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Liebe Mitglieder,
liebe Kolleginnen und Kollegen,
geneigte Leser!

Gestatten Sie mir an dieser Stelle ei-
nen Ausblick auf ein spannendes, Ver-
anderungen vorgebendes und von ei-
ner gewissen Erwartungshaltung
gepragtes Flugsicherungsjahr 2012.

Dieser Ausblick erhebt sicherlich kei-
nen Anspruch auf Vollstandigkeit, soll
aber einen Uberblick auf die zu erwar-
tenden Herausforderungen geben, mit
denen wir auf nationaler und europai-
scher Ebene konfrontiert werden.

von Michael Schifer,
Gewerkschafts-
vorsitzender

Am o4. Dezember 2012 soll der Functional Airspace Block
Europe Central (FABEC) offiziell gegriindet werden. Der ent-
sprechende Staatsvertrag, Grundlage des FABEC, ist unter-
zeichnet und befindet sich derzeit im Ratifizierungsverfah-
ren in den politischen Entscheidungsgremien der beteiligten
Staaten. Bis August 2012, so die Prognose, soll der Ratifizie-
rungsprozess abgeschlossen sein — anscheinend der einzig
gravierende Fortschritt im FABEC, sofern man diesen Staats-
vertrag als Fortschritt bezeichnen kann.

Arbeitsgruppen zur Defragmentierung des FABEC-Luftrau-
mes scheitern regelmafig an der ungeklarten Frage der ins-
titutionellen Entwicklung der ANSP im FABEC, die auch
durch den Staatsvertrag nicht beantwortet wird. Solange
keine gemeinsame FABEC-Sicht der beteiligten ANSP und
Staaten erfolgt und solange der Wettbewerbsgedanke nicht
endgiiltig beerdigt ist, werden auch keine Fortschritte ver-

meldet werden kénnen. Im augenblicklichen Stadium ist es
verstandlich, wenn auch nicht der Sache dienlich, dass viele
fachlich sinnvolle Veranderungsvorschldge an den finanziel-
len Folgen scheitern. Sollen z. B. Flugrouten verlagert und
von einem anderen ANSP bearbeitet werden, wiirden dem
»abgebenden“ ANSP-Einnahmen entgehen. Folglich lehnt er
diese Veranderungen ab.

Gleichzeitig tritt seit Januar 2012 die erste Regulierungsperi-
ode fiir den Streckenbereich in Kraft; diese endet am 31. De-
zember 2014 und beschert den ANSP inklusive der DFS er-
hebliche Mindereinnahmen, da die EU-Vorgaben eine
Reduzierung der Streckengebiihren bei gleichzeitiger Kapa-
zitatserhohung vorsehen.

An dieser Stelle habe ich schon 6fter dieses unrealistische
und nicht erreichbare Vorhaben der EU-Kommission kriti-
siert. Auf die entscheidende Frage, wie ein Finanzziel mit
Einnahmeverlusten und gleichzeitig ein erhdhtes Kapazi-
tatsziel erreicht werden kann, ernte ich nur Schulterzucken.
Mehr Kapazitat bedeutet, ohne entscheidende technische
Innovationen, mehr Fluglotsen und hohere finanzielle Auf-
wendungen. Ich bleibe dabei, dass diese Ziele weder realis-
tisch noch erreichbar und ausgewogen und somit zum
Scheitern verurteil sind.

Die Pressemitteilung der europdischen Kommission vom
25. November 2011 spricht Bénde. Hier wird davon ausge-
gangen, dass lediglich 5 von 27 Mitgliedsstaaten die Vorga-
ben erfiillen werden. Ich wage die Prognose, dass am Ende



der ersten Regulierungsphase kein einziger Mitgliedsstaat
die Vorgaben vollumfanglich erfiillt haben wird.

Nun miisste man eigentlich davon ausgehen, dass aufgrund
der vorliegenden Sachverhalte eine realitatsnahe Anpassung
erfolgt, aber weit gefehlt. Die Kommission dndert die durch
erfolgreichen Lobbyismus der Airlines gemachten Vorgaben
nicht, sondern erarbeitet offensichtlich unbelehrbar die Vor-
gaben fiir die zweite Regulierungsperiode von 2015 bis Ende
2019, in die dann auch An- und Abflugbereich fiir Tower mit
mindestens 50.000 Flugbewegungen einbezogen werden.

Sofern die Entscheider nicht in die reale Welt zuriickfinden,
bleibt die Regulierung eine Farce — womdglich eine hochst
explosive und gefdhrliche. Denn solange keine Fortschritte
im FABEC erreicht werden, wird versucht, diese Vorgaben
FABEC-weit auf dem Riicken der Mitarbeiter auszutragen.
Dem aber werden sich die FABEC-Sozialpartner geschlossen
entgegenstellen. Dazu dient u. a. der soziale Dialog im FA-
BEC. Nach mehr als zwei Jahren Diskussion hat man sich
nunmehr auf die Grundlagen der Zusammenarbeit, die soge-
nannten Terms of Reference, verstandigt. Endgiiltig verab-
schiedet werden sollen diese Grundlagen bei einem Treffen
der ANSP-Vertreter und der Sozialpartner Anfang Marz 2012.
Der Weg nach FABEC-Europa ist noch weit und steinig. Aller-
dings, und dies ist Voraussetzung, wenn man sich auf diesen
Weg begibt, muss das nationale Heim auch bestellt und be-
reit sein, um diesen Schritt erfolgreich bestehen zu kénnen.
Bedingung hierfiir ist, dass zwischen Arbeitgeber und Tarif-
als auch Betriebspartner im vertraulichen Zusammenwirken
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Chancen und Risiken beraten und analysiert werden - nach
den Eskalationen der jiingsten Vergangenheit kaum vorstell-
bar, aber in unser aller Interesse trotzdem notwendig. Erste
Veranderungen, sicherlich noch nicht ausreichend und ab-
schlielend, wurden eingeleitet.

Inwieweit das Friichte tragen wird, hangt entscheidend da-
von ab, ob das gesamte Luftfahrtumfeld im Eigeninteresse
an einem Strang zieht.

Ob Querschiisse z. B. die Schadensersatzklage fiir Streikan-
kiindigungen von Airlines, namentlich Lufthansa, Air Berlin
und Ryanair, gegen die GdF, die uns kurz vor Redaktions-
schluss zugestellt wurde, der Sache dienen, lass ich mal im
Raum stehen.

All diese Themen werden wir auf der anstehenden Bundes-
fachbereichskonferenz FSBD, in den OMVen und auf der
Bundesdelegiertenkonferenz der GdF beraten.

Die diesjdhrige Bundesdelegiertenkonferenz findet am

21. und 22. September 2012 im ABION Spreebogen Hotel in
Berlin statt.

&

Michael Schiafer
Bundesvorsitzender
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Vorstellung Gritta Gotz:

Mein Name ist Gritta Gotz. Da ich seit Januar
dieses Jahres als Rechtsanwiltin fiir das
Ressort , Tarif und Rechtswesen* tatig bin,
mochte ich mich kurz vorstellen. Nach mei-
nem Studium der Rechtswissenschaften in
Frankfurt und Referendariat am Landgericht
Darmstadt begann ich im April 2001 bei der
DFS als Referentin im Bereich ,,Tarifwesen
und Grundsatzfragen®“, um im November des
gleichen Jahres als Personalreferentin an die damalige Cen-
ter — Niederlassung in Diisseldorf zu wechseln. Dort ,,verur-
sachte“ ich zusammen mit einer Kollegin die Sozialauswahl
und die daran anschliefende Verlagerung der Diisseldorfer
Mitarbeiter nach Langen im Dezember 2002. Ab Januar 2003
war ich dann als Personalreferentin an der Niederlassung
Mitte fiir die Diisseldorfer Kollegen und alle rechtlichen Be-
lange verantwortlich, bevor es mich im September 2005 in

von
Gritta Gotz

die Unternehmenszentrale als Referentin HR-Management
zu Charles Pallas verschlug. Seit Juni 2010 — nach Auflésung
der iibergeordneten Personalabteilung fiir den Center — war
ich wieder als Referentin Recht im Bereich ,,Personal und Ar-
beitsrecht” tatig und dort fiir die Koordination der Personal-
arbeit in den Center-Niederlassungen sowie Mitbestim-
mungsfragen (BetrVG) zustandig. Nach diesen zehn Jahren
bei der DFS war es an der Zeit, auch mal eine andere Sicht
der Dinge kennenzulernen und so nahm ich das Angebot der
GDF, fiir das Ressort ,,Tarif und Rechtswesen“ — genauer ge-
sagt: fiir die Tarifabteilung — zu arbeiten, an. Insofern kon-
nen Sie sich gerne an mich wenden, wenn Sie Fragen zu den
Tarifvertragen und deren Auslegungsmoglichkeiten haben.
Des Weiteren werde ich den Bundesvorstand in allen Belan-
gen, die das Tarifwesen betreffen, unterstiitzen. Ich freue
mich auf eine gute Zusammenarbeit.

Eure Gritta Gotz

Fluggesellschaften verklagen GdF
auf Schadenersatz im Millionenh6he

Wegen der Streikaufrufe anlasslich der Tarifauseinanderset-
zung mit der DFS im August 2011 haben die Fluggesellschaf-
ten Lufthansa, Air Berlin und Ryanair gemeinsam die GdF auf
Schadenersatz verklagt. Die Klage ist der GdF am 19. Januar
zugegangen, sie belauft sich auf insgesamt iiber 3 Millionen
Euro. Die Airlines machen Buchungsverluste in dieser Hohe
geltend, die ihnen bereits durch die Ankiindigung von
Streikmafinahmen durch die GdF fiir den 04. bzw. 08. August
entstanden seien.

Die DFS hatte damals weitere Verhandlungen mit der GdF
rundweg abgelehnt und voll auf eine gerichtliche Untersa-
gung des Arbeitskampfes gesetzt. Nachdem diese im Ergeb-

nis ausblieb und der fiir nur wenige Stunden spéter geplan-
te Streik gerichtlich nicht mehr abwendbar war, rief die DFS
endlich die Schlichtung an und verhinderte den Streik auf
diese Weise doch noch.

Die Klagerinnen halten dennoch die GdF fiir verantwortlich
fiir die Einbuf3en, die lhnen in der Zeit zwischen dem Streik-
aufruf und der Anrufung der Schlichtung entstanden sein
sollen. Sie stehen auch weiterhin auf dem Standpunkt, die
angekiindigten Arbeitskampfmainahmen seien rechtswid-
rig und unmittelbar gegen sie gerichtet gewesen. Sie wer-
den in diesem Verfahren von der gleichen Kanzlei vertreten
wie die DFS seinerzeit.
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Die Redaktion des ,flugleiter* hat sich dazu entschlossen, den nachstehenden Artikel zu verdffentlichen, obwohl sein Inhalt
nicht zum Kern-Themenbereich der Zeitschrift gehort. Das viel und heftig diskutierte Thema ,,Entschiddigung fiir Passagiere*
sollte aber auch fiir die Leser und Mitglieder in der GdF von Interesse sein. (die Red.)

Siim Kallas

Vice-President and Commissioner for Transport

A European vision for passengers: protecting EU passengers* rights in tomorrow*s transport

Conference “EU Passenger Law Towards 2020” LTTL Forum, Catholic University, Leuven, 6 December 2011

Ladies and gentlemen

Thank you for inviting me to Leuven today to talk about the
role of passenger rights in the years ahead, as we build on
what Europe has already achieved for its citizens.

Europe’s success in securing and upholding passenger rights
is one of the resounding achievements of EU transport poli-
cy. These rights are an emblem of EU culture and vision, pro-
tecting our citizens as they exercise their entitlement to free-
dom of movement, a fundamental right in itself.

This basic protection has, however, not always accompanied
the gradual removal of borders or the boom in personal trav-
el we have seen over the last decades. For millions of people,
international travel has moved from being a luxury to an af-
fordable reality.

Now, when passengers are delayed, they no longer have to
puzzle out for themselves what has gone wrong. They have a
right to information and they know they can demand it from
their transport company. And passengers with disabilities
and reduced mobility qualify for special attention.

Securing these basic rights took a long time to negotiate — but
| am pleased to say that the EU has delivered on its promises.

The EU began work in this area in the early 1990s with rules
on denied boarding on aircraft caused by overbooking. Since
then, we have worked to strengthen passenger rights, start-
ing with the aviation sector and then expanding into the
other modes of transport.

With the new regulation for coaches and buses due to enterinto
force in 2013, we can now proudly say that the EU is the first,
and only, region in the world whose passengers enjoy compre-
hensive and integrated basic rights in all modes of transport.

Passengers are justified in expecting the same basic level of
protection wherever they go. They find it easier to make use
of their rights if there is an easily understandable European
system, not a confusing patchwork of national rules.

Ladies and gentlemen,

EU passenger rights ensure uniform access conditions to
transport and a basic level of service quality wherever peo-
ple travel. Passengers expect a service that guarantees non-
discrimination, transparency of travel information and condi-
tions and dignity of treatment, including at security checks.

These rights, and others, are now backed up Europe-wide.
They set out criteria and conditions for possible compensa-
tion for delays, re-routing or ticket reimbursement, assis-
tance — including meals, and if necessary accommodation.

Of course, they also benefit business — Europe’s transport
operators, in other words in creating equal conditions for
competition

within a specific mode of transport like rail or

between different modes of transport, such as high speed
trains and planes,

and also when different transport modes are not competing
with each other but combined — a “through ticket” journey
by train to port, then a sea crossing to take another train at
the other end, for example.

The European Commission’s aim is to improve mobility for
Europe’s citizens by better linking all the different modes of
transport. We want to encourage such combined journeys as
areliable alternative for our citizens.

These types of journey merit more of our attention because
travellers should feel that their trip will not be a risky or
stressful event that might be disrupted at any stage. But
such travel will only be attractive if the same basic condi-
tions for transport access, service quality and protection ap-
ply across the board.

This is an area where we will look for more convergence on
rights, because there are still significant differences in the
rules between the transport modes: scope of application,
exemptions, right to assistance, amounts of compensation
available, among many others.



Ladies and gentlemen,
Despite the success, there are some fundamental questions
which need to be resolved.

In the last few years, our passenger rights laws have been
tested to a degree that nobody could have foreseen. | am
thinking primarily of aviation: the Iceland volcanic ash crisis
of spring 2010 which caused the temporary closure of Euro-
pean airspace, or the severe winter disruptions at the end of
the same year.

European passengers came out of several major crises far
better than if the various regulations had not been in place.

The volcanic ash cloud, in particular, showed how important
these regulations are. Since then, public authorities, travel
operators and other involved parties have joined passengers
in becoming more aware and responsive to these rights.

But these crises also demonstrated the need to modernise
and tighten some elements of today’s rules. We need con-
solidation and clarification to ensure equal operating condi-
tions for all travel operators and carriers, and we need to
move ahead on integrated ticketing and intermodal rights.

Overall, the legal package in place today is a good one — af-
ter all, it survived the Icelandic volcano. But there are defi-
nitely shortcomings, and we are about to launch a public
consultation to ask all interested parties what they think.

Since aviation was the first EU transport sector to benefit
from passenger rights rules, this is where we have the most
and best experience.

It is clear that this specific piece of legislation needs some
changes. And in general, the problems identified here also
apply to other sectors.

Removing loopholes and increasing consistency of rights ap-
plied across the transport modes imply strengthening pas-
senger rights.

Firstly, implementation and enforcement of the rules. This is
the key issue — and where each National Enforcement Body
plays a vital role, especially since the Member States vary
widely in how far they make sure the rules are applied and in
their procedures for handling passenger complaints. In both
these areas, there should be more EU coherence.

Enforcing the rules is essential. If this is not done effectively,
transport operators have no economic incentive to comply.
Not only do national differences in applying the rules con-
fuse both passengers and transport operators alike, they
also create damaging distortions in the market.

A related problem is the lack of clarity in interpreting the
rules, so for the future we need to define exactly what consti-
tutes a “delay” or “extraordinary circumstance”, for example.

Recht | derflugleiter 2012/01

| am aware that this is a complex and controversial area; it
has already led to more than 13 pending cases at the Euro-
pean Court of Justice. Some other court rulings have already
clarified the most important points but there is still a good
way to go.

And we do need even more public awareness of rights and
how to claim them through easily accessible complaint han-
dling procedures and effective means of redress. Much has
already improved thanks to the huge Europe-wide aware-
ness campaign on passenger rights launched by the Com-
mission last year.

Enhancing this public awareness is exactly what our future
communication on passenger rights aims to do.

There are many areas and questions to consider as we look
to the future, such as:

How should ‘delay’ and ‘long delay’ be defined?
What exactly is an ‘extraordinary circumstance’?

What about the concept of unlimited liability for providing
care when the travel disruption is clearly beyond the respon-
sibility of an airline, such as during major natural disasters?

What happens if a transport operator goes bankrupt?

Should an airline be obliged to compensate passengers if air
traffic controllers go on strike, or should the air traffic con-
trollers compensate?

What about liability for lost luggage? Or delays caused by
groundhandling operations?

Ladies and gentlemen, to conclude:

We should now work towards consolidating the rules that we
have today because, in essence, they work well and we need
them. But we should also ensure they are consistently and
fairly applied, that other modes of transport are properly in-
tegrated and the loopholes are removed.

Passenger rights are, and will remain, at the heart of our vi-
sion for the future of European transport. We have worked
hard to set up this system, of which we can be rightfully
proud.

I know you will be discussing these and other questions dur-
ing the afternoon and | look forward to what is sure to be an

interesting debate.

Thank you for your attention.
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Berichtszeitraum Dezember 2011 - Januar 2012

Sehr gerne berichte ich Euch allen an dieser
Stelle Uiber meine Aktivitdten in den vergan-
genen 2 Monaten.

Betriebsversammlung BR UZ

von

Matthias Maas | AM 1- Dezember 2011 war ich der Einladung

des Betriebsrates UZ gefolgt und nahm als
Vertreter der GdF an der turnusmafigen Be-
triebsversammlung teil. Ich sollte dort das vergangene Jahr
und insbesondere den Verlauf des Tarifkonfliktes aus Sicht
der Gewerkschaft rekapitulieren. Dies vor allem vor dem Hin-
tergrund, dass der Organisationsgrad der DFS — Angestellten
in der UZ weiterhin erschreckend gering ist und somit die
meisten der dort Tatigen lhre Informationen fast ausschlief-
lich Uber das firmeneigene Intranet beziehen.

Als Diisseldorfer war ich bei solchen Veranstaltungen eine
Anwesenheit von 30 — 60 Personen gewohnt (selbst zu Zei-
ten als es in Diisseldorf noch ein Kontrollzentrum gab). So
staunte ich nicht schlecht, dass der Raum ,,Berlin“ in der UZ,
trotz enger Bestuhlung, fast aus allen Ndhten zu platzen
schien. Selbst an allen Seiten standen noch interessierte Zu-
horer. Insgesamt waren wohl weit mehr als 300 Personen
anwesend. Da ich noch nie vor solch einer grofen Anzahl

Personen referiert hatte, war da urplétzlich doch ein etwas
mulmiges Gefiihl in meiner Magengegend. Dies verflog je-
doch ziemlich schnell, als ich endlich, nach dem Bericht des
Herrn Dr. Hermann, mit meinem Vortrag anfangen durfte. Ich
denke, ich habe in klaren Worten aufgezeigt wie dieser Tarif-
konflikt verlief, wer am meisten Schuld daran hat, dass das
Endergebnis fiir die Firma viel teurer ausfiel als es eigentlich
hatte sein miissen und wer an manchen Stellen alles andere
als vertrauensvoll mit seinen Mitarbeiter umging. Das hier
nochmals alles zu wiederholen, erspare ich mir, haben wir es
doch mit dem letzten flugleiter im Dezember ausfiihrlich ge-
tan. Ich hoffe jedoch, dass ich die Position der Gewerkschaft
und die Wichtigkeit einer Mitgliedschaft, deutlich zum Aus-
druck bringen konnte. Es ware schén und mein Wunsch, da-
mit Leute zum Eintritt in unsere GdF bewegt haben zu kon-
nen. Schliefllich kann man nurmit einer starken Gemeinschaft
seine Ziele durchsetzen und nicht zuletzt steht das Auslau-
fen des Rationalisierungs — Schutztarifvertrages zum
30.06.2012 unmittelbar bevor.

Am 16.12. fand dann eine routinemafige Sitzung des Bun-
desvorstandes statt.

Danach war ich noch am 21.12.11, ebenfalls als Vertreter der
GdF, zur Betriebsversammlung in Diisseldorf eingeladen, wo
ich nochmals sehr gerne das Geschehene im vergangenen

Links: Martin Leutke
Rechts: Peter Wagner



Jahr Revue passieren liefl und ebenfalls fiir Fragen der Anwe-
senden zur Verfligung stand.

Die Teilnahme an diesen Veranstaltungen finde ich persén-
lich sehr wichtig, geben sie doch den Mitarbeitern der DFS
die Moglichkeit, Informationen aus erster Hand zu bekom-
men und nicht durch ,,Hérensagen*.

Anfragen von Journalisten zur Situation nach Inbetriebnah-
me der vierten Bahn in Fankfurt und der daraus resultieren-
den Veranderung der Larmsituation im Groraum um diesen
Flugplatz herum bildeten den Hauptteil des ,,Tagesgeschaf-
tes“. (Scheinbar erkennen erst jetzt ein paar gutsituierte
Vielflieger in bestimmten Villenvierteln, dass Flugzeuge, die
sie nahezu tagtadglich zu nutzen gewohnt sind, nicht ohne
Gerduschentwicklung unterwegs sein konnen.) Diese Anfra-
gen wurden von mir zumeist an Kollegen aus dem Grofiraum
Frankfurt weitergeleitet, da deren Kenntnisstand zu diesem
Problem weitaus grofer ist und war als meiner. (Siehe auch
weitere Beitrage und was ,,Joe* dazu meint, in diesem Heft-
die Red.)

Zu Beginn des Jahres 2012 fand dann eine Sondersitzung der
Tarifkommission statt, an der ich ebenso teilnahm wie am
16.01.12 an der ersten Bundesvorstandssitzung im neuen Jahr.
Zum Abschluss des Monats Januar habe ich mich noch sehr
tiber eine Einladung des ZDF gefreut. Da wurde am 24.01.12
Herr Peter Wagner, den ich wahrend unseres Tarifkonfliktes
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im vergangen Jahr als sehr kompetenten und {iberaus fairen
Berichterstatter kennen lernen durfte, zum neuen Leiter des
Landesstudios Hessen beim ZDF ernannt. Aus diesem Grun-
de fand im Hessischen Landtag in Wiesbaden ein kleiner
Festakt statt, an dem unser Bundesgeschéftsfiihrer, Axel
Dannenberg, sowie ich, teilnahmen.

