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Sehr geehrte Kolleginnen und Kollegen,

gern mochten wir schon jetzt auf die kommende
Bundesdelegiertenkonferenz der GdF
in der 2. Jahreshalfte hinweisen und bitten alle Delegierten,

sich diesen Termin zu notieren und gegebenenfalls freizuhalten.

'fiSeptember:?

- 17./18.

Melia Hotel Berlin - FriedrichstraRe 103 - 10117 Berlin
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von Matthias Maas,
Bundesvorsitzender

Liebe Mitglieder, liebe Kolleginnen und Kollegen,
verehrte Leserinnen und Leser,

herzlich willkommen zur zweiten Ausgabe unseres ,,der
flugleiter 2021.

Seit mehr als einem Jahr sind wir nun schon mit der Co-
vid-19-Pandemie konfrontiert und noch immer gibt es
standig neue Entwicklungen und eine weitere Fortfiih-
rung des wie auch immer gearteten Lockdowns. Diese
wellenartigen Ankiindigungen von Lockerungen und Ver-
scharfungen der jeweiligen Mafnahmen tragen sicherlich
nicht zu einer verniinftigen Planungsgrundlage fiir eine
Ruckkehr zu einer moglichen Normalitat in der Luftfahrt
bei. An dieser Situation wird sich wahrscheinlich nur et-
was dndern kénnen, wenn die Impfkampagne deutlich
an Fahrt gewinnt und ein Grof3teil der Bevolkerung auch
tatsdchlich an der Impfung teilnimmt. Der Faktor Friih-
ling, und damit verbunden das schonere Wetter sowie
steigende Temperaturen, der uns im vergangenen Jahr
aus der ersten Infektionswelle zumindest teilweise be-
freit hatte, scheint in diesem Jahr als Lésung nicht mehr
auszureichen.

Die gesamte Luftfahrtbranche leidet sehr unter deraugen-
blicklichen Situation. Noch ist nicht wirklich klar, ab wann
es mit den Verkehrszahlen wieder deutlich aufwarts ge-
hen kann. Die positiven und negativen Prognosen geben
sich derzeit fast wochentlich die Klinke in die Hand. Wirk-
lich verldsslich erscheint derzeit keine der Vorhersagen.

Und in dieser unruhigen Zeit kam dann noch die Nach-
richt Uber eine Studie, die eine mogliche Herauslosung
der Kontrollzentrale Maastricht aus dem Gesamtkonst-
rukt EUROCONTROL untersuchte und gleichzeitig grofie
Verdnderungen in der Luftraumstruktur mit einforderte.

Diese sogenannte ,,Deloitte-Studie“ (benannt nach dem
beauftragten Beratungsunternehmen) sorgt seither vor
allem in der Maastrichter Kontrollzentrale, von wo aus
ein GroBteil des oberen Luftraums iiber Westeuropa
kontrolliert wird, fiir starken Unmut und grofe Unru-
he. Aber auch bei der Deutschen Flugsicherung GmbH
(DFS) schaute man ganz verwundert auf die prasentier-
ten Ergebnisse. Ohne jemals vorab mit der DFS oder dem
deutschen Staat tiber das Thema gesprochen zu haben,
wird in dieser Studie auch die Integration des Karlsruher
Luftraums — das ist der obere Luftraum liber weiten Teilen
Deutschlands — in die Kontrollzentrale MUAC als sinnvoll
und notwendig erachtet. Die (noch??) vorhandenen Ho-
heitsrechte der Bundesrepublik Deutschland sowie eine
Wirtschaftlichkeitsbetrachtung fiir die DFS wurden dabei
vollig auBer Acht gelassen. Final geht es in der komplet-
ten Studie allerdings nur um eine Kostenreduktion fiir die
Fluggesellschaften. Egal, ob Standortschlieungen, Pen-
sionskiirzungen oder weitreichende Verdnderungen in
den Arbeits- und Sozialbedingungen fiir Flugsicherungs-
personal — alles wird dem Ziel der Einsparung zuguns-
ten der Airlines unterworfen. Ehrlicherweise aber auch
keine wirkliche Uberraschung, wenn man weif}, dass der
Auftraggeber dieser Studie einer der grofiten ,,Chef-Lob-
byisten” der Airlines ist, leider ist er auch gleichzeitig der
Generaldirektor von EUROCONTROL!

»Vielen Dank dafiir, Mr. Eamonn Brennan!“

Ware es nicht so traurig, miisste man den Airline-Verban-
den geradezu gratulieren, wie sie es geschafft haben,
ihren Kandidaten an der Spitze von EUROCONTROL zu
installieren.

Die DFS hat inzwischen mit einer Mitarbeiterinformation auf
diese Studie reagiert und jegliches ,,Greifen“ nach Karlsru-
her Luftraum als unansténdig zuriickgewiesen. Wie jedoch



die zustandigen Stellen der deutschen Regierung auf die-
ses Ansinnen reagiert haben, oder ob sie bisher iberhaupt
reagiert haben, entzieht sich unserer Kenntnis. Eine eindeu-
tige Positionierung des BMVI und des deutschen Staates,
inklusive eines klaren Bekenntnisses zur Deutschen Flug-
sicherung und den hoheitlichen Luftrdumen, halten wir fiir
dringend geboten. Die GdF wird — zusammen mit ihrem
Maastrichter Kooperationspartner Trade Union Eurocontrol
Maastricht (TUEM) — diese Vorginge auch weiterhin nicht
auBer Acht lassen und immer wieder an allen relevanten
Stellen die richtigen Fragen stellen. Naheres hierzu, inklu-
sive eines offenen Briefs an den Bundesverkehrsminister
Andreas Scheuer, finden Sie in dieser Ausgabe.

Anderes Thema. Im Mdrz 2021 war es wieder so weit:

Wie alle zwei Jahre fanden die Obleute- und Delegierten-
wahlen der GdF statt. Zum ersten Malin unserer Geschich-
te wurden diese wichtigen Wahlen pandemiebedingt als
Online-Wahlen durchgefiihrt. Dem Ganzen ging eine lan-
ge und intensive Vorbereitung voraus, die vor allem von
unserem Bundesgeschéftsfiihrer Axel Dannenberg und
unserem Webmaster Sebastian Wanders hervorragend
erledigt wurde. Eine grofRartige Wahlbeteiligung von {iber
54 Prozent sorgte dafiir, dass wir nun 191 Delegierte ha-
ben. So viele wie nie zuvor!

Mein Gliickwunsch geht an alle Gewahlten und an ihre
Stellvertreter. Die steigende Zahl von Delegierten ist ein
deutliches Indiz fiir das weitere Wachsen unserer GdF.
Ich freue mich jetzt schon sehr, auf der diesjahrigen Bun-
desdelegiertenkonferenz viele neue Mitstreiter kennen-
zulernen. Es ist fiir mich immer wieder faszinierend, wie
hoch die Akzeptanz der GdF unter den Mitarbeitern in der
Flugsicherung ist und gleichzeitig eine grole Bereitschaft
vorherrscht, sich aktiv in die Gewerkschaftsarbeit mitein-
zubringen. Diese Bereitschaft findet man in einer solchen
Ausgepréagtheit in keiner anderen Gewerkschaft, zumin-
dest ist mir dies nicht bekannt.

An dieser Stelle mochte ich schon mal darauf hinweisen,
dass die diesjdhrige Bundesdelegiertenkonferenz am

17. und 18. September 2021 in Berlin als Prdsenzveran-
staltung geplant ist. Ich hoffe sehr, dass bis zu diesem
Zeitpunkt eine Veranstaltung in dieser Gréenordnung
wieder vor Ort moglich sein wird. Unsere Gewerkschaft
lebt von den Gesprachen und Diskussionen. Online-Ver-
anstaltungen helfen zwar derzeit, das Notwendige durch-
aus sinnvoll erledigen zu kénnen, kdnnen aber eine Pra-
senzveranstaltung nicht wirklich ersetzen.

Bereits nach Redaktionsschluss dieser Ausgabe fand die
diesjghrige Bundesfachbereichskonferenz FSTD statt —
aufgrund der Pandemie-Situation erneut als Online-Kon-
ferenz, wie bereits im Herbst 2020. Eine ausfiihrliche Be-
richterstattung der zweitdgigen Veranstaltung wird in der
Ausgabe 3 unseres ,,der flugleiter* erfolgen. Vorwegneh-
men mochte ich jedoch die Bekanntgabe der Wahlergebnis-
se im Fachbereichsvorstand. Neben dem wiedergewahlten
Leiter des Fachbereichs, André Vécking, wurden alle seine
Fachbereichsvorstdande, Andrzej Klose, Uwe Schindler, Tho-
mas Schuster, Matthias Eversberg sowie Andreas Meyer, in
ihren Amtern bestétigt. Gleichzeitigt wurde dieses Gremi-
um um zwei Kollegen erweitert. Bernd Biidenbender wird
sich um den Bereich Kommunikation im Fachbereich kiim-
mern, Thorsten Wesp um die Finanzen.

Allen neu- und wiedergewdhlten Kollegen meinen Dank
fiir die Bereitschaft, sich in der Gewerkschaft zu engagie-
ren und damit einen wichtigen Teil auch zu den Arbeits-
und Sozialbedingungen unserer Mitglieder beizutragen.

Viel Freude nun beim Lesen unserer zweiten Ausgabe
2021, und bleiben Sie alle gesund!

Es griift Sie herzlichst

d’/%‘ S

Matthias Maas
Bundesvorsitzender
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Gewerkschaft der Flugsicherung

Mitteilung des Bundesvorstandes :3.2021)

Liebe Mitglieder,

seit mittlerweile mehr als
einem Jahr hat uns die Co-
rona-Pandemie fest im Griff.
Das Leben ist in vielen Be-
reichen auf den Kopf gestellt
und die Herausforderungen,
vor denen wir zum einen als
Menschen und zum anderen
als elementarer Bestandteil
eines reibungslosen Luftver-
kehrs in Zentraleuropa ste-
hen, suchen ihresgleichen.

Matthias Maas

Mit Bedacht, Sensibilitat
und jeder Menge Pragma-
tismus haben sowohl die
Gewerkschaft der Flugsi-
cherung e.V. (GdF) als auch
unser Kooperationspartner,
die Trade Union Eurocontrol
Maastricht (TUEM), bis heute erreicht, einen nicht uner-
heblichen Beitrag der Arbeitnehmer im Bereich Flugsi-
cherung dafiir zu leisten, dass Entlastungen — vor allem
finanzieller Natur — fiir die gesamte Luftfahrtbranche er-
moglicht wurden, obwohl tiberhaupt keine Verhandlungs-
verpflichtung bestand.

Stefan Pille

Dass dies aus Sicht mancher Akteure als ,,noch lange nicht
ausreichend® empfunden wird, ist uns nicht verborgen ge-
blieben. Derzeit scheint es jedoch die aktuelle Mentalitat
zu sein, diese kritische Situation ausnutzen zu wollen, um
bei den Flugsicherungen in ganz Europa mal ordentlich auf
die Kostenbremse zu driicken. Etwaige Konsequenzen, die
solch sinnbefreite Initiativen auf den reibungslosen Flug-
verkehr und dessen Sicherheit haben kdnnten, werden
hierbei vollkommen auBer Acht gelassen.

Zum einen sind es maflose bis unangebrachte Forde-
rungen von (berwiegend (Billig-)Airlines und ihren Lob-
byverbanden — unterstiitzt durch Teile der Europdischen
Kommission, insbesondere des DG Move (dem ,,Verkehrs-
minister” der Europdischen Kommission ‘Henrik Hololei
aus Estland), im Rahmen der SES2+-Verhandlungen —,
die zum Exitus der Flugsicherungsunternehmen fiihren
wiirden. Zum anderen sind es die unverhohlenen Atta-
cken gegen bestehende Tarifvertrdge, Pensionsverpflich-
tungen und Altersgrenzen. Kein Thema wird wirklich
ausgelassen.

Nun wurde vor Kurzem ein weiterer ,,Angriff“ auf beste-
hende und rechtsgiiltige Regelungen und Tarifvertrage
gestartet. Dieses Mal direkt vom Generaldirektor (DG) EU-
ROCONTROLs, Herrn Eamonn Brennan, der eine umfang-
reiche Studie bei dem bekannten Beratungsunternehmen
Deloitte zur Zukunft EUROCONTROLSs in Auftrag gab.

Von der (unserer Meinung nach) schlechten handwerk-
lichen Ausfiihrung dieser ,,Studie” einmal abgesehen,
ist eine Wunschliste in bester Maggie-Thatcher-Manier
entstanden: Standortschlieungen, Kostenreduzierun-
gen (vor allem Personalkosten), Pensionskiirzungen und
Mitarbeiterabbau.

Fur die Niederlassung Maastricht wurde konkret die He-
rauslosung aus EUROCONTROL empfohlen — mit weitrei-
chenden Konsequenzen. Denn gleichzeitig empfiehlt die
Studie, mit Unterstiitzung durch den Generaldirektor,
die Integration von Rhein Radar durch die Kollegen von
Maastricht UAC. Was dies fiir die DFS bedeuten wiirde,
diirfte den meisten klar sein. Diese wdre schlicht und ein-
fach nicht mehr finanzierbar. Somit stellt man inmitten
dieser globalen Pandemie nicht nur die Arbeitsplatze und
soziale Absicherung der Maastrichter Kollegen in Frage,
man nimmt die DFS-Kollegen von Rhein Radar gleich mit
ins Boot und damit die Existenzgrundlage der gesamten



=~ AUS DEM VORSTAND | der flugleiter 2/2021

DFS. Dariiber hinaus stellt die Studie ,,sinnigerweise
fest, dass eine partielle Umsetzung der Ergebnisse wenig
Sinn machen wiirde. Also entweder ganz oder gar nicht.

Ein solches Vorgehen seitens des DG EUROCONTROL ist
schlichtweg unanstandig, schabig und scheinbar lobbyis-
tisch vonseiten der bekannten Hintergrundakteure ge-
trieben. GdF und TUEM fragen sich mittlerweile, wer die-
sen Ildeen auf europdischer Ebene und im Speziellen bei
EUROCONTROL noch Einhalt gebieten kann, geschweige
denn, dies mochte?

Die DFS benotigte einige Zeit, um sich tiberhaupt zu die-
sem Thema zu duBern. Eine Stellungnahme hierzu ist seit
dem 01.03.2021 im Bereich des DFS-Intranets veroffent-
licht, was wir zunadchst einmal als gut befinden. Von der
Bundesrepublik Deutschland (hier im Speziellen vom
BMVI) ist bisher nichts, aber auch gar nichts zu héren, ob-
wohl diese Studie auch von deutschem Geld mitfinanziert
wurde! Eine Studie, die die elementaren Bestandteile
von Sozial- und Tarifpartnerschaften aufs Scharfste an-
greift, fiir die tiber 120 Teilnehmer im Luftverkehr befragt
wurden, nicht jedoch zum Beispiel die (betroffene) DFS,

die Deutsche Lufthansa oder gar die GdF als betroffene
Sozialpartner.

Aus diesem Grund senden wir, TUEM und GdF, nun ein ge-
meinsames Signal, das es an Deutlichkeit nicht mangeln
lassen soll.

Wer mit Arbeitspldtzen und somit der Lebensgrundlage
von Menschen spielt, muss gestoppt werden!

GdF und TUEM stehen eng zusammen, um diesen Bestre-
bungen entschieden entgegenzutreten. Wenn es sein muss,
mit allen Moglichkeiten, die uns zur Verfligung stehen.

Fiir den Bundesvorstand der GdF
Matthias Maas
Bundesvorsitzender

Fur den Vorstand der TUEM
Stefan Pille
Prisident




Sehr geehrter Herr Bundesminister Scheuer,

die Veroffentlichung einer Studie, welche vor kurzem vom
Generaldirektor EUROCONTROL, Herrn Eamonn Brennan,
in Auftrag gegeben und Ende Januar 2021 verdffentlicht
wurde, sorgt fiir groBe Unruhe sowohl bei den Beschaf-
tigten der Deutschen Flugsicherung GmbH (DFS) als auch
bei den Mitarbeitern des Maastricht Upper Area Control
Centre (MUAQ).

Diese, lhnen sicherlich bekannte Deloitte-Studie, kam,
neben 16 weiteren abstrusen Empfehlungen, zu der
Schlussfolgerung, die Kontrollzentrale Maastricht aus der
liberstaatlichen Organisation EUROCONTROL herauszulé-
sen. Mdégliche Folgen und Konsequenzen, insbesondere
die der Flugsicherheit, wurden hierbei komplett ignoriert.

Nach Befragung von iber 120 Beteiligten im Luftverkehr
— jedoch unter Ausschluss so wichtiger und vor allem
direkt betroffener Teilnehmer wie der Deutschen Flugsi-
cherung GmbH (DFS), der Deutschen Lufthansa AG (DLH)
oder auch der Gewerkschaft der Flugsicherung e.V. (GdF)
— wurde ein Ergebnis prdsentiert, welches in seiner Um-
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setzung nicht nur zu StandortschlieBungen und Per-
sonalabbau fiihren wiirde, sondern auch das Abtreten
grofer Teile des deutschen Luftraums (Karlsruhe Upper
Airspace) an eine neu zu griindende Flugsicherungsor-
ganisation fordert. In welcher Organisationsform dies
geschehen sollte, ldsst diese Studie dariiber hinaus vél-
lig unbeantwortet.

Die GdF, als auch die Trade Union Eurocontrol Maastricht
(TUEM), fragen sich, wie die Bundesrepublik Deutschland
sich bei ihrer Befragung im Rahmen besagter Studie po-
sitioniert hat?

Eine Zuriickweisung dieses, in dieser Form véllig unan-
gebrachten Ansinnens mit weitreichenden Konsequen-
zen fiir die hoheitliche Luftraumstruktur, halten wir fiir
unerldsslich.

Diese Studie betrachtet an keiner Stelle die Auswirkun-
gen auf die sichere und effiziente Durchfiihrung des
Flugverkehrs. Sie beinhaltet weder eine rechtliche noch
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eine finanzielle Analyse, die auch nur einen Punkt dieses
Papiers objektiv begriinden wiirde. Es ist klar erkenn-
bar, dass der wahre Grund dieser Studie allein die von
Airline-Lobbyisten angestrebten Kosteneinsparungen im
Flugsicherungsbereich sind, sowie die Erweiterung ihres
Einflusses auf staatliche Einrichtungen. Zudem stellt die
Fokussierung auf die Umwandlung von EUROCONTROL in
eine von der offentlichen Hand finanzierte Lobbyorgani-
sation einen fundamentalen Bruch ihrer Grundidee dar:

Die neutrale und objektive Unterstiitzung und Beratung
der europdischen Mitgliedsstaaten bei allen Aspekten in
Zusammenhang mit der Luftfahrt, unabhdngig von wirt-
schaftlichem Interesse.

Es ist schwer vorstellbar, dass die EUROCONTROL-Mit-
gliedsstaaten mit der Ernennung von Herrn Brennan das
Ziel verfolgten, einen Cheflobbyisten der Luftfahrtindust-
rie zum Generaldirektor zu machen.

Bei konsequenter Umsetzung dieser Studie wdre die
(Rest-)DFS nicht mehr wirtschaftlich tiberlebensfahig und
die Auswirkungen auf die Sozial- und Arbeitsbedingun-
gen bei den Mitarbeitern von MUAC nicht absehbar.

Die DFS selbst hat das Ansinnen dieser Studie bereits in
einer Erklarung vom o1. Marz 2021 als ,,absolut unange-
bracht“ zuriickgewiesen. Ein dhnliches Signal vonseiten
des Anteilseigners der DFS und bestimmenden Staats
beziiglich EUROCONTROL und MUAC sollte da nicht aus-
bleiben. Es muss im Interesse aller sein, weiterhin einen

sicheren und reibungslosen Ablauf des Flugverkehrs tiber
Deutschland und BeNelux zu gewdhrleisten und eine
neutrale Uberstaatliche Organisation zum Wohle aller
Mitgliedsstaaten zu erhalten. Forderungen wie in dieser
Studie tragen dazu sicherlich nicht bei.

Die Mitarbeiter von DFS und EUROCONTOL erwarten
vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur eine eindeutige Absage an die Einmischung in
die Hoheitsrechte der Bundesrepublik Deutschland, so-
wie eine klare Positionierung zu den weiteren Inhalten
dieser Studie.

TUEM und GdF selbst werden sich den Bestrebungen die-
ser Studie mit allen zur Verfiigung stehenden Mitteln ent-
gegenstellen. Wer so mit der Sicherheit im Luftverkehr, den
Arbeitspldtzen und somit der Lebensgrundlage der Mitar-
beiter spielt und dabei auch noch die DFS unter Missach-
tung aller Hoheitsrechte eines Mitgliedsstaates in eine rui-
nose Situation treiben will, muss gestoppt werden.

Fur die GdF
Matthias Maas
Bundesvorsitzender

Fir die TUEM
Stefan Pille
Prisident



von Christian Karl
Liebe Kolleginnen und Kollegen,

vorab mdchten wir Euch allen, wenn auch verspatet, ein
frohes neues Jahr 2021 wiinschen.

Nach vielen Anlaufschwierigkeiten konnten wir im letzten
Jahr endlich mit unserem Fond ,,ATCcare® durchstarten
und Euch zwei Leistungen — die Erholungsbeihilfe sowie
eine steuerlich begiinstigte Leistung in Pandemiezeiten —
anbieten; davon wurde reger Gebrauch gemacht.

Die steuerlich begiinstigte Leistung in Pandemiezeiten war
eine einmalige, der letztjdhrigen besonderen Situation an-
gepasste Leistung. Diese wird es, aufgrund der gesetzlichen
Bestimmungen, in 2021 nicht wieder geben. Jedoch freuen
wir uns, Euch auch in diesem Jahr wieder die Erholungsbei-
hilfe anbieten zu kdnnen.

e Erholungsbeihilfen sind Leistungen, die Arbeitneh-
mern gewdhrt werden kénnen. Diese werden, sofern
sie die Betrdge des § 40 Abs. 2 Satz 3 EStG pro An-
tragsteller und Kalenderjahr nicht {iberschreiten, mit
einem Pauschalsteuersatz von 25 % versteuert. Diese
Pauschalsteuer tragt ATCcare e.V., die Arbeitnehmer
erhalten den Betrag i. H. v. 156 Euro pro Mitglied und
Kalenderjahr netto ausbezahlt. Die Leistung ist von der
Zahlung von Sozialversicherungsbeitrdagen befreit und
muss nicht in der Einkommenssteuererkldarung ange-
geben werden.

e Die Auszahlung der Erholungsbeihilfe ist auch méglich,
wenn der Arbeitnehmer keine Urlaubsreise durchfiihrt,
sondern seinen Urlaub zu Hause verbringt. Allerdings
vertritt die Finanzverwaltung die Auffassung, dass
mindestens fiinf zusammenhdngende Urlaubstage ge-
nommen werden miissen, damit eine Beihilfe pauschal
besteuert werden darf.

e Die zweckentsprechende Verwendung einer Erholungs-
beihilfe gilt als erfiillt, wenn ein zeitlicher Zusammen-
hang zwischen der Gewadhrung der Erholungsbeihilfe
und dem Urlaub des Arbeitnehmers besteht. Ein Zeit-
raum von +/-go Tagen vor bzw. nach der Antragstellung
ist vertretbar. Bitte beachtet dabei, dass sich der An-
trag und der mindestens fiinftdgige Urlaubszeitraum
auf das Kalenderjahr 2021 beziehen miissen.
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e Bei der Beantragung der Leistung auf der Internetsei-
te von ATCcare geniigt es, wenn der Arbeitnehmer die
Richtigkeit der Daten versichert. Ein Nachweis {iber
den Urlaub ist zundchst nicht notwendig. Im Rahmen
von Lohnsteuerpriifungen kann es allerdings zu einzel-
fallbezogenen Nachweispflichten an die Finanzbehor-
den kommen. In diesem Fall muss dann der genehmig-
te Urlaubsantrag der DFS nachgereicht werden.

Antragsberechtigt fiir die Erholungsbeihilfe sind nur Ar-
beitnehmer, die sich zum Zeitpunkt der Leistungserbrin-
gung in einem aktiven Arbeitsverhdltnis bei der DFS be-
finden und Mitglied in der GdF sind.

Die Internetseite www.atccare.de ist seit 1. Februar 2021
fiir die Beantragung der Erholungsbeihilfe 2021 freige-
schaltet. Grund zur Eile besteht nicht, jeder hat die Mog-
lichkeit, diese Leistung einmalim laufenden Kalenderjahr
zu beantragen.

Die Anmeldung erfolgt mit der GdF-Mitgliedsnummer so-
wie dem gleichen Passwort wie fiir die Anmeldung im Mit-
gliederbereich der GdF-Homepage; dazu misst lhr natiir-
lich auf der GdF-Homepage registriert sein.

Solltet Ihr Fragen haben, so kénnt Ihr diese gern an den
Geschéftsfiihrer von ATCcare e.V., Christian Karl, christian.

karl@atccare.de, richten.

Mit freundlichen GriiRen
der Vorstand ATCcare e. V.

Matthias Maas, Vorsitzender
Dr. Gabriele Dederke, stellv. Vorsitzende
Christian Karl, Geschidiftsfiihrer
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EINLADUN

zur Bundesfachbereichskonferenz FSBD der GdF e. V.
am 6. und 7. Juli in Darmstadt

Ort: Maritim Hotel Darmstadt, Rheinstr. 105, 64259 Darmstadt

Beginn: 06.07.2021, 10:00 Uhr

Ende: 07.07.2021, 16:00 Uhr

A\l

Samtliche Unterlagen zur Bundesfachbereich werden in der
GdF-App und auf der GdF-Homepage im Mitglie gich veroffentlicht.

Fiir Fragen stehen der Fachbereichsvorstand sowie die sstelle zur Verfiig
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EINLADUN

zur Bundesfachbereichskonferenz FSAD der GdF e. V.
am 25. und 26. Juni in Seeheim-Jugenheim

Ort: Lufthansa Seeheim GmbH, Lufthansaring 1, 64342 Seeheim-Jugenheim

Beginn: 25.06.2021, 09:00 Uhr
(Anreise bereits am 24.06.2021 méglich)

Ende: 26.06.2021, 14:00 Uhr

Es ist geplant, diese Konferenz als Vor-Ort-Veranstaltung dur 2n. Eine Online-
kann in Abhangigkeit von der Pandemielage ebenfalls organisiert werden.

Weitere Informationen sowie die Tageso ng werden

mit einer Fachbereichsinformation beka regeben.

