving to and leaving from
airports by air taxis are being discussed and are certainly
far away from being solved.

Among others, was given the opportunity to ad-
dress some issues from the ATCO point of view during
Panel #6 on “UAS Airspace Integration Challenges” on
6™ of December 2019 with moderator being Executive Di-
rector EASA, Mr. Patrick Ky. Given only a few minutes per
speaker, IFATCA addressed the following topics:

», IFATCA promotes the safe, secure
and sustainable UAS integration

Voluntary strict reporting incident

delivery of its U-Space Opinion to the European Commis- Clattarin, bassd on Just Culture

sion. The Opinion, which was originally expected to be
finalized by December 2019, is now expected to be com-
pleted in March 2020. | think | may say that IFATCA basi-
cally appreciates the complexity of the Opinion that EASA
is developing and understands the decision to delay it.
IFATCA, being a “constructive collaborator”, certainly
looks forward to constructively engaging with EASA and
the European Commission on the U-Space Opinion and
further legislative proposals that will follow it for a better
outcome and a solid regulation for a better future.

Maintain & improve today’s high
safety level

Development of an overall UTM
Safety Risk Assessment Model

Clarify the responsibilities and
liabilities of all parties involved

Deconfliction and Separation
Management

Interoperability is a key requirement
for ATM-UTM interface

Development of a new flight regime,
comparable to VFR/IFR

Clearly defined boundaries between

/ Creation of a proportionate, risk- and
/1 the two systems

performance-based regulatory
framework, supporting a phased

Barometric altimetry reference approach towards integration

Practical example: cities like Ingolstadt in Germany are cur-
rently investigating how to turn their Central Stations into
“vertiports” for “in-city-take-off”-platforms to enable UAM.

30



= How should failures, emergencies or
~ degradation of services in the UTM
system be managed so as to not
negatively impact overall safety?

What would be the key elements of a
risk assessment and on what should
the risks be based on (e.g. kinetics
weight/mass, capabilities, operations
or mission area, etc.?

'® What will be the separation standards
/ 0 UASIUAS - UAS/CPA?

Who will regulate the interfaces
between "competing" systems?

Would manned aircraft need to
comply with the future equipage
standards in order to access the UTM
U-Space domain?

What are the characteristics and
requirements at the ATM-UTM
boundary and its interface?

How can the establishment of
multiple, differing and varying U-
space/UTM-concepts be avoided?

Who will develop, standardize and
certify CNS equipment for UTM?
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CANSO also explained the “We are ALL ONE in the sky” in-

itiative. The “We are ALL ONE in the Sky” initiative supports

the creation of a proportionate, risk- and performance-based

regulatory framework to enable the drone services industry

to flourish, and - crucially - to provide for a safe, secure and

efficient operation of manned and unmanned aviation.

Five critical principles:

1) Enable common airspace situational awareness
through information exchange

2) Clarify the responsibilities and liabilities to be borne
by different actors

3) Maximize airspace capacity and value through inte-
gration, not segregation

, among other speakers, expressed their view that 4) Maintain & improve today’s high safety level
only through a collaborative dialogue we are able to handle 5) Create a flexible framework to accommodate an
the upcoming challenges. Uncontrolled airspace does not evolving industry
mean that it is unregulated. CANSO also elaborated on the IFATCA is one of the signatories.
fact that there is still no certification or approval process for
the U-Space UTM Providers in place nor is there one for the
interface between ATM and UTM. In addition to that, software
standards have to be developed to guarantee interoperability
between the so far ”closed” ATM and the extremely open UTM
system. And how will society accept an upscaled UTM system
with thousands of drones in the skies? Both noise and optical
pollution have to be taken into account. It needs a very careful
assessment of a city and its infrastructure and environment
(both air and ground risk) before UTM can start-off. And Al
alone will not solve this. A possible set-up:

Another difficult topic has been raised during the panels:
who shall pay for all this? Including Counter UAS! There are
indeed all kinds of suggestions, yet the way forward is pretty
unclear. The ones who use the system? The tax payer as part
of digital development of the community and national safety
and security (like police)? The airlines since they also want
to have the overall system safe and secure? It costs approx-
imately 100.000 Euros per minute (!) to close a big airport
due to a drone threat. Hence both safety and security issues
have to be solved and security is borne by the tax payer.

Open UTM platform architecture

UTM Authority Platform
UAS registration, airspace distribution and traffic
management products for public authorities

UTM Industry Platform
UAS Services Provider services for enterprises,
UAS solution providers & operators

ANSP AR R Flight Information s
AlM <> Mnnanm- m. Systms LUSR AR r Supplementary
ARM & | Data Service
Traffic USP's airspacc: services indust Providers (SDSP)
Service Psruvid.r:
RO Faghatry ‘—.:W|—|— |
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Ein grofer Teil der Arbeit
im Fachbereich ist, die Ent-
wicklungen in Kéln bei der
»European Union Aviation
Safety Agency“ — von jetzt
an EASA genannt — im Auge
zu behalten und zu beglei-
ten. Die EASA wurde 2002
von der EU gegriindet, um

von Thorsten Raue

die Flugsicherung der Mit-

gliedsstaaten anzugleichen.
Die EASA ist seitdem nicht nur fiir die Zulassung von
Luftfahrzeugen verantwortlich, sondern hat auch eine
Vielzahl von Vorschriften zu allen Themen der Flugsicher-
heit und Flugsicherung erlassen — SERA ist vielleicht die
bekannteste Vorgabe, die von der EASA erarbeitet wurde.

EASA

European Aviation Safety Agency

b

E 3

b
- oy A

Im Folgenden méchte ich einen Uberblick liber das geben,
was in letzter Zeit Fachliches bei der EASA besprochen
wurde und wie deren Zeitplan aussieht.

Anfang des Jahres 2019 bat die EASA um Kommenta-
re zum NPA 2018-14 (Notice of proposed Amendment ff
Verordnungsentwurf) mit dem Thema Runway Safety. In
einer EASA-Arbeitsgruppe wurden verschiedene MaBnah-
men entwickelt, um die Sicherheit an und auf der Piste zu
erhohen, da es innerhalb der letzten Jahre leider vermehrt
zu gefahrlichen Anndherungen gekommen war.

Ein Grofdteil waren Verdanderungen der Messung der

Bremswirkung und der Ubermittlung an Piloten, die Ein-
arbeitung von Regelungen fiir Schneepisten (wohlge-

Die Airline lief sich offenbar zu viel Zeit bei Uberpriifungen. Foto: © wikimedia



merkt fiir Flugzeuge) auf Wunsch Norwegens und die Ent-
fernung von alten Markierungen — also eher Regeln, die
den Flughafenbetreiber betreffen. Aber natiirlich gab es
auch gentigend Schnittpunkte mit dem Kontrollturm, wie
z.B. die Kommunikation auf Start- und Landebahnen. Au-
tofahrer sollen nach Wunsch der EASA zukiinftig deutlich
verscharfte Sprach- und Funkkompetenzen nachweisen,
um dort fahren zu diirfen. Dies haben wir beispielsweise
durch rechtzeitige Kommentierung unterstiitzt.

Die Feinabstimmung liegt nun bei der Europdischen
Kommission, die ja im politischen Prozess noch so eini-
ge Weichmacher hinzufiigen kénnte. Abgestimmt wurde
schon, aber selbst die Kollegen der EASA wissen noch
nicht, was endgiiltig beschlossen wurde. Laut urspriing-
lichem Zeitplan sollen die Regelungen im 2. Quartal 2020
in Kraft treten.

Schon vor mehr als drei Jahren — also vor meiner ersten
Wahl zum Vorstand Fachliches — hat die EASA zur Kom-
mentierung des NPA Part-ATS aufgefordert. In Part-ATS
soll, grob gesagt, das gesamte Doc 4444 der ICAO in Eu-
ropdische Rechtssprache iibertragen werden. Zusétzlich
hierzu gibt es noch verschiedene Arbeitsgruppen, die z. B.
auch Wetter- und Flugberatungsvorschriften (Part-MET
und Part-AIM) in Europdische Normen tbertragen.

Fiir Part-ATS haben sich die fleiBigen Kollegen der EASA
und Eurocontrols Abschnitt fiir Abschnitt durch das Doc
4444 und alle weiteren in Beziehung stehenden ICAO-Tex-
te gearbeitet. Und fiir jeden Abschnitt musste entschieden
werden, wie er in Europdische Rechtssprache libersetzt
wird und ob er als AMC (Alternate Means of Compliance),
GM (Guidance Material) oder beides Eingang finden soll.
Die Kommentierung fiel noch in die Amtszeit meines Vor-
gdngers Alexander SchwaBmann, dessen Vorarbeit ich
dankenswerterweise ibernehmen konnte.

Nach Auswertung der Kommentare wurden die Anderun-
gen in ,kontrovers“ und ,unkontrovers® unterteilt. Die
AMD7-Sprechgruppen zu SID und STAR wurden z.B. als
kontrovers eingestuft und auf spater verschoben. Alle
unkontroversen Stellen wurden weiterbearbeitet und in
mehreren Treffen der nachgelagerten ,,Focused Consulta-
tion“ besprochen — interessant, wie lange man (ber ,,un-
kontroverse“ Vorschriften diskutieren kann.
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Interessant war bei dem Prozess, wie unsauber die ICAO
so manches formuliert hat. Das offensichtlichste Beispiel
ist die unterschiedliche Umrechnung von NM in Kilome-
ter: Mal entspricht eine nautische Meile 1,8, mal 1,9 und
manchmal 2,0 Kilometern — wahrscheinlich je nachdem,
wer geschrieben hat oder wann geschrieben wurde. Auch
beim Lesen der Vorschriften zu Parallelanfliigen kann
man sich des Eindrucks kaum erwehren, dass der ,,Mo-
nitoring Controller” einfach als Pflaster draufgeklebt wur-
de, damit die Sicherheitsbewertung dann doch noch die
richtigen Zahlen ergibt — ein altbekanntes Verfahren, das
von ANSPs auf der ganzen Welt auch selbst gern ange-
wendet wird. Viele Fragen, die sich aus der Tatigkeit eines
»Monitoring Controllers“ ergeben, sind namlich weder im
Doc 4444 noch im Doc 9643 geklart.

Nachdem als Letztes noch die Vorschriften zu Parallelan-
fligen zu bearbeiten waren, ist EASA-seitig nun alles in
trockenen Tiichern und kann seinen weiteren politischen
Gang nehmen. Die Vorschriften sollen im Januar 2022 in
Kraft treten. Dies kdnnte fiir die Flughadfen Frankfurt und
Miinchen sehr interessant werden, die beide unterschied-
liche Anflugverfahren haben, die zum Teil stark von den
ICAO- und nun EASA-Vorschriften abweichen. Es ist zu
erwarten, dass nicht nur Deutschland ein AltMoC (Alter-
native means of Compliance, abweichend von AMCs) ent-
wickeln wird, sondern auch viele andere EASA-Mitglieds-
lander. Fiir die DFS stellt sich die berechtigte Frage, ob es
wirklich zwei AltMoCs sein werden, oder ob sich Miinchen
und Frankfurt auf ein Verfahren einigen konnen?

AuBerdem wurde die Reduzierung der Staffelung in Flug-
hafenndhe genau, wie von der ICAO beschrieben, umge-
setzt — dies schliet die Reduzierung von Radarstaffelung
aus. Etwas, das Deutschland aktuell nicht umgesetzt hat.
Bleibt abzuwarten, wie man damit umgehen wird.

Uberraschend wurde von der EU-Kommission in einer
Umfrage um die Meinung Betroffener zum Thema Melde-
pflicht gebeten. Vereinfacht gesagt, wurde die Frage ge-
stellt, ob die Verordnung 376 ihren Sinn erfiillt, und, wenn
nicht, ob man sie abschaffen soll.

Als direkt Betroffene wissen wir ganz genau, wo es hakt
und zwickt. Die teilweise neu eingefiihrte Software der
DFS ,,nDL“ (new Daily Log) ist da ein Paradebeispiel: Na-
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tlrlich erfillt nDL alle von der Verordnung vorgeschriebe-
nen Kriterien, aber es dem Lotsen zu ermoglichen, mal
schnell einen Eintrag zu machen, gehorte bei der Pro-
grammierung auf keinen Fall zu diesen Kriterien.

Ich personlich gebe mir in letzter Zeit (nach einem sehr
offenen Gesprach mit einem Piloten) besonders viel
Miihe, die meldepflichtigen Ereignisse einzutragen. Das
geht aber natiirlich von meiner Regenerationszeit ab, und
erst nach einigen Eintrdgen kann man sich relativ schnell
durch die Meniis hangeln.

Wir sind der Meinung, dass die systematische Erfassung
von kleineren Vorféllen in der Flugsicherung ein Ziel ist,
das verfolgt werden sollte, um Grofereignissen vorzu-
beugen. Aber dann muss man nicht nur eine Verordnung
erlassen, sondern auch aktiv daran arbeiten, die Melde-
kultur zu verbessern. Die Augen jetzt einfach wieder zu
verschlieflen, wdre das Eingestdndnis des Unwillens zu
einer echten Kulturanderung.

Ob und wann diese Umfrage Friichte trdgt, ist nicht
bekannt.

Weitere vergangene NPAs behandeln Themen wie Aircraft
Cybersecurity, Allwetterflug von Helikoptern oder Engine
Bird Ingestion.

Es wurde eine Arbeitsgruppe fiir ein NPA ,,Technical Re-
quirements for the Provision of Remote Aerodrome ATS“
gegriindet. Die Kommentierungsphase soll dann im vier-
ten Quartal 2022 anlaufen. Hoffentlich kann die finnische
Kollegin, die fiir die IFATCA daran mitarbeitet, schon wah-
rend der Erstellung Einfluss nehmen.

Zusaétzlich zur allgemeinen Weiterentwicklung der beste-
henden NPAs soll auch z.B. an AFIS-Sprechgruppen und
FIS-Vorschriften gearbeitet werden — und natiirlich am
Dauerbrenner: Drohnen.

Foto: © by Manuel Selbach from Pixabay
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Was Sie (vielleicht) schon
immer mal liber ILS wissen wollten ...

Fotos: Bernd Biidenbender

Den meisten Luftfahrten-
thusiasten ist die Existenz
des ILS (Instrument Landing
System) wohlbekannt. Jeder
weif3, dass es ,,das Ding ist,
das den Autopiloten steu-
ert und dafiir sorgt, dass
der Pilot eigentlich ,gar
nichts mehr machen muss“
um sicher zu landen.

von Bernd Biidenbender

Das ist anschaulich und im Kern auch richtig. Wer sich
aber mehr mit dem Thema beschéftigen will, steht schnell
im Dunkeln. Nicht, weil es geheim ware, sondern weil ILS
ein absolutes Nischenthema ist, und es somit auch kaum
frei verfiighare Literatur dariiber gibt. DFS-intern ist es
fast nicht anders: Wer mehr wissen will, findet vielleicht
das eine oder andere Schriftstiick im Intranet oder kann
jemanden fragen, ob der jemanden kennt, der es eigent-
lich wissen misste.

Hier kommen daher jetzt ein paar Fragen, die mir immer
wieder begegnen und die sich viele bestimmt schon mal

gestellt, aber vielleicht keine Antworten darauf gefunden
haben oder noch gar nicht auf die Idee gekommen sind,
diese Fragen zu stellen. Intention dabei ist, dass es nicht
zu kompliziert fiir die Laien und nicht zu einfach fiir die
Experten sein sollte.