Da ich wei3, dass Herr Wagner den ,flugleiter bekommt
und auch liest, hierzu nochmals von dieser Stelle aus die
herzlichsten Gliickwiinsche der GdF und allzeit gutes Ge-
lingen in der neuen Aufgabe.

Dies soll es schon gewesen sein fiir die vergangenen zwei
Monate. Gerne stehe ich auch an allen anderen Niederlas-
sungen fiir Betriebsversammlungen oder OMV‘en zur Verfii-
gung, natdrlich nur, wann immer es mit meinem Dienstplan
in Einklang zu bringen ist und wiirde mich tber diesbeziigli-
che Einladungen freuen.

Bis dahin viele Griifle

Matthias ,Matze Maas“
Presse und Kommunikation

Geplante Flugdienstzeitregeln in

Europa mangelhaft -

Pilotenverband

befiirchtet erhohtes Unfallrisiko

Der im Januar veroffentlichte Gesetzesentwurf zu neuen
Flugdienst- und Ruhezeiten fiir Piloten ignoriert in vielen Be-
reichen die wissenschaftliche Forschung tiber die menschliche
Leistungsfahigkeit. Nach Ansicht der Vereinigung Cockpit
sind auch an der bereits {iberarbeiteten Version Korrekturen
dringend notwendig.

»Jeder Passagier, der sich an Bord eines Verkehrsflugzeugs
begibt, hat ein Recht darauf, sicher ans Ziel zu kommen*“,
sagt der Prasident der Vereinigung Cockpit, Winfried Strei-
cher. ,,Die Vereinigten Staaten gehen mit gutem Beispiel vo-
ran und haben die Flugdienstzeiten auf das beschrankt, was
ein Mensch sicher leisten kann — entgegen dem massiven
Widerstand der Fluggesellschaften. Doch in der EU scheint
man sich den Wiinschen der Luftfahrtlobby nach méglichst
grofer Flexibilitat zu beugen und damit Profit vor die Sicher-
heit von Passagieren und Crews zu stellen.

Die Pilotenvereinigung Cockpit fordert, den neuen Bestim-
mungen fiir die Flugdienst- und Ruhezeiten primar wissen-
schaftliche Erkenntnisse zugrunde zu legen, die eine deutliche
Einschrankung der Dienstzeit empfehlen. Bei der aktuellen
Fassung des Gesetzesvorschlags sind zwar einige Verschlech-
terungen im Sinne der Flugsicherheit zuriickgenommen wor-
den. Dennoch besteht nach wie vor Handlungsbedarf.

Studien belegen, dass Ubermiidung das Konzentrationsver-
mogen und die Reaktionszeit des Menschen dhnlich beein-
trachtigen wie Alkoholkonsum. Dennoch erlauben die Ge-
setze, dass Piloten unter anderem bis zu 15 Stunden am
Stiick im Einsatz sein diirfen, obwohl bereits nach 12 Stun-
den Dienstzeit das Flugunfallrisiko auf mehr als das Fiinffa-
che steigt. Bei etwa jedem fiinften Flugzeugungliick spielt
die Ubermiidung der Besatzung eine Rolle.

Quelle und fiir Riickfragen:
VC-Pressestelle, Tel. 069/69 59 76 102, www.VCockpit.de
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DFS-Tarifkommission

Nachfolgend die Ergebnisse der 6. ordentlichen in 2011 und der 1. au3erordentlichen Sitzung

in 2012 der DFS-Tarifkommission (TK).

Sonderregelungen FS-Dienste
(SR-FS Dienste)

Neben der tarifierten Validierung bei Belas-
tung und Beanspruchung der einzelnen Be-
triebseinheiten in der DFS hatte die TK die SR
FS-Dienste fristgemaf3 gekiindigt, um inhalt-
liche Veranderungen mit der DFS zu verein-
baren. Dies fiihrt naturgemaB ebenfalls zu
Begehrlichkeiten auf Seiten der DFS, wobei es der GdF tiber-
wiegend um redaktionelle Anpassungen, begriindet u.a. im
Wegfall des § 12 a MTV (Uberstunden durch Schichtverschie-
bung) und dem neuen ETV, geht. Die DFS will in der jetzigen
Situation, getrieben vom Einnahmeverlust durch die europa-
ische Gebiihrenregulierung und angesichts des selbstver-
schuldeten Scherbenhaufens bei der Rekrutierung und Aus-
bildung von Nachwuchslotsen, wiederum die Frage zur
Offnung der Stundenkonten verhandeln.

Ein kurzer Sprung in die Historie. Bereits in 2008 haben sich
DFS und GdF auf eine Obergrenze von 8o Mehrarbeitsstun-
den fiir Mitarbeiter in den operativen Diensten geeinigt. Das
damalige Tarifpaket wurde in 2010 mit einem Personalsteue-
rungstarifvertrag (PersSteuTV) flankiert und die Obergrenze
fiir Mehrarbeitsstunden bis zum 31.12.2011 wieder auf 150
Stunden angehoben. Mit der zeitlich befristeten Anhebung
der Obergrenze und dem PersSteuTV waren DFS und GdF
willens, gemeinsam Personalmangel in den einzelnen Be-
triebseinheiten zu identifizieren und gemeinsam Lésungen
zur Abhilfe zu vereinbaren. Der GdF war bewusst, dass sie fiir
ca. zwei bis drei Jahre den ohnehin belasteten operativen
Mitarbeitern in der DFS eine weitergehende Belastung und
Beanspruchung abverlangt. Wie schon frither berichtet, wur-
de all dieser guter Wille der GdF und DFS durch eine Abtei-
lung im Geschaftsfiihrungsbereich des Arbeitsdirektors der
DFS vermutlich vorsatzlich an die Wand gefahren. Die GdF
hat vom auf3erordentlichen Kiindigungsrecht des PersSteuTV
Gebrauch gemacht und auch in dieser Zeitschrift haben wir
immer wieder davor gewarnt, dass ab 01.01.2012 die ,,Aus-
setzfrist“ voriiber ist und sich die Tore fiir alle tempordren
Offnungen — Obergrenze 150 Stunden, Wegfall § 12 a MTV —
schliefen werden. Wenn sich die betriebspolitische Ausrich-
tung und sich auch leitende Angestellte im Verantwortungs-
bereich des Arbeitsdirektors der DFS nicht dndern, wird die
GdF den Steigbiigel nicht reichen, um der DFS aus der selbst-
gemachten Misere herauszuhelfen. Dies dndert sich eben-
falls nicht, wenn der Anteilseigner Uberlegungen hat, die
DFS-Geschdftsverteilung zu Anfang des Jahres erneut zu ver-
andern und der GdF einen neuen Arbeitsdirektor prasentiert.

von
Thorsten Wehe

Auch wenn die norddeutsche Redensart — der Fisch fangt
vom Kopf her an zu stinken — doch sehr oft zutrifft, ist im
Falle der DFS-Tarifabteilung, im iibertragenen Sinne, wohl
mehrfach die Tiefkiihlkette unterbrochen worden.

Schiedsvereinbarung

Der sommerliche Tarifkonflikt zum Eingruppierungstarifver-
tragin 2011 strahlt noch immer. Die DFS hat der GdF ihre Ideen zu
einer neuen ,Vereinbarung iiber ein Schiedsverfahren“ zu-
geleitet. Die TK erachtet die Vorschldge als nicht annehmbar.

Tarifvertrag iiber Langzeitkonten (LZK-TV)

Die TK hat den LZK abschlieBend beraten. Nach finalen Bera-
tungen am 17.01.2012 wurde der LZK-TV von DFS und GdF
unterzeichnet.

Tarifvertrag iiber die Kranken- und Pflegeversichrung (KTV)
Die TK hat den KTV abschlieffend beraten. Nach finalen Bera-
tungen am 17.01.2012 wurde der KTV von DFS und GdF unter-
zeichnet.

Tarifvertrag zur Ubergangsversorgung fiir Fluglotsen und
Flugdatenbearbeiter (UVersTV)

Die TK hat den UVersTV abschlieBend beraten. Nach finalen
Beratungen am 17.01.2012 wurde der UVersTV von DFS und
GdF unterzeichnet.

Eingruppierungstarifvertrag (ETV 2011)

Der eine oder andere Leser bzw. die eine oder andere Leserin
wird sich nun fragen, ob ich Hellseher bin. Nein das bin ich
nicht. Schlichtweg ist die DFS-Tarifabteilung und ihr Tun sehr
einfach vorhersehbar. Der TK wurden umfangreiche Prob-
lemlagen bei der betrieblichen Umsetzung des ETV 2011 be-
richtet. Sei es nun die korrekte Eingruppierung der Supervi-
soren — nein, dies ist keine Hohergruppierung, sondern eine
korrekte Eingruppierung und demnach auch in der gleichen
horizontalen Vergiitungsstufe — bzw. die sicherlich komplexe
Umsetzung der ,,Kompetenzvorhaltepflichten an operativen
Schnittstellen®. Die DFS interpretiert und ist ihrer Attitiide
treu, alle tariflichen Bestimmungen gegen die Mitarbeiter
auszulegen. Die TK wird im Rahmen der 1. ordentlichen Sit-
zung 2012 am 08. Februar abschlieBend beraten, ob die Ver-
handlungskommissionen zur ,,Gemeinsamen Tarifbeobach-
tung® schnellstméglich angerufen werden.

Rationalisierungsschutztarifvertag (RatSchTV)

Mit Ablauf des 30. Juni 2012 endet der RatSchTV ohne Nach-
wirkung. So haben es die GdF und DFS im August 2007 ver-
einbart. In 2006 und 2007 wurde die DFS vor dem Hinter-
grund einer geplanten Vollprivatisierung nachhaltig
verschlankt. Bis auf 4.800 Mitarbeiter schrumpfte die Beleg-



schaft in 2008. Zum Ende 2011 stieg die Beschaftigtenzahl
auf {iber 6.000! Nun mag sich der eine oder andere fragen,
warum die DFS ein Nachwuchsproblem bei Fluglotsen hat.
Fakt ist, die DFS hat ein Personalproblem bei Fluglotsen.
Weiterhin ist eine Unterdeckung in einzelnen Sektorgruppen
bis zu 30 % zu verzeichnen. Sicher sind ein Teil der 1.200
neuen Mitarbeiter Fluglotsen, die sich in Ausbildung befin-
den. Die Akademie bildet an der Kapazitdtsgrenze aus. Die
DFS hat in den letzten Jahren eine massive Personalwachs-
tumspolitik verfolgt. Projekte hier, Projekte dort, FABEC und
SESAR lassen griiBen, das Systemhaus eine kleine eigene
Softwareschmiede, und natiirlich Juristen, die zur Domesti-
zierung des operativen Personals benotigt werden. Abschla-
gige Bescheide miissen ja justitiabel begriindet sein. Sie
sollen moglichst der erstinstanzlichen Uberpriifung bei Ge-
richt standhalten. Die TK ist gewillt, mit der DFS einen neuen
RatSchTV abzuschliefen. GdF und DFS steht eine grofie Auf-
gabe bevor. Die DFS steht unter enormem Kostendruck. Die
GdF will ,hire and fire“ in der DFS auch zukiinftig verhindern.
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Nichtsdestotrotz muss auch gepriift werden, ob jeder an
Bord unabdingbar bendotigt wird. Die TK hat dazu eine Ar-
beitsgruppe gebildet.

Aktuelle Situation — Ausblick

Zwischen DFS und GdF herrscht aktuell eine sachliche Ar-
beitsatmosphare. Wie beschrieben, sind die Verhandlungen
zu den SR FS-Dienste in einer kritischen Phase, die Umset-
zung des ETV 2011 verlauft nicht nach den Vorstellungen der
GdF. Die Einigung beim UVersTV, KTV und LZK-TV zeigt aber
auch, dass beide Tarifparteien auf der Arbeitsebene Ergeb-
nisse erzielen konnen. Dies ldsst hoffen. Der Neuabschluss
des RatSchTV wird die Tarifpartner in den Sommermonaten
beschéftigen. Zum Herbst stehen die Voriiberlegungen zur
Vergiitungsrunde auf der Agenda, am 31.10.2012 endet die
Laufzeit des VTV, ZTV VTV-A.

Beitragsanpassung 2012

Wie ihr ja sicher bereits auf einem eurer Kontoausziige gesehen habt, wurden die GdF-Bei-
trdge ab Januar 2012 wieder an die aktuellen Tabellen angepasst. Fiir die flugleiter Ausgabe
Dezember 2011 hat es zeitlich leider nicht mehr fiir eine entsprechende Vorabinformation ge-
reicht. So ganz wortlos soll aber nicht dariiber hinweg gegangen werden.

DFS-Vergiitung

Die Gehaltsentwicklung vergangenes Jahr verlief in zwei

Schritten zum 1. Juni und zum 1. November 2011. Mit der jet-

zigen Beitragsanpassung ab Januar 2012 wickeln wir beide

auf Grundlage der aktuellen Gehaltstabellen des VTV Nr. 6,

giiltig ab 1. November 2011, ab. Im Einzelnen sind das:

¢ § 3 (3) Anlage 3 mit abgesenkter,,VG10 neu“

* §3 (4) mit der voriibergehenden ,alten VG 10 fiir die Kolle-
ginnen und Kollegen, die schon vor dem 1. Oktober 2011 in
der VG 10 eingruppiert waren und dort weiterhin bleiben.
Kiinftige Gehaltssteigerungen werden so lange 1 % gerin-
ger ausfallen, bis sie sich den Beziigen der ,,VG 10 neu*
angeglichen haben.

DFS-Eingruppierung

Bis alle Umgruppierungen nach dem neuen ETV Uber die
Biihne gegangen sind, wird es wohl noch einige Zeit dauern.
Das werden wir in Ruhe abwarten, bevor es in die Beitrags-
berechnung einflieBt. So gibt es auch fiir SV FDB als Bei-
tragsgrundlage voriibergehend immer noch eine an die Ge-
haltsentwicklung 2011 angepasste VG 7D, obwohl die gar
nicht mehr Bestandteil der aktuellen Gehaltstabelle ist.

ETV abschlief3end erfolgt sind, bitten wir um Mit-
teilung der neuen Vergiitungsgruppe an unsere
©  GdF-Geschiftsstelle.

' Sobald die Umgruppierungen nach dem neuen

Regionalflughidfen

An einigen Platzen treten mit Wirkung zum 1. Januar 2012 neue
Gehaltstabellen in Kraft, die wir fiir die Beitragsberechnung
herangezogen haben. Sofern im Laufe des Jahres noch weite-
re hinzu kommen, wird das zu gegebener Zeit beriicksichtigt.

Apron Control Miinchen

Auch hier gibt es seit 1. Januar 2012 einen neuen Tarifvertrag.
Analog zu DFS werden wir abwarten, bis der Tarifpartner
Flughafen Miinchen GmbH die Anderungen umgesetzt hat.

‘ ' Auch hier die Bitte, uns spdter die neue Tarifgruppe
® AC mitzuteilen.
J. B.
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Gutes Tun und dariiber schreiben!

Sie erinnern sich noch - die
Spendenaktion im Oktober
letzten Jahres fiir den schwer
erkrankten Kollegen Stefan
Trageser. Heute mochte ich
all diejenigen die mit ihrer
Spende zu dem groBartigem
Spendenergebnis  beigetra-
gen haben, {iber die Verwen-
dung der Gelder informieren.
Die Modalitaten die zur Aus-
wahl der begiinstigten Orga-
nisationen gefiihrt haben
stellte sich wie folgt dar. Jeder
der flinf Teamkollegen von

Die Gesamtsumme von 58.723,78 wurde wie folgt aufgeteilt:

1. Deutsche Krebshilfe 3.666,67 EUR
2. Fanny de la Roche 3.666,67 EUR
3. Krebshilfe fiir Kinder 3.666,67 EUR
4. Hospiz Mittelhessen 3.666,67 EUR
5. Kinderhospiz Sterntaler 3.666,67 EUR

Am 18.01.2012 besuchte
uns, sozusagen ,,stellvertre-
tend“ fiir alle Organisatio-
nen, zur symbolischen Spen-
deniibergabe Frau Monika
Stumpf (Pflegedienstleite-
rin) mit lhrer Stellvertreterin
Frau Stephanie Wagner vom
Hospiz Mittelhessen aus
Wetzlar. Sie bedankte sich
nochmals bei allen Spen-
dern fiir Ihr groBartiges En-
gagement.

Langen, den 19.01.2012/
Thomas Nief3

Stefan (Tobias Hdfler, Christopher Niegisch, Thomas NieB,
Andreas Poth, Frederic Schlosser) wahlte unabhangig von-
einander drei gemeinniitzige Organisationen aus die sich
mit dem Thema ,,Krebs* befassen. Jede dieser drei Einrich-
tungen bekommt einen Betrag von 3.000,— EUR zur Verfii-
gung. Sollte es Mehrfachnennungen geben, addieren sich
die Betrage. Den Restbetrag wird die DKMS (Deutsche Knochen-
markspenderdatei) bekommen.

Der letztendlich ,krumme* Betrag ergibt sich aus dem Um-
stand, dass zwei angeschriebene Organisationen sich nicht
auf mein Anschreiben hin gemeldet haben und somit deren
vorgesehener Spendenbetrag auf die Positionen 1 bis 9 aufge-
teilt wurde. Vielleicht ist meine Mail dort in einem SPAMfilter
gelandet oder es kiimmert sich niemand um das Postfach.

6. Kinderhospiz Léwenherz 3.666,67 EUR
7. Kinderhospiz Barenherz 15.666,67 EUR
8. Brustkrebs Deutschland 3.666,67 EUR
9. Weiterlebene.V. 3.666,67 EUR

10. DKMS 13.723,75 EUR
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Ausblick auf ein sicherlich ,,heif3es* Jahr

Turbulent ging das Jahr 2011 zu Ende, nicht
wenige Weichen fiir die weitere Zukunft der
Flugsicherung besonders fiir die DFS wurden
noch 2011 gestellt. Man wagt wohl nicht zu
viel, wenn man prophezeit, dass einige
Bahnhofe die Wortendung ,,Krawall* aufwei-
o ) sen. Dazu gehoren auch die Ergebnisse rund
ans-Joachim . N .
Kriiger um die Tarifverhandlungen im abgelaufenen
Jahr. Sie sind unterzeichnet, werfen aber
schon jetzt sehr viele Fragen und streitige Interpretationen
auf, die nun - hoffentlich — Stiick fiir Stiick geklart werden
miissen. Aber schon jetzt zeigt sich, dass es auch bei den
letzten Tarifverhandlungen nicht gelungen ist, einen einheit-
lichen Wortlaut bzw. gleichlautende Interpretationen zu fin-
den. Schon unmittelbar nach der Veroffentlichung und der
Ratifizierung der Tarifvertrage wurde klar, dass die DFS da-
mit begann, Winkelziige zu suchen, um die gefundenen Ta-
rifkompromisse in ihrem Sinn — und damit natiirlich zu ihren
Gunsten — zu interpretieren. Die Diskussion wird somit in
das Jahr 2012 getragen. Sowohl auf die Gewerkschaft als
auch auf die ortlichen Betriebsrate wird ein erhdhter Ab-
stimmungsaufwand zukommen.

Aber nicht nur die abgeschlossen Vergiitungs- und Eingrup-
pierungstarifvertrage sind 2012 noch Thema, eine Reihe
weiterer Tarifverhandlungen zwischen der DFS sind anbe-
raumt. So gehdren z.B. die Sonderregelungen, Validierungs-
gesprache, der Kranken-TV zum Arbeitsumfeld der Tarifkom-
mission. Dabei darf nicht vergessen werden, dass es neben
der DFS fiir die GdF auch noch andere Baustellen bzw. An-
sprechpartner gibt und auch hier zum Teil intensive Gespra-
che mit Flughafenbetreibern gefiihrt werden miissen.

(Ich gehe an dieser Stelle mit Absicht nicht auf die Schaden-
ersatz-Millionenklage der Lufthansa, Air Berlin und Ryan Air
ein. Dieser Vorgang ist so unglaublich, dass er nicht nur fiir
die GdF das Jahr 2012 dominieren wird, sondern fiir das
deutsche Rechtssystem, insbesonders fiir die so genannten
»Spartengewerkschaften” Maf3stabe setzen konnte.)

Federfiihrend fiir all diese Tarifgesprache ist und war bisher
MarkusSiebers,derjedochaufderletztenBundesdelegierten-
konferenz seinen Ausstieg aus der sehr anstrengenden und
zum Teil auch nervigen Tarifarbeit angekiindigt hat. Eine Neu-
aufstellung und auch eine neue Arbeitsverteilung innerhalb der
GdF-Tarifkommission ist somit angesagt und wird zurzeit auch
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schon vorbereitet.(Siehe den Bericht in ,,flugleiter* 6/2011)
In wie weit weitere personelle Veranderungen innerhalb der
GdF zu erwarten sind, ist nicht erkennbar, personelle Veran-
derungen beim wichtigsten Gesprachspartner der GdF, der
Deutschen Flugsicherung (DFS) sind da schon eher zu er-
warten. Der Aufsichtsrat der DFS hat beschlossen, einen Ar-
beitsdirektor zu suchen und ggf. einzustellen. Dadurch wird
sich das Aufgabengebiet des Geschiftsfiihrers Jens Berg-
mann nachhaltig verandern. Man darf gespannt sein, wie
sich der Aufsichtsrat der DFS zum Arbeitsverhaltnis der an-
deren Geschaftsfiihrer aufstellt.*

Aber nicht nur auf hochster DFS-Geschiftsebene sind Veran-
derungen zu erwarten, weitere Fiihrungspostitionen im Tow-
er wie auch im Center-Bereich der DFS miissen neu besetzt
werden. Durch den tragischen Verkehrsunfall des CenterNie-
derlassungsleiter Seibel wird das Center Miinchen einen
neuen Leiter erhalten, im Tower Bereich sind strukturelle
Veranderungen die Ursache fiir Neubesetzungen.

TowerCluster war gestern — bereits fiir morgen sucht man fiir
die DFS-Niederlassungen Hamburg, Kéln/Bonn und Niirn-
berg neue Niederlassungsleiter. Die Besetzungssuche ist
anscheinend schwieriger als erwartet, und mogliche Bewer-
ber sind rar gesit.

BER - so lautet die Bezeichnung fiir die Flughafen in Berlin.
Mitte des Jahres 2012 soll die bis dahin grof3te Baustelle

Weiimantel & Vogelsang
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Ihre Ansprechpartner in allen rechtlichen Fragen
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Deutschlands abgeschlossen sein und den Flugbetrieb von
Tegel iibernehmen. Das Personal der beiden bisherigen
Flughafen Schonefeld und Tegel werden am neuen Flugha-
fen Berlin-Brandenburg zusammengefiihrt. Bereits im Vor-
feld gab es geniigend Arger um mégliche An- und Abflugrou-
ten rund um Berlin. Ob eine ahnlich harsche Reaktion zu
erwarten ist, wie sie gerade in Frankfurt seit Er6ffnung der
Nordbahn fast tagtaglich in den Medien wiederzufinden ist,
bleibt abzuwarten. ,,Der flugleiter* wird in Ausgabe 2/2012
intensiv iiber die Lage in Berlin berichten.

Eine Altlast aus dem Jahr 2011 geht ebenfalls auf das Jahr 2012
iber—gemeint ist hier die Mitarbeiterbefragung innerhalb der
DFS. Zum strategisch falschesten Zeitpunkt wurde diese Mit-
arbeiterbefragung inmitten der Tarifauseinandersetzung des
Jahres 2011 von Seiten der DFS-Geschéaftsfiihrung durchgezo-
gen. Zu einem Zeitpunkt also, zu dem Mitarbeiter iber Streik-
forderungen abstimmten und das Vertrauensverhéltnis zur
DFS-Geschaftsfiihrung merklich abschwdchte. Resultate und
wahrscheinliche Umsetzungen werden im Jahr 2012 zu erwar-
ten sein — oder es wird so sein wie bei allen Mitarbeiterbefra-
gungen zuvor — viel Larm (Papier) um nichts — und man ist
stolz, weiterhin alles beim Alten zu belassen.

So wird das neue Jahr im erheblichen Maf3e so beginnen wie
das Jahr 2011 aufgehort hat. Gewerkschaften/Betriebsrate
werden sich mit der DFS-Geschaftsfiihrung mit den Auswir-
kungen des abgeschlossenen Tarifvertrages auseinander zu
setzen haben. Die Anschuldigungen und Unterstellungen,
dass z.B. die Deutsche Flugsicherung nicht mehr zu den TOP-
Flugsicherungsdienstleistern Europas zdhlt, ist sicherlich
nicht haltbar. Unter den tatsachlichen Gegebenheiten — ho-
hes Verkehrsaufkommen und extrem hohe Sicherheitsrate
bei wenig Betriebspersonal, darf man nicht tibertreiben. Die
Probleme, die die DFS hat, sind eindeutig durch akute Ma-
nagementfehler zu Tage gekommen. Insofern darf man auf
kiinftige Tarifverhandlungen und auf die Verdnderungen des
Jahres 2012 sehr gespannt sein.

*= Dje Redaktion konnte wegen der Herstellungstermine die-
ser Ausgabe die jiingste Entwicklung in der Leitungsebene —
Entlassung der gesamten Geschidftsfiihrung u.a.m. — leider
nicht mehr beriicksichtigen.
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,Homogener Personalkorper*

Dieser Arbeitstitel bedeutet fiir einige DFS-Tower-Niederlassungen das AUS fiir Flugdatenda-
tenbearbeiter. Mit relativ geringem Aufwand versucht der Towerbereich der DFS in den fol-
genden Jahren stiickweise die Flugdatenbearbeiter aus den Kontrolltiirmen zu verbannen.
Stattdessen soll das Personalsoll fiir Fluglotsen angehoben und die Aufgaben der Flugdaten-
bearbeiter von Fluglotsen iibernommen werden. Die DFS verspricht sich von dieser Ma3nahme
eine bessere Personaldichte in den Kontrolltiirmen sowie eine bessere Einsatzplanung.

Innerhalb kiirzester Zeit wurde eine sehr an-
satzschwache Machbarkeitsstudie sowie ei-
ne sehr einseitige Kosten-Nutzen-Berech-
nung durchfiihrt, mit dem Ziel zu beweisen,
dass Lotsen die Aufgaben der Flugdatenbe-
arbeiter tibernehmen konnen. Der einst ge-
. . fasste Grundsatz — Fluglotsen nur auf Positi-
ans-Joachim

Kriiger onen einzusetzten, an denen auch
tatsachlich Flugkontrolle durchgefiihrt wird
— wurde somit offensichtlich auBer Kraft gesetzt und durch
eine relativ schlecht iiberdachte Idee ersetzt.

von

Nun sollen also Fluglotsen Slots beantragen, hinterfragen
und koordinieren, Eingaben in die Flugplancomputer tati-
gen, Start- und Landemeldungen iiberwachen und dem AIS
in Rodelheim melden. Dafiir sollen die vorhandenen Flugda-
tenbearbeiter ,,sozial-vertraglich“ abgebaut bzw. umgesetzt
werden. Jedoch hat sich bisher noch niemand so richtig Ge-
danken gemacht, wie dieses denn auch umgesetzt werden

kann. Zwar ist an einigen DFS-Tower-Niederlassungen der
Altersdurchschnitt der Flugdatenbearbeiter relativ hoch,
und es wurde bereits vor Jahren versaumt, hier entspre-
chend fiir Nachwuchs zu sorgen, dennoch wird es einige Kol-
legen geben, die durch das Altersraster fallen und sich einen
neuen Arbeitsbereich suchen miissen.

Nicht nachvollziehbar ist die Umsetzung mit dem zweifelhaften
Arbeitstitel ,homogener Personalkdrper* auch im Hinblick
auf die von der DFS gesetzte Durchfiihrungsmafinahme
,Heading 2012“. Kosten sollen eingespart und die DFS einmal
wieder verschlankt werden. Wer sich jedoch die Eingruppie-
rungen und damit auch die tariflichen Unterschiede zwischen
Flugdatenbearbeitern und Fluglotsen ansieht, muss feststel-
len, dass hier plétzlich mit anderen Maf3staben gerechnet wird.
Tatigkeiten fiir Flugdatenbearbeiter werden auch in Zukunft
nicht aus den Towern verschwinden, der Sachverstand von
Flugdatenbearbeitern wird immer von Noten sein. Das Um-
polen der FDB-Tétigkeiten hin zu Fluglotsentatigkeit ist si-
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cherlich nicht oder nur schwerlich zu erklaren. Spatestens
nach dem letzten Tarifabschluss fiir die DFS muss man ein-
gestehen, dass die Einfiihrung des ,,homogenen Personal-
korper“ alles andere als kostengiinstiger ist. Trotz dieses
Wissens werden die Flugdatenbearbeiter zunéachst auf dem
Tower in K6ln, anschlieBend wohl in Hamburg und Diissel-
dorf verschwinden.

Das Argument einer besseren Planbarkeit und einer besse-
ren Arbeitsplatzbesetzung durch nur eine Art von Personal
ist nur bis zu einem Punkt sinnvoll und hért spatestens da
auf, wo die Bezahlung ins Gesprach gebracht wird.

Eine Abkehr von diesem fragwiirdigen Arbeitstitel und eine
Riickbesinnung und auch Neuordnung der Tatigkeiten im
Kontrollturm ware zwar dringend erforderlich, aber bisher
hat sich niemand um einen nachhaltigen Arbeitseinsatz ge-
kiimmert. Die MaBnahme und Umsetzung ,,Homogener Per-
sonalkdrper” ist sicherlich eine Moglichkeit, die Aufgaben-
gebiete im Tower neu zu ordnen, aber sehr sicher nicht die
beste und schon lange nicht die kostengiinstigste. Das Ar-
beitsgebiet eines Flugdatenbearbeiters im Tower kann und
sollte neugeordnet werden, wobei die aktuellen Verande-
rungen — hin zu mehr digitaler Technik einbezogen werden
miissen. Die eigentliche Kontrolle von Flugzeugen, und hier
sollten keine Missverstandnisse aufkommen, muss auch in
Zukunft ausschlieBlich von Fluglotsen iibernommen werden.

Eine Million Fliige unter
neuem Flugsicherungssystem

Steigerung der Kapazitat in der Kontrollzentrale Karlsruhe

Mit den Worten ,,You’re identified“ bestatigte der Fluglotse
den ,,Initial-Call“ des Piloten der Lufthansa-Maschine von
Shanghai-Pudong nach Frankfurt, Flugnummer DLH729. Da-
mit {ibernahm die DFS-Radarzentrale in Karlsruhe die Kont-
rolle tiber den Millionsten Flug mit dem neuen System ,,P1/
VAFORIT®. Die Einfiihrung von P1/VAFORIT in der Kontroll-
zentrale Karlsruhe im Dezember vergangenen Jahres war fiir
die Lotsen ein grof3er technischer Fortschritt. Flugbahnvor-
aussagen werden nun vom System getroffen, so dass der
Lotse fiir seine Planung und die Erkennung moglicher Kon-
fliktsituationen wesentlich friiher Unterstiitzung erhalt. Das
steigert die Kapazitat im Luftraum bei Beibehaltung eines
hohen Sicherheitsstandards. In dem neuen System steckt
aber noch weiteres Potential: Durch die vollstandige Digita-
lisierung aller Daten ist es auch fiir kiinftige Technologien
hervorragend geriistet.

Quelle: PM der DFS

In P1/VAFORIT steckt jahrelange Entwicklungs- und Pro-
grammierarbeit. Jede Komponente des Systems wurde einer
umfangreichen Testreihe unterzogen, der Erfolg zeigt sich
nun in der Praxis Als das neue System in der Nacht zum 12.
Dezember 2010 in Betrieb ging, war es so ausgereift, dass
die Verkehrszahlen bereits innerhalb weniger Monate die
Planungen iibertrafen.

Eine zusatzliche Steigerung der Kapazitat fiir den Oberen
Luftraum erwartet die DFS Ende 2012. Dann wird von Karls-
ruhe aus zusatzlich der Obere Luftraum tiber Bayern kontrol-
liert, fiir den bislang die DFS-Kontrollzentrale in Miinchen
zustandig ist. Ende 2012 werden deshalb rund 100 Arbeits-
platze von Miinchen nach Karlsruhe verlegt. Diese Verlage-
rung ermoglicht den Zuschnitt groflerer Kontrollsektoren,
wodurch das System noch besser ausgenutzt werden kann.
,»P1/VAFORIT ist die Basis fiir die Flugsicherungssysteme
der Zukunft,“ sagt Robert Schickling, der als Projektleiter
entscheidend an der Entwicklung mitgewirkt hat, ,,damit be-
ansprucht die DFS auch technologisch eine Fiihrungsrolle
unter den Flugsicherungsorganisationen Europas.*
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Status Quo und Ausblick fiir 2012

(Anmerkung der Redaktion: Bereits in Ausgabe 6_2011 haben wir einen ldngeren Text zum Thema
»FABEC* aus derselben Quelle verdffentlicht. Dennoch haben sich die Redaktionsmtglieder einmiitig
dazu entschlossen, den Beitrag von Jens Lehmann zu publizieren. Er ergdnzt in seinem Artikel die
aktuelle Situation in wesentlichen Punkten, prizisiert und interpretiert die weiteren Vorhaben der

beteiligten Staaten.)

Das neue Jahr hat gerade erst begonnen und
noch ist Zeit, einen kritischen Blick zuriick und
einen erwartungsvollen nach vorne zu werfen.
Im vergangenen Jahr hat der beriihmte und
so oft zitierte ,,act as one“-spirit etwas nach-
gelassen und die tatsachlichen Fortschritte
im FABEC, dem Functional Airspace Block Eu-
rope Central, kénnen an einer Hand abge-
L | z&hlt werden. Finanzielle und institutionelle
Schwierigkeiten haben den Prozess des FABEC beinahe zum
vollstandigen Erliegen gebracht.

Auf Grund einer Vielzahl von komplexen Strukturen und herum-
geisternden Zahlen ist es zu Beginn eines Jahres an der Zeit,
kurz Bilanz zu ziehen, um die bevorstehenden Aufgaben und
Herausforderungen im richtigen Licht und mit der notwendigen
kritischen Distanz zu beleuchten. Grundlage dieser Bilanz
ist der Performance Review Body Report mit dem Namen
»PRB Assessment Report of Performance Plans for Refe-
rence Period One, RP1“, der im Spdtherbst letzten Jahres
veroffentlich wurde. In diesem sehr ausfiihrlichen Bericht
werden alle europdischen Staaten bzw. die Performance
Plans der Flugsicherungsorganisationen, ANSPs, Air Naviga-
tion Service Providers, sowie alle FAB Projekte detailliert
unter die Lupe genommen und ganz niichtern analysiert.
Der deutsche Performance Plan wurde im Juli 2011, unter-
schrieben durch den Chef des Bundesaufsichtsamts fiir
Flugsicherung (BAF), in Briissel eingereicht.

von
Jens Lehmann

Grundlage aller Berechnungen ist die Verkehrsprognose fiir
die kommende Jahre. Die von Eurocontrol veroffentlichte
Statistik und Prognose Datenbank STATFOR gibt dabei fiir
Deutschland folgende Zahlen heraus:

Leider musste im Rahmen neuster Verkehrszahlen die Prog-
nose fiir 2012 bereits von 3,9 % Zuwachs auf 0,3 - 0,8 %
nach unten korrigiert werden — mit natiirlich drastischen
Auswirkungen auf die Budgets der einzelnen ANSPs. Aller-
dings wird laut aktueller Zahlen die DFS zumindest fiir 2011
das Verkehrsniveau von 2009 wieder erreichen konnen.
Dennoch bleiben die Vorhersagen fiir 2012 eher diister.

Ahnlich diister sieht es mit der Verspatungssituation in
Deutschland aus.

Wihrend die Delay-Situation in den Jahren 2008 - 2009
trotz sinkenden Verkehrszahlen praktisch auf gleichem
Niveau blieb, musste in 2010 ein dramatischer Zuwachs an
Delay-Minuten verzeichnet werden - vorrangig durch die
Einfiihrung durch VAFORIT im UAC Karlsruhe.

Folgende Grafik kann das verdeutlichen:

Wird diese Delay-Statistik auf den gesamten FABEC iibertra-
gen ergibt sich folgende Darstellung:
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Die DFS hat im Jahr 2010 insgesamt 33 % des Gesamt-Delays
im FABEC verursacht. Dies bedeutete aber andererseits eine
Absenkung im Gesamtverhdltnis um 60 % zum Vorjahr. Be-
sonders auffdllig ist dabei jedoch, dass das durch die DFS ver-
ursachte En-Route-Delay von 0,22 Minuten/Flug im Jahr 2006
auf 1,34 Minuten/Flug im Jahr 2010 angestiegen ist - trotz
deutlich geringeren Verkehrsaufkommens. Fakten, denen
man sich nicht verschlie3en kann und die kritisch beleuchtet
und analysiert werden miissen. Das FABEC Capacity Target fiir
2014 ist hingegen o,5 min./flight, wahrend das EU Capacity
Target sogar 0,4 min/flight betragt. Laut Aussage PRB ,,fehlt
im Performance Plan jeglicher Beweis, weshalb die EU Targets
im Jahr 2014 nicht erreicht werden kdnnten“. Als Hintergrund-
information: es werden 81 € pro Delay-Minute veranschlagt.
Zu bemerken ist noch, dass im gleichen Zeitraum die sog.
»ATCO Employment costs per ATCO working hour* deutlich
schneller gestiegen sind als die ,,ATCO-hour productivity“.
Allerdings sind auch die Support Costs deutlich gestiegen
und haben die Einsparungen der Jahre 2005 — 2009 wieder
egalisiert.

Fiir den FABEC Performance Plan wurden im Vorfeld soge-
nannte ,,Key Performance Indicators“ aufgestellt — Indikato-
ren mit denen sich die Leistungen der einzelnen ANSPs mes-
sen und natiirlich auch vergleichen lassen. Die Qualitat und
der Sinn der einzelnen Indikatoren sollen fiir diesen Bericht
dahingestellt bleiben, eine niichterne Analyse muss hier fiir
heute geniigen.

Safety:

Zunachst muss konstatiert werden, dass auch fiir die Jahre
2011 — 2015 eine betrdchtliche Personalunterdeckung bei
der Nationalen Aufsichtsbehdrde BAF eine korrekte und so-
lide Sicherheitsaufsicht unméglich machen wird. Mindes-
tens 25 zusatzliche Mitarbeiter werden benétigt.
Grundsitzliches Problem bei der ,,Sicherheit* ist, dass ge-
genwartig ,,Sicherheit* nur dort tatsachlich gemessen wer-
den kann, wo Sicherheit nicht vorhanden war, also an Hand
von Vorkommnissen, Staffelungsunterschreitungen oder gar

Unfallen. Eine Arbeitsgruppe bei Eurocontrol entwickelt ge-
genwartig einen Kriterienkatalog, mit dem ,,Sicherheit* bes-
ser messhar gemacht werden soll. Es soll und muss auch
geklart werden, ob das existierende Performance Monitoring
zur Effektivitat des Safety Managements, der Just Culture so-
wie das Meldewesen ausreichend sind. Die geforderte ,,Ver-
zehnfachung der Sicherheit” erscheint hier als sehr abstrakt.

Environment:

Zum Thema Umwelt bzw. Environmental Performance in
Deutschland gibt es im Eurocontrol Performance Plan keine
Angaben!

Capacity:
Folgende Grafik wurde im Performance Plan zur Verdeutli-
chung veroffentlicht:

Dabei ist festzustellen, dass trotz sinkender Verkehrszahlen
die Verspatungssituation immer schlechter wurde und noch
weit von den angestrebten Referenzwerten fiir 2012 - 2014
entfernt liegt. Obwohl deren Sinn bzw. deren Erreichbarkeit
gegenwartig von zahlreichen Stellen zunehmend in Zweifel
gezogen werden, sind diese noch immer giiltig und miissen
als Messlatte gesehen werden. Die DFS hat als FABEC Mit-
glied einen gemeinsamen Kapazitatsplan bzgl. Safety, Capa-
city, Environment und Military Mission Effectiveness entwi-
ckelt, der sich wie folgt darstellt:
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Cost-Efficiency:

i Auf Basis der Verkehrsprognosen wurden auf EU Ebene die

; . - i sog. Determined Unit Rates, DRU, fiir den En-Route-Verkehr
j : _ beschlossen. Wie bereits oben erwahnt, mussten die Prog-
j = = nosen fiir 2012 bereits drastisch von 3,9 % auf 0,3 - 0,8 %
- Zuwachs nach unten korrigiert werden — allerdings immer
noch ohne Auswirkungen oder sinnvolle Korrektur der DRU.
g Die Entwicklung der DRU (in Euro) fiir Deutschland bzw. fiir
die DFS stellt sich wie folgt dar:

i ——y

Es sei darauf hingewiesen, dass dabei KapazitatseinbuBen
durch die Verlagerung der 10 Sektoren des Oberen Luft-
raums von Miinchen nach Karlsruhe fiir die Jahre 2012 — 2013
eingerechnet sind. Wéahrend Karlsruhe UAC und Bremen ACC
geniigend Kapazitaten vorhalten kénnen, um die Referenz-
profile fiir 2014 zu erreichen, werden fiir Miinchen bis zur
Verlagerung des Oberen Luftraums nur leichte, aber fiir Lan-
gen steigende Kapazitatsprobleme bis 2014 vorhergesagt.
Dies soll an Hand folgender Grafik verdeutlicht werden:

Bemerkenswert sind dabei die Referenzwerte, die in den
Jahren 2012 — 2014 laut EU Vorgaben erreicht werden sollen:
Auf der Basis durchschnittlicher Verkehrssteigerungen von
angenommenen 3,3 % pro Jahr, miissen im Jahr 2012 plan-
maBig 57,88 Euro, fiir 2013 dann 55,87 Euro und im Jahr
2014 sogar 53,92 Euro pro Unit Rate erreicht werden. Dies
alles bei steigenden Kapazitaten, deutlichem Personalzu-
wachs von ca. 160 Lotsen pro Jahr, steigenden Rentenver-
pflichtungen etc. Alleine der Personalaufbau in der DFS wird
zusatzliche Kosten von 28 % und somit eine Steigerung des
Gesamtkostenanteils von 57 % im Jahr 2009 auf etwa 66 %
im Jahr 2014 ausmachen. Die Reduktion der En-Route DRU
fallt somit in Deutschland mit geplanten -0,6 — 1,0 % pro Jahr
deutlich geringer als die geforderten -3,5 % pro Jahr aus.
Wie vor diesem Hintergrund die Referenzwerte erreicht wer-
den sollen, ist zum gegenwartigen Zeitpunkt vollig unklar.
Wie realistisch oder sinnvoll solche, als unerreichbar er-
scheinenden Vorgaben sind, muss an anderer Stelle debat-
tiert und darf sicher auch bezweifelt werden.

Speziell fiir Langen wird als Grund fiir diese Probleme ,,staff
shortage“ angegeben.
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Und noch ein paar Zahlen: die von Eurocontrol in Auftrag ge-
gebene ATM Cost-Effectiveness Benchmarking Analyse zeigt
zwar, dass die deutschen Fluglotsen mit einem Referenzwert
von 0,96 zu den produktivsten in ganz Europa zdhlen, dass
eine Lotsen-Stunde mit 141 € jedoch auch deutlich tiber dem
europaischen Durchschnitt von 121 € liegt. Die Beurteilung
des PRB fallt dementsprechend auch so aus, dass ,,die DFS
nicht geniigend Anstrengungen unternimmt, um die von der
EU vorgegebenen und geplanten Kostenreduzierungen zu
erfiillen.” Statt der geplanten -0,5 % (der gemafl STATFOR
-0,9 %) fiir die Jahre 2011 - 2014, kalkuliert das PRB eine
DFS-Kostenzuwachs von +4,5 %. Somit wird ,,die DFS den
fiir 2014 vorgesehenen DRU Trend Check nicht bestehen.“ Es
wird allerdings akzeptiert, dass die Verbesserung der Delay-
Situation durch neue Fluglotsen auch Auswirkungen auf die
zu erreichenden Kostenziele haben wird.

Military Mission Effectiveness:

Mafinahmen bzw. Performance Indicators zur weiteren Ver-
besserung des Flexible Use of Airspace (FUA) Prozesses sind
im gemeinsamen FABEC Performance Plan verankert. Diese
sind zum Beispiel: ,,percentage of SUA (special use of air-
space) capacity allocated“, ,total training time vs. total air-
borne time“, percentage of SUA requested®, ,,percentage of
SUA used*, ,,average transit time“ und andere. Weiterge-
hende Key Performance Indicators sind im Deutschen Per-
formance Plan nicht definiert. Es ist allerdings noch immer
vollkommen unklar, wie die Military Mission Effectiveness
innerhalb des FABEC iiberwacht werden soll.

Grafisch stellt sich das dann wie folgt dar:

Es gibt aber noch weitere Punkte, die im Deutschen Perfor-
mance Plan nicht enthalten sind und noch nachgereicht wer-
den miissen: Eine Liste der kontaktierten Stakeholder, Konsul-
tationsmaterial sowie die Beurteilung des BAF der im
Konsulationsprozess besprochenen Themen; die Festlegung
der Terminal Costs pro Jahr; eine Beschreibung der Leistungs-
anreize zur Erreichung interner Ziele fiir die einzelnen Dienst-
stellen; eine Beschreibung der fiir die Erreichung der Perfor-
mance-Ziele notwendigen Investitionen sowie ein ,,contingency
plan“, falls die Ziele nicht erreicht werden sollten.

Zum Abschluss soll die aktuelle Einschatzung des Fort-
schritts fiir alle neun FAB-Initiativen folgen.

Aus den Quellen der Europdischen Kommission sowie Euro-
controls gehen folgende FAB-Projekte derzeit hervor:

BALTIC: Litauen, Polen
BLUEMED: Zypern, Italien, Malta und Griechenland
DANISH/SWEDISH: Danemark und Schweden

DANUBE: Bulgarien und Riim@nien

FABCE: Osterreich, Tschechische Republik,
Ungarn, Slovakei, Slovenien, Kroatien
sowie Bosnien & Herzegowina

FABEC: Belgien, Frankreich, Deutschland,
Luxemburg, Niederlande & Schweiz

NEFAB: Estland, Finnland, Lettland und
Norwegen

SOUTHWEST: Portugal und Spanien

UK/IRELAND: Irland und UK
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Bis zum 31. Dezember 2012 sol-
len nach Vorgaben und Idee der
Europdischen Kommission und
Eurocontrols alle FBAs ,,opera-
tional*“ sein. Die Realitat sieht
zur Zeit nach einer ,,Ampel-
Analyse“ der Europadischen
Kommission wohl so aus:

Erniichternd! Nur fiinf Mitgliedslander konnten laut Europa-
ischer Kommission die Performance Targets fiir 2012 — 2014
erreichen und selbst dies kann noch bezweifelt werden. Of-
fiziell gelten als zu erreichende Ziele immer noch:

a) Verdreifachung der Luftraumkapazitat

b) Verbesserung der Sicherheit um das Zehnfache

¢) Reduzierung der Umwelteinfliisse um 10 bei

d) Reduzierung Air Traffic Management Kosten um 50 %.

Die Europaische Kommission hat deshalb die Mitgliedsstaa-
ten der oben genannten FABs Ende November 2011 dazu auf-
gefordert, sich noch deutlich mehr als bisher fiir die Errei-
chung der Performance Targets einzusetzen und in ihren
Anstrengungen nicht nachzulassen.

Mehr Informationen dazu kénnen unter:

1) Commission Regulation (EU) No 691/2010 laying down
a performance scheme for air navigation services and
network functions and amending Commission Regulation
No 2096/2005

2) Regulation (EU) No 691/2010

nachgelesen werden.

Na dann: Gutes Gelingen!

Wir gehen in eine spannende Zukunft!
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Phraseology for aborting a take-off

In “der flugleiter” 2/2011 we published an article headlined: “Cancelling take-off clearances.”
The author, unknown to us at the time, has subsequently been identified as the Civil Aviation
Authority in the UK by several of our readers. The quoted excerpts originate from their Manual

of Air Traffic Services.

It came as rather a surprise then, that the above mentioned
regulations would find a practical application in real life ATC
so quickly. ATC personal, working at Frankfurt Tower, re-
ceived feedback from an airline affected by these very regu-
lations. The airline in question had their safety department
forward a statement from the affected crew to the Frankfurt
Tower control staff. In that statement the crew were able to
reiterate their position, which in turn would hopefully better
the understanding of the cockpit crews perception of the
situation.

This kind of feedback is always welcome, as it is an effective
learning tool and enables controllers to sharpen and refine
their skills.

The information sent to the Frankfurt Tower staff has already
been published by the local safety representative, but it
seems obvious that this information will also be of interest
to other tower controllers.

The following describes the situation as experienced by the
cockpit crew of the affected airline.
1. The description of situation as experienced by the cockpit
crew of the affected airline*
2. The airline’s request to TWR*
3. Some “warm reminder ”
* words highlighted and underlined by flugleiter

1. Description of Situation by the Cockpit Crew:

“After T/O-clearance and during our takeoff-roll one aircraft
on final (same RWY) reported landing-gear-problems and
GO-AROUND. The TWR-controller advised:

»(callsign) hold your position!*

After a short moment for clarification due to the non-stand-
ard phraseology and confirmation by the two first officers, if
that advisory was adressed to us, we aborted the T/0 at just
above 60 kts, used minimum braking and taxied back for the
second (and successful) T/0. Brake Temp. remained right at
T/0-maximum.”

2. Reply request:

“The non-standard phraseology by TWR for the T/0-abort is
understandable and tolerable in such a highly dynamic situ-
ation. Better wrong words, than no words. And the controller
reacted quickly. But the advisory came through the radio
transmission very quiet and in a relaxed manner, as if deal-
ing with a low priority situation. During T/O-run, the most
dynamic phase of flight, the noise of our engines as well as
highly demanding parameter-monitoring it is essential in a
case like that, that we get a loud, positive and aggressive
advisory by TWR! My two Senior First Officer did a great job
in immediately reconfirming the quiet and non-standard
abort-advisory. Otherwise we could have overheard it lead-
ing to highly dangerous mid-air-consequences. Please make
sure to pass this information to FRA TWR. Thank you!*

3. Phraseology-Refresher
3.4 Speaking acc. DFS MO-ATC

814.11 The manner of speaking shall be distinct and in a
normal conversational tone as well as at an even
volume and rate of speech...

3.2 Phraseology

.263 To cancel a take of clearance

B: Halten Sie Position Start-  G: Hold Position Cancel
freigabe aufgehoben ich Take-off | say again
wiederhole Startfreigabe cancel Take-off *

aufgehoben *(Begriindung)*  (reason)*
L: Halte A: Holding
.264 To stop a take-off after an aircraft has commenced
take-off roll

B: Sofort anhalten
*(Wiederholen des Ruf-
zeichens der Luftfunkstell)
Sofort Anhalten

L: Halte an

B: Stop immediately
*(repeat aircraft call sign)
Stop Immediatelx)*

L: Stopping

3.3 Finally:

An instruction to abort take-off might be a stressful situa-
tion and to find the correct words at any time isn’t easy.
Nevertheless, a proper phraseology as well as an ade-
quate manner of speech will increase the chance of a suc-
cessful execution by the pilot. An adequate volume speech
for this situation means: Don’t worry disregarding DFS
MO-ATS paragraph 814.11 for a moment.

Exceptionally it should be partly louder!
J. B.



Eine Beerdigung
der besonderen Art
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»A schene Leich“, sagt man in Siiddeutschland, wenn bei einer Beerdigung alles gestimmt hat.
Die Zahl und vor allem die Art der Trauergdste, die Rede des Pfarrers und vor allem der nach-
folgende Leichenschmaus. So dhnlich war es auch am 16. August 2011, als am ehemaligen
Frankfurter Tower (der auf der Siidseite) mit DEPCOS (Departure Coordination System) ein Sys-
tem zu Grabe getragen wurde, das unzdhligen Tower- und Approachcontrollern 20 Jahre lang
treu und brav gedient hatte. Ein System, mit welchem die bis dahin aufwédndige Abflugkoordi-
nation automatisiert und dadurch vereinfacht wurde. Dass einige Kollegen, die bisher das
»Adler-Such-System* auf der Schreibmaschine leidlich beherrscht hatten, zu Beginn einige
Schwierigkeiten mit den diversen Eingaben hatten, soll dabei natiirlich nicht verschwiegen

werden.

Dass Frankfurt der erste Standort war, der mit
der ersten Version von DEPCOS (DEPCOS 1)
ausgeriistet wurde, darf nicht weiter verwun-
dern. Aus zwei Griinden. Zum einen war und
ist Frankfurt der verkehrsreichste deutsche
Flughafen, weshalb die dort eingesetzten
Controller ein automatisiertes Abflugkoordi-
nationssystem am dringensten brauchten.
Und zum anderen, weil DEPCOS nicht aus ei-
ner technischen Innovationswerkstatt entsprungen ist, son-
dern es aus den Ideen von zwei Tower- und Approachcontrol-
lern und spateren Betriebssachbearbeitern heraus entwickelt

von
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Fischbach

= DEPCOS-Monitor in Frankfurt
Photo: DFS

wurde. Karl Heinz ,,Kalle“ Mink und Hans-Peter Schmid kon-
nen deshalb als Vater des Depcos‘ bezeichnet werden. Mit
der Realisierung des Systems wurde die Firma Siemens be-
auftragt. Und dass da die technische Abteilung der BFS ihr
Scherflein beigetragen hat, darf natiirlich auch nicht ver-
schwiegen werden.

Vier Jahre lang dauerte es, bis DEPCOS | im Jahr 1991 in
Frankfurt in Betrieb genommen werden konnte. Ein Jahr spa-
ter folgte DEPCOS Il in Miinchen. Weitere Standorte wurden
dann mit DEPCOS Il ausgeriistet, wobei das System jeweils
an die jeweiligen Bedingungen, das jeweilige Umfeld ange-
passt werden musste. Ein besonderes Problem stellte Berlin
dar. Siemens stand da vor einigen Problemen, die drei Flug-
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hafen Tegel, Tempelhof und Schénefeld unter einen Hut zu
bringen, bis schlieBBlich dies den hauseigenen Technikern
gelang. Uberhaupt die Techniker. Die waren laufend gefor-
dert, um DEPCOS auch im hohen Alter noch fit zu halten und
es mit anderen Systemen und Betriebsverfahren kompatibel
zu machen. Dass DEPCOS ohne Demenzerscheinungen bis
zuletzt durchgehalten hat, ist auch ihnen zu verdanken. Ein
Ereignis darf nicht unerwéhnt bleiben. Lange vor seiner Au-
Rerdienststellung wurde 1999 ein DEPCOS Il — System dem
Deutschen Museum in Miinchen libergeben.

In Stuttgart wurde im Jahr 2002 das erste DEPCOS Il auf3er
Betrieb genommen und von TFPS (Tower Flightdata Processing

skyguide und

System) abgelost. Die letzte AuBerbetriebnahme fand am
13. Juni 2011 in Frankfurt statt, als der inzwischen alte Tower
auf der Siidseite still gelegt und der neue auf der Nordseite
aktiviert wurde.

Zwanzig Jahre lang hatte DEPCOS durchgehalten — nach vier
Jahren ,,Schwangerschaft“ und ohne Demenz bis ins hohe Alter.
Am 16. August wurde es nun in einer wiirdigen Feier endgiil-
tig beerdigt. Bei der alles stimmte — Steffen Fritzsche hielt
eine kurze, aber stimmige Grabrede, zahlreiche Gaste der
Technik und des Betriebs waren gekommen (was dem Bericht-
erstatter wie ein kleines Veteranentreffen erschien) und die
Bewirtung stellte die Gaste zufrieden. ,,A schene Leich“ eben.

MeteoSchweiz kooperieren

Die Schweizer Flugsicherung skyguide ist ab sofort fiir die
jahrlich zweimal anfallende technische Kontrolle und Unter-
halt der Wetterradare des Bundesamts fiir Meteorologie und
Klimatologie MeteoSchweiz auf La Do“le, dem Monte Lema
und dem Albis verantwortlich. Die neue Kooperation schlief3t
zukiinftig auerdem zusatzlich die Betreuung je einer pro-

jektierten Radarstation im Wallis und in Graubiinden ein.
Die beiden Radare ,,neuer Generation“ die bis Friihjahr 2012
in Betrieb genommen werden sollen, liefern unter anderem
hoher aufgeloste Bilder, detaillierte Gewitterinformationen
als bisher sowie Einzelheiten zu Niederschlagsfronten.
(wtt)
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Thunderbirds Terminkalender

So manche/r Kollegin oder Kollege bzw. Leserin oder Leser des ,,flugleiters* wird
es dieses Jahr in die USA ziehen, um dort den wohl verdienten Urlaub zu verbrin-
gen. Natiirlich wird sich der- bzw. diejenige, die sich beruflich mit Luftfahrt be-
schaftigen, auch gerne eine Airshow besuchen. Das Problem besteht meist darin,
schon bei der Urlaubsplanung zu wissen, wo ein derartiges Ereignis stattfindet.
Nun haben die Thunderbirds, die Kunstflugstaffel der US Air Force ihr Programm
fiir 2012 verdffentlicht. Weitere Informationen sind iiber die Homepage der USAF

von

Werner . .
Fischbach zu erfahren: www.af.mil/thunderbirds.
February 26: NASCAR Daytona Fly Over July 7 -8: Gary, Ind.
March 17: Marine Corps Air Station Yuma, Ariz. July 21 -22: Joint Base Lewis-McChord, Wash.
March 31 and April 1: | Lakeland, Fla. July 25: Cheyenne, Wyo.
April 14 — 15: Davis-Monthan Air Force Base, Ariz. Joint Base Elmendorf-Richardson,
July 28 - 29:
Alaska
April 21— 22: Barksdale AFB, La.
Aug. 4-5: Hillsboro, Ore.
April 28 - 29: Fort Lauderdale, Fla.
Aug. 11-12: Abbotsford, British Columbia, Canada
May 5 - 6: Shaw AFB, S.C.
Aug. 17: Atlantic City, N.J.
May 12 —13: Joint Base McGuire-Dix-Lakehurst, N.J.
Aug. 25 — 26: Brunswick, Maine
May 19 — 20: March Air Reserve Base, Calif.
Sept.1-2: Davenport, lowa
Mav 24: Colorado Springs, Colo. {U.S. Air
y23: Force Academy graduation flyover) Sept.8-9: Sacramento, Calif,
May 26 —27: Hill AFB, Utah Sept. 15 —16: Scott AFB, Ill.
June 2 - 3: Rockford, Il Sept. 22 - 23: Salinas, Calif.
June 9 — 10: Ocean City, Md. Sept. 29 — 30: McConnell AFB, Kan.
June 16 —17: North Kingstown, R.I. Oct. 6-7: Fort Worth, Texas
June 23 - 24: Indianapolis, Ind. Oct. 13 —14: Daytona Beach, Fla.
June 30 and July 1: Battle Creek, Mich. Oct. 20 —21: El Paso, Texas
Oct. 27 - 28: Moody AFB, Ga.
Nov. 35 41 Homestead Air Reserve Base, Fla.
Nov. 16=11: Nellis AFB, Nev.
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Privatisierungsvorschlag
fiir die US Flugsicherung

Noch ist nicht ganz klar, was den ehemaligen Berater und Budgetverantwortlichen (Office of
Management and Budget) Prisident Obamas, Peter R. Orszag bewogen hat, in einem Beitrag
der Zeitschrift ,,Bloomberg Businessweek* die Privatisierung der US Flugsicherung nach dem
Vorbild Kanadas zu fordern. War es ein ernsthafter Vorschlag oder lediglich ein Versuch, von
unangenehmen Themen wie der Finanz- und Bankenkrise etwas abzulenken?

Peter Richard Orszag ist ein US amerikani-
scher Wirtschaftswissenschaftler. Von Januar
2007 bis November 2008 war er als Direktor
des Congressional Budget Office fiir die Haus-
haltsplanung des Kongress‘ zustandig und
leitete ab dem 20. Januar 2009 im Kabinett

von von Barack Obama das ,,Office of Manage-
Werner ment and Budget“. Am 30. Juli 2010 trat er
Fischbach

von diesem Posten zuriick und ist inzwischen
Vizeprasident der Bankengruppe Citigroup
Inc. Von Problemen der Luftfahrt oder gar der Flugsicherung
hat er, wenn iiberhaupt, nur theoretische Kenntnisse. Mit
anderen Worten — von Flugsicherung hat Orszag keine Ah-
nung. ,,No experience in ATC*, meint Doug Church vom US
Controllerverband NATCA. Was allerdings kein Grund sein
sollte, Reformvorschlage so einfach vom Tisch zu wischen.

Als offizielle Begriindung fiir seinen Privatisierungsvor-
schlag nennt Orszag ,,NextGen®, das zukiinftige Flugsiche-
rungssystem, das — ahnlich SESAR in Europa — als Allzweck-
waffe fiir die zukiinftigen Herausforderungen gesehen wird.
Nicht dass Orszag ,,NextGen* als Fehlentwicklung ansehen
wiirde. Er bezeichnet es vielmehr als einen Schritt in die
richtige Richtung. Nur geht es ihm zu langsam. ,,It‘s being
rolled out in stages, and it isn‘t expected to be fully operati-
onal in U.S. airports and aircraft until 2020.“ Schuld hierfiir
ist seiner Meinung, dass die erforderlichen Finanzmittel der
Federal Aviation Administration (FAA) nur zugeteilt werden
kénnen, indem das Vorhaben aus haushaltstechnischen

Griinden zeitlich gestreckt wird. Dazu scheint das ganze Pro-
jekt irgendwie aus dem Ruder gelaufen zu sein. Zur Losung
des Problems gab FAA-Vize Michael Huerta am 29. Septem-
ber eine Neuorganisation des ,,Joint Planning Development
Office JPDO)“ bekannt, das zukiinftig noch enger mit dem
Kongress zusammenarbeiten soll. Dagegen ware nach der
Meinung Peter Orszags ein privatrechtlich organisierter
Flugsicherungsdienstleister, der nicht von den Mittelzuwei-
sungen des Kongress* abhangig ist, in der Lage, das Projekt
»NextGen* schneller umzusetzen.

Dahinter ist natiirlich auch eine Kritik an der desolaten wirt-
schaftlichen und finanziellen Lage der USA zu sehen. Die ist
bekanntlich dramatisch. Die Schulden beliefen sich am 30.
September auf 14 790 340 328 557 US Dollar (liber 14 Billio-
nen), wobei es der amerikanischen Regierung offensichtlich
nicht gelingt, den Schuldenberg abzubauen. Als Prasident Ob-
ama mit den Republikanern um eine Erh6hung des Schuldenli-
mits rang, ging unter anderem der FAA das Geld aus. Am 23.
Juli sah sie sich gezwungen, 4 ooo Mitarbeiter zu beurlauben,
da sich der Kongress
nicht auf ein neues
Budget fiir die Behorde
einigen konnte. Cont-
roller waren von dieser
Maflnahme nicht be-
troffen, weil sonst sehr
wahrscheinlich der
Luftverkehr {iber den



USA zusammengebrochen ware. Aber Ingenieure, Wissen-
schaftler, Analysten, Programm-Manager, Computerspezialis-
ten und Verwaltungsangestellte. Und natiirlich auch die
Arbeiten an ,,NextGen*.

Vorbild Kanada

Um ,,NextGen* schneller realisieren zu kénnen und die Flug-
sicherung effizienter zu machen, schlagt Peter R. Orszag vor,
die Flugsicherungsabteilung ATO (Air Traffic Organisation)
aus der FAA herauszulésen und sie in eine private ,,Non-Profit-
Organisation“ zu berfiihren. Rund zwei Dutzend Staaten,
so stellt Orszag fest, hatten ihre Flugsicherungsdienstleister
an staatseigene Firmen, ,,Non-Profit“- oder andere, auBer-
halb des Staates operierende Organisationen iibergeben.
Im allgemeinen mit ermutigenden Ergebnissen. Fiir die USA
schlug er vor, die ATO nach dem Vorbild von NAV CANADA zu
organisieren. Das wiirde, da der kanadische Flugsicherungs-
dienstleister durch die Fluggesellschaften iiber Gebiihren
finanziert wird, die Staatskassen entlasten. Zudem ware der
Sicherheitsstandard der Kanadier ausgezeichnet.

NAV CANADA wurde auf der Grundlage des ,,Civil Air Naviga-
tion Services Commercialization ATC* gegriindet und {iber-
nahm am 1. November 1996 die Flugsicherungsaufgaben
von ,, Transport Canada“. Es ist nach eigenen Angaben welt-
weit die erste Gesellschaft, mit welcher bisherige Staatsauf-
gaben durch eine Gesellschaft, an welcher privates Kapital
keine Anteile halt (,non-share-capital“), kommerzialisiert
wurde. Und es gibt, anders als es in Deutschland versucht
wurde, auch keine Absichten, Teile von NAV CANADA weiter
zu privatisieren. Finanziert wird der kanadische Flugsiche-
rungsdienstleister ausschlieBlich durch Nutzergebiihren.
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NAV CANADA fiihrt Flugverkehrskontrolle durch, stellt Flug-
informationsdienste, Wetter-, Flug- und Flughafenberatungs-
dienste zur Verfiigung und liefert elektronische Navigations-
unterlagen an die Kunden. Sie unterhalt sieben Bereichs-und
41 Platzkontrollstellen, 58 ,,Flight-Service-Stations“ und
acht Fluginformationszentren. NAV CANADA gewahrt also
Flugsicherung aus einer Hand. Etwas, was in Deutschland
bisher noch nicht verwirklicht werden konnte und das auch
bei der Umsetzung des ,,Single European Sky“ ein Wunsch-
traum bleiben wird. Weil es eben nicht einen, sondern meh-
rere Flugsicherungsdienstleister geben wird.

Fragt sich, wie es auf der technischen und auf der sozialen
Seite aussieht. Nicht zu schlecht, wenn man dem kanadi-
schen Controllerverband CATCA (Canadian Air Traffic Cont-
rollers¢ Association) Glauben schenkt. Auf dem Gebiet der
technologischen Entwicklung haben die Kanadier mehr Fort-
schritte gemacht als wenn sie unter den Fittichen der staat-
lichen ,,Transport Canada“ geblieben wéren. So wurde mit
NAVCANSstrips ein automatisches Flugdatenbearbeitungs-
system entwickelt, an welchem Controller entscheidend
mitgewirkt haben. Es arbeitet erfolgreich und wurde unter
anderem nach Grof3britannien und Danemark verkauft. Und
selbst auf der Sheppard Air Force Base in Texas kommt es
zum Einsatz. Behauptet zumindest Peter R. Orszag.

Was die soziale Seite anbelangt, so
sieht es auch hier nicht schlecht
aus. Die Angestellten von NAV CA-
NADA stellen sich wesentlich besser
als die kanadichen Regierungsange-
stellten, erklart Greg Myles, Vorsit-
zender der CATCA. Doch das ist nicht
alles. So kdnnen die Angestellten di-
rekten Einfluss auf die Politik der Fir-
ma nehmen. Denn zwei von den 15
Vorstandsmitgliedern werden von den
Gewerkschaften bzw. von den Berufs-
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verbanden in den Vorstand gewahlt. Dass CATCA als grofite
Berufsorganisation bzw. Gewerkschaft einen Vertreter im Vor-
stand hat, versteht sich dadurch von selbst. Ubrigens werden
lediglich drei Vorstandmitglieder von der Regierung ernannt;
die anderen kommen unter anderen von den Airlines, der Allge-
meinen und der Geschiaftsluftfahrt, vier weitere sowie der Vor-
sitzende werden vom Vorstand gewahlt. Zusétzlich nimmt noch
das NAV CANADA Advisory Committee Einfluss auf die Politik
und als Regulierungsbehorde achtet ,,Transport Canada*“ dar-
auf, dass bei der Firma alles mit rechten Dingen zugeht.

Reaktionen in den USA

Eigentlich stellt NAV CANADA kein schlechtes Vorbild fiir ei-
ne zukiinftige US Flugsicherungsorganisation dar. Doch es
gibt auch Stimmen dagegen. Insbesondere die NATCA
sprach sich vehement gegen Orszags Vorschlag aus. Weil
die amerikanische Bevdlkerung den Fahigkeiten ihrer Cont-
roller vertraut und sie einen nahezu perfekten Sicherheits-
standard haben. Zusétzlich halt die NATCA es fiir einigerma-
Ben absurd, das amerikanische mit dem kanadischen
Flugsicherungssystem zu vergleichen und weist darauf hin,
dass in den USA die Halfte des weltweiten und das Zehnfa-
che des kanadischen Luftverkehrs abgewickelt wird.

Doch diese Argumente sind wenig {iberzeugend und entsprin-
gen wohl eher der Meinung, dass es sich bei den USA und
seinen Bewohnern um ein besonders ausgewahltes Volk han-
delt und kein anderes mit ihm konkurrieren kann. Oder wie
sich der amerikanische Kolumnist William Pfaff ausdriickte:
,Im Abgeordnetenhaus und im Senat hilt man an der Uber-
zeugung fest, dass die USA das groBartigste Land der Weltge-
schichte seien. ...Amerikas Unverletzlichkeit und weltweite
Vorherrschaft verstehen sich fiir diese Leute von selbst.“ Und
was fiir die amerikanische Politik gilt, so darf man wohl hinzu-
fligen, gilt wohl auch fiir die Masse der Bevilkerung. Obwohl
der Zustand der amerikanischen Wirtschaft und der Umfang
des amerikanischen Haushaltsdefizits sie ja eigentlich vom
Gegenteil (iberzeugen sollte. Und die NATCA kann wohl kaum
abstreiten, dass auch bei der US Flugsicherung nicht alles
rund lauft. Deshalb sind die oben aufgefiihrten Griinde, wes-
halb die US Flugsicherung nicht im Sinne von NAV CANADA
privatisiert werden sollte, nicht besonders {iberzeugend.

Andere Punkte, die von der NATCA gegen eine Privatisierung
angefiihrt werden, jedoch schon. Denn wahrend die Befiir-
worter einer Privatisierung behaupten, ,,NextGen“ ware am
besten auf den Weg zu bringen, indem das Projekt dem Kon-
gress und dem nicht gerade einfachen parlamentarischen
Verfahren entzogen werden sollte, bevorzugt der Controller-
verband eine andere Weise. Nach seiner Meinung ist es we-
sentlich sinnvoller, den einmal eingeschlagenen Weg wei-
terzugehen. Wobei NATCA darauf besteht, die Rolle der FAA
zu starken und endlich das entsprechende Gesetz zu verab-

schieden, mit welchem die FAA finanziell gestarkt und damit
die Modernisierung der Flugsicherung und eine effizientere
Gestaltung des Luftraums in Angriff genommen werden
kann. Weil damit den Schwankungen der weltweiten Wirt-
schaftentwicklung (,Ups and downs of the global econo-
my“) besser standgehalten werden kann.

Dies ist durchaus nachzuvollziehen. Besonders dann, wenn
die Flugsicherung ausschlieBlich von den Luftraumnutzern
bezahlt werden soll. Denn wenn zu Zeiten einer Rezession
weniger geflogen wird, dann kann ein Flugsicherungsdienst-
leister durchaus in finanzielle Schwierigkeiten geraten. Weil
dann die Einnahmen zuriickgehen, die technische Ausriis-
tung jedoch weiterhin unterhalten und das Personal auch
weiterhin bezahlt werden muss (es sei denn, man setzt ei-
nen bestimmten Prozentsatz der Bediensteten auf die Stra-
Be). So muss auch Peter Orszag zugestehen, dass NAV CA-
NADA durch die Auswirkungen des 11. Septembers ziemliche
Einbuflen verzeichnen musste. Um die finanzielle Klemme
zu iberwinden, wurden unter anderem die Nutzergebiihren
angehoben und die Gehdlter des Personals eingefroren. Im-
merhin dauerte es vier Jahre, bis NAV CANADA wieder
schwarze Zahlen schreiben konnte.

So ist anzunehmen, dass sich Orszag mit seinem Vorschlag
nicht durchsetzen wird. Nicht weil mit einer privatisierten
»Non-Profit-Organization“ keine ef-
fektiven  Flugsicherungsdienstleis-
tungen erbracht werden konnten,
sondern weil Flugsicherungsge-
biihren in den USA des Teufels
sind. Entsprechende Versuche
zu deren Einfiihrung werden seit
Jahren unternommen; sie sind je-
des Mal am Widerstand der
Luftaumnutzer gescheitert. Dieses
Mal diirfte es nicht anders sein. So wi-
dersetzen sich neun Interessengruppen,
darunter AOPA, EAA, GAMA und NBAA
Prasident Obamas Plan zur Reduzierung
des Staatsdefizits, der auch die Einfiih-
rung von Flugsicherungsgebiihren vor-
sieht. Zwar sind sich diese Verbande ei-
nig, dass die FAA mehr Geld bendétigt.
Aber bitte doch nicht von den Luftraum-
nutzern, sondern von der Allgemein-
heit. Durch, so AOPA-Prdsident Craig
Fuller, eine moderate Erh6hung der Mi-
nerallsteuer, was dann der FAA zugute
kommen soll.



Zu Besuch bei:

Jochen Lange (87 Jahre),
Fluglotse a.D. in Langenhagen.
Bekannt auch fiir viele Jahre

,die Stimme der ILA* in Hannover.

Ich kenne Jochen Lange seit meinen Anfangen bei der Flugsicherung 1964. Zu der Zeit
war er der erste Lotse mit Vollzulassung in der UIR HANNOVER. Auch als er 1978 als
Wachleiter in Pension ging, blieb er mit den Kollegen in Hannover und Bremen sehr
verbunden. Vor allem immer an den Neuerungen in der Luftfahrtbranche interessiert.
Was bei seinem Lebenslauf wohl selbstverstédndlich scheint.

Klein-Jochen wurde bereits als 4-Jdhriger von seinem Vater
in Hildesheim-Steuerwald in ein Flugzeug gesetzt und damit
friih das Interesse am Fliegen geweckt. Schon mit 17 Jahren
war Jochen im Besitz der Segelflugscheine A und B. Da war
bereits Krieg, deshalb wurde er ein Jahr spater zur Luftwaffe
einberufen. Er bewarb sich freiwillig als Offiziersanwarter
um in Genuf3 einer Pilotenausbildung zu kommen. Stolz
zeigt er mir noch seinen Luftwaffenflugzeugfuhrerschein mit
den Lizenzen auf drei verschiedenen Flugzeugtypen. Die Re-
alitat des Krieges war dann fiir den 18-Jahrigen keine ,,Flie-
gertraumerei“ mehr. Er war im Einsatz im ,,Schlaggeschwa-
der Immelmann* mit der JU87 und FW190 im Oktober 1944
in Osterreich um den Nachschub fiir die in Ungarn liegenden
Russen zu unterbrechen, die in Wien einmarschieren woll-
ten. Es waren wohl ganz harte Zeiten, denn es fehlte an Ver-
pflegung, Kraftstoff und Munition. ,,Da lernte ich den Wahn-
sinn eines Krieges kennen und bin bis heute totaler Pazifist*
erklart mir Jochen. Aufler einer Notlandung wegen eines
Treffers ins Triebwerk seiner Maschine ist ihm nichts pas-
siert. Der Wahnsinn war dann ja auch bald vorbei. Am
10.5.1945 brach Jochen mit anderen vom Attersee nach Bad
Ischl auf. Durch geographische Mifverstandnisse auf Seiten
der Besatzer und noch mehr Gliick traf Jochen nach ein paar
Wochen unversehrt wieder bei ,,Muttern® in Faflberg ein.

Dort in Norddeutschland war englische Besatzungszone.
Sein Vater war aber bereits Chef der Offiziersmesse der Roy-
al Air Force am Flugplatz Fafberg und Jochen bekam einen
Job als Barmixer. Nach einem Jahr durfte er sogar auf dem
Flugplatz als Feuerwehrmann arbeiten und erwarb seinen
Fiihrerschein Klasse 2. Inzwischen hatte er seine Liebe Ger-
da geheiratet und wurde bald Vater. Eine bessere Verdienst-
moglichkeit ergab sich, als Jochen bei einer grof’en Busge-
sellschaft als Busfahrer anheuerte. Jetzt konnte er Europa
kennenlernen : ,habe iiber 1 Million Kilometer zuriickgelegt
und bin damals mehr in Paris als in Hannover gewesen®,
schwarmt er mir vor. Der Wendepunkt im Leben kommt
durch den groflen Zufall, in Gestalt eines gewissen ,,Birdie
Vogels“. Das war ein ehemaliger Kollege aus Hannover, der
inzwischen verstorben ist. Ihm begegnet Jochen Lange bei
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einer Dienstfahrt in einem Hotel im Harz. Bei einem Treff
in der Kneipe werden die Lebenslaufe ausgetauscht und
Jochen erfdhrt etwas von Flugsicherung, die ihm ,,Birdie“
widrmstens empfiehlt.

Da er sich inzwischen von dem Job als Busfahrer sowieso
verabschieden wollte und sich bereits auch bei der Lufthan-
sa beworben hatte, versuchte er es auch bei der BFS.

Werdegang als Fluglotse

Nach einem Bewerbergesprach im Oktober 1956 in Hanno-
ver (bei Erwin Kolbe) wurde er fiir den Lotsenberuf als geeig-
net befunden und fiir einen G-Lehrgang 1957 vorgesehen.
Jochen war damals bereits 32 Jahre und zweifacher Familien-
vater. Wahrend der Ausbildung gab es nur wenig Unterstiit-
zung (148 DM ,,Familienzulage®), da muBten seine Erspar-
nisse die karge Zeit iiberbriicken. Nach der ersten Zulassung
gab es Gruppe VI im BAT-Angestelltentarif, bis zum ,,Volllot-
sen“ wurde es die Gruppe IVa. Da konnte man mit den Zu-
schldgen des offenlichen Dienstes ganz gut leben.

Dann kam im Juni 1964 die Verbeamtung, Fiir Jochen Lange
war das keine Option, denn das Angebot hief} A1o0. Einige
Kollegen wurden mit den Titeln ,,Inspektor oder ,,Oberins-
pektor” gekodert. Als Angestellter gab es keine Fort- und
Weiterbildung mehr und schlielich gab es noch eine Aus-
gleichszulage von 400 DM. Da willigte Jochen schweren Her-
zens einer Verbeamtung ein ohne zu ahnen, daf} diese bei
Beférderungen angerechnet wurde. So mufite er 1973 erst
einmal als Wachleiter die Al3 bekommen, bis er von einer
Gehaltsverbesserung profitieren konnte. Bei der Verlage-
rung des Center Hannover nach Bremen, wurde Jochen noch
nach Bremen versetzt. Dort lebte er wahrend seiner Arbeits-
tage in seinen Familien-Campingwagen oft genug besucht
von Kollegen oder Ehefrau. Nach 2 Jahren wurde der BFS die
»Trennungsentschadigung® zu teuer und Jochen durfte wie-
der nach Hannover. Jetzt wurde er zur Unterstiitzung des
Ausbildungsbeamten, eingesetzt. In der Zeit war er auch ei-
nige Male am Radarsimulator in Miinchen zur Ausbildung
der zukiinftigen Lotsen. Bis er dann 1978 mit 53 Jahren in
Pension gehen konnte.
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Er blieb der Fliegerei weiter treu. Denn nun kam das Angebot
vom Flughafen Hannover bei der regelmafiigen Luftfahrtschau
ILA in Hannover die Flugvorfuhrungen zu kommentieren. Da
war er noch mal in seinem Element und konnte seine Kenntnis-
se anbringen. ,,Vor allem war es eine sehr angenehme Stim-
me, die iiber das Ausstellungsgelande hallte“, bekunde ich.
Aber das hatte Jochen schon all die Jahre gehort und eine Aus-
zeichnung : to the voice of ILA bezeugt dieses. ,,Von dem zu-
satzlichen Verdienst konnten wir uns dann wieder eine Reise
leisten®, freut er sich noch heute und stolz prasentiert er mir
seine offiziellen Auszeichnungen aus der Zeit. Schade, dass
dann ab 1990 die ILA nach Berlin-Schonefeld verlegt wurde,
denn dort wollte Jochen den Job nicht mehr machen.

Wir haben uns wahrend unseres Gespraches sehr viel iiber
alte Kollegen und vor allem iiber lustige Vorkommnisse un-
terhalten. Jochen hat seine offene, jugendliche, frische Art

konservieren konnen. ,,Ich habe es schlief3lich mit 5 Enkeln
und 7 Urenkeln zu tun, die speziell im Sommer auf einer da-
nischen Insel auf einem Campingplatz meine Zeit in An-
spruch nehmen.” Dort trifft er schon Jahrzehnte auf alte Kol-
legen, die langst Freunde sind. Leider ist seit 2 Jahren seine
Frau Gerda nicht mehr dabei. Aber Jochen meistert sein Le-
ben in seiner alten Umgebung auch ohne sie. Er wohnt seit
Jahrzehnten in einer schdnen, groRziigigen Wohnung in der
Einflugschneise des Flughafens und kann mit seinen Uren-
keln die Flugzeuge bewundern. Zusatzlich zu seinem Cam-
ping-Urlaub unternimmt er auch wie eh und je noch Flugrei-
sen. Der letzte 10%-Flug ging nach Los Angeles.

Wenn Jochen vor Ort ist, nimmt er auch gerne an unseren
,»Oldie-Aktivitaten* teil, wo er immer ein gerngesehener
Gast ist. Er war schlie3lich auch damals im Dienst ein sehr
beliebter Kollege und vor allem ein ,,menschlicher” Wachlei-
ter. Wir hoffen ihn noch oft und lange zu erleben!

In Memoriam James Rizzi

Im Alter von 61 Jahren (und damit eigentlich
viel zu friih) ist der New Yorker Pop-Art
Kiinstler James Rizzi am 26. Dezember 2011
in New York gestorben. Nun ist dies weniger
eine Meldung fiir den ,flugleiter®, sondern
eher fiir das Feuilleton. Ja, wenn James Rizzi
nicht alles ge- bzw. bemalt hatte, was nicht
bei drei auf den Baumen war. Unter anderem
drei New Beetles fiir die Volkswagen AG, das
Happy Rizzi Haus in Braun-
schweig, einen Stadt-
bahntriebwagen der
Albtal-Verkehrsgesell-
schaft und eine Loko-

von
Werner
Fischbach

motive der ,metronom* Eisenbahngesellschaft. Und ein
Flugzeug. Zum 4o-jahrigen Jubilaum der Condor versah
James im Jahr 1996 eine B757-230 (D-ABNF) der (damaligen)
Lufthansatochter, die fortan als ,,Rizzi-Bird“ auf deutschen
und europaischen Flughéfen zu sehen war, mit einer beson-
deren Bemalung. Rizzi hatte die Vorlagen fiir das Flugzeug
gezeichnet, die dann in Hamburg gescannt und anschlie-
Bend von riesigen Plottern auf Folien gedruckt wurden.

2002 mutierte die Condor zu Thomas Cook Airlines und da-
mit war Schluss mit dem ,,Rizzi-Bird.“ Am 21. Dezember
2006 wurde die B757 an die franzosische L‘Avion (Elysair)
verkauft und wird seit 2009 als F-HAVN beim franzdsischen
Ableger ,,OpenSkies“ von British Airways eingesetzt.
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Bald zu Fuf3 nach Malaga?

Zu was das ,,Bord-Unterhaltungsprogramm® in Ferienfliegern fiihren kénnte

von Er stolpert. Er fallt fast. Er berap-
R pelt sich wieder, schuppst dabei
jemand anderen —und richtet das
nachste Unheil an. Drei Leute lachen, ein paar
grinsen. 152 andere schauen moglichst gar nicht
mehr hin. Sie alle ertragen Mr.Bean nicht mehr.
Weil jeder Urlaub seit mehr als einer halben Ge-
neration mit ihm beginnt. Und weil das inzwi-
schen langweiliger ist als der schlimmste denkba-
re Regensonntag im November, schlimmer als
eine sechs zu null Niederlage der Lieblingsfuf3-
ballmannschaft, harter als Katzentisch im Ferien-
club. Mirist er sogar so iber, dass ich wahrschein-
lich das nachste Mal zu Fuf3 in den Spanienurlaub
gehen werde, statt nach Malaga zu fliegen. Und
auf dem Weg nach Mallorca wire ich sogar bereit,
das letzte Stiick zu schwimmen — wenn ich da-
durch nur endlich um Mr.Bean herumkame.

In gefiihlt jedem Ferienflieger zwischen Stuttgart und Hera-
klion, zwischen Niirnberg und Antalya, zwischen Diisseldorf
und Alicante laufen noch heute die immer gleichen Sketche,
die in nur 14 Folgen von 1989 bis ,95 fiirs Fernsehen produ-
ziert wurden und offenbar kaum dass sie fertig waren, zu
Klassikern erklart wurden.

Das Dumme ist: Wenn einem im Flugzeug etwas vor der Nase
flimmert, dann kommt man nicht umhin, doch mal hinzuschau-
en —weil der Monitor direkt vor der Stirn aus der Kabinendecke
gefahren kam. Ein Reflex. Leider. Man kann nichts dagegen tun.
Und immer sieht man Rowan Atkinson in seiner Paraderolle.

Als die Filmchen neu waren, habe ich mich gekriimmt vor La-
chen — wie fast alle anderen auch: wie die Frau damals auf
dem Nebensitz, die sich so schiittelte, dass sie ihren Tee um-
gekippt hat und ein anderes Mal der Mann zwei Sitze weiter
seinen Tomatensaft. Da hatte all das was.

Nur: Seitdem konnte ein Kind geboren werden, laufen und
sprechen lernen, in die Schule kommen, den Abschluss ma-
chen und volljahrig werden, ohne dass sich das Bordpro-
gramm innerhalb dieser durchaus stattlichen Zeitspanne
geandert hétte. Das hat Tragik. Das fiihlt sich an, als ob die
Leute, die die Flimmerfilmchen planen, all ihre Passagiere
fiir unsagbar doof verkaufen — oder glauben, dass jeder nur
alle 18 bis 20 Jahre fliegt. Oder nach spatestens einem Jahr
sowieso alles vergessen hat.

Mit den ebenfalls immer gleichen Disney-Zeichentrick-Epi-
soden im Bordkino ist es genau dasselbe. Keine davon zahlt
zu den Hohepunkten im Schaffen des Erfinders von Mickey
Maus. Aber jede ist herrlich harmlos, tritt niemandem auf
den Schlips, polarisiert nicht, ist denkbar fern vom Tagesge-

schehen in der Welt — und dadurch gut geeignet auch am
Himmel gezeigt werden zu kénnen, wo sich moéglichst nie-
mand allzu sehr aufregen sollte.

Was nicht so gern in den Vordergrund geriickt wird: Zwar
muss die Airline selbstverstandlich fiir jede neuerliche Nut-
zung, fiir jeden einzelnen Flug wieder eine Gebiihr an die
Rechte-Inhaber der Filme entrichten — egal, ob Mickey Maus
oder Mr.Bean. Ganz so, wie niemand einen Kinofilm nur des-
halb umsonst gucken diirfte, weil 100 andere zwei Tage zuvor
dafiir bereits den reguldren Eintritt gezahlt haben. Da gibt es
kein Entrinnen. Aber bei derart abgenudelten Filmchen sind
es nur noch ein paar Euro fiir Vorfiihrung im Ferienflieger: bil-
lige Kost also auf den Rangen iiber den Wolken, wo die Air-
lines auf jeden Cent achten. Dabei gibt es auch anderen Stoff
auf dem riesigen Rechte-Markt vergleichbar giinstig.

Was da flimmert, nennt sich iibrigens dennoch ,,Bordunter-
haltungsprogramm®. Richtig ist der Begriff nur teilweise:
Die fehlgeschlagene Passagier-Bespafiung findet zwar an
Bord statt, und Programm ist es auch. Aber was den Aspekt
,Unterhaltung® angeht, habe ich inzwischen etwas ganz
Neues und enorm Kurzweiliges entdeckt: mit den Sitznach-
barn sprechen, richtig ins Plaudern geraten.

Was dabei der atmospharische Eisbrecher, das erste ge-
meinsame Thema ist? Der Frust dariiber, schon wieder
Mr.Bean vorgesetzt zu bekommen, das eigene Aufstdhnen
uber die Einfallslosigkeit der Airlines — und das plétzliche
einander Angucken. Und gleich danach das Grinsen genau
dariiber, das Anlacheln. Das baut Distanz ab — und miindet
immer ofter in netten Plaudereien: ein gewichtiger Grund,
sich das mit dem Zufufgehen Richtung Ferienziel vielleicht
doch noch mal zu iiberlegen. Obwohl man auch dabei nette
Leute kennenlernen kénnte — so lange es nicht ausgerech-
net durch einen dummen Zufall Rowan Atkinson ist.
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ASN releases airliner

networt safety statistics 2011

von The Aviation Safety Network today released
HaliolRaiiey the 2011 airliner accident statistics showing a
total of 5oy airliner accident fatalities, as a re-
sult of 28 fatal multi-engine airliner accidents.

The year 2011 was a very safe year for civil aviation, Aviation
Safety Network data show. The second safest year by num-
ber of fatalities and the third safest year by number of acci-
dents. Also, 2011 marked the longest period without a fatal
airliner accident in modern aviation history. This record peri-
od now stands at 8o days and counting (by January 1).

Over the year 2011 the Aviation Safety Network recorded a
total of 28 fatal airliner accidents, resulting in 507 fatalities
and 14 ground fatalities. The number of fatalities is lower
than the ten-year average of 764 fatalities.The worst acci-
dent happened on January 9, 2011 when an Iran Air Boeing
727 crashed while on approach to Orumiyeh, Iran, killing 77.

The number of accidents involving passenger flights was re-
latively high with nineteen accidents as compared to the
ten-year average of 16 accidents.

Seven out of 28 accident airplanes were operated by airlines
on the E.U. ,black list“ as opposed to six out of 29 the year
before. The E.U. added a total of nine airlines to the ,,black
list“ and removed three airlines based on improved safety
records.

In 2011 Africa showed a continuing decline in accidents: 14% of
all fatal airliner accidents happened in Africa. Although this is
still out of sync compared to the fact that the continent only
accounts for approximately 3 percent of all world aircraft depar-
tures. Russia suffered a very bad year with six fatal accidents.

The Aviation Safety Network is an independent organisation
located in the Netherlands. Founded in 1996. It has the aim
to provide everyone with a (professional) interest in aviation
with up-to-date, complete and reliable authoritative infor-
mation on airliner accidents and safety issues. ASN is an
exclusive service of the Flight Safety Foundation (FSF). The

figures have been compiled using the airliner accident data-
base of the Aviation Safety Network, the Internet leader in
aviation safety information. The Aviation Safety Network
uses information from authoritative and official sources.

More information:
http://aviation-safety.net/database/year.php?year=2011
Harro Ranter the Aviation Safety Network
http://aviation-safety.net/

e-mail: hr@aviation-safety.net







Good-bye Dubai International Airport

Die alle zwei Jahre stattfindende Luftfahrtschau fand vom 13. —17. November 2011 zum 12. Male
statt und war unter das Motto ,,40. Jahrestag der Griindung der Vereinigten Arabischen Emirate
(VAE) gestellt. 56.548 Besucher hatten die Méglichkeit, sich auf 325.500 qm Ausstellungs-
flache bei 960 Ausstellern aus 122 Landern zu informieren.Auch die DFS hatte einen Stand.

Text und Fotos
von Hans
Joachim Voll

Auf dem Vorfeld standen 125 Flugzeuge, die
zum grofiten Teil auch innen zu besichtigen
waren. Filir Spotter besonders interessant
war die Xian MA6oo, die zum ersten Mal ausser-

halb Chinas zu sehen war. Die Boeing 787 Dream-

liner gab ihr Debiit im Nahen Osten. 27 Flugzeuge

nahmen in sich taglich andernder Reihenfolge an

der Flugschau teil. Hier konnte man neben der Pa-

trouile de France auch die zum ersten Mal auftre-

tende Flugstaffel der VAE, die Al Fursan, bewun-

dern. Die Bedeutung der Luftfahrtschau fiir

Dubai kann man auch an der Tatsache
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ermessen, dass der Flughafen wahrend der Flugschau tag-
lich fiir 3 Stunden komplett geschlossen wird, nur unterbro-
chen von einem 3ominiitigen Zeitfenster fiir Starts und
Landungen von Emirates Airline.



Auch gute Geschaftsabschliisse konn-

ten getatigt werden. Allein Emirates Air-

line bestellte 5o B777 fest und weitere 20
auf Option. Insgesamt wurden Auftrage fir
63,3 Milliarden USD vergeben.

Dies war die letzte Luftfahrtschau auf dem internationa-

len Flughafen Dubai, da die 13. Luftfahrtschau (17. -
21.11.2013) auf dem neuen Dubai-World Central Internatio-
nal (DWC, OMDW) mitten in der Wiiste bei Jebel Ali stattfinden
soll. Der neue Flughafen wurde im Juni 2010 eréffnet und hat
seit dem 23.02.2011 die offizielle Zulassung als Flughafen
fur die allgemeine Luftfahrt. Von den geplanten 5 Bahnen,

die alle 4.500 m lang und 800 m

von einander entfernt sein werden,

ist bis jetzt eine fertig gestellt. Der wei-

tere Ausbau ist sehr von der allgemeinen

wirtschaftlichen Entwicklung abhangig und

soll nach Fertigstellung 160 Millionen Passagiere

sowie 12 Millionen Tonnen Fracht umschlagen kon-

nen. Um den Flughafen ist eine gemischte Wohn- und

Arbeitsstadt fiir bis zu 800.000 Menschen geplant. Aller-

dings gibt es schon jetzt Probleme, da selbst Emirates Airline

sich weigert, auf den tiber 40 km von Dubai City entfernt lie-

genden Flughafen umzuziehen. In naher Zukunft sollen aber
alle A38o-Fliige auf den neuen Flughafen verlegt werden.



Weeze

Fast eine halbe Million weniger Passagiere

Der Flughafen Weeze am Niederrhein zahlte in 2011, mit knapp
tiber 2,4 Millionen abgefertigten Passagieren, fast eine halbe
Million weniger als im Jahr davor. Laut Betreiber ist dieser Ver-
lust der Einfiihrung der Luftverkehrssteuer zuzuschreiben.
Das bedeutet fiir den nach eigener Einschatzung drittgrofiten
Airport in NRW einen Riickgang von 16,4 Prozent.

Die Einfiihrung der Luftverkehrssteuer trifft Weeze doppelt
heftig. Einmal hat die neue Abgabe die sechs Airlines des

Flughafens (darunter auch den Niedrigkosten-Carrier Rya-
nair) dazu veranlasst, ihr Angebot zu reduzieren. Zum ande-
ren sind viele Niederldander, die zuvor das Glinstigangebot
von Weeze genutzt haben, wieder auf die jetzt mindestens
gleich preisgiinstigen Ausschreibungen der Fluggesellschaf-
ten im eigenen Land zuriickgekehrt. Das Pikante: Eine dhnli-
che Steuer ist in der Niederlanden im Jahr 2009 abgeschafft
worden. (wtt)

Diisseldorf International freut sich iiber
ein erfolgreiches Jahr 2011

Der Flughafen Diisseldorf International (DUS) freut sich iiber
das erfolgreichste Geschaftsjahr seiner Geschichte. Mit 20
322 000 Passagieren bis zum Jahreswechsel erzielte der Air-
port einen Zuwachs um 7,1 Prozent und wuchs damit starker
als der Bundesdurchschnitt. Gleichzeitig baute DUS seine
Position als fiihrendes Luftverkehrsdrehkreuz in Nordrhein-
Westfalen auf einen Marktanteil von 55 Prozent aus. Dem
Passagierwachstum steht, bedingt durch einen Einsatz von
groBRerem Gerat und einer verbesserten Auslastung, eine Zu-
nahme von lediglich 2,9 Prozent bei den Flugbewegungen

gegeniiber. Vor allem die Drehkreuzstrategie, zusammen mit
Lufthansa, Air Berlin und deren Netzwerkpartnern, zahlte
sich in 2011 aus. So stieg die Zahl der Umsteiger in DUS im
sechsten Jahr in Folge auf mehr als zwei Millionen Fluggaste.
Bereits jeder zehnte Passagier ist in Diisseldorf ein Umstei-
ger. Airport-Chef Christoph Blume: ,,Diese Entwicklung sta-
bilisierte nachhaltig das gesamte Streckennetz in Diissel-
dorf. Deswegen mdchten wir den Umsteiger-Anteil in den
kommenden Jahren weiter erhéhen.

witt

Neuer Tankservice fiir Fliige
der Allgemeinen Luftfahrt in CGN

Das Business Aviation Center Cologne (BACC) bietet neuerdings fiir alle Fliige
der Allgemeinen Luftfahrt einen neuen, preisgiinstigen Tankservice an. Er-
stellt werden dabei zusatzlich zu den Rechnungen fiir Kerosin auch die fiir die
anfallenden Start- und Landeentgelte sowie alle weiteren Gebiihren. Beson-
ders fiir auslandische Luftverkehrsteilnehmer und Freizeitflieger war das Tan-
ken am K&ln Bonn Airport oftmals problematisch, da das notwendige Kerosin
bisher nur {iber ein Carnet, eine offizielle Zuteilung oder in Ausnahmefallen
auch bar bezahlt werden konnte. Eine Option {iber Bezahlung mit Hilfe einer
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Kreditkarte war jetzt nicht moglich. (wtt)



Verkehrszahlen 2011 — Rekord:

24 Millionen Passagiere in der Hauptstadtregion

Erstmals mehr als 24 Millionen Passagiere an den Flughifen Tegel und Schonefeld/Verkehrs-
aufkommen steigt um 7,7 Prozent gegeniiber dem Vorjahr/Luftverkehr in der Hauptstadtregion
im neunten Jahr in Folge besser als der Bundesschnitt/Marktanteil stabil bei 12 Prozent

Die Zahl der Passagiere an den Flughdfen der Hauptstadtre-
gion in Tegel und Schonefeld stieg im Jahr 2011 erstmals
uber die 24 Millionen-Marke: Insgesamt wurden 24.033.456
Passagiere gezahlt, dies ist ein Anstieg gegeniiber 2010 um
7,7 Prozent. Damit entwickelte sich der Luftverkehr in Berlin-
Brandenburg auch im neunten Jahr in Folge besser als der
Durchschnitt der internationalen Verkehrsflughdfen in
Deutschland (etwa plus 4,5 Prozent gegeniiber 2010; Quelle:
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen ADV). Mit
diesem Ergebnis konnte zugleich der dritte Platz unter den
deutschen Verkehrsflughdfen behauptet und der Marktan-
teil voraussichtlich auf tiber 12 Prozent gesteigert werden.

Zum alleinigen Wachstumstreiber entwickelte sich 2011 der
Flughafen Tegel: Hier wurden insgesamt 16.919.467 Passa-
giere registriert, 1.893.867 mehr als im Vorjahr (+12,6 Pro-
zent). Damit hat der Flughafen Tegel in seinem letzten voll-
standigen Betriebsjahr die Zahl der urspriinglich zu Bauzeiten
erwarteten Passagiere um mehr als das Doppelte iibertroffen.

Am Flughafen Schénefeld wirkte sich — wie im Vorfeld von
der Luftverkehrsbranche befiirchtet — die Einfiihrung der
deutschen Luftverkehrssteuer negativ aus. Die erfolgreiche
Wachstumsgeschichte des Flughafens wurde dadurch ab-
rupt beendet: Der Flughafen Schonefeld zahlte 2011 insge-
samt 7.113.989 Passagiere, ein Riickgang um 2,5 Prozent
gegeniiber dem Vorjahr.

Die Flughéfen Tegel und Schonefeld zahlten im vergangen
Jahr zusammen 242.961 Flugzeugbewegungen (+3,3 Pro-
zent). Die Auslastung der Flugzeuge stieg auf 72,6 Prozent
(+1,5 Prozentpunkte), die durchschnittliche Flugzeuggrofie
von 133 auf 136 Sitze.

Ausblick 2012: Der Beginn einer neuen Ara
Mit der Inbetriebnahme des neuen Flughafens Berlin Bran-

denburg Willy Brandt am 3. Juni 2012 beginnt fiir den Luftver-
kehr in der Hauptstadtregion eine neue Ara. Uber das ge-

samte Jahr hinweg bringen sich die Airlines mit neuen
Strecken und Frequenzsteigerungen weiter in Stellung.
Flughafenchef Prof. Dr. Rainer Schwarz: ,,Unsere drei groB-
ten Airline-Partner airberlin, Lufthansa und easy)et werden
ihr Engagement massiv ausbauen. Insgesamt konnen sich
die Berliner und Brandenburger in den kommenden Mona-
ten auf rund 4o neue Nonstop-Verbindungen freuen. Der
Luftverkehr in der Hauptstadtregion bleibt ein stabiler
Wachstumsmarkt.“

Zu den neuen Destinationen zdhlen unter anderem Mailand-
Linate und Beirut (Lufthansa, ab 9. Januar bzw. 3. Juni 2012),
Rhodos und Mykonos (easylet, ab 23. bzw. 24. Juni 2012),
Leeds (Jet2.com, ab 1. Juni 2012), Trondheim und Aalborg
(Norwegian, ab 28. Marz bzw. 4. Mai 2012) sowie die neuen
Langstrecken mit airberlin nach Abu Dhabi (ab 15. Januar
2012) und Los Angeles (ab 11. Mai 2012).

Die Verkehrszahlen im Dezember

Im Dezember 2011 nutzten insgesamt 1.792.663 Passagiere
die Flughdfen der Hauptstadtregion (+11,1 Prozent gegen-
tiber dem Vorjahresmonat). Dieses gute Monatsergebnis
wird positiv durch einen Basiseffekt beeinflusst: Im Dezem-
ber 2010 fielen europaweit zahlreiche Fliige aufgrund des
heftigen Winterwetters aus.

1.257.907 Passagiere wurden im Dezember in Tegel gezdhlt
(+17,7 Prozent), 534.756 Passagiere in Schonefeld (-2,0 Pro-
zent).

Die Zahl der Flugzeugbewegungen wuchs im Dezember um
6,4 Prozent auf 17.954. Die Luftfracht stieg im Vergleich zum
Vorjahresmonat um 11,6 Prozent auf 2.483 Tonnen.

Die Verkehrszahlen basieren auf vorldufigen Werten. Die
Verkehrsstatistik der Berliner Flughdfen (endgiiltige Zahlen)
finden Sie online unter http://www.berlin-airport.de/DE/
UeberUns/Verkehrsstatistik.

Quelle: PM BER



Umfirmierung der Berliner Flughifen

Aus FBS wird FBB

Die Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH (FBS) firmierte zum
Jahreswechsel 2011/2012 um in die Flughafen Berlin Branden-
burg GmbH (FBB). Dabei dnderte sich ausschlieBlich der Name
der Gesellschaft, die Rechtspersdnlichkeit bleibt bestehen.

Alle zwischen der FBS und Dritten geschlossenen Vertrage be-
halten weiterhin ihre Giiltigkeit. Ab dem Zeitpunkt der Umfir-
mierung werden im Innen- und Auf3enverhdltnis der Berliner
Flughadfen entsprechend angepasste Formulare verwendet.

In seiner Sitzung am 11. Dezember 2009 hatte der Aufsichts-
rat der Berliner Flughdfen die Umfirmierung zusammen mit

Probebetrieb am BER:
Piloten gesucht

Der Flughafen Berlin Brandenburg sucht interessierte Pilo-
ten, die im Rahmen einer Rollverkehrssimulation Ankunft
und Abflug der Flugzeuge auf dem neuen Flughafen mithilfe
von Fahrzeugen simulieren.

Damit von Beginn an alles reibungslos lauft, hat der Flugha-
fen Berlin Brandenburg Ende November mit dem Probebe-
trieb begonnen. Bis Mitte Mai 2012 wird der neue Flughafen
in zahlreichen Tests auf die Probe gestellt. Um Prozesse
moglichst realistisch abzubilden, werden alle erdenklichen
Abldufe schon vor der Er6ffnung durchgespielt — und zwar
auch auf dem Rollfeld. Im Rahmen einer Rollverkehrssimula-
tion (RVS) wird dabei der gesamte Flugzeug-Rollverkehr auf
den Flugbetriebsflachen von der Landung bis zum Abflug mit
Hilfe von Fahrzeugen simuliert.
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Ol

der Namensgebung fiir den neuen Flughafen Berlin Branden-
burg Willy Brandt beschlossen.

Prof. Dr. Rainer Schwarz, Sprecher der Geschéftsfiihrung der
Berliner Flughéfen: ,,Die Umfirmierung ist ein weiterer Schritt
auf dem Weg zum neuen Erscheinungsbild unseres Unter-
nehmens. Mit der Er6ffnung des neuen Flughafens Berlin
Brandenburg Willy Brandt l[duten wir 2012 ein neues Zeitalter
in der Geschichte der Berliner Flughafen ein und stellen das
deutsche Flughafensystem ab dem 3. Juni 2012 auf drei Sau-
len. In Zukunft steht auf jedem Berlin-Ticket und in jedem
Flugplan nur noch BER fiir unseren neuen Flughafen.

Voraussetzung fiir die Teilnahme als Test-Pilot sind eine giil-
tige Lizenz oder eine Ausbildung als Berufsflugzeugfiihrer
(mind. CPL/IFR multi engine) oder als Verkehrsflugzeugfiih-
rer. Erfahrungen im Liniendienst sind von Vorteil. Im Gegen-
zug erwartet die Interessenten nach einem ausfiihrlichen
Briefing vor Ort die einmalige Gelegenheit, den neuen Flug-
hafen als eine/r der Ersten zu testen und mit dazu beizutra-
gen, dass die Abldaufe auf dem Vorfeld vor Inbetriebnahme
noch optimiert werden kénnen.

Der Probezeitraum lauft vom 14.02.2012 bis zum 16.05.2012.

Bewerbungen konnen ab sofort an info.probebetrieb@ber-
lin-airport.de gerichtet werden.

Mehr Informationen zur RVS erhalten Interessierte unter: ht-
tp://ber.berlin-airport.de.






*» Cockpit der Dash 8-200

SATA Air Acores -
Inselhiipfen mit Geschichte

Die zu Portugal gehdrenden Azoren (zu deutsch: Habichtsinseln) sind noch immer ein Geheim-
tipp fiir jene, die Ruhe und Erholung inmitten einer intakten Natur suchen. Die neun Inseln,
gute zwei Flugstunden westlich von Lissabon gelegen, sind bis auf eine vulkanischen Ur-
sprungs und zdhlen zusammen knapp 250.000 Einwohner. Kilometerlange Hortensienhecken
sdumen die mittlerweile gut ausgebauten Straf3en, deren zahlreiche Aussichtspunkte neben
dem Meeresblick unvergleichliche Panoramen von Télern, Kraterseen und Geysiren bieten.
Fast 40 Wal- und Delfinarten wurden bis heute um die Inseln gesichtet und Walbeobachtungs-
touren gehoren mittlerweile selbstverstindlich zum Ausflugsprogramm der Touristen. Das
feuchte Atlantikklima fordert die iippige Vegetation und die Temperaturen sind mit mindestens
10 Grad im Winter und nicht mehr als 25 Grad im Sommer sehr moderat.
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Text und Was Touristen anzieht, war fiir die Bewohner
TS der Azoren seit jeher ein Problem: die Abge-
Philipp Kunert . .

schiedenheit der Inselgruppe war ausschlag-

gebend fiir die Griindung der Sociedade de Estudos Aéreos
Acorianos (spater SATA) am 21. August 1941. Eine Gruppe
von Azoreanern hatte das Ziel, Flugdienste innerhalb des Ar-
chipels sowie zum portugiesischen Festland durchzufiihren
und bat dafiir um die Genehmigung der Regierung. Der Flug-
betrieb wurde schlieBlich im Juni 1947 mit einer Beechcraft
CU-45B Expeditor ab Santa Maria aufgenommen. Wahrend
man in den 5oer Jahren auf bewahrte, zweimotorige DeHa-
villand Dove zuriickgriff, stie} 1963 die erste, in Irland ge-
kaufte Douglas DC-3 zur Flotte. Die zukiinftige Heimatbasis
der Airline, der Flughafen Nordela bei Ponta Delgada auf
Sdo Miguel, wurde erst 1969 fiir den zivilen Flugbetrieb zu-

¥ Dash 8-200 in Corvo

gelassen. Bereits vier Jahre spater konnte man aber endlich
alle Inseln, die iiber eine Piste verfiigten, miteinander ver-
binden. Turboprops vom Typ Hawker-Siddeley HS748 und
von der portugiesischen Luftwaffe ausgemusterte DC-6
halfen SATA, das Streckennetz weiter auszubauen und die
Reichweite ihrer Flotte zu erhéhen. 1987 erfolgte die Umbe-
nennung in SATA Air Acores, um die Verbundenheit mit dem
Archipel zu unterstreichen und bereits kurz darauf wurden
die HS748 durch britische Turboprops vom Typ ATP mit
64 Sitzen ersetzt. Mit diesem Fluggerat bediente man fortan
Verbindungen innerhalb der Azoren sowie nach Madeira
und von dort weiter auf die kanarischen Inseln. 1990 wurde
zum historischen Jahr fiir SATA Air Acores: das Unternehmen
trat der International Air Transport Association (IATA) bei
und war Griindungsmitglied der European Regions Airline



Association (ERA). Eine erste Dornier 228, die fiir die kurze
Start- und Landebahn auf der Insel Corvo geeignet war, wur-
de in die Flotte genommen. Mitte der goer Jahre fand ein
erster internationaler Charterflug mit einer Boeing 737 statt,
der 1998 in der Absplittung von SATA International mit eige-
nem Air Operator‘s Certificate zur Durchfiihrung von Mittel-
und Langstreckenverkehr miindete. SATA Air Acores sollte
als regionale Division weiterhin die Anbindung der Inseln
und ihrer Bewohner an die Verbindungen der Schwesterge-
sellschaft zum portugiesischen Festland und spater auch
nach Nordamerika sicherstellen. Die seit den 5oer Jahren in
die USA emigrierten Azoreaner stellen heute einen Bevdlke-
rungsanteil von mehr als einer Million Menschen in Nord-
amerika dar und nutzen gerne die Dienste der SATA Interna-
tional mit Airbus A310 von Boston oder Toronto nach Ponta
Delgada und aufs portugiesische Festland, um ihre Ver-
wandten zu besuchen. Im Rahmen des touristischen Ge-
schifts bedient SATA International mit Airbus A320 wahrend
des Sommers unter anderem London/Gatwick, Oslo und
Frankfurt mit wéchentlichen Fliigen.

Die heutige Grupo SATA umfasst 1.200 Mitarbeiter und fiinf
Unternehmen: SATA International und SATA Air Acores mit
Heimatbasis auf dem Flughafen Joao Paulo Il in Ponta Delga-
da auf der Insel Sao Miguel sowie operationellen Basen in
Lissabon und Funchal/Madeira, die Veranstalter SATA Ex-
press und SATA Azores Express, die Flugkapazitaten des

* Die Dash 8-400 bietet Jetkomfort im Turboprop
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Konzerns auf dem US- sowie dem kanadischen Markt ver-
kaufen und die SATA Gestao de Aerédromos, die die kleine-
ren Flughafen der Inseln Corvo, Graciosa, Pico und Sao Jorge
instand halt und managt.

Insbesondere SATA Air Acores kommt dabei eine Rolle zu,
die wichtiger kaum sein konnte. Die Bewohner der Inseln
sind auf die Dienste der Regionalfluggesellschaft angewie-
sen—und die sind vielfaltig: fiir Verwandten- oder Geschafts-
besuche wird die Airline genauso in Anspruch genommen
wie fiir die Beférderung von wichtigen drztlichen Untersu-
chungsergebnissen oder frischem Fisch, der schnell die
Markte in Europa erreichen soll. Dabei gilt es durchaus, me-
teorologische Hiirden zu iiberwinden. In den ersten Mona-
ten des Jahres kdonnen dichter Nebel und Sturmbden bis zu
60 Knoten den Flugbetrieb erheblich erschweren. Trotzdem
konnte SATA Air Acores von Januar bis August 2011 eine
Flugdurchfiihrungsrate von 96,6 % vorweisen, was eine Ver-
besserung von 4 % gegeniiber 2010 darstellt.

Dazu hat die in den letzten Jahren durchgefiihrte Flottener-
neuerung wesentlich beigetragen: die Dornier 228 wurden
im Mai 2009 durch zwei 37-sitzige Dash 8-200 ersetzt, die in
den USA beschafft wurden. Nach Vornahme einiger Modifi-
kationen an Flugzeugen und Flugplatzen kdnnen die Turbo-
props mit den starken Triebwerken nun auch zu den kiirzes-
ten Start- und Landebahnen der Azoren eingesetzt werden,
die man zuvor mit den 19-sitzigen Dorniers bediente. Wah-



rend eine Dash 8-200 in Ponta Delgada fiir den Einsatz zu
den anspruchsvollen Flugplatzen stationiert ist, weilt das
zweite Exemplar auf dem Flughafen von Funchal/Madeira,
um mehrmals pro Tag die nur 10 Flugminuten entfernte Bad-
einsel Porto Santo anzusteuern. Ungeféhr alle drei Monate
tauscht SATA Air Acores die Flugzeuge, um Wartungsarbei-
ten in Ponta Delgada durchfiihren zu kénnen. Mittlerweile
ist man sogar in der Lage, alle Checks im eigenen Hangar am
Joao Paulo Il Airport selbst durchzufiihren. Derzeit wird die
Halle erweitert, um auch bis zu zwei Airbus A320 der SATA
International zur Wartung unterbringen zu konnen. Da die
britischen ATPs ihre maximal mégliche Anzahl an Starts und
Landungen 2009 bald zu erreichen drohten, machte man
sich auf die Suche nach neuem Fluggerdt und stief3, in Er-
ganzung der Dash 8-200, auf die groflere Weiterentwick-
lung, die Dash 8-400 Nextgen. Seit Marz 2010 betreibt SATA
Air Agores vier fabrikneue Exemplare, die allesamt in Ponta
Delgada stationiert sind und neben einem regen Inselver-
kehr auch Fliige nach Madeira (1h45min) und von dort nach
Las Palmas de Gran Canaria (thismin) durchfiihren. Wah-
rend die schnellen, 8o-sitzigen Turboprops fiir die langeren
Strecken optimal geeignet und nur wenig langsamer als Jets
von Boeing oder Airbus sind, ist die Arbeitsbelastung der
Piloten auf den durchschnittlich nur 26 Minuten dauernden
Azorenhiipfern entsprechend hdher. Der auf Jetkomfort hoch
geziichtete Turboprop verbraucht aufgrund seiner hohen
Geschwindigkeit mehr Kerosin als die gemachlicheren ATPs
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der goer Jahre. Dies ist nur ein Kostenfaktor, den SATA Air
Acores beriicksichtigen muss: verschiedene Inselverbindun-
gen werden als sogenannte PSO-Strecken (Public Service
Obligation Routes) durchgefiihrt, deren Subvention durch
die Landesregierung auf EU-Ebene genehmigt wurde. Mit
dem Gewinn jeder Ausschreibung verpflichtet sich SATA Air
Acores, die Fliige auch bei geringster Auslastung durchzu-
fiihren. Da die Subventionen jedoch nur pro Passagier und
nicht pro Flug erfolgen, kdnnen sie in den aufkommens-
schwacheren Monaten ein Zuschussgeschaft fiir die Airline
darstellen. Da die SATA-Gruppe jedoch mehrere Unterneh-
men umfasst, ist man in der Lage, etwaige Verluste unterei-
nander auszugleichen.

Eine Besonderheit im Flugbetrieb des Unternehmens stellen
die Fliige auf die Insel Corvo dar, deren knapp 400 Einwoh-
ner allesamt im einzigen Ort des Eilands, Vila do Corvo, woh-
nen. Gemeinsam mit Flores gehort Corvo zu den westlichs-
ten Inseln der Azoren. Die Konzession fiir den Betrieb des
Flugplatzes wurde im Juli 2005 fiir zunachst zehn Jahre an



die SATA-Gruppe vergeben. Setzte man seinerzeit noch
Dornier 228 auf die Insel ein, stand im Rahmen der Flotten-
erneuerung der Einsatz von kapazitatsmafig fast doppelt so
grof3en Dash 8-200 an, fiir den Corvo erst fit gemacht wer-
den musste. Die isolierte, flugzeugtragerahnliche Lage der
800 x 20m kurzen Start- und Landebahn mit beidseitigen,
steilen Felswanden zum Meer im duf3ersten Siiden der Insel
lieB keine Verlangerung zu: so wurde die Piste fiir einen
sechsstelligen Eurobetrag mit einem neuen Belag versehen.
Der GPS/RNAV-Anflug darf nur durch den Kapitan ausge-
fiihrt werden. Zu jeder Landung wird das Feuerwehrfahrzeug
des Flugplatzes besetzt, um bei Bedarf sofort eingreifen zu
kénnen. Einen Tower gibt es bisher nicht: der Lotse des Flug-
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platzes von Flores iibernimmt die Fiihrung des Fluges, wah-
rend von einem Mitarbeiter in Corvo lediglich die Wetterin-
formationen an die Crews {ibermittelt werden. Auch
Rollwege existieren auf dem kleinen Platz nicht und das klei-
ne, lediglich ein Flugzeug fassende Vorfeld grenzt direkt an
die Piste, womit wdhrend der 20-miniitigen Abfertigung
der Dash 8 kein Flugbetrieb moglich ist. Gestartet wird per
»static take-off“; die Triebwerke werden auf volle Leistung
hochgefahren, bevor man die Bremsen l6st. Aufgrund des
eher seltenen Flugbetriebs (im Winter nur drei Fliige pro
Woche aus Ponta Delgada) sind Vogel im Umfeld des Flug-
platzes durchaus ein Problem, das es zu beachten gilt, da
sie nicht, wie an grofieren Flughéfen, an Flugzeuge gewdhnt



sind. Bisher gab es jedoch noch nie einen nennenswerten
Zwischenfall. In Corvo dominieren wahrend des gesamten
Jahres westliche Winde. Fiir den Fall nordlicher, von Seiten
der Berge wehender Winde, die die Start- und Landebahn
seitlich treffen, gibt es empfindliche Zuladebeschrankungen
fiir die Dash 8. Ist der Bahnbelag dann auch noch nass, ver-
ringert sich das maximale Abfluggewicht immer weiter. Ana-
log zu steigenden Temperaturen kann dies einen Start auf
der Piste 10 sogar unmdéglich machen. Zum Gliick kommen
diese Umstande nur selten bis gar nicht vor, denn wahrend
das Passagierwachstum seit Umstellung auf die Dash 8
lediglich moderat zunahm, stieg die beforderte Luftfracht-
menge umgehend um mehr als 45 %. Nicht selten werden
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250 kg frischen Fisches im Frachtraum des Turboprops ver-
staut, bevor die Triebwerke wieder angelassen werden.

So demonstriert der Flughafen von Corvo eindrucksvoll die
Leistungsfahigkeit von SATA Air Acores. Perfekt auf die unter-
schiedlichsten geografischen und meteorologischen Gege-
benheiten eingestellt, fiihrt das Unternehmen einen siche-



¥ Dash 8-200 in Horta/Faial

ren und zuverldssigen Flugbetrieb auf den Azoren durch, der
den Bewohnern Zugang zu Europa und dem Rest der Welt
verschafft. Fiir ihre erfolgreiche Flottenerneuerung und die
damit verbundene Verbesserung von Service und Piinktlich-
keit erhielt die Airline im September den ,,2011/2012 Bronze
Airline of the Year“-Award der European Regions Airline
Association. Einhergehend mit der Modernisierung gab man
sich ein neues Erscheinungsbild, das ,,Blue Island Acor* ge-
nannt wird. Neun geographische Flachen in unterschiedli-
chen Blautdnen, die jede fiir sich eine Insel der Azoren dar-
stellen, formen den Wappenvogel des Archipels, den schon
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die portugiesischen Eroberer vor fast 600 Jahren entdeck-
ten. Im Heck der SATA-Flugzeuge symbolisiert er mehr denn
je die Moglichkeit, schnell und komfortabel die Inselgruppe
inmitten des Atlantiks zu erreichen, deren unberiihrte Natur
jeden Besucher nach kurzer Zeit in ihren Bann ziehen wird.

The author would like to thank Ms. Carina Raposo Franco,
SATA Air Acores Communication and Corporate Image,
Mr. Pedro B.Viveiros, SATA Air Acores‘ Maintenance Director
and Captain Miguel Moniz and First Officer Pbelo Marques
for their invaluable help in the preparation of this article.

¥ Abflug von der
Vulkaninsel Corvo
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Emirates fiihrt A380-Expansion weiter fort: Streckennetz um Melbourne und Tokio erweitert —
Verdoppelung des A380-Angebots nach London — Zwanzigster Superjumbo in Empfang genommen

Neue Destinationen fiir das Emirates Flaggschiff: Anlasslich
der Auslieferung des zwanzigsten Emirates Airbus A38o ver-
kiindet die in Dubai beheimatete internationale Fluggesell-
schaft fiir das kommende Jahr die Erweiterung ihres A380-
Streckennetzes um Melbourne und Tokio. Die australische
Metropole ist seit 1996 Teil des Emirates-Streckennetzes
und wird derzeit drei Mal taglich vom Drehkreuz der Airline
aus angeflogen. Der tagliche Dubai-Melbourne-Nonstopflug
EK406 (mit Weiterflug nach Auckland) wird ab 1. Oktober
2012 mit Jets vom Typ A380 bedient. Dies ist nach Dubai-
Sydney-Auckland die zweite A380-Strecke nach Australien
und Neuseeland. Aufgrund der stetig steigenden Nachfrage
wird Emirates sein Flaggschiff ab 1. Juli 2012 taglich auch auf
der Route Dubai-Tokio einsetzen. Im kommenden Jahr feiert
Emirates das zehnjahrige Bestehen seiner Japan-Strecke. Der
Flughafen Narita International Airport wird seit drei Jahren
angeflogen.

Volker Greiner, Emirates Vice President North & Central Euro-
pe: ,,Unsere Passagiere sind begeistert von der A380 und wir
freuen uns, ihnen ein immer gréfler werdendes weltweites
A380-Streckennetz zu stark frequentierten Zielen anbieten zu
kdnnen. Mit unserem taglichen A380-Dienst ab Miinchen bie-
ten wir Passagieren via Dubai durchgangig unser ausgezeich-
netes A380-Produkt nach Asien, Afrika oder Australien. Weit
mehr als sechs Millionen Fluggaste
wurden seit Aufnahme unserer
A380-Dienste im August 2008
weltweit mit unserem Flagg-

schiff befordert.”

Emirates wird im
nachsten Jahr sein

A380-Angebot nach London verdoppeln und auf vier seiner
fiinf taglichen Nonstopverbindungen von Dubai nach London
Jets vom Typ Airbus A380 einsetzen: Vom 24. Januar 2012
startet der A380-Flug EKo29 in Dubai um 9.40 Uhr und er-
reicht London um 13.30 Uhr. Ab 25. Mdrz 2012 wird der Super-
jumbo zusatzlich fiir Flug EKoos, der Dubai um 15.45 Uhr ver-
lasst und um 20.15 Uhr in London landet, eingesetzt
(Flugzeiten jeweils Ortszeiten). Beide Verbindungen werden
aktuell mit Jets vom Typ Boeing 777-300ER betrieben. Mit vier
taglichen Fliigen ist Emirates grofiter A38o-Betreiber am
Flughafen London Heathrow. Das grofite Passagierflugzeug
der Welt landete im Dezember 2008 erstmals in Gro3britanni-
en, als die erste tagliche A380-Verbindung nach Heathrow
aufgenommen wurde. Seit Juni 2010 werden zwei tagliche
London-Fliige mit der A380 angeboten und im September ver-
gangenen Jahres startete Emirates eine A380-Verbindung
nach Manchester. Dies war das erste Mal, dass eine Airline
diesen Flugzeugtyp im Liniendienst zu einem regionalen Flug-
hafen eingesetzt hat.

Die Emirates A380 ist mit vielen Annehmlichkeiten ausgestat-
tet: First-Class-Passagiere entspannen in einer der 14 Privat-
Suiten, deren Sitze sich in ein komplett flaches Bett verwan-
deln lassen und konnen eine der zwei grof3ziigigen
Spa-Duschen nutzen. Fiir Passagiere der First- und Business-
Class gibt es eine exklusive Bord-Lounge mit Bar im Ober-
deck. Die Business Class verfiigt {iber eine neue Generation
von Flachbettsitzen mit jeweils direktem Zugang zum Gang. In
allen Klassen sorgen die Stimmungsbeleuchtung ,,Mood
Lighting” sowie das Unterhaltungsprogramm ,,ice* mit tiber
1.200 On-Demand-Kanalen auf einem individuellen Bild-
schirm fiir ein einmaliges Flugerlebnis.



¥ Hochrangiger Besuch bei A380-Landung in Miinchen:
Thierry Antinori (Emirates Executive Vice President -
Passenger Sales Worldwide), Markus Sider (Bayerischer
Staatsminister fiir Wirtschaft und Finanzen), Christian
Ude (Oberbiirgermeister Miinchen), Michael Kerkloh
(Flughafen Miinchen), Volker Greiner (Emirates Vice
President North & Central Europe).

Emirates setzt die A380-Flotte von seinem internationalen
Drehkreuz Dubai aktuell auf den besonders nachfragestar-
ken Routen nach Miinchen, London-Heathrow, Paris, Toron-
to, Jeddah, Bangkok, Seoul, Sydney, Auckland, Beijing, Man-
chester, Hongkong, New York-JFK, Shanghai, Rom und
Johannesburg ein. Ab Januar 2012 wird Kuala Lumpur taglich
nonstop mit dem Emirates-Flaggschiff bedient. Mit 9o fest
bestellten Superjumbos ist Emirates mit Abstand der welt-
weit grofite Kunde.

Das internationale Portfolio der Emirates Group umfasst
tiber 5o Marken und beinhaltet neben der Fluggesellschaft
Emirates und dnata, dem weltweit viertgroften Luftverkehrs-
dienstleister, die Unternehmensdivisionen Emirates SkyCargo,

50

Emirates Destination & Leisure Management sowie Sky-
wards. Emirates fliegt seit {iber 20 Jahren ab Deutschland
und bietet taglich drei Nonstopverbindungen von Frankfurt
sowie jeweils zwei tagliche Nonstopverbindungen von Miinchen,
Diisseldorf und Hamburg zum internationalen Drehkreuz in
Dubai an. Seit 25. November 2011 setzt Emirates auf dem
Nachmittagsflug ab Miinchen (EK50) eine A380 ein und ist
damit die erste auslandische Fluggesellschaft, die Deutsch-
land mit dem Superjumbo bedient. Das Streckennetz der
vielfach ausgezeichneten Fluggesellschaft umfasst (ber
110 Destinationen in 68 Landern auf sechs Kontinenten. Emi-
rates betreibt eine der jiingsten Flotten weltweit, bestehend
aus 167 Grofiraumflugzeugen, darunter 20 Airbus A380. Mit
insgesamt go festbestellten Jets vom Typ A380 ist Emirates
weltweit der grofite Kunde des Superjumbos. Passagieren
der First und Business Class steht der kostenlose Emirates
Chauffeur-Service in Deutschland und Dubai sowie an vielen
internationalen Flugzielen zur Verfiigung. In exklusiven Emi-
rates Lounges genief3en First und Business Class Passagiere
an allen deutschen Abflughafen bereits vorab den Komfort,
den sie an Bord gewohnt sind. Weitere Informationen unter
www.emirates.de.

Quelle: PM
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Neue Luftfahrtkarte ,,Rhein-Ruhr*

Zum Start der Flugsaison 2012 verdffentlicht die DFS Deutsche Flugsicherung GmbH eine neue
ICAO-Luftfahrtkarte speziell fiir das Ballungsgebiet ,,Rhein-Ruhr* im Maf3stab 1:250 00o0. Sie
ergdnzt das bestehende ICAO-Kartenmaterial der DFS fiir Deutschland im Maf3stab 1:500 ooo0.
Auf der neuen groBmaf3stdbigen Karte sind Luftrdume und Topografie der Metropolregion detail-
lierter und iibersichtlicher dargestellt. Die ICAO-Karte Rhein-Ruhr tritt am 08. Mdrz in Kraft.

Die Karte deckt das Gebiet zwischen Niederrhein und Pader-
born sowie Dortmund bis Kéln/Bonn ab. Die abgebildete
Flache der neuen Luftfahrtkarte ist viermal so grof3 wie die
entsprechende Flache auf den bestehenden ICAO-Karten.
Damit lassen sich die teilweise kleinen und eng ineinander
verschachtelten Luftraumklassen C und D um die grofien
Verkehrsflughéfen besser voneinander abgrenzen.

»Gerade im Rhein-Ruhr Gebiet ist auf den bestehenden
ICAO-Kartenblattern die Informationsdichte sehr hoch, die
Luftraumstruktur ist komplex“, erklart Hartmut Wiethaup,
Leiter der Kartenproduktion im ,,Biiro der Nachrichten fiir
Luftfahrer” bei der DFS. ,,In den letzten Jahren haben wir hier
eine steigende Anzahl an Luftraumverletzungen beobachtet,
also Einfliige in Luftraumklassen C und D ohne eine entspre-
chende Freigabe durch den Flugverkehrskontrolldienst. Da-
her haben wir uns entschieden, eine spezielle ICAO-Karte
fiir die Region zu entwickeln, mit der Piloten alle notigen
Informationen im Flug schnell erfassen kdnnen. Unser Ziel
ist eine erhohte Sicherheit fiir alle Beteiligten am Luftver-
kehr, so Wiethaup.

Alle Flugsicherungsinformationen zu Luftraumen, Flugplat-
zen, Funknavigationsanlagen oder Hindernissen sind im
gleichen {ibersichtlichen Layout der ICAO-Kartenblatter
1:500 000 gestaltet. So miissen sich Piloten an keine neue
Darstellung gewdhnen. Anderungen gibt es bei den topo-
grafischen Informationen zu Gewassern, Bahnlinien und
Straf3en: ihre Farbgebung entspricht dem Layout der VFR
Terminal Charts des Luftfahrthandbuchs AIP VFR. Beispiels-
weise sind Bebauung und Straflen in unterschiedlichen
Grautdnen eingezeichnet. So heben sich die rot eingefarbten
Kontrollzonen sowie die Begrenzung der transponderpflich-
tigen Zonen gut sichtbar ab. Zusatzlich sind Autobahnen
und Bahnlinien markiert, die der Pilot zur Standortbestim-
mung im Flug nutzen kann.



det flugleiter 2012/01 |  Airlines

ANA absolviert den weltweit
ersten Dreamliner-Passagierflug

ANA, die grofite japanische Fluggesellschaft in der Star Alliance, hat ein wichtiges Kapitel
Luftfahrtgeschichte geschrieben: Der Erstflug der Boeing 787 aus Tokio Narita landete nach
viereinhalb Stunden Flug planméBig in Hongkong. Mehr als 240 Passagiere waren an Bord

des Dreamliners.

Dank der Kombination aus modernen
Verbundwerkstoffen und einer ver-
besserten Aerodynamik setzt die 787
neue Mafistdbe in Sachen Treibstof-
fersparnis und Reisekomfort. Mit ei-
ner Treibstoffersparnis von 20 Prozent
ist der Dreamliner das erste mittelgro-
e Flugzeug, das auf Langstrecken
eingesetzt werden kann. Neben gerin-
geren Betriebskosten besticht die
Boeing 787 mit einer Vielzahl innova-
tiver Technologien.

ANA hat insgesamt 55 Dreamliner be-
stellt, von denen zwei bereits ausge-
liefert wurden. 20 weitere sollen bis
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Ende des Geschiftsjahres 2012 folgen. Mit der Boeing 787
kann ANA pro Jahr bis zu 130 Millionen US-Dollar an Treib-
stoff einsparen.

Im Linienflugverkehr wird die 787 ab 1. November 2011 auf
innerjapanischen Strecken eingesetzt. Der internationale
Flugbetrieb begann im Dezember 2011 und Januar 2012 mit
Fliigen nach Peking und Frankfurt.

Vor dem Boarding sagte CEO und Prdsident der ANA, Shini-
chiro Ito: ,,ANA ist stolz darauf, die erste Fluggesellschaft
weltweit zu sein, die den Dreamliner fliegt. Dieser revolutio-
ndre Flugzeugtyp wird den Flugverkehr verdndern und ANA
in ihrem ehrgeizigen Vorhaben unterstiitzen, Asiens beste
Fluggesellschaft zu werden. Passagiere, Airline sowie die
Umwelt werden gleichermaen vom innovativen Design und
der revolutiondren Bauweise des Dreamliners profitieren
konnen. Als Erstkunde der 787 war ANA neben Boeing maf3-
geblich an der Entwicklung des neuen Flugzeugtyps betei-
ligt. Wir freuen uns sehr darauf, weitere Dreamliner in unsere
Flotte aufzunehmen und damit zahlreiche Ziele in unserem
weltweiten Streckennetz zu bedienen.

Quelle: PM



Germanwings baut
ihr Angebot ab Kéln Bonn
und Stuttgart aus

Die Niedrigkosten Airline Germanwings bietet ab Kdln
Bonn Airport in diesem Jahr fiinf neue Strecken an. Es sind
ab Ende Marz die Ziele Catania auf Sizilien, London Heath-
row, Neapel und Rijeka in Kroatien sowie zwischen dem
25. Mai und 19. Oktober Nador in Marokko. Geflogen wird
mit Jets des Typ Airbus A319. Von Stuttgart geht es nach
Bilbao, Bremen, Briissel und London Heathrow. (wtt)

Air France/KLM will
Milliarde einsparen
Air France/KLM will in den néchsten drei Jahren mehr als ei-

ne Milliarde Euro einsparen. Aus diesem Grund soll die Flot-
te verkleinert sowie die Investitionen gekiirzt werden. (witt)

Air Dolomiti vergrofiert

Airlines | derflugleiter 2012/01

Condor fliegt erstmals als
einzige Airline aus Zentral-
europa nach San Juan

Eine Boeing 767-300 der Fluggesellschaft Condor startet
erstmals aus Frankfurt nach San Juan auf Puerto Rico und
ist damit die einzige Airline die dieses Ziel nonstop aus
Zentraleuropa ansteuert. Ralf Teckentrup, Vorsitzender der
Condor Geschaftsfiihrung: ,,Puerto Rico ist fiir uns als Feri-
enflieger ein strategisch wichtiges Ziel. San Juan ist nicht
nur Knotenpunkt in der Karibik, sondern verfiigt auch iiber
einen wichtigen Kreuzfahrthafen. Wir kénnen mit diesem
Ziel-Airport als Luftverkehrsgesellschaft mit dem grof3ten
Karibikangebot aus Europa aufwarten.“ Condor bedient
mit San Juan 276 Ziele in 111 Landern weltweit. (wtt)

&2 Airolomil

ihr Streckennetz und fliegt jetzt dreimal
taglich von Frankfurt nach Bergamo.

,»Mit der Einweihung dieser neuen Flugverbindung besinnen
wir uns auf unser Kerngeschift, unseren Passagieren direkte
Verbindungen zu den wichtigsten Drehkreuzen in Europa an-
zubieten. Die Flugzeiten und Frequenzen sind bestmoglich
auf die Bediirfnisse unserer Passagiere abgestimmt, die ent-
weder einen Aufenthalt fiir einen Tag planen oder wichtige
Anschlussverbindungen in die ganze Welt nutzen mochten. In
den letzten Jahren hat Air Dolomiti ein kontinuierliches
Wachstum aufgewiesen. Diese Verbindung versetzt uns in die
Lage, erneut zwei bedeutende Wirtschaftszentren einander
naher zu bringen.“, kommentiert Paolo Sgaramella, Vice Pre-
sident Marketing, Network & Commercial der Air Dolomiti.

,Die Riickkehr von Air Dolomiti und der Lufthansa mit drei
taglichen Verbindungen zwischen Milano Orio und dem In-
ternationalen Frankfurter Flughafen, dem wichtigsten Dreh-
kreuz in Deutschland, unterstreicht die grofle Bedeutung
und das Potential dieser Verbindung und bietet Geschafts-
reisenden Anschluss an ein grofies internationales Netz-
werk*, unterstreicht Miro Radici, Prasident der SACBO. “Si-
cherlich eroffnet diese Strecke auch neue Perspektiven fiir
den Tourismus in der Region und unterstreicht die Bedeu-
tung Orios als Tiir in die Lombardei.*

*» Von links: Dieter Hofele, Sr. Sales Manager, Fraport AG
Paolo Sgaramella, Vice President Marketing, Network &
Commercial der Air Dolomiti Robert Payne, Senior Manager,
International Press & PR, Fraport AG Alexandra Ulm,

Sr. Sales Manager, Fraport AG

Photo: Cake Cutting Quelle: PM
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Ein_nicht ganz alltdglicher Vorfall hatte sich bereits.am 3. Marz letzten Jahres auf dem Flug-
hafen von Exeter ereignet. Da hatte eine Dash-8-Q4o00 (G-JEDR) der britischen ,,FlyBe* beim
Start ein Rad verloren. Das innere des rechten Hauptfahrwerks, um genau zu sein. Zwar hatten
die beiden Piloten nach dem Start einen kurzen Warnton vernommen, aber nachdem die Cock-
pitinstrumenten kein Fehlverhalten eines Systems anzeigten, meinte der Co-Pilot, dass es sich
hier wohl um einen Fehlalarm handeln miisse (,,spurious, continue!*). Nachdem das Flugzeug
eine positive Steigrate erreicht hatte, wurde das Fahrwerk eingezogen.

Allerdings hatten einige Passagiere, die auf
der rechten Seite der Dash-8 saf3en, wah-
rend des Startlaufs Funken am inneren Rad
des Hauptfahrwerks festgestellt und gese-
hen, wie es sich l6ste und zu Boden fiel. Den-
noch kam keiner auf Idee, die Besatzung von
dem nicht ganz alltaglichen Ereignis zu infor-
mieren. Dies taten jedoch die Towercontrol-
ler. Sie informierten die Cockpitcrew, dass
nach dem Start irgendetwas von dem startenden Flugzeug
abgefallen war und dass es sich dabei méglicherweise um
einen Teil des Fahrwerks gehandelt haben kdnnte.

" IRPL AR S

von
Werner
Fischbach

54

Darauf entschied sich der Kapitan, erst einmal das ,,Holding
Pattern“ von Exeter aufzusuchen und der Sache auf den
Grund zu gehen. Zundachst beauftragte er die Purserette,
sich das rechte Hauptfahrwerk anzusehen. Die stellte fest,
dass dieses zwar eingefahren war, jedoch ein Teil der Me-
chanik sich in einer etwas abnormalen Position befand.

Nun soll hier nicht darauf eingegangen werden, weshalb
sich das Rad von seiner Achse gelost hatte und wie die Pilo-
ten das Problem abarbeiteten. Interessierte sollten sich die
Miihe machen, den Bericht der britischen Unfalluntersu-
chungsstelle AAIB (,,Aircraft Accident Investigation Board®)
im Internet nachzulesen. Er ist auf der Homepage www.aaib.
gov.uk bei den AAIB Bulletins unter ,,EW/C2011/03/01% zu
finden. Gliicklicherweise befand sich ein Wartungsingenieur
von FlyBe an Bord, der die Piloten beim ,,trouble shooting®
unterstiitzte. Uber Funk hatte der Chefpilot der Gesellschaft
vorgeschlagen, wahrend des Anflugs die linke Tragflache
hangen zu lassen und mit dem linken Fahrwerk zuerst aufzu-



setzen und danach das rechte méglichst sanft auf die Piste
zu setzen. Nach der Landung versuchte die Dash-8 nach
links auszubrechen, aber der Kapitan konnte sie mit dem
Seitenruder auf der Pistenmitte halten. Nachdem der Turbo-
prop Schrittgeschwindigkeit erreicht hatte, nutzten die Pilo-
ten die Notbremsung (,,emergency brake*). Die Passagiere
verlielen das Flugzeug noch auf der Piste und wurden mit
Bussen zum Terminal gebracht.

Das AAIB bezeichnete das Crew Resource Management (CRM)
der Piloten als effektiv und vergaf3 auch nicht die Controller zu
erwdhnen. Denn wen nicht sie die Crew informiert hatten, dass
die Dash-8 beim Start irgend etwas, moglicherweise einen Teil
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des Hauptfahrwerks verloren hatte, dann wére sie wohl eini-
germafien sorglos zu ihrem Zielflughafen Newcastle geflogen
und hétte dort sehr wahrscheinlich eine weniger sanfte Lan-
dung durchgefiihrt. Aber vielleicht hatten die dortigen Tower-
controller die Besatzung wahrend des Anflugs dariiber infor-
miert, dass das rechte Hauptfahrwerk etwas komisch aussehe.

Bleibt noch die Frage, ob Controller eines ,,Remote Towers*
ebenfalls bemerkt hatten, dass beim Start von dem Flug-
zeug etwas abgefallen war. Moglicherweise nicht. Aber wer
verliert beim Start auch schon einen Teil des Hauptfahr-
werks? Obwohl - vor Jahren soll dies in Frankfurt bei einer
B737 auch schon mal vorgekommen sein.

Boeing erhalt grofdte Flugzeug-
bestellung in seiner Firmengeschichte

Die in Djakarta (Indonesien) ansassige Fluggesellschaft Lion
Air beabsichtigt 201 Jets vom Typ Boeing B 737 MAX sowie 29

Jets Next-Generation B 737-900ER (Listenpreis insgesamt
21,7 Milliarden Dollar) kaufen. Das Gesamtpaket ist nach Re-
alisierung der bisher — sowohl nach Maschinenzahl als auch
Finanzvolumen — umfangreichste Auftrag, den Boeing in sei-
ner Firmengeschichte erhalten hat. Hinzu kommt auBerdem
eine Option fiir weitere 150 Flugzeuge (14 Milliarden Dollar).

Jim Albaugh, Boeing Commercial Airplanes President und
CEO: ,,Lion Air hat seit 2005 als Erstkunde fiir die Boeing B
727-900 ER eine Vorreiterstellung fiir diesen Flugzeugtyp ein-
genommen. Als erste Airline in Asien, die sich fiir die Boeing B
737 MAX entschieden hat, fiihrt Lion Air diese Rolle fort.“ Die
Boeing B 737 MAX wird mit dem neuen CFM International LE-
AP 1-B Triebwerk geflogen.

(wtt)
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Klaus-Jochen Rieger:
Handbuch Flugzeugklassiker

Um es gleich vorwegzunehmen. Bei diesem Buch handelt es sich nicht um ein Handbuch, das
man ohne weiteres in die Fototasche stecken kdnnte. Sondern um ein grof3formatiges Nach-
schlagwerk, das seinem Ziel, klassische Flugzeuge zu dokumentieren, erfolgreich nachkommt.
Dabei werden Flugzeuge aufgefiihrt, die etwa bis zum Jahr 1970 gebaut wurden. Weshalb auch
Flugzeuge, die heute noch in grof3er Zahl betrieben werden, mit aufgelistet sind. Zum Beispiel
die Cessna C172, die Piper PA-28 ,,Cherokee“ oder die Beech Debonair bzw. Bonanza. Auf der
anderen Seite werden jedoch auch Luftfahrzeugmuster aufgefiihrt, von denen die wenigsten
Leser (inclusive des Rezensenten) etwas gehort haben. Wer kennt schon die Ambrosini ,,Ron-
dome*“ oder Oberlerchner JOB 15?

Auf der anderen Seite fehlen allerdings ganz wenige in der
Aufstellung. Die Kramme & Zeuthen Il (KZ I) aus Danemark
zum Beispiel. Und wenn schon die DeHavilland DHC-2 ,,Bea-
ver“ erwdhnt wird, sollte die DHC-3 ,,0tter* nicht unterschla-
gen werden. Dies dem Autoren jedoch anzukreiden, ware
kleinlich. Was allerdings fehlt, sind die Oldtimer der etwas
groBeren Art. Zum Beispiel die Ju-52, DC-3, DC-6 oder gar die
Super Constellation. Denn die sind auf diversen Flugtagen
durchaus noch zu sehen. Und stehen in anderen Teilen der
Welt zumindest teilweise noch im Einsatz. Nicht zu verges-
sen, dass die ersten Jets wie die Caravelle, Byo7, DC-8 oder
Convair CV880/990 auch zu den Flugzeugklassikern gezahlt
werden missen. Aber die aufzufiihren, wiirde wohl den Rah-
men dieses Werks sprengen.

Natirlich dirfen Warbirds bei diesem Band nicht fehlen.
Aber das ist das Angenehme oder — je nach Interessenlage
— das Argerliche an diesem Buch. Sie werden nur auf weni-
gen Seiten abgehandelt. Und auch da fehlen einige Muster.
die Republic P-47 ,, Thunderbolt®, die Jak-9 oder die Mitsubi-
shi A6M ,,Zero“, die auf den einschldgigen Airshows zu be-
wundern sind. Aber auch dies sollte dem Buch nicht ange-
kreidet werden. Und wessen Herz ohnehin mehr auf der
zivilen Seite schladgt, der diirfte die fehlenden Warbirds auch
nicht vermissen.

Insgesamt handelt es sich bei diesem Band um ein umfang-
reiches Nachschlagewerk, das im Biicherboard eines Oldti-
merfreundes nicht fehlen sollte. WeFis

Klaus-Jochen Rieger:

Handbuch Flugzeugklassiker —Von Aero 45 bis Zlin Z-43,
Heel Verlag, 208 Seiten mit

277 farbigen und 11 s/w-Abbildungen,

ISBN 978-3-86852-097-2, 29,95 €.
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Julius Meimberg verstorben

Der NeunundzwanzigSechs Verlag trauert um seinen Autor Julius Meimberg. Mit seinen Erinnerungen unter dem Titel
,Feindberiihrung’ hat der hochdekorierte Jagdflieger des Zweiten Weltkriegs nach einhelliger Meinung der Buchkritik im
In- und Ausland neue Maf3stdbe in der Luftkriegs-Literatur gesetzt. Meimberg, der bei seinen ehemaligen Gegnern in
hohem Ansehen stand, verstarb am 17. Januar 2012 im Alter von 95 Jahren in Bern.

Geboren am 11. Januar 1917 als Sohn eines Tuchh@ndlers im
westfalischen Miinster, erlebte Julius Meimberg bereits die
Weimarer Republik mit wachen Sinnen. Heinrich Briining,
der letzte demokratische Reichskanzler vor Hitler, war ein
Freund der Familie gewesen, die in der Weltwirtschaftskrise
von 1929 grof3e Teile ihres Vermdgens verlor. Seit seiner Ju-
gend begeisterter Segelflieger, meldete sich Meimberg 1938
zur Luftwaffe und wurde Jagdflieger beim Jagdgeschwader 2
,Richthofen’. Mit diesem Verband kampfte er im Frankreich-
feldzug und der Luftschlacht um England. Mittlerweile Staf-
felkapitan, mufite erim Sommer 1941 notlanden und infolge
seiner dabei erlittenen Verletzungen neun Monate in Laza-
retten verbringen. Ende 1942 wurde er mit seiner Staffel zur
Unterstiitzung des Deutschen Afrikakorps vom Armelkanal
nach Tunesien befohlen und dort nach wenigen Tagen mit
schweren Verbrennungen abgeschossen, die ihn fiir sein Le-
ben zeichneten.

Am 20. Mai 1944 wurde er Kommandeur der Il. Gruppe des
Jagdgeschwaders 53 und war damit im Alter von 27 Jahren
fiir rund 800 Mann verantwortlich, die er kurz darauf in die
Invasionsschlacht in der Normandie zu fiihren hatte. Dort
wurde sein Verband weitgehend aufgerieben. Mit jungen,
kaum 2ojahrigen Flugzeugfiihrern immer wieder aufge-

frischt, kampfte die Jagdgruppe unter anhaltenden Verlus-
ten bis zum letzten Kriegstag gegen die alliierte Bombenof-
fensive. In dieser Zeit opponierte Meimberg offen gegen die
Aufforderung der Fiihrung, gegnerische Flieger an ihren Fall-
schirmen zu erschieBBen. Ebenso konsequent entzog er sei-
ne jungen Piloten dem Zugriff von Stellen, die Freiwillige
fiir Selbstmord-Einsatze suchten. Da er selbst jedoch {iber
50 Gegner im Luftkampf abgeschossen hatte, wurde ihm
Ende Oktober 1944 das Ritterkreuz verliehen.

Nach dem Krieg ging Meimberg in die Textilindustrie und
entwickelte dort das Rotor-Spinnverfahren, eine Methode
zur Herstellung endlosen Baumwollgarns, die seither als
Meimberg-Verfahren den Standard der Branche darstellt.
Die Rudolf-Diesel-Medaille, mit der er 2001 fiir seine Erfin-
dung geehrt wurde, bedeutete ihm erheblich mehr als seine
militarischen Auszeichnungen. Als radikaler Kriegsgegner
mied er 6ffentliche Auftritte, die er im Verdacht des Helden-
kults hatte. Um so mehr bemiihte er sich um die Ausséh-
nung mit seinen ehemaligen franzdsischen, britischen und
amerikanischen Gegnern. lhr widmete er auch seine Kriegs-
erinnerungen, {iber die es in der englischen Presse hief3:
»It is the unprecetended honesty which should earn this
book a well-deserved place among the minority of World
War Il memoirs which are held in equally high regard by both
historians and literary critics.”

Pressekontakt:

NeunundzwanzigSechs Verlag,

Dr. Kurt Braatz, Tel. 0 87 61/75 37 97,
e-mail neunundzwanzigsechs@t-online.de
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FRA - Die ,,Apron-Losung*

Ein konstruktiver Vorschlag

von Dieter Dosig und Ralph Ratlos

- Mitglieder der Vereinigung --BINGO FRAAA FRA:-%: —

(Biirger-Initiative ,,No Go* Fiir Regelwidrige Abweichungen von An/Ab-Fliigen FRAnkfurt)

...als altgediente, ehemalige Feeder (...auch gerne Director
gerufen) eines sehr illustren und ,,bewegungsreichen Ver-
kehrsflughafens, welche — bis hin zu ihrem letzten Arbeits-
tag — sagen mussten, dass es zwar (haufig) der stressigste
aber gleichermaBen (...dennoch oder gerade vielleicht auch
deswegen) ihr liebster Arbeitsplatz war, diirfen wir sagen,
dass die DFS-seitige Antwort auf die Frage (Zitat): ,Warum
kann man den nérdlichen Gegenanflug nicht weiter nach
Norden (z.B. tiber den Taunus-Hauptkamm) oder zuriick
nach Siiden verschieben?“ recht interessant war, namlich
...(Zitat): ,,Bei einer Verschiebung des noérdlichen Gegenan-
fluges weiter in Richtung Norden kénnte der Verkehr nicht
mehr geordnet und fliissig abgewickelt werden. Der Grund
dafiir liegt in dem Eindrehvorgang vom Gegenanflug auf den
Endanflug, der vom Fluglotsen der Anflugkontrolle dyna-
misch erfolgt. Wird beispielsweise eine ,,Liicke* auf dem
Endanflug frei, so kann ein Flugzeug aufgrund des geringen
Abstandes zwischen Gegenanflug und Endanflug kurzfristig
eingedreht werden. Je weiter der Gegenanflug im Norden
liegt, desto langer wiirde der Eindrehvorgang dauern — eine
Licke konnte nicht mehr geschlossen werden und ein
»Stau“ im Anflugbereich wire die Folge.“

Dies ist vom Prinzip zwar nicht unbedingt falsch (...RADIO
ERIWAN, wie man sich erinnern wird), ist andererseits je-
doch stark von der Qualitat der an der Verkehrsabwicklung
beteiligten Lotsen (Approach plus Feeder im Zusammen-
spiel) abhangig, inwieweit man nicht auch erheblich flexib-
lere Verfahrensweisen zugunsten der Lirmminderung iiber
dem Stadtgebiet kreiert (...analog offenbar der Berliner Vor-
gaben)!?

Maoglich ist das — unseres Erachtens — ohne Weiteres, wobei
das gegenwirtig seitens der DFS favorisierte Modell -
unter ,,zackigem* Wegfall der Beriicksichtigung von Noise-
Abatement-Aspekten — zugegebenermafien flexibel genug
ist, um (leicht) von jedem x-beliebigen ,,Schiiler-Lotsen®
eher in die Praxis umgesetzt werden zu konnen als die
(Berliner) 3-Sterne-Losung.

Aber,... es gibt ja auch (fastimmer) noch andere ,,Losungen*!
Zum Beispiel diese:

Da sich bereits jetzt die Luftfahrzeuge auf dem Frankfurter Vor-
feld geradezu stapeln und sie haufig erst lange, lange Zeit
nach der Landung auf einer der 3 Bahnen eine Park-Position
zugewiesen bekommen (...wobei sie fiir die iibrigen ,Ver-
kehrsteilnehmer“ ein gewisses Hindernis darstellen, oder in
der Sprache der Formel 1: ,,eine Schikane*sind), scheint es (?)
den Verantwortlichen nunmehr — quasi mit vereinten Kraften
und unter Aufbietung aller geistigen Ressourcen - gelungen
zu sein, hier Abhilfe zu schaffen!

Das Stichwort, welches hinter vorgehaltenem Jeppeson ,,ge-
handelt* wird, heif3t: ,,APRON-PATTERN* und bedeutet
nichts anderes, als dass ab dem kommenden Friihjahr jede
angekommene Maschine, welcher nicht,,binnen 30 Minuten
nach der Landung eine freie Position zugewiesen werden
kann* dazu aufgefordert wird, das procedere des Wartens
und der damit verbundenen sinnlosen Larm- und CO_-Emis-
sionen rund um das Frankfurter Kreuz doch bitte mit einem
»Neu-Start“ und anschlieBendem Verweilen im sogenann-
ten ,,APRON-PATTERN* zu beenden!

Informationen aus (bekanntlich) zuverldssigen Quellen be-

sagen, dass dieses <--new-airborne-hold---% (...wie es der
Fachmann bezeichnet) definitiv im Luftraum iiber den Land-
tagsgebauden in Wiesbaden (..dortige Namensgebung
wahlweise ,Ypsilanti-Kreisel* oder ,,Bouffier-Blockade*)
und Mainz (,,Kurt-Beck-Kurve®) etabliert werden soll, weil
sich genau dies die dortigen Regierungskoalitionen angeb-
lich selbst so gewiinscht haben als ,,Auto-Geisselung ihrer

allgegenwirtigen Fehlentscheidungen*!

Der Geschaftsfiihrer der Deutschen Flugsicherung GmbH
(DFS) unterzieht sich hingegen — unbestatigten ondits zufol-
ge — einer Wallfahrt von Santiago de Compost(ella) nach
Kaden(ossa), ...wo immer letzteres liegen mag!!?
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| Last Minute

wder flugleiter” am Ende der Welt

In Ausgabe 6/1011 haben wir ein doch eher ungewGhnliches
Foto veroffentlicht. Wer sich nicht recht erinnert. Nachste-
hend nochmal.

Die Erklarung lief} nicht lange auf sich warten. Folgendes
Schreiben traf ein:

Hallo Katharina und Roman,

wir, Laura und Sebastian Nossing, hatten Ende September
fiir den Riickflug unser Gepackgewicht reduziert und den
Flugleiter mit einem Schmunzeln an der Rezeption abgelegt.
»ES ist die Streikausgabe, vielleicht erreicht sie jemanden,
der sich informieren will.“ Dass die Welt dann doch so klein
ist, damit haben wir nicht gerechnet.

Wir sind in der EBG 03 in Langen zu finden, bzw. auch an der
AK. Vielleicht sieht man sich ja dort mal.

Viele Griif3e und frohe Weihnachten!
Sebastian und Laura
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