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Liebe Mitglieder,
liebe Kolleginnen
und Kollegen
geneigte Leser!

ichael schafers

Wegen eines Formfehlers bei den Delegiertenwahlen haben
die Anwesenden der Bundesdelegiertenkonferenz am 21.
und 22.9. in Berlin entschieden, aus Griinden der Rechtssi-
cherheit die ,,BunDelKonf“ abzubrechen und die gewonnene
Zeit flir Berichte, Diskussionen und eine allgemeine Ausspra-
che zu nutzen. Diese Entscheidung hat keinerlei Auswirkun-
gen auf die Handlungsfahigkeit des Bundesvorstandes.

Die Delegiertenwahl wird unverziiglich neu eingeleitet, mit
dem Ziel, im Frihjahr 2013 eine auBerordentliche Bundesde-
legiertenkonferenz durchzufiihren, um die verschobenen
Vorstandswahlen und Beschlussfassungen nachzuholen.

Unter anderem wurden in Berlin die Themen der juristischen
Auseinandersetzungen und der FABEC-Entwicklung erortert.
Nachfolgend die wesentlichen Sachzusammenhange.

In den zwei erstinstanzlichen Schadensersatzverfahren hat
das Arbeitsgericht Frankfurt jeweils zu Gunsten der GdF ent-
schieden und die Klagen zuriickgewiesen. Hierbei ging es um
den Unterstiitzungsstreik am Tower Stuttgart im Friihjahr
2009 und den angekiindigten, aber nicht durchgefiihrten
Streik bei der DFS im Sommer letzten Jahres.

Die Klage auf Schadensersatz fiir die Auswirkungen der Tarif-
eskalation FRAPORT ist inzwischen eingegangen, aber noch
nicht zur Verhandlung durch das Arbeitsgericht Frankfurt ter-
miniert. Dieser Klage hat sich auch die DFS angeschlossen.
Hierbei geht es den Kldgerinnen einerseits darum, die GdF
wirtschaftlich zu schadigen und andererseits alle Klein- und
Spartengewerkschaft in ihren verfassungsmafiig geschiitz-
ten Rechten mindestens zu beschneiden, besser dieser Rech-
te zu berauben und die politischen Entscheidungstrager zu
zwingen, dies gesetzlich umzusetzen.

Dass die DFS, in der rechtlichen Auseinandersetzung der an-
gekiindigten aber nicht durchgefiihrten Streiks bei der DFS,
nunmehr allen Bundesvorstanden, allen Tarifkommissions-
mitgliedern und dem Verhandlungsfiihrer der GdF den Streit
verkiindet hat, beweist, dass die DFS die Signalwirkung, die-

ser Mafinahme an die Mitarbeiter nicht bedacht und die
dadurch entstandene erhebliche Belastung fiir anstehende
Gesprdche und Verhandlungen, aber auch fiir die neue
Geschaftsfiithrung, véllig missachtet hat.

Zur Belastung und Anlass zur Sorge werden auch immer mehr
die Entscheidungen zur FABEC-Entwicklung. Am 5. Juli 2012
trafen sich die sechs Generaldirektoren Zivilluftfahrt der am
FABEC beteiligten Staaten sowie der Generaldirektor von EU-
ROCONTROL in Leuven, um die Ergebnisse einer Studie zur
institutionellen Ausgestaltung des UAC Maastricht zu disku-
tieren. Eine moglicherweise wegweisende Vorentscheidung
fiir die Vorgehensweise im FABEC. Die sechs DGCAs haben
beschlossen, dass beziiglich der kiinftigen institutionellen
Ausgestaltung von Maastricht UAC (MUAC) die Einrichtung
einer ,International Public Cooperation* auBerhalb von EU-
ROCONTROL in Eigentum und unter Fiihrung der Staaten fa-
vorisiert wird und weiter untersucht werden soll. Weiter heif3t
es in der Leuven Erklarung:

,»,DGS commit to create a single FABEC upper airspace where
the FABEC-Airspace can be implemented*

Ein gefdhrlicher und zugleich belastender Hinweis auf einen
fachlich falschen, aber politischen Kompromiss. Denn bisher
konnten u. a. im Zusammenwirken der betrieblichen und fi-
nanziellen Ebenen fiir den gesamten FABEC-Luftraum (lower
and upper) keine Fortschritte erzielt werden. Jeweilige finan-
zielle Nachteile, z. B. Verlegung von Airways, wurden von den
betroffenen Staaten und Flugsicherungsorganisationen ab-
gelehnt. In Kenntnis dieses ,,Stillstandes* einen fachlich frag-
lichen aber politisch offensichtlich gewollten Kompromiss
einzugehen, der nur dazu dient, der EU-Kommission einen
FABEC Erfolg zu vermelden, ware fatal. Sollte der gesamte
obere FABEC-Luftraum zu einem neu zu griindenden Flugsi-
cherungsanbieter verlagert werden, hatte dies schwerwie-
gende Folgen fiir die betroffenen Flugsicherungsorganisatio-
nen. Insbesondere die DSNA, die skyguide und die DFS waren
inihrem Bestand gefdhrdet. Den ,,cash cow* oberen Luftraum
fiir einen solchen Kompromiss abzugeben, hatte verheeren-
de Folgen fiir den sich dann gleichzeitig verteuernden unte-
ren Luftraum, fiir die Tower und alle Unterstiitzungsdienst-
leister. Das Grundprinzip — Flugsicherung aus einer Hand — fiir




Sofern man FABEC wirklich will, muss die natio

genommen werden und man darf nlcht zur Befrledlgung der
EU-Kommission und der nationalen politischen Entschei-
dungstrager, mit einem faulen Kompromiss beginnen bzw.
gar enden. Um den FABEC, im Sinne Single European Sky,
fachlich verantwortlich voranzutreiben, bedarf es der Einbe-
ziehung des gesamten Luftraumes. Nur so lassen sich nach-
haltig betriebliche Vorteile erzielen. Unter Beriicksichtigung
der vorliegenden Umstdnde und Herausforderungen sollten
die politisch Verantwortlichen die MARC-Position des ,,Single
FABEC ANSP* fiir den gesamten FABEC-Luftraum aufgreifen
und in ihrer Entscheidungsfindung beriicksichtigen.

Bedanken mdchte ich mich fiir die offene und konstruktive
Diskussion wahrend der Veranstaltung in Berlin. Am Ende der
Konferenz wurde eine {iberaus positive Aufbruchsstimmung
fiir ein solidarisches Miteinander zur Bewdltigung der anste-
henden Herausforderungen auf- und wahrgenommen.

Bedanken mdéchte ich mich auch bei der Geschaftsfiihrung
der DFS, insbesondere Dieter Kaden und Ralph Riedle, die 20
bzw. 17 Jahre als Geschéftsfiihrer Verantwortung fiir die DFS
getragen haben. Ende 2012 geht eine Ara zu Ende. Leider ver-
bleibt sehr oft in solchen Momenten der Konflikt, gerade der
in den vergangenen Monaten, vermehrt im Gedachtnis und
die gemeinsam errungenen Erfolge treten verschwommen in
den Hintergrund. Vergessen wir aber bitte nicht, dass Dieter
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spielafte Sozialbedingungen fiir die Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter vereinbart und auch gemeinsame Erfolge er-
kampft.

Ich wiinsche der ausscheidenden Geschaftsfiihrung, allen
Mitgliedern, Kolleginnen und Kollegen sowie allen Lesern

Gute Gesundheit, begleitet von viel Gliick und Lebensfreude

Herzlichst
Michael Schafer

ol
i
(GdF

Michael Schdfer
Gewerkschaft der Flugsicherung
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Eine kleine Nachlese

Es ist schwieriger, als die meisten vermutlich annehmen, Abschied
von einem Amt zu nehmen, in das man in den letzten knapp zehn Jahren
extrem viel Kraft investiert hat. Es ist keinesfalls die ,,Befreiung®, die

ich mir ausgemalt habe, denn im Moment

paart sich die Vorfreude auf

deutlich mehr Privatleben leider mit der Sorge um den inneren Zustand

von Markus Siebers
(Ex-Mitglied des Vor-
stands TK und Recht) A
wenig dem Errelchten W|dmen ohne es™

zu sehr ausufern zu lassen. Die Arbeit begann noch bevor die
ersten Vertrage im November 2004 unterzeichnet werden
konnten. Die Anfeindungen segens.'der Geschaftsfuhrung
und der Versuch, dleﬂafst‘a’nde und aktiven Mitstreiter ein-
zuschuchtgrn zerrte massiv am Nervenkostiim der einzel-
en. Wie wir gerade erleben, findet dies wohl
ne Fortsetzung auch anno 2012 in Form der Bedrohung
der Tarifkommission und der Vorstdnde — ein Abschiedsge-
schenk der Geschéftsfiihrung, die damit nur unterstreicht,
dass es uberféllig war, diese Personen nicht nur in Frage zu
stellen, sondern dafiir zu sorgen, dass sie ihrer Amter ent-
hoben wurden.

Lassen wir diese Probleme aber au3er Acht, ist eines festzu-
stellen: Die Geschichte der GdF und ihrer Tarifabteilung ist
eindeutig eine Erfolgsgeschichte. Es ware nicht richtig, ein-
zelne Bausteine der Tarifbewegungen herauszuheben, auch
wenn die Sicherung der betrieblichen Altersversorgung, die

In die Errungenschaften des Belas-

Elmder letzthin ausgelaufene Ratio-
eit darstellen. Auch die {iberdurchschnittlichen An-
assungen der Vergiitung sind ein grofRer Erfolg der letzten
Jahre. Die geleistete Arbeit im Bereich der Regionalflugha-
fen, wo wir heute an 14 Flughafen die Standards setzen und
eine Vergleichbarkeit der Arbeitsbedingungen und Vergii-

tung erreicht haben, ist ebenso gelungen wie die eigenen
Tarifvertrage im Bereich der Vorfeldkontrolle.

Insgesamt sind wir aber auch einen Weg gegangen, der in
vielen Bereichen Dinge komplizierter gemacht hat. Dies na-
tirlich stets aus dem Wusch und der Motivation heraus,
moglichst gerecht zu handeln. Ich glaube heute personlich,
dass wir hier an der ein oder anderen Stelle iberzogen und
bei den Mitgliedern eine falsche Anspruchs-, respektive Er-

wartungshaltung erzeugt haben. Wer nicht genauso behan-
delt wird wie derjenige mit den vermeintlich besten Konditi-
onen fiihlt sich, basierend auf dieser Erwartungshaltung,
letztlich automatisch herabgesetzt und benachteiligt. Die

cherwelse trotz tells sensationeller Abschliisse seit

die Runde, was ich fiir einen Verlust von Augenmass halte.
Wir missen fiir die Zukunft auf den Boden der Tatsachen zu-
riickkehren und versuchen, die Dinge ein Stiick einfacher zu
gestalten, auch wenn wir dafiir ein wenig der vermeintlichen
Gerechtigkeit aufgeben. Wir diirfen uns eben nicht dem Ge-
schrei der :‘:ind'_ nzufriedenen erg ondern S

im Gegenteil, versuchen die ,,Zufrle u aktiv M
und uns vom Gefiihl des Getriebenseins allmahlich allmah-

lich distanzieren. Tarifarbeit sollte moglichst berechenbar

und stetig sein, niemals sprunghaft und unberechenbar. Zie-

le miissen mit Geduld verfolgt werden, und wenn sie nicht

beim ersten Versuch erreicht werden kénnen, dann eben

beim zweiten oder dritten — die dazu notwendige Geduld und
Zahigkeit miissen wir aufbringen, ohne uns seitens allzu Un-
zufriedener aus der Ruhe bringen zu lassen. Tarifarbeit be-
deutet beharrlich an seinen Zielen festzuhalten, um sie
Stiick fiir Stiick umzusetzen.

Die Starke unserer Gewerkschaft, Arbeit fast ohne Ausnah-
me durch Mitglieder ehrenamtlich erledigen zu lassen wird
- so meine persdnliche Uberzeugung — langsam aber durch-
aus deutlich spiirbar, zu einer Schwache. Es ist meines Er-
achtens an der Zeit, bestimmte Funktionen mit Menschen zu
besetzen, die sich um nichts anderes mehr kiimmern mius-
sen und deshalb in der Lage sind, ihre ganze Aufmerksam-
keit und Kraft ihrer— EINER! — Aufgabe zukommen zu lassen.
Es steckt noch soviel Potential in dieser Gewerkschaft, wenn
sie sich denn nur endlich aufmachen wiirde, tatsachlich eine
echte Gewerkschaft zu werden.

Dazu gehort auch, dass die Kolleginnen und Kollegen in den
»administrativen® Bereichen endlich ihr eigene Vertretung
innerhalb der GdF etablieren. Von den Errungenschaften zu pro-
fitieren und tiberdurchschnittliche Arbeitsbedingungen zu er-
halten, erledigt sich nicht von alleine. Es ist an der Zeit, sich der
Gewerkschaft aktiv anzuschliefen und einen eigenen Fachbe-
reich zu griinden, ansonsten werden die anderen Bereiche ihre
Kraft und Macht naturgemdss in andere Richtungen lenken. Nur
wer solidarisch ist, dem wird auch Solidaritdt zuteil.




Dazu gehoren Dirk Wendland, der immer ein Streiter in der
Sache war und mich mit den liebevollen Worten ,,Du setzt
dich erstmal dahin und haltst die Klappe* in die Geheimnis-
se der Vorstandsarbeit einﬂjh__rii.--'. F- - -

Unser Vorsitzender Michi, dem ich so manches Streitge-
sprach bis tief in die Nacht gefiihrt habe, am Ende aber (fast)

immer auch zu einer gemeinsamen Sichtweise gelangt bin —
ein unermddlicher Streiter fiir die Sache der GdF.

Die ,,Verwalterin der Kohle*, Gabi Dederke — Sie ist in all den
Jahren — wie ein Fels.in (_1re_r Brandung — die Hiterin der
Schatztruhe gewes uch unter dauBerem Druck nie-
mals von der Vorst abgewichen.
¥ 4]

David Schafer, der Meister der einstweiligen Verfligungen und
unverzichtbarer Partner in Tarifverhandlungen an Regionalflug-
hdfen. Gemeinsam haben wir die ,,Provinz* erbeben lassen.

Zu guter letzt danke ich von Herzen noch Dirk Vogelsang,
denn ohne ihn wiirden wir in der GdF noch auf den sprich-
wortlichen ,, Tarifbdumen® sitzen. Ich habe unendlich viel von
ihm gelernt, und wir alle haben von seinem Konnen profitiert.
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selber schlagen: Uleser spruc

ist schon recht alt, trifft aber meines Erachtens mit geradezu
eisiger Klar- und Wahrheit gerade heute direkt ins Mark un-
serer Gewerkschaft. Meiner Meinung nach sind wir gerade
dabei, genau das zu tun: uns selbst zu schlagen, uns in per-
sonlichen Eitelkeiten und internen Grabenkdmpfen zu ver-
zetteln, und damit unsere Kréfte nicht zu biindeln, sondern

zu vergeuden und zu ermiiden.