Die DFS betreut (und besitzt) an den hoheitlich zugeteil-
ten Flughdfen ca. 60 einzelne ILS-Anlagen. Die ILS-An-
lagen der Regionalflughdfen stehen im Eigentum der
jeweiligen Flughéfen, diirfen von diesen aber nicht eigen-
standig betrieben werden. Daher miissen sich die regio-
nalen Flughafenbetreiber einen CNS-Provider suchen, der
berechtigt ist, die ILS-Anlagen zu betreiben. CNS heif3t
iibrigens ,,Communication, Navigation & Surveillance®.
Dies kann die DFS sein, muss es aber nicht. Hier wurde
eine Art Markt er6ffnet, an dem sich zertifizierte CNS-An-
bieter beteiligen konnen. Die DFS ist zurzeit Betreiber in
Paderborn-Lippstadt, Niederrhein (Weeze), Monchen-
gladbach, Siegerland, Karlsruhe/Baden-Baden und Dort-
mund. Am Flughafen Schwerin-Parchim hat die DFS ganz
aktuell zum 08.01.2020 den CNS-Betrieb wegen der Insol-
venz des Flughafens eingestellt.
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Wozu noch ILS-Anlagen, es gibt doch GPS (GBAS)?
GBAS (Ground Based Augmentation System) wird falsch-
licherweise immer GPS genannt. Der Begriff ,,GPS“ be-
zeichnet nur das Satellitensystem der Amerikaner, so wie
GLONASS fiir das russische Satellitennavigationssystem
steht. GBAS ist die Bodenanlage, die automatische Lan-
dungen auf Basis dieses GPS-Systems ermdglicht. GPS
ist natiirlich State-of-the-Art, hat aber damit zu kdmpfen,
dass es leichter gestort werden kann als ILS und die Kos-
ten fiir den Aufbau eines GBAS (noch?) nicht vom Staat
(also der DFS) iibernommen werden. Erschwerend kommt
hinzu, dass GBAS noch nicht CAT-11I-fahig und die Ausriis-
tung bordseitig oft nicht vorhanden ist, da dies keine ge-
setzliche Forderung in Deutschland ist.

Nach und nach kommt nun auch SBAS (Satellite Based
Augmentation System) auf und damit eine Moglichkeit,
mit Hilfe der Positionsverifizierung mittels spezieller,
dafiir vorgesehener geostationdrer Satelliten ganz ohne
bodengestiitzte Systeme nahezu auf CAT-I-Performance
zu kommen. Dies ist attraktiv fiir Flughé&fen, die keine Na-
vigationsanlagen vorhalten kénnen oder wollen.

Wie muss man sich die Funktion eines ILS vorstellen?
Die Autopilotensteuerung bzw. das Anzeigeinstrument
fiir das ILS benotigt Funksignale von auf3en. Dazu ste-
hen als Quelle die ILS-Sender am Boden zur Verfiigung.
Bendtigt wird eine Information dariiber, wo sich die
Runway-Centerline (RCL) befindet, und eine Information
tiber den korrekten Gleitwinkel, also die Information,
wie das Flugzeug sinken muss, um die Landezone der
Runway zu treffen.

Das Signal flir Rechts/Links wird vom Landekurssender
(Localizer, LOC) geliefert. Dabei handelt es sich um eine bis
zu 50 Meter breite Antennenzeile aus mehreren Einzelan-
tennen, die sich am Landebahnkopf befindet. Dies fiihrt
immer wieder zu Verwirrung, da sich der LOC einer Lande-
richtung 25 in der Ndhe der Landeschwelle o7 befindet.

Der Gleitwegsender ist fiir die Hoheninformation zustan-
dig. Dabei wird keine absolute Hohe in Metern oder Fu3
angezeigt, sondern eine Anweisung ,fliege héher” oder
Hfliege tiefer”, bezogen auf die aktuelle Position. Der
Gleitwegsender (Glidepath, GP) ist an seinen drei iiber-

Ein Gleitwegsender.

einander angeordneten Antennen an einem ca. 16 Meter
hohen Antennenmast in rot-weiler Hindernismarkierung
erkennbar. Er steht iblicherweise etwa 300 Meter von der
zugehdorigen Landeschwelle entfernt und rund 120 bis 180
Meter seitlich der RCL.

Wie genau ist ein ILS?

Etwas schwierig zu verstehen ist die Tatsache, dass die
Genauigkeit des ILS variabel ist. Aufgrund der physikali-
schen Gesetze wird das ILS immer genauer, je ndher man
dem Aufsetzpunkt kommt. Das hei3t auch, dass die Emp-
findlichkeit auf Steuerbewegungen des Flugzeugs steigt.
Weit draufien fiihren gréfere Kursabweichungen kaum
zu Reaktionen des Anzeigeinstruments. Nahe der Lande-
bahn jedoch werden Abweichungen von wenigen Metern
angezeigt, und schon leichte Steuerbewegungen fiihren
zu heftigen Reaktionen des Instruments.

MaRgeblich ist am Ende die Genauigkeit an der Lande-
schwelle, die in der Gré3enordnung von drei bis fiinf Me-
tern liegt.



Ein ILS-Signal wird mit Hilfe von Empfangsantennen, die
an verschiedenen Stellen auf dem Flughafengelande ste-
hen kénnen, permanent tiberwacht. Von dort kommen die
Signale, die quasi live von den Sendeanlagen abgestrahlt
werden, in die Auswerteeinheiten (Monitore), die dann
die empfangenen Signale auf Fehler tberpriifen. Diese
Antennen ,sehen“ also genau das, was tatsdchlich am
Ende beim Flugzeug ankommt.

Am Boden werden regelmafiige Probemessungen durch
das Wartungspersonal durchgefiihrt. Monatlich werden
bestimmte Messwerte im freien Feld aufgenommen und
mit den vorherigen Messungen verglichen. Bei CAT-11l-An-
lagen werden zusatzlich Fahrten mit einem Messfahrzeug
auf der Landebahnmittellinie durchgefiihrt.

Dariiber hinaus werden ILS-Anlagen alle sechs Monate
per Flugvermessung auf Einhaltung der ICAO-Parameter
iberprift.
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Manchmal tauchen Signalfehler nicht aus dem Nichts
auf, sondern kiindigen sich langsam an. Daher gibt es
die sogenannten ,Voralarme®, die es den Wartungsteams
ermoglichen, friihzeitig GegenmaBnahmen zu ergreifen,
bevor die Auswirkungen nach auBen spirbar werden.

Sofern diese Vorwarnzeit nicht ausreicht und Ereignisse
eintreten, die zu einer Toleranziiberschreitung der wich-
tigen Parameter und damit zu der Abstrahlung eines fal-
schen Navigationssignals fiihren wiirden, schaltet die An-
lage das Signal spatestens innerhalb von zwei Sekunden
vollstandig ab.

Fiir den Piloten bedeutet dies: ILS off, go around.

Das bedeutet auch, dass die wichtigsten Elemente des
ILS-Systems kurioserweise nicht die Sender, sondern die
Uberwachungssysteme sind. Erst diese sorgen fiir die er-
forderliche Sicherheit! Daher sind diese Monitore auch
viel designkritischer als die eigentliche Sendetechnik.

2= EC-LWD
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Sollte das ILS tatsdchlich ein falsches Signal abstrahlen,
ist Eile geboten. Man stelle sich CAT-lll-Bedingungen
vor (,Blindflug®), und das Flugzeug ist nur noch wenige
Fuf3 liber dem Boden. In diesem Fall sind zwei Sekunden
schon eine sehr lange Zeit, in der das Flugzeug aufgrund
der relativ hohen Geschwindigkeit erhebliche Wege zu-
riicklegt — sowohl horizontal als auch vertikal.

Es gibt fiir den Fluglotsen keine Mdglichkeit, dem Piloten
in dieser kurzen Zeit mitzuteilen, dass auf das Signal kein
Verlass mehr ist. Bis der Fluglotse die Fehlfunktion be-
merken wiirde und kommunizieren kann, wiirden sicher
zehn Sekunden oder mehr vergehen. Die Abschaltung des
Sendesignals dagegen fiihrt unmittelbar (also quasi mit
Lichtgeschwindigkeit) zum Setzen der Flags beim ILS-An-
zeigeinstrument (=ILS OFF), was eine sehr eindeutige In-
formation fiir den Piloten darstellt.

Kein elektronisches System funktioniert auf Dauer fehler-
frei. Die Anzahl der moglichen internen Fehlerquellen ist
nahezu unbegrenzt, sodass diese grundsatzlich die Haupt-
ursachen sind. Es gibt aber auch externe Fehlerquellen,
die von den Empfangsantennen des Monitorsystems er-
fasst werden kdnnten.

Hier konnen Signalreflexionen von Fahrzeugen oder auch
Personen, die sich in der Nahe dieser Antennen aufhal-
ten, zu Toleranziiberschreitungen fiihren. In solchen Fal-
len wird zwar das Signal, das die Flugzeuge erreicht, nicht
beeinflusst, aber das kann das Monitorsystem nicht wis-
sen. Es muss immer davon ausgehen, dass es bei einem
Alarm ein Problem mit dem Sender oder der Antenne gibt,
sodass es sicherheitshalber zu einer Komplettabschal-
tung kommt. Daher ist die DFS auch so empfindlich, wenn
es darum geht, dass jemand in der Ndhe der Anlagen ar-
beiten will. Die Forderung, eine Freigabe durch den Tower
einzuholen, ist also keine Schikane, sondern soll unbeab-
sichtigte Systemabschaltungen verhindern.

In seltenen Fallen flihren auch extreme Wetterphdnome-
ne (Eisregen, starker Schneefall) zu Abschaltungen. Dies
kann in der Regel nicht verhindert werden.

Im Prinzip nein. ICAO fordert die Uberwachung definier-
ter Signalparameter. Wie dies technisch realisiert wird,
ist nicht festgelegt. Monitorsysteme werden daher in
aufwdndigen Verfahren auf ihre Funktionsfahigkeit und
Zuverldssigkeit Uberpriift (Musterzulassung). Unter-
schiedlichste Ansatze fiir die Realisierung eines solchen
Systems sind denkbar und erlaubt.



Die Abschaltungen-des Systems sind an sich unkritisch
und genau die gewiinschte Reaktion auf den Fehlerfall.
Allerdings miissen ILS-Systeme eine gewisse Zuverlassig-
keit nachweisen.

Gemaf3 ICAQ diirfen solche fiir den Piloten unvorherseh-
baren Abschaltungen nur sehr selten vorkommen. Sofern
sich diese Ereignisse an einer Anlage hdufen, kann es
sein, dass diese nicht mehr fiir den CAT-11/I1I-Betrieb ein-
gesetzt werden darf und z. B. dauerhaft auf CAT | zuriick-
gestuft werden muss (was u.U. zu Kapazitdtseinbuien
des Flughafens fiihren kann). Zur Wiedererlangung der
CAT-Il/11I-Fahigkeit sind meist Zeitrdume von vielen Mo-
naten Betrieb ohne weitere Fehler erforderlich. In dieser
Zeit ist die Anlage nur nach CAT | nutzbar.

Auch Anlagen, die maximal nach CAT | betrieben werden,
konnen betroffen sein. Hier wird nach Verlust der notwen-
digen Zuverldssigkeit die automatisierte Nutzung des ILS
verboten, d. h. es wird nur als Unterstiitzung beim manu-
ellen Anflug genutzt, da jederzeit mit einem weiteren Aus-
fall der Anlage gerechnet werden muss.

LOC und GP werden getrennt betrachtet, wobei GPs etwas
unkritischer sind als die LOCs. Andere mit dem ILS gekop-
pelte Navigationsanlagen, wie DME oder Marker, sind von
diesen Zertifizierungsprozessen ausgenommen.

Um die Anlagen herum werden Schutzzonen definiert,
die nicht betreten oder befahren werden diirfen. Dies
gilt auch fiir Luftfahrzeuge, die in bestimmten Bereichen
ebenfalls Signalverfalschungen verursachen. Die Freihal-
tung dieser Flachen ist Aufgabe der Fluglotsen.

Um den unbefugten Zutritt zu den kritischen Flachen direkt
um die Sendeanlagen zu verhindern, werden diese Nahzo-
nen mit Ketten o. A. markiert und Zuwegungen abgesperrt.
Da die ILS-Anlagen zentral iiberwacht werden, kénnen
insbesondere bei besonderen Wetterlagen auch vorbeu-
gende MafRnahmen eingeleitet oder die Anlage vorsorg-
lich betrieblich abgemeldet werden, sofern der Verdacht
einer moglichen Fehlfunktion auftaucht. Ein Ausfall des
Signals einer betrieblich abgemeldeten Anlage zahlt
ndmlich nicht fir den Zertifizierungsprozess, da mit der
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Abmeldung der voriibergehend erhéhten Ausfallgefahr
Rechnung getragen wird und daher keine kritischen Situ-
ationen auftreten kénnen, weil die Signale von den Luft-
fahrzeugen nicht genutzt werden.

Diese Regelung wird von den Wartungsteams auch in dem
Fall genutzt, in dem Anlagen aufgrund von Fehlersuche
jederzeit auszufallen drohen, man aber ein strahlendes
System benétigt, um dem Fehler auf die Schliche zu kom-
men. Dies ist der Grund, warum Anlagen in dieser Phase
ggf. fiir langere Zeit betrieblich nicht verfiighar oder nach
Instandsetzung noch nicht wieder verfiigbar sind, und
zwar so lange, bis man sicher ist, den Fehler gefunden zu
haben. Ansonsten wiirde jeder Ausfall zdhlen und die An-
lage moglicherweise fiir lange Zeit einschranken.
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Die DFS betreut ca. 60 ILS-Anlagen. Die durchschnittliche
Lebensdauer betrdgt 20 Jahre. Nach dieser Zeit steigt die
Wahrscheinlichkeit von Fehlfunktionen. Um die standige
Verfligbarkeit sicherzustellen, miissen pro Jahr zwei bis
drei Anlagen erneuert werden.

Da die Planung solcher Erneuerungen mittlerweile ein bis
zwei Jahre Vorlauf benétigt, arbeitet die DFS mit einem
langfristigen Terminplan.

Nein, gemafl ICAO gehdren auch die sogenannten Mar-
kersender dazu. International sind das Middle Marker
(MM) und Outer Marker (OM). Daneben gibt es theore-
tisch auch noch den Inner Marker (IM). Dieser wird aber
zumindest in Deutschland nicht eingesetzt.

Die deutschen Bezeichnungen sind Haupteinflugzeichen
(HEZ) fiir den MM und Voreinflugzeichen (VEZ) fiir den OM.

Diese Sender markieren bestimmte Punkte im Endanflug.
Der MM ist etwa 1.050 Meter, der OM etwa 7.200 Meter
vor der Landeschwelle positioniert.

Da diese Sender Grundstiicke und Infrastruktur auBBer-
halb der Flughafengeldnde erfordern, werden diese
Marker moglichst durch eine DME (Distance Measuring
Equipment) am Gleitwegstandort ersetzt. Diese hat ne-
ben der Ersparnis von Infrastruktur auch den Vorteil, dass
der Pilot im Endanflug eine kontinuierliche Entfernungs-
anzeige zum ILS hat und nicht nur zwei Fixpunkte.

Im Falle eines CAT-IlI-ILS kommt noch ein zusatzliches
Empfangssystem fiir das Uberwachungsmodul hinzu, das
das ILS-Signal im Fernfeld iiberwacht (Fernfeldmonitor).