Fiir Fragen stehen der Fachbereichsvorstand sowie die Ge sstelle zur Verfiigung

13
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Dear Mr. Ky,

The International Federation of Air Traffic Controllers'
association acknowledges the publication of the EASA
Safety Information Bulletin No 2021-03 warning Euro-
pean ANSPs of reported cases of loss of radar and loss of
ATS-surveillance detection involving Boeing 787 (all se-
ries) aircraft carrying a Collins Aerospace 1SS-2100 tran-
sponder. As outlined by the SIB, these failures can poten-
tially disrupt the safety chain of ATM.

IFATCA would like to offer the following further consider-
ation to your SIB:

In 2005, a European AD was published to address a similar
issue with a Honeywell transponder that was switching to
stand-by when a Code A change lasted more than 5 sec-
onds. It seems that from a HAZID and ATM-risk manage-
ment perspective, an important learning point has been
overlooked, as we still face the same issues 15 years later.
We would like to take the occasion to emphasize that a
loss of radar tracking has very serious safety consequenc-
es. These consequences go beyond the lack of detection

Loss of tracking on Boeing 787s. PDF: Stan Drozdowski, EUROCONTROL

Loss of detection by ATC radars “\

(12. February 2021)

by air traffic control services. They also include a total
loss of all usual ground-based and airborne safety barri-
ers such as Short-Term Conflict Alert (STCA) and Airborne
Collision Avoidance Systems (ACAS).

According to EASA:

“The Airborne Collison Avoidance System (ACAS) on the
affected Boeing 787 would most likely provide collision
avoidance advice to the Boeing 787 crew, as the ACAS
system will detect other altitude reporting aircraft.”

We find that this statement is only partially complete. We
would particularly like to stress that the Boeing 787 will
also most likely remain undetected by aircraft within the
vicinity of it.

IFATCA notes that the random loss of detection of all
Mode A/C and Mode S data/replies of the Boeing 787
aircraft equipped by a Collins Aerospace transponder ap-
parently includes all transmissions, including the ADS-B

Transponder stops working (or reduces the
transmission power)

B787 continues to function against
equipped aircraft

B787 possibly invisible to TCAS on other
aircraft



Reports from European ANSPs
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EUROCONTROL

e Several cases have been reported by various European ANSPs of B787s lost tracking since

early 2013.

e 32 cases since March 2019.

e Flight without a transponder or with a dysfunctional one has been identified as one of Top 5

ATM operational risk priorities.

e EASA is aware of the situation and is working with their United States counterparts and the
equipment manufacturers to address the problem.

automatic broadcasts (actually all transmissions cease).
IFATCA is aware that Collins Aerospace transponders have
been subject to various other major failures or “issues”,
including jumping of position data observed on ADS-B*,
low-volume transmissions of Mode-S which disabled ATC
detection, and now random failures stopping all transmis-
sions (without any warning issued to the crew). An inter-
esting point to note is the fact that in May 2019, the UK
CAA issued an AIC warning for the same transponder in
question: “Rockwell Collins 1SS-2100 as integrated into
Boeing 787", part of AlCoss, dated May 09, 2019 under
the title ‘Aircraft Transponder Failure and ATC Operations’.
IFATCA is of the opinion that it is disappointing that — ap-
parently - Safety Regulators (not just in Europe) seem
to fail to understand the seriousness of these detection
issues and give the impression of a lack of required dili-
gence to solve them with urgency. EASA has even com-
mented that:

“At this time, the safety concern described in this SIB is
not considered to be an unsafe condition that would war-
rant Airworthiness Directive (AD) action under Regulation
(EU) 748/2012, Part 21. A .3B.”

IFATCA is very concerned that EASA does not consider
this issue as not to be an unsafe condition. We have seen
several near mid-air and mid-air collisions where the loss
of surveillance data was identified as causal factors (e.g.
mid-air collision over Brazil, September 29, 2006). In Eu-
rope, a loss of transponder data was a contributing factor
to the Black Sea event on June 30, 2015 over Bulgaria,
where a LOT passenger aircraft narrowly avoided a Das-
sault 9oo business jet operated by VW, whilst both air-
craft were flying at FL370.

IFATCA wishes to understand EASA's assessment of
and reasoning behind the issues mentioned above. Our
understanding and interpretation of Regulation (EU)
748/2012, Part 21. A .3B, is that such a failure meets all
the requirements to issue an AD with urgency, namely
points (b) 1. and 2.:

21.A.3B Airworthiness directives

(a) An airworthiness directive means a document issued
or adopted by the Agency which mandates actions to
be performed on an aircraft to restore an acceptable
level of safety, when evidence shows that the safety
level of this aircraft may otherwise be compromised.

(b) The Agency shall issue an airworthiness directive
when:

1. an unsafe condition has been determined by the
Agency to exist in an aircraft, as a result of a defi-
ciency in the aircraft, or an engine, propeller, part or
appliance installed on this aircraft; and

2. that condition is likely to exist or develop in other
aircraft.

To conclude; history has shown that the consequences of
the transponder-signal of a controlled flight being lost,
can endanger safety in such a way that the affected air-
craft can enter into dangerous proximity with other air-
craft (Bulgaria 2015) or even cause a mid-air collision
(Brazil, 2006). The disappearance from an ATC-display/
Radar/CWP (Controller Working Position) is exacerbated
by the fact that all the Safety Nets in place (airborne and
on-ground) will not work as designed. The entire ATM-sys-
tem with its multitude of safety features is, at the very
least, left diminished and therefore no longer achieves
the level of safety and redundancy that it is required.
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Affected operators

A

EUROCONTROL

e Anomaly affecting only B787s with Rockwell Collins transponder.
So far the following operators experienced the problem:

AeroMexico — AMX

Air Canada — ACA

Air Europa — AEA

British Airways — BAW

El Al Israel Airlines — ELY
Ethiopian Airlines - ETH

Etihad Airways — ETD

KLM Royal Dutch Airlines — KLM

It is proven that this failure condition is a world-wide occur-
rence (e.g. lost surveillance cases of Boeing 787 aircraft re-
ported in the UK, Asia etc.) and that all Boeing 787 aircraft
that carry a Collins Aerospace transponder type 1SS-2100
are potentially subject to these random losses of surveil-
lance data. Such a failure not only poses a danger to the
affected aircraft, but to all aircraft operating in the vicinity.

When all of these points are taken into consideration,
IFATCA is confident that all conditions for the issuance of
an urgent AD in Europe are therefore fulfilled. We find it
troubling as how EASA can come to another conclusion.
The ultimate risk of a loss of surveillance data is a mid-
air collision which is considered as unacceptable when
conducting appropriate hazard analysis. We find it disap-

Frédéric Deleau
(Acting) Executive Vice-President Europe
IFATCA

Norwegian Air UK — NRS *
Norwegian Long Haul - NLH
Oman Air - OMA

TUI Airways — TOM

Turkish Airlines — THY
United Airlines — UAL

Virgin Atlantic Airways - VIR

* Ceased operations

pointing that the only response to such events from the
safety regulators so far after 18 months of evidence, is in
the form of routine safety bulletins.

IFATCA calls for the issuance of an urgent AD regarding this
matter (and potentially other aircraft/transponders that
are identified to be subject to such surveillance losses).
We kindly request to meet with EASA as soon as possible,
so that we can discuss these serious safety matters. We
would also like to work together in order to find a clear and
common position on the issues highlighted in this letter.

We look forward to your prompt reply.

Yours sincerely,

Ignacio Baca
Executive Vice-President Technical
IFATCA
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EASA Safety Information Bulletin
¢ Published on 28 January 2021

e |t is important for EASA to know of all the cases to:
e Correctly assess the severity of the problem

* |dentify the affected aircraft involved

€

EUROCONTROL

EASA SIB No.: 2021-03

r Safety Information Bulletin
EA SA Airworthiness
5IB No.: 2021-03

Issued: 28 January 2021

Subject: Loss of Air Traffic Control Tracking on Boeing 787 Aeroplanes in
European Airspace

e EUROCONTROL (Safety and Surveillance) cooperate with EASA

in tracking and reporting cases.

e ANSPs are encouraged to report any cases of loss of detection on
the Boeing 787s to EUROCONTROL (safety nets@eurocontrol.int)
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Liebe Leserin,
lieber Leser,

in diesem Artikel mochte
ich Sie Uber die neuesten
Entwicklungen der IFATSEA
bei der Internationalen Zivil-
luftfahrtorganisation (ICAO)
informieren. Mit der IFATSEA

Thorsten Wehe

machen wir grof3e und wichti-
ge Schritte voran, um die Be-
deutung des Berufs des Flugsicherungstechnikers und -in-
genieurs (Air Traffic Safety Electronics Personnel, ATSEP) in
der Luftfahrtim Allgemeinen und in der ICAO hervorzuheben.

Der IFATSEA-Vorstand hat den ICAO State Letter Ref.: SP
76/1- 20/87 vom 18. August 2020 (ber die Einrichtung
des ICAO Personnel Training and Licensing Panel (PTLP)
zur Kenntnis genommen. In diesem State Letter gab die
ICAO bekannt, dass die Air Navigation Commission (ANC)
die Nominierungen fiir die Mitgliedschaft im PTLP von
den folgenden Mitgliedsstaaten und internationalen Or-
ganisationen genehmigt hat: Australien, Brasilien, China,
Deutschland, Finnland, Irland, Japan, Kanada, Katar, Nige-
ria, Singapur, Stidafrika, Spanien, Vereinigtes Konigreich,
Vereinigte Staaten von Amerika, Zentralamerikanische
Agentur fiir Flugsicherheit (ACSA), Europédische Agentur
fur Flugsicherheit (EASA), Internationaler Verband der
Flugzeugeigentiimer- und Pilotenverbdnde (IAOPA), In-
ternationaler Luftverkehrsverband (IATA), Internationaler
Verband der Linienpilotenverbande (IFALPA) und Interna-
tionaler Verband der Fluglotsenverbdnde (IFATCA).

Der Prasident und die Exekutivsekretdrin der IFATSEA han-
delten sofort und sendeten am 31. August 2020 einen Brief

an die ICAO. Unter Hinweis auf die grofie Unterstiitzung
der IFATSEA-Vertreter mit zeitlichen und finanziellen Res-
sourcen bei der Erstellung des ICAO PANS-TRG Doc 9868,
Part IV-Chapter 3, und des ICAO Manual on ATSEP Compe-
tency-based Training and Assessment Doc 10057, bat die
IFATSEA um Beriicksichtigung bei der Zusammensetzung
des PTLP. Am 29. Oktober 2020 genehmigte der Prdsident
der Air Navigation Commission, dass der IFATSEA ein Be-
obachterstatus im PTLP zugesprochen wird. Wir haben die
Information zur Kenntnis genommen, dass die Air Navi-
gation Commission (ANC) die Zusammensetzung der Mit-
glieder des PTLP auf ihre maximale Kapazitat festgelegt
hat und dass leider keine weiteren Mitglieder zu diesem
Zeitpunkt aufgenommen werden konnen. Weiterhin haben
wir zur Kenntnis genommen, dass die ICAO der IFATSEA in
Anbetracht der Art und des Umfangs der Arbeit des PTLP
einen Beobachterstatus gewdhrt. Der IFATSEA-Vorstand
ist der Meinung, dass es wichtig ist, dass die IFATSEA an
den grundsatzlichen Regularien fiir Ausbildung und Lizen-
zierung in der ICAO beteiligt ist. Der IFATSEA-Vorstand hat
die Moglichkeit erkannt, das Netzwerk innerhalb der ICAO
zu erweitern und das Ziel zu erreichen, Beobachter in der
ICAO Air Navigation Commission zu werden. Der Vorstand
beschloss einstimmig, dass IFATSEA mich als Prasident
fir den Sitz als Beobachter im ICAO PTLP nominiert. Mit
Schreiben vom 28. Januar 2021 erhielt ich von Gerda Par-
datscher, ICAO Secretary Personnel Training and Licensing
Panel, eine Einladung zur Teilnahme an der ersten Sitzung
vom 1. bis zum 10. Februar 2021 (PTLP/1). Gemaf3 ICAO
Doc 7984/5, Directives for Panels of the Air Navigation
Commission bin ich als Beobachter erméachtigt, Berater zu
benennen, die mich bei der Arbeit dieses Panels unterstiit-
zen. Unter diesem Zeitdruck habe ich fiinf Berater (Advisor)
nominiert. Frank Kofi Apeagyei (Ghana und IFATSEA-Regi-
onaldirektor Afrika), Andreas Meyer (Deutschland), Samet
Ozen (Tiirkei), Suresh Tewari (GrofRbritannien) und Ed Szc-



zuka (USA) vertreten die IFATSEA im PTLP und arbeiten in
vier Arbeitsgruppen mit, die wahrend des ersten Treffens
gebildet wurden. Alle Kollegen sind sehr erfahren in der
Umsetzung von Competency-based Training and Assess-
ment (CBTA). Es wird der Schwerpunkt des PTLP sein, CBTA
fir alle im ICAO PANS-TRG Doc 9868 aufgefiihrten Berufe
zu implementieren. Ich werde Sie {iber die Entwicklungen
kontinuierlich auf dem Laufenden halten.

Die IFATSEA verfolgt seit sehr langer Zeit das Ziel, einen
Sitz als Beobachter in der ICAO Air Navigation Commissi-
on (ANQ) zu erhalten.

Die Air Navigation Commission (ANC) priift und empfiehlt
Standards and Recommended Practices (SARPs) und Pro-
cedures for Air Navigation Services (PANS) zur Annahme
oder Genehmigung durch den ICAO-Rat (ICAO Council).
Die Kommission setzt sich aus 19 Mitgliedern zusammen,
die gemafs dem Abkommen iiber die internationale Zivil-
luftfahrt (Abkommen von Chicago, 1944) lber ,geeignete
Qualifikationen und Erfahrungen in der Wissenschaft und
Praxis der Luftfahrt* verfiigen. Obwohl die ANC-Kommis-
sare von bestimmten ICAO-Mitgliedstaaten nominiert und
vom Rat ernannt werden, vertreten sie nicht die Interessen
eines bestimmten Staates oder einer Region. Vielmehr
handeln sie unabhangig und setzen ihr Fachwissen im In-
teresse der gesamten internationalen Zivilluftfahrtgemein-
schaft ein. Zusatzlich nehmen eine Reihe von Personen aus
Staaten und der Industrie als Beobachter an der ANC teil.
Die ANCist vom Council beauftragt, das technische Arbeits-
programm der ICAO zu verwalten, und seit ihrer Griindung
hat die Kommission SARPs gepriift und empfohlen, die 17
der 19 Anhdnge (ANNEX) des Abkommens von Chicago um-
fassen — einschlieBlich der jiingsten Einfiihrung des neuen
Anhangs 19 zum Sicherheitsmanagement. Details iiber die
Entwicklung von SARPs und PANS (der Normungsprozess)
sowie das damit verbundene Arbeitsprogramm fiir die
Flugsicherungsdienste. Mit Genehmigung des Rates tritt
die ANC in der Regel zu drei Sitzungen pro Jahr zusammen,
um die Themen ihres Arbeitsprogramms zu behandeln. Zu
den wichtigsten Herausforderungen, denen sich die ANC
gegeniibersieht, gehoren die Aufrechterhaltung und Ver-
besserung der Flugsicherheit und der Effizienz der Flug-
sicherung bei gleichzeitiger Integration des zunehmenden
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Verkehrs in die aktuelle Luftfahrtinfrastruktur, die Einfiih-
rung fortschrittlicher Systeme sowie die proaktive Identifi-
zierung von Risiken und die Ausarbeitung von Mafinahmen
zur Risikominderung in Ubereinstimmung mit dem ICAO
Global Aviation Safety Plan (GASP) und dem Global Air Na-
vigation Plan (GANP).

Die Arten und Rollen der Teilnehmer in der ANC sind in Doc
8229 — Rules of Procedures for the Air Navigation Commis-
sion —definiert. Ein ,,Beobachter® ist eine Person aus einem
Nicht-Vertragsstaat oder einer internationalen Organisation,
die auf Einladung der ANC mit Zustimmung des Council an
einer oder mehreren Sitzungen der ANC teilnimmt und sich
an den Diskussionen der Kommission beteiligen kann, je-
doch ohne das Recht, abzustimmen, Antrdge einzubringen
oder Antrage zu stellen (Regel 19, Doc 8229). Zusammen mit
IFATSEA-Vertretern habe ich Ende Juni 2016 an einem ICAO
Competence-based Training Workshop in Montreal teilge-
nommen. Bei diesem Workshop traf ich Ebenezer Makan-
juola, den ehemaligen Prasidenten der NATIONAL ASSOCIA-
TION OF AIR TRAFFIC ENGINEERS, dem IFATSEA-Mitglied aus
Nigeria. Der derzeitige Prasident des ICAO-Councils, dem
hochsten Gremium der ICAO zwischen den ICAO-Vollver-
sammlungen, kam ebenfalls aus Nigeria. Ebenezer konnte
kurzfristig ein Treffen mit dem Prdsidenten der ICAQO in des-
sen Biiro organisieren. Als wir die Frage des Sitzes als Be-
obachter bei der ICAO ANC ansprachen, gab er den Rat, ihm
einfach einen Brief mit dieser Bitte zu schicken. In meiner da-
maligen Position als IFATSEA Executive Secretary entwarfich
einen Brief, den der derzeitige Préasident der IFATSEA, Daniel
Boulet, und ich unterschrieben und an den Prasidenten der
ICAO schickten. Ich erhielt ein Schreiben der ICAO vom 16.
August 2016 vom Direktor des Air Navigation Bureau (ANB).
Dies ist das Sekretariat fiir die ANC. Wir wurden dariiber in-
formiert, dass die ICAO den Beitrag, den IFATSEA bei der Ent-
wicklung von Bestimmungen in Bezug auf die Kompetenzen
der ATSEP und deren Ausbildung und Bewertung geleistet
hat, anerkennt und schatzt, und dass der Prozess, Beobach-
ter in der ANC zu werden, umfangreiche interne Beratungen
innerhalb der ICAO erfordern wird. Wiederum erhielt IFATSEA
lange Zeit kein Update zu unserer Anfrage. Inzwischen bin
ich Président der IFATSEA geworden. In diesem Amt habe ich
am 23. Mai 2019 einen Brief an die ICAO geschrieben, in dem
ich nach dem Status unseres Antrags gefragt habe. Am Ran-
de der 40. ICAO-Versammlung 2019 traf ich den Direktor des
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ANB bei einem Empfang. Wir vereinbarten, bald ein Treffen
zu koordinieren, um den Antrag der IFATSEA auf einen Be-
obachterstatus in der ANC und verschiedene andere Punkte
zu besprechen. Dann kam die COVID-19-Pandemie. Reisen
war und ist immer noch nicht méglich, und wieder erwartete
ich eine lange Zeit ohne Fortschritte. Uberraschung, Uberra-
schung — Anfang Februar 2021 erhielt ich positive Signale,
dass die Diskussion im ICAO Council tiber den Antrag der
IFATSEA in den Endanflug eindreht. Am 16. Februar 2021 er-
hielt ich ein Schreiben des ICAO-Prasidenten, Salvatore Sci-
acchitano. Die IFATSEA nahm zur Kenntnis, dass der Prési-
dent der ANC am 2. Februar 2021 im Namen der Kommission
ihren Standpunkt zu dem Antrag mitgeteilt hat und der Pra-
sident der ICAO erfreut ist, eine Einladung an IFATSEA auszu-
sprechen, an den Sitzungen der ANC als standiger Beobach-
ter teilzunehmen. Die ICAO versichert der IFATSEA, dass sich
die ANC auf eine engere Partnerschaft freut und den wertvol-
len Beitrag der IFATSEA begriiRt. Am Ende dieses Schreibens
wurde IFATSEA gebeten, dem ICAO-Prasidenten den Namen
der Person mitzuteilen, die die IFATSEA als Beobachter in
der Air Navigation Commission vertreten wird. Der IFATSEA-
Vorstand hat einstimmig beschlossen, mich in meinem Amt
als Prasident der IFATSEA dafiir zu benennen. Aus Sicht des
Vorstandes soll diese Nominierung die Wichtigkeit fiir die
IFATSEA unterstreichen, an hochrangigen Diskussionen und
Entscheidungen in der ICAO beteiligt zu sein. Der Prdsident
der ICAO hat in einem Schreiben vom 26. Februar 2021 seine
Freude zum Ausdruck gebracht und mir mitgeteilt, dass ich
gemaf der Geschéftsordnung fiir die Air Navigation Com-
mission (Doc 8229) als Beobachter an der Arbeit der Air
Navigation Commission teilnehmen darf. Ich begann meine
Teilnahme an der laufenden 216. Sitzung der ANC, die vom
11. Januar bis zum 12. Mérz 2021 stattfand. Normalerweise
finden die Sitzungen am Dienstag und Donnerstag von 10:00
bis 13:00 Uhr (Montrealer Zeit) und am Mittwoch von 14:30
bis 17:30 Uhr (ebenfalls Montrealer Zeit) statt. Da ich in Eu-
ropa lebe, hatte ich jenseits meines Vollzeitjobs bei der DFS
lange und sehr lange Arbeitstage. Andere Treffen wie Com-
mission Groups (CG) und Ad-Hoc Working Groups (AHWG)
finden zu verschiedenen Zeiten statt.

Durch meine Téatigkeit in friiheren ICAO-Aktivitdten (z.B.
NGAP) habe ich bereits Zugriff auf das ICAO Secure Portal
und das Biindel an internen Regeln und Prozeduren, und
die eingereichten Papiere sind fiir mich online verfligbar.

Alles in allem ein grof3es Arbeitspensum, und ich muss
viel lesen. Die ANC-Sitzungen dauern typischerweise
neun Wochen, bestehend aus drei Wochen ANC, drei Wo-
chen Pause, in denen Sitzungen der CG, der AHWG und
der Working Group on AN Work Programme Deliverables
Production (WG/PDP) stattfinden. Danach folgen weitere
drei Wochen Sitzungen der ANC, in denen die Arbeitspa-
piere abschliefend diskutiert und beschlossen werden.
Als Beobachter werde ich an allen Sitzungen der ANC und
der Working Group of the Whole for Strategic Review and
Planning (WG/SRP) teilnehmen. In Anbetracht der Tat-
sache, dass es viel zu viele Sitzungen gibt, um an allen
teilzunehmen, wahle ich die Sitzungen aus, bei denen die
grofite Aufmerksamkeit fiir IFATSEA und ATSEP zu erwar-
ten ist. Bei meiner ersten virtuellen Teilnahme begrii3-
te mich der Prasident der ANC, Herr Nabil Naoumi, sehr
herzlich. Auch von anderen Mitgliedern und Beobachtern
der ANC wurde ich herzlich willkommen geheif3en.

Die IFATSEA ist mit diesen Fortschritten nun mehr als
,hur“ anerkannter offizieller Beobachter in der ICAO.
Wir beginnen, auf der héchsten Ebene der Kommissio-
nen, Panels und Arbeitsgruppen unsere beruflichen In-
teressen zu vertreten. Fortschritte wie diese fallen nicht
vom Himmel. Viele IFATSEA-Vertreter aus verschiedenen
Mitgliedsorganisationen haben zeitliche und finanzielle
Ressourcen investiert, um IFATSEA in der ICAO sichtbar
zu machen - sei es durch unser Engagement in NGAP, bei
der Entwicklung des PANS-TRG Doc 9868, des Doc 10057
Manual on ATSEP Competency-based Training and As-
sessment und unsere Beteiligung an der kontinuierlichen
Aktualisierung der Dokumente, die Prdasenz der IFATSEA
bei der ICAO Assembly, Air Navigation Conferences und
anderen Events und die Mitwirkung an Aktivitaten in ICAO
Regional Offices. Die Expertise der IFATSEA-Vertreter ist
willkommen und wird geschatzt. Wir starken unser glo-
bales Netzwerk, um Ziele im Interesse des Berufsstandes
der ATSEP zu erreichen.

Ich mochte hier zum Ende des Artikels dem Vorstand
des Bundesfachbereichs FSTD und seinen Mitgliedern
ausdriicklich danken. Ohne die grofie Unterstiitzung der
GdF und weiterer IFATSEA-Mitgliedsorganisationen ware
solch ein Engagement nicht moglich.
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Air Busan A321: Unser Kollege Gerrit Griem war wieder fleifig unterwegs
und hat in Hamburg-Finkenwerder diesen nagelneuen A321 der siidkorea-
nischen Air Busan aufgenommen. Foto: Gerrit Griem
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Gulf Air A321: GulfAir feiert Jubildum und hat aus diesem Grund einen ihrer
A321in Retro-Farben gekleidet; hier aufgenommen im eisigen Frankfurt im
Februar. Foto: Gerrit Griem

Vistara B787: Eine neue Airline in Frankfurt ist die indische Vistara, die
regelmdflig mit dem Dreamliner in die Rhein-Main-Metropole einschwebt.
Foto: Gerrit Griem

eveeneenen VIV -

Viva Aerobus A321: Auch die Viva Aerobus aus Mexiko darf sich iiber einen
neuen A321 freuen, der im Mdrz in Hamburg fertiggestellt wurde.
Foto: Gerrit Griem
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Israir A320: Neben El Al aus Israel bedient auch Israir Frankfurt und war im
Marz in der speziellen ,,Israel-UAE Agreement“-Bemalung zu Gast.
Foto: Gerrit Griem

Air Portugal A330: Normalerweise kommt die portugiesische Airline mit
kleinerem Gerdt nach FRA, aber aufgrund von Corona hier mit dem A330
als Frachtversion. Foto: Gerrit Griem
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Bei einigen Flughdfen, wie hier in Salzburg, verhindert die Topografie die Einrichtung von Prizisionsanflugverfahren fiir alle Pisten.

Foto: Flughafen Salzburg

Mit GLASS prazise zur Landebahn

Bekanntlich gibt es Flug-
héfen, bei denen die Ein-
richtung eines Instrumen-
tenlandesystems (ILS) aus
unterschiedlichen, meist
jedoch aus topografischen
Griinden nicht maglich ist.
Mit seinem neu entwickel-
ten GLASS-System mochte
das Institut fiir Flugfiihrung
des Deutschen Zentrums
fiir Luft- und Raumfahrt (DLR) Abhilfe schaffen.

Werner Fischbach

Um semantischen Problemen von vornherein aus dem
Weg zu gehen, sollte natiirlich erwdahnt werden, dass die
Einrichtung eines ILS grundsatzlich immer méglich ist. Nur
konnen damit jedoch keine ILS-Anflugverfahren einge-
richtet werden, weil die erforderliche Hindernisfreigrenze
meist aus topografischen Griinden oder baulichen Gege-

benheiten nicht eingehalten werden kann oder wéhrend
des Anflugs akrobatische Kurvenfliige erforderlich waren.
Fiir Besucher des Flughafens Paro in Bhutan ist dies auf-
grund der den Flughafen umgebenden Berge leicht nach-
zuvollziehen. Und hier trifft dies nicht nur fiir An-, sondern
auch fiir Abfliige zu. Wer mit einem A319 gern einmal Sla-
lom fliegen méchte, dem sei ein Flug von oder nach Paro
mit Drukair oder Bhutan Airlines empfohlen.

Allerdings gibt es nicht nur in exotischen Landern Flug-
héfen, die nicht mit einem ILS fiir alle Landerichtungen
ausgeriistet sind. Zumindest nicht fiir alle Pisten. Dazu
gehoren unter anderem die Flughafen von Salzburg und
Innsbruck. Auch Lugano soll fiir Piloten eine besondere
Herausforderung sein. So konnen in Salzburg nur Anfliige
aus dem Norden (also zur Piste 15) mit einem ILS Cat I/
Il durchgefiihrt werden, fiir Anfliige aus dem Siiden ste-
hen dem die Erhebungen des Tennengebirges entgegen.
In Innsbruck steht Anfliigen auf die Piste 26 ein ILS-dhn-



liches System zur Verfiigung, das allerdings um vier Grad
versetzt ist und im kurzen Endteil noch eine Kurskorrek-
tur erfordert. Sicherlich kdnnte die Auffilhrung von Air-
ports, an denen keine ILS-Anflugverfahren eingerichtet
werden konnen, beliebig fortgesetzt werden. Allerdings
gibt es eine gute Nachricht: Durch die Einfiihrung von
Satellitennavigation (GNSS — Global Navigation Satel-
lite System) haben diese Flughé&fen ihren Schrecken ver-
loren. Unterstiitzt wird das GNSS durch SBAS (Satellite
Based Augmentation System) und GBAS (Ground Based
Augmentation System). Und da bekanntlich jedes Sys-
tem verbessert oder erweitert werden kann, hat das DLR
das System GLASS entwickelt, was fiir ,,GLS Approaches
based on SBAS“ steht. Mit GLS wird ein Landesystem
bezeichnet, das auf GBAS abgestiitzt wird. GLS bedeu-
tet Ground Based Augmentation Landing System). Dazu
kommt, dass GLASS, so behauptet das DLR in einer Pres-
semeldung, auch noch kostengiinstiger sein soll als die
anderen Systeme.

Nun kann die Nachricht, dass Anfliige mit Hilfe der Satelli-
tennavigation durchgefiihrt werden (kénnen), nicht unbe-
dingt als ,,breaking news* bezeichnet werden. Es gibt die-
se Anfliige schon lange und sie bieten natiirlich gewisse
Vorteile gegeniiber dem herkdmmlichen ILS-Verfahren.
Sie werden nicht nur an Flugh&fen, an denen aus topo-
grafischen und/oder baulichen Griinden kein ILS-System
eingerichtet werden kann, genutzt. Und sollten eines
Tages damit auch Landungen unter CAT-lII-Bedingungen
durchgefiihrt werden kdnnen, so wird das gute und be-
wahrte ILS-System den Weg zur Miillhalde der Luftfahrt-
und Flugsicherungsgeschichte antreten miissen.

So fragt sich, weshalb an den Flughadfen das GLASS-Sys-
tem eingerichtet werden soll, wenn an diesen doch be-
reits satellitenbasierte Anflugverfahren existieren und mit
diesen auch ,gekriimmte Anfliige“ (curved approaches)
durchgefiihrt werden kénnen. Ein besonderer Aspekt liegt
hier weniger auf der operationellen Sicherheit, sondern
auf der finanziellen Situation der Flughafen. Insbesonde-
re kleinere internationale und regionale Flughéfen sind fi-
nanziell ja nicht unbedingt auf Rosen gebettet, sodass so
mancher Flughafenchef (und Flugsicherungsdienstleister)
dankbar zu einem preiswerteren System greifen kdnnte.
,Das ist gerade fiir kleinere Flughadfen ohne bestehende
Prazisionslandesysteme, wie z.B. das Instrumentenlan-
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desystem ILS, eine dufBerst interessante Alternative, um
Prazisionsanfliige giinstig anzubieten®, erklarte Prof. Dirk
Kugler, Leiter des DLR-Instituts fiir Flugfithrung, in der
vom DLR herausgegebenen Pressemeldung. Die Aussicht
auf ein Prézisionsan- und -abflugsystem (mit dem Projekt
GUIDE — GBAS Guided Precision Departures entwickelt
das DLR auch ein satellitengestiitztes, prazises Abflug-
system), mit dem die Kosten fiir ein Prazisionslande-
system nach Meinung des DLR stark verringert werden
konnen, diirfte das Interesse so manchen Flughafen- und
Flugsicherungsmanagers wecken. SchlieBlich steht in un-
serer kapitalistisch orientierten Gesellschaft der Zwang,
Gewinne zu erwirtschaften, an vorderster Stelle. Und dies
gilt eben auch fiir Flughafen.

Allerdings hatte die Pressemeldung des DLR ein wenig zur
Verwirrung beigetragen. ,Kleinere Flugpldtze, vor allem in
Urlaubsregionen, wdren so in der Lage, Landesysteme fiir
automatische Landungen anzubieten®, meinte das DLR.
Was zumindest beim Verfasser dieses Beitrags zu einem
gewissen Stirnrunzeln gefiihrt hat. War er doch bisher
der Meinung, dass automatische Landungen nur mit ei-
nem CAT-III-Anflug moglich waren. Doch hier, so erkldrte
Thomas Ludwig vom Institut fiir Flugfiihrung, miisse man
zwischen der technischen Moglichkeit und der operatio-
nellen Umsetzung unterscheiden. Denn prinzipiell und

GNSS Satelliten

>{ EGNOS Satellit

Korrektur- &
{L9Wegdaten

o
SBAS
Empfanger
VDB Sender
(VHF Daten-
/ Gbertragung)
7 GLASS Flug-

Bodenstation wegdaten

Schematische Darstellung des GLASS-Anflugverfahrens. Foto: DLR
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rein technisch gesehen, so fiihrte er aus, kénnte man mit
allen Prazisionslandesystemen automatisch anfliegen
und auch automatisch landen. Natiirlich miissen am Bo-
den dann auch die entsprechenden Vorbedingungen und
Verfahren gegeben sein (Hindernisfreiflachen, versetzte
CAT-Il/-Ill-Haltelinien, Notstromversorgung etc.) bzw.
angewendet werden. So fragt sich, welche operativen
Vorteile das GLASS bietet. Ganz abgesehen davon, dass
seine Bodenstationen nicht in der unmittelbaren Ndhe
der Piste(n) platziert werden miissen und damit auf die
Einrichtung von ,,GP Sensitive and Critical Areas* verzich-
tet werden kann, kénnen GLASS-Prazisionsanfliige bis zu
einer Entscheidungshdhe von 250 Fufl AGL durchgefiihrt
werden. Das ist schon mal was. Die Entscheidungshche
bei einem reinen NDB-Anflug liegt bei 300 Fuf} AGL.

Wie bei den anderen Anflugverfahren ist bei GLASS auch
eine Bodenstation erforderlich. Allerdings untersuchten
die Wissenschaftler einen neuen Weg — namlich die Um-
setzung der Daten des satellitenbasierten Systems SBAS
zu GLS-Datenstrukturen. Der Vorteil von GLASS ist fer-
ner, dass die Signale nicht, wie bei satellitengestiitzten
Anflugverfahren, Uiber das FMS an den Autopiloten gelei-
tet werden, sondern das FMS umgangen wird. Damit ist
eine kostenintensive Zulassung von SBAS-ausgeriisteten
Flugzeugen nicht erforderlich, da die GLASS-Signale di-
rekt zum Autopiloten gelangen. Was iibrigens bei GBAS
und beim ILS ebenso erfolgt, wobei bei der Ubertragung
von GLASS-Signalen die GBAS-Hardware genutzt wird.

Bekanntlich muss das, was in den Forschungslaboren
entwickelt wurde, in der Praxis erprobt werden. In Zusam-
menarbeit mit der ,,Fraport Greece“ (die 14 Flughédfen in
Griechenland betreibt) und Austro Control wurde GLASS
im Februar 2020 in Salzburg und im November letzten
Jahres an den griechischen Flughafen auf Korfu (Kerkyra)
und in Thessaloniki getestet. Zum Einsatz kam dabei der
A320 ATRA des DLR. Die Erprobungen wurden erfolgreich
abgeschlossen, sodass sich ,,Fraport Greece* entschlos-
sen hat, GLASS an ihren Flughéfen einzufiihren.

Mit dem GLASS-Verfahren hat das DLR eine Moglichkeit
geschaffen, Flughdfen mit einer etwas problematischen
Topografie mit Prazisionsanfliigen zu bedienen. Eine po-

sitive Nachricht also. Doch bekanntlich ist da, wo Licht ist,
auch Schatten. Denn elektronische Signale kénnen be-
kanntlich auch gest6rt werden. Und das betrifft nicht nur
Satellitensignale. In der letzten Ausgabe des ,,der fluglei-
ter* hat Jérg Biermann {iber den Zwischenfall in Frankfurt
berichtet, bei dem ein A330 der Air Canada Opfer eines
gestdrten Gleitwegsignals geworden war. Der Grund war,
dass ein anderes Flugzeug in die Schutzzone des Gleit-
wegsenders geraten war. ,,Wiirden beim heutigen Stand
der Technik zumindest bei CAT-I anstatt ILS- ausschlieB3-
lich GBAS und/oder SBAS-basierte Anfliige durchgefiihrt,
kdmen alle Beteiligten ohne hinderliche Schutzzonen
aus“, meinte Jorg berechtigterweise. Denn satellitenge-
stiitzte Anfliige bendétigen keine Schutzzonen, da die er-
forderliche Infrastruktur nicht in unmittelbarer Nahe zu
der/den Piste/n installiert werden muss.

Das ist zundchst einmal eine positive Nachricht, die na-
turlich auch ihre Schattenseite hat. Denn auch GPS-Sig-
nale kénnen gestort oder verfalscht werden. Der Fachbe-
griff fiir derartige Aktivitaten nennt sich ,,Spoofing®“. Die
zunehmende Automatisierung unserer ganz normalen
Lebenswelt kommt ohne die Nutzung von Satellitendaten
und der entsprechenden Vernetzung immer weniger aus.
Insbesondere, wenn wir vermehrt auf autonome Systeme
setzen und uns darauf verlassen miissen, dass diese auch
korrekt arbeiten. Sei es bei der Nutzung unseres ,,Navis*®,
beim autonomen Fahren oder bei autonom betriebenen
Drohnen oder Flugtaxis.

Kein Wunder, dass die Militdrs diese Systeme fiir ihre
Zwecke nutzen oder diese im Rahmen der elektronischen
Kriegsfiihrung auch storen oder deren Signale verfalschen
konnen. So haben in der letzten Zeit Schiffskapitdne, die
den persischen Golf befuhren, von Stérungen der GPS-Si-
gnale berichtet. Wer oder was fiir dieses ,,Spoofing“ ver-
antwortlich gemacht werden kann, ist nicht bekannt. An-
zunehmen ist jedoch, dass dies auf militarische Aktivitaten
zurlickzufiihren ist. Wobei der Iran einer der Verdachtigen
sein kdnnte und uns wohl als erster in den Sinn kommt.
Weil wir den Mullahs alle méglichen Ubeltaten zutrauen.
Aber auch die USA oder Israel auf der einen oder Russ-
land und Syrien auf der anderen Seite sollten nicht aus-
geschlossen werden. Einer Meldung des Luftfahrtportals
»Aerotelegraph® zufolge stort das US-Militar absichtlich
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Auch am Flughafen von Korfu wurde das GLASS-System getestet. Allerdings nicht mit einer Ryanair B737, sondern mit dem DLR-eigenen A32o0.
Foto: W. Fischbach

und regelmafig GPS-Signale. Zwar informieren die ameri-
kanischen Streitkrafte Piloten und Fluglotsen per NOTAM
iber ihre Aktivitdten. Das Problem dabei ist aber, dass
diese Warnungen oftmals grofie Gebiete abdecken, zum
Beispiel den Bundesstaat Texas oder den gesamten Siid-
westen der USA. Dabei stellt das Militar fest, dass es zu
Stérungen kommen kann, aber nicht dazu kommen muss.
Was Piloten und Controller im Ungewissen ldsst, ob die
GPS-Informationen nun echt oder verfalscht sind.

Das Magazin ,,IEEE Spectrum® ist dem ,,Aerotelegraph*
zufolge dieser Frage nachgegangen und berichtete, dass
in den letzten acht Jahren 9o Fille bekannt geworden
sind, bei denen Piloten von derartigen Stérungen Uber
das ,Aviation Safety Reporting” der NASA berichtet ha-
ben. Die meisten Vorfélle sollen sich in den Jahren 2019
und 2020 ereignet haben. Doch dies scheint, glaubt man
dem ,,Aerotelegraph® und ,,IEEE Spectrum®, nur die Spit-
ze des Eisbergs zu sein. So wurden an einem Tag im Marz
2018 in der Ndhe von Los Angeles 21 Vorfille gezahlt. Da-
von betroffen waren ein Rettungshubschrauber, mehrere
Privatjets und ein Dutzend Linienflugzeuge. Und im Au-

gust 2018 wurde im Bundesstaat Idaho bei nebeligen Be-
dingungen das GPS eines Flugzeugs gestort, ohne dass
die Piloten dies bemerkt hatten. Dagegen hatten die Con-
troller gut aufgepasst; sie hatten die Abweichungen des
Flugzeugs von seiner eigentlichen Route festgestellt und
durch eine entsprechende Warnung verhindert, dass das
Flugzeug gegen einen Berg flog.

Bei seinen Testfliigen in Griechenland operierte der A320
des DLR auch tiber Zypern, um Stérungen der GPS-Signa-
le, die moglicherweise von russischen und syrischen Stel-
len hervorgerufen wurden (was von den beiden Staaten
natiirlich dementiert wird), festzustellen. Zumal berichtet
wurde, dass diese Stérungen hin und wieder bis in den
Anflugbereich des Flughafens von Larnaka gereicht ha-
ben sollen. Dabei wurde natiirlich eine groRe Menge von
Daten gesammelt, die bei der Entwicklung von Abwehr-
maBnahmen verwendet werden. Auch hier gibt es ver-
schiedene Méglichkeiten, an deren Realisierung natiirlich
auch das DLR arbeitet. Verantwortlich dafiir ist jedoch
nicht das Institut fiir Flugfiihrung, sondern jenes fiir Kom-
munikation und Navigation in Oberpfaffenhofen.
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ein neues Navigationssystem

Nachdem ich im letzten
nder flugleiter® (1/21) mit
etwas ungewdhnlichen Bei-
spielen ein wenig lber die
neuerdings verstarkt auftre-
tenden Storpotenziale bei
GNSS-Systemen informiert
hatte, legte nun auch EURO-
CONTROL zu diesem Thema
nach und veroffentlichte
am 01.03.2021 das ,,Think
Paper #9“ der Aviation Intelligence Unit zum selben The-
ma mit weiteren interessanten Details. Hier natiirlich mit
dem Fokus auf die Auswirkungen auf den kommerziellen
Luftverkehr.

Bernd Biidenbender

Offensichtlich gewinnt diese Problematik der Hochfre-
quenzstérungen (RFI = Radio Frequency Interference)
aktuell schnell an Dynamik und ist in den Képfen der Ent-
scheider angekommen. Das Papier steht im Internet unter
der Adresse https://www.eurocontrol.int/sites/default/
files/2021-03/eurocontrol-think-paper-g-radio-frequency-
intereference-satellite-navigation.pdf zum Download bereit.

Die Luftfahrt steuert damit auf ein kleines Dilemma zu.
Hat man sich doch nun jahrelang auf den Einsatz von
GNSS-Technologie in der Navigation konzentriert, viele
Weichen gestellt und noch viel mehr Geld investiert. Und
nun kénnte dies durch immer mehr RFI einen Riickschlag
erleiden?

Neben den Problemen mit der HF-Technik haben wir
auch immer wieder mit den Fragen der Verfiigbarkeit
und Zuverldssigkeit von Satelliten zu kdampfen. Keiner
der Provider von Flugnavigationsdiensten hat einen di-
rekten Zugriff auf diese Satelliten. Manchmal sind die
ANSPs (Air Navigation System Provider) am Betrieb be-
teiligt, aber nicht in dem Maf3e wie eben bei den terre-
strischen Navigations- und Ortungssystemen, iiber die
jeder ANSP die 100%ige Kontrolle hat und fiir die er si-
chere Werte fiir Zuverladssigkeit und Verfligbarkeit ange-
ben und beeinflussen kann.

Was kann man also tun, um sich aus der bedingungslo-
sen Abhédngigkeit von Satellitennavigationssystemen zu

l6sen und alternative Navigationsdienste anzubieten, die
zusatzlich die Vorteile neuer Technologien nutzen?

Diese Losung konnte ,,Mode N* heifden.

Mode N steht fiir ,,Mode Navigation®, und der Name leitet
sich aus der Radartechnik ab. Es ist ein neues Konzept fiir
ein bodenbasiertes Navigationssystem, das die konventi-
onellen DMEs (Distance Measuring Equipment) mit einbe-
zieht und langfristig sogar ersetzen kann. Dabei bedient sich
Mode N der Funktionsweisen der Sekundérradartechnik. Es
ermoglicht Positionsbestimmungen, Navigation und Zeit-
synchronisationen und ist somit ein sogenanntes A-PNT-Sys-
tem (A-PNT = Assured Position Navigation & Timing).

Dieses Navigationssystem bietet maximale Effizienz in
der Nutzung des Frequenzspektrums, Kompatibilitdt zu
den Bestandssystemen, eine problemlose Transition von
DME hin zu Mode N ohne feste ,,Einfiihrungstermine* und
einfachen Austausch der Avionik.

Fr den Betrieb von Mode N ist das sogenannte L-Band
vorgesehen. L-Band bezeichnet einen Teil des Frequenz-
spektrums. In Zahlen ausgedriickt, sprechen wir hier von
dem Bereich 960 MHz bis 1.215 MHz. Gem&f} den Festle-
gungen der ITU (International Telecommunication Union)
ist dieser Bereich verschiedenen Diensten der Luftfahrt
zugewiesen. Die primdren Dienste DME (Navigation) und
Sekundérradar (SSR) (Ortung) sind in diesem Bereich die
sicherheitskritischen Anwendungen, deren Signale durch
andere Anwendungen in diesem Frequenzbereich nicht
beeinflusst werden diirfen.

Trotzdem drangen immer mehr Dienste in diesen Bereich,
ohne dass die existierenden Dienste dafiir Frequenzen
»,hergeben®. Dies fiihrt zu einer immer starkeren Belas-
tung des Spektrums, und bevor man weitere neue Diens-
te hinzufiigen kann, missen deren Interoperabilitat erst
einmal sichergestellt und alle potenziellen Inkompatibili-
taten ausgerdumt worden sein.

Neue Systeme, die Einzug ins L-Band halten, sollen da-
her nicht nur die Leistung der Altsysteme verbessern,
sondern miissen auch einen Beitrag zur Reduzierung des
spektralen Ressourcenverbrauchs leisten. Sprich: Sie



dirfen nicht so viel Frequenz-Bandbreite bendtigen wie
ihre Vorganger und sollen dariiber hinaus auch noch Frei-
rdume fiir zukiinftige Anwendungen schaffen.

Fiir die Einflihrung neuer Systeme und Anwendungen ist
ein klarer Transitionsprozess unverzichtbar. Die erforderli-
che Zeit fiir Standardisierung und Implementierung muss
dabei beriicksichtigt werden. Die Eingriffe in die Avionik
sollten minimiert und stufenweise ermoglicht werden.

Die folgende Abbildung zeigt die aktuelle Belegung des
L-Bands. Zukiinftige Systeme wie Mode N und LDACS
(L-Band Digital Aeronautical Communications System)
sind dort bereits dargestellt.
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L-Band-Belegung

Die weltweit verfligbaren GNSS-Systeme sind, wie wir
mittlerweile wissen, ziemlich verwundbar, was die be-
absichtigten RFI-Stérungen angeht. Stichworte sind z.B.
Jamming, Spoofing.

Es gibt auch geplante zeitlich und 6rtlich begrenzte Ein-
schrankungen der GNSS-Systeme, die durch die zustandi-
gen staatlichen Stellen oft angekiindigt werden, aber die
meisten dieser Stérung treten dennoch unvermittelt auf.

Wie dem auch sei: Die Navigationskonzepte der ICAO, wie
PBN (Performance Based Navigation), RNAV (Area Navi-
gation) und RNP (Required Navigation Performance) ba-
sieren auf GNSS als primdrem Sensor.
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Ein sicherer Betrieb von PBN erfordert daher sowohl im
zivilen als auch im militarischen Bereich eine robuste und
belastbare Alternative zum GNSS-System im Falle von
Jamming, Spoofing oder, ganz simpel, bei technischem
Ausfall von Satelliten.

Zurzeit sind dafiir einige verschiedene Mdglichkeiten im
Gesprach wie z.B. DME/DME, eLORAN oder LDACS. Bis
heute sind aber keine weltweiten Ubereinkiinfte iiber ein
einheitliches Alternativsystem getroffen worden. Hier
empfiehlt sich Mode N aufgrund der einzigartigen Kom-
bination von Frequenzeffizienz, Kompatibilitdt zu den
Bestandsystemen und der einfachen stufenweisen Ein-
flihrung ohne harte Einschnitte in die bestehende Dien-
stelandschaft. Mode N ist daher unzweifelhaft der aus-
sichtsreichste A-PNT-Kandidat.

Wie funktioniert Mode N? Mode N ist ein bodengestiitz-
tes System, das Navigationsinformationen anstelle von
DME-Sendern mittels SSR/Mode-S-Signalen ibermittelt,
wahrend die DME-Funktionalitat und -Kompatibilitat er-
halten bleiben. Ein Mode-N-Sender ist fiir einen Betrieb
auf einer einzelnen Frequenz konzipiert, was bereits dazu
fiihrt, dass ein signifikanter Teil des L-Bands frei wird, da
DME-Kandale zwei Frequenzen (RX/TX) belegen. Mode N
kann aufgrund der ,,Single Frequency® in den Bereichen
betrieben werden, die zum Schutz der SSR-Frequenzen
von 1.030 MHz und 1.090 MHz von den DME-Sendern frei-
zuhalten sind.

Mode N basiert auf dem Prinzip der Multilateration, bei
dem man mittels Laufzeitmessung des Signals zwischen
Sender und Empfanger die Entfernung zwischen beiden
ermittelt (TDOA = Time Difference Of Arrival).

Multilaterationssysteme (MLAT) verwenden mehrere
Bodenstationen, die zeitlich synchronisiert sind und die
Sendesignale des Flugzeugs empfangen. Jede dieser Bo-
denstationen registriert den Zeitpunkt des Eintreffens des
Signals aus dem Flugzeug. Dadurch, dass das Signal an
den einzelnen Stationen zu unterschiedlichen Zeitpunk-
ten eintrifft, kann man anhand dieser Zeitdifferenzen,
die auch Wegdifferenzen reprdsentieren, in Verbindung
mit den hochgenau bekannten Standortkoordinaten der
Empfanger die Position des Flugzeugs im Raum ermitteln.
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Multilateration: TDOA-Messung

Mode N invertiert diese Methode. Dabei arbeitet die Bo-
denstation nun als Sender, und der Empfanger befindet
sich an Bord des Flugzeugs, der seinerseits anhand der
Laufzeitmessungen zu den Bodenstationen seine Positi-
on selbst ermittelt.

Der entsprechend multifunktionale Empfanger im Flugzeug
ist aber auch in der Lage, gezielt einzelne Bodenstationen
aktiv abzufragen, wenn dies nétig wird. Da dies der be-
kannten DME-Funktionalitdt entspricht, kann hier auf ei-
nen zusatzlichen DME-Interrogator und seine Antenne ver-
zichtet werden, was Platz und Gewicht im Flugzeug spart.

Zur Ubertragung der benétigten Informationen verwen-
det Mode N das bereits fiir SSR/Mode S standardisierte
Signal- und Datenformat, sodass hier keinerlei Zeit- und
Bearbeitungsaufwand fiir neue Standardisierungen an-
fallt, der bei Einfiihrung von véllig neuartigen Systemen
tiblicherweise {iber mehrere Jahre notig wird. D. h. die
neue Technologie stiitzt sich auf bereits bewdhrte und in
Anwendung befindliche Verfahren.

Alle Bodenstationen miissen exakt zeitsynchronisiert
werden. Dies erfolgt durch Datenverbindungen der Sta-
tionen untereinander, durch Zeitzeichensender, GNSS
oder, hauptsdchlich aus Griinden der Redundanz und
Ruckfallsicherheit, durch lokale hochgenaue Zeitnormale.

Als Grundvoraussetzung fiir eine Positionskalkulation
an Bord ibermitteln die Bodenstationen mittels Mo-
de-N-Squitter ihre WGS84-Koordinaten, die Antennen-
héhe und die Zeit, zu der das Sendesignal abgeschickt
wurde. Zusatzlich wird ein ,Station Identifier ausge-
sendet, mit dessen Hilfe der Empféanger im Flugzeug die
Bodenstation auch aus einer bordeigenen Datenbank
heraus identifizieren kann. Da dies zusatzlich zur tber-
mittelten WGS84-Koordinate erfolgt, ergibt sich hier ein
weiterer Kontrollmechanismus. Natiirlich werden auch

Informationen zum aktuellen Zustand des Bodensenders
bereitgestellt.

Preamble Data block

]4 —_— B80S S6or 112 ys B
8it3| Bits Eﬂ_lgg Ni
| | | i0i1i0 1104110
[} 1 [
000510 35 45 | |
Time (ps)
UL
lololrlel ofe]]
Example.— Reply data block
corresponding to bit zequence
0010 ... 001
Mode N Signalstruktur
(abgeleitet von ICAO Annex 10, Volume IV, Mode S)
Format | Station | Time LAT LON | Height S- CRC
0 ID Offset (HAE) | Indicator
3 bits | 15 bits | 7 bits | 25 bits | 25 bits | 12 bits 1 bits 24 bits

Beispiel: Mode-N-Squitter-Message

Der Bordempfanger des Flugzeugs ist also in der Lage
vollkommen passiv, also ohne aktive Abfrage an die Stati-
onen, seine eigene Position zu bestimmen.

Dennoch ist ein aktiver Modus implementiert. Das Flug-
zeugsystem kann durch Ubertragung des Identifiers (ID)
eine Bodenstation gezielt abfragen. Diese antwortet nach
einer festen Verzogerungszeit mittels des Mode-N-Squit-
ters. Das Signalformat zur Abfrage aus dem Flugzeug her-
ausistidentisch zum Sendesignal der Bodensender, ledig-
lich der Dateninhalt des Telegramms ist unterschiedlich.

Dieser ,,aktive Modus* kann fiir folgende Zwecke verwen-

det werden:

e Erzeugen von weiteren Mode-N-Squittern zur kurzzeiti-
gen Erhéhung der Abfragen, um die TDOA-Messungen
zu verbessern.




e Prazise Synchronisation der flugzeugseitigen Mode-
N-Systemuhr mit den Uhren des Bodennetzwerks, um
TOA-Messungen durchfiihren zu kdnnen. TOA (Time Of
Arrival) nutzt nicht die Differenz der Signallaufzeiten
(TDOA), sondern die absoluten Laufzeiten (wie z. B. DME).

e Vermeidung von Synchronisationsverlusten mit den
Bodenstationen.

¢ (berpriifung der Position der Bodenstationen im Falle
von Zweifeln an deren Korrektheit.

e Ermittlung der Flugzeugposition mittels 2-Wege-Mes-
sung unter Verwendung der ,Slant Ranges“, mittels
TOA anstatt TDOA, also quasi der Simulation einer
DME-Umgebung. Dies ist besonders wichtig, um eine
ggf. flir TDOA-Messungen zu geringe Anzahl an verfiig-
baren Bodensendern zu kompensieren. Inshesondere
in niedrigen Flughohen (wenige Stationen in [Radio-]
Sichtweite) wahrend der Anflug- und Landephase ist
dies eine unverzichtbare Funktion.

Die Positionsgenauigkeit von Mode N hdngt von der Ge-
nauigkeit der TDOA-Messung, der rdumlichen Anordnung
der Bodenstationen und der relativen Position des Flug-
zeugs dazu ab. Hierzu miisen, wie auch bei GNSS-Sys-
temen, eine DOP (Dilution Of Precision) des Systems
ermittelt und so die aktuell erreichbare Genauigkeit der
Positionsbestimmung beobachtet werden.

Die DOP ist ein Ma# fiir die Streubreite der Messwerte, der
Indikator fiir die Systemleistung und auch die Grundlage fiir
die Ausgestaltung der benétigten Infrastruktur, also der Bo-
denstationstopologie. Diese muss so ausgelegt sein, dass
die erforderliche Genauigkeit im gesamten vorgesehenen
Nutzungsbereich sicher erreicht wird. Die erreichbare Genau-
igkeit wurde bereits mit in Betrieb befindlichen WAM-Syste-
men (Wide Area Multilateration), die das gleiche Wirkprinzip
wie Mode N nutzen, im Bereich 30 bis 50 m ermittelt.

Neue Technologien erlauben auch einige Freiheit im De-
sign dieser Systeme. Anstatt getrennter Bordgerate fiir
SSR, DME, ACAS oder LDACS ist es moglich, alle diese
im L-Band arbeitenden Systeme in einem einzigen Gerat
zusammenzufassen.
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Ein solches Universalgerat als einzige Signalquelle wiir-
de auch die Probleme bei gleichzeitigem Betrieb meh-
rerer unabhdngiger Sender und Empfanger der anderen
beschriebenen Dienste minimieren, fiir die aufgrund
der geringen Frequenzunterschiede und Installation auf
engstem Raum besondere Mafinahmen zur Verhinderung
gegenseitiger Beeinflussung notwendig sind. Dariiber hi-
naus spart ein einzelnes Gerdt jede Menge Installations-
raum ein.

Eine solche Mode-N-Box wiirde nahtlose, automatische
Ubergdnge von reinen Mode-N-Infrastrukturen in reine
konventionelle DME-Strukturen oder auch in beliebige
Mischungen aus beiden erméglichen. Das heifdt: Das Sys-
tem konnte bereits jetzt und sofort in allen Bereich der
Welt eingesetzt werden, unabhdngig davon, ob bereits
ein vollstandiges Mode-N-Bodennetz besteht oder nur
in Teilen oder liberhaupt noch nicht. Niemand ware an
feste Zeitpunkte oder Zeitplane zur Einfiihrung oder Um-
stellung der Infrastruktur gebunden. Alle Verdanderungen
wadren unterbrechungsfrei im laufenden Betrieb moglich.
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DME/TACAN-Ersatzkonfiguration

Single Box Mode N
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Die Bereitstellung von Bodenstationen kann sich an den
bereits bestehenden Standorten von Navigations- und
Ortungsanlagen orientieren. Eine erste Studie in Deutsch-
land zeigte, dass z.B. die bestehenden DME-Standorte
fur Mode-N-Installationen verwendet werden konnten,
ohne dass Liicken beziiglich der DME-Funktionalitat ent-
stiinden. Allerdings sind fiir den reinen Mode-N-Betrieb
noch zusdtzliche Standorte und/oder Hochfrequenz-Zeit-
normale erforderlich. Eine Zeitsynchronisation konnte
aber auch iiber LWL-Netzwerkanbindungen erfolgen.

Zeitsynchronisation und Bodennetzwerk mit Zeitnormalen

30

Mode N verwendet ein TDMA-Verfahren (Time Division
Multiple Access) zur zeitlichen Synchronisierung der ,,Uh-
ren“ des Bodennetzwerks, in der Computerfachwelt be-
kannt unter dem Begriff ,,slotted ALOHA“. ALOHA ist ein
Zugriffsverfahren der Sicherungsschicht (DLL, OSI-Schicht
2) aus dem Bereich der Computernetze, ein stochastisches
Zugriffsverfahren in Netzen ohne Kanalabtastung.

Die Mode-N-Bodenstationen sind beziiglich der Zeitsyn-
chronisation in einer Baumstruktur angeordnet. In der
Krone“ dieses Baumes steht eine Referenzstation. Es ist
aber auch moglich, mehrere Referenzstationen in das Netz-
werk zu integrieren (Stichwort: Redundanz).

Die Idee fiir Mode N wurde erstmals 2012 in einem tech-
nischen Magazin der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH
(DFS) veroffentlicht.

2014 folgte dann die Ausarbeitung des ,,Mode N Basic
Design Document®, das dann im Rahmen des SESAR-Pro-
gramms (Single European Sky ATM Research) in den Jah-
ren 2015 und 2016 weiterentwickelt wurde. Im Ergebnis
wurde Mode N als langfristige Losung fiir ein A-PNT-Sys-
tem in die ,,SESAR Navigation Baseline and Roadmap“
und die ,,Roadmap on Enhanced Civil-Military CNS Inter-
operability and Technology Convergence* aufgenommen.
2015 begann die detaillierte Ausarbeitung der Signalfor-
mate, der Zeitsynchronisation und des Systemdesigns.
Die Signalerzeugung und der Empfang wurden mit Hilfe
von SDRs (Software-Defined Radio) erfolgreich getestet.
Eine Studie tber das Layout des Bodenstationsnetz-
werks, die Erkennung von Liicken in der Signalversor-
gung (Coverage) und die Entwicklung des Zeitsynchro-
nisationsnetzwerks wurde 2017 mit positivem Ergebnis
abgeschlossen.

Im Jahr 2018 startete ein auf vier Jahre angelegtes nati-
onales Forschungsprojekt, in dem die DFS eine Testum-
gebung fiir Mode N entwickelt. Parallel dazu unterstiitzt
das DLR (Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt)
bei der Leistungsanalyse und der Optimierung der Algo-
rithmen der Positionsbestimmung und des Bodensta-
tionsnetzwerks. Zielsetzung ist die Demonstration der
Leistungsfahigkeit von Mode N und die Erkennung der
Systemgrenzen.
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Gleichzeitig mit den zivilen Aktivitaten entwickelt auch
die Wehrtechnische Dienststelle fiir Luftfahrzeuge und
Luftfahrtgerdt der Bundeswehr (WTD 61) eine Testumge-
bung mit Fokus auf die militdrischen Anwendungen. Die
Bundeswehr baute ein SDR-Labor auf und richtete ein
Testgebiet fiir Boden- und Flugerprobungen ein. Es wur-
den bereits zwei Studien erstellt, die die Systemanforde-
rungen friihzeitig um Aspekte bei den Themen Passivbe-
trieb und einschrankbare Verfiigbarkeiten (SA Selective
Availability) ergdnzen sollten.

Zum heutigen Zeitpunkt sind drei Mode-N-Bodenstatio-
nen in Betrieb. Erste Ergebnisse lassen auf eine System-
genauigkeit von besser als fiinf Metern schlieffen. Die
Erprobung einer Minimalkonfiguration und deren opera-
tioneller Reichweite soll von 2020-2023 im Rahmen eines
Projekts der EDA (European Defense Agency) durchge-
flihrt werden. Die Vorbereitungen fiir eine internationale
Standardisierung sind in vollem Gang.

o
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Mode-N-Testgebiet am Flugplatz Manching (ETSI)

Zum Schluss nochmal eine kurze Zusammenfassung der

Vorteile von Mode N:

e Sicherer Backup-Betrieb im Fall des Ausfalls von
GNSS-Signalen

e Zivile und militarische Nutzung ohne Einfliisse auf und
durch bestehende Flugverfahren
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e Neues System zur Erhohung der Kapazitaten und Si-
cherheit durch Wegfall der Funktions- und Nutzungs-
einschrankungen herkdmmlicher Systeme

e Einfrequenzbetrieb in ungenutzten L-Band-Berei-
chen, Einsparung/Wegfall von DME-Kanélen (dadurch
Freigabe von groen Teilen des L-Bands fiir andere
Anwendungen)

e Bordgerdte erméglichen neben Mode N auch DME- und
TACAN-Funktionalitat

¢ Flexible Anwendung in gemischten Umgebungen
(DME-only, DME/Mode N mixed, pure Mode N)

e Keine Aussendung vom Flugzeug aus erforderlich, je-
doch zu bestimmtem Zwecken méglich. Reduzierung
der Frequenzbelastung

e Durch funktionale Integration und Ersatz von DME- und
TACAN-Equipment kein zusatzlicher Installationsraum
oder weitere Antennen fiir ein Mode-N-Gerat an Bord
erforderlich

e Vermeidung von bordseitigen Stérungen und wechsel-
seitigen Funktionseinschrankungen durch Integration
von Mode N und SSR/Mode S in einer ,,Box“ (Erh6hung
der Transponderverfiigbarkeit)

e Einfacher Aufbau von Bodenstationen unter Ausnut-
zung bereits bestehender Standorte und teilweise auch
vorhandener Hardware (DME-Antennen und HF-Kabel)

e Kurze Zeitrdaume fiir Standardisierung und Sys-
temdesign durch Verwendung bereits existieren-
der ICAO-Standards fiir SSR/Mode-S-Signale und
Dateniibertragung

Fiir die Entwicklung des Systems Mode N bei der DFS sind
die Herren Steffen Marquard und Volker Goérldt verant-
wortlich. Flir weitere Fragen stehen Herr Marquart unter
der Rufnummer 06103-707-5786 und Herr Gorldt unter
der Nummer 06103-707-4422 gern zur Verfiigung.

Per E-Mail: steffen.marquard@dfs.de oder
volker.goerldt@dfs.de

Ich bedanke mich an dieser Stelle bei den beiden Kolle-
gen fiir die freundliche Unterstiitzung und Bereitstellung
des umfangreichen Informationsmaterials, das diesen
Beitrag erst moglich gemacht hat.
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Jeder/Jede im operativen
Dienst wird schon mal er-
lebt haben, dass man sich
die Frage stellt: ,Wie war
das denn nochmal in der
BA-FVD beschrieben?“ Also,
kurzerhand zur Betriebsan-
weisung gegriffen und auf-
geschlagen. Im besten Fall
weifl man direkt, wo man
nachsehen muss, denn die

Stephan Klockgether

Unterteilung in Kapitel ist ja da. Aber oft: Stutzen, Nach-
denken, Blattern, Kollegen fragen ..., dann: gesuchtes Ka-
pitel oder BA-FVD-Punkt gefunden und nachlesen. Oder
man befragt die Online-Version im Intranet, die hat ja eine
Suchfunktion.

Foto: DFS

Wenn man so weit gekommen ist: zwei Moglichkeiten —
Klarheit oder Diskussionen im Kollegenkreis. Wer erinnert
sich da nicht gern an lange Diskussionen zum BA-FVD-
Punkt 436 ,,Abstdande zu Luftraumgrenzen“? Jeder Bereich
wird seine speziellen BA-FVD-Punkte haben. Wenn man
dann immer noch keine Antwort auf seine Frage gefunden
hat, dann werden ,,die im Biiro* gefragt, dafiir hat man sie
ja. Allerdings: Das ist derzeit wegen Corona und Homeof-
fice auch kein einfaches Unterfangen. Wenn man dann
meint, dass man die Antwort gefunden hat ..., dann sei ge-
sagt, dass es ja auch noch die ,,Zusatzliche Anweisung zur
BA-FVD gem. Punkt 111.7* gibt, mit der die BA-FVD kurzfris-
tig gedndert werden kann. Leider wird die gedruckte Versi-
on der BA-FVD (und auch die Online-Version) nur zweimal
im Jahr aktualisiert, und bis zur Aktualisierung gelten dann
auch die 111.7, die man eben auch beriicksichtigen muss.
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Wenn die BA-FVD einmal in der Fernsehsendung ,,Das
Literarische Quartett® besprochen worden wdre ...
Marcel Reich-Ranicki hatte dieses Werk wohl als vollig
unlesbar abgetan und den Autor als vollig talentfrei ge-
brandmarkt. Die BA-FVD ist leider zum schnellen Nach-
schlagen nicht unbedingt geeignet, aber warum ist das
eigentlich so?

Die DFS denkt sich die Inhalte der BA-FVD nicht aus. Es
miissen ICAO-Regeln (z.B. AMD 7 ,,Climb via“), SERA
(Single European Rules of the Air), Nachrichten fiir Luft-
fahrer (NfL) und weitere Vorschriften beriicksichtigt
werden. Und ja, so komisch es klingt: Damit der opera-
tive Dienst nicht in all diesen Vorschriften nachschlagen
muss, steht das ,,zur Erleichterung® alles in der BA-FVD,
und dann (meistens) auch nicht als Original-Vorschriften-
text, sondern leichter verstandlich. Kann gar nicht sein?
Doch, denn ein originaler ICAO- oder SERA-Text eignet
sich meistens nur bedingt als Text fiir die BA-FVD.

Dann gibt es Inhalte und Anderungen, da spielt ,,Extern®
eine Rolle (BAF, LBA, Fluggesellschaften usw.). ,,VFR iiber
FL195“ ist so ein Thema. SERA ist da eindeutig (dachte
man), aber es gab noch Dinge zwischen DFS und BAF zu
kldren. Wenn man sich aber erstmal einig ist, dann kann
ein NfL sehr schnell kommen, und das hat dann eine
,»111.7“ zur Folge.

Bei der 111.7 ,,Kampfmittelrdumung® im Nahbereich von
Flugplatzen spielte es eine Rolle, dass Flugplatze und der
Flugverkehr moglichst wenig von Kampfmittelrdumungen
bzw. -sprengungen beeinflusst werden sollen. Das hief3
fuir uns: Die Verfahren/Vorschriften wurden uniibersicht-
licher, aber der Flugverkehr wird weniger eingeschrankt.
Und, mal Hand aufs Herz, dafiir sind wir da.

In der jlingsten Vergangenheit gab es die 111.7 CSA (Climb
Straight Ahead). Da hat man einen sicherheitsrelevanten
Fehler gefunden, und daher musste sie asap angepasst
werden. Beim Thema Sicherheit gibt es keine Diskussio-
nen oder Verzogerungen. Gut, zugegeben, auch die erste
Neuverdffentlichung dieser 111.7 war nicht ganz korrekt
und wurde daher nochmal {iberarbeitet, aber man muss
einfach sagen, dass jeder, der arbeitet, auch Fehler ma-
chen kann. Trotzdem dienen diese CSA-Verfahren dazu,
dass bei NAV-Ausfall der Flugbetrieb vorschriftengerecht
weitergehen kann.
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Das alles fiihrt, teilweise verstandlich, im operativen Dienst
zu Unverstandnis und zu einem hohen ,Kopfschiittelfak-
tor“. Die leider teilweise verbreitete Meinung, dass ,,die in
Langen“oder ,,die im Biiro“ eigentlich nur dazu da sind, um
dem operativen Dienst das Leben schwer zu machen, oder
den Kontakt zur Basis verloren haben ... naja, es ist ,fiir
den Kunden®, wir sind ein Dienstleister, und pragmatisch
ist schon, aber es muss auch vorschriftenfest sein. Und die-
se ganzen Vorschriften und kurzfristigen Anderungen sind
beileibe nicht dazu da, dass ,,die im Biiro/in Langen* den
Ar... an die Wand bekommen, die dienen dazu, dass die, die
damit arbeiten miissen, sicher sind.

Wie ist der Ausblick? U. a. wird an einer neuen Struktur
der BA-FVD gearbeitet. Dadurch soll sie {ibersichtlicher
werden und weniger umfangreich sein. Teile, die fiir die
tagliche Arbeit des operativen Dienstes nicht bendtigt
werden, sollen anderweitig niedergeschrieben und In-
halte sollen mit einem operativen Blickwinkel vor der
Veréffentlichung gepriift werden. Zukiinftig soll es auch
weniger 111.7 geben. Anderungen der BA-FVD sollen dann
direkt in diese eingearbeitet werden, sodass immer die
aktuelle Version vorliegt.

Viel Arbeit! Aber man ist da auf einem guten Weg, der in
der Hoffnung gegangen wird, dass nicht Marcel Reich-Ra-
nicki zitiert werden muss. Denn der hat zum Abschluss
der Sendung ,Das Literarische Quartett* immer Brecht
(leicht abgewandelt) zitiert:

»Und so sehen wir betroffen: den Vorhang zu und alle
Fragen offen.*
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Die industrielle Revolution
im 19. Jahrhundert war von
der Idee und deren Umset-
zung, Arbeitsabldufe in klei-
ne, standardisierte Schritte
zu unterteilen, gepragt. Es
kamen machtige Dampfmaschinen und FlieBbander zum
Einsatz. Arbeitskrafte mussten planbar, beherrschbar und
ersetzbar sein.

Elke Kaiser

Etwas mehr als ein Jahrhundert spdter befinden wir uns
nun mitten in der ndchsten groBen Verdanderung. Wir
sprechen von der digitalen Revolution. Roboter und Com-
puter haben heute in vielen Bereichen die Industriearbei-
ter abgelost und die Arbeitswelt stark verandert.

Menschen werden hauptsdchlich dort benétigt, wo es
um die Entwicklung von Strategien und Innovation geht.
Dort, wo ein Computer das menschliche Hirn nicht erset-
zen kann.

Unsere derzeitige Welt ist eine ,VUCA-Welt“. VUCA ist
ein Kunstwort und ist zusammengesetzt aus den Begrif-
fen Volatility, Uncertainty, Complexity und Ambiguity,
zu Deutsch: Schwankungen, Unsicherheit, Komplexitat
und Mehrdeutigkeit. Entwicklungen sind kaum noch li-
near, iberschaubar oder langlebig. Aufgrund der sich so
schnell verdanderten Rahmenbedingungen miissen sich
Unternehmen anpassen und schnell reagieren. Das ist die
entscheidende Voraussetzung, wenn ein Unternehmen
weiterhin erfolgreich sein mochte.

Mitarbeiter und Fiihrungskrafte miissen sich kiinftig ent-
sprechend anders organisieren und optimieren. Mitarbei-
ter sind nicht nur Kosten, sondern auch eine unglaublich
wertvolle Quelle an Ideen. Das volle Potenzial von Mitar-
beitern ist langst nicht erschopft.

Warum also nicht einfach die Ideen und Verbesserungs-
potenziale der Mitarbeiter in die Prozesse einbinden und
mehr Freiheiten und Selbstverwaltung in die Arbeitswelt
bringen?

Viele Firmen setzen inzwischen nicht mehr nur auf Gleit-
zeit. Die Angestellten kdnnen relativ flexibel selbst fest-
legen, von wann bis wann sie im Biiro sind. Firmen bau-
en auf Vertrauensarbeitszeit-Modelle, bei denen haufig
nicht einmal mehr die Anwesenheit im Unternehmen
vorgeschrieben wird. Das gilt besonders fiir sogenannte
,Wissensarbeiter®, die selbst oder in Teams entscheiden,
wann, wie und wo sie ihre Ziele am besten erreichen.

Arbeitnehmer, gerade die jungen Generationen ,,Y* und
»Z%, suchen heute Autonomie, Kompetenz und Sinn bei
der Wahl ihres Arbeitgebers. Unternehmen, die sich nicht
darauf einstellen, kénnten gute Mitarbeiter verlieren und
haben es schwer, neue Mitarbeiter zu finden. Eigenver-
antwortlich arbeiten und die gemeinsamen Ziele immer
vor Augen haben sind die besten Zutaten fiir Engagement
und Hoéchstleistung.

Man spricht von flacheren Hierarchien. Projektteams
werden flexibel nach Kompetenzen und Verfiigbarkeit
zusammengestellt. Wir werden crossfunktionale Teams
haben, um die besten Losungen zu finden. Entwickler,
Projektmitarbeiter, Designer und andere bendtigte Rollen
planen sich entweder selbst auf Projekte oder {iberlassen
das den Projektmanagern. Trainees oder an dem Thema
interessierte Mitarbeiter konnen mitmachen und erhalten
einen fachlich passenden Betreuer.

Durch die vermehrte Nutzung von Cloud-Diensten und
Crowdworking-Tools profitieren die Mitarbeiter von der
Option des ortsunabhdngigen Arbeitens. Die Moglichkeit,
zumindest teilweise im Homeoffice zu arbeiten, entwickelt
sichimmer mehr zum normalen Bestandteil von Arbeitsver-
haltnissen. Eine bessere Vereinbarkeit von Familie und Be-
ruf ist fiir Mitarbeiter mittlerweile ein wichtiges Kriterium.
Das Arbeiten wird zeit- und ortsunabhangig. Damit sparen
sich diese Unternehmen nicht nur Biirokosten, sondern si-
chern sich einen Platz im Kampf um die besten Talente.

Eigentlich kann man davon ausgehen, dass die meisten
Menschen grundsatzlich bereit sind, Grof3es zu leisten und
bei Bedarf eine Extrameile zu gehen. Damit sie offen sind
fiir Neues und sich beteiligen, wenn Sinn und Nutzen klar
sind, miissen die Ziele des Unternehmens jederzeit trans-
parent sein und verstanden werden. Die zukiinftige Aufga-
be von Fiihrungskraften wird sich am starksten verandern.
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Fiihrung wird sich kiinftig stark auf Vernetzung, Coaching
und Strategieentwicklung fokussieren. Die Fiihrungskraft
ist dann mehr ein Servant Leader, der die Stdrken und Fa-
higkeiten seiner Mitarbeiter fordert und als Coach unter-
stiitzt. Durch den gréf3er werdenden Handlungsspielraum
der Mitarbeiter und die Verteilung von Verantwortlichkei-
ten wird die Fiihrungskraft etwas entlastet.

Top-Down-Strukturen abschaffen bedeutet nicht, dass kei-
ner mehr entscheiden soll. Was sich dndert, ist die Art und
Weise, wie es zu Entscheidungen kommt, indem die Mitar-
beiter nicht mehr nur Empfanger einer Top-down-Kommuni-
kation sind, sondern ihre Fahigkeiten kreativ und produktiv
einbringen kénnen. Fiihren bedeutet kiinftig weniger Hier-
archien, mehr Augenhéhe, mehr Zuhéren. Entscheidungen
werden gemeinsam im Team gefallt.

Ein Unternehmen in die Arbeitswelt 4.0 zu verdndern,
geht sicherlich nicht von heute auf morgen, und dieser
Prozess muss immer wieder gut beobachtet werden. Trotz
der vielen tollen Verbesserungen und der guten Aspekte,
die diese Arbeitsweise mit sich bringt, gibt es auch eini-
ge Nachteile, die die Unternehmen und jeder Einzelne im
Blick behalten miissen.
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Die Notwendigkeit fiir Mitarbeiter, ihr Wissen stets auf
dem neuesten Stand zu halten, kann Menschen auch
unter Druck setzen, und der Abbau von Hierarchien kann
erst einmal Unsicherheiten auslosen. In der uniibersichtli-
chen, komplexen VUCA-Welt werden das Arbeitsleben un-
vorhersehbarer und langfristige Planung immer schwie-
riger. Die Verschmelzung von Arbeits- und Privatleben
birgt einige Gefahren. Die wichtigen Regenerationszeiten
kdnnten missachtet werden. Dadurch kann es zu einer
Gefahrdung der psychischen und physischen Gesundheit
und immer hadufiger zu Stress und Burnout kommen.

Hier sind die Unternehmen gefordert, den Mitarbeitern
einige Resilienz- und Gesundheitsprogramme anzubie-
ten. Ein weiteres brisantes Thema ist der immer wichtiger
werdende Datenschutz von sensiblen Datenséatzen in der
Cloud, auf den sich Firmen einstellen miissen.

Kénnen wir uns auf den idealen Zustand in der Arbeits-
welt 4.0 freuen, und worauf missen wir dringend ach-
ten, bevor wir enthusiastisch auf den ,,New Work-Zug*
aufspringen?
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Am 17. Mérz konnten wir die neuen ATM-Studierenden in
der DFS begriiRen und die GdF mit ihrer Funktion und ihren
Aufgaben im Unternehmenskontext vorstellen. Die aktuel-
le Situation lieB es leider nicht zu, die neuen Kolleginnen
und Kollegen live vor Ort zu begriiBen. Uber Microsoft
Teams hat man zwar die Moglichkeit, einen ersten Kontakt
aufzubauen, allerdings ist dies nicht mit einem Vortrag und
dem Austausch vor Ort zu vergleichen. Unabhdngig von
den gegebenen Parametern und der knappen Zeit konnten
wir die wichtigsten Themen ansprechen und adressieren.

Die neuen Kollegen werden {iber die nachsten Jahre hin-
weg parallel zur Lotsenausbildung ein Studium absolvie-
ren und dieses mit einem Bachelor abschlief3en.

Foto: DFS

Auf diesem Weg mdchten wir die neuen Kolleginnen und
Kollegen nochmals in der DFS willkommen heien und ih-
nen alles Gute fiir ihren kiinftigen Werdegang wiinschen.
Wir freuen uns schon auf die nachste Onboarding-Veran-
staltung, die gegen Herbst stattfinden wird. Hier haben
wir vielleicht wieder die Méglichkeit, ,,die Neuen“ vor Ort
kennenzulernen, und etwas mehr Zeit fiir Fragen und an-
regende Gesprache.

Maik Forschler/Referent Jugend und Ausbildung FSAD
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Qatar Airbus A350 im Anflug. Foto: Rainer Bexten

Joe wiinscht gute Reise!

Joe hat sich vorgenommen, heute mal nicht iiber die
Luftfahrtbranche bzw. deren kapitalistische Auswiichse
zu schimpfen. Stattdessen mochte Joe mit einer Erzah-
lung beginnen:

Joe wollte schon vor einiger Zeit schon nach Schweden
fliegen — tiber Frankfurt. Dort gab es damals schon ein
strenges Nachtflugverbot ab 23 Uhr. Mit einer Ausnahme-
genehmigung durfte man noch bis 24 Uhr starten. Danach
jedenfalls nicht mehr. Nun herrschte stiirmisches Wetter,
Flugplane waren sprichwortlich durcheinandergewirbelt,
und das Flugzeug fiir den Weiterflug war verspatet in Frank-
furt eingetroffen. So gegen 23 Uhr war absehbar, dass der
Flug nicht mehr starten wiirde. Die Airline hat uns trotzdem
in den Bus steigen lassen, wir wurden zum Flieger gefah-
ren, um dann dort piinktlich um o Uhr zu erfahren, dass
nunmehr Ende waére. Der Bus fuhr uns zuriick, und wir be-
miihten uns um eine Versorgung durch die Airline. Es kam
im Folgenden zu wirklich erbarmlichen Szenen, was den
Kundendienst betraf. Joe verbrachte die Nacht auf einem
Gepdckwagen. Im Nachhinein hat sich Joe fiirchterlich bei
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der Airline beschwert und auch irgendeinen Krimskrams
als ,,Entschddigung® erhalten. Aber eins hat Joe nicht ge-
macht: Er hat nicht behauptet, irgendjemand in der hessi-
schen Politik hatte etwas gegen ihn, und Joe hat auch nicht
lautstark rumgetont, die Politiker und Entscheider wiirden
gar nicht wissen, was sie ihm damit angetan hatten und
was das fiir ein riesiger Skandal wére.

Lieber Herr Rummenigge, so schwer es lhnen in lhrer der
Wirklichkeit und Lebensrealitadt entriickten Welt vorstell-
bar erscheint: Fiir Sie und lhr Ensemble kickender Mil-
liondre gelten die gleichen Regeln und Gesetze wie fiir
jeden anderen Bundesbiirger auch. Nach den Ereignis-
sen um lhren Kumpel Uli und seine Steuerangelegenhei-
ten mag Ihnen diese Idee der Gleichheit vor dem Gesetz
bzw. die Idee, auch SIE wédren Bestandteil der normalen
Welt noch fremder sein. Aber lassen Sie Joe sagen: Es ist
so! Auch bei lhnen kocht Wasser erst bei etwa 100°, und
auch fiir Sie wird es nachts dunkel. Und auch fiir Sie wer-
den ein Pilot, ein Fluglotse oder ein Flughafenbetreiber
keine Regeln brechen!
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Foto: Rainer Bexten

Obwohl Joe —jetzt wo wir driiber sprechen —auch den Ein-
druck gewinnt, dass viele der Regeln, Gesetze und Verfah-
ren, nicht nur in der Luftfahrt, nur zu dem Zweck erlassen
werden, um Sie in ihrem adelsgleichen Lebenswandel zu
behindern ...

Sie bezeichnen den Vorgang rund um den geplatzten
Abflug als einen ,,Skandal“. Herr Rummenigge, lassen
Sie sich sagen: Der wahre Skandal ist, dass Sie die Ein-
haltung von Regeln und Gesetzen zum Skandal erheben.
DAS ist das wabhrlich Skandalése an diesem Vorgang und
Ihren AuSerungen! Wenn das Ihr Weltbild ist, dann méch-
te Joe bitte zukiinftig noch bereitwilliger als bisher schon
darauf verzichten, von lhnen in Qatar oder sonstwo in der
Welt reprdsentiert zu werden.

Haben Sie eigentlich bemerkt, Herr Rummenigge, dass
etwa 8o Millionen deutsche Biirger derzeit UBERHAUPT
NICHT REISEN kdnnen? Weil Corona und die damit verbun-
denen Regeln, Reisewarnungen und Quarantdne-Verord-
nungen ans Verreisen nahezu unmdoglich machen. Ganz zu
schweigen von den Menschen, die aufgrund weggebroche-
ner Einkommen an Verreisen gar nicht zu denken wagen.
Und da beschweren Sie sich, dass lhr Milliondrs-Club nicht
rechtzeitig abheben darf?! Herr Rummenigge, schauen Sie
doch mal in die Zeitung! Es ist schon schandlich genug,
dass Sie fiir Ihr Milliarden-Geschéft FuBball eine Ausnah-
me nach der anderen bekommen. Sie diirfen Mannschafts-
sport betreiben, reisen, Tests verbrauchen, ohne dass

auch nur der Ansatz einer 6ffentlichen Diskussion dariiber
entsteht. Selbst Quarantane-Regeln werden fiir Sie auBer
Kraft gesetzt. Joes Kinder diirfen mit EINEM weiteren Kind
spielen! Mehr nicht!

Herr Rummenigge, ganz ernsthaft: Geht es bei lhnen ei-
gentlich noch?

Joe hatte zum Schluss aber auch einen Rat oder eine
Idee, die lhnen sicher total abwegig vorkommen muss:
Wie ware es, derzeit einfach auf derlei Reisen, zumal in
Risikogebiete, zu verzichten?! So, wie {iber 8o Millionen
Bundesbiirger auch. Und bevor jetzt wieder das Lieblings-
argument kommt: Nein, Sie und der Profifufiball leisten
keinen Dienst an der Gesellschaft in diesen Zeiten. Ganz
im Gegenteil, Sie symbolisieren eine Zweiklassengesell-
schaft, die so weit voneinander entfernt ist, dass es irdi-
sche Maf3stdbe sprengt. Die weit iiberwiegende Mehrheit
der deutschen Biirger interessiert sich tiberhaupt nicht
fiir Profifuiball. Die allermeisten der {iber 8o Millionen
Biirger sitzen nicht vorm Fernseher und denken: ,,Mensch,
der FC Bayern spielt. Gott sei Dank, ist das schon. Ein hel-
les Licht in dunkler Nacht. Danke, Karlheinz!“

Nein, die meisten Biirger wundern sich {iber so viel Ent-
wurzelung und Arroganz. Und der FC Bayern ist den weit-
aus meisten Bundesbiirgern einfach sch...egal. Wenn da
nicht die andauernden Auswiichse und Eskapaden wéren.
Die sind namlich nicht egal. Diese verdndern eine Ge-
sellschaft. Sie sollten sich schamen oder aber Ihrer sich
selbst auferlegten und angenommenen Vorbildrolle zur
Abwechslung mal gerecht werden!

Die Welt dreht sich nicht um den FuBBball. Joe weif: fiir Sie
nur schwer vorstellbar. Und erst recht dreht sie sich nicht
um den FC Bayern. Joe weif3: noch schwerer vorstellbar.

Joe jedenfalls mochte durch Sie und von Ihnen bitte NIR-
GENDWO auf der Welt reprasentiert werden! Es ware ihm
wichtig, wenn Sie das zukiinftig deutlich tiberall dazu sa-
gen konnten ...

Also, Herr Rummenigge, in diesem Sinne:

Joe wiinscht eine gute Reise!



Britisches  Forscherteam:
Durch Optimierung der
Nordatlantik-Tracks konn-
ten die Airlines Treibstoff
sparen und klimafreundli-
cher werden. Eine liicken-
lose Flugverkehrskontrolle
soll das jetzt ermdglichen.

Jorg Biermann

Der vom Menschen verur-
sachte Ausstof3 von Kohlendi-
oxid (CO,) erwdrmt die Erdatmosphare in besorgniserregen-
der Geschwindigkeit. Bis auf ein paar Unverbesserliche sind
sich darin mittlerweile wohl die allermeisten einig. Obwohl
aber z.B. der Gebdudesektor durch mangelhafte Dammung
der Gebdudehiillen und ineffiziente Heizungsanlagen um
ein Vielfaches mehr zum Klimawandel beitragt als der Luft-
verkehr (global ~2,5%) und sogar ein Thyssen-Krupp-Ma-
nager hochstpersonlich vorgerechnet haben soll, allein sein
Stahlwerk in Duisburg stof3e jahrlich mehr CO, aus als der
gesamte innerdeutsche Flugverkehr, steht die Luftfahrt in der
offentlichen Wahrnehmung als Klimasiinder wesentlich vehe-
menter in der Kritik. Wahrend fiir Immobilienbesitzer bereits
sehr effektive Passivhaduser, Photovoltaikanlagen, Damm-
stoffe und Kraft-Warme-Kopplung zur Verfiigung stehen, die
Automobilindustrie im staatlich geférderten Eiltempo den
Weg des Elektro- und Wasserstoffantriebs beschreitet, tut
sich die Luftfahrt angesichts wesentlich anspruchsvollerer
technischer Herausforderungen in Sachen klimaschonen-
der Antriebsformen deutlich schwerer. Zwar wird auch hier
an ,,ZERO-e“ geforscht (siehe auch ,,der flugleiter” 6/2020,
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Emissionsfrei fliegen, W. Fischbach), im Gegensatz zum
StraBBenverkehr liegt eine brauchbare Anwendung fiir Ver-
kehrsflugzeuge aber noch in weiter Ferne. Um nicht mit vollig
leeren Handen auf der Anklagebank fiir Klimasiinder ins ge-
sellschaftliche Abseits zu geraten, ruht momentan viel Hoff-
nung darauf, den Anteil des klimaschadlichen Kerosins durch
Beimischung einer Prise synthetischen Kraftstoffs zu verrin-
gern (siehe auch ,der flugleiter“ 5/2019, Kiinstliches Kerosin,
B. Biidenbender). Fiir dessen Erzeugung wird im Power-to-Li-
quid-Verfahren zundchst Wasserstoff hergestellt, der dann
zusammen mit Kohlendioxid aus der Luft in Synthesegas
umgewandelt wird. AnschlieBend kann daraus synthetischer
Kraftstoff gewonnen werden. Das alles im Idealfall unter Ver-
wendung von Okostrom. Das der Luft fiir den Herstellungs-
prozess entzogene, klimaschddliche CO, wird zwar spater
bei der Verbrennung des Kerosin-/Synthetik-Gemischs in den
Triebwerken wieder freigesetzt, fiir den Anteil des syntheti-
schen Kraftstoffs ist das aber rechnerisch klimaneutral.

Einen Steinwurf vom Frankfurter Rhein-Main-Flughafen
entfernt plant die Karlsruher INERATEC GmbH auf dem
Geldnde des Industrieparks Hochst die Errichtung ihrer
bislang grofiten Power-to-Liquid-Pionier-Anlage, ange-
trieben von Okostrom aus einer Biogasanlage. Ab 2022
sollen so bis zu 4,6 Millionen Liter synthetischer Kraftstoff
pro Jahr produziert werden. In diesem ersten Schritt geht
es vorrangig um den Nachweis, dass eine industrielle
Herstellung sog. e-Fuels in spater noch gréferen Men-
gen zu wirtschaftlichen Preisen mdéglich sein wird. Mo-
mentan kostet die Herstellung eines Liters synthetischen
Kraftstoffs etwa 1 Euro. Das ist noch dreimal so teuer wie
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abb.1 Power-to-Liquid

die gleiche Menge Kerosin. Bedenkt man, dass die Luft-
fahrt vor Corona weltweit, trotz immer treibstoffsparen-
der Triebwerke, jahrlich etwa 10 Milliarden Liter Kerosin
verfeuerte, nehmen sich 4,6 Millionen Liter Beimischung
bescheiden aus. Aber es wére ein Anfang, um auch auf
diesem Weg den CO,-Aussto zu reduzieren. Die Bun-
desregierung hat in ihrer Roadmap Power-to-Liquid die
(geforderte) Zielmarke einer Steigerung der Beimischung
auf mindestens zwei Prozent bis 2030 ausgegeben. Auch
wenn Deutschland allein die Welt nicht retten wird: Zwei
Prozentvon 10 Milliarden wéaren 200 Millionen Liter e-Fuel.

LAlles schon und gut, dauert nur alles ewig und ist mit er-
heblichen Entwicklungskosten verbunden®, hat sich wahr-
scheinlich ein Team von Wissenschaftlern der University of
Reading gedacht. Reading ist eine 160.000-Einwohner-Stadt,
etwa 30 Zugminuten westlich von London. Dabei konnten
die Airlines ohne viel Aufwand sofort einen Beitrag zur wei-
teren CO,-Reduzierung erbringen. Wie genau, das hat die
Gruppe um Cathie A. Wells in ihrer Arbeit ,,Reducing transat-
lantic flight emissions by fuel-optimised routing* dargelegt
und Ende Januar 2021 in den Environmental Research Let-
ters veroffentlicht. Da haben wir einen Blick hineingeworfen.

Ein Grofikreis beschreibt die kiirzeste Verbindung zweier
Punkte auf der Erdoberfliche. Okonomisches Fliegen wird
dariiber hinaus ganz mageblich durch die Wind- und Wet-
tersituation entlang des Flugweges beeinflusst. Deshalb
sind z.B. Nordatlantikfliige zwischen Europa und Amerika
exakt entlang eines solchen Grof3kreises nicht die beste
Losung, denn man operiert im Hoheitsgebiet der die Erdku-
gel umspannenden Starkwindbé&nder, der Jetstreams (Abb.
2, Jetstream Nordhalbkugel 02. Feb. 2021).

Bereits 1931 publizierte der deutsche Mathematiker Ernst
Zermelo in der Zeitschrift fiir angewandte Mathematik
und Mechanik, er habe das Navigationsproblem gelost,
wie ein Fahrzeug von einem Ausgangspunkt mit konstan-
ter Eigengeschwindigkeit und unter dem Einfluss ruhen-
der oder veranderlicher Windverteilung gesteuert werden
misste, um in kiirzester Zeit zum Zielort zu gelangen. Wo
also sollte es 9o Jahre danach, im Jahr 2021, auf der Nord-
atlantikroute im Idealfall langgehen? Die Flugbetriebe
optimieren ihre Gesamtkosten fiir einen Flug in der Re-
gel iber den Cost Index, das Verhaltnis von zeitbasierten
Kosten zu Treibstoffkosten (siehe auch ,der flugleiter”
5/2019, Cost-Index-basierte Flugdurchfiihrung, N. Ahrens).
Die britischen Wissenschaftler haben ihr Hauptaugen-
merk dagegen auf die Verringerung der Emissionen ge-
legt. Reduzierung des Treibstoffverbrauchs als Maf} aller
Dinge. Dafiir haben sie in einem Zeitraum von Dezember
2019 bis einschlieflich Februar 2020 die Trajektorien zwi-
schen dem New Yorker John F. Kennedy Flughafen (JFK)
und London-Heathrow (EGLL, LHR) naher untersucht und
auf {ber 30.000 Nordatlantikflige hochgerechnet. Ihr
Modell beschreibt, wie sich eine optimierte Windnutzung
auf den Routenverlauf und den Treibstoffverbrauch aus-
gewirkt hatte.

Dabei hat sich gezeigt, dass die real geflogenen Air Traf-
fic Management tracks (ATM tracks, Abb. 3 und 4) noch
effizienter an die jeweilige Lage des Jetstream hétten
angepasst werden kénnen — und zwar sowohl ostwarts
Richtung Europa, ,when surfing with the wind“, als auch
westwarts, wo es gen Amerika gilt, kraftigen Gegenwind
zu meiden. Mit dem Jetstream gruppierten sich die ge-
wahlten Routen in der Regel relativ nah nérdlich und siid-
lich des Grokreises, wahrend bei Gegenwind mehr oder
weniger weit nordlich des Grof3kreises geflogen wurde.
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Das North Atlantic Organised Track System (OTS) wird fiir
die Westrouten von der britischen Flugsicherung NATS
(UK und Nordirland) und in 6stliche Richtungen von NAV
Canada tdglich neu festgelegt. Die mafigeblichen Fakto-
ren dabei sind die aktuelle Jetstream-Vorhersage sowie
die vorab iibermittelten Wunschtrajektorien der fliegen-
den Kundschaft. Die Westrouten erhalten die Bezeich-
nungen A bis K, wobei A fiir die nérdlichste Route steht.
In Gegenrichtung verwenden die Kanadier das Alphabet
riickwarts von Z bis N. Z steht fiir die sudlichste Route.
Was gerade aktiv ist, kann man sich z.B. bei https://
blackswan.ch/northatlantictracks ansehen.
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Abb. 4 Westbound ATM tracks 03.12.2019

Oberste Prioritdt bei der Atlantikiiberquerung — wie soll-
te es bei Flugsicherungsorganisationen anders sein — ist
dabei stets die Sicherheit, also allzeit ausreichende Ver-
tikal- oder Horizontalabstande innerhalb des Flugzeug-
schwarms. Die galt es, insbesondere auch fiir den mittle-
ren Atlantikbereich fernab der Kiisten beider Kontinente
sicherzustellen, denn der war fiir unsere Kolleginnen und
Kollegen bei Oceanic Control aufgrund fehlender Radarab-
deckung bislang dunkel und musste daher mit konventio-
neller Kontrolle tiberbriickt werden. Darin sieht das briti-
sche Forscherteam einen wesentlichen Grund, warum die
ATM tracks des OTS in Bezug auf klimaschadlichen Treib-
stoffverbrauch nicht optimal sein konnten.

ORGANISED TRACK STRUCTURE [0TS]

ROUTE B
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Mittlerweile jedoch bringt die Firma Aireon Licht in die
dunklen Weiten {iber dem Atlantik.

Wen es in die entlegenen Winkel unserer Erde verschla-
gen hat, fiir den ist das Satellitentelefon die vielleicht
einzig verbliebene Verbindung zur Zivilisation. Moglichst
freie Sicht zum Himmel ware allerdings nicht schlecht.
Dort bietet die US-amerikanische Firma Iridium mit einem
Verbund aus 66 Satelliten in niedriger Erdumlaufbahn
ihre Dienste fiir Sprach- und Dateniibermittlung an. Mit
acht Space-X-Falcon-9-Raketenstarts wurde dieses Sa-
tellitensystem zwischen 2017 und 2019 auf den neusten
technologischen Stand gebracht.

Die Firma Aireon kooperiert mit Iridium. Uber geeignete
Empféanger in deren Satelliten kann Aireon nun nach eige-
nen Angaben mit den Daten der mit ADS-B ausgeriisteten
Flugzeuge erstmalig eine weltweit liickenlose, auf Satelli-
ten gestiitzte und fiir Staffelungszwecke flugsicherungs-
taugliche Luftlagedarstellung anbieten. Vom Sparzwang
getrieben, gab es auch hierzulande schon mal Uberlegun-
gen, ob man nicht eigene Radaranlagen abbauen sollte,

um Flugverkehrskontrolle auf Basis von ADS-B zu betrei-
ben. Fir den Luftraum der Bundesrepublik Deutschland
ein fragwiirdiger Ansatz; zumindest dann, wenn es um die
prdzise Positionsbestimmung fiir die eigene Staffelungs-
verantwortung geht. Aber in Bereichen ohne, mit schlech-
ter oder unzuverldssiger Radarabdeckung ist das natiirlich
ein Segen. 67 Prozent der Erdoberflache sieht Aireon davon
betroffen. Die Problemzonen reichen von engen Talern {iber
unterentwickelte Landstriche bis hin zu den bereits erwahn-
ten, unendlich erscheinenden Weiten der Weltmeere.

Seit dem 02.04.2019 haben NATS und NAV Canada eine
solche Luftlagedarstellung von Aireon als Probebetrieb
in ihren operativen Flugverkehrskontrolldienst einge-
bunden. Dort, wo die Reichweiten der bodengestiitzten
Radaranlagen enden, sorgen nun satellitengestiitzte
ADS-B-Daten aus den Flugzeugen fiir den lang ersehnten
Liickenschluss. Laut NATS-Pressemitteilung ist das nichts
weniger als der Beginn eines neuen Kapitels in der Luft-
fahrtgeschichte tiber der (zumindest bis Corona) weltweit
am dichtesten beflogenen Region der Welt — der Nordat-
lantikroute. Es heit, 9o Prozent aller Atlantikiiberquerer
erhielten seitdem eine Freigabe fiir ihre gewiinschte Tra-




jektorie; 80 Prozent miissten nun noch nicht einmal Ge-
schwindigkeitsvorgaben beachten. Die Erneuerungsrate
der Luftlagedarstellung tiber dem Atlantik habe sich dank
Aireon auf acht Sekunden reduziert. Vorher betrug sie 14
Minuten! Das hat auch die Luftraumkapazitdt mageblich
erhoht. Die horizontale Seitenstaffelung fiir nebeneinan-
der fliegende Flugzeuge wurde von 23 auf 15 NM, die ho-
rizontale In-Trail-Staffelung fiir hintereinander fliegende
Flugzeuge von 40 auf 14 NM verringert. Zum Vergleich:
Bei der DFS liegt mit PAM in den Nahverkehrsbereichen
Frankfurt und Miinchen die Updaterate bei einer Sekun-
de, die Radarmindeststaffelung bei teilweise 2,5 NM. Das
Ganze allerdings bei Hochstgeschwindigkeiten von um
die 250 kn anstatt Mach o,8x.

Ein solcher flugsicherungstauglicher Liickenschluss war
die notwendige Voraussetzung und somit quasi der Start-
schuss fiir die Arbeit der Wissenschaftler von der Univer-
sity of Reading. Hinsichtlich ihrer Methodik zur Ermittlung
einer klimaoptimierten Nordatlantik-Trajektorie erldutern
sie unter anderem:

Die {iber 30.000 Fliige fanden real natiirlich in unter-
schiedlichen Hohen statt. Im Simulator wurden sie
aber alle auf eine Druckhohe von 250 hPa gesetzt,
weil hier im Mittel der Jetstream am stdrksten weht.
Diese Druckhdhe entspricht in der ICAO-Standardat-
mosphdre etwa FL340. Berechnungen hatten gezeigt,
dass benachbarte Druckhohen, basierend auf 200 bis
300 hPa, lediglich Abweichungen von weniger als ein
Prozent Flugzeit ausmachten und daher vernachlassigt
werden konnten.

Der Simulationszeitraum wurde bewusst in den Winter
gelegt, weil der Jetstream dann deutlich kraftiger weht
als im Sommer. Zudem wird erwartet, dass aufgrund
des Klimawandels die Windgeschwindigkeiten und
damit auch die Auswirkungen auf die Luftfahrt weiter
zunehmen werden.

Der Simulationszeitraum wurde auch deshalb in den
Winter gelegt, weil die Starkwindbadnder in den kal-
ten Monaten starker mdandern. Dementsprechend ist
auch die Bandbreite der gewahlten Flugrouten im Win-
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ter groRer als im Sommer. Um einmal einen optischen
Eindruck zu bekommen, haben wir drei Schnappschiis-
se bei netweather.tv gemacht: Zwischen den Abbil-
dungen 7 vom 02.02.2021 und 8 vom 03.02.2021 mit
seinen zunehmenden Windungen liegen gerade ein-
mal 24 Stunden. Eine Woche spater, am 09.02.2021,
ebenfalls 13:00Z (Abb. 9), hat sich das ,,Flussbett“ des
Jetstream erheblich begradigt.
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Die tdglichen durchschnittlichen Winddaten fiir die Si-
mulation wurden vom National Center for Atmospheric
Research bezogen. Sie standen in 2,5-Grad-Rastern
geografischer Lange und Breite zur Verfiigung.

Da es sich um Langstreckenfliige handelte, wurden
die vergleichsweise kurzen Steig- und Sinkflugpha-
sen ignoriert. Auswertungen bei flightradar24 hatten
gezeigt, dass 92 Prozent der simulierten Strecke iiber
dem Atlantik in Reiseflugh6he zuriickgelegt werden.

Der Treibstoffverbrauch eines Flugzeugs pro Zeitein-
heit hdangt von seinem Gewicht, seiner True Airspeed
(TAS, Geschwindigkeit gegeniiber der Luft) und sei-
ner Flughohe ab. Es wurde angenommen, dass alle
drei EinflussgroBen konstant blieben (Mach 0,82
in FL340). Folglich blieb in der Simulation auch der
Spritverbrauch konstant. (Anmerkung: Darin verbirgt
sich eine Unscharfe, denn mit jedem Liter verbrann-
ten Treibstoffs wird das Flugzeug, wenn man den Ein-
fluss der Temperatur auf das spezifische Gewicht des

Abb. 10 Vector triangle
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Kerosins sowie eine mogliche Beimischung syntheti-
schen Kraftstoffs einmal aufler Acht ldasst, um etwa
800 g leichter.)

Weil der Forschungsansatz auf die Verringerung der
CO,-Emissionen abzielte, diente die Air Distance als
MaB fiir die Effizienz einer Flugroute. Air Distance
ist die vom Flugzeug zuriickgelegte Entfernung ge-
geniiber der Umgebungsluft. Der Ansatz iiber die Air
Distance ist deshalb geboten, weil sich hier der Treib-
stoffverbrauch direkt proportional zur Air Distance
verhdlt und die Menge der dadurch in die Atmosphdre
ausgestoBenen Emissionen wiederum im direkten Ver-
haltnis zum Treibstoffverbrauch steht. Im Gegensatz
dazu verhélt sich die Ground Distance, die Ldnge der
geflogenen Route vom Boden aus betrachtet, nicht
direkt proportional zum Treibstoffverbrauch, weil hier
der Einfluss der Luftstromung auf die Fortbewegung
eines Flugzeugs mitberiicksichtigt werden muss und
die Luftmassen somit auch den Treibstoffverbrauch
mal mehr und mal weniger beeinflussen.
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OFW routes, GC path and most efficient ATM tracks
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for an airspeed of 240 m/s on 1st December, 2019
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Mit ihrer Berechnungsmethode konnten die Wissen-
schaftler sogenannte OFW-Routes, Optimised-For-
Wind-Routes, kreieren (Abb. 11). Die wurden dann mit
den jeweiligen Air Distances der von NATS und NAV Ca-
nada veroffentlichten ATM tracks und dem Grofkreis
(GC, Great Circle) zwischen New York und London vergli-
chen. Die OFW-Routen hatten unter allen Geschwindig-
keitsannahmen, sowohl in westlicher als auch 6stlicher
Richtung, stets die geringste Air Distance.

Auf der Grundlage von Air Distance = Geschwindigkeit
x Zeit zeigte der Beispieltag 1. Dezember 2019 exemp-
larisch

fiir die Westroute mit Gegenwind LHR - JFK:
Eine hohere Geschwindigkeit fiihrt durchweg zu einer
etwas niedrigeren Air Distance.

fiir die Ostroute mit Riickenwind JFK — LHR:

Mit hoherer Geschwindigkeit steigt auch die Air Dis-
tance etwas an. Eine hohere Geschwindigkeit brachte
hier keinen addquaten Zeitvorteil. Dadurch wird in der
Formel der Multiplikand Geschwindigkeit dominant
und hebt das Produkt Air Distance mit an. Schneller
fliegen verbrannte in diesem Fall also nur mehr Treib-
stoff und erhdhte die Schadstoffemissionen. Aufler
Spesen nichts gewesen, sozusagen.

Uber die ausgewerteten 91 Wintertage betrugen die Ein-
sparungen auf der OFW-Route bei einer mittleren Flugge-
schwindigkeit von Mach 0,82:

LHR - JFK:

54 km (29 NM) Einsparung zu den effizientesten von
NATS und NAV Canada verdffentlichten ATM tracks und
502 km (271 NM) im Vergleich zu den ineffizientesten.
Im Mittel eine Einsparung von 173 km (93 NM) oder
2,9 % weniger pro Flug auf der OFW-Route.

JFK-LHR:

37 km (20 NM) Einsparung zu den effizientesten von
NATS und NAV Canada veréffentlichten ATM tracks und
tiber 930 km (502 NM) im Vergleich zu den ineffizien-
testen. Im Mittel eine Einsparung von 232 km (125 NM)
oder 4,7 % weniger pro Flug auf der OFW-Route.

Weitere Auswertungen der tatsdchlich geflogenen Rou-
ten zeigten, dass die Airlines liberwiegend schon sehr gut
darin waren, sich die effizientesten der angebotenen ATM
tracks A bis K bzw. Z bis N auszusuchen. Mit den von der
University of Reading vorgeschlagenen OFW-Routen ware
aber noch mehr drin gewesen. GemadR dem ICAO-Emis-
sions-Kalkulator generiert jeder der ausgewerteten At-
lantikflige etwa 670 kg CO, pro Passagier. Bei einer an-
genommenen Geschwindigkeit von Mach 0,82 und gut
479.000 Passagieren hatten hochgerechnet
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iiber die gesamte Winterperiode 2019 mit den
OFW-Routen insgesamt

* 6,7 Millionen kg CO,-Emissionen eingespart oder
e umgerechnet Treibstoff fiir zusatzliche 200 km
(108 NM) pro Flug generiert werden kénnen.

Diese erste Forschungsarbeit zur Optimierung der Trajek-
torien auf der Nordatlantikroute stand noch unter der An-
nahme stabiler Windverhaltnisse tiber die gesamte Stre-
cke. In einem ndchsten Schritt hat sich das Forscherteam
zum Ziel gesetzt, Routen berechnen zu kénnen, die auf
der Strecke auch unter ungewissen Wetterverhaltnissen
noch optimal sind. Dafiir wird es erforderlich sein, un-
terwegs sowohl die Flugroute, die Flughthe als auch die
Fluggeschwindigkeit jederzeit flexibel an den Jetstream
anzupassen.

Ein Jetstream ist ein schmales, in der Regel flaches Stark-
windband mit méglichen Windscherungen zwischen der
Troposphdre und der Stratosphdre. Mittlere Hohe liber

den Polen ca. 11 km (36.000 ft), iiber dem Aquator etwa
17 km (56.000 ft). Lage abhdngig vom Sonnenstand, im
Sommer eher in héheren Breiten und gréf3eren Héhen,
im Winter in niederen Breiten und geringeren Héhen. Fiir
das Wetterbriefing eignet sich daher im Sommer eher
die 200-hPA-, im Winter eher die 300-hPa-Karte. Die Lan-
ge eines Jetstream kann einige 1.000 km betragen, Brei-
te um die 100 km, Dicke ca. 1-2 km. Windgeschwindig-
keiten um die 160 kn, per Definition jedoch mindestens
60 kn. Die Linie mit der starksten Windgeschwindigkeit
wird Jetachse genannt.

Der Verlauf eines Jetstream gleicht dem eines sich stén-
dig verdndernden Flusslaufes. Seine Windungen wer-
den davon bestimmt, wie weit sich tropische Warmluft
nach Norden und polare Kaltluft nach Siiden ausbreiten
kann. Die Luftmassengrenze ist aufgrund hoher Tem-
peraturunterschiede durch ein starkes horizontales
Druckgefdlle gepragt. Dort entsteht ein Jetstream. Auf-
grund des Druckgefalles und der Corioliskraft wehen sie
in west-6stliche Richtung. Durch aufsteigende Luft auf
der warmeren Jetseite und absinkende Luft auf der kal-
teren Seite entstehen haufig Cirruswolken parallel zum
Jetstream (Abb. 12).

Der Polarfrontjet diirfte der am bestentwickelte in der
Atmosphdre sein, im Mittel in Héhen zwischen 400 und
250 hPa bzw. 24.000 bis 34.000 ft. Er liegt meist auf der
wdrmeren Seite der beiden Luftmassen. Die stadrksten
Windgeschwindigkeiten findet man dagegen eher auf der
kalten, zum Pol gerichteten Seite.

Die britischen Wissenschaftler schlagen hier im Endef-
fekt nichts anderes vor als ein klimaoptimiertes Free-
Flight-System fiir alle anstatt OTS. Da wird man erstmal
hellhorig, denn bei der Ausarbeitung einer solchen kli-
maoptimierten Route missten eigentlich alle, die na-
hezu zeitgleich von A nach B wollen (und das waren vor
Corona nicht gerade wenige), zum gleichen Ergebnis —
sprich Routenverlauf — kommen. Daher hatte man sich
gewiinscht, die Briten hatten den (kurz Luft holen bitte!)
,Formationsflug nach Instrumentenflugregeln fiir Fliige
zur gewerbsmafBigen Beférderung von Personen oder Sa-
chen* gleich noch mit erfunden. Zumindest am passen-



den Amtsdeutsch sollte es nicht scheitern ==, Wir kennen
alle das Bild von langen Warteschlangen am Startbahn-
kopf, wenn die Nordatlantikflotte, nach ihren Bediirf-
nissen optimiert, wie auf Kommando nahezu zeitgleich
auf identischer Abflugroute vom Hof méchte. Alle in die
gleiche Richtung ist hinzukriegen, aber aus ,,nahezu zeit-
gleich” wird ,,zeitverzogert”, sofern die Sache nicht auf
Kosten der Sicherheit {iber die Biihne gehen soll. Das al-
les wiirde mit dem Vorschlag der Wissenschaftler an den
Nordatlantik-Einflugpunkten sicherlich nicht besser.

Im Flugverkehrskontrolldienst (FVK) laufen zwar nicht
alle, aber doch ziemlich viele Faden fiir die sichere, geord-
nete und flussige Abwicklung des Flugverkehrs zusam-
men. In so einem komplexen Gesamtsystem ist es hdufig
problematisch, sich ein einzelnes Zahnrddchen heraus-
zunehmen, dieses bis zum Anschlag zu optimieren und
dann zu glauben, man kénne es ohne Nebenwirkungen
an anderen Stellen einfach so wieder in das Gesamtrader-
werk zuriickstecken. So aber scheinen sich die britischen
Forscher das vorzustellen. Haufig ist es fiir ein funktionie-
rendes, komplexes System besser, wenn die Effizienz sei-
ner Einzelkomponenten nur bei 100 minus x liegt. So, wie
man auch privat in einer Gemeinschaft Riicksicht nehmen
muss, wenn man gedeihlich miteinander auskommen
mochte. Riicksicht ist gleich Verzicht, auch wenn’s mitun-
ter nervig ist.
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Selbstverstédndlich gibt es hier und da auch sogenannte
Win-win-Situationen, und zu verbessern gadbe es generell
immer eine Menge. Dennoch lehrt die Erfahrung, dass
Win-win in erster Linie etwas aus dem Vokabular der Ver-
kaufer fiir Einzelkomponenten ist. Die Nutzer des Gesamt-
systems miissen sich die Sache nicht selten schontrin-
ken, um wenigstens Spurenelemente von scheinbarem
Win-win auszumachen.

Soweit der nachdenkliche Blick auf die duferst interes-
sante Arbeit der britischen Forscher.

Win-loose gehort ebenfalls zum Alltag. So wird z. B. fiir
die OFW-Routen eingerdumt, nicht zwangslaufig mit den
derzeit getakteten Flugplanumldaufen kompatibel zu
sein. So etwas muss kein uniiberwindbares Hindernis
sein, sofern sich alle Beteiligten einig sind, dass ihnen
die eine Sache so wichtig ist, dass sie dafiir an ande-
rer Stelle Einschrdankungen in Kauf zu nehmen bereit
sind. Die fortschreitende Erderwdrmung in den Griff zu
bekommen, sollte — so zumindest die Auffassung der
Briten — auch im wirtschaftlichen Interesse der Flug-
zeugbetreiber liegen. Ein durchaus nachvollziehbarer
Standpunkt. Wetterextreme infolge des Klimawandels
sind bereits heute kostspielige Storfaktoren. Sie wer-
den weiter zunehmen. Immer schweifitreibendere Tem-
peraturen am Startflugplatz wirken sich negativ auf die
Nutzlast der Flugzeuge aus. Und dicht iiber dem heif3en
Asphalt der Startbahn, dort, woher die Triebwerke die
Luft zur Bewadltigung der verfiigharen Startlaufstrecke
beziehen, darf man getrost noch einmal 10 bis 20 °C zur
ATIS-Temperatur hinzuaddieren.

Als man noch unbeschwert reisen konnte, habe ich auf
einem Kofferaufkleber eines Mitreisenden den Spruch
gelesen: ,Machen ist wie wollen, nur krasser.“ Herrlich!
Die Corona-Pandemie hat der Luftfahrt einen nie dagewe-
senen Einbruch beschert. Die Erholungsphase wird lange
dauern. Das wiederum ist iberhaupt nicht herrlich. Aber
wann, wenn nicht jetzt, ist die Zeit fiir Experimente, um
live auszuloten, wie Verbesserungsvorschldge wie ,,Re-
ducing transatlantic flight emissions by fuel-optimised
routing® in das Gesamtsystem Luftverkehr, inklusive FVK,
integriert werden kdnnten? Mr. Young spricht einem da
formlich aus der Seele:
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Jacob Young,
Manager Operational Performance NATS:

,»This has undoubtedly been a terrible 12 months
for aviation, but the dramatic fall in traffic we’ve
seen across the Atlantic has given us a window of
opportunity to do things differently, and to intro-
duce things more quickly than otherwise might
have been possible.

So, we’re going to disband the Organised Track
Structure on days where our ATC supervisors don’t
believe they are necessary.”

Nicht nur iber dem Nordatlantik. In Frankfurt soll z.B.
der segmentierte (gekriimmte) RNP-Y-Anflug nun auch
tagsiiber erprobt werden. Zum einen bergen solche Ver-
suche hierzulande jedoch die nicht zu unterschitzende
Gefahr der Unumkehrbarkeit, selbst wenn sie von Anfang
an unter dem Vorbehalt verkehrsarmer Zeiten gestellt
wurden. Biirger und Larmschutzkommissionen neigen
dazu, aus solchen tempordren Annehmlichkeiten Ge-
wohnheitsrechte abzuleiten, die wie eine Klette an dem
Probebetrieb haften. Und, wer weif3, zum anderen miis-
sen wir uns vielleicht irgendwann eingestehen, dass die
Priorisierung der Notwendigkeiten gesellschaftlich noch
gar nicht final ausdiskutiert ist: Im Nahverkehrsbereich
aus Larmschutzgriinden auf Umwegen und mit héherer
Triebwerksleistung jede Milchkanne umfliegen? Oder auf
Direktkursen und Abkiirzungen Treibstoff sparen und da-
durch den CO,-Ausstof} weiter reduzieren?

Mit all dem wird sich Mr. Young iiber dem Nordatlantik
wohl kaum zu beschéftigen haben, sollte der Flugverkehr
eines Tages wieder zunehmen. Einfach mal machen ist
wie wollen — nur krasser. Der gute Mann ist jetzt schon
zu beneiden.
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Hainan Airlines B787: Seit Corona ist Hainan Airlines regelmdfiger Gast in Air China B777: 50 Jahre diplomatische Beziehungen zu Frankreich werden
Frankfurt und kam hier farbenfroh bei eisigen Temperaturen eingeschwebt. auf dieser Triple Seven B-2047 der Air China gefeiert. Foto: Gerrit Griem
Foto: Gerrit Griem

Qatar Airways B777: In der FIFA World Cup 2022-Bemalung zeigte sich diese National Airlines B747: Diese ehemalige Singapore Airlines B747 fliegt seit
By77 der Qatar Airways ebenfalls in Frankfurt im Februar. Foto: Gerrit Griem einigen Monaten Fracht fiir National Airlines und verlief3 hier Hahn im Februar.
Foto: Gerrit Griem

Lufthansa B747: Ein mittlerweile gewohntes Bild von der Nordwestbahn in Air Explore B737: Ein interessanter Gast in Stuttgart war im Februar diese B737
Frankfurt: eingemottete Flieger, wie diese Lufthansa ,,Retro“ B747. der tschechischen Air Explore noch mit Heckbemalung der sudanesischen
Foto: Gerrit Griem Badr Airlines. Foto: Gerrit Griem
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Die Boeing 747SP der NASA-SOFIA — im Anflug auf Koln/Bonn. Foto: Rainer Bexten

(Stratospheric Observatory for Infrared Astronomy)

Es ist ein Unternehmen,
das eine lange Vorberei-
tungszeit beanspruchte
und schliefSlich und endlich
Anfang Februar 2021 vom
Flughafen Ko6ln/Bonn aus
seinen Anfang nahm. In ei-
ner grofien Pressekampa-
gne wurde vonseiten des
Flughafens Ko6ln/Bonn, der
NASA und auch der DLR die
zu erwartende 6-wochige Flugkampagne zur Erforschung
von Sternen, des Sonnensystems und der Milchstra3e
mit Startpunkt Koln vorgestellt. Extra zur Durchfiihrung
dieser Expedition wurde daher das Spezialflugzeug der
NASA, eine Boeing 747SP mit dem sonderbaren Namen
SOFIA, aus Kalifornien — nach einem technischen Zwi-
schenstopp in Hamburg — nach Kéln iiberfiihrt. Der Hei-
matflughafen der mit einem 2,7-Meter-Teleskop fiir astro-

Hans-Joachim Kriiger

nomische Beobachtungen ausgestatteten und zu einem
Stratosphdren-Observatorium fiir Infrarot-Astronomie
umgebauten Boeing 747SP ist der NASA-Stiitzpunkt in
Palmdale (Kalifornien).

,»Das Infrarot-Observatorium SOFIA ist eines der grofiten
deutsch-amerikanischen Projekte zur Erforschung des
Weltraums und unterstreicht, wie wichtig die Zusammen-
arbeit mit der NASA fir uns ist“, erldutert Dr. Walther Pel-
zer, DLR-Vorstand und Leiter der Deutschen Raumfahrt-
agentur. ,,Wir freuen uns riesig, dass nun erstmals seit
der Aufnahme des wissenschaftlichen Betriebs eine voll-
standige wissenschaftliche Flugkampagne von Deutsch-
land aus stattfindet. SOFIA soll bis Mitte Marz 20 Fliige
mit dem deutschen Instrument GREAT, einem hochaufls-
senden Spektrometer, absolvieren und dabei vor allem
iber Westeuropa im Einsatz sein.“ Dr. Paul Hertz, Leiter
der Abteilung Astrophysik im Wissenschaftsdirektorat der
NASA, ergdnzt: ,,Wir nutzen SOFIAs Fahigkeit, von nahezu



jedem Ort der Welt aus zu beobachten, um liberzeugen-
de astronomische Untersuchungen durchzufiihren. Die
Beobachtungskampagne aus Deutschland ist ein hervor-
ragendes Beispiel flir die Zusammenarbeit zwischen der
NASA und dem DLR, die seit mehr als 25 Jahren die Starke
des SOFIA-Projektes ausmacht.“

,Flr mich als gebiirtigen Kélner ist es besonders schon,
SOFIA einmal sozusagen ,vor der eigenen Haustiir’ zu
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haben“, sagt Heinz Hammes, SOFIA-Projektleiter in der
Deutschen Raumfahrtagentur im DLR. ,Der K&ln Bonn
Airport wurde ausgewahlt, weil dort die notwendige Infra-
struktur zur Verfligung steht und das tblicherweise milde
Winterwetter in der Kélner Bucht mit hoher Wahrschein-
lichkeit einen ungestorten Flugbetrieb zuldsst.“ Koln/
Bonn habe zudem alle Anforderungen des deutsch-ame-
rikanischen SOFIA-Teams erfiillt — von den Arbeits- und
Laborpldtzen bis hin zur erforderlichen behordlichen
Nachtflugerlaubnis.

Gut zu erkennen — die Klappe fiir das einzigartige Teleskop. Foto: Rainer Bexten
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»Wir sind sehr stolz, dass die NASA und das DLR den
Flughafen Kéln/Bonn als Basis fiir die erste deutsche
Wissenschaftskampagne von SOFIA ausgewdhlt haben.
Dadurch wird die internationale Bedeutung von Kéln/
Bonn unterstrichen®, so Johan Vanneste, Vorsitzender
der Geschéftsfithrung der Flughafen Kéln/Bonn GmbH.
»Ein 40-kopfiges Projektteam hat gemeinsam mit vielen
externen Beteiligten die Mission in den letzten Wochen
und Monaten minutios vorbereitet. Mein herzlicher Dank
gilt allen Beteiligten — ich freue mich auf sehr spannende
sechs Wochen mit einem internationalen Team.“

End of Mission — zuriick nach Kalifornien. Foto: Rainer Bexten

SOFIA ist seit 2014 in vollem wissenschaftlichem Betrieb
und wird bislang von etwa 50 internationalen Forscher-
gruppen genutzt. Einzigartig ist das in den Rumpf des
Flugzeugs integrierte 2,7-Meter-Teleskop fiir astronomi-
sche Beobachtungen im Infrarot- und Submillimeter-Wel-
lenldngenbereich. Diese Wellenldangen sind aufgrund des
Wasserdampfs in der Troposphdre vom Boden aus nicht
sichtbar. Daher fliegt SOFIA oberhalb von zwdlf Kilome-
tern Hohe. Das Teleskop wurde von deutschen Ingeni-
euren und Wissenschaftlern entwickelt und gebaut. Die
NASA bringt das Flugzeug in das Kooperationsprojekt ein.




SOFIA erforscht die Entwicklung von Milchstralensyste-
men sowie die Entstehung und Entwicklung von Sternen
und Sonnensystemen aus interstellaren Molekiil- und
Staubwolken. Die fliegende Sternwarte beherbergt regel-
maRig auch zwei deutsche Fern-Infrarot-Instrumente, das
hochauflésende Spektrometer GREAT (German REceiver
for Astronomy at Terahertz Frequencies) und das abbil-
dende Linienspektrometer FIFI-LS (Far Infrared Field Ima-
ging Line Spectrometer).

Wahrend des Aufenthalts in Kéln/Bonn hatte ein interna-
tionales Team von Wissenschaftlern und Ingenieuren die
Moglichkeit, mit GREAT astronomische Beobachtungen
durchzufiihren. Im Fokus lagen dabei Hinweise auf den
Ursprung der sogenannten kosmischen Strahlung und Er-
kenntnisse {iber die Prozesse bei der Entstehung masse-
reicher junger Sterne. Vor Beginn der Kampagne hat SO-
FIA einen mehrmonatigen Routinecheck bei Lufthansa
Technik in Hamburg erfolgreich absolviert. Auch das Te-
leskop wurde dabei auf Herz und Nieren gepriift.

Die Flugrouten verliefen dabei von Deutschland bis iiber
den Atlantik, tiber Skandinavien bis zum Mittelmeer. Das
Absprechen von Einsatzluftraumen wurde regelmafig mit
den einzelnen Flugsicherungssektoren und ATC-Einheiten
vorgenommen und koordiniert. Kurzfristige Umplanun-
gen der Expeditionssektoren durch Wettereinfliisse oder
zeitweilige Sperrgebiete gehdrten dabei zu den speziel-
len Anforderungen.

Wahrend eines Flugs tibernimmt der zweite Mission Di-
rector (MD2) die Umplanung und tibermittelt die neuen
Daten iiber die Piloten zur Freigabe an die Fluglotsen.
SOFIA ist in den USA mittlerweile sehr gut bekannt, so-
dass eine Umplanung normalerweise wenig Probleme
aufwirft. Dies liegt natiirlich auch an der Flughthe, denn
oberhalb 39.000 FuB halbieren sich (sozusagen) die
Koordinationsprobleme.

Aus ATC-Sicht ist es vielleicht auch interessant, dass sich
unsere Flugroute nach der Sichtbarkeit der astronomi-
schen Objekte richtet. Einerseits was die Helligkeit und
Grofle des Objekts angeht, andererseits auch die Sicht-
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barkeit am Himmel. Daraus ergeben sich dann die unge-
wohnlichen Flugrouten unserer Missionen. Wir versuchen
immer, die auf die Sichtbarkeit des Objekts optimierte
Flugroute einzuhalten.

Die bis zu viermal wéchentlichen, jeweils ca. zehn Stun-
den langen Fliige starteten grundsatzlich in den friihen
Abendstunden und wurden in den Morgenstunden be-
endet. Die Ergebnisse dieser Fliige sind Unmengen von
Datensétzen, die ein Vermdchtnis fiir nachfolgende, zum
Teil jahrelange Untersuchungen darstellen.

Das in Deutschland entwickelte Super-Infrarot-Teleskop
GREAT (German REceiver for Astronomy at Terahertz
Frequencies) ermoglicht einen tiefen Blick ins Weltall,
und in der Einsatz-(Flug)hdhe jenseits von 13.000 m
storen keine Staub- oder Feuchtigkeitspartikel mehr
den Blick in die unerforschte Ferne. Allein das Gewicht
dieses einmaligen Teleskops an Bord der Boeing 747SP
betragt immerhin 17 Tonnen, und es hat einen Spiegel-
durchmesser von 2,7 Metern. GREAT ist ein Empfanger
fiir spektroskopische Fern-Infrarot-Beobachtungen in
einem Frequenzbereich von 1,25 bis 5 Terahertz (60 bis
240 Mikrometer Wellenldnge), der von bodengebunde-
nen Observatorien aufgrund der mangelnden atmospha-
rischen Transparenz nicht zuganglich ist.

Das erste dieser Projekte beinhaltete die Suche nach
Gasen, in denen sich ein Wasserstoffatom mit einem an-
deren Element wie Argon oder Sauerstoff zu einfachen
Molekiilen, sogenannten Hydriden, verbunden hat. Das
Projekt soll Hinweise auf Dichteschwankungen der kos-
mischen Strahlung liefern. Diese hochenergetisch gela-
denen Teilchen stromen durch unsere Milchstrafie. Das
zweite Legacy-Projekt widmet sich der Untersuchung der
Wechselwirkung massereicher Sterne mit ihrer Umge-
bung. Hierdurch wollen die Wissenschaftler versuchen
zu verstehen, wie massereiche junge Sterne die Wolken
zerstéren, in denen sie ,,geboren“ wurden.
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Corona-Folgen oder Schildbiirgerstreich?

Die Meldung, die aus dem fernen Kanada tiber den gro-
Ren Teich schwappte und der sich das Luftfahrtportal
»aeroTelegraph“ angenommen hat, mutet auf den ersten
Blick wirklich wie ein Schildbiirgerstreich an. Allerdings
konnte es auch unter der Rubrik ,,an der Realitdt vorbei-
geplant“ aufgefiihrt werden. Doch, wie meist bei solchen
Geschichten, sind die Dinge nicht ganz so einfach, wie sie
auf den ersten Blick zu sein scheinen.

Wer bisher auf der Piste 27 des internationalen Flug-
hafens von Victoria starten wollte, musste dazu einen,
wenn auch kleinen, ,,Backtrack” durchfiihren. Was nicht

unbedingt einer effizienten Verkehrsabwicklung diente.
Das ist drgerlich, auch wenn der Victoria International
Airport nicht gerade als geschéftige Drehscheibe des
kanadischen Luftverkehrs angesehen werden kann. Was
wohl auch an den relativ kurzen Pisten liegt. Die langste
(09/27) ist gerade mal 2.133 Meter lang, die beiden an-
deren bringen es auf etwas mehr als 1.500 Meter, wes-
halb der Victoria International Airport meist nur von Re-
gionalflugzeugen angeflogen wird (B737 und A320 sind
allerdings auch anzutreffen). Victoria ist tbrigens die
Hauptstadt der kanadischen Provinz British Columbia und
liegt am Suidzipfel der Vancouver Island.

Transport
Canada

Aufgrund der geringen Hohe des Kontrollturms kdnnen die Controller bestimmte Teile einer Rollbahn nicht einsehen.
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Der rot markierte Teil der Rollbahn kann von den Controllern nicht eingesehen werden. Darstellung: aeroTelegraph

Foto: Peter Webber/Wikimedia CC by sa2.0
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Als der Flughafen beschloss, sein Abfertigungsgebau-
de zu erweitern, hatte er sich auch vorgenommen, den
»Backtracks* fiir Starts auf der 27 ein Ende zu bereiten
und dafiir einen Rollweg zu verlangern. Auch der kana-
dische Flugsicherungsdienstleister Nav Canada hatte ein
Bauvorhaben ins Auge gefasst. Er wollte den bisher relativ
kleinen Tower versetzen, sodass die Controller die Pisten
und Rollbahnen sowie die Vorfelder besser tiberblicken
konnen. Doch dann betrat der grof3e Spielverderber Coro-
na die Blihne und Nav Canada legte, da sich der Riickgang
der Flugbewegungen negativ auf die Kassenlage der ka-
nadischen Flugsicherung auswirkte, seine Pldane auf Eis.

Der Rollweg wurde jedoch wie geplant zu Ende gebaut,
und eigentlich konnte nun auf ,Backtracks® verzichtet
werden. Doch dem steht nun die Lage des alten Kontroll-
turms im Weg. Denn da die Controller den erweiterten
Teil des Rollwegs nicht einsehen kénnen, kann er nicht
genutzt werden, sodass die alten Verfahren weiter an-
gewendet werden miissen. Nun arbeiten der Flughafen
und Nav Canada an einer Ubergangslésung. Die kénnte in
der Installation von Kameras liegen, sodass die Control-
ler den gesamten Rollweg einsehen kénnten. Doch diese
Kameras kosten natiirlich Geld; nach Angaben des ,,aero-
Telegraph® miissen dafiir zwischen 100.000 und 400.000
kanadische Dollar (67.000 bis 266.000 EUR) locker ge-
macht werden. Geld, das Nav Canada aufgrund der pre-
kadren Finanzlage eigentlich nicht ausgeben mochte. Noch
ist — Stand Mitte Madrz — keine Losung gefunden, und man
kann gespannt sein, wie der Flughafen und die Flugsiche-
rung diese Kuh vom Eis bekommen.

WeFis
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Es gibt immer wieder inter-
essante Flugunfalluntersu-
chungen, aus denen man
viel lernen kann. Das soll-
te ja auch der Sinn dieser
Untersuchungen sein und
keine juristische oder poli-
tische Aufarbeitung. Gliick-
licherweise kdnnen aus den
meisten  Untersuchungen
auch die Beteiligten noch et-
was lernen, weil die Unfdlle glimpflich ausgegangen sind.
Schlie3lich ist Fliegen eine sehr sichere Reisemdglichkeit.

Thorsten Raue

Aber leider gibt es auch katastrophale Unfalle, wie den
folgenden:

Im Mai 2020 flog Pakistan PIA 8303, ein Airbus A320 mit
91 Passagieren an Bord, von Lahore nach Karachi. Laut
Google-Maps ein gemdiitlicher 2-Stunden-Flug, der deut-
lich attraktiver erscheint, als 14 Stunden mit dem Auto zu
fahren. Der Abflug und der Reiseflug verliefen reibungs-
los; die Technik funktionierte, und das Wetter in Karachi
war unauffallig bei 7.000 Metern Sicht und wenig Wind.

PUNJAB

© Google Maps 1

CHANDIGARH

Der Anflug begann auch ganz normal. Die Flugsicherung
gab den Flug fiir eine STAR auf Piste 25R und dann fiir ein
Direkt MAKLI frei. In Stufen wurde er erst nach FL 100, dann
FL 50 und schlussendlich auf 3.000 Fufl MSL freigegeben.
Nun passierte die erste Anomalie: Die Freigabe lautete,
bei MAKLI in 3.000 Fuf3 anzukommen, da dieser Wegpunkt
schon relativ nah am Flughafen lag (15 NM von der VOR).

Stattdessen sank das Flugzeug tiber MAKLI gerade durch
9.780 Fuf® und war mit 245 Knoten noch ziemlich schnell.
Die Crew war bis zu diesem Zeitpunkt durch ein angereg-
tes Gesprdch abgelenkt, bemerkte dann aber doch die
Ablage zur Freigabe, ibernahm die manuelle Steuerung
und nutzte die Speed Brakes, um Hohe und Geschwindig-
keit abzubauen.

Der Fluglotse der Anflugkontrolle bemerkte die Hohe
ebenfalls und fragte, wie viele Extrameilen bendotigt wiir-
den, um die Hohe abzubauen: ,,Confirm track mile com-
fortable for descend.“ Aber auch die weiteren Versuche,
vonseiten ATC einen sicheren Anflug zu ermdglichen,
wurden ignoriert. Aus dem Angebot, einen Vollkreis zu
fliegen, wurde eine Anweisung, dies zu tun, und danach
folgte die Anweisung, das ILS zu verlassen und auf Kurs
Siid zu drehen ,Negative turn left heading
180“ — alles ohne Reaktion der Crew, auf3er
»Roger“. Taten folgten nicht.

Die Crew versuchte wahrenddessen, weiter-
hin den Gleitpfad zu erfliegen, indem das
Flugzeug mit ca. 6.000 Fu3/Minute uniib-
lich schnell sank. In ca. 7.500 Fufl wurde
das Fahrwerk ausgefahren — in 1.750 Fuf}
(ca. 533 Meter) wieder eingefahren. Warum
dies geschah, wird im vorldufigen Unfallbe-
richt nicht geklart.

Ab dieser Hohe sieht es auf dem Graphen
fast so aus, als wenn sich das Flugzeug
erfolgreich auf dem Gleitweg einpendelte,
aber zu viele andere Flugparameter waren
auBerhalb akzeptabler Bereiche: Die Ge-
schwindigkeit war zu hoch, die gesetzten
Flaps waren unpassend, das Fahrwerk nicht
ausgefahren. Jeder einzelne Parameter ware
Grund genug, den Anflug abzubrechen und
in Ruhe einen neuen Anflug vorzubereiten.



- ACClDENTS/|NC|DENTS | der flugleiter 2/2021

[AP-BLD, A320-214 axploitt par PIA

Karachi [Pakistan), 22/05/2020 *** DONNEES PRELIMINAIRES *+ DATE : 05/06/2020 (09:34) B E A

CORRECTED ALTITUDE [ft]

10000 —

Gear down selected

750} Ak

4
g
Bl L
| : 8
k! 2 g
- H
£ 1BE
5000 — ] =
g 2
; gl |s
¢ a B
2 o z
< 2-\\0
<
2500 — M

/

Gear up selected |

OPKC RWY25L

3 = - - - : : - : : : . ! : : - i f
25—
ﬁgg | COMPUTED AIRSPEED [KT]

150 = L | I L ! 4 1 § |

= g | T T T T 1l T

i “SLAT/FLAP LEVER POSITION ]

15 10

Folgerichtig gingen auch mehrere Alarme im Cockpit los,
was man sogar auf einer Funkiibertragung héren konnte.
Nur noch sechs Seemeilen blieben bis zur Bahn, um das
Flugzeug zu stabilisieren und die Geschwindigkeit signifi-
kant von 243 Knoten auf etwa 160 Knoten zu reduzieren.
Aus dem Folgenden wird der Flugsicherung und dem
Fluglotsen in manchen lokalen Zeitungen versucht, einen
Strick zu drehen: Die Crew wurde nicht auf die Funkfre-
quenz des Towers geschickt, sondern verblieb beim Ra-
darlotsen, der telefonisch die Landefreigabe erhielt und
weitergab.

Der Towerlotse erwdhnte nicht, dass das Fahrwerk einge-
fahren war, und der Radarlotse konnte es natiirlich nicht
sehen. Ich verstehe, wie verzweifelt der Radarlotse gewe-
sen sein muss. Ein Flugzeug halt ,,mit Vollgas“ auf den
Flughafen zu, obwohl man es angewiesen hatte, den An-
flug abzubrechen, und die Crew reagiert nur mit ,Roger*
oder einfach gar nicht.

Diese Situation ist in keinem Handbuch erfasst, und ich
kann mir gut vorstellen, was gesagt worden ware, wenn
der Radarlotse ein Flugzeug in dieser Lage gemiitlich an
den Tower geschickt hitte, a la ,,Contact Karachi Tower
118.300, good luck®.

In dieser Situation konnte der Lotse nur zwischen
Pest und Cholera entscheiden, und es erscheint mir
so, als wenn er sich hier nachvollziehbar fiir Cholera
entschied. Piloten in solch einer Situation mit einem
Frequenzwechsel zu konfrontieren, mag dem Standard
entsprechen, aber hétte die Situation auch leicht noch
verschlimmern kénnen.

Die Crew versuchte, mit iber 200 Knoten Geschwindig-
keit, ohne ausgefahrenes Fahrwerk und mit tonenden
Alarmen zu landen. Die Unterseiten der Turbinen schleif-
ten mit Funkenregen iiber die Piste, wie man auf Videos
sehen kann.
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Hot

When dirccled to RWY 25R nﬂ%gﬁllm
via TWY “G” then be aware al G
crossing of undershoot of runway 251,

Dies wurde vom Tower an den Radarlotsen gemeldet, der Ich personlich nehme fiir mich Folgendes mit:
im weiteren Verlauf diese Information nicht an die Crew
weitergab. Ich spekuliere, dass er der Meinung war, die e TRM (das Aquivalent zu CRM [Crew Ressource Manage-
Crew diirfte dies bemerkt haben, aber vielleicht ging es in ment] in der Flugsicherung) ist keine Alibiveranstal-
dieser Extremsituation auch einfach unter. tung. TRMist nicht selbstverstandlich—TRM ist wichtig.
Die versuchte Landung wurde abgebrochen, das Flugzeug e Das 4-Augen-Prinzip ist notig und erhoht die Sicher-
stieg auf fast 3.000 FuB, und die Crew erbat einen erneu- heit. Einen Lotsen mit so einer Situation allein fertig
ten Anflug auf die Piste 25L. Dazu kam es jedoch nicht: werden zu lassen, ist fiir mich ein beitragender Faktor.
Die Turbinen versagten kurz nacheinander, und das Flug-
zeug verlor an Hohe, woraufhin die Crew nun einen Notruf ¢ Im Nachgang fand die Luftfahrtbehdrde heraus, dass
absetzte. Der Lotse erteilte Landeerlaubnis fiir die Bah- 262 der 860 pakistanischen Piloten nicht rechtmafig
nen 25R und 25L, aber das Flugzeug schlug 1.340 Meter im Besitz ihrer Lizenzen waren. Lizenzierung ist kein rei-
vor dem Aufsetzpunkt in einem Wohngebiet auf. ner biirokratischer Akt, der uns nur nerven soll. Wenn
bei der nachsten Lizenzverlangerung das BAF zweimal
98 Personen wurden bei diesem Unfall getotet. nachfragt, dann werde ich das ruhig hinnehmen. Wenn
das der Preis eines funktionierenden Lizenzwesens ist,
Dieser Artikel beruht auf dem vorlaufigen Untersuchungs- dann bin ich gern bereit, ihn zu zahlen.

bericht, der hauptséachlich die Fakten aufzahlt und keine
Empfehlungen enthdlt. Ich bin auf den Schlussbericht
sehr gespannt, aber hier scheint es politische Proble-
me zu geben, da der Chefermittler des Amtes enthoben
wurde.

Nun kann man sich bei diesem Unfall leicht zuriickleh-
nen und einfach den Kopf schiitteln. Die Piloten waren zu
selbstsicher. Der Lotse hat sich nicht an ein Verfahren ge-
halten. Klappe zu — case closed?

Das wdre jedoch zu einfach. Was kénnen wir mitnehmen?
Was kann jeder Einzelne lernen?
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Bekanntlich sagt das
Sprichwort, nach dem
nachts alle Katzen grau
sind, nichts iiber die Far-
be der Katze bzw. ihres
Fells aus. Es besagt le-
diglich, dass wir wdhrend
der Dunkelheit wesentlich
schlechter sehen als bei

T

Werner Fischbach

eitel Sonnenschein (wobei
die Katzen uns in puncto
Sehen meilenweit iiberlegen sind). Wenn wir jedoch
des Nachts schlechter sehen und deshalb Dinge wie
Fahrzeuge, insbesondere kleinere Luftfahrzeuge oder
Gegenstdnde, die eigentlich auf einer Piste oder auf ei-
ner Rollbahn nichts zu suchen haben, nicht oder zu spit
erkennen, dann kann dies zu ernsthaften Problemen,
Beschddigungen am Flugzeug fiihren oder gar in einer
Katstrophe enden.

C-GJVT

l.........ﬂ..ll
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So kommt es leider immer wieder vor, dass eine Besat-
zung auf einer Rollbahn anstatt auf der dafiir vorgesehe-
nen Piste zu starten oder zu landen versucht. Vor einigen
Jahren startete in Frankfurt die Besatzung eines DC-8-
Frachters anstatt auf der Piste 18 auf der parallel verlau-
fenden Rollbahn ,,W*, was mit der Havarie des Frachters
endete. Einige Leser werden sich noch an den Unfall einer
Singapore Airlines B747-412 (9V-SPK) erinnern, die nach
einer Zwischenlandung in Taipeh fiir den geplanten Wei-
terflug nach Los Angeles anstatt auf der zugewiesenen
Piste osL auf der Parallelpiste o5R startete. Dummerwei-
se war diese wegen Bauarbeiten geschlossen und die
B747 kollidierte wéahrend ihres Startlaufs mit einer auf der
Piste befindlichen Betonbarriere sowie mit einigen Bau-
fahrzeugen. Der Jumbo, der bei der Kollision schon (ein
wenig) abgehoben hatte, fiel auf die Piste zuriick, brach
auseinander und geriet in Brand. Von den 179 Menschen
an Bord kamen 83 ums Leben. Erstaunlich dabei ist, dass
weder die Piloten noch die Controller merkten, dass das

NADA @®

b

N,

1) ol

In San Francisco beinahe auf einem Taxyway gelandet — Air Canada A320 (hier beim Anflug in Los Angeles). Foto: Bianca Renz

onoun.onaoaa'?’i an.
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Go-around ACATSQ
initiated ‘okay.”

Lowest height
above ground

100 356:07, 60 ft

d O 02356 05, 39&
1 L 3 I

Radio
altitude (ft)
5

Taxiway C
centerline

—Oy385:58, 150 ft

ACAT759:
“cleared to land?”

Tower:
“confirmed clear to land.”

f

Runway 28R
centerline

ACA759
flight track

- O =
O | 2355:435, 300 ft
2356:52, 200 ft

Range (ft) 2,000 1,000 0 -1,000

Darstellung der Flugspur ACA759. Quelle: NTSB

Flugzeug auf die Piste o5R anstatt auf die o5L eingebogen
war. Dabei sollte noch angemerkt werden, dass der Tower
von Taipeh zwar mit einem Rollradar (ASDE) ausgeriistet
war, dieses jedoch noch nicht zur Nutzung freigegeben
worden war. Nicht zu vergessen — der Unfall ereignete
sich wahrend der Dunkelheit.

Nicht immer endet ein derartiger Arbeitsfehler der Cockpit-
crew mit einer Katastrophe. Festzuhalten ist jedoch, dass

So konnte der Kapitdn Piste 25R und Rollbahn C gesehen haben. Quelle: NTSB

I Ll 1 I
-2,000 -3,000 -4,000 -5,000

sich solche Zwischenfalle meist bei schlechten Sichtver-
héltnissen oder wahrend der Dunkelheit zutrugen. Und da
davon ausgegangen werden kann, dass die Controller die
Pisten- und Rollbahnbeleuchtung eingeschaltet hatten,
mag sich so mancher Controller gefragt haben, ob die Pi-
loten etwa mit einer Farbsehschwdche geschlagen waren.
Denn schlieBlich strahlt die Rand- und Mittellinienbefeue-
rung der Pisten in einer anderen Farbe als die Befeuerung
der Rollbahnen. Wer darauf achtet, miisste sich eigentlich
bewusst sein, ob er sich auf der Piste oder
auf einer Rollbahn befindet bzw. ob er eine
»Runway“ oder einen ,,Taxyway“ ansteuert.
Doch so einfach ist die ganze Angelegenheit
nicht, wie ein Vorfall zeigt, der sich am 7. Juli
2017 auf dem internationalen Flughafen von
San Francisco (KSFO) ereignete.

Die Nacht war schon lange angebrochen (der
Vorfall ereignete sich kurz vor Mitternacht),
als sich der aus Toronto kommende Air Ca-
nada-Flug ACA 759, ein Airbus A 320-211
(C-FKCK), am 7. Juli 2017 im Anflug auf den
internationalen Flughafen von San Francisco
befand. ACA 759 war fiir einen ,,Quiet Brid-
ge Visual Approach® zur Piste 28R freige-
geben worden. Dieses Verfahren erscheint
ein wenig ungewdhnlich. Es war wohl von
der Innovativabteilung der FAA erfunden
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ACA759 beim Uberflug der Rollbahn. Quelle: NTSB

worden und diente offensichtlich nicht der Erhéhung der
Sicherheit, sondern, so ist zu vermuten, dem Larmschutz.
Zumindest ldsst die Bezeichnung dieses Anflugverfahrens,
,»Quiet Bridge Visual Approach*, darauf schlielen. Und es
ist ein Sichtanflugverfahren, das durch ,,FMS Waypoints“
unterstiitzt wird. Dabei erfolgt der Landeanflug nicht auf
dem Landekurssender, sondern nordlich zu ihm. Gewisser-
mafien parallel zum ,,Localizer”, um das Flugzeug dann im
kurzen Endteil auf die Piste 28R einzudrehen. Zugegeben,
ein etwas ungewohnliches Verfahren, wobei die Vorschrift,
das sogenannte ,,1000-Fuf3-Gate“ in einer stabilen Lande-
konfiguration zu durchfliegen, offensichtlich irgendwie auf
der Strecke geblieben ist. Aber nun ja, dass die FAA auf die-
sem Gebiet ihre Innovationsfahigkeit hin und wieder unter
Beweis stellt, ist hinreichend bekannt.

Voraussetzung fiir dieses Verfahren ist, dass die anflie-
gende Besatzung den Flughafen oder zumindest die
Briicken, nach denen das Verfahren benannt wurde, se-
hen konnte. So fragte der Approachcontroller die Crew,
ob dies der Fall ware und forderte sie, nachdem sie seine
Frage bejaht hatte, auf, mit dem Tower in Funkkontakt zu
treten. Wie bei unseren amerikanischen Kollegen so ib-
lich, erteilte dieser ACA 759 sofort die Landefreigabe fiir
die Piste 28R.

Das Besondere an diesem Tag war, dass die Piste 28L
ab 23:00 Uhr Ortszeit gesperrt war und dies per NOTAM
bekanntgegeben worden war. Allerdings hattenen die Pi-
loten dies nicht so richtig wahrgenommen. Der Kapitdn
erklarte nach dem Zwischenfall, dass er dieses NOTAM
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zwar gesehen hatte, und der Co-Pilot meinte, er hatte es
kurz tberflogen. Aber sie nahmen die Information iiber
die Schlieung der 28L fiir ihren Flug als nicht besonders
wichtig, da sie, von Norden kommend, ohnehin annah-
men, auf der 28R zu landen und die Piste ja erst ab 23:00
Uhr gesperrt sein wiirde, sie jedoch planméaBig vor 23:00
Uhr landen wiirden (tatsachlich war die Landung fiir
23:03 Uhr geplant gewesen). Bevor ACA 759 den Anflug
begann, erhielt der Co-Pilot tiber ACARS (Aircraft Com-
munication Addressing and Reporting System) die letzte
ATIS lUibermittelt. Diese informierte die anfliegende Besat-
zung, dass das ,,Quiet Bridge Visual Approach“-Verfahren
angewendet werden wiirde, die Piste 10R/28L geschlos-
sen wdre und dass auf der Piste 28R gelandet wiirde.
Aber dies war fiir die Cockpitcrew nicht von besonderer
Bedeutung, da sie sich ja ohnehin fiir eine Landung auf
der 28R vorbereitet hatte. Spater konnten sich die Piloten
nicht mehr erinnern, ob sie diese ATIS-Meldung gelesen
hatten. Dazu kam, dass sie sich, nachdem sie zuvor eine
Gewitterzone durchflogen hatten, zunehmend miide fiihl-
ten. Was bekanntlich keine gute Voraussetzung fiir ein
anspruchsvolles Anflugverfahren ist. So kam es wohl zu
einer weiteren Unterlassungssiinde seitens der Crew. Ent-
gegen den Air Canada-Vorschriften fiir ihre A319/A320/
A321-Flotte hatte sie das ILS nicht aufgeschaltet. Was sie

Positionen der abflugbereiten Luftfahrzeuge. Quelle: NTSB

wohl auch nicht fiir notwendig erachtet hatte; schlieBlich
hatte sie die Briicken und den Flughafen in Sicht.

Was die beiden Piloten jedoch nicht wussten, war, dass die
Controller die Anflug- und Pistenbefeuerung ausgeschaltet
hatten. So konnten sie lediglich die beleuchtete Rollbahn
,C“und die beleuchtete Piste 28R sehen, verwechselten of-
fensichtlich die Rollbahn ,,C* mit der Piste 28R, sodass sie
deshalb nicht die Piste, sondern die Rollbahn ansteuerten.
Nun ist es generell keine gute Idee, auf einem ,, Taxyway*
zu landen. In diesem Fall war es jedoch besonders fatal,
denn auf ,,C* befanden sich vier abflugbereite Luftfahrzeu-
ge: eine Boeing 787 (UAL 1), ein A340 (PAL 115), eine weite-
re B787 (UAL 863) sowie eine B737 (UAL 1118). Dass die Air
Canada-Piloten nur teilweise die Befeuerung der Rollbahn
sehen konnten, lag wohl daran, dass diese vier Flugzeuge
die Befeuerung teilweise {iberdeckten.

Als der A320 eine Hohe von 300 Fuf3 {iber Grund durch-
flog, bemerkte der Kapitédn als ,,Pilot flying“ (der Co-Pi-
lot war mit anderen Aufgaben, u. a. mit der Eingabe der
Fehlanflugdaten in das FMS, beschaftigt) zwei Reihen
von blinkenden Lichtern auf der Piste (es waren die ,, Taxy
Guards Lights“, mit denen die Kreuzung mit der Piste
01R/19L markiert
wurde). Er beauf-
tragte den Co-Piloten
herauszubekommen,
ob die Piste frei war
und sie zur Landung
freigegeben waren.
So wandte sich die-
ser an den Controller:
»ust want to con-
firm, this is Air Cana-
da 759, we see some
lights on the runway,
can You confirm we’re
cleared to land?“

Daraufhin suchte der
Controller die Piste
visuell ab, zog seine
Radardaten und die
Anzeigen des AS-
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SC-Systems (ASSC = Airport Surface Surveillance Capabi-
lity) zu Rate und stellte fest, dass sich kein anderes Luft-
fahrzeug auf der Piste befand. AnschlieRend bestatigte er
die Landefreigabe fiir ACA 759: ,,Air Canada 759, confir-
med cleared to land. There’s no one on runway 28R but
You!“ Zu diesem Zeitpunkt passierte der A320 eine Héhe
von 200 Fuf} iiber Grund und befand sich 0,38 Seemei-
len vom sogenannten ,Sea Wall“, der den Flughafen von
der Bucht von San Francisco trennt, entfernt. Kurz darauf
bestdtigte die Air Canada-Crew die Auskunft des Control-
lers; das Flugzeug befand sich noch 0,08 Seemeilen vom
,Sea Wall“ entfernt.

Vier Sekunden spater meldete sich der Kapitdn des Uni-
ted-Flugs 1 (UAL 1) und fragte angesichts der ndherkom-
menden und sich auf die Rollbahn ausrichtenden Air Ca-
nada-Maschine, was die denn so vorhabe: ,,Where is this
guy going?“ Weitere vier Sekunden spater liberflog ACA
759 die United Boeing (UAL 1) in einer H6he von 100 Fuf3.
Worauf deren Kapitdn laut und deutlich feststellte: ,He’s
on the taxiway!“ Daraufhin schalteten die Piloten des A340
der Philippine Airlines (PAL 115) die Lande- und Frontlichter
ein, sodass der vor ihnen liegende Teil der Rollbahn sowie
die vor ihnen stehende B787 hell erleuchtet wurde. Als
der anfliegende A320 eine Héhe von 89 Fuf3 liber Grund
erreicht hatte, verlangte der Co-Pilot die Einleitung des
Fehlanflugverfahrens, dem der Kapitdn sofort nachkam;
nahezu gleichzeitig wies der Controller ACA 759 einen
,missed approach® an. Die Schubhebel des A320 wurden
auf die TOGA-Position geschoben und der Anstellwinkel er-
hoht. Die dichteste Anndherung der Air Canada-Maschine
an die B787 betrug 100 FuB, an den A340 60 FuB!

Der Controller wies ACA 759 einen Steuerkurs von 280°
an sowie auf 3.000 Fufl zu steigen. Dann {ibergab er den
Airbus an die Anflugkontrolle, die ihn in die Anflugfolge
integrierte. ACA 759 landete um 00:11 Uhr des 8. Juli auf
der Piste 28R. ,,Uneventful®, wie dies in den Untersu-
chungsberichten beschrieben wird.

Normalerweise ist der San Francisco Tower, bei der FAA
als ATCT (Air Traffic Control Tower) bezeichnet, wéahrend
der Nacht mit zwei Controllern besetzt. Die Nachtschicht
dauert von 22:30 bis 06:30 Uhr Ortszeit, wobei einer der
beiden sich, je nach Wetterlage und Verkehrsaufkommen,
zu einer erholenden Pause zuriickzieht (,recuperative
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LYAirport-Layout“ mit Standort des Towers. Quelle: NTSB

break®). Er entfernt sich jedoch nicht allzu weit, sondern
hilt sich wihrend der Pause im Gebdude auf. Uber die
SchlieBung der Piste 10R/28L waren sie informiert wor-
den, sodass sich einer der beiden um 23:49 Uhr zu seiner
Pause zuriickzog. Das Verkehrsaufkommen bezeichnete
der verbliebene Controller als normal, sodass er nicht zu
sehr beschéftigt gewesen sei.

Als sich die Air Canada-Crew ihre Landefreigabe bestati-
gen lieB, stand er in Funkkontakt mit den vier Luftfahr-
zeugen auf der Rollbahn ,,C*, ACA 759, zwei weiteren
Luftfahrzeugen sowie mit einem Schlepper einer nicht
naher beschriebenen Fluggesellschaft. Mit der Frage des
B787-Kapitdns, ,,Where is this guy going?“, konnte er zu-
ndchst nichts anfangen, da ihm nicht bewusst war, wel-
ches Luftfahrzeug diese Frage gestellt hatte. Beim Blick
auf das ASSC-Display stellte er fest, dass das Symbol von
ACA 759 verschwunden war. Dass ein Symbol eines Flu-
ges, der sich im Endanflug befand, vom ASSC-Display ver-
schwunden war, hatte er noch nie erlebt. Doch dies beun-
ruhigte nicht besonders, konnte er doch den anfliegenden
A320 visuell verfolgen (mit Blick durch das Towerfenster).
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Der Controller hatte auch noch nie erlebt, dass ein Luftfahr-
zeug die Rollbahn anstatt die zugewiesene Piste anflog.
Und zundchst gab es aus Sicht des Controllers auch kei-
ne Hinweise, dass ACA 759 dies tun wiirde. Erst durch die
zweite Meldung des B787-Kapitdns, nach der sich der A320
tiber der Rollbahn befand, stellte er fest, dass die Position
ACA 759 nicht so aussah, wie er dies eigentlich erwartet
hatte (,,he observed the airplane looking extremely stran-
ge*), sodass er den A320 aufforderte, das Fehlanflugver-
fahren einzuleiten. Wobei sich natiirlich die Frage stellt, ob
und weshalb der Controller nicht feststellen konnte, dass
der A320 nicht die Piste 28R, sondern die Rollbahn ,,C* an-
steuerte. Der Sichtwinkel vom Tower zum Beginn der Piste
28R und der Rollbahn ,,C* diirfte dies zwar nicht unmog-
lich, aber ziemlich schwierig gemacht haben. Das ASSC
konnte da auch nicht weiterhelfen, denn das Ziel des Air
Canada-Airbusses war ja auf dem Display verschwunden.
Denn es war ja dunkel. Und da sind bekanntlich nicht nur
alle Katzen grau, sondern wir Menschen sehen da bekannt-
lich etwas schlechter als am Tag.

Auch wenn bei diesem Zwischenfall weder Menschen
noch Flugzeuge zu Schaden gekommen waren, so scheint
es selbstverstandlich zu sein, dieses Vorkommnis zu un-
tersuchen und sich zu fragen, wie Derartiges in Zukunft
vermieden werden kann. ,,Dieser Vorfall hatte sehr leicht
in einer Katastrophe enden kénnen“, meinte der Vorsit-
zende des ,,National Transportion Safety Boards (NTSB)“,
Robert Sumwalt. Und so fuhr er fort: ,,Die Empfehlungen,
die aufgrund der Untersuchungen gemacht wurden, wer-
den, sofern sie umgesetzt werden, uns helfen, dhnliche
Zwischenfdlle in der Zukunft zu vermeiden.”

Das NTSB hat insgesamt 19 Punkte aufgefiihrt, die nach
seiner Meinung zu diesem Vorfall gefiihrt haben oder mit
dazu beigetragen haben. Sie betreffen hauptséachlich die
fliegerische Seite, weshalb sie nicht ausfiihrlich darge-
legt werden sollen. Dabei ist es fast unvermeidlich, dass
in diesem Zusammenhang der Verlust der ,situational
awareness” erwdhnt wird. Ebenso wenig verschweigt das
NTSB, dass auch eine Ubermiidung der Air Canada-Pilo-
ten (,,Fatigue®) eine Rolle gespielt habe.

Allerdings wird auch ATC bei der Analyse erwahnt. Nicht,
weil der Controller einen Fehler gemacht hatte. Vielmehr
ging es dabei um die Besetzung der Nachtschicht. Allerdings

wurde den Controllern ein kleiner Verstof3 gegen die Dienst-
zeitregelung vorgeworfen. Denn eigentlich diirfen beim San
Francisco ATCT die Arbeitspositionen erst ab oo:15 Uhr zu-
sammengelegt werden. In dieser Nacht hatte sich der zweite
Controller 26 Minuten zu frith in seine Ruhepause begeben.

Auch wenn der Controller das Verkehrsaufkommen als nor-
mal bezeichnet und er sich nicht iberfordert gefiihlt hatte,
so kam von den Piloten jener Luftfahrzeuge, die sich auf
der Rollbahn ,,C* befanden, einige Kritik. So meinte der Ka-
pitdn von UAL 1118, dass der Controller zu viele Aufgaben
und unterschiedliche Funktionen gleichzeitig durchgefiihrt
habe. Und der Pilot von UAL 863 war der Ansicht, ,,the con-
troller should not have been the only controller working the
entire airport“. Generell wurde festgestellt, dass die Zu-
sammenlegung mehrerer Arbeitspositionen zu einer zu ho-
hen Frequenzbelastung fiihre. Das traf auch in dieser Nacht
zu. Der Co-Pilot von ACA 759 musste sich etwas gedulden,
bis er den Controller ansprechen und sich die Landefreiga-
be bestétigen lassen konnte.

Die Losung sieht das NTSB in der Technik moderner Sys-
teme, mit der sowohl Piloten als auch Controller gewarnt
werden, wenn ein Flugzeug die falsche Piste oder gar
eine Rollbahn anfliegen sollte. Und natirlich wird auch
die Luftfahrtbehdrde FAA aufgefordert, die bestehenden
Systeme wie ASDE weiter auszubauen, um so den Betrieb
sicherer zu machen. Nichts Neues also.

Bleibt noch zu erwdhnen, dass vier Minuten vor diesem
Zwischenfall eine B737 der Delta Air Lines (DAL 521) si-
cher auf der 28R gelandet war. Deren Kapitdn stellte da-
bei fest, dass die Ndhe der Piste 28R zur Rollbahn ,,C*
durchaus zu einer Verwechslung fiihren kénne. Da er je-
doch den Flughafen zusatzlich mit Hilfe von LNAV (Lateral
Navigation) angeflogen habe, war er problemlos auf der
richtigen Piste gelandet.

Zum Schluss sollen nicht mehr die Katzen, die des Nachts
grau sind, bemiiht werden. Aber die Tatsache, dass wir
Menschen bei Nacht hin und wieder Dinge sehen, die gar
nicht existieren und auf der anderen Seite Dinge iiber-
sehen, die real vorhanden sind, kann auch durch die in-
telligentesten Systeme nicht eliminiert werden. Es soll
iibrigens Fluggesellschaften geben, die ihren Piloten
untersagen, nachts Sichtanfliige durchzufiihren. Keine
schlechte Idee. Und dazu relativ preiswert.
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Event Time Distance from airport seawall
Tower: Cleared to land 28R. 2351:11 | -11.5nm
Landing gear down 2352:46 | -7.7 nm
Autopilot off 2353:28 | -6.0 nm
Flight directors off 2354:02 | -4.8 nm
Passed F101D and lined up with taxiway C 2354:28 | -3.6 nm
ACA759: Confirm runway clear. 2355:45 | -4,000 ft, -0.66 nm
Tower: Confirmed clear to land. 2355:52 | -2,300 ft, -0.38 nm
ACA759: Okay. 2355:58 | -500 ft, -0.08 nm
UAL1 pilot: Where is that guy going? 2355:59 | -500 ft, -0.08 nm
UAL1 pilot: He’s on the taxiway. 2356:03 | +450 ft, +0.07 nm
Passed over UALT 2356:03 | +450 ft, +0.07 nm
Throttles advanced for go-around 2356:05 | +850 ft, +0.11 nm
Passed over PAL115 2356:07 | +1,250 ft, +0.21 nm
Began climb 2356:08 | +1,550 ft, +0.26 nm
Tower: Go around. 2356:09 | +1,700 ft, +0.28 nm
Passed over UAL863 2356:11 | +2,200 ft, +0.36 nm
Passed over UAL1118 2356:12 | +2,600 ft, +0.43 nm

Zeitlicher Ablauf des Vorfalls. Quelle: NTSB
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Am 22. August 2012 kam es am Flughafen Ziirich-Kloten
zu einer Flugzeuganndherung zwischen einer auf der Pis-
te 28 startenden Saab 2000 der Darwin Airline und einem
Sportcruiser, der bei einem Trainingsflug eine , Touch-
and-Go“-Ubung auf der Piste 16 durchfiihrte. Das Dumme
dabei ist, dass sich die beiden Pisten kreuzen. Ohne den
Zwischenfall detailliert zu schildern: Der Controller hatte
die Situation nicht richtig eingeschatzt und die Saab 2000
zum Start auf der Piste 28 freigegeben, wahrend das
Leichtflugzeug auf der Piste 16 durchstartete. Als der Con-
troller die sich anbahnende Konfliktsituation erkannte,
wies er den Sportcruiser an, einen engen Vollkreis nach
rechts zu fliegen (eine Linkskurve ware wohl sinnvoller
gewesen). Sehr wahrscheinlich konnte er damit eine Kol-
lision der beiden Luftfahrzeuge verhindern. Dennoch kam
es zu einer Flugzeugannaherung; der horizontale Abstand

betrug 205 Meter, der vertikale 75 Fuf3. Die Schweizeri-
sche Unfalluntersuchungsstelle SUST hat sich der Sache
angenommen und den Zwischenfall als schweren Unfall
bzw. als Fast-Kollision eingestuft. Die Risikoeinschatzung
durch den Controller bezeichnete sie als mangelhaft.

Wie von Skyguide vorgeschrieben, hat der Controller die-
sen Vorfall seinen Vorgesetzten gemeldet. Die Umstadnde,
die zu diesem Zwischenfall gefiihrt haben, wurden ana-
lysiert. Wie sich Skyguide gegeniiber ihrem Mitarbeiter
(dem Controller) verhalten hat, ist dem Untersuchungs-
bericht nicht zu entnehmen. Aber es darf unterstellt wer-
den, dass sich das Flugsicherungsunternehmen an die
Verfahren des ,,Just Culture* gehalten hat. Wobei es nicht
um die ,,Bestrafung® des Controllers gehen konnte, son-
dern die Aufarbeitung des Vorfalls im Vordergrund stehen

Nach dem Start in Ziirich einem Leichtflugzeug zu nahe gekommen —
Darwin Saab 2000. Foto: W. Fischbach
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Blauve Linie  Flugweg der Saab 2000 (DWT 124).
Orange Linie Flugweg der HB-WYC vor Abheben der Saab 2000 von Piste 28.

Fote Linie Flugweg der HB-WYC pach Abheben der Saab 2000 von Piste 28.

1-5 Positionen der beiden Luftfahrzeuge zum gleichen Zeitpunkt von 14:15:37 UTC bis 14:16:02 UTC.

3 Position der beiden Luftfahrzeuge zum Zeitpunkt der nachsten Anndherung {14:15:52 UTC)

A HB-WYC: “Righi-hand base, runway one six, Hotel Yankee Charlie”.

B ADC: "Darwin one two four, wind three three zero degrees, seven knots, runway two eight, clearec
for take-off.”

c a\g:.é"Hom.lYm.keacmrﬁs.aﬂermmhmdgomsn.;binahﬂ-hmddawnmmrnmmym
eight.”

Quelle: SUST
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musste. Was letztlich der Sicherheit dient. Zweifellos ein
sinnvolles Verfahren.

Allerdings scheint sich dies bei der Masse der Richter und
der Staatsanwalte in der Schweiz nicht so richtig herum-
gesprochen zu haben. Sie kiimmern sich offensichtlich
weniger um die Sicherheit im Luftverkehr, sondern han-
deln nach dem Motto, dass ein fehlerhaftes Verhalten
juristisch geahndet werden muss. So leitete die Staats-
anwaltschaft ein Verfahren gegen den Controller ein, und
das Bezirksgericht von Biilach verurteilte ihn ,wegen
fahrldssiger Storung des offentlichen Verkehrs* zu einer
bedingten Geldstrafe von 9o Tagessdtzen von je 100 Fran-
ken. Ein Urteil, das den Protest der Controllerverbande,
der Pilotenvereinigung Aeropers und des Flugsicherungs-
dienstleisters Skyguide hervorrief, da es den Belangen
der Flugsicherheit schaden wiirde.

Natdirlich wollte sich auch der Controller mit diesem Urteil
nicht zufriedengeben und wandte sich an die nachstho-
here Instanz. Nun hat das Obergericht des Kantons Ziirich
im Mérz dieses Jahres den Controller vom Vorwurf einer
Storung des offentlichen Verkehrs freigesprochen und
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das Urteil des Bezirksgerichts Biilach aufgehoben. Der
Controller, so befanden die Richter, habe weder fahrlassig
noch mutwillig gehandelt.

Aufatmen sowohl beim Controller als auch bei seinem Ar-
beitgeber. Dabei kann dieses Urteil fiir Skyguide nur ein
erster Schritt gewesen sein. Denn es geht fiir das Flug-
sicherungsunternehmen auch darum, der Offentlichkeit
und der Justiz klarzumachen, dass ,,Just Culture“ gegen-
iber dem ,,juristischen Verlangen* nach einer Strafe Vor-
rang gewdhrt werden muss. ,,Die Luftfahrt in der Schweiz
orientiert sich an international bewéhrter Praxis und wird
internationalen Vorgaben entsprechend reguliert. Hier
gibt es einen Widerspruch zwischen diesen internationa-
len Bestimmungen und der Schweizer Gesetzeslage und
Rechtsprechung. Diese Situation muss aus Sicht von Sky-
guide durch eine Anderung des Gesetzes geldst werden.*

Dem ist eigentlich nicht viel hinzufiigen. Bleibt nur zu hof-
fen, dass diese Botschaft beim Bundesrat (der Regierung)
und der Bundesversammlung (dem Parlament) auch ge-
hort wird.

WefFis
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Idee: Karla Eller, Text: Nadja Gass

Gern unterstiitzen wir das Projekt des Deutschen Kinder-
schutzbund OV Goslar e. V.

Immer wieder stoen wir in unserem Leben auf Heraus-
forderungen, denen wir ratlos gegeniiberstehen. Die Co-
rona-Pandemie gehort mit Sicherheit dazu. Gerade wenn
rdumliche Distanz durch rechtliche und finanzielle Gege-
benheiten kaum mdoglich ist, steigt der Stress. Wie kon-
nen wir trotz Anspannung, Ungewissenheit und Frust ein
gutes Miteinander leben?

Klara und das Eichhornchen Norbert entdecken Zusam-
menhdnge zwischen ihrem Verhalten und ihren Gefiihlen
und entwickeln Ideen, wie sie sich besser fiihlen konnen.

Dieses Kinderbuch ist durch eine ehrenamtliche Arbeits-
gruppe im Rahmen des Hackathons der Bundesregierung

HHwirvirus“ entstanden.

www.baumdergefiihle.de

#wirvsvirus-Team:
www.baumdergefuehle.de

E————
-_—
! Klara und

der Baum der Gefiihle

Helga Kleisny und Michael Stefer

ISBN: 978-3-9822367-0-4
Das Corona-Buch

Bérli und der Rotnasige ist die Geschichte zweier unglei-
cher Freunde, die gemeinsam aufbrechen, um Spaf zu
haben, dabei von anderen ausgelacht und angefeindet
werden und sich dann in einer Notsituation vor allen an-
deren gemeinsam bewdhren.

Das Buch ist liebevoll illustriert von Michael Stefer und
witzig getextet von Helga Kleisny — einem Flugzeugkapi-
tan und einer Luftfahrtjournalistin (beide Verfasser kon-
nen auch auf eine DFS-Karriere zuriickblicken).

A der otnasige




Sehr geehrte Damen und Herren der GdF,

mein Name ist Giinter Gabelunke, ich bin Flugkapitdn
B747 (ex A310/306 und B737) und seit meiner Pensionie-
rung immer noch aktiv tatig im Simulator als Instructor
und Examiner.

Dankenswerterweise wurde es mir vor einigen Jahren er-
moglicht, Ihr hervorragendes Magazin ,,der flugleiter* auf
dem Postweg zu beziehen.

Ich mochte lhnen auf diesem Wege meine Hochachtung
vor lhrem immer dufBerst interessanten und professionell
aufbereiteten Magazin bekunden.

Die Beitrdge der Herren Biermann und Biidenbender sind
naturgemaf fiir mich immer von ganz besonderem Inte-
resse, weil sie sich in der Regel auf Themen mit direkter
fliegerischer Relevanz beziehen.

Diesmal hat es mir ganz besonders der Beitrag von Herrn

Blidenbender {iber die Stor-Anfalligkeit der Satelliten-ba-
sierten Navigation angetan.

Liebes GdF-flugleiter-Redaktionsteam,

als ich gestern ein Pdackchen erhielt und 6ffnete, freute ich
mich riesig uber den MAYDAY-Kalender, den ihr mir zuge-
sandt habt!!!

Vielen, vielen Dank, das war echt ein Highlight gestern. Ich
hatte das Gewinnspiel schon wieder vergessen und mir
fehlte eh noch ein groBer Wandkalender, passt also perfekt.

Ich m6chte mich recht herzlich bei Euch bedanken!

Viele Griifse, Deborah Liffler

Hallo liebes Redaktionsteam,

gestern hat mir unser Brieftrdger einen ganz tollen Kalender
gebracht! Der bekommt einen Ehrenplatz daheim.

Vielen Dank und viele Grii3e aus Worms, Sigi
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Die aufgefiihrten Vorfdlle sind haarstrdubend und be-
leuchten ein tiefgreifendes Sicherheitsproblem, das im-
mer gréBBer werden wird, sollten die Pldane der ICAO im
Zeitplan umgesetzt werden.

Es ist mir unverstandlich, wieso die ICAO vor einigen
Jahren diesen unsdglichen Fahrplan zur Umstellung der
Flugnavigation zur Satelliten-basierten Technik unter Auf-
gabe der bewdhrten terrestrischen Funk-Navigation in die
Wege leiten konnte.

Dadurch wird in Zukunft ein hohes Mafl an Redundanz
und Verlasslichkeit und damit Sicherheit fahrldssig auf-
gegeben.

Die Triebfeder konnen offenbar nur finanzielle Interessen
gewesen sein.

Der DFS sei Dank, dass sie offensichtlich noch immer an
einer Basis-Versorgung mit terrestrischer Funknavigation
festhalt und die Anlagen in bestem technischem Zustand
erhalt.

Mit hochachtungsvollen Griifien,
Giinter Gabelunke
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oder Katzen als blinde Passagiere

Ob es ein Angehoriger der El AL oder
des Flughafens Ben Gurion war, ist nicht
bekannt. Auf jeden Fall diirfte er ziem-
lich erstaunt gewesen sein, als er die
Katze im Cockpit einer B737 (4X-EHB)
entdeckte, die sich hinter dem Cockpit-
fenster auf — so viel Ehre muss sein —
der Kapitdnsseite prdsentierte. Wie und
wo der Stubentiger an Bord der Boeing
gelangt war, ist nicht bekannt. Denn
das Flugzeug war auf dem Flughafen
von Tel Aviv seit zehn Tagen nicht mehr
bewegt worden. Zuletzt war es am 27.
Januar auf der Strecke nach Dubai ein-
gesetzt und nach seiner Riickkehr auf
dem Flughafen abgestellt worden. Die
Katze war also seit zehn Tagen in der
Boeing 737 eingesperrt gewesen und
muss mdchtig unter Hunger und Durst
gelitten haben. Und in ihrer Verzweif-
lung hat sie sich im Cockpit ihrer Kral-
len bedient und dort einen ziemlichen
Schaden angerichtet. Moglicherweise
hatte sie versucht, sich einen Weg nach
drauBen ,,freizuschaufeln®.

Normalerweise absolvieren Hunde
und Katzen Flugreisen auf ganz legale
Weise im klimatisierten Frachtraum,
wdhrend ,,Herrchen“ oder ,,Frauchen*
in der Passagierkabine reisen. Katzen
als blinde Passagiere kommen recht
selten vor und wenn, dann schaffen
sie es meist in die Presse. Vor einigen

Jahren hatte sich auf dem Flughafen von Athen eine Kat-
ze an Bord eines A321 der Swiss geschlichen und war
im Triebwerk des Airbusses mit nach Zirich geflogen.
Dort wurde sie dann von einem Techniker entdeckt, der
,Oskar Fox“, so wurde die Katze von Swissbediensteten
nach dem Kennzeichen des A321 (HB-IOF) genannt, dann
mit nach Hause genommen hat.

Die erste Luftreise, die von einer Katze absolviert wurde,
fand ubrigens bereits im Oktober 1910 statt. Sie horte
auf den Namen ,Kiddo“ und war in das Rettungsboot
des Luftschiffs ,,America“ geklettert. Von der anstehen-
den Luftfahrt war sie wohl nicht so besonders begeistert
und brachte dies auch lautstark zum Ausdruck. Was der
Besatzung nicht so besonders gefiel; sie versuchte, ,,Kid-
do“ auf ein Motorboot abzuseilen. Doch dieses Mandver
ging schief, sodass ,,Kiddo“ die Fahrt mit dem Luftschiff
fortsetzen musste. Allerdings konnte die ,,America“ ihren
Versuch, den Atlantik in West-Ost-Richtung (sie war in At-
lantic City gestartet) nicht erfolgreich abschlieBen. Nach
einer Strecke von etwas mehr als 1.300 Meilen zwangen
widrige Winde und ein Motorausfall das Luftschiff zur
Wasserung. Ein britisches Postschiff nahm die Besatzung
und ,,Kiddo“ auf und brachte sie zuriick zum amerikani-
schen Kontinent. Von Luftfahrt hatte ,,Kiddo“ die Schnau-
ze voll und verbrachte ihren Lebensabend bei einer der
Téchter des Luftschiffingenieurs. Was mit der ,,El Al-Katze*
geschehen ist, ist nicht bekannt.

Das Luftfahrtportal ,,The Aviation Herald“, dem die Nach-
richt Uber die Katze an Bord der El Al-Maschine entnom-
men ist, titelte die Geschichte iibrigens als ,,| CAT Appro-
ach“. Und fragte sich, ob es vielleicht auch einmal einen
»I11 CAT Approach® geben konnte.

WeFis

Lost in the cockpit — Katze an Bord einer B73y7. Foto: The Aviation Herald
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zusammengestellt von Werner Fischbach

Amazon Air, die als Prime Air auftritt, hat sich nun ent-
schlossen, nicht nur geleaste Flugzeuge einzusetzen, und
hat sieben B767-300 von Delta Air Lines und West Jet ge-
kauft. Dies sind die ersten eigenen Flugzeuge Amazon Airs.

Mit Wirkung vom 1. Januar haben sich die bisherigen vier
Schweizer Fluglotsenverbande vereinigt. Der neue Be-
rufsverband nennt sich HelvetiCA und nimmt nun die In-
teressen der Controller in den Kontrollzentralen Wangen
bei Ziirich und Genf, der Towercontroller von Zirich und
Genf, der Lotsen an den Regionalpldtzen sowie der Mili-
tarlotsen wahr.

Am 3. Januar hat Azores Airlines den bisherigen Langstre-
ckenrekord eines zweimotorigen ,,Schmalrumpfflug-
zeugs®, der im Oktober letzten Jahres mit einem A321LR
der kanadischen Air Transat mit einem Nonstopflug von
Montreal nach Athen aufgestellt worden war, eingestellt.
Ebenfalls mit einem A321LR flog die Fluggesellschaft der
Azoren in neun Stunden und 49 Minuten von Lissabon
nonstop nach Bogota. Allerdings machte die Fluggesell-
schaft keine Angaben iber die Zahl der Passagiere oder
iber die Fracht, die sich an Bord befanden.

Mit dem letzten Linienflug von Neapel nach Palermo (V7/
VOE 1579) am 10. Januar hat die spanische ,,Billigflugge-
sellschaft” Volotea den Betrieb mit der B717 eingestellt.
Dadurch ist das Flugzeugmuster vom europdischen Him-
mel verschwunden; ihre letzten Fliige werden sehr wahr-
scheinlich nach Victorville in der Mojave-Wiiste fiihren.
Weltweit wird die B717 nur noch von Delta Air Lines, Ha-
waiian und Qantas Link betrieben.

Angesichts des anhaltenden Mangels an Frachtkapazitaten
bei Passagierfliigen wegen der Corona-Pandemie hat DB
Schenker sein globales Netzwerk erweitert und verbindet
die drei Kontinente Amerika, Asien und Europa mit eige-

nen Fliigen. Die erste Route fiihrt vom Flughafen Rockford
(KRFD) uber Miinchen nach Tokio-Narita (RJAA) und Se-
oul-Incon (RKSI). Von dort geht es iiber Deutschland zu-
riick in die USA. Die zweite Verbindung soll im Februar von
Miinchen abwechselnd nach Chennai (VOMM) und Rock-
ford aufgenommen werden. Bei diesen Fliigen sollen Voll-
frachter der Typen B747F und B777F eingesetzt werden.

Nachdem sich die Luftwaffe in den letzten Jahren bei der
Luftiiberwachung (Air Policing) im Baltikum und in Island
beteiligt hatte, wird sie — in Zusammenarbeit mit der Ro-
yal Air Force — diese Aufgabe Mitte dieses Jahres auch an
der Suidostflanke der NATO wahrnehmen. Dabei sollen
die deutschen Eurofighter auf dem Fliegerhorst Mihail
Kogalniceanu, dem militdrischen Teil des Flughafens von
Constanta, stationiert werden.

Von der Insolvenz des chinesischen Mischkonzerns HNA
ist auch der Flughafen Frankfurt-Hahn betroffen, da der
Konzern seit 2017 mit 82,5 Prozent am Hunsriickflughafen
beteiligt ist. Obwohl der liberschuldete Konzern von der
chinesischen Regierung gezwungen wurde, seine Schul-
den abzubauen, hat HNA am Flughafen Hahn bislang fest-
gehalten. Ersten Meldungen zufolge soll der Betrieb in
Hahn weiter aufrechterhalten werden.

Wegen der wenig leistungsfahigen Eisenbahn- und Stra-
Reninfrastruktur plant die indische Regierung, die Flug-
verbindungen zwischen den gro3en Metropolen um Fliige
mit Wasser- bzw. Amphibienflugzeugen in die Kiistenregi-
onen und zu kleineren Stadten zu ergdnzen. Das Projekt
wird als ,,Sagarmala Seaplane Services“ bezeichnet.

Die franzosische Luftfahrtbehérde DGAC warnt vor Risi-
ken, die durch den neuen Mobilfunkstandard Gs hervor-
gerufen werden konnen. Nach Meinung der DGAC kdnnte
die Nutzung von Gs zu Interferenzen fiihren, durch die
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Mit der Auflerdienststellung der letzten sieben Exemplare ist die Geschichte der B717 in Europa beendet. Foto: Bene Riobé/Wikimedia CC by s.a 4.0

Fehler bei den Hohenmessern wahrend des Landeanflugs
auftreten konnten, und sie rdt, Gs-kompatible Smart-
phones und Tablets an Bord entweder in den Flugmodus
zu versetzen oder ganz auszuschalten.

Wiahrend des Steigflugs nach dem Start in Maastricht
hatte sich das Triebwerk Nummer eins eines B747-400-
Frachters der Longtail Aviation zerlegt. Die herabfallen-
den Triimmer des Triebwerks fielen auf das holléndische
Dorf Meerssen, wo eine dltere Frau verletzt wurde. Die
Besatzung des Frachtjumbos erkldrte Luftnotlage, brach
den Steigflug in Flugflache 100 ab und wich nach Liege
in Belgien aus. Kurz danach ereignete sich in der Nahe
von Denver ein dhnlicher Vorfall, als eine B777 von United
Airlines Teile des in Brand geratenen rechten Triebwerks
verlor. Die Piloten erkldarten ebenfalls Luftnotlage und
kehrten nach Denver zuriick.

Nachdem US-Prdsident Donald Trump nach einer kurzen
Phase diplomatischen Tauwetters den Iran erneut mit
Sanktionen belegt hatte, ist es den iranischen Flugge-
sellschaften nicht mehr moglich, westliche Flugzeuge zu

beschaffen. Auch Ersatzteile fiir bereits gelieferte Maschi-
nen kdnnen nicht mehr bezogen werden. Deshalb mochte
der Iran eigene Flugzeuge herstellen. Gedacht ist, die An-
tonov 158 in Lizenz herzustellen und ein Verkehrsflugzeug
fiir 150 Passagiere zu entwickeln.

Wahrend die Fluggesellschaften angesichts der Coro-
na-Pandemie zahlreiche Piloten auf die Strale ge- oder in
den vorzeitigen Ruhestand versetzt haben, warnt in den
USA eine Studie, dass nach der Uberwindung der Pande-
mie zu wenig Piloten zur Verfiigung stehen kdnnten. Die
Studie spricht fiir das Jahr 2025 von einem weltweiten
Fehlbestand von 50.000 Piloten.

Nach harten Auseinandersetzungen mit ihrem Personal
und der VC hat sich die Fluggesellschaft Tuifly entschlos-
sen, ihre Flotte nicht, wie urspriinglich geplant, auf 17,
sondern nur auf 22 Flugzeuge zu reduzieren. Auch beim
Personal wurde weniger gekiirzt. Urspriinglich sollte rund
900 Beschiéftigten gekiindigt werden, nun sind es ,,nur®
noch 200. Auf betriebsbedingte Kiindigungen mdochte
Tuifly generell verzichten.
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Corona-Parkplatz vor dem TWR Hamburg. Foto: Rainer Bexten
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