Ich bin an diesem Punkt — nicht wegen der Tarifarbeit und der
teilweise immensen Arbeitsbelastung, die sie mit sich bringt
— dafiir hatte es Losungsansatze geben konnen. Nicht auf-
grund des Drucks seitens des Arbeitgebers oder der Ver-
handlungspartner. Miide haben mich die internen Kampfe
gemacht, das Aufkiindigen einer integren Loyalitdt und Ge-
schlossenheit fiir die Sache, fiir das Ressort, und zwar zu
Gunsten personlicher Eitelkeiten.

Wir alle miissen das fiir die Zukunft, fiir andere Protagonis-
ten, mit unserer ganzen Kraft verhindern. Die einmalige Ge-
legenheit, das Privileg einer eigenen Gewerkschaft, welches
wir geniessen, darf nicht aus den o.g. personlichen Interes-
sen vor die Hunde gehen. Ich hoffe, dass die Bundesdele-
giertenkonferenz — beim Erscheinen dieser Ausgabe des
Hflugleiter weise tiber die Zukunft der GdF entschieden hat.

Preiswerte Loss-of-License Versicherungen
fiir DFS-Lotsen, Regionallotsen und Apron

www.lizenzverlust.de

ERLAUBNI
FUR

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

Aufbruch statt Abbruch - verzégerte Beschlusslage

Die fiir dieses Jahr geplante Bundesdelegier-
tenkonferenz der GdF fand fiir die Delegier-
ten im bereits bekannten Hotel am Spreebo-
gen in Berlin statt. Bevor die Veranstaltung
durch den Vorsitzenden, Michael Schéfer, er-
offnet wurde, kursierten in der Lobby des Ho-
:’af;sioachim tels bereits mehrere Geriichte, ob die Einla-
Kriiger dung zur ,Bundelkonf* rechtmafiig und

satzungskonform erfolgt sei. Vor dieser viel-
schichtigen Uberpriifung und Feststellung der Beschlussfa-
higkeit wurde vom Vorsitzenden der Vorschlag ans Gremium
herangetragen, die Abstimmung iiber Beschliisse auszuset-
zen und sdamtliche weitergehenden Punkte der Tagesord-
nung zwar zu diskutieren, aber ohne Beschlusslage auf eine
neue auBerordentlich einzuberufende Delegiertenkonferenz
zu verschieben.

Die ebenfalls angesetzten Vorstandswahlen, in deren Vor-
feld ebenfalls lang andauerende Diskussionen stattfanden,
wurden somit ebenfalls vertagt. Das Gremium der GdF-Bun-
desdelegierten schloss sich dem Ansinnen des Vorsitzenden
mit deutlicher Mehrheit an, die Delegiertenkonferenz ohne
Beschlusslage und Wahlen ausklingen zu lassen. Daher galt
der weitere Verlauf der Delegiertenversammlung als Infover-
anstaltung. Dennoch soll und muss erwdhnt werden, dass
diese Entscheidung keinerlei Auswirkungen auf die Hand-
lungsfahigkeit des Bundesvorstandes hat.

Gruf3rede von Dr. Hann

Mit groBem Interesse wurde der Auftritt und die Vorstellung
des neuen Arbeitsdirektor und Geschaftsfiihrer der DFS, Dr.
Hann, erwartet. Herr Dr. Hann begeisterte mit seiner kurzen,
aber sehr inhaltsreichen Vorstellung alle Anwesenden und
mit seinen angefiihrten Schlagwortern, ,,Entrechtlichung®,

=y

- T——

Photos: Lothar Gregor™

»Simplifizierung®, ,,Sprechfahigkeit und ,,Konfliktfahigkeit*
sprach er nach deren Erlduterung so manch einem Delegier-
ten aus der Seele. Auch das anschlieBende Frage- und Ant-
wortspiel mit den GdF-Mitgliedern, mit zum Teil kritischen
Fragen, meisterte der angehende Personalchef der DFS.
Zwar war in vielen Antworten noch eine gewisse Art der Un-
verbindlichkeit zu erkennen, die aber durch seine bislang
gerade einmal 15-tdgige Arbeitszeit innerhalb der DFS ver-
standlich erscheinen. Dennoch waren auch sehr kritische
Untertdne {iber die bundeseigene Firma nicht zu iberhéren.
Abschlieflend sei erwdhnt, dass sowohl Dr. Hann wie auch
die Mehrzahl der Delegierten diese Vorstellungsrunde als
sehr aufschlussreich empfanden und einen Ausbau der zwi-
schenfachlichen Kommunikation anstreben. Er kann und
wird, so Dr. Hann, nicht ,everybodys darling sein“ — ein offe-
nes und vor allem richtiges Wort, das von allen Anwesenden
nicht nur verstanden, sondern mit Applaus beurteilt wurde.

Bericht des Bundesvorstandes

Der Bericht des Bundesvorstandes lag jedem Delegierten in
gedruckter Form vor und kann bei Bedarf entweder {iber die
Geschiéftsstelle oder direkt bei einem der zahlreichen Dele-
gierten nachgelesen werden. Die erweiterten Ausfiihrungen
des Vorsitzenden, Michael Schéfer sowie der anderen Vor-
standsmitglieder, hielten sich zwar eng an die verteilte Vor-
lage, untermalten aber dennoch die eine oder andere Situa-
tion mit anschaulichen Fallbeispielen.




Die Darstellung des Streikablaufes beiFraport und das an-
schlielende juristische Gerangel um Schadensersatz fiillte
ebenfalls einen breiten Rahmen. Dass sich die DFS dabei mit
anderen Luftfahrtunternehmen vermutlich abgesprochen
und der Schadensersatzklage zusatzlich eine so genannte
»Streiterklarung® angeschloss, hat nicht nur bei den Mitar-
beitern der DFS Unverstandnis und Kopfschiitteln hervorge-
bracht. Die Auswirkungen der Streiterklarung an die Mitglie-
der des GdF-Vorstandes sowie an die Mitglieder der
DFS-Tarifkommission wurde vom anwesenden Rechtsanwalt
Dirk Vogelsang sehr prdzise dargestellt.

Die Tarifarbeit fiir den Bereich Vorfeld bezog sich hauptsach-
lich auf den Flughafen Fraport.

Dieser Tarifkonflikt wurde zwar zwischenzeitlich von der Ge-
werkschaft UFO getoppt, dennoch war der Tarifkonflikt in
Frankfurt in aller Munde und sorgte fiir zahlreiche Schlagzei-
lenin Presse, Funk und Fernsehen. Ein weiteres Highlight der
Offentlichkeitsarbeit waren auch die Statements zur Ersff-
nung der 4. Bahn in Frankfurt. Mit einer Sonderbeilage im
Hflugleiter” zu dieser Thematik und die damit verbundenen
An- und Abflugrouten sowie die Diskussion {iber Larmschutz
und Nachtflugverbot benutzten viele Anwohner als sachliche
Grundlage fiir Diskussion, Argumentation, Lob und Tadel.

(Siehe auch die Sonderbeilage in diesem Heft, die Red.).

Die nationale, wie auch internationale politische Arbeit
zeichnet sich erstrangig durch Lobbyarbeit aus. Die nationa-
le politische Arbeit war von teils offenen. mehrheitlich je-
doch ,,hinterhéltigen” Bemiihungen gekennzeichnet, kleine
Gewerkschaften in ihren Befugnissen einzuschranken. Die
GdF war bei verschiedenen Anhérungen vertreten und wird
im Zusammenschluss mit anderen Spartengewerkschaften
(u.a. VC, UFO oder GdL) ein gemeinsames weiteres Vorgehen
absprechen und planen.

FABEC ist die wohl international gréfte Baustelle. Auch hier
ist die GdF mit einigen Kollegen bei der Umsetzung dabei
und tragt mit ihrem Sachverstand zur Vollendung des Mam-
mutprojektes bei.
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Die zum Teil vollig unverstédndlichen, fernab jeglicher Sach-
kenntnis getroffenen Regulierungen der EU fiir die Flugsiche-
rung sorgen weiterhin fiir Unmut. Sie sind nicht nur fiir die
deutsche Flugsicherung untragbar und nicht vollziehbar. So-
mit ist ein Streit (iber die Umsetzung der geplanten Einspa-
rungen und Kiirzungen mit der DFS vorprogrammiert, und
man darf gespannt sein, wie die fachlich tiberzogenen Forderun-
gen der EU in Deutschland umgesetzt werden sollen. Dabei
hinein spielen wahrscheinlich dann auch die anstehenden
Vergiitungstarifverhandlungen fiir den Bereich DFS. Hier darf
man gespannt sein, mit welchen Forderungen und Angeboten
zu rechnen ist und in wie weit hier Zugestandnisse der Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter der DFS abverlangt werden.

Recht intensiv wurde an der Tariffront gearbeitet. Das Res-
sort Tarif und Recht hat im vergangenen Jahr, wie erwartet,
ein extrem krdftezehrendes, aber auch sehr erfolgreiches
Jahr hinter sich gebracht. Das Team Vorstand, Verhandlungs-
fiihrer und Tarifkommission hat die anstehenden Tarifver-
handlungen mit Bravour gemeistert und fiir die GdF-Mitglie-
der vielerlei Verbesserungen gebracht. Fiir diesen Erfolg
erhielten die Verhandlungsfiihrer wie auch die Mitglieder der
Tarifkommission anhaltenden Applaus.

Die organisatorische Entwicklung zeigt sich weiterhin erfreu-
lich, die Anzahl der Mitglieder (zwischenzeitlich mehr als
3700) wachst weiterhin.

Die letzten Neumitglieder — Bereich DLH-OPS und Cargo —
wurden an Hand eines Arbeitsablaufplanes im ,flugleiter”
vorgestellt. Mit der Verdusserung der GdF-Immobilie in Neu-
Isenburg wurde die Gewerkschaftsarbeit einzig und allein
auf die Geschéftsstelle am Hauptbahnhof konzentriert. Der
Bereich Technik ist somit ebenfalls in Frankfurt eingezogen
und wird ebenfalls von dort verwaltet.

Bericht aus den Fachbereichen
Die Vorsitzenden der Fachbereiche Technik und Betrieb, Dirk

Wendland und Petra Reineke gaben eine fachliche Zusam-
menfassung ihrer direkten Arbeitsgebiete. Dirk Wendland
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bezog sich auf seine Erfahrungen mit der Bundesaufsichts-
behorde (BAF). Als schwerfillig und unflexibel zeichnet sich
diese Zusammenarbeit aus, stellenweise werden die teilwei-
se sachlich vorgetragenen Problemlosungen von der BAF
nicht hinreichend gewiirdigt.

Petra Reineke wies auf den starken Mitgliederanwuchs im
Fachbereich Betrieb hin. Gerade mit den Mitarbeitern der
Vorfeldkontrolle wie auch den Lufthansa-Mitarbeitern von
Lufthansa OPS/Cargo ist auch die Themenvielfalt angestie-
gen. Ein weiteres Highlight des abgelaufenen Jahres war die
Eroffnung der 4. Bahn in Frankfurt und die damit verbunde-
nen Sach- und Fachfragen.

Tarifwesen - Statement von Dirk Vogelsang

Mit einem Statement iiber den Zustand der GdF brachte Dirk
Vogelsang die anwesenden Mitglieder ganz offensichtlich
zum Nachdenken tber den tatsachlichen Zustand der GdF.
Dirk Vogelsang stellte fest, dass die GdF wohl hart erarbeite-
te Alleinstellungsmerkmale erlangt hat und diese in ver-
schiedenen Bereichen der Luftfahrt als Gefahr angesehen
werden. Zentrale Baustellen wie z.B. der Manteltarifvertrag
mit der DFS habe eine grundsolide Basis und diirfen als
Grundlage der weiteren Verhandlungen stets angefiihrt wer-
den. Aber gerade diese gesunde Grundlage einer Anzahl von
Tarifvertragen lassen mehr und mehr Neid auf der einen Sei-
te aufkommen, auf der anderen Seite sind die Erfolge der
GdF auch an anderen Gruppen nicht vorbeigegangen.

Mit der Abschaffung der Vollkostendeckung und die Regulie-
rung der EU steht die GdF jedoch nun einer Herausforderung
ungeahnten Ausmafes gegeniiber.

Personelle und materielle Einschrankungen sind zu erwarten
und stellen die Gewerkschaft vor véllig neue Aufgaben. Dass
vor diesem Hintergrund ein Schwergewichte der Tarifge-
werkschaftsarbeit, Markus Siebers zuriickgetreten ist, wird
fiir die zukiinftigen Aufgaben den Stand der Gewerkschaft
sicherlich erschweren.

Der, von Dirk Vogelsang angesprochene innere Zustand der
GdF und die vermeintlich innere Zerrissenheit der GdF, bilde-
te im Anschluss den Anlass fiir sehr bemerkenswerte und in
Teilen auch sehr emotionelle Auseinandersetzungen. Spezi-
ell die Beschliisse rund um die Tarifkommission sorgten da-
bei fiir erheblichen Unmut innerhalb der TK und des Vor-
stands. Intern wurde iiber Geriichte und Meinungen hinter
der Hand getuschelt. Dies trug dazu bei, dass ebendiese
Geriichte und Meinungen eine gewisse Eigendynamik ge-
wannen und zum Vertrauensverlust innerhalb der GdF bei-
trugen. Insofern war es schlie3lich begriienswert, dass die
Tagesordnung der geplanten Delegiertenversammlung zu-
sammengestrichen wurde und zum Abschluss der Veranstal-
tung eine Diskussion iiber das Miteinander stattfinden
konnte. Die Aussprache iiber Positionen, Meinungen und
Personen zog eine lange Rednerliste nach sich. Dass trotz
der Erfolge der Gewerkschaft vermeintliche Grabenkriege,
Geriichte und Nachreden existieren, war fiir die Anwesenden
teils schockierend und brachte viele Uberlegungen iiber das
zukiinftige Miteinander mit sich. Es bleibt zu hoffen, dass
diese sehr eindrucksvolle Diskussion wiederholt oder fort-
gefiihrt werden kann, um Meinungsverschiedenheiten rela-
tiv frith zu erkennen und so (erneut und wie einst vorhan-
den) eine grofe Gemeinschaft geschaffen werden kann.

Riicktritt von Markus Siebers

Zum Abschluss der Veranstaltung erklarte Markus Siebers,
Leiter Ressort ,Tarif & Recht“, seinen Riicktritt von diesem
Amt. Da dieser Riicktritt bereits vor einem Jahr, auf der Bun-
desdelegiertenversammlung 2011, von ihm angekiindigt
wurde, kam dieser Schritt sicherlich nicht tiberraschend. Ei-
ne Wiirdigung der Verdienste von Markus Siebers wird in der
nachsten Ausgabe ,der flugleiter* o5/2012 erfolgen. Der
Vorsitzende Michael Schafer dankte dem scheidenden Leiter
Tarif&Recht fiir sein iberragendes Engagement zum Wohle
der GdF und fiir alle Mitglieder der Gewerkschaft.
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Fragen an Michael Schafer

(Vorsitzender der GdF)

Redaktion:

Herr Schdfer, die Bundesdelegiertenkonferenz 2012 der GdF
in Berlin ist ohne Neuwahlen und weitergehende Beschliis-
se zu Ende gegangen. Was waren die Griinde?