Funksignale sind nicht sichtbar. Alle ILS-Komponenten
werden daher ferniiberwacht. Dazu liefern alle Gerate In-
formationen an eine zentrale Steuereinheit, die durch ex-
terne Systeme abgefragt werden kénnen. Hierfiir dient das
sogenannte NLS (Navigation and Landing System). Zuge-
gebenermafien ist das eine irrefiihrende Bezeichnung fiir
ein Uberwachungs- und Fernbedienungssystem (Remote
Control). Mit NLS kdnnen Betriebszustande abgefragt und
gewisse Schaltvorgdange durchgefiihrt werden. Verande-
rungen der Betriebsparameter, die sicherheitskritisch sein
konnten, kénnen mit diesem System nicht vorgenommen
werden. Diese kann nur ein ATSEP (Air Traffic Safety Elec-
tronic Personnel) im Besitz der entsprechenden Berechti-
gung vor Ort am Gerdat selbst vornehmen.

Weiterhin geben zentrale Steuereinheit und NLS Infor-
mationen an die Systeme des Towers, sodass der Lotse
liber die Verfiigharkeit der ILS-Anlagen informiert ist. Im
Gegensatz zu NLS, das zahlreiche Parameter im Detail
abrufbar macht, zeigen diese Towersysteme dem Lotsen
dann komprimiert den Schaltzustand der Sender an und
machen auch Angaben zur technisch maximal verfiigba-
ren Landekategorie.

Je mehr Antworten man auf solche Fragen erhilt, desto
mehr merkt man, dass sich beim ILS (und das gilt auch
fiir alle anderen technischen Systeme) hinter der Fassa-
de der puren Technik eine Vielzahl von weiteren Welten
verbirgt, die selbst fiir alte Hasen immer wieder neue
Uberraschungen bereithalten. Hier ist der gern bemiih-
te Begriff ,,lebenslanges Lernen® nicht Wunsch, sondern
Wirklichkeit.

Die technischen Systeme der DFS sind jedenfalls mehr als
nur Schaltknopfe, Kabel, Antennen, Platinen oder Bits &
Bytes.
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EINLADUNG

‘ zur 17. Bundesfachbereichskonferenz FSTD der GdF e. V.
‘ vom 8. bis 9. Mai 2020 in Miinster

NN

Vorlaufige Tagesordnung:

Pa Er6ffnung der Bundesfachbereichskonferenz des Fachbereiches
FS Technische Dienste der GdF e.V. und BegriiBung: itglieder
P.2 Festlegung der Konferenzleitung und Ubernahme d ungsleitung
P3 Ergdnzung/Genehmigung der Tagesordnung W'.
P.4 Berufung der Mandatspriifungskommission und standes
P.5 Berichte des Vorstandes und seiner Arbeitsgru
P.6 Feststellung der Beschlussfahigkeit
P.7 Entlastung des Vorstandes
P.8 Wahlen
P.9 Antrdge an die Fachbereichskonferenz
P.io  Erneute Feststellung der Beschlussfahigkeit (ndch
P11 Aktuelle Berichte GdF Tarif
P12 Bericht der OMVen
P13 Vorbereitung der ndchsten Bundesdelegiertenkonfe
P14  Gastredner
P15 Bekanntgabe des Ortes der ndchsten Fachbereichskonferenz FSTD
P16  Verschiedenes
P17  Verabschiedung der Delegierten

Fiir Fragen steht die Geschaéftsstelle gern zur Verfiigung.
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Lauft wirklich alles rund?

Es ist schon erstaunlich, wie Pressemitteilungen oder
sonstige Veroffentlichungen ein Bild von einer funktionie-
renden und heilen ,,Welt“ darstellen. Bisher war in den
Ausgaben unserer Mitgliederzeitschrift der allzeit bekann-
te Mitarbeiter ,,Joe” stets einmal vertreten und driickte
hin und wieder auf die eine oder andere Schmerzstelle.

Sei es nun im betrieblichen, administrativen oder auch im
technischen Bereich, die Kommentare, die ,,Joe“ verfasst,

Joe zum Ersten
Jeder Liter zdhlt (nicht mehr)!

Es ist schon ein paar Jahre her, da hat sich Joe {iber fast zwei
Meter hohe Kerosinkanister aus Pappe gewundert, die kurz
vor Beginn des Oktoberfestes im Center Miinchen aufge-
stellt wurden. Auf diesen stand groB ,,Jeder Liter zahlt!“.

Mit der Wiesn hatten diese aber nichts zu tun, sondern
mit CDO-Verfahren. CDO steht fiir Continous Descent
Operations. Diese wurden damals fiir Anfliige nach
Minchen feierlich eingefiihrt — natiirlich begleitet von
Hochglanzbroschiiren (in Form von Kerosinkanistern),
Powerpoint-Prasentationen (nicht in Form von Kerosinka-
nistern) und den ublichen Fototerminen fiir wichtige
und mit wichtigen Personen. Anfangs iiberwog bei den
Lotsen der Anflugkontrolle eher Skepsis, sollten diese
CDOs doch bitte méglichst oft und somit auch wahrend
der Rushhour freigegeben werden. Auch weif3 Joe ja, dass
der gemeine Lotse Verdnderungen und Neuerungen erst-
mal eher verdadchtig findet. Doch diese Skepsis wich recht
schnell einer recht breiten Akzeptanz, nachdem anfangli-
che Kinderkrankheiten rasch ausgebessert und die CDOs
dann durchaus ,rushhour-tauglich“ wurden.

Aber dann, ein paar Jahre spater, wurden die CDOs ins
kiinstliche Koma versetzt. Ein gutes weiteres Jahr spater,
wurde schlieflich auch noch der Stecker der Beatmungs-
maschine gezogen. Was war passiert?

Ein, nennen wir es mal ,,Phdnomen®, das Joe in letzter Zeit
immer mehr und immer 6fter in der DFS beobachten muss,
hatte wieder zugeschlagen. In der DFS hat die betriebli-
che Ebene bei fachlichen Entscheidungen, die eben diese
Ebene direkt betreffen, namlich kaum ein Mitsprache-

kommen immer von ,,ganz unten® und werden durch Be-
obachtungen und Feststellungen teilweise ironisch oder
auch satirisch dargestellt.

Nun hat es sich zum Jahresanfang des neuen Jahrzehnts
plétzlich so ergeben, dass ,,Joe* viel Zeit zum Uberle-
gen und zum Nachdenken hatte. Seine Gedanken gin-
gen kreuz und quer, und einige dieser Gedanken hat er
schlieBlich zu Papier gebracht ...

recht oder meist sogar gar keines mehr. Entscheidungen,
die unmittelbare Auswirkungen aufs tagliche Geschaft in
den Centern oder Towerkanzeln haben, werden im Lange-
ner Glaspalast von Personen und Abteilungen getroffen,
die nicht wirklich wissen, was so im Lotsenalltag passiert.

Joe mochte jetzt bitte nicht falsch verstanden werden! Im
Gesamtgefiige eines ANSPs haben diese Personen und
Abteilungen selbstverstandlich ihre Daseinsberechtigung
und leisten auch wichtige Arbeit! Nur wissen sie eben we-
nig bis gar nichts von der téaglichen Flugsicherungspraxis.
Diese Personen und Abteilungen schreiben aber die Vor-
schriften und Regeln fiir die Lotsen, die diese dann tadg-
lich anwenden sollen. Joe wiirde sich — so wie wohl jeder
Fluglotse auch — wiinschen, dass sich die Regelschreiber
vor dem Schreiben der Regeln und Vorschriften bei den-
jenigen, die diese dann auch in ihrer taglichen Arbeit an-
wenden und umsetzen miissen, nach der Praxistauglich-
keit erkundigen. Dies passiert aber nicht. Falls die Lotsen
vorher schon Wind davon bekommen, was ihnen denn
jetzt schon wieder an neuen Vorschriften und Regularien
droht, versuchen sie natiirlich mit proaktiven Inputs und
Anregungen auf eine etwaige nicht praktikable MafRnah-
me hinzuweisen. Blof3, das interessiert dann bei den Ent-
scheidungstragern niemanden.

Und so kam es, dass Joe mit der Einfiihrung neuer
ICAO-Phraseologie fiir Freigaben auf SIDs und STARs
(,climb/descend via“) — ungeachtet zahlreicher Hinwei-
se aus den Niederlassungen auf Schwierigkeiten bei der
Umsetzung in der Praxis — dabei zusehen musste, wie die
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CDOs ins kiinstliche Koma versetzt wurden. Denn keiner
wusste, was in diesem Zusammenhang ein CDO-Verfahren
genau ist. Eine STAR? Eine Transition? Und somit wusste
auch niemand (Joe (brigens auch nicht), wie genau eine
Freigabe zu formulieren ist, die sicherstellt, dass die verof-
fentlichten Hohenbeschrankungen auch weiterhin verbind-
lich sind. Also wurden auch keine CDOs mehr freigegeben.

Ungefahr eineinhalb Jahre spdter — so genau weif3 Joe das
nicht mehr - folgte dann der nachste Streich, der die CDOs
endgililtig ins Jenseits beférderte. Denn auch in Miinchen
(und Frankfurt) sollten die ICAO-Regeln fiir unabhangige
Parallelanfliige fortan bedingungs- und ausnahmslos gel-
ten. Die betriebliche Ebene in Miinchen hatte zuvor gera-
dezu ,,mobil dagegen gemacht* um zu zeigen, dass die
100%ige Anwendung der Regularien (die tibrigens — so hat
Joe es herausgefunden — urspriinglich aus den goer Jahren
stammen!) im Vergleich zu vorher eine deutlich weniger ef-
fiziente und 6konomische Arbeitsweise erzwingen wiirde,
weil Anfliige jetzt (noch) frither (noch) tiefer sein missen.
Aber das interessierte auch diesmal die entscheidende(n)
Person(en) nicht im Geringsten. Auch hier musste Joe mal
wieder feststellen, dass fiir die Entscheidungsgewalt in der
DFS einzig und allein die Position im Organigramm zahlt!
Oder anders gesagt: Jeder Liter weiter oben z&hlt!

Jetzt hat Joe in diesem Zusammenhang auch schon oft
Klagen gehort, die DFS kdnne ja gar nichts dafiir. Schuld
seien das BAF oder die EU ... und tiberhaupt. Nun, es ist
kein Geheimnis, dass das Verhdltnis BAF-DFS nach wie
vor nicht das beste ist, und nicht nur Joe weif}, dass die

- JOE’S CORNER | der flugleiter 1/2020

Schuld dafiir nicht unbedingt beim BAF zu suchen ist.
Joe findet auch, dass es fiir einen ANSP mit der GroBBe
der DFS, der sich nach auf3en hin und in offiziellen State-
ments gern als Global Player oder Technologiefiihrer gibt,
— gelinde gesagt — ziemlich verwunderlich ist, dass er
anscheinend nicht willens oder imstande ist, gegeniiber
Regulierungsbehdrden mit einem Mindestmaf an Selbst-
bewusstsein und Durchsetzungskraft aufzutreten. Aber
gut, dafiir mussten ja vorher mal die internen Entschei-
dungsprozesse umgekrempelt werden.

Etwas wundern tut Joe ebenfalls, dass es den Kunden der
DFS bislang anscheinend nicht aufgefallen ist, dass sie im
Anflug auf Miinchen jetzt mehr Sprit verbrauchen. Aber viel-
leicht liegt es auch daran, dass bei den ganzen MaRnahmen,
die in 2019 ergriffen wurden, um eine Wiederholung des
Katastrophenjahrs 2018 zu verhindern, der Mehrverbrauch
eher unter ,ferner liefen“ rangiert. In diesem Zusammen-
hang kann Joe es sich einfach nicht verkneifen zu erwahnen,
dass ,,2018“ durchaus zu verhindern gewesen wadre, wenn
die ,,da oben“ auf die ,,weiter unten® gehort hatten ...

Und so muss Joe feststellen, dass in Miinchen und Frank-
furt nun (endgiltig) nicht mehr ,Jeder Liter zahlt“ gilt,
sondern ,Miles and more“ und ,,low and slow“. Die Lot-
sen der Anflugkontrolle sind gezwungen, Flugsicherung
wie vor 30 Jahren zu machen, ungeachtet so ziemlich
jedes aktuellen Trends in der Luftfahrt in Sachen Wirt-
schaftlichkeit, CO2-Ausstof3 oder Larmschutz.
Wie wiirde Greta sagen? ,,How dare you?!*

Joe
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Joe zum Zweiten

17.03.2049: Ein Arbeitstag in der DFS-Unternehmenszen-
trale mit Martina Mustermann.

07:30 Uhr: Dienstbeginn

Der Tag fangt gut an, die automatische Gesichtserken-
nung an der Zugangsschleuse zum Campus tut sich
schwer mit meiner neuen Frisur. Nachdem ich gefiihlt fiinf
Minuten erfolglos in die Kamera starre, driicke ich den
»Support“-Knopf und werde mit einem Mitarbeiter in der
Zentrale in Frankfurt verbunden, der mich — nach etlichen
Checks — auf das Geldnde ldsst.

07:45 Uhr: UZ

Mich empfangt das rot blinkende Display der Kaffeema-
schine: ,,Bohnen alle. Auf Kostenstelle 01020304 nachbe-
stellen? J/N.“ Danke, liebe Kollegen.

Ich hole mir im Pausenraum einen Kaffee aus dem Auto-
maten und schaue mir an meinem Arbeitsplatzterminal
meine Aufgaben und Termine des heutigen Tages an. Zu-
sammen mit zwei weiteren Kollegen bin ich bei der DFS
fur die Bearbeitung aller betrieblichen Fragen zustandig.
»Operational Support Management Team (OSMT)“ hei-
3en wir im DFS-Deutsch.

Am Nachmittag habe ich zu einer virtuellen Konferenz ein-
geladen: Anderung der Hindernislage durch den geplanten
Bau eines neuen Fernsehturms. Ich schaue kurz die Unter-
lagen an; es istimmer noch keine detaillierte Beschreibung

Foto: GdF

des Bauvorhabens da. Die Besprechung muss ich wohl
verschieben. Ich aktiviere DDT, den ,,DFS Digitalen Team-
support“. Die Spracherkennung hat heute keinen guten
Tag; nach mehreren Varianten von ,,DDT, verschiebe die
heutige Besprechung zur Hindernislage Hamburg um zwei
Wochen“ gebe ich entnervt auf und klicke auf ,,Hilfe (Ach-
tung: Es fallen Extrakosten an!)“. In einem kleinen Fenster
erscheint ein adretter junger Mann: ,,Guten Morgen, mein
Name ist Ranjid, was kann ich fiir Sie tun?“ Ich beauftrage
Ranjid, die Besprechung zu verschieben; er verabschiedet
sich mit einem freundlichen ,,Wird sofort erledigt!“

Keine weiteren Termine heute. Also nehme ich mir die ers-
te der zu erledigenden Aufgaben fiir heute vor:

Das ACC Lower bittet um die Einrichtung einer zusatzlichen
Abflugstrecke aus Miinchen nach Siidosten. Ich beauftrage
,»Susis Strecken-Service GmbH* aus Heidelberg mit der Be-
rechnung. ,,Susis“ ist zwar recht teuer, aber seit dem Deba-
kel mit der Dusseldorf-Anflugstrecke, die im Rhein endete,
sind wir immerhin von der Verpflichtung, den giinstigsten
Anbieter nehmen zu miissen, ausgenommen.

Ich beantrage schon einmal einen Veroffentlichungsslot
bei ,,eAIP“ fiir den AIRAC 4902. Die Bestdtigung werde
ich wohl erst morgen friih erhalten, denn das Redaktions-
team von ,,AlS Publications Ltd.“ in Vietnam diirfte schon
fast im Feierabend sein.




Als nadchstes steht eine Meldung des ,,DFS Remote TWR
Services Duty Managers® in der Aufgabenliste: Eine der
Kameras in Stuttgart sendet nur noch ein Schwarzweif3-
bild. Das ist definitiv falsch bei uns von Ops; ich schiebe
es in die Aufgabenliste der vier Kollegen des ,,Technical
Support Management Teams*.

Und noch ein Irrldufer in den Ops-Aufgaben: eine Anfrage
zum Besuch des ACCs. Damit darf sich unser Kommuni-
kationsbeauftragter Frank beschaftigen, der den'Pool von
studentischen Aushilfskraften koordiniert, die die Fiih-
rungen begleiten.

Aber auch fiir uns vom OSMT ist noch ein neuer Auftrag
dabei: Wien ACC hat einen Anderungswunsch an der Be-
triebsabsprache mit der DFS. Das ACC Lower hat schon
zugestimmt, sodass ich den Text gleich durch den Uber-
setzungsalgorithmus laufen lasse und anschlieSend zum
Einfligen in die Betriebsabsprache an die ,,Sekretari-
ats-Profis GmbH* schicke.

12:30 Uhr: Mittagspause

Ich gehe in den Pausenraum im zweiten Stock. Mal sehen,
was Essbares im Kiihlschrank liegt. Seitdem die Kantine
vor fiinf Jahren zugemacht hat, weil sich der Betrieb fiir
die damals knapp 100 Mitarbeiter in der UZ nicht mehr
lohnte, fiillt ,,Aramark mobil“ den Kiihlschrank mit Snacks
und Fertiggerichten.
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13:15 Uhr: wieder im Biiro

Durch die weggefallene Besprechung habe ich am Nach-
mittag noch Luft, also widme ich mich weiter unserer
Aufgabenliste.

Das UAC meldet eine Staffelungsunterschreitung, aus-
geldst durch die Ubergabe der Nachtschicht an die Friih-
schicht. Seitdem die DFS die Kontrolldienste wéahrend
der verkehrsarmen Zeiten an ,,Belarus Controller Rental*
ausgelagert hat, kommt das immer mal wieder vor. Ich
schaue mir die Statistik der letzten Jahre an: Die Ten-
denz der Vorfille kurz nach der Ubergabe eines externen
ATC-Dienstleisters an das Personal der DFS-Kontrollzent-
rale ist steigend. Die Ubergabeverfahren miissen wir uns
wohl einmal genauer anschauen. Ich beauftrage DDT, mir
einen Termin mit zwei Lotsen zu machen. Diesmal hat die
Spracherkennung ein Einsehen und reagiert im zweiten
Versuch auf meinen Auftrag.

Bald ist Feierabend, ich kiimmere mich noch um ein paar
administrative Sachen. ,,Miiller Personalverwaltung plc*
ist trotz des Namens in Slowenien angesiedelt. Immerhin
keine Zeitverschiebung, sodass Frau Kalinowski meine
Frage zum Arbeitszeitkonto direkt beantworten kann; die
Frage zur Gehaltsabrechnung notiert sie sich, da ,,Mller
Personalverwaltung plc* die Finanzdienste an einen Sub-
unternehmer in Myanmar vergeben hat und sie dort riick-
fragen muss.

15:30 Uhr: Feierabend!

Bevor ich zur Bahnstation ,,Langen-Flugsicherung” gehe,
lasse ich DDT nachschauen, ob die S-Bahn piinktlich
kommt. Seit die S-Bahnen autonom ohne Fahrer unter-
wegs sind, sind die Verspatungen stark- angestiegen,
denn die automatischen Brems- und Sicherheitssysteme
lo6sen viel hdufiger aus, als das bei menschlichen Fahrern
der Fall war.

Aber heute sind mir die Gotter des offentlichen Nahver-
kehrs hold, piinktlich. Ich aktiviere die Vertreterfunktion
von DDT und mache mich auf den Weg nach Hause.

Satire? Im Moment noch ..., meint
Joe
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Joe zum Dritten -

und die Mikrobiologie im Betriebsraum

DrauBen ist es kalt geworden, Blatter fallen von den
Bdaumen, das kollektive Husten ist wieder der Sound der
Stunde. Joe sitzt am Board, und sein Hals beginnt be-
reits zu schmerzen. Der Blick in die Personaleinteilung
des Vormittags verspricht nichts Gutes. Kollege Tommy,
der eben noch mit rot gerdnderten Augen und triefender
Nase von Joe abgeldst wurde, hat sich zwischenzeitlich
krankgemeldet. ,,Ich glaub’, mich hat’s erwischt!“, waren
seine letzten Worte des Tages, die Joe erreichten, bevor
er explosionsartig Teile seines Naseninhaltes entleerte.
Joe fixiert einige Tropfchen, die unmittelbar neben ihm
auf dem Board einschlugen. Wann er wohl auch endgiiltig
daniederliegen wiirde?

Joe halt die Maus wie einen kleinen ,Wanderpokal“ in
der Hand und fragt sich, wie viele Staphylokokken darauf
sitzen. Zu seinem Entsetzen hat Joe im Internet gelesen,
dass Tastaturen und Mduse, die von wechselnden Nutzern
24/7 angefasst werden, mehr Keime als ein 6ffentlicher
Toilettensitz beherbergen. Menschen beriihren im Schnitt
etwa alle vier Minuten ihr Gesicht. So gelangen die Krank-
heitserreger iber die Schleimhdute von Mund, Augen und
Nase auf die gemeinsam benutzten Arbeitsutensilien.

Der Telefonhorer ist besonders geeignet, um ihn einzu-
speicheln und den Nachfolger mit moglichst vielen Kei-
men zu beschenken. Die meisten Viren und Bakterien sind
sehr geduldig und tiberleben bis zu mehreren Wochen auf
den Oberfldachen. So teilen sich die DFS-Mitarbeiter nicht
nur den Arbeitsplatz, sondern auch ihre Keime.

Joe mag Tiere und die Natur. Allerdings kann er auf einen
mikrobiologischen Zoo auf den Tastaturen und Konsolen
gern verzichten. Die Hoffnung, dass die gestressten Rei-
nigungskrdfte mit ihrem engen Zeitplan Abhilfe schaffen,
ist unbegriindet. Einmal driiber schmieren mit ein und
demselben Putzlappen fiir den ganzen Raum macht alles
wahrscheinlich nur noch infektioser.

Doch die Fiihrungsetage der DFS setzt wohl eher auf ein
robustes Immunsystem ihrer Mitarbeiter. Wenn immer
weniger Geld fiir die Reinigungsfirmen zur Verfiigung
steht, ist Qualitdtsverlust die logische Konsequenz. Die
Firma SASSE vertritt sowohl im Lohnsektor als auch beim
Thema Qualitat stringent das Minimalprinzip. Damit tragt
sie leider wenig zu einer sinnvollen Flachendesinfektion
und Alltagshygiene bei.

Ausfallkosten durch Krankheit sind sehr (!!!) teuer. Abge-
sehen von einem erhdhten Personalbedarf, teuren Uber-
stunden und Delay sind es natiirlich auch die Kollegen,
die sich mit Halsschmerzen, Fieber und schlimmeren
Ubeln herumschlagen miissen.

Joe hatte tatsachlich der Fiihrungsebene vorgeschlagen,
fiir jeden Arbeitsplatz ein hautvertragliches Reinigungs-
spray und Einwegtiicher zur Verfligung zu stellen. So, wie
es im Fitnessstudio {blich ist, kann bei jeder Ablésung
alles desinfiziert werden. Vermutlich wiirde der Kran-
kenstand sich deutlich reduzieren.

Allerdings loste Joe damit einen schwierigen Verwal-
tungsakt aus. Da die erforderlichen Hygieneartikel nicht
im DFS-Ausstattungsstandard enthalten waren, wurde
aus der Idee nichts. Das Desinfektionsmittel auf dem Klo
ist auch standig leer.

Wahrscheinlich liest die GF diesen Joe und kann sich tiber-
legen, ob eine erhohte Investition in Hygiene bei der allge-
meinen Personalsituation nicht sehr lohnend und schluss-
endlich sogar kostengiinstiger wére. Vielleicht kann das
Gesundheitsmanagement Joe unterstiitzen? Gesundheit
ist ein hohes Gut. Wenn die Kollegen sich an die Hygiene-
maBnahmen halten und die DFS alles Erforderliche bereit-
stellt, kommen am Ende beide besser durch den Winter.
Morgen wird sich Joe auf jeden Fall krankmelden.

Joe
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M;a\n\(fhmawl fragt sich Joe, ob das Fliegen und die Flugsi-
cherung nupn\é'rgent,ligh zu billig oder zu teuer sind ...

Nachdem iiber viele Jahre 'h/ir{vyggkuberall zu lesen war,
dass die Politik — und hier insbesondere die EU-Kommis-

sion — die Dienstleistungen der Flugsicherung (und damit

das Fliegen insgesamt) billiger mpichen will, kon‘!r’nehljbé
in letzter Zeit ganz andere Dinge zu Ohren. ,,Fliegen muss
teurer werden®, las man zum Béispiel vor einigen Mona-
ten in der ,WELT*. /

Und auch unsere Bypdesumweltminister(i/n argumentiert
in die gleiche Richtung und sagt, dass Fliegen nicht bil-
liger sein diirfe als Bahnfahren. Folgerichtig ha’\t\u\nsere
Bundesregierung als Teil des ,,Klimapal{e\tsf‘\nun éugh

Ende letzten Jahres beschlossen, die im Jahr idit aipixy

Foto: DFS
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/géfuhr\t\e, Luftverkehrssteuer deutlich zu erhghen. Die

~pro Passagier erhobene Steuer wurde daher auf der so-
genannten ,,Kurzstrecke®, also auch auf innerdeutschen
Fliigen, von 7,38 auf neu 13,03 Euro pro Nase erhoht.

Die Erh6hung urﬁmghr als fuinf Euro hat Joe Uberrascht,

; ~denn verglichen damit erscheint die Gebiihr der DFS nun

geiédézu zuriickhaltend. Ihijahr 2017 hatte die DFS selbst
errechnet, déés\ihrenguhr aui“ein\em Flug von Miinchen
nach Hamburg rechner\iSch\r\lur 3,8i‘Euyo pro Passagier
betrdgt. Da die DFS-Gebiihren in den letzten Jahren noch
weiter gesunken sind, liegt der aktuelle Wert daher sicher
noch unter dieser Zahl.

Erstaunlich, denkt sich Joe. Kostete doch der ,,FOCUS“,
den er neulich an Bord eines Lufthansa-Fluges gelesen
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hatte, bereits vier Euro. ,,Fiir etwas weniger als das sichert
also die DFS mein Leben, und ich kann mich beruhigt im
Flugzeug zuriicklehnen und die Augen zu machen.”

Noch interessanter findet Joe die Tatsache, dass das mor-
gendliche Abtasten an der Sicherheitskontrolle des Frank-
furter Flughafens derzeit 9,50 Euro pro Passagier kostet.
Diese Gebiihr ist durch die Luftsicherheitsgebiihrenver-
ordnung (LuftSiGebV) auf maximal zehn Euro begrenzt,
ansonsten misste sie zum Beispiel am Flughafen Erfurt
auf 26,50 Euro angehoben werden, um die Kosten fiir das
Personal und die aufwandige Technik bei gleichzeitig nur
ca. 260.000 Passagieren pro Jahr zu decken.

Und dann ist da ja noch das Kerosin.

Joe rechnet nach und kommt bei einem modernen Flug-
zeug, das laut Lufthansa ,,weniger als vier Liter pro 100
km“ verbraucht, und einem Preis von ungefahr 600 Euro
pro Tonne Kerosin auf etwa 30 Euro fiir einen Flug von
Frankfurt nach Mallorca. Eigentlich erstaunlich, denkt
sich Joe, dass es Fluggesellschaften gibt, die Tickets fiir
29 Euro fiir diese Strecke verkaufen.

Hat nicht neulich der CEO einer groflen deutschen Flug-
gesellschaft gesagt, dies sei ,,0konomischer und 6kolo-
gischer Wahnsinn“? Vielleicht hat er da ja sogar recht,
denkt Joe. Auch wenn er diesem Manager sonst selten
recht gibt.

Aber schliefilich bietet seine eigene Konzerngesellschaft
»Eurowings* ja auch Tickets ab 24,99 Euro an — zum Bei-
spiel von Stuttgart nach Mallorca. Wirklich kostende-
ckend kann das ja dann nicht sein ...

Aber dafiir hat ja neulich der Flug von Miinchen nach Frank-
furt Uber 400 Euro gekostet. Economy wohlgemerkt. Und
»one way“! Der Riickflug dann nochmal gut 400 Euro.

Fiir das gleiche Geld héatte Joe an einem anderen Tag von
Miinchen nach Boston fliegen kénnen — mit Umsteigen in
Frankfurt.

Joe fragt sich, warum bei all diesen Zahlen - die ja den
meisten Experten bekannt sein diirften — noch immer so

ein Druck auf die europdischen Flugsicherungen ausge-
ibt wird? Ist der Aufwand, den die Europdische Kommissi-
on mit all ihren ,,Performance Review Commissions“ oder
Ahnlichem treibt, nicht etwas tibertrieben?

Und ist da nicht seit Jahren auch der ehemalige Geschéfts-
fllhrer Betrieb der DFS mit von der Partie? Der miisste
doch eigentlich wissen, dass man als Flugsicherungsor-
ganisation nicht gleichzeitig leistungsfahig, innovativ und
billig sein kann. Aber offenbar hat der Wahnsinn mittler-
weile Methode. Denn in der sogenannten Regulierungs-
periode 3, die Anfang dieses Jahres begonnen hat und bis
2024 dauert, sollen nach dem Willen der Europadischen
Kommission die Flugsicherungsgebiihren in Europa noch
weiter sinken.

Joe muss an den Arbeitsdirektor der DFS denken. Der hat-
te neulich auf einer Betriebsversammlung auf Fragen zur
Sinnhaftigkeit der 6konomischen Regulierung im Allge-
meinen und den sinkenden DFS-Gebiihren im Besonde-
ren gesagt: ,,Die wollen lhnen ans Geld ...“.

Vermutlich hat er recht, griibelt Joe. Denn grof3e Einspar-
potenziale in der DFS gibt es schon lange nicht mehr. Im
Gegenteil. Das neue iCAS kostet sicher mehrere Hundert
Millionen Euro. Und auch in den kommenden Jahren be-
kommen die DFS-Mitarbeiter ja einen Inflationsausgleich.
Und dann noch all die neuen Lotsen, die die DFS in den
ndchsten Jahren neu einstellen will ...

Es geht bei der 6konomischen Regulierung also offenbar
gar nicht mehr darum, das Fliegen um ein paar Euro giins-
tiger zu machen - eigentlich ist es sogar schon zu billig.
Sehr oft jedenfalls. Dafiir gibt es in Briissel aber offen-
sichtlich viele Neider, die den Mitarbeitern der DFS ihre
guten Gehdlter und vor allem ihre Altersvorsorge nicht
gonnen.

Gut, wenn man eine Gewerkschaft wie die GdF hat, die
weiter fiir ihn und seine Arbeitsbedingungen kdampfen

wird, meint

Joe



... und zum guten Schluss -
Joe zum Fiinften

Joe méchte Roman Schiitz fiir seinen offenen Brief an die
Redaktion’ ,direct“ im ,der flugleiter 6/2019 danken.
Hervorragend! Er spricht Joe mit seinen Fragen an die lie-
be Frau Ciupka und den lieben Herrn Belz aus dem Her-
zen. Aber wie Joe nun mal so ist, hat er sich bei einem
Glas Rotwein zum Thema Personalmangel, freiwillige Zu-
satzschichten und Uberstundenvergiitung auch so seine
eigenen Gedanken gemacht und dabei festgestellt, dass
man sich der ganzen Sache auch von einer etwas anderen
Seite her ndhern kdnnte; ein wenig von hinten durch die
Brust ins Auge, sozusagen.

Einleitend mochte Joe von zwei Erinnerungen berichten,
die, warum auch immer, pl6tzlich wieder in seinem Ober-
stlibchen prasent waren. Vielleicht haben dabei ja nicht
nur der offene Brief, sondern auch der Rotwein ein we-
nig nachgeholfen; wer weifl das schon so genau? Von
Erwachsenen in dosierter Menge zu sich genommen, ist
sogar die Erndhrungswissenschaft voll des Lobes iber ei-
nen guten Tropfen Rebensaft.

Diese aktuelle Personalunterdeckung bei der DFS und
vorher BFS ist ja nun wabhrlich nicht die erste, wohl aber
die mit Abstand heftigste. Prompt hat sich Joe der alten
Fernsehzeitung erinnert, die er damals im letzten Mo-
ment vor dem Altpapiercontainer gerettet und seitdem
irgendwo ganz hinten in der Schublade gebunkert hat.
Heft 49 der ,,H6rzu“ vom 01.12.2000, um genau zu sein.
Die dortige Uberschrift ,Himmelshiiter* endete mit dem
Notruf ,,Nachwuchs wird dringend gesucht®. In einer Fern-
sehzeitschrift! Auf der Zeitschiene etwa mittig zwischen
2000 und heute wurden nochmals handeringend Lotsen
gesucht, diesmal weltweit. ,,Und taglich grift das Mur-
meltier, lautete eine US-Filmkomd&die aus dem Jahr 1993
iber den in einer Zeitschleife gefangenen TV-Wettermo-
derator Phil Connors. Lernkurve bei der Personal-,Pla-
nung“? Kein Kommentar. Okay, iber die Jahre haben viel-
leicht handelnde Personen gewechselt, und jeder hat das
Recht auf seine eigenen Fehler — das gibt selbst Joe’s pu-
bertierender Nachwuchs nicht ganz uneigenniitzig zu be-
denken. Aus Fehlern der Vergangenheit zu lernen, ist den-
noch nicht verboten. Wer mit dieser Gabe gesegnet ist,
wiisste zum Beispiel, dass sich die Verhaltnisse im Luft-
verkehr schneller dndern, als neu eingestelltes Personal
operativ zur Verfligung steht, oder auch, dass Einstellun-
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gen in ausgepragten Wellenbewegungen anstatt in einer
Konstanten zu einer unausgewogenen Altersstruktur bei
der Belegschaft fiihren. Am Ende des Hollywoodstreifens
kann der Moderator der Zeitschleife entrinnen. Hat er der
Flugsicherung da womdglich etwas voraus?

Und dann hat sich Joe noch daran erinnert, wie er einmal
kurz nach dem aktuellen Pakt zwischen GdF und DFS zur
Uberstundenregelung mit Kaffeedurst die Cafeteria der
Unternehmenszentrale betrat. Dort war er noch vor dem
erlosenden ersten Schluck Teilnehmer einer spontanen
kleinen Gesprachsrunde zu dieser druckfrischen Verein-
barung. Tenor: Die GdF mit ihrem operativen Dienst habe
in diesen schweren Zeiten nun aber einen sehr kréftigen,
um nicht zu sagen unanstandigen, Griff in die DFS-Kasse
getdtigt. Naja, dachte Joe. Schwere Zeiten sicherlich. Die
beruhen aber nicht auf einem unvorhersehbaren Vulkan-
ausbruch, sondern sind eher mal wieder liberwiegend
hausgemacht. In besagter Runde entschied sich Joe aber
flir einen Okonomisch geprdgten Diskussionsbeitrag.
Nein, die Kassen der DFS werden, trotz zugegeben sehr
ordentlicher Zusatzdienstvergiitung, nicht gepliindert
— ganz im Gegenteil. Ob den geschéatzten Kollegen denn
nicht die Bestrebungen nahezu jeder Unternehmensfiih-
rung bekannt seien, einen mehr oder weniger groRen Teil
der Arbeit mittels Uberstunden erledigen zu lassen? Sehr
wenige Mitarbeiter mit sehr vielen, wenn auch relativ teu-
ren Uberstunden seien hierzulande nun mal immer noch
glinstiger, als mehr — um nicht zu sagen ausreichend -
Mitarbeiter mit wenig Uberstunden fiir die gleiche Menge
Arbeit. Unter diesem Gesichtspunkt der reinen Kosteneffi-
zienz sei die Erbringung des Flugverkehrskontrolldienstes
fiir die DFS selbst mit der GdF-Vereinbarung momentan
keinesfalls teuer. Vielmehr diirfte sie angesichts des Aus-
mafies der Personalunterdeckung finanziell so giinstig
wie schon lange nicht mehr sein. Dass die Personalmisere
daneben auch noch viele andere Bereiche des Unterneh-
mens lahmt — geschenkt, wie so hdufig ging es nur ums
liebe Geld.

Nachdem Joe diese beiden Erinnerungsfiaden wieder
aufgenommen hatte, wurde er nachdenklich, lie3 einen
Schluck Rotwein auf der Zunge zergehen und spann sie
weiter: Was ware, wenn man bei Verwendung des Begriffs
Personalplanung im Zusammenhang mit der DFS das Wort

49
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»Planung® gar nicht in Anfiihrungsstriche setzen diirfte,
weil die in einem gewissen Sinne gar nicht so schlecht
ist, wie von Arbeitnehmerseite gern unterstellt? Warum
sollten diese Perioden wiederkehrender Personalunter-
deckung nicht auf einem wohliiberlegten Kalkiil beruhen?

Der Hansa-Spohr und der Andy von der CSU, seines Zei-
chens Verkehrsminister, beklagen natiirlich lauthals die
Delay-Minuten, den Spritverbrauch im Unteren Luftraum
und so weiter. Aber so oder so dhnlich war’s in der Ver-
gangenheit auch schon immer. Nur die Namen waren an-
dere. Und stets haben alle Besserung gelobt, und stets
haben sich alle irgendwann auch wieder beruhigt. Und
stets haben auch die Arbeitnehmervertretungen funktio-
niert. Gewiss wiirden sich Gewerkschaft und Betriebsrate
gern den zahlreichen Zusatzschichten verweigern, tun
sie final aber nicht, weil sie sich ihrer gesellschaftlichen
Verantwortung fiir den Luftverkehrsstandort Deutschland
bewusst sind. Was bleibt, ist das Preisschild.

Und letztlich hat auch das operative Personal stets funk-
tioniert. In dem Zusammenhang kommt Joe der friihere
Slogan der Friedensbewegung in den Sinn: ,,Stell dir vor,
es ist Krieg, und keiner geht hin.“ Dem Motto sind damals
viele in Form von Wehrdienstverweigerung oder Wohn-
sitzwechsel nach West-Berlin gefolgt. Aber die abgewan-
delte Variante? ,,Stell dir vor, es gibt vergiitete freiwillige
Zusatzdienste, und keiner geht hin.“ Da konnte sich bis-
her noch jede Geschéftsfiihrung beruhigt zuriicklehnen:
Das findet so nicht statt. Schmunzelnd denkt Joe an ver-
gangene Zeiten zuriick, als das knappe operative Perso-
nal an seinen freien Tagen mit MediaMarkt-Gutscheinen
und dhnlichen Zuckerstiickchen in die Kontrollraume ge-
lockt werden sollte. Ganz so billig ist es dank GdF heute
nicht mehr, aber wohl immer noch billiger, als so viele
Leute — wie eigentlich erforderlich — auf der Gehaltsliste
zu haben.

Mal angenommen, eine Geschéftsfiihrung hatte das al-
les im Kalkiil, kann zudem fiir einen gewissen Zeitraum
offentliche Kritik aussitzen und diese mit Alibi-Luftfahrt-
krisengipfeln sogar noch abmildern — dann ldage WAS
neben Joe’s Rotweinglas auf dem Tisch? Richtig, ein
funktionierendes Geschédftsmodell. Das wiederum fiihrt
Joe abschlieBend zur grausamsten aller Fragen. Dafiir

bedient er sich ausnahmsweise
einmal einer Wortwahl, die ei-
gentlich nicht die seine ist, auf
die angeblich Lenin Urheber-
rechte besitzt: Sind diejenigen,
die ordentlich dotierte freiwilli-
ge Zusatzschichten leisten, um
den Flugverkehrskontrolldienst
in Deutschland wenigstens noch
einigermaien am Laufen zu hal-
ten, fiir die DFS vielleicht nichts
weiter als ,nitzliche Idioten®,
die einem auf Personalunterde-
ckung basierenden Geschéfts-
modell verldsslich als Handlan-
ger zur Verfiigung stehen?

Joe ist da noch zu keiner ab-
schlieBenden Bewertung ge-
kommen, ganz gleich, wie tief er
in sein Rotweinglas blickt. Eine
solche Frage hat moglicherwei-
se auch noch niemand gestellt.
Konnte man aber mal machen,
bevor es die ,direct“ tut. Dort
kennt man sich mit verstérenden
Fragen schlieBlich ganz gut aus,
meint

Joe
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Controller kennen es - da kdnnte ja sein, dass das ohne Freigabe startende Luft-
haben sie sich einen Plan fahrzeug in Konflikt mit einem anderen, das aus dem
erarbeitet, auf welche Art Cockpit heraus nicht zu sehen ist, gerdt. Und letztlich
und Weise sie den anfallen- kann ein Start ohne Freigabe auch todlich enden. Als ab-
den Verkehr abzuwickeln schreckendes Beispiel kann die Katastrophe von Teneriffa
gedenken. Doch dann tut angefiihrt werden, als am 27. Madrz 1977 auf der Piste des
eine Besatzung etwas, mit Los Rodeos Flughafens zwei B747 (einer der niederldndi-
dem sie nicht gerechnet schen KLM und einer der US-amerikanischen Pan Am) kol-
haben - zum Beispiel ohne lidierten, weil der Kapitdan des KLM-Jumbos ohne Freigabe
von Werner Fischbach . . ..
Freigabe starten. gestartet war. Es war eine der gréfiten Katastrophen der

zivilen Luftfahrt.
Dies kann zu einer kritischen Situation fiihren, auch wenn
sich kein anderes Luft- oder Bodenfahrzeug auf der Piste Doch ob nun ein Start ohne Freigabe véllig folgenlos
oder ein anderes Flugzeug im Anflug befinden. Aber es bleibt oder zu einer kritischen Situation fiihrt — der Ad-

&= Airdclomili
...llonltnnnonoaonnnon

In Briissel ohne Freigabe gestartet — Air Dolomiti E-195. Foto: Bianca Renz
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renalinpegel der Controller wird schlagartig ansteigen
und ihr Nervenkostiim auf eine harte Probe gestellt. Denn
sie miissen blitzschnell auf die Situation reagieren und
das neu entstandene Problem lgsen. Dass es dabei in
den meisten Fallen zu keinem Ungliick kommt, ist daher
auch der Reaktion und den MaBnahmen der Controller zu
verdanken. Aber deshalb werden sie ja auch ausgebildet
und (zumindest in ,zivilisierten“ Ldndern) auch ordent-
lich bezahlt.

Als sich die Besatzung einer Embraer EMB 195LR der
Air Dolomiti am Abend des 5. Oktobers 2016 in Briissel
fiir ihren im Auftrag der Lufthansa durchgefiihrten Flug
nach Miinchen (DLH4TX) vorbereitete, wurde die Piste
o7R fiir Abfliige und die kreuzende Piste o1 fiir Landun-
gen benutzt. Da der Flug leicht verspatet war, baten die
Piloten, von der Einmiindung Cs aus starten zu diirfen.
Doch der Ground Controller ging, aus welchen Griinden
auch immer, auf diese Bitte nicht ein, sondern gab die
EMB195 zum Rollhalt der Piste o7R lber Cé6 frei. Dazu ist
anzumerken, dass der Controller ziemlich ,,busy“ war und
moglicherweise deshalb nicht auf den Wunsch der Air Do-
lomiti-Crew einging. Der Copilot bestdtigte spater, dass
auf der Groundfrequenz ein hohes Verkehrsaufkommen
abgewickelt wurde.

Nachdem DLH4TX Kontakt mit dem Towercontroller auf-
genommen hatte, erteilte dieser der EMB195 die Freiga-
be, auf die Piste o7R zu rollen und dort zu halten (,line-
up and wait“). Der Grund hierfuir war einfach, denn zur
selben Zeit befand sich ein A320 der Aer Lingus (EIN638)
im kurzen Endteil fiir die kreuzende Piste o1 und war be-
reits zur Landung freigegeben worden. Uber den Plan des
Controllers ist im Untersuchungsbericht der belgischen
Untersuchungsbehorde ,,Air Accident Investigation Unit
(AAIU)“ nichts niedergeschrieben, aber es ist anzuneh-
men, dass der Controller DLH4TX erst dann zum Start
freigeben wollte, nachdem der A320 gelandet war und
die Kreuzung mit der o7R passiert hatte. Eine durchaus
nachvollziehbare Kontrollma3nahme.

Doch véllig tiberraschend fiir den Controller hielt die
EMB195 auf der Piste nicht an, sondern startete ohne
Freigabe. Die Piloten des A320 sahen, wie die Embraer
ihren Startlauf begann und wollten den Controller auf die
Situation hinweisen. Doch dieser kam ihnen zuvor und
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wies EIN638 an, das Fehlanflugverfahren einzuleiten.
Denn gliicklicherweise war (fiir den Towercontroller) das
Verkehrsaufkommen nicht besonders hoch, sodass er
beide Flugzeuge im Blick behalten und deshalb schnell
reagieren konnte. Der Airbus {iberflog die Pistenkreuzung
in einer Hohe von 68 Fuf (20,72 Meter) — ungefahr eine
Minute nachdem die EMB195 die Kreuzung passiert hat-
te. Daraus kann man schlieflen, dass sich eine Kollision
der beiden Flugzeuge selbst dann nicht ereignet hitte,
wenn der Controller nicht eingegriffen und EIN638 nicht
zu einem Durchstartmanover aufgefordert hatte. Doch
dies konnte vom Controller nicht abgesehen werden und
so war seine Entscheidung, den Aer Lingus-Airbus zu ei-
nem ,,Go Around* aufzufordern, gut und richtig. Bleibt
noch anzumerken, dass der Tower von Briissel mit einem
A-SMGCS (Advanced Surface Movement Guidance and
Control System) ausgeriistet ist, das uber eine ,,Runways
Incursion“-Warnfunktion verfiligt. So gab das System ei-
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nen visuellen Alarm aus, als die DLH4TX auf die Piste o7R
rollte. Doch der Controller konnte diesen Alarm als gegen-
standslos betrachten, hatte er doch der EMB1go die Frei-
gabe erteilt, auf die Piste zu rollen. Aber das SMGCS kann
— wie alle technischen Systeme — keine Gedanken lesen;
es konnte nur feststellen, dass ein Flugzeug auf die Piste
o7R rollte, wahrend sich ein anderes im kurzen Endteil fiir
o1 befand.

Nach dem Zwischenfall war der Controller geschockt und
wurde fiir den Rest des Tages von der Arbeit freigestellt
(ob es in Belgien so etwas wie ein ,Critical Incident Ma-
nagement“ gibt, kann dem Unfallbericht nicht entnom-
men werden).

Situation sketch (airplane represented not in scale). Quelle: AAIU

Nun fragt man sich, weshalb einer durchaus erfahre-
nen Cockpitcrew (schlieBlich hatte der Kapitdn bereits
14.400 Flugstunden absolviert; der Co-Pilot brachte es
auf 667 Stunden) ein derart gravierender Fehler unter-
laufen war und sie ohne Freigabe startete. In den Un-
tersuchungsberichten wird oftmals der Begriff ,,loss of
situational awarness“ verwendet, was bedeutet, dass
die Betroffenen kurzfristig die Ubersicht verloren hat-
ten. Was mag in diesem Fall zu dem Verlust der ,,situ-
ational awareness® gefiihrt haben? Fiihlten sich die Pi-
loten durch die leichte Verspdtung unter Druck gesetzt?
Oder war der Co-Pilot, der die Kommunikation mit ATC
flihrte (der Kapitdn agierte als ,,Pilot flying) in seiner




Aufgabe iiberfordert? Bei der Untersuchung des Vorfalls
berichtete er iiber eine hohe Arbeitsbelastung wahrend
des Rollens und meinte, der Flughafen verfiige tiber ein
Lunfriendly airport lay-out“. Dabei sollte auch beriick-
sichtigt werden, dass sich der Zwischenfall wahrend der
Dunkelheit ereignet hatte.

Auch der Kapitdan hatte ein paar Schwierigkeiten. Er er-
kldrte spdter, es wdre nicht ganz einfach gewesen, der
Rollbahnmittellinienbefeuerung wahrend des ,,Line-Ups*
zu folgen. So fragte er seinen Co-Piloten, ob sie sich
(noch) auf der Piste befdnden — was offensichtlich der Fall
war. Wahrend des Rollens auf der Piste hatten die beiden
Piloten nach eigener Aussage eine ausgezeichnete Sicht

Communication transcript
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auf die Piste, und sie konnten keine Landelichter anderer
Flugzeuge sehen. Nachdem sie in der Startposition ange-
kommen waren, fragte der Kapitdn den Co-Piloten, ob sie
die Startfreigabe erhalten hatten. Nachdem dieser das
bestdtigt hatte, leitete er den Startvorgang ein.

Weshalb die Air Dolomiti-Crew den ,,Uberblick® verloren
hat, ist natirlich nicht so einfach festzustellen. Dies zu
versuchen, wiirde der ,Kaffeesatzleserei* gleichkommen
und soll deshalb auch nicht getan werden. Als Grund fiir
diesen Zwischenfall stellt die AAIU fest: ,,The DLH4TX crew
did receive an instruction from ATC, read it back correctly,
but eventually did not follow it.“ So einfach kann man es
sich machen, aber das tut die AAIU nicht. Vielmehr fiihrt
sie aus, wie menschliches
Fehlverhalten hervorgerufen
werden kann. Ubermiidung,
Routinearbeit und Ablenkung
werden dabei aufgefiihrt. Er-

Time Station Communication

18:25:46 DLH4TX 4TX at 145 right request pushback

18:25:55 GND 4TX, Roger, When clear of the Scandinavian right
hand behind, pushback is approved.

18:26:03 DLH4TX Pushback approved when clear of the Scandinavian
on the Right, 4TX

18:32:30 DLH4TX It is 4TX, Ready for taxi

18:32:34 GND For the 4TX, roger, opposite traffic is joining the stand
155, as soon as clear continue Romeo 4, Inner, Zulu,
Holding point Runway 07R, QNH1029

18:32:48 DLH4TX Romeo 4, Inner, Zulu to holding point 07 when clear
of traffic in front, may we take C5 for departure ?

18:32:58 GND You can expect C6. After Inner 8, continue Outer 9,
C6, Holding point O7R.

18:33:06 DLH4TX Romeo 4, Outer to C6, 4TX

18:34:16 DLH4TX Dolomiti 4TX, taxi is confirmed Outer 9 to C6

18:34:21 GND For the 4TX, first inner 8, then Outer 9 to C6

18:34:26 DLH4TX Copied, first inner then outer to C6, 4TX

18:39:14 GND 4TX, Report ready on Tower 120.775

18:39:17 DLH4TX We report ready on Tower 120.775, 4TX

18:39:21 DLH4TX Brussels Tower, H4TX approaching Charlie 6, Ready
for departure

18:39:26 TWR H4TX Charlie 6, Line up and wait 07R

18:39:30 DLH4TX Charlie 6, Line up and wait 07R, 4TX

18:39:57 TWR Shamrock 638, Cleared to land. Runway 01 Wind
070 degrees, 6 kt

18:40:02 EIN638 Cleared to land 01, Shamrock 638

18:40:58 TWR Shamrock 638, Go Around sir, Go Around

18:41:00 EING37 Go Around Shamrock 638

18:41:03 TWR Lufthansa 4TX ?

18:41:.07 DLH4TX Pard ?

18:41:09 TWR Heu You were not cleared for Take-off, if I'm not
mistaken, sir

Kommunikation zwischen den am Zwischenfall Beteiligten. Quelle: AAIU

staunlich ist jedoch, dass sich
der Kapitdn, der sich nicht
ganz sicher war, ob er nun
zum Start freigegeben war,
die Freigabe nicht von ATC
hatte bestdtigen lassen. Denn
dies steht so im Operational
Manual von Air Dolomiti. ,,All
ATC clearances must be thoro-
ughly understood and in case
of doubt clarification must be
requested to ATC.“

Und fiir ATC? Da gilt, was
schon immer galt: Dass
selbst der beste Plan zur
Losung einer komplizierten
Verkehrslage innerhalb von
Sekunden zur Makulatur
werden kann, wenn nur einer
nicht mitspielt. Dann kdnnen
Controller zu einer Staffe-
lungsunterschreitung kom-
men wie die Jungfrau zum
Kind. Expect the Unexpected!
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Nein, man muss Greta Thun-
berg nicht unbedingt mo-
gen. Aber eines muss man
ihr zugestehen. Durch ihre
Protestaktionen gegen die
Erwdrmung der Atmosphare
haben sie und ihre Mitstrei-
ter und Mitstreiterinnen das
Thema Klimaschutz auf die
internationale Agenda ge-
hoben. Und da wird dieses
Thema auch bleiben. Denn inzwischen betonen ja auch
Politik und Wirtschaft, wie wichtig Klimaschutz und Nach-
haltigkeit sind. Abgesehen von Donald Trump und der AfD
wird kaum noch jemand behaupten, die Erwdrmung un-
seres Planeten wadre nicht durch unsere Wirtschaftsweise
entstanden, also durch den Menschen verursacht.

von Werner Fischbach

Und so kann man bei Politikern, Konzernchefs und sons-
tigen Wirtschaftsfithrern eine besondere Art der Meta-
morphose feststellen. Hort man einigen zu, dann waren
sie ja schon immer fiir Klimaschutz. Wobei sie nicht miide
werden, ihre Verantwortung fiir unsere Umwelt und die
Menschheit zu betonen — der sie natiirlich auch gerecht
werden.

Das trifft natiirlich auch auf die Airlines zu. Bis vor nicht
allzu langer Zeit wiesen sie noch darauf hin, dass der Bei-
trag der Luftfahrt zur Klimaerwdarmung sehr gering, also
mehr oder weniger zu vernachldssigen sei. Aber anders
als die Bahn AG haben sie es nicht geschafft, sich ein
»grines Mantelchen“ anzuziehen. Denn die Bahn be-
hauptet, dass man mit ihr klimaneutral reise, da ihre Ziige
mit ,,griinem* Strom unterwegs seien. Natiirlich geben
die Bahnmanager zu, dass dies nur fiir den Fernverkehr
gelte, aber das wird ja ganz gern tiberlesen. Und natiirlich
lassen sie unerwahnt, dass ihre Dieselloks mit der Tech-
nik der sechziger und siebziger Jahre des letzten Jahrhun-
derts unterwegs sind. Zumindest einige von ihnen.

Dabei ist das Thema Klimaschutz ja kein neues. Verbren-
nungsmotoren produzieren nun einmal Treibhausgase.
Und da dies natiirlich auch fiir Flugzeuge gilt, und diese
nun einmal mehr Kerosin verbrauchen als vergleichbare
Landfahrzeuge, mutierte der Luftverkehr recht schnell
zum grofiten Umweltsiinder. Dass dies so nicht stimmt,
interessiert im Allgemeinen nicht. Bei vielen — nicht bei

allen — Menschen, die in ein Flugzeug stiegen, entstand
so ein ,,schlechtes Gewissen®. Doch die Rettung kam in
Form von Organisationen wie ,,atmosfair” und ,,myclima-
te®, die mit einer Art Ablasshandel Geld einsammelten,
um die bei einer Flugreise ausgestofienen Klimagase zu
kompensieren. Zum Beispiel durch die Forderung von
Klimaschutzmafnahmen in Landern der Dritten Welt. Ein
fantastisches Geschadftsmodell. Um nicht falsch verstan-
den zu werden: Die Idee, durch Aufforstung oder durch
die Verhinderung von Abholzung in Siidamerika oder Af-
rika den Klimawandel zu bekdampfen, ist gut und richtig.
Nur mag sich der eine oder andere fragen, weshalb er fiir
die Aufforstung in fernen Landern zahlen soll, wenn sich
deren Regierungschefs in Brasilien oder Indonesien dar-
anmachen, die letzten tropischen Urwalder abholzen zu
lassen. Wobei nicht vergessen werden soll, dass Organi-
sationen wie ,,atmosfair“ ihre Projekte mit seriésen und
entsprechend zertifizierten Unternehmen durchziehen.
Und ganz sicher sind ,,atmosfair” und Co. keine Unterneh-
men, deren Ziel darin besteht, Gewinne zu erwirtschaften
und diese zu mehren. Es geht ihnen um das Klima und
nicht um Gewinnmaximierung.

Nun haben sich einige Airlines gefragt, weshalb sie die
Kompensation der ausgestofienen Klimagase wie CO2
oder Methan Organisationen wie ,,atmosfair“ oder ,,my-
climate“ Uiberlassen und nicht selbst in die Hand nehmen
sollen. So hat EasyJet festgestellt, dass die Bereitschaft,
freiwillig einen bestimmten Obolus zur CO2-Kompensa-
tion zu entrichten, sehr gering ist. Weshalb man bei der
britischen Niedrigpreisgesellschaft zu dem Entschluss
kam, die Sache selbst in die Hand zu nehmen und die
Kompensation der ausgestoenen Klimagase fiir alle Pas-
sagiere durchzufiihren. Das wird, so hat man bei EasyJet
ausgerechnet, jahrlich mit rund 25 Millionen Pfund oder
29 Millionen Euro zu Buche schlagen.

Natiirlich bringt EasyJet diese Summe nicht aus Altruis-
mus auf, sondern weil sie sich davon auch wirtschaftli-
che Vorteile verspricht. Da, so der Vorstandsvorsitzen-
de der Fluggesellschaft, Menschen selbst entscheiden
konnen, wie sie reisen und dabei immer mehr auch den
CO2-Ausstof3 des von ihnen gewdhlten Verkehrsmittels
berticksichtigen, mochte sich Easy)et ihnen als Alternati-
ve empfehlen. Und natiirlich versprechen sich die Briten
damit auch eine ,,gute” Presse. Tue Gutes und rede dari-



= BERICHTE | der flugleiter 1/2020

T ok |' '}.i il, ¥ .-'-I W

Easylet mochte die ausgestofienen CO2-Abgase ihrer Flugzeuge selbst kompensieren. Foto: W. Fischbach

ber! Man ware damit weltweit die erste grofe Fluggesell-
schaft, die eine Netto-Null-Strategie bei den Treibhausga-
sen anstrebe. Wenn das mal nichts ist!

Natirlich entspricht diese MaBnahme nicht unbedingt
den Vorstellungen, die im Allgemeinen tber die Rolle von
Fluggesellschaften hinsichtlich ihres Umweltverhaltens
verbreitet werden. So nahmen sich einige Journalisten
(z.B. der,, TAZ“ oder der ,,Welt“) der Sache an und kamen
zu dem Schluss, dass es sich bei der EasyJet-Mafinahme
um nichts anderes als ,,Greenwashing“ handele und die
Fluggesellschaft versuche, sich ein ,,griines Mantelchen®
umzuhédngen. Sie kamen zu dem Schluss, dass die knapp
30 Millionen Euro, die Easy)et pro Jahr als Kompensati-
onssumme einplane, lediglich etwa 30 Cent pro Passagier
entsprdchen. Und da kdnne man nun wirklich nicht von
Klimaschutz reden. Zudem kompensiere Easyjet lediglich
die reinen CO2-Emissionen und nicht die Wirkung des Kli-
magases in groBen Hohen. Denn dort, so zitierte ,,Spiegel
Online“ Umweltschiitzer, wdren sie mindestens doppelt
so hoch wie am Boden.

Rein rechnerisch, erkldrte Easy)ets Deutschlandchef,
ware dies sogar richtig. Auf der anderen Seite wiirden die
Verwaltungskosten eines Unternehmens bei einer Teil-
nahme an Umweltprojekten wesentlich giinstiger ausfal-
len als bei Einzelkompensationen, wie sie zum Beispiel
von Organisationen wie ,,atmosfair” anfallen wiirden. Zu-
dem schaue sich Easy)et die Kompensationsprogramme
sehr genau an und wahle sie gezielt aus. Ferner wiirden
die Kosten und Kompensationsprogramme im Laufe der
Zeit angepasst. Zukiinftig wiirden sich die Kompensati-
onszahlen nicht mehr am errechneten CO2-Aussstof} pro
Passagier orientieren, sondern an den Emissionen der
Flotte.

Eigentlich sind Kompensationen fiir den Ausstof3 von Kli-
magasen auch bei anderen Fluggesellschaften tiblich. So
bietet Lufthansa die Mdglichkeit, nach dem Ticketkauf
die Emissionen, die bei dem gebuchten Flug entstehen
werden, zu kompensieren. Zudem besteht seit Januar
dieses Jahres mit den ,,Lufthansa Group Corporate Value
Fares“ fiir Firmenkunden die Moglichkeit, die Emissionen
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Ein ,,Sun Express Green Alliance Team* hat in Ankara einen Wald angelegt. Foto: W. Fischbach

zu kompensieren. Dieses ,,Carbon Offsetting” bietet Luft-
hansa ihren Firmenkunden fiir alle Fliige innerhalb Euro-
pas an. Was irgendwie etwas anderes ist als eine gene-
relle Kompensation, wie Easy)et es macht. Das Angebot
gilt Gbrigens nicht nur fiir Lufthansafliige, sondern fiir die
gesamte Lufthansagruppe — also auch fiir Swiss und Aus-
trian Airlines. Und der Kranich ist da nicht allein. Seit zehn
Jahren gibt KLM ihren Passagieren die Moglichkeit, die
bei ihren Fliigen anfallenden Klimagase durch eine Zah-
lung auszugleichen. Das Programm nennt sich CO2ZERO.

Auch die Lufthansa(halb)tochter Sun Express kiimmert
sich um Klima und Umwelt. Sie hat zahlreiche Initiativen
ergriffen. Und die betreffen nicht nur die Reduzierung von
Plastikgeschirr an Bord der Flugzeuge. An den Basen des
tlirkischen Ferienfliegers haben sich ,,Sun Express Green
Alliance Teams* gebildet, die diverse Projekte unterstiit-
zen. So wurde im Oktober in Ankara zusammen mit der
Forstwirtschaft ein neuer Wald angelegt, und in Izmir hat

Sun Express vor, einen Wald von 500 Hektar Fldache, der
durch Brande zerstort worden war, wieder aufzuforsten.

Schaut man genauer auf die Sache, so wird schnell klar,
dass der bei der Automobilindustrie (und bei der Droh-
nenlobby) ausgebrochene Hype des elektrischen Fahrens
bzw. Fliegens nur bedingt auf die Luftfahrt tibertragen
werden kann. Daran dndert auch die Tatsache nichts,
dass elektrisch getriebene Luftfahrzeuge bereits fliegen
und in absehbarer Zeit marktreife Flugzeuge mit Elektro-
antrieb auf den Markt gebracht werden sollen. Die Aero in
Friedrichshafen bietet den Herstellern dafiir eine optima-
le Biihne. In diesem Jahr soll dort iibrigens eine ,e-flight
Rallye“ durchgefiihrt werden.

Doch das andert, wie bereits erwdhnt, nichts an der Tat-
sache, dass sich der Elektroantrieb fiir den kommerziellen
Luftverkehr nur in bestimmtem Maf3e eignet. Wobei elekt-



risch betriebene Luftfahrzeuge beim Regionalflugverkehr
durchaus eine Chance haben werden. Aber mit Elektro-
motoren wird man wohl kaum tber den Atlantik fliegen
konnen. Es muss also eine andere Losung gefunden wer-
den. Auch weil die Kompensation der CO2-Emissionen ja
keine dauerhafte Losung zum umwelt- und klimafreundli-
chen Fliegen darstellt. Das Problem muss da gelost wer-
den, wo es entsteht. An den Triebwerken bzw. an der Art
des eingesetzten Treibstoffs.

Dabei gibt es bereits alternative Treibstoffe und Herstel-
lungsverfahren, wie zum Beispiel ,,Sustainable Aviation
Fuels (SAF)“, ,Power-to-Liquid“ oder ,Sun-to-Liquid“,
bzw. es wird daran geforscht. Doch leider ist das nach-
haltige Kerosin viel zu teuer. Deshalb versuchen einige
Fluggesellschaften, ihre Kunden am Einsatz alternativer
Treibstoffe zu beteiligen. Lufthansa hat dazu die Platt-
form ,,Compensaid“ gegriindet, mit der Reisende, so ist
einer Medienmitteilung vom August letzten Jahres zu ent-
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nehmen, ,,den fossilen Treibstoff ihrer Fliige durch Sus-
tainable Aviation Fuel (SAF) ersetzen“ kénnen. Und die
SAS bietet ihren Reisenden die Moglichkeit, durch den
Kauf von Bio-Kerosin die Auswirkung ihrer Reise auf die
Umwelt zu kompensieren.

Ein weiteres Problem ist, dass die produzierten Mengen
an SAF viel zu gering sind, um den Bedarf der Luftfahrtin-
dustrie zu decken. Es gibt also noch viel zu tun. Das be-
deutet fiir die Wissenschaftler (z. B. beim DLR) nicht nur
jede Menge Arbeit. Schlie3lich miissen diese Arbeiten ja
auch finanziert werden. So scheint es in diesem Zusam-
menhang sinnvoller zu sein, die zusatzlichen Einnahmen
aus der Luftverkehrsabgabe fiir diese Forschungsvorha-
ben einzusetzen, als sie einem wenig effektiven Verkehrs-
trdger in den Rachen zu werfen. Allerdings scheint es
fraglich, ob diese Erkenntnis bei unseren Politikern auch
ankommen wird.
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Herr Fischbach schreibt in seinem Artikel in der aktuellen

Ausgabe ,,der flugleiter” 6/2019 Folgendes:

AUSGABE 6/2019 U or
. . R = =
z,AufSerfjem s.chelnen dle'.' Aktlylta'ten Grfeta Thunbergs und J J I [- J lr_] J r 'r_] J_‘
ihrer Mitstreiter bzw. Mitstreiterinnen in den Chefetagen o O &y & Ot
der Luftverkehrswirtschaft noch nicht angekommen zu - 7((/%
sein. Oder sie werden schlicht und einfach negiert. Dabei [\ @dF

Gewerkschatt der Flugsicherung

sollte die Kritik der ,,Fridays for Future“-Bewegung und
sonstiger (Protest-)Organisationen durchaus ernst ge-
nommen werden.”

Was genau meint Herr Fischbach denn mit ,,ernst genom-
men werden“?

Sollen gestandene Fiihrungskrafte auf eine ungebildete,
die Schule schwanzende Gore héren, die voller Wut und
Verachtung gegeniiber ihren Mitmenschen auftritt? Wozu
braucht es dann noch Schulen und Universitdten, wenn
Schule schwanzen und Hasstiraden dufiern ausreicht?

Ich rate dringend zur Besonnenheit beim Thema Klima. Das
Klima kann nicht geschiitzt werden und es bedarf auch kei-
nes Schutzes. Bitte informieren Sie sich abseits derjenigen,
die baldige Weltuntergangsszenarien verbreiten.

Anbei ein Dokument, das auf den Atmosphdrenforscher
Richard Lindzen und dessen Erkenntnisse verweist.

Ist es nicht verniinftig, auf die wirklichen Experten zu ho-
ren als auf unreife Heranwachsende?

Vielen Dank und viele GrufRe
Achim Beck
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Eigentlich wollte ich auf Herrn Becks Leserbrief gar nicht
antworten. Aber das ware natiirlich kontraproduktiv, da
er mir dann vorwerfen konnte, ich konne gut austeilen,
Kritik aber nicht ertragen. Zundchst zu meinen Feststel-
lungen: Vor gar nicht langer Zeit reagierten die Luftver-
kehrsunternehmen hinsichtlich der CO2-Emissionen mit
dem Hinweis, dass der Luftverkehr doch nur fiir zwei bis
drei Prozent dieser Emissionen verantwortlich sei, und
das sei nun mal so gut wie gar nichts. Ich stimme dieser
Aussage lbrigens zu. Doch inzwischen hat sich das ge-
andert, und dafiir sind auch Greta Thunberg (ich wiirde
sie librigens nicht als Gore bezeichnen, aber sympathisch
ist sie mir nicht) und ihre ,Fridays for Future“-Bewegung
verantwortlich. Und die Industrie hat reagiert. Inzwischen
stellt Lufthansa ihren Kunden frei, Kompensationszah-
lungen gleich beim Ticketkauf zu erledigen. Easy)et und
JetBlue mochten die CO2-Emissionen ihrer Fliige generell
kompensieren. Ferner méchten JetBlue, Lufthansa und
Swiss ihre Flugzeuge in San Francisco nur noch mit nach-
haltigem Kerosin betanken. Ich habe das sehr wohl zur
Kenntnis genommen und finde diese Aktion gut. Doch ich
wiirde mich freuen, wenn sich die Luftverkehrswirtschaft
noch energischer fiirs Klima einsetzen wiirde, indem
sich die Luftverkehrsunternehmen zusammen mit For-
schungseinrichtungen, wie etwa dem DLR, noch mehr fiir
die Produktion von nachhaltigem Treibstoff einsetzen und
entsprechenden Druck auf unsere Regierung und die EU
ausiiben —um nur ein Beispiel zu nennen.

»Ist es nicht verniinftiger, auf die wirklichen Experten zu
horen als auf unreife Heranwachsende?“, fragt Herr Beck.
Das hort sich verddchtig nach Christian Lindner an. Dabei
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haben die Experten, namlich namhafte, international ge-
schatzte Wissenschaftler diverser Forschungseinrichtun-
gen, schon langst ihre Vorschlage gemacht. Leider werden
sie von der Politik nicht umgesetzt. Diese Wissenschaftler
als Menschen, die Weltuntergangsszenarien verbreiten,
zu bezeichnen, setzt eine gehorige Portion Chuzpe vor-
aus. Wobei Herr Beck vorschldgt, sich einmal mit den Er-
kenntnissen des Atmospharenforschers Richard Lindzen
auseinanderzusetzen. Das habe ich, allein aus der zur
Verfiigung stehenden kurzen ,Reaktionszeit“, nicht ge-
tan. Aber ich habe mir die Miihe gemacht, im Internet In-
formationen tiber Richard Lindzen zu finden. Danach z&hlt
er zu den aktivsten klimaskeptischen Wissenschaftlern,
die den menschengemachten Klimawandel bestreiten. Er
erhob gegeniiber anderen Wissenschaftlern den Vorwurf,
sie wiirden die vom Menschen gemachte globale Erwar-
mung lediglich propagieren, um ihren Geltungsdrang zu
befriedigen und trat doch selbst in dem Film ,, The Great
Global Swindle* auf. Er ist Mitglied der CO2 Coalition,
einer konservativ ausgerichteten amerikanischen ,, Think
Tank“, einer Organisation von Klimawandelleugnern, die
der Meinung ist, dass die Menschheit mehr Kohlendioxid
ausstoflen sollte. Lindzen steht bzw. stand in Verbindung
mit drei solcher Organisationen, die alle von ExxonMobil
finanziert wurden —dem Annapolis Center for Science-Ba-
sed Public Policy, dem Cato Institute und dem 2015 aufge-
l6sten George C. Marshall Institute.

Soll man diesen Wissenschaftler noch ernst nehmen?

Werner Fischbach
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Winfried Kassera

Das Grundwissen zur
Privatpilotenlizenz

ISBN: 978-3-613-04251-3

410 Seiten, ca. 380 Abbildungen
Format: 170 x 240 mm

Dieser umfanglich aktualisierte Lehrwerk-Klassiker, der
bereits in der 8. Auflage erscheint, vermittelt das kom-
plette Wissen zum Erwerb der Privatpilotenlizenz. Ob
Aerodynamik, Flugzeug- und Instrumentenkunde, Meteo-
rologie, Luftrecht und Flugsicherung oder Navigation und
Kartenkunde — dieses Buch enthélt alle Grundlagen und
stellt damit die optimale Arbeitsgrundlage fiir Flugschii-
ler und -lehrer zum theoretischen Unterricht dar. Der In-
halt orientiert sich an den amtlichen Priifungsfragen und
basiert auf der jahrzehntelangen Erfahrung des Autors.
Zahlreiche Tipps, Beispiele und Merkhilfen erleichtern
dabei das Lernen.

Winfried Kassera, gelernter Mathematik- und Physikleh-
rer, ist seit seinem 14. Lebensjahr in der Fliegerei aktiv als
Segel- und Motorflieger, vom Ultraleicht- bis zum IFR-Pi-
lot, und ist mit mehr als 13.000 Flugstunden erfahrener
Fluglehrer und Ausbildungsleiter.

Preis: 39,90 EUR
Charlotte Leidig

MOTORFLUG
KOMPAKT

Das Grundwissen zur Privatpil

Winfried Kassera

otenlizenz



Malaysian B737: Malaysian hat diese B737-8oo mit ihrer Retro-Bemalung Garuda B738: Wie jedes Mitglied der Luftfahrtallianz SkyTeam, so hat auch
versehen. Anfang Dezember landete sie, aus Kuala Lumpur kommend, auf Garuda aus Indonesien mindestens ein Flugzeug mit der SkyTeam-Bema-
der Insel Bali. Foto: Michael Stappen lung in der Flotte. Foto: Michael Stappen

My Indo Airlines B733: Diese 35 Jahre alte B737-300 ist seit vielen Jahren Royal Flight of Oman B747: Karlsruhe-Baden ist bekannt fiir ungewdhnli-
in Siidostasien als Frachter fiir My Indo Airlines unterwegs und wurde An- che Besucher, die in Baden-Baden Ruhe und Erholung suchen. So schweb-
fang Dezember in Singapur fotografiert. Foto: Michael Stappen te Anfang Januar eine kleine Delegation aus dem Oman im Schwarzwald

ein. Foto: Gerrit Griem

Eurowings DHC-8: Wenn die Profis von Union Berlin zu Auswdrtsspielen SAS A320N: Scandinavian hat eine neue Bemalung eingefiihrt und zeigte
fliegen, setzen die Kicker hdchstwahrscheinlich diese schicke Dash-8 der sich Anfang Januar bei triibem Winterwetter mit einem ihrer neuen A320-
Eurowings ein. Foto: Gerrit Griem Neo in Frankfurt. Foto: Thomas Williges
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Die letzten Tage von Tegel (1) -

Am Fenster

Ein Nachmittag Anfang Ja-
nuar, ich sitze am Kiichen-
fenster und bewundere das
intensive Abendrot. Meine
Wohnung befindet sich cir-
ca 400 Meter nordlich des
Outermarkers 26, sodass
um diese Tageszeit nahezu
alle zwei Minuten ein An-
flug nach Tegel durchs Bild
schwebt.

von Stefan Handke

Es wird mir definitiv etwas fehlen, wenn Tegel in zehn Mona-
ten schlief3t. Seit iber 20 Jahren lebe ich jetzt schon in Pan-
kow, immer in Wohnungen mit Blick auf die An- bzw. Abfliige
und der entsprechenden Gerduschkulisse im Ohr. Trotzdem
ertappe ich mich nach wie vor sehr oft dabei, bei anschwel-
lendem Flugzeugdréhnen in den Himmel zu schauen ...

Zwar hat die Typen- und Airlinevielfalt in den vergangenen
Jahren immer mehr abgenommen und darf inzwischen un-
gestraft als langweilig bezeichnet werden, aber der Flug-
verkehr und seine Begleiterscheinungen gehéren hier im
Kiez definitiv zum ,,Straf3enbild“.

Seien es die Sprechpausen, die man regelmagig unwill-
kiirlich einlegt, wenn beim Plausch mit einem Bekannten
auf der Breiten StraBe der nachste Anflug kommt. Seien
es die erstaunten oder gar erschrockenen Blicke gen Him-
mel von Besuchern, mit denen man durch den Biirgerpark
spaziert. Das dort stattfindende ,,Jazz im Park® ist wahr-
scheinlich auch das einzige Musikfestival, dessen Zuho-
rer sich tiber Umgebungslarm beschweren.

Und nicht zuletzt wird man diese besonderen Momen-
te wahrend der Abenddammerung vermissen, wenn die
Landelichter der Anfliige wie eine Kette von Laternen am
Himmel aufscheinen.

Doch, wahrend die Immobilienmakler schon seit gut zehn
Jahren euphorisch damit werben und jeden neuen Schlie-
Bungstermin in Preiserhéhungen umgeminzt haben, ist
die Freude der meisten meiner Nachbarn eher verhalten.
Und das liegt eben nicht nur am mangelnden Vertrauen
in den ndchsten BER-Eroffnungstermin, sondern auch

an den oben beschriebenen Begleiterscheinungen des
Flugverkehrs: Man kann sie mégen oder nicht, aber sie
gehorten bisher einfach zum Leben hier dazu, wie der rau-
chende Nachbar am Fenster gegeniiber, die Hundekacke
auf dem Gehweg oder der Eisverkdufer vor dem Schultor.
So wird also ein weiteres Mal der neunte November einen
besonderen Tag in der Geschichte Berlins — und dieses
Mal speziell meines Stadtteils — markieren. Nach letzten
verdffentlichten Planen der Flughafengesellschaft wird es
der erste Tag ohne Flugverkehr in Tegel sein.

Ich bin schon sehr gespannt, ob es ,,Phantomldrm* gibt ...
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Bierwerbung am Tower von Cancun. Foto: Patryk Kosmider/Shutterstock

Hier konnte lhre Werbung stehen ...

Immer wenn in einer Zeitung, einem Anzeigenblatt oder
— horribile dictu — an einer Plakatwand oder LitfaBsdule
noch ein Platzchen frei bleibt, dann wird dezent darauf
hingewiesen, dass genau an diesem Platz ,,lhre Werbung
stehen kénnte“ und, was unterschwellig riibergebracht
wird, der wirtschaftliche Erfolg dadurch nicht ausbleiben
kann. Was natiirlich auch Geld in die Kasse desjenigen
spiilt, der die entsprechende Werbefldache vermarktet.

Und so kamen wohl auch einige Flughafenmanager auf
die Idee, auch den Tower ihres Flughafens entsprechend

zu nutzen — soweit das Towergebaude von den Umworbe-
nen auch gut zu sehen ist. Weit verbreitet ist dies jedoch
nicht, aber was nicht ist, kann ja noch werden. Denn so-
fern das Towergebdude im Besitz des jeweiligen Flugsi-
cherungsdienstleisters ist und sich nicht im Besitz des
Flughafens befindet, diirfte ja auch die Flugsicherung fi-
nanziell daran verdienen.

Da der Dortmunder Tower direkt an einer vielbefahrenen
Strafe liegt, kam das Flughafenmanagement auf die Idee,
ihn als Werbeflache zu nutzen. Nun ist es so weit: Seit
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dem 13. Dezember letzten Jahres wiinscht die Dortmunder
Volksbank den Vorbeikommenden eine gute Reise. Dabei
ist der Flughafen von Dortmund nicht der erste, der seinen
Tower als Werbeflache nutzt. Seit Jahren schon wirbt der
Tower von Graz fiir diverse Firmen — unter anderem fiir den
Parkhausbetreiber APCOA. Auch im mexikanischen Cancin
dient der Tower als Werbefléache. Allerdings muss man sich
da fragen, ob es sinnvoll ist, mit einem Tower eine, wenn
auch weltweit bekannte, Biermarke zu bewerben?

WefFis

i

Seit Dezember 2019 wirbt der Dortmunder Tower fiir die Volksbank.
Foto: Flughafen Dortmund

Der Tower von Graz dient seit ldngerer Zeit als Werbefldche. Foto: Austrocontrol
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Die Flugbereitschaft der Bundeswehr

Das Jahr 2020 wird fir die
Flugbereitschaft der Bun-
deswehr unweigerlich ein
Jahr der Erneuerung, war sie
doch gerade im Jahr 2019
ofter in den Medien und in
der Presse vertreten, als
dies den Verantwortlichen
lieb war. Zumeist ging es
um Pannen, die sicherlich
bei jeder normalen Flugge-
sellschaft vorkommen und dann in der Regel auch nicht
weiterverfolgt werden. Nur bei der Flugbereitschaft sind

von Hans-Joachim Kriiger

die Passagiere prominenter, und diese haben dann in al-
ler Regel auch noch einen direkten &ffentlich wirksamen
Anschlusstermin. Natiirlich sind dann Presse und Fern-
sehen vor Ort und, wenn der AuBenminister oder gar die
Kanzlerin zu spdt oder auf Umwegen erscheinen, bleibt
dies der Offentlichkeit nicht verborgen.

Auf  Einladung der Bundeswehr-Flugbereitschaft
durften die Mitglieder des Luftfahrtpresseclubs die
Abfertigungshallen wie auch einige Flugzeuge der
Flugbereitschaft besichtigen und wurden dabei von
Oberstleutnant Junker auch iiber die neuesten Entwick-
lungen informiert.

DEUTSCHLAND
39000080 890800

BUNDESREPUBLIK

Airbus A34o0wird in eine Ldrmschutzhalle bugsiert. Foto: Archiv
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Die Flugbereitschaft der Bundeswehr besitzt auf dem
Flughafen Koéln/Bonn, auf der Westseite des Airports,
ein externes Geldnde mit einigen Hallen und einem ei-
genstdndigen Abfertigungsgebdude. Bis zum Umzug der
Bundesregierung nach Berlin wurden von diesem Ort aus
Staatsbesuche durchgefiihrt ‘oder auch Rettungsfliige
organisiert.

Die Aufgaben der Staatsfluglinie bestehen aus den fol-
genden fiinf Betdtigungsfeldern:

e Personal- und Materialtransporte
e Luft-Luft-Betankung

=~ AIRLINES | der flugleiter 1/2020

e Staats- und Regierungsfliige

e Passagier- und Frachtabfertigung

¢ Durchfiihrung von MedEvac-Fliigen

e Herstellung und Erhalt der Einsatzbereitschaft

Nach wie vor wird vom Flughafen K6ln/Bonn das aufgelis-
tete Programm durchgefiihrt. Auch wenn die Regierungs-
oder Staatsfliige offiziell in Berlin starten, so ist der Be-
ginn des Einsatzes jedoch stets Kéln. In Koln stationiert
sind zurzeit etwas mehr als 100 Piloten sowie 1.200 wei-
tere Mitarbeiter, die sich fiir einen ,,Rund-um-die-Uhr-Ein-
satz“ auf einer Standby-Basis einfinden.
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Fur die Piloten werden die ndchsten Monate und Jahre
reichlich Trainingsstunden auf neuen Flugzeugtypen an-
fallen. Bereits seit September/Oktober wurden die Glo-
bal-Flugzeuge ausgetauscht. Die Global 6000 ist jetzt
dreimal vertreten und wird fiir Executive-Fliige und fiir
kleinere Delegationen bendtigt. Bis zum Jahr 2022 wer-
den sdmtliche Airbusse A310 ausgemustert und durch
acht Airbusse A330 ersetzt. Diese acht werden mit der
Ubernahme aufgeteilt. Lediglich drei Flugzeuge werden
den Flughafen Koln ihre Heimatbasis nennen diirfen — die
restlichen Flugzeuge werden im hollandischen Eindhoven
der Nato und dort dem European Air Transport Command
(EATC) unterstellt.

Im Juni dieses Jahres erhdlt die Bundesregierung ih-
ren ersten fabrikneuen Airbus A3so. Dieser wird mit ei-

Lufthansa Service

ner erweiterten Kabine ausgeliefert und soll dann auch
ziemlich rasch in den Flugbetrieb integriert werden. Die
ndchsten Airbusse A350 werden dann im Jahr 2022 und
2023 ausgeliefert, allerdings werden sie zunadchst durch
die LH-Technik mit der neuesten Abwehrtechnik und der
entsprechenden VIP-Ausstattung versehen. Sobald die-
se Maschinen einsetzbar sind, wird die erste A350 den
Weg nach Hamburg antreten und ebenfalls umgeriistet.
Der Airbus A35o wird dann mit einer Reichweite von ca.
15.000 km und mit maximal 146 Passagieren unterwegs
sein. Mit der Inbetriebnahme der werksneuen Airbusse
A350 werden auch die noch im Dienst befindlichen Air-
busse A340/300 ausgemustert.

Leider war es uns Journalisten untersagt, in den Hallen
und in den Flugzeugen aktuelle Fotos zu machen.

Airbus A310 wird jetzt ausgemustert. Foto: Archiv
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RETTUNGSDIENST
UNDESWEHR
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Am 29. November letzten Jahres wurde in Montreal die Auslieferung des hundertsten A220 gefeiert. Foto: Airbus

zusammengestellt von Werner Fischbach

Bereits im Oktober letzten Jahres hat die A320-Familie
das Boeing-Konkurrenzmuster B737 beziiglich der be-
reits hergestellten Flugzeuge und der Auftragslage tiber-
holt. Ausschlaggebend dafiir waren auf der einen Seite
die Probleme mit der B737MAX, auf der anderen Seite
eine Bestellung der indischen IndiGo tiber 300 Maschinen
der A320-Familie. Wahrend Airbus auf 15.193 Maschinen
kommt, sind es bei Boeing ,,nur* 15.136.

Weil die Lufthansa entgegen ihres Antrags insgesamt 9oo
Fliige auf den Strecken von Frankfurt nach Philadelphia
und San Diego nicht mit A340 durchgefiihrt hat, sondern
auf einzelnen Fliigen A330 und B747-400 einsetzte, hat
die FAA die Kranich-Airline mit einem Buf3geld von 6,4 Mil-
lionen US-Dollar belegt.

Um die am Flughafen Bern durch den Konkurs der skywork
entstandene Liicke auszugleichen, hatten der Flugha-
fen und Unternehmen aus dem Berner Raum beschlos-
sen, eine als ,Fly Bair“ bezeichnete Fluggesellschaft zu
griinden und diese mit Hilfe eines Crowdfundings zu fi-
nanzieren. Die Sammelaktion war erfolgreich, denn bis

Ende November kamen eine Million Schweizer Franken
zusammen. Bei ,,Fly Bair“ handelt es sich um eine virtuel-
le Airline, die weder eigene Flugzeuge noch eigene Crews
besitzt. Das Marketing wird durch Lions Air durchgefiihrt,
die Flugzeuge und Besatzungen kommen von German Air-
ways der Zeitfracht-Gruppe.

Am 29. November letzten Jahres feierte Airbus auf dem Flug-
hafen Montreal-Mirabel die Fertigstellung des hundertsten
A220-300, der an die lettische Air Baltic ausgeliefert wurde.
Der A220 wird am Flughafen Mirabel und in Mobile im US-Bun-
desstaat Alabama hergestellt. Der erste A220 wurde am 28.
November 2016 noch als C-Series an die Swiss ausgeliefert.

Am 2. Dezember sind die Flughdfen Hongkong, Miin-
chen, Sydney und Toronto der ,,United for Wildlife (UFW)
Transport Taskforce Buckingham Palace Declaration”
beigetreten. Ziel dieser Erklarung ist, den Schmuggel mit
Wildtieren zu bekdmpfen. Mehr als 100 Firmen des Trans-
portgewerbes gehoren bereits dieser Deklaration an.



Mit der Griindung einer eigenen Fluggesellschaft versucht
auch der Flughafen Libeck, ab diesem Sommer wieder
Linienfliige durchzufiihren. Fiir die ,,Libeck Air“ mochte
der Flughafen eine ATR-72 erwerben. Zusatzlich wird das
Terminal des Regionalflughafens erweitert.

Nach einer Vorbereitungszeit von 15 Jahren hat die Flugsi-
cherungsorganisation Bosniens und Herzegowinas Bhan-
sa die Verantwortung fiir den gesamten Luftraum ihres
Landes ibernommen. Bisher wurde der Obere Luftraum
(Liber FL320) von Serbien und Kroatien aus kontrolliert.
Rund 8o Prozent der Fliige iber Bosnien und Herzegowi-
na werden tiber FL320 durchgefiihrt.

Mit einer entsprechend umgeriisteten DHC-2 ,,Beaver*
der kanadischen Harbour Air wurde am 10. Dezember
letzten Jahres der erste kommerzielle ,,Elektroflug” erfolg-
reich durchgefiihrt. Zusammen mit der Firma ,,magniX*
wird Harbour Air die weitere Zulassung des elektrischen
Antriebs anstreben, sodass die gesamte Flotte elektrisch
betrieben werden kann. Harbour Air betreibt eine Flotte
von 40 Wasserflugzeugen.

Als sich ein A330 der Swiss auf seinem Flug von Zirich
nach Miami bereits 1.100 Kilometer nordwestlich von Irland
und eigentlich schon kurz vor der amerikanischen Kiiste
befand, entschied sich die Besatzung wegen defekter To-
iletten nach Zirich zuriickzukehren. Nachdem der Defekt
beseitigt worden war, flog der A330 erneut nach Miami, wo
er mit einer Verspatung von rund acht Stunden ankam.

Auf dem Flug von Melbourne nach Canberra musste eine
B737 der Qantas die verheerenden Buschfeuer der Bun-
destaaten Victoria und New South Wales {iberfliegen. Da-
bei geriet sie in eine Feuerwolke (von den Meteorologen
als Pyrocumulus bezeichnet) undin schwere Turbulenzen.
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Ab Mitte dieses Jahres mochte die amerikanische Billig-
fluggesellschaft JetBlue alle CO2-Emissionen ihrer In-
landsfliige ausgleichen und dabei mit der Organisation
»,Carbonfund® zusammenarbeiten. Ferner kiindigte die
Airline an, ihre Fliige vom Flughafen San Francisco Inter-
national ab Mitte 2020 mit Biokerosin zu betreiben. Auch
Lufthansa und Swiss wollen kiinftig ihre Flugzeuge in San
Francisco mit nachhaltigem Treibstoff betanken.

Im Januar wurde der Frankfurter Flughafen zum elften
Mal in Folge mit der ,,Airport Carbon Accreditation (ACA)“
ausgezeichnet. Mit der ACA berpriift der europdische
Flughafenverband ,Airport Council International Euro-
pe“, auf welche Art und Weise die Flughdfen den Ausstof
des klimaschadlichen Kohlenstoffdioxids verringern. Ge-
geniiber dem Jahr 2009 hat der Flughafen Frankfurt seine
CO2-Emissionen um mehr als 40 Prozent verringert.

Zunachst mit zwei B787-8 ,,Dreamlinern® wird TUIfly ab
dem Winterflugplan in das Langstreckengeschaft einstei-
gen; die ersten angeflogenen Ziele liegen in der Domini-
kanischen Republik und in Mexiko. Die beiden Flugzeuge
werden in Diisseldorf stationiert und sollen mit drei wei-
teren Exemplaren verstdrkt werden. Dabei soll Dissel-
dorf als Basis der Langstreckenflotte von TUIfly dienen.
Auch wenn die ersten Flugzeuge von anderen Airlines der
TUI-Gruppe gestellt werden, so wird TUIfly dennoch zum
ersten deutschen Betreiber des ,,Dreamliners®.

Die kurzfristige Erhohung der Luftverkehrsabgabe im No-
vember hat die Fluggesellschaften vor ein finanzielles Prob-
lem gestellt. Denn auf Tickets, die bereits vor dem 1. Novem-
ber gebucht worden waren, wurde noch der alte, geringere
Steuersatz angerechnet. Wird der Flug jedoch nach dem 1.
April (dem Geltungstag des neuen Steuersatzes) durchge-
fuhrt, so missen die Airlines die htheren Steuersdtze an
den Staat abfiihren. Ryanair mochte dies nicht akzeptieren
und fordert nun den Differenzbetrag von ihren Kunden nach.
Sollten sich diese weigern, werde Ryanair keine Moglichkeit
sehen, sie fiir den gebuchten Flug einzuchecken.
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Airbus A320 Brussels Airlines — Werbung fiir den belgischen Maler Pieter Bruegel. Foto: Frank Schorr
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