Schifer:

Zunachst bin ich von dieser einzigartigen Entwicklung selbst
sehr tiberrascht worden. Dennoch bleibt festzustellen, dass
der Grund in der relativ neuen Wahlordnung unserer Gewerk-
schaft zu finden ist. Hier wurde eine Klausel tibersehen oder
iberlesen. Um in der jetzigen Phase der Gewerkschaftspoli-
tik sichere Beschliisse und auch ein weiteres zuverlassiges
Auftreten zu ermoglichen, haben wir beschlossen, keine Be-
schliisse und auch keine Vorstandswahlen durchzufiihren.

Redaktion:
Wie geht es weiter, und ist die GdF handlungsfihig?

Schifer:

Die GdF war handlungsfahig und ist dies auch weiterhin. Die
Vorstandswahlen werden in einer neuen, aufierordentlichen
Delegiertenversammlung nachgeholt. Die bisherigen Vor-

standsmitglieder, ausgenommen Markus Siebers, werden
weiterhin in ihren Amtern verbleiben und nach bestem Wis-
sen und Gewissen ihre verantwortungsvollen Aufgaben aus-
fiihren.

Redaktion:

In welchem zeitlichen Rahmen kann eine auferordentliche
Bundesdelegierten durchgefiihrt werden und wie sehen die
Vorbereitungen aus?

Schéfer:

Wir werden umgehend mit der Vorbereitung fiir die auBBeror-
dentliche Bundesdelegiertenversammlung beginnen und
dementsprechend auch die Wahl der Delegierten sicherstel-
len. Allerdings sind gewisse Fristen und Termine zu beach-
ten, und es muss alles satzungskonform iiber die Biihne
gehen. Weitergehende Informationen werden iiber die Ob-
leute an die Untergruppen verteilt und werden schlussend-
lich auch iiber das Medium ,,der flugleiter* verdffentlicht.
Wir werden versuchen, so schnell wie moglich einen Termin-
plan aufzustellen und diesen mit unseren Vertragspartnern
abstimmen.
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Presse & PR

Neues von Presse und Kommunikation

Berichtszeitraum Juli - September

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

die Urlaubszeit war angebrochen und so gibt es auch bei der
GdF fiir den Monat Juli im Bereich Presse und Kommunika-
tion nicht viel zu berichten.

Es fand sowohl eine Bundesvorstandssitzung, als auch eine
gemeinsame Sitzung der Vorstdnde des FSBD, des FSTD und
des Bundesvorstandes statt, bei denen ich aber leider
urlaubsbedingt nicht teilnehmen konnte.

Am 16. August kam es dann endlich zu dem (zumindest von
mir) lange erwarteten erstinstanzlichen Termin am Arbeits-
gericht Frankfurt beziiglich der Schadensersatzforderungen
tiber ca. 3,2 Mio., welche Lufthansa, Airberlin und Ryanair
von der GdF einklagen mochten.

Schon Tage vorher kam es zu sehr vielen Presseanfragen be-
zliglich dieses Verfahrens, handelt es sich doch um Forde-
rungen fiir zwar angekiindigte, aber nicht durchgefiihrte
Streiks, was sicherlich ein Novum in der deutschen Gewerk-
schaftsgeschichte ist.

Die Sache ging so aus, wie wir von der Gewerkschaft gehofft
hatten. Die Klage wurde vollumféanglich zuriickgewiesen und

samtliche Kosten den drei klagenden Airlines zugewiesen.

Natiirlich muss man sich dariiber im klaren sein, dass ¢
Kldger es damit nicht auf sich beruhen lassen werde
mit Sicherheit vor dem Landesarbeitsgericht Hes:
fung gehen werden. Sollten sie dort auch unte

ben sie ja schon in der ersten Verhandlung

ner kleinen, aber sehr erfolgreichen Ge
ren, um somit eine gewisse abschrec

litische Druck durch die stdndige
werden, damit die Regierung di
die Tarifpluralitdt in Betrieben abzuschaffen od
zen, nicht vergessen wird.

, -Matthias ,,Matze

Darauf deutet ja auch inzwischen die, aufgrund des Fraport-
Streiks vom Friihjahr, eingegangene 10-Millionen-Klage, ein-
gereicht von Fraport, Lufthansa, Airberlin, der DFS und, soll-
te ich jemanden vergessen haben, anderen hin.

Dass die DFS gleichzeitig den Bundesvorstanden und TK-
Mitgliedern den ,,Streit erklart“ mag ja rechtlich korrekt sein,
aber sie wird niemanden einschiichtern und bringt uns im
Moment nicht von dem von uns eingeschlagenen Weg ab.

Allerdings hatte ich gehofft, dass nachdem in Kiirze neue
Leute in Fiihrungspositionen, sowohl bei der DFS als auch
bei der GdF ernannt sind, ein neues und vertrauensvolles
Miteinander als Sozialpartner auf Augenhohe begonnen
werden kann. Davon habe ich mich innerlich im Moment ver-
abschiedet.

Ich, und viele meiner Kollegen, haben das Gefiihl, dass die
scheidende Geschaftsfiihrung, oder wer auch immer in den
Ebenen darunter und aus welchen Griinden auch immer,
moglichst viel ,,verbrannte Erde* hinterlassen mochte.

Ware schon, wenn die neue Geschaftsfiihrung dieses schnellst-
moglich korrigieren konnte und auch mochte. Gesprachsbe-
eitschaft unsererseits wird es dazu sicherlich geben.

-Hé”Ue‘m'ch auf eine interessante Bundesdele-
in sehrgespannt wie sich der neue Bun-
otzt (dies~wird ja bei Erscheinen

Presse und Komm




GdF — Termine

Oktober 2012

23.10.
24.10.
24./25.10.
25.10.

13./14.11
13./14.11.
19.11. — 30.11.
19.11.

20.11.

27.11.
28./29.11.

Dezember 2012
12./13.12.
18.12.

18.12.

19.12.

TK - Sitzung
Eurocontrol — Agency Advisory Body
AG FIS

Marc — Meetin
 AGBAG/FDB

Bundesvorstandssitzung
FSBD — Vorstandssitzung
FSTD — Vorstandssitzung
TFDPS — Nutzerkonferenz der DFS

TK — Sitzung

FSTD — Vorstandssitzung
FSBD — Vorstandssitzung
Bundsvorstandssitzung

Kein Anspruch auf Vollstéandigkeit!

bru e
Frankfurt

Briissel
Frankfurt
Montreal
Frankfurt
Frankfurt
Langen
Langen

Erding
Frankfurt
Frankfur
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Mit dem Kopf gegen die Wand

Airlines scheitern erneut mit Schadenersatzforderungen gegen die GdF

DFS behdlt sich Schadenersatz gegen TK- und Vorstandsmitglieder vor

von David Schéfer — Fachanwalt fiir Arbeitsrecht —
Weiflmantel & Vogelsang — Bremen, Frankfurt

Die bemerkenswerte Allianz aus Lufthansa, Air Berlin und
Ryanair ist in erster Instanz mit dem Versuch gescheitert,
vermeintliche Schaden wegen eines Arbeitskampfes in der
Flugsicherung von der GdF ersetzt zu bekommen. Diesmal
betraf es die Ankiindigungen von Streiks gegeniiber der DFS
am o02. und 08. August 2011, die bei den Klagerinnen zu
Schdden in Hohe von ca. 3,5 Millionen Euro gefiihrt haben
sollen. Die Arbeitskampfe hatten letztlich nicht stattgefun-
den, am Ende hat die DFS die Schlichtung angerufen.

Das Arbeitsgericht hat seine Klageabweisung {iberwiegend
damit begriindet, dass die Airlines von den angekiindigten
ArbeitskampfmaBnahmen lediglich mittelbar betroffen ge-
wesen seien. Die Zielrichtung des Streiks sei die Druckaus-
libung auf den Tarifpartner DFS gewesen, die Fluggesell-
schaften seien zwar unausweichlich. davon betroffen
gewesen, jedoch nicht gezielt. Es seien im Verhdltnis der
Flugsicherung zu den Flugbetrieben keine Besonderheiten
ersichtlich, die gegeniiber den sonstigen Gepflogenheiten
eine derartige Haftungserweiterung rechtfertigen konnten.

Drittbetroffene konnen bisher keine Streikschdden geltend
machen

Tatsachlich ist es so, dass die unmittelbar bestreikten Ar-
beitgeber wegen etwaiger rechtswidriger Arbeitskampfmaf3-
nahmen Unterlassung bzw. Schadenersatz von der Gewerk-
schaft verlangen konnen. Streikbetroffenen Dritten wurde
ein solches Recht bislang jedoch noch nicht zuerkannt. Im
Gegenteil hat etwa das LAG Hamm (29.10.2009, 8 SaGa 22/09)
eine entsprechende Klage von Eltern gegen ver.di wegen ei-
nes Streiks der Erzieher in einer Krippe aus diesem Grund
zuriickgewiesen.

Dariiber hinaus hat das Arbeitsgericht auch in Frage gestellt,
ob sich die Klagerinnen iiberhaupt auf einen vermeintlichen
VerstoR der GAF gegen die Friedenspflicht berufen kénnen.
Die Friedenspflicht ergibt sich ohne weiteres aus dem Ab-
schluss eines Tarifvertrages fiir die Dauer seiner Laufzeit. Sie
betrifft jedoch grundsatzlich nur das Vertragsverhaltnis der
Tarifvertragspartner und ihrer Mitglieder untereinander. Eine
dariiber hinausgehende Schutzwirkung zugunsten Dritter
vermochte das Gericht nicht zu erkennen — sie ware auch ei-
ne ganzlich neue Rechtskonstruktion gewesen.

Die Rechtsprechung des Arbeitsgerichts Frankfurt festigt sich

Dasist nicht das erste Urteil, in dem das Arbeitsgericht Frank-
furt in diesem Sinne entscheidet. Aufmerksame Leser des
Hflugleiter werden sich an die entsprechende Auseinander-
setzung zum Unterstiitzungsarbeitskampf der Lotsen in Stutt-
gart fiir den Streik in der Vorfeldkontrolle am Flughafen Stutt-
gart erinnern: Damals waren es zwar ‘andere Wettbewerber
der Lufthansa, die gemeinsam mit dieser zundchst die Unter-
lassung des' Unterstiitzerstreiks, spater Schadenersatz von
der GdF beanspruchten. Schon im Eilverfahren hatte die
12. Kammer des Arbeitsgerichts (12'Ga 64/09, 05.05.2009)
Zweifel .an der Antragsbefugnis der Fluggesellschaften ge-
duBert, die Klage aber aus anderen Griinden abgewiesen. Im
Schadenersatzprozess hat die 10. Kammer (10 Ca 3468/11,
27.03.2012) die Klage dann hieran scheitern lassen.

Nun haben sich bereits drei Kammern des Arbeitsgerichts
entsprechend positioniert und den Airlines die Antragsbe-
rechtigung abgesprochen, aber diese machen unbeirrt wei-
ter: In beiden Féllen — Unterstiitzungsstreik 2009 in Stuttgart
und Streikankiindigung im August 2011 — haben sie Beru-
fung eingelegt. Und auch wegen des Arbeitskampfes bei der
Fraport AG hat u.a. die Lufthansa wieder Schadenersatz in
erheblicher Hohe klageweise angemeldet. Beinahe die Half-
te der insgesamt angeblich zehn Millionen Euro Schaden bei

Fraport, DFS und Lufthansa soll der Airline entstanden sein.




Warum Lufthansa als jeweils mafigebliche Kldagerin ein und
dieselbe grundsatzliche Rechtsfrage gleich dreimal gericht-
lich klaren lassen will, ist nicht nachzuvollziehen. Einmal hat-
te gereicht, denn spatestens in der zweiten Instanz, d.h.
beim Landesarbeitsgericht Frankfurt, werden die Klagen zu-
standigkeitshalber voraussichtlich vor ein und derselben
Kammer verhandelt. Die Wahrscheinlichkeit, dass diese die
Frage der Anspruchsberechtigung der Lufthansa fiir die ein-
zelnen Félle dann jeweils unterschiedlich entschieden wird,
ist denkbar gering. Okonomisch sinnvoll ist diese Vorge-
hensweise also eher nicht, wenn man die regelmafiigen Pro-
zesskosten unterstellt. Aber das miissen natiirlich Aufsichts-
rat und Aktiondre beurteilen.

Die DFS wird personlich

Bemerkenswert an diesem Verfahren ist dariiber hinaus
auch das Verhalten des eigentlich von dem angekiindigten
Streik Betroffenen, also der DFS: Um die Anspruchsberechti-
gung der Airlines bei einem Streik in der Flugsicherung zu
begriinden, wiederholten DFS und Lufthansa in allen Verfah-
ren stets das Mantra vom Vollkostendeckungsprinzip. Weil
sich die DFS die streikbedingt ausgefallenen Gebiihren oh-
nehin bei den Fluggesellschaften durch hohere Gebiihren
zuriickhole, entstiinde auf ihrer Seite gar kein Schaden
durch einen Streik und damit auch kein Druck, sondern aus-
schlieBlich bei Lufthansa und Co. Seit dem 01.01.2012 gilt fiir
die Flugsicherung ein neues Gebiihrenrecht, aber das Voll-
kostendeckungsprinzip musste bis dahin immer wieder zur
Begriindung angeblicher Besonderheiten im Arbeitskampf-
recht der Flugsicherung herhalten. Anfangs wurde es sogar
noch als Argument gegen einen Arbeitskampf in der Flugsi-
cherung tiberhaupt ins Feld gefiihrt, allerdings erfolglos.

Um diese Argumentation nicht zu geféhrden, hat die DFS
selbst wegen dieser Tarifauseinandersetzung keinen Scha-
denersatz geltend gemacht. Die GdF allerdings geht davon
aus, dass die DFS die von den klagenden Airlines geltend
gemachten Schaden hatte mindern konnen, wenn sie alles
ihrin soweit mogliche getan héatte. Dazu hatte es insbeson-
dere gehort, die Airlines dariiber zu informieren, dass es zu
den angekiindigten ArbeitskampfmaBnahmen der GdF
schon deswegen nicht kommen werde, weil die DFS die
Schlichtung anrufen werde, wenn es ihr nicht gelingen soll-
te, den Arbeitskampf gerichtlich untersagen zu lassen. So ist
es letztlich ja auch gekommen.

Fir den Fall, dass die GdF wider erwarten tatsachlich zu
Schadenersatzzahlungen verurteilt werden sollte, kénnte
sie deswegen also unter Umstanden einen Regressanspruch
gegen die DFS haben. Und um in diesem Fall nicht alle be-
reits gekldrten Rechtsfragen erneut erdrtern zu miissen, gibt
es das Instrument der so genannten Streitverkiindung. Die-
se hat zur Folge, dass derjenige, dem der Streit verkiindet
wird, die Feststellungen aus dem vorangegangenen Verfah-
ren als feststehend gegen sich gelten lassen muss, obwohl
er in diesem Verfahren bis dahin gar nicht beteiligt war. Und
deswegen hat die GdF in diesem Prozess der DFS den Streit
verkiindet.

Recht | derflugleiter 2012/04

Hierauf hat die Ge- \
Weise reagiert, die der Auseinandersetzung mit der

schaftsfiihrung der DFS in einer

GdF eine neue Qualitat gibt, und zwar in negativer Hinsicht:
Sie wird personlich und verkiindet ihrerseits insgesamt
25 Personen aus dem Kreis des GdF-Vorstandes und der Ta-
rifkommission den Streit. Die DFS behalt sich also fiir den
Fall einer Verurteilung ihrerseits die Geltendmachung von
Schadenersatzanspriichen gegen diese Personen vor. Diese
wiirden dann personlich, das heifst mit ihrem privaten Ver-
mogen, haften. Was bis dahin also ein inhaltlich offener
Streit zwischen dem Verein GdF und den beteiligten Unter-
nehmen um Rechtsfragen und Schaden in erheblicher, aber
nicht bedrohlicher Hohe war, wird so jedenfalls potentiell zu
einer existentiellen Bedrohung fiir die betroffenen Personen.
Und auch wenn die Wahrscheinlichkeit eines entsprechen-
den Regresses aus mehreren Griinden gering ausfallt, ist die
personliche Belastung, die schon eine derartige Bedrohung
fiir jeden Einzelnen darstellt, offensichtlich eine andere als
gegeniiber einer Organisation insgesamt. Unmittelbar vor
dem Antritt der neuen Geschaftsfiihrung ist das Verhaltnis
von GdF und DFS aufgrund seiner inzwischen beinahe voll-
standigen Verrechtlichung durch den Arbeitgeber in einer an
Tiefpunkten nicht armen Geschichte so weit unten angelangt
wie wahrscheinlich noch nie zuvor.

Weiimantel & Vogelsang

Rechtsanwalte - Fachanwadlte

lhre Ansprechpartner in allen rechtlichen Fragen

Liesel Weimantel
Fachanwiltin fiir Arbeitsrecht

Dirk Vogelsang

Fachanwalt fiir Arbeitsrecht

Hans-Gerd Dannen
Fachanwalt fiir Arbeitsrecht

Stephan Brozeit

Fachanwalt fiir Arbeitsrecht

David Schafer

Fachanwalt fiir Arbeitsrecht

Dr. Klaus Vosteen
Fachanwalt fiir Sozialrecht

Antje Harsdorff

Rechtsanwaltin

Birgitta Schneider

Fachanwiltin fiir Familienrecht

Kanzlei Frankfurt
Am Hauptbahnhof 8
60329 Frankfurt/Main
Tel. 069/240066 66
Fax 069/23807653

Kanzlei Bremen
Langenstrafie 68
28195 Bremen

Tel. 0421/96099-0
Fax 0421/96 099-11

E-Mail: wv@kanzlei-wv.de - Internet: www.kanzlei-wv.de
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Zum Ersten,
zum Zweiten,
und zum Dritten?

Die Vorfeldkontrolle am Flughafen Miinchen wird verkauft.

Ve Grund fir diesen Schrltt genannt Unbe
stritten darf eine Firma dieser Auffassung sein, zwingend ist

e sie aus unserer Sicht keineswegs. Ja, wir haben mit unserer
gten, nichts gedndert. Die bei der Infoveranstal- Gewerkschaft Verbesserungen erreicht, die andere FMG —

tung anwesenden Vertreter des FMG-Betriebsrates zeigten Mitarbeiter schwerlich erstreiten konnen, und vielleicht auch
sich verstimmt. Erstens lehnen sie den Umstand an sich ab, nicht wollen. Unsere Richtschnur war aber unsere Anerken-
und zweitens riigten sie vehement die zeitliche Abfolge, nung als Ausiibende einer Tatigkeit, die Flugsicherungscha-
sprich vor vollendete Tatsachen gestellt zu werden. rakter hat, auch wenn unser Arbeitgeber nicht DFS hief.
S SchlieBlich findet der tiberwiegende Teil unserer Arbeit in

der verantwortlichen Bewegungslenkung von Luftfahrzeu-

2990008008
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gen statt. Es gibt sogar arbeitsmedizinische Gutachten, die
diese Sichtweise untermauern. Die FMG betreibt damit lei-
der die Politik der verschlossenen Schublade, anstatt hier-
mit konzernintern fiir unsere Besserstellung zu werben. Lie-
ber schneidet man sich anscheinend den vermeintlichen
Fremdkdrper mithsam — und bestimmt\@icht kostensparend
— aus dem Organismus. Der Verdach
diesem chirurgischen Eingriff die Durchs acht einer
erfolgreichen Spezialistengewerkschaft beschnitten werden
soll, da man auf einen zukiinftigen Abschreckungsfaktor
setzt. Ist das der Miinchner Beitrag zu der in Frankfurt be-
gonnenen GroBoffensive? Das ware aus unserer Sicht nicht
clever, fiele aber selbstverstandlich unter die unternehmeri-
sche Freiheit, die wir ebenso selbstverstandlich akzeptieren.

Da die Ausschreibung zum Zeitpunkt des Verfassens dieses
Artikels immer noch aussteht, gibt es offenbar wenig, tiber
das man vom Arbeitgeber schriftlich informiert werden kann.

Apron

i ;)'l
I

kanntlich verfiigt ja der Flughafen tiber eine eigene Brauerei,

die ,,Airbrau®, die wahrend der ,,Wiesn“ sogar ein Extra-Fest-

bier, das ,,Gaudium* anbietet, ,,Die Red.“) fallen also wahr-

scheinlich aus. Spaf} beiseite: Wenn man weif3, wer sich in
. Berlin um die Vorfeldkontrolle bewarb, und diesen Kreis
phantasievoll erweitert, so wird die Kandidatenliste selbst
dann nicht lang. Die Neigung der FMG einem anderen Grof-
flughafen das Betreiben einer Schliisselfunktion zu gestat-
ten, diirfte eher gering sein. Ob eine grofle Luftverkehrsge-
sellschaft Interesse hat wird sich zeigen. Wahrscheinlich ist
so ein Szenario aber keinesfalls, sind doch alle Airlines gera-
de genug mit sich selber beschaftigt. Und eine Belegschaft,
die zu 100% in der GdF organisiert ist, ldsst bestimmt keine
sehnsuchtsvollen Traume bei Airlinemanagern aufkommen.
Die Chancen, dass sich viele Bewerber um uns reif3en, sind
also gering. Wer jetzt da tiberhaupt als tibernehmende Firma
noch in Frage kommt, kénnen sich Kundige an einer Hand
abzahlen.

Selbstverstandlich wissen wir unsere gewerkschaftlichems s ==

reflexe unsere Forderung nach allumfanglicher Beteili
der GdF bei diesem Vorhaben zustimmend zur Kenntnis. 3

Wahrend wir also vor uns hin harren, poppt natirlich die Frqg@
auf, wer denn als Kdufer und Betrelber zukiinftig in Frage ka-
~ me. Obwohl wir, im Gegensatz zu unseren Schweizer Kollegen
L‘_in Ziirich-Kloten, keine hoheitliche Lizenz haben, muss ja das

sitsrelevante Tatigkeit ordnungsgemafd zu erfiillen. Umlie-

JBra:uerelen oder ahnllch attraktive Unternehmen (be-
; S’ )

""' " o) - S

N R,

Schutzkréfte an unserer Seite. Die FMG nahm ohne Abwehr- -

1]

. Der Teufel einer Ubernahme steckt hier klar im Detail, denn

T —— i

—Q&Q_—,und Flugsicherungswelt. Da lauern allein auf dem Feld
_;t)':’er-’Zustandlgkelten zahlreiche Fallen. Diese und andere
1 Schwierigkeiten zu entschdrfen bzw. zu l8sen, ist allerdings
‘nicht das Problem der Miinchner Vorfeldlotsen, und so war-
3‘ ten wir weiter in Gelassenheit ab. Einem Betriebsiibergang
- stimmen wir aber nur zu, wenn unser Klingelschild am Tower 2
- (Koniglich Bayerische Vorfeldkontrolle) bleibt wie es ist.

von ,,Benedikt*

> Photo: Harald M. Helbig
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Fidelity

WORLDWIDE INVESTMENT
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Gewerkschaft der Rugsicherung

Attraktives Angebot fiir Ihre Ubergangs-
versorgung

FAQ zur Ubergangsversorgung zwischen dem Beginn der Ubergangsversorgung und dem
Eintritt in die Rente

Im Rahmen der Ubergangsversorgung bietet die GdF zusammen mit ihren Partnern
Fidelity Worldwide Investment und Gothaer Lebensversicherung eine attraktive
Regelung zum Aufstocken der gesetzlichen Rente an. Michael Hennig von Fidelity
beantwortet hierzu einige Fragen:

Michael Hennig
Fidelity Worldwide Investment
(verantwortlich fiir Text und Inhalt)

Was genau beinhaltet die Ubergangsversorgung fiir Fluglotsen und Flugdatenbearbeiter
(UVersTV)?

Unter anderem regelt der Tarifvertrag, dass jeder, der 15 Jahre im FVK Dienst gearbeitet hat, mit 55 in
die Ubergangsversorgung der DFS gehen kann. Dann erhélt jeder Mitarbeiter laut Tarifvertrag 70 %
des letzten Brutto-Lohns bis zum Eintritt in den gesetzlichen Vorruhestand mit 63 Jahren. Da wahrend
der Ubergangsversorgung nichts in die gesetzliche Rente eingezahlt wird, wenn der Mitarbeiter nicht
tatig wird, vermindern sich hier die Rentenanspriiche und es entsteht eine Vorsorgeliicke.

Wie kann man zusétzlich vorsorgen, um hier keine Nachteile zu haben?

Wahrend der Ubergangsversorgung hat jeder Mitarbeiter, der weiterhin einen Eigenanteil leistet, ein
Anrecht auf die Arbeitgeberbeitrage zur Gesetzlichen Rentenversicherung (Hochstbeitrag AG 2012 =
548,81 € mtil.). Arbeitgeber und Arbeitnehmer kdnnen diese Beitrage entweder in die gesetzliche
Rentenversicherung zahlen, um damit die spatere gesetzliche Rente zu erhéhen oder in die
sogenannte BasisVorsorge (Rurup-Rente) investieren, die spater die gesetzliche Rente erganzt.

Was genau beinhaltet die BasisVorsorge (Riirup-Rente)?

Die GdF hat in Kooperation mit Fidelity Worldwide Investment und der Gothaer Lebensversicherung
die BasisVorsorge entwickelt, die allen Mitgliedern ab sofort zur Altervorsorge zur Verfligung steht.

Die BasisVorsorge ist eine Basisrente, die viele auch unter dem Begriff ,Rirup-Rente” kennen. Sie ist
eine Form der staatlich geférderten Altersvorsorge und beruht auf einem Rentenversicherungsvertrag,
der in den Leistungskriterien und der steuerlichen Behandlung weitgehend der gesetzlichen Rente
entspricht.

Bei der angebotenen BasisVorsorge kann man zwischen zwei Varianten wahlen: 1. fondsbasierter
Tarif ohne Garantieverzinsung, aber mit hdherer Renditechance durch Lebenszyklusfonds von Fidelity
(BasisVorsorge Fonds) oder 2. Tarif mit Garantieverzinsung von 1,75% vor Kosten plus
Uberschussbeteiligung (BasisVorsorge Classic).

Was ist der Vorteil der BasisVorsorge gegeniiber Einbringung des Arbeitgeberbeitrags in die
gesetzliche Rente?

\ Schauen wir uns die drei Mdglichkeiten mal am Beispiel eines Arbeitnehmers/in Jahrgang 1957,
der/die mit 63 Jahren in die gesetzliche Rente geht an. In der beigefligten Grafik wird schnell deutlich,

. dass die BasisVorsorge handfeste Vorteile gegeniiber der gesetzlichen Rente hat. So ergibt sich bei
- > der BasisVorsorge Classic ein Vorteil von 131,62 € pro Monat** und sogar 172,24 € pro Monat** bei
der BasisVorsorge Fonds — jeweils im Vergleich zur Erh6hung der gesetzlichen Rente*.




Gothaer Versicherung | der flugleiter 2012/04

™
E ‘d I.t
WORLDWIDE INVESTMENT

Gewerkschalt der Flugsicherung

Prognostizierte Zusatzrente in Euro pro Monat ab 63 Jahren

596,90 €

556,28 €

424,66 €

[ | Erhéhung Gesetzliche Rente*
[] Zusatzrente BasisVorsorge Classic**
[ Zusatzrente BasisVorsorge Fonds***

Die dargestellten Berechnungen sind Prognosen, die auf Basis der aktuellen Rechnungsgrundlage erstellt worden sind,
stellen keine Garantie dar und dienen nur illustrativen Zwecken. Alle Angaben ohne Gewahr.

Berechnung der Erhéhung der gesetzlichen Rente: Entgeltpunkte bei Einzahlungen in die GRV in Hohe der BBG
(2011): 2,1805; 1 Entgeltpunkt entspricht 27,20 € /West; 27,20 € x 2,16 EP x 8 (Jahre) = 474,48 € gesetzl. Rente;
474,48 € - 10,5% = 424,66 € gesetzliche Rente mit Abschlégen aus den Zeiten des Ubergangsgeldes ab Alter 63
**  Die BasisVorsorge Classic beinhaltet den Garantie- und den Uberschussanteil.

***  Bei der BasisVorsorge Fonds wurde eine Renditeentwicklung von 6% p.a. angenommen.

Wertentwicklungen in der Vergangenheit sind keine Indikatoren fiir zukinftige Ertrage. Der Wert der Anteile kann
schwanken und wird nicht garantiert.

Inwiefern beeinflusst die Umstellung auf Unisextarife, die jetzt durch die Medien kursiert, die
angebotene BasisVorsorge?

Spatestens ab dem 21.12.2012 mussen alle Versicherungsgesellschaften lhre Tarife auf Weisung des
europaischen Gerichtshofes (EuGH) geschlechterneutral berechnen. Dies betrifft auch die
BasisVorsorge. Das heif3t, fir Neuabschlisse ab dem 21. Dezember 2012 bekommen Manner
voraussichtlich bis zu 9 Prozent weniger Rente, bei gleichem monatlichem Beitrag. Frauen dagegen
dirfen bei gleicher monatlicher Belastung auf eine hdhere Rente hoffen.

Warum ist ein Vertragsabschluss bis zum 21. Dezember 2012 gerade fiir Manner besonders
attraktiv?

Fir alle Vertrage, die bis zum 21. Dezember 2012 abgeschlossen wurden, gilt ein Bestandsschutz.
Dies bedeutet, dass bereits abgeschlossene Vertrage nicht von der Tarifanpassung betroffen sind. Vor
allem fur Manner ist daher interessant, sich vor dem Stichtag die fiir sie guinstigeren Tarife zu sichern.
Auch fir zukinftige Zuzahlungen oder Beitragserhdhungen in Basisrentenvertragen, die zu einem
spateren Zeitpunkt vorgenommen werden, bleibt es dann bei den alten Tarifen.

Wie kénnen sich unsere Mitglieder noch weiter informieren?

Weitere Informationen zur BasisVorsorge (Rirup Rente) erhalten Mitglieder im Vorsorge-Portal unter
dem Stichwort ,Vorsorgestrategien®. Einfach einloggen unter: http://vorsorge-portal.gothaer.de/;
Benutzer: fidelity; Schllissel: gothaer.

Wie kann man die BasisVorsorge abschliefen?

Nehmen Sie zu mir Kontakt auf - telefonisch unter der Nummer 06173 / 509 3206 oder per Email
michael.hennig@fil.com. So kann ich noch offene Fragen beantworten und lhnen eine individuelle
Beispielrechnung zukommen lassen. Profitieren Sie von den glinstigeren Tarifen bis zum 21.
Dezember und schliel3en Sie jetzt ab.
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Neue Tarife fiir vielerlei private Versicherungen

Neue Versicherungstarife werden ab Dezember bei vielen Versicherungen das Bild bestimmen.
Einige Versicherungen bewerben die neuen Tarife sehr massiv und stellen sogenannte Lock-

angebote in die Presse oder gar ins Internet.

Ursachen fiir diese neuen Tarife sind in einem
Gerichtsurteil des Europdischen Gerichtshof
wiederzufinden. Dieser hat bereits im Jahre
2004 Tarife fiir geschlechtsspezifische Bene-
dikt- Versicherungsvertrage verboten. Bisher
. galt eine Ubergangsfrist, die jetzt am 20. De-
von . zember auslauft. Versicherungsvertrage, die
Hans Joachim

Kriiger ab dem 21. Dezember 2012 abgeschlossen
L | werden, missen demnach geschlechtsneut-
ral gestaltet sein. Fiir die neuen Versicherungspramien mis-
sen die Versicherer neu kalkulieren, Manner und Frauen in
ihren Prdmienzahlungen gleichstellen. Je nach Versiche-
rungsprodukt werden sich die Pramien fiir Frauen oder fiir
Manner erhohen bzw. sinken. Wie stark sich mdégliche Tarif-
raten dndern ist sehr unterschiedlich und bedarf bei einem
Neuabschluss einer genauen Kontrolle.

Bisher richteten sich die Tarife privater Versicherungen nach
der statistischen Wahrscheinlichkeit. Bekanntermafien ha-
ben Frauen eine hohere Lebenserwartung als Manner und
Arztbesuche von Frauen sind statistisch gesehen teurer als
die der Ma@nner. Daher mussten Frauen in der Vergangenheit
hohere Krankenversicherungstarife bezahlen als Manner.
Umgekehrt ist dies bei der Autoversicherung, hier gelten
die Manner als die Unfalltreiber und mussten da-

her teilweise hohere Beitrdge bezahlen als

Frauen. Diese Vergleiche lassen sich durch
fast alle Versicherungen ausdehnen und
belegen ein sehr unterschiedliches Pra-
miengefiige bei den verschiedenen Ver-
sicherungen.

Im Einzelfall sollte jetzt genau ge-
priift werden, welche Versicherungs-
zahlung sich zukiinftig verringert
oder vielleicht auch erhoht. Gege-
benenfalls fallt ein Neuabschluss
einer \Versicherung preiswerter
aus als der alte Tarif.

&

Laufende Vertrdge sind von der Unisex-Umstellung ausge-
schlossen. Wenn man einen giinstigeren Unisex-Tarif erhal-
ten mochte, muss zundchst der alte Vertrag gekiindigt und
dann neu abgeschlossen werden — hier empfiehlt sich aber
ein Gesprdch mit dem zustandigen Versicherungsagenten.

Laut einer aktuellen Studie des Verbandes Deutscher Versi-
cher werden Risikolebensversicherungen fiir Frauen um ca.
30% teurer, die Pramien fiir eine KFZ-Versicherung erhdhen
sich voraussichtlich um 10 —11%. Fiir Mdnner hingegen kann
mit einem Anstieg der privaten Kranken- und Rentenversiche-
rungzahlungen um ca. 15% gerechnet werden, allerdings ist
hier auch weiterhin das Lebens- bzw. Eintrittsalter wie auch
der Gesundheitszustand der betreffenden Person wichtig.

Die gesetzlichen Krankenversicherungen fallen nicht unter
die Unisex-Auflagen des europdischen Gerichtshofes. Die
Beitrdage fiir diese Versicherung werden nach wie vor nach
dem Einkommen berechnet. Das Geschlecht spielt dabei kei-
ne Rolle. Ahnlich geregelt ist es auch bei der sozialen Pflege-
und der gesetzlichen Rentenversicherung.
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Deutsche Flughafendramen
und die Arroganz der Machtigen

,»Arm, aber sexy* ware Berlin. Meinte zumindest deren Regie-
render Biirgermeister Klaus ,,Wowi“ Wowereit vor einiger Zeit.
Zugegeben, das hat was. Doch hin und wieder beschleicht
den unvoreingenommenen Beobachter der Verdacht, dass
dieses ,,arm, aber sexy“ nur eine Umschreibung bzw. ein Syn-
onym fiir etwas anderes ist: ,,Die kriegens einfach nicht auf
die Reihe“. Die S-Bahn fahrt immer noch nicht so, wie die Ber-
liner sich das vorstellen. Vor einigen Jahren hat der Orkan Ky-
rill die Fassade des Hauptbahnhofs abgeraumt und nun ha-
ben Krdhen die Dichtungen aus den Fugen des Daches
gepickt, so dass es nun in den Bahnhof reinregnet wie iibri-
gens auch in die neue Akademie der Kiinste am Brandenbur-
ger Tor. Von den Schulen und von Hertha BSC soll erst gar
nicht geredet werden. Nun hat sich herausgestellt, dass sie
Flughafen auch nicht kénnen. Nicht nur, dass ,,Wowi* Wowe-
reit mit der Stilllegung des Stadtflughafens Tempelhof den
Berlinern eine zentral gelegene, aber siindhaft teure Stadt-
brache beschert hat. Nun musste auch die Er6ffnung des neu-
en ,,Willy-Brandt-Airports* mal wieder verschoben werden.
Bis zum 17. Marz 2013. Und schon gibt es Stimmen, die auch
diesen Termin in Frage stellen. Das besondere an dieser pein-
lichen Situation ist, dass der Aufsichtsratsvorsitzende in Per-
son des Regierenden Biirgermeisters vom Flughafenmanage-
ment ebenso schamlos hintergangen worden sein muss wie
sein Amtsbruder im benachbarten Brandenburg. Zumindest
gaben sich die beiden ahnungslos — kein Mensch hatte sie
jemals liber die Schwierigkeiten, die sich beim Bau des neuen
Airports aufgetan hatten, informiert. Man fiihlt sich an Her-
mann Josef Abs, den ehemaligen Chef der Deutschen Bank,

erinnert, der einst einmal bemerkte, Hundehiitten waren fiir
den Hund und Aufsichtsrate fiir die Katz.

Nun fliegt erst mal nichts am neuen Airport. Und schon ma-
chen sich diverse Flughafenanwohner Hoffnungen, an den
Abflugstrecken noch etwas andern zu kdnnen. Sie sollten
darauf dringen, dass das Problem Flughafen zur Chefsache
gemacht wird. Denn ,wenn in Berlin etwas zur Chefsache
erklart wird, kann man sicher sein, dass garantiert nichts da-
raus wird“, meinte der bekannte Kolumnist Harald Marten-
stein im ZEIT-Magazin. Was bedeuten wiirde, die Er6ffnung
des Berliner Grof3flughafens wird auf den St.Nimmerleins-
tag verschoben.

Wahrend man in Frankfurt noch dabei ist, die durch das ge-
richtlich verfiigte Nachtflugverbot erlittenen Wunden zu lecken
und nach praktikablen Losungen fiir Verspatungen gesucht
wird (auch die DFS tritt offentlich fiir eine flexible Losung in
den Abendstunden ein), musste in Miinchen ein weiterer
Riickschlag hingenommen werden. Bei einem Biirgerent-
scheid haben sich nahezu 55% der Abstimmenden gegen
den Bau einer dritten Piste ausgesprochen. Eine Abstim-
mung, deren Sinnhaftigkeit eigentlich nur unter verstarktem
Fohneinfluss verstanden werden kann. Denn abstimmen
durften lediglich die Biirger Miinchens. Die unmittelbar Be-
troffenen waren da ebenso auf3en vor wie jene Unternehmen
im weiteren Umland Miinchens, die auf einen funktionieren-
den Flughafen angewiesen sind. Nun verkiinden die Gegner
der dritten Piste und mit ihnen eine nicht ganz unbetrachtli-
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che Zahl von Journalisten mit stolz geschwellter Brust, die
Mehrheit der Miinchner hatte sich gegen einen weiteren
Ausbau des Flughafens ausgesprochen. Dabei muss man
schon ein wenig an Uberheblichkeit auf der einen und an Re-
alitatsverlust auf der anderen Seite leiden, um hier von der
Mehrheit der Miinchner Biirger zu reden. Weil insgesamt
1 038 858 stimmberechtigte Biirger zur Wahlurne gerufen
waren, jedoch nur 338 242 abgestimmt haben. Was einem
Prozentsatz von knapp 33 entspricht (genau 32,74816%).
Und von denen haben sich knapp 55% (genau waren es
54,3%) gegen den Bau einer weiteren Piste ausgesprochen.
Da scheint es schon etwas verwegen zu sein, von der Mehr-
heit der Miinchner Biirger zu reden.

» Neue Erkenntnisse der NRW-Landesregierung fiir
Kéln-Bonn: Der Ldrm von Passagierflugzeugen ist

gesundheitsschddlicher als jener von Frachtmaschinen
Photo: Flughafen Kdln-Bonn

Inzwischen hat diese Abstimmung im ca. 350 km weiter 0st-
lich gelegenen Wien Hoffnungen geweckt. Denn das Bundes-
land Niederosterreich hat nach einer Umweltvertraglichkeits-
priifung den Bau einer dritten Piste am Schwechater Flughafen
genehmigt. Und so mancher Osterreicher hofft nun, den Bau der
dritten Piste noch vor den Bayern auf die Beine stellen und so
der etwas fliigellahmen AUA unter die Arme greifen zu kdnnen.
Auch der Lufthansa konnte dies durchaus zu Pass kommen.
Einem Passagier, der fiir seinen Flug ohnehin irgendwo umstei-
gen muss, ist schlieBSlich gleichgiiltig, ob er dies in Frankfurt,
Miinchen oder Wien tut. Allerdings gibt es in Wien noch etwa
1.300 Einwendungen von Biirgern, die sich hauptsachlich gegen
eine Zunahme des Fluglarms wehren, abzuarbeiten.




Uberhaupt der Fluglarm. Da ist die nordrhein-westfélische
Landesregierung offenbar zu ganz neuen Erkenntnissen ge-
kommen. Zumindest was den Flughafen Kéln-Bonn betrifft.
Denn die Absicht, von 00:00 bis 05:00 Uhr eine ,,Kernruhe-
zeit fiir den Passagierflugverkehr” einzufiihren, muss ja ei-
gentlich auf der Erkenntnis beruhen, dass der Larm von Pas-
sagierflugzeugen wesentlich schadlicher ist als jener, der
vom néchtlichen Frachtflugverkehr hervorgerufen wird.
Denn an diesem mdchte die Landesregierung nicht riitteln.
SchlieBlich méchte man ja auch in Diisseldorf nicht den Ast
absagen, auf welchem man sitzt.

Nun ist natiirlich verstandlich, dass sowohl das gerichtlich ver-
fligte Nachtflugverbot in Frankfurt als auch der Ausgang des
Biirgerbegehrens in Miinchen in den Chefetagen der Airlines
und der Flughafengesellschaften nicht besonders gut ange-
kommen ist. Auch in einigen Parteizentralen diirfte man nicht
besonders ,,amused*“ gewesen sein. Fragt sich nur, wie dort
darauf reagiert und in der Offentlichkeit argumentiert wurde.
Was gerade in Frankfurt, wo entgegen des Mediationsergeb-
nisses zusatzliche néchtliche Frachtfliige in den Planfeststel-
lungsbeschluss ,,geschmuggelt* wurden, von besonderem In-
teresse ist. Natiirlich stellt dieses Nachtflugverbot in Frankfurt
eine gewaltige Hypothek fiir den gréfiten deutschen Flugha-
fen und ganz besonders fiir die Lufthansa dar. Gerade fiir die
abendliche Situation muss eine flexible Losung gefunden wer-
den. Dies geht jedoch nur in Zusammenarbeit mit den Anwoh-
nern. AuRerungen wie jene, die der Condor-Chef Ralf Tecken-
trup in der Juniausgabe des Magazins ,,AERO International*
von sich gegeben hat, kommen durchaus arrogant daher und
sind sicherlich nicht dazu geeignet, eine einvernehmliche L6-
sung zu finden. ,,Ich habe vollstes Verstandnis dafiir, dass man
nicht im Fluglarm leben mochte®, meinte Teckentrup. ,,Doch
niemand wird gezwungen, dort zu wohnen, wo es laut ist!*

Kaum war die Abstimmung in Miinchen in die Hose gegan-
gen, wurde Oberbiirgermeister Ude anscheinend suggeriert,
er miisse diesen Entscheid ja nicht umsetzen. Schlie3lich
wdre die Stadt daran ja nur ein Jahr lang gebunden. Doch
Ude, der den Bau der dritten Piste bekanntlich befiirwortet,
tat genau das, was von einem demokratischen Politiker er-
wartet wird. Er halt sich an das Ergebnis des Biirgerent-
scheids. Lufthansa-Chef Christoph Franz dagegen bezeich-
nete das Ergebnis als ,kurzsichtig® und als ,,auch etwas
arrogant®. Nun ist durchaus zu verstehen, dass der Lufthan-
sachef das Votum gegen die dritte Piste als ,,kurzsichtig*
ansieht. Doch jene Biirger, die sich die Freiheit nehmen, sich
in einer demokratischen Abstimmung gegen ein Grof3pro-
jekt auszusprechen, als ,arrogant“ zu bezeichnen, ist ei-
gentlich eine Ungeheuerlichkeit. Und verprellt auch jene,
die ein Herz fiir die Luftfahrt haben oder denen es —aus wel-
chen Griinden auch immer - eigentlich gleichgiiltig ist, ob
ein Flughafen {iber eine Piste mehr oder weniger verfiigt.
Und jene, wie zum Beispiel die Bewohner der Miinchner
Edelviertel, denen der Begriff Fluglarm ein Fremdwort ist.

Natdrlich ist eine gut ausgebaute Infrastruktur fiir ein export-
orientiertes Land wie Deutschland von existenzieller Bedeu-
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tung. Zu dieser Infrastruktur zahlen auch die Flughéfen und
die Notwendigkeit, diese fiir die Herausforderungen der Zu-
kunft anzupassen und sie gegebenenfalls auszubauen.
Doch dies geht zu Zeiten eines Informationsfreiheitsgeset-
zes, des World-Wide-Webs und Wikileaks nur in Kooperation
mit der Bevdlkerung. Denn die hat inzwischen von der vor-
geblichen Alternativlosigkeit bestimmter politischer Ent-
scheidungen die Nase voll und fordert inzwischen ihre Be-
teiligung ein. Und zwar bevor derartige Projekte in den
Chefetagen festgezurrt werden. Wer sich nicht daran halt,
der zieht sich den Zorn der ,,Wut-Biirger” zu. Und wer denen
dann Arroganz bescheinigt oder sie gar auffordert, sie mo-
gen ihr Domizil doch bitte irgendwo anders aufschlagen,
handelt kontraproduktiv. Dass die Machtigen in Wirtschaft
und Politik diesem Verlangen der Biirger zukiinftig nach-
kommen, hofft. Finis

Strafaktionen

verliert Fliige an Miinchen, weil dort das Nacht-
ﬂug\_/erbo stort. Das versteht auch nur die Lufthansa...
_Quelle. »Flugpost®, Red. P. Pletschacher
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(...oder etwa doch nicht 22?) I!!

Eine Co-Produktion von Tiger Wutz und Detlef Wigger.

Nun dauert es nicht mehr allzu lange, dass ,,der Alte“ (... wie
man gemeinhin den Kapitdn nennt) und zeitgleich auch sei-
ne zwei ranghochsten ,,Offiziere” das Schiff —in unserem Fall
ist‘s der leicht angeschlagene und iiberholungsbediirftige
DAMPFER DFS - verlassen.

Und ... sofern es der eine oder andere Leser noch nicht be-
griffen haben sollte: ... es ist die Rede von dem ,,Fiihrungs-
wechsel“ an der Firmenspitze, ... es ist die Rede von Dieter
Kaden, welcher demnédchst — nach einem zwischenzeitlich
immerhin 20-jahrigen (.. manchmal bemerkenswert einsa-
men, nicht allzeit auf Verstandnis stoBenden) ,,Wirken* —
endlich in den Ruhestand gegangen wird, sowie der zeit-
gleich fallende ,letzte Vorhang* fiir seine engsten
Helfershelfer, Ralph Riedle und Jens Bergmann.

Nun konnte einem furchtsamen Menschen (reguldr) Angst
und Bange werden angesichts dieser ,,Massen-Entlassung*
und des damit verbundenen, vermeintlichen Verlusts von ex-
traordindren Fiihrungskrdiften, jedoch ... dem ist im vorlie-
genden Fall nicht so, wie man sich allenthalben beruhigt zu-
raunt, ... handelt es sich doch bei den besagten drei
Herrschaften offenbar um verschmerzbare ,,Personalien®!

Dennoch sei der warnende Hinweis erlaubt, dass auch — und
gerade — in (mutmaBlich) leicht zu meisternden Situationen
sich haufig viele (leichtsinnige) Fehler einschleichen, so denn
nicht im Vorfeld akribisch recherchiert und selektiert wird.

Um nun anlédsslich des (sicherlich) bereits stattfindenden
(bzw. stattgefundenen), diesbezliglichen brainstormings
moglichst nichts (... oder zumindest wenig) dem Zufall zu
iiberlassen, war es daher mehr als angebracht, seine ,,Haus-
aufgaben® rechtzeitig zu machen. — Das Ergebnis dieser
Drangsal liegt den geneigten Lesern unter unseren ge-
schatzten Kollegen mit diesem Manuskript vor. Wir denken ...
es ist nicht zu toppen und halt jedem STRESS-TEST stand!!?

Und nun ‘mal ,,Butter bei die Fische!*, ... wie man im Rhein-
land salopp zu sagen pflegt!

Zwar pfiffen die Spatzen schon seit Monaten den Namen un-
seres Aufsichtsratschefs, Klaus-Dieter Scheurle, als wahr-
scheinlichsten ,,Kronprinzen“ von den Dachern der Unter-
nehmens-Zentrale und der Akademie, jedoch .. mit der
(offiziellen) Bestatigung der ,,M&r“ tut man sich ein wenig

A -

.

.-..drei iiber Par!*

»Schwar, was moglicherweise ja nichts anderes bedeutet, als
dass die Nachfolge unseres geschdtzten Beelzebubs Didi
offenbar als ein ,teuflisch diffiziles Unterfangen* gewertet
werden darfl? — Ganz zu schweigen von seinen beiden Kom-
plizen, bei welchen man aufgrund ihrer einzigartigen ,,Bega-
bungen® befiirchten muss, dass der diesbeziigliche Transfer-
Markt (mit eingeschrdnkter Haftung) solche Typen wohl
nicht allzu hdufig ausweisen wird. Gleichwohl sind bereits
Nachfolger gefunden, gekiirt und tatig. Also reden wir vom
,»Hauptling®.

Da gdbe es - gleich auf den ersten Blick zumindest — wirklich
hinreichend Potential, ... ja ein geradezu unerschopfliches
Reservoir an ,,einschldgig” bekannten Kraften, welche sich
hier als ebenbiirtige Einwechselspieler dem Suchenden auf-
drangen, wenn die Frage lautet:

Wer kommt denn nun an Bord ... ???

Uberpriifen wir doch in dieser schnelllebigen Welt —
des Pragmatismus halber — direkt einmal die zur Verfiigung
stehenden ,,Freizeit-Kapitane“ aus Politik, Wirtschaft, Sport
sowie Funk & Fernsehen:

Klaus Zumwinkel (... ist — analog zu Didi — ebenfalls Trager
des Bundesverdienstkreuzes, ist dariiber hinaus sogar im
Jahre 2000 mit dem Bambi ausgezeichnet worden (Gott, wie
stiB), hat bis zum Jahr 2008 Erfahrung sammeln konnen als
Vorstandsvorsitzender der DEUTSCHEN POST AG, braucht
aber nun dringend ,,Kleingeld“, da er wegen Steuerhinterzie-
hung zu einer Geldstrafe von 1 Million EURO verurteilt wurde).

Roland Koch (... derzeit zwar noch Vorstandsvorsitzender bei
Bilfinger & Berger, ist aber ganz bestimmt ‘mal wieder wechsel-
willig, ... wie man ihn landldufig nun ‘mal so kennt, ... er schatzt
den Reiz des Neuen). - Ein ,,mordssympathischer Vogel“!

Andrea Ypsilanti (... stand mal zwischen 2007 und 2009
ganz, ganz GROSS in den Medien, steht heute irgendwie
,»hur neben sich“ und wartet bestimmt darauf, erneut ,,wach-
gekiisst zu werden“!? Kennt Roland Koch sehr gut. Kénnten
im DUO ,,eingekauft“ werden, wenn notig!!?

Karl-Theodor zu Guttenberg (... wiirde unseres Erachtens allein
schon kommen, weil er wieder (irgendwo, ... egal wo) ‘nen ,,Ful
in die Tur“ kriegen mochte und wiirde {ibrigens auch wirklich
gerne ,bei uns anfangen®, ... kdnnte auch gleich an unserer
Akademie ‘ne chice, neue Dissertation nachschieben, ...).




Stefan Mappus (bis zum Mai 2011 Ministerprasident des Landes
Baden-Wiirttemberg und Landesvorsitzender der CDU, ... mo-
mentan —so glauben wir, gelesen zu haben —arbeitslos, wenn
nicht sogar bereits ALG2-Empfanger!!?2?). — Mit seinem
,Gutsherrengebaren® ware er noch einer der geeignetsten
Nachfolger fiir unseren werten ,,Premium-Abgéanger!

Christian Wulff (... ein ,feiner Herr mit sauberer Weste,
hat sich,, ... nie etwas zu Schulden kommen lassen®, ist das
Opfer einer medialen Hetzjagd geworden, steht momentan
etwas bindungslos in der politischen Landschaft ‘rum und
ist (halbwegs) mittellos!!! — Wir denken, man sollte ihm unter
die Arme greifen! Und ... sofern er denn moglicherweise fiir
den Posten des Geschiftsfiihrers nicht in Frage kommt (1?)
... sollten wir zumindest seine Hypothek fiir das Hauschen in
GroBburgwedel abtragen, .. wo er doch schon Schloss
Bellevue verloren hat!!!

Thomas Middelhoff (... ziemlich verarmter, ehemaliger Vor-
standsvorsitzender der ARCANDOR AG und dort dann ,,zu-
standig“ bei der Insolvenz-Fiihrung von Karstadt-Quelle).
Alleine schon aus humanitaren Griinden (... der Kerl hat im-
merhin 7o Millionen Schulden) sollte man seine Ernennung
ernsthaft in‘s Auge fassen! — Arme Socke, die ... !

Joachim Hunold (ehemaliger Vorstandsvorsitzender bzw.
Geschaftsfiihrer von AIR BERLIN). — Der Mann hat Qualita-
ten,...das... ... glaubt ihr nicht!!! — Sollten wir ‘mal austesten!
— Am besten allerdings mit ‘nem jederzeit kiindbaren ,,Zeit-
vertrag“!!? 1 Monat ... ... oderso ... 1??

Oder wie wir‘s mit:

Michael Skibbe (... ist nach rekordverddchtigen 5 Wochen
Trainerarbeit bei HERTHA BSC BERLIN gegenwadrtig immer
noch ,,vereinslos®). — Bringt sicherlich beste Voraussetzun-
gen mit, ‘ne neue Mannschaftsaufstellung in der Chef-Etage
der DFS zu kreieren und auch gleich ‘ne neue Offensiv-Stra-
tegie einzufiihren: ,,/ch wiird‘ ‘mal so sagen ... 11 Freunde
miisst Ihr sein und der Rest kommt von allein‘!“— Ein wahres
Energiebiindel! — Nicht zu bremsen, der Typ! — Mit dem
kommt (garantiert) ,,Schwung in den Laden*!

Lothar Matthdus (... nachdem er im September 2011 — nach
nur einem Jahr als Trainer der bulgarischen FuBballnational-
mannschaft — entlassen wurde, ist er derzeit bei keinem Ver-
ein unter Vertrag). Ihm kdmen nicht nur die jahrlich wieder-
kehrenden und gewohnt ,;sportlichen Tarifverhandlungen*
zwischen DFS und GDF sehr entgegen, wie er mir personlich
versicherte, sondern ... zusatzlich mangelt es ihm — GOTT SEI
ES GEDANKT - (bekanntlich) an ausreichenden Kenntnissen
der englischen Sprache, weshalb man bei ihm nicht damit
rechnen muss, sich ,auf internationales Parkett“ begeben
zu wollen und ewig nur von Albanien, Tirana, einem ,,Spani-
en-Engagement“ oder sonstigem zu schwafeln. — Einfach
perfekt, der Knabe!!!
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Na ja, ... und dann gibt‘s
noch die folgenden Personalien ,,im Angebot*:

Hape Kerkeling (... hat schon im Jahre 2010 bei der Nominie-
rung der Kandidaten zur Wahl des Bundespradsidenten nur
deshalb abgesagt, weil er sich ,,ganz fiir uns aufheben*
wollte! — Echt wahr! — Wartet dringend auf unseren Anruf! —
Und (mal ganz ehrlich) ... selbst wenn er denn scheitern soll-
te als unser ,,Firmenlenker®, dann ... hatten wir zumindest
‘ne Menge mehr Spaf® mit ihm gehabt als in den zuriicklie-
genden 20 Jahren, ... da sind wir uns unisono sicher).

Thomas Gottschalk (... wetten, dass ... er bei der DFS deut-
lich bessere Quoten bekommt als bei der ARD!!? — Alleine
schon, weil ... er einfach ‘nen besseren Image-Designer hat
als jeder Einzelne unseres scheidenden Trios!!!).

Heiner Lauterbach (... ach nee, Leute, lasst ‘mal gut sein,
... war nur so ‘ne ,,Schnaps-ldee*).

Hellavon Sinnen (... AUWEH, ... verflixt! —Nu‘ ist aber SCHLUSS!
— Jetzt gehen aber mit uns wirklich die Pferde durch!!?).

Jedenfalls, ... bei einer derart langen Liste an hochkaréatigen
Namen aus ,erstklassigen Stéllen“ fragen wir uns (abschlie-
Bend) lediglich:

Warum haben wir unseren Didi nicht schon friiher auf den
Golfplatz verdammt?
Es wadre vielen VIEL erspart geblieben!

Berlin: Neuer Grof3flughafen

Die Berliner Flughafengeschichte ist mit Tempelhof, Tegel,
Schonefeld lang und hat zur Zeit den absolut negativen
Hohepunkt mit der erneuten Terminverlegung zur Eroff-
nung des Willy Brandt Airports erreicht. Die Ungewissen-
heit tiber die tatsachliche Fertigstellung ist nach wie vor
grof3, und keiner traut den derzeit kursierenden Termin-
vorgaben an diesem Airport.

Nun haben sich Investoren gefunden, die binnen kiirzester
Zeit in Berlin einen neuen Airport errichten konnen. Auch
die Kosten sind tiberschaubar, dabei soll der neue Airport
sehr zentral gelegen und ideal mit Nahverkehrsmitteln
erreichbar sein. Als Grundlage gelten zwar die Plane des
Pleiteairports in Schonefeld, aber die Fertigstellung soll
bereits im Frithjahr 2013 abgeschlossen sein.

Fiir den Neu- bzw. Nachbau des Flughafens Berlin-Branden-
burg werden ca. 100000 Steine benétigt, federfiihrend fiir
Bauaufsicht sind die Ingeneure von Legoland. Die Grund-
steinlegung hat bereits stattgefunden, und der neue Haupt-
stadtflughafen wird am Potsdamer Platz zusammen mit
Reichstag, Brandenburger Tor und Stadtschloss errichtet.
Dem Vernehmen nach haben fiir diesen Flughafen bisher
noch keine Gegner Demonstrationen beantragt, und auch
die geplanten An- und Abflugstrecken sind bisher gleich-
falls noch nicht kritisiert worden.
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FAA - Sic

Sicherheit ist ein hohes Gut, bei der Flug-
sicherung muss ihr absoluter Vorrang einge-
raumt werden. Dies zu behaupten ist eine
Binsenweisheit. Doch Sicherheit kann, selbst
beim Einsatz modernster Technik, ohne den
Menschen nicht erreicht werden. Unter ande-
von rem auch, weil die in diesem System arbei-
Werner tenden Menschen am besten in der Lage
Fischbach

sind, mogliche Fehler zu erkennen. Wichtig

dabei ist, dass sie ohne dafiir rechtlich be-
langt zu werden, diese an ihre Vorgesetzten oder an eine ei-
gens dafiir eingerichtete Institution melden kénnen. Das gilt
ganz besonders, wenn einem der Akteure wdhrend des
Dienstes ein sicherheitsrelevanter Fehler unterlaufen ist.
Denn hatte der- bzw. diejenige dann rechtliche Konsequen-
zen zu befiirchten, ware er bzw. sie versucht, von einer ent-
sprechenden Meldung abzusehen — sie zur eigenen Sicher-
heit zu verschweigen. SchlieBlich kann niemand gezwungen
werden, sich selbst zu beschuldigen. Die Ausgestaltung der-
artiger ,,non-punitiver” Sicherheitsprogamme dient also der
Sicherheit und ldsst auch auf die Qualitat der Sicherheitskul-
tur des jeweiligen Unternehmens bzw. des Flugsicherungs-
dienstleisters schliefien.

arheitsprogramm

f-:
K

‘lf‘*

In den USA nennt sich dieses Programm ,Air Traffic Safety
Action Program (ATSAP); es wurde ab 2008 bei der FAA (Fe-
deral Aviation Administration) eingefiihrt (die Einfiihrung
wurde 2010 abgeschlossen). Nun ist es in die Kritik geraten.
Mit seinem Bericht vom 19. Juli an den Senat bzw. an die fiir
Handel, Sicherheit und Luftfahrt zustdndigen Komitees
glaubt das ,, Transportation Department Office of Inspector
General (01G)“ schwerwiegende Schwachpunkte bei ATSAP
hinsichtlich Transparenz und Verldsslichkeit festgestellt zu
haben. Sie konnten, so meint das OIG, den Verdacht aufkom-
men lassen, bei ATSAP handelte es sich um ein Amnestiepro-
gramm. Wortlich fiihrte das OIG unter anderem folgendes
aus: ,Failure to address potential deficiencies in transparen-
cy and accountability may lead to the perception that the Air
Traffic Safety Action Program is an amnesty program.“ Wobei
unter anderem Controller, die wahrend der Nachtschicht ein-
geschlafen waren, Ubergaben von Flugzeugen nicht entge-
gen genommen haben und wahrend des Dienstes Filme auf
einem Videogerdt angeschaut haben, als negative Beispiele
angefiihrt werden. Offensichtlich hatte sich niemand ge-
fragt, weshalb die Controller wahrend der Nachtschicht ein-
geschlafen waren oder weshalb sie die Ubernahme von be-
stimmten Fliigen verweigert haben. Fiir die Presse und
insbesondere fiir den ,,Boulevard* war dieser Bericht nattir-
lich ein gefundenes Fressen. Schlagzeilen wie ,,FAA Gives
Amnesty For Sleeping® waren keine Seltenheit.
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Nun ist es ein schwieriges Unterfangen, der Offentlichkeit
den Sinn eines ,non-punitiven® Sicherheitssystems klarzu-
machen. Nicht nur in den USA, sondern auch in anderen Lan-
dern. Die Bundesrepublik Deutschland muss da wohl mit
eingeschlossen werden. Denn schlieBlich herrscht in unserer
Kultur die Uberzeugung, dass jeder fiir seine Fehler und sei-
ne Vergehen gerade zu stehen habe. Dabei wird meist unter-
schlagen, dass eine ,,non-punitive“ Unternehmenskultur
darauf angelegt ist, Fehlerquellen aufzudecken, sie zu behe-
ben und damit die Sicherheit des ,,Systems Luftfahrt* zu ver-
bessern und nicht, um strafbares Verhalten zu vertuschen
oder zu amnestieren.

Die Kritik des OIG und die Antwort der NATCA

Das OIG ist tibrigens eine Behorde, die es in Deutschland in
dieser Form nicht gibt. Jedes Ministerium verfiigt iber ein
eigenes OIG. Es achtet darauf, dass die Vorgaben des Minis-
teriums korrekt umgesetzt werden und die dem Ministerium
unterstehenden Behorden und Institutionen sich gesetzes-
treu verhalten. Und es kann bei entsprechenden Verstofien
den Fall an die Staatsanwaltschaft (US Attorney General)
weiterleiten. Natiirlich achtet das OIG auch auf die Finanzen
und kann in etwa mit dem Bundesrechnungshof verglichen
werden.
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Dass das OIG die FAA hinsichtlich ATSAP kritisiert hat, be-
deutet nicht notwendigerweise, dass es dieses Programm
fiir falsch halt. Es ist lediglich der Ansicht, dass die FAA be-
deutende Verbesserungen einleiten muss, um grundsatzli-
che Risiken zu identifizieren und sie zu beheben (,,the Agen-
cy will need to make significant improvements before ATSAP
will be able to effectively identify and address the root cau-
ses of safety risks“). Da ATSAP darauf angelegt ist, die Ver-
traulichkeit zu garantieren und damit die Controller zu schiit-
zen, konnen die von der FAA gesammelten Daten nicht
Uberpriift werden, was die Effizienz von Sicherheitsanalysen
in Frage stelle. Meint das OIG. Aber, so kénnte man darauf
antworten, so ist das nun einmal bei derartigen Systemen.
Entweder man erhdlt vertrauliche Daten oder eben keine.
Was man, etwas drastischer ausgedriickt, auch als die Wahl
zwischen Pest oder Cholera bezeichnen kénnte. Dabei sollte
auch das OIG anerkennen, dass es sich bei den Controllern
um verantwortungsbewusste Menschen handelt, die nicht
aus irgendeiner Laune heraus irgendetwas melden, was
nicht den Tatsachen entspricht bzw. ihrer Phantasie ent-
springt. So viel Vertrauen sollte schon sein.

Natiirlich hat auch der Controllerverband NATCA (National
Air Traffic Controllers Association) Stellung genommen. So
erklarte Steve Hansen, Vorsitzender des Sicherheitskomi-
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tees der NATCA, dass durch kein anderes Sicherheitspro-
gramm mehr 6rtliche und ,,systemische“ Probleme festge-
stellt und beseitigt wurden als dies durch ATSAP seit seiner
Einflihrung im Jahr 2008 geschehen ist. Rund 60% der 21.462
Controller haben seitdem mindestens eine ATSAP-Meldung
abgegeben. Allein diese hohe Beteiligung zeige, dass die
Controller in ATSAP den richtigen Weg sehen, um die Sicher-
heit zu erhéhen. Viele Probleme und Sicherheitsrisiken wa-
ren ohne das Meldesystem nicht erkannt worden.

Auch zur OIG-Kritik, die FAA verfiige tiber kein formelles Ver-
fahren, die Wirkung ihrer aufgrund von ATSAP-Meldungen
ergriffenen MaBnahmen zu iiberpriifen, nahm Hansen Stel-
lung. Natiirlich konne jedes System verbessert werden, aber
ATSAP wdre ein grofier Schritt vorwarts und hatte sowohl die
Zahl der Meldungen als auch die Zahl der Losungen anstei-
gen lassen. Was auf eine umfangreiche Datenanalyse zu-
riickzuftihren wdre. Desweiteren verwies er auf die Zusam-
menarbeit mit dem ,,Aviation Safety Information Analysis &

» The system is safer as a result —

Verkehrssituation in Fort Lauderdale
Photo: Frank Schuchardt

Sharing Program* und dem ,,NASA Aviation Reporting Sys-
tem®. Und noch etwas hat Hansen betont: auf die Tatsache,
dass ganz bewusst subjektive und objektive Daten gesam-
melt werden. Weil die unverfdlschten Meinungen derjeni-
gen, welche die Berichte verfassen, gesammelt werden sol-
len, um mit der Sicht der Betroffenen mit dem, was sich
wirklich zugetragen hat, verglichen zu werden. ,,The goal is
to compare the safety professionals version to what actually
happened.*

Auch dem Vorwurf, die FAA wiirde die Sicherheitserkenntnis-
se nicht ausreichend an die Controller weiterleiten, wider-
sprach der NATCA-Vertreter. Danach gibt die FAA entspre-
chende ATSAP-Mitteilungen (,ATSAP-briefing sheets®) an
alle Kontrollstellen weiter. Damit werden viele wichtigen In-
formationen an die Controller weitergegeben und die Dienst-
bzw. Niederlassungsleiter (,facility manager) mit allen ver-
fligharen Quellen hinsichtlich des Umfangs und der Ziele des
ATSAP-Programmes unterstiitzt.
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Strafandrohungen sind bekanntlich wenig geeignet, die Si-
cherheit in einem System und, was ebenso dazu gehort, die
Motivation der Mitarbeiter zu erhéhen. Das gilt ganz be-
sonders fiir die Luftfahrt und die Flugsicherung. Die FAA
scheint da auf dem richtigen Weg zu sein. Dass die NATCA,
die sich in der Vergangenheit mit der Luftfahrtbehorde oft
auf sehr kritische Art und Weise auseinander gesetzt hat, - i
die Luftfahrtbehdrde gegen die Kritik durch das OIG vertei- hat die Absicht,
digt, scheint dies zu bestitigen. ,,The success of the FAA‘s einen Flughafen
move to a true safety culture has stressed effective training zu erdffnen!
rather than punitive training. This works better. When safe-
ty professionals make mistakes, they can learn from those
errors, self-correct and improve. The system is safer as a
result“, meinte Steve Hansen abschlieBend. Wo er recht
hat, hat er recht. Nicht nur in den USA, sondern iiberall auf
der Welt.

Niemand

ClickPix. . tv

LESERBRIEF

(betrifft: ,,der flugleiter”, Ausgabe 3_2012. S. 28)

—. Sehr geehrte Redaktion,
" -

s Herr Pletschacher hat in seinem wie (iblich sehr guten
Kommentar wahre Worte gelassen ausgesprochen! Man
r konnte aber noch ein wenig weiter ausholen: waren es
nicht die unter der Knute der Lufthansa stehen-den klei-
nen Airlines, die als erste aus Tempelhof abzogen und
Wowereit & Co. so die Bestdtigung dafiir lieferten, da
dieser Flughafen nicht mehr gefragt sei? Nach dem Rohr-
krepierer der THF-Schliefung soll nun Schonhagen mit
aller Gewalt IFR-ertiichtigt werden, weil es inzwischen
klar ist, daf3 fiir die Allgemeine Luftfahrt am BER keine
Kapazitdten zu finden sein werden. AVGAS wird man
dort z.B. tiberhaupt nicht bevorraten und hinsichtlich
der Flughafengebiihren ist ein entsprechender Abschre-
ckungstarif bereits in Kraft gesetzt. Und auf einmal redet
der Bundesverkehrsminister von der Einrichtung einer
SOKO BER: Hort, hort, hdtte Herbert Wehner gerufen,
denn im Falle von Tempelhof berief sich der Bund ja stets
darauf, daf} er da leider nicht zustandig sei, denn dies
sei eine in die Landerhoheit fallende Angelegenheit! Of-
fenbar geht jetzt selbst Herrn Ramsauer das Licht auf,
da® man diesen Berliner Dillettantenstadl nicht mehr ad
libidum weiterwursteln lassen kann und daf im Falle der
Bundeshauptstadt doch irgendwie auch Bundesinteres-
se beriihrt ist. Spdtestens, wenn die Flugbereitschaft
BMVg von Tegel in ihr Containerdorf in BER Nord um-
zieht, werden es alle merke()n, und dann wird wieder
mal die deutsche Urfrage ,,wie konnte das nur passie-
ren“ gestellt werden. Wollen wir wetten?

Mit freundlichen Griiien

Axel Grossmann
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Was macht eigentlich............

Wolfgang Duda?

(friiher Lotse in Frankfurt, langjédhriger ,,Kdmpfer* im VDF und in den Personalvertretungen der BFS und DFS)

ein Bericht von ,Emmi*“ Enneper

Er feierte kiirzlich seinen 70. Geburtstag und taucht am
liebsten mal ab!!!

Wolfgang, dir muf3 es sehr gut gehen, da du die Einladung
zu deiner Geburtstagsfeier mit nebenstehendem ,,Tauchfo-
to“ und folgendem Text verschickt hast: ,,Taucht mit mir
ein, in mein neues Lebensjahrzehnt“. Denn damit ist echtes
Tieftauchen im offenen Meer gemeint. Hochachtung! Wie
lange betreibst du diesen Sport bereits?

Inspiriert durch Hans Hass und spater Jaques Cousteau hat
mich die Unterwasserwelt schon seit vielen Jahren in ihren
Bann gezogen. Anfdnglich habe ich Skin-Diving mit Maske
und Schnorchel exzessiv betrieben, bis wir endlich im Juli
1999 die Gerdtetauch-Lizenzen erworben haben. Seit der
Zeit tauchen wir regelmaBig, vorzugsweise in indopazifi-
schen Gewdassern ab, auf der (Foto-) Suche nach den faszi-
nierenden Bewohner der Unterwasser-Welt*“.

Was hast du auler ,,abzutauchen* noch in den ndchsten
Jahren vor?

Ich habe mir vorgenommen, kiinftig nichts mehr auf die ,,lan-
ge Bank“ zu schieben. Wir ,,miissten®, ,,sollten®, ,,kénnten*
wird umgewandelt in tatsdchliches Handeln. Zu viele Dinge
hat man nicht erledigt, hat immer neue Ausreden erfunden,
gerade diese Sache nicht machen zu miissen. Damit ist jetzt
Schluss! Fiir uns gilt die Devise: Reisen, was der Geldbeutel
hergibt! Unsere Reisewunschliste ist noch ellenlang: Sie
reicht von Angkor-Wat bis Zulusee. Ob die Zeit reichen wird?

¥ Wolfgang mit Nachwuchs
(FDB im Center Langen)

Dariiber hinaus haben wir uns in Hilfsprojekten in Nord-Su-
lawesi, Indonesien, engagiert, die es weiter, auch vor Ort, zu
unterstiitzen gilt.

Es sind jetzt 15 Jahre her, dass du als Betriebsrats-Vorsit-
zender der wichtigen Niederlassung Frankfurt deine Be-
rufs- bzw. Flugsicherungs-Laufbahn beendet hast. Es war-
teten im Vogelsberg die Familie und ein Anwesen auf dich.
Erzahl mal, wie war der ,,Absprung* ins Privatleben?

Ich war vorbereitet, in ein kleines, emotionales Loch zu fal-
len. Die Gewissheit, von einem auf den anderen Tag nicht
mehr, wie bisher, gebraucht zu werden, keine Verantwortung
mehr zu haben fiir das, was in den letzten Jahren das Leben,
privat und dienstlich, dominierte, war schon befremdlich. Ich
stiirzte mich kopfiiber in die neue Welt der Herausforderun-
gen. Von nun an waren der hdusliche Bereich, die Familie,
die Kommunalpolitik, Kindergarten und Schule unserer 2 Kin-
der, regionale Aktivitaten u.a. die bestimmenden Faktoren.
Dadurch war der ,,Rentnerschock® kaum spiirbar.

Das ACC in Langen habe ich anfdnglich noch ein-/zweimal
besucht, danach nie wieder.

Vor iiber 30 Jahren trafen wir beim VDF und im Gesamtper-
sonalrat zusammen. Ich lernte dich als streitbaren und fai-
ren Wolfgang kennen, der rhetorisch einiges ,,drauf* hatte.
Ich erinnere mich noch sehr gut an die alten Beamtenzei-
ten. Was wir damals als Personalvertreter fiir Probleme be-
handeln mussten, kann man sich heute nicht mehr vorstel-
len. Da gab es z. B. die ZPV (Zentrale Planstellenvergabe),
die die jdhrlichen Beforderungen regelte. Das Beurtei-
lungswesen im Beamtensystem, welches bei uns gern
4,4-heilig genannt wurde, in Anlehnung an den damaligen
Personalchef, welcher Vierheilig hie8 und einen Durch-
schnitt der Beurteilungen von 4,4 vorschrieb. Und dann
gab es jahrelang Streitigkeiten mit der BFS iiber die lang-
jahrigen, gesetzlich berechtigten Freistellungen der Beam-
tinnen im Mutterschutz. Immerhin gab es einen Anspruch
auf maximal 18 Jahre! Etc. etc:...

Was hast du aus der Zeit noch in guter, bzw. in schlechter
Erinnerung?

Ich erinnere mich gerne an diese Zeit, in der jiingeren Ver-
gangenheit eigenartiger Weise sogar haufiger. Das mag dar-
an liegen, dass der innere, negative Zustand der DFS Paralle-
len zur ehemaligen BFS aufweist, die wir seinerzeit glaubten
tiberwunden zu haben.

Slow Go‘s, Betriebsstatten-Konzept, Belastungsgutachten
Rohmert&Rutenfranz, APU FVK/FDB, Einfiihrung DERD-MC,
zivil/militarische Zusammenarbeit, Sobernheimer Konzept,



Zwangsverlangerungen, Vorbereitung der Organisationspri-
vatisierung BFS, diese und viele Themen mehr haben uns
damals umgetrieben.

VDF und GPR waren die bestimmenden Beteiligten. Absolute
Mehrheiten in den Gremien galten als selbstverstandlich.
Die natdrlichen Rivalitaten zwischen Betriebsdienst und
Technik, OTV und DAG, VDF und FDI, GPR und BFS waren, im
nach hinein betrachtet, die Keimzelle fiir den Umbruch in
den goer Jahren und den Ausstieg aus dem Berufsbeamten-
tum. Die interne Streitkultur hatten wir hoch entwickelt:
Legendar die verbalen Auseinandersetzungen zwischen dem
GPR-Vorsitzenden Wolfgang Heim und dem damaligen Vize-
Prasidenten der BFS, Wolfgang Phillip, manchmal mit vorhe-
riger Ansage in der gemeinsamen Sitzung. Oder die regelma-
Rigen Verbalattacken von Hans Stang (als er noch auf
unserer Seite war) gegen Wolfgang Heim anlédsslich der VDF-
Jahreshauptversammlungen — unvergesslich!

Wir hatten Erfolge, manchmal hart erkampft, schienen trotz
Niederlagen unbesiegbar. So hat es z.B. mehr als 5 Jahre ge-
dauert, bis der BFS —Vize erschreckt feststellen musste, dass
nicht seine Behorde sondern die GPR —Geschéftsfiihrung die
Beforderungsreihenfolge und die Planstellenvergabe fiir den
Betriebsdienst der BFS eigenverantwortlich geregelt hat.
Negativ in Erinnerung geblieben ist mir z.B. die Passage aus
dem Belastungsgutachten von Rohmert&Rutenfranz, in dem
sie eine extrem hohe Disharmonie der Lotsen-Kollegen ge-
geniber der Zentralstelle der BFS feststellten.

Dann konnten wir nach den vielen Jahren der Unzufrieden-
heit mit dem Beamtensystem noch den Weg in die Privati-
sierung begleiten und miterleben. Das war eine sehr eu-
phorische Zeit, die ich in meinem Berufsleben nicht missen
mochte. Wie siehst du diese Zeit im Riickblick?

Wir haben den Weg in die Privatisierung nicht nur begleitet,
wir haben ihn erstritten und gestaltet. Die Zeit des Auf-
bruchs, arbeitsintensiv, ergebnisorientiert, erfolgreich. Das
gesamte Tarifwerk fiir die Ubernahme aus dem Berufsbeam-
tentum war unser Werk. Ich halte ihn, auch jetzt noch, fiir
einen der fortschrittlichsten seiner Zeit, allerdings mit dem
Verfallhinweis — gilt in Teilen nur fiir die Ubernahme aus der BFS.
Der Versorgungstarifvertrag hatte m.E. schon nach 5 — 6 Jah-
ren auf die ,,Nur-DFS‘ler umgestellt werden miissen.

In den ersten Jahren der ,,Menschwerdungsphase* der DFS wa-
ren die neu gewdhlten BR‘s und der GBR noch auf Augenhohe
mit dem Management der DFS und hatten im Tarifbereich
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einen unschatz-

baren Wissensvorsprung vor
der Arbeitgeberseite. Dieser Vorsprung ist —
leider — dahin. Die Region Mitte wurde, voriibergehend, zum
der Nabel der Welt. Sehr zum Leidwesen der damaligen HV
und so mancher Kolleginnen und Kollegen.

Ich erinnere mich aber an die sog. ,,Schafskalte®, die seiner-
zeit die Region Mitte heimsuchte und dazu beitrug, dass die
Abschlussverhandlungen zum ETV mit einem kraftigen Pro-
zent-Sprung nach oben endeten. Sehr zum Vorteil fiir Alle!
Die darauf folgende ,,Strafexpedition” des Hauptgeschafts-
flihrers der DFS in die Region Mitte fiihrte zu keinem negati-
ven Ergebnis. Jeder bekam ein Ubernahmeangebot.

Du bist durch Familienangehorige, die bei der DFS arbeiten
noch immer sehr nah am ,,Geschehen“. Wie siehst du die
Entwicklung der DFS nach fast 20 Jahren?

Vieles von dem das, was wir im Vorfeld der Privatisierung in
Fallstudien als z.T. ,,Worst-Case“ Betrachtung diskutiert ha-
ben, ist inzwischen eingetreten: Aus einer dezentralen ist
eine zentrale Unternehmensstruktur geworden, Schlissel-
positionen sind mit betriebsfremden Kaufleuten und Juris-
ten besetzt, das betriebliche Know-How droht in vielen Be-
reichen verloren zu gehen, die TWR-Company ist etabliert,
das Betriebsklima insb. im administrativen Bereich hat sich
extrem negativ entwickelt, die Misstrauenskultur erreicht
einen neuen Spitzenwert, Unternehmenskultur und Unter-
nehmensverfassung stehen auf dem Papier, aber werden
nicht gelebt, Fehler im Management werden nach wie vor
nicht geahndet, Gutes wird selten belohnt — Schlechtes
noch seltener bestraft, einzelne Personen in Schliisselfunk-
tionen sind stark gegen Schwache aber schwach gegen
Starke, kurzum, die DFS ist zu einem stinknormalen Durch-
schnittsunternehmen mutiert!

Auch die Betriebsratsebene ist in das von uns befiirchtete
Loch gefallen und muss sich Anerkennung und Akzeptanz
auf Augenhohe mit der Arbeitgeberseite erneut, wie wir vor
Jahren, neu erstreiten.

Manchmal denke ich, was wohl passiert ware, wenn die Al-
ten, die Manner der ersten Stunde, alle noch im Unterneh-
men geblieben wdren? Hatte die Gesamtentwickelung inner-
halb der DFS einen anderen Verlauf genommen?

Aber dann schiittele ich den Kopf, greife mir meinen Lieb-
lings-Single Malt, geniefRe einen kleinen Schluck, schliefRe
die Augen und stelle mir vor, sanft tiber ein farbenprachtiges
Korallenriff zu gleiten. Und alles wird wieder relativ, unwirk-
lich und leicht!

Wolfgang, Danke fiir deine klaren Worte. Das war jetzt hart,
aber ehrlich. Schon, dass du dir deine streitbare Haltung
bewahrt hast. Leider kannst du jetzt auch bei der DFS nichts
mehr bewirken und willst es ja auch nicht (siehe oben!).

Ich wiinsche dir und deiner Familie noch viele gesunde Jah-
re mit vielen schonen Geburtstagsfeiern, bei denen man
sich gerne mit ,,Wegbegleitern* an Zuriickliegendes erin-
nert. Aber, besonders schon, wenn man noch voller Elan auf
die Zukunft blicken kann wie bei euch. Ich freue mich auf
ein Wiedersehen!

\
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DFS-Tarifkommission

Die 4. ordentliche Sitzung fand am 22. und 23. August 2012 in Berlin statt.

Kapazitdt — Sonderregelungen FS-Dienste
2012
Vorweg, die Verhandlungen zum Thema Ka-
pazitdt sind beendet. DFS und GdF hatten
sich im Anderungstarifvertrag zu den Sonder-
regelungen fiir die Mitarbeiterinnen und Mit-
von arbeiterin den operativen FS-Dienste vom 23.
Thorsten .. . . .
Wehe Marz 2012 auf die Verpflichtung vereinbart,
die Rahmenbedingungen zum Gegenstand
weiterer Verhandlungen zu machen. Die TK hatte der DFS ein
umfassendes Tarifpaket unterbreitet. Unter Beibehaltung der
Obergrenze von 8o Stunden wurden Regelungen bei den ma-
ximalen Uberstunden in Hshe von maximal 12 Stunden in ei-
nem Monat bzw. maximal 24 Stunden tiber den Zeitraum von
zwei Monaten angeboten. Mit dem Angebot, die §§ 12 und
12a des Manteltarifvertrages in der Fassung vom 26.09.2009
wieder einzufiihren, wiren Uberstunden, entstehend aus
Schichtverschiebungen, nicht auf das Kontingent 12 bzw. 24
angerechnet worden. Im Paket war ebenfalls, die Mehrar-
beitskonten in den operativen FS-Diensten am Jahresende
mit einem entsprechenden Faktor auf Wunsch des Mitarbei-
ters in das Langzeitkonto zu iberfiihren. Die DFS hat das Pa-
ket mit dem Hinweis auf die Kosten und fehlender Planbar-
keit zuriickgewiesen. Die TK kann diese Argumente nicht
nachvollziehen, nimmt sie aber zur Kenntnis. Aus Sicht der TK
ist damit die Verhandlungsverpflichtung abgearbeitet. Es gilt
nun weiterhin, dass die Betriebsradte konsequent die Einhal-
tung der tariflichen Rahmenbedingungen iiberwachen.

Eingruppierungs-Tarifvertrag (ETV 2011)

Die Uberarbeitung der Matrix zum ETV stand auf der Agenda.
Die Matrix wurde zwischen GdF und DFS in einer kleinen Exper-
tenrunde redaktionell angepasst, Ergdnzungen wurden einver-
nehmlich eingefiigt. Die Matrix soll alle bekannten Tatigkeiten
bzw. Standardstellenbeschreibungen den entsprechenden
Vergiitungsgruppen und Vergiitungsbandern zuordnen. Die
DFS hat der TK dann wieder einen einseitig veranderten Ent-
wurf zur Ratifizierung vorgelegt. Wiederum nach mehreren Ge-
sprachen wurde der Konflikt beigelegt. Die angepasste Matrix
wird dem Eingruppierungstarifvertrag hinzugefiigt.

Vergiitungsrunde 2012

Die TK hat die fristgemaBe Kiindigung der Vergiitungstarif-
vertrage (VTV, VTV-A und ZTV) zum 31.10.2012 beschlossen.
Die Forderung zur linearen Steigerung wird sich im Rahmen
des Inflationsausgleichs bewegen. Die GdF sieht sich aktuell
vielfdltigen Schadensersatzforderungen ausgesetzt. Neue

Qualitat ist sicherlich, dass die DFS personlich gegen die
Mitglieder des Bundesvorstandes und gegen die Mitglieder
der TK vorgeht. Ein gesonderter Artikel in dieser Ausgabe
wird das Thema naher beleuchten. Die TK wird diesen Um-
stand in ihren Forderungen beriicksichtigen. Details hierzu
entnehmen Sie bitte der Sonderbeilage in diesem Heft.

Rationalisierungsschutz-Tarifvertrag (RatschTV)

Die TK erachtet es zurzeit als nicht zielflihrend, Verhandlun-
gen zu einem Rationalisierungsschutz-Tarifvertrag mit einer
Geschéftsfiihrung aufzunehmen, die sich im Umbruch befin-
det. Die GdF insgesamt erwartet schnellstmdéglich nach dem
01.01.2013 eine Vorlage der neuen Geschaéftsfiihrung zur zu-
kiinftigen, strategischen Ausrichtung der DFS. Wird am Ex-
pansionskurs festgehalten und die Zahl der Beschéftigten
weiterhin aufgebaut? Wobei die unumstritten notwendige
Nachfithrung von Personal fiir die operativen Dienste der
kleinere Teil der bis heute zusatzlich eingestellten DFS-Mit-
arbeiter darstellt. Oder ist unter dem Druck der Kostenein-
sparung, ein drastischer Einschnitt bei der Anzahl der Be-
schaftigten bei der DFS zu erwarten.

Ausblick
Unter dem Eindruck, dass ab dem 01.01.2013 eine neue DFS-
Geschaftsfithrung ihr Wirken beginnt, werden mit der alten
Geschaftsfilhrung auch unter dem Eindruck der Gesamtsitua-
tion sozialpartnerschaftlich keine Ergebnisse zu erzielen
sein. Dr. Michael Hann hat seine Tatigkeit als neuer Arbeitsdi-
rektor zum 01.09.2012 aufgenommen und wird zu Beginn die
Scherbenhaufen, die vor ihm liegen, sortieren missen. Der
neue Geschéftsfiihrer fiir den Geschéftsfiihrungsbereich F,
Robert Schickling, beginnt seine zukiinftigen Aufgaben zu or-
ganisieren. Die Zusammenfiihrung der Bereiche ,,Betrieb*
und ,, Technik* wird von der GdF ausdriicklich als die richtige
strategische Ausrichtung der zukiinftigen Ausgestaltung der
Flugsicherungsdienste in Deutschland begrii3t. Wer nun neu-
er Vorsitzender der DFS-Geschiftsfiihrung wird, ist zum Zeit-
punkt der Erstellung dieses Artikels offiziell nicht bekannt.
Viele Geriichte, Vermutungen und Presseartikel lassen erwar-
ten, dass der heutige Vorsitzende des Aufsichtsrates der DFS,
Prof. Klaus-Dieter Scheuerle, diese Position besetzen soll. Im
neuen Jahr wird ,,der flugleiter* eine umfassende Riickblende
vornehmen. Die Erwartungen der Beschaftigten im Unterneh-
men DFS an diese neue Geschéftsfiithrung sind sehr hoch. Die
zukunftssichere Ausgestaltung der DFS wird von allen Betei-
ligten viele Anstrengungen abverlangen. Ich personlich mag
die Hoffnung auf positive Verdnderungen nicht aufgeben.
Aber wie sagt ein Kabarettist einem alten Sprichwort folgend:
,,Die Hoffnung stirbt zu Letzt — aber sie stirbt*“.
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Larmschutzmafnahmen
am
Flughafen
Frankfurt
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Tapferes FFR,
7 auf einen Streich.

Ein Blick in den MaBBnahmenkatalog und nach Atlanta/nicht am Main
Text und Zusammenstellung der Illustrationen:
Mitglieder der Redaktion

Fiir den Urzeitmenschen als Jager und Sammler war Horen wesentlich iiberle-
benswichtiger als beispielsweise gutes Sehen. Infolgedessen ist bei uns Nach-
fahren noch Jahrtausende spater das Horzentrum eine ausgesprochen hoch ent-
wickelte Hirnregion.Wahrend wirdurch SchlieBenderAugenlider Unansehnliches
einfach ausblenden kdonnen, verfiigen unsere Ohren iiber keinen vergleichbaren
natiirlichen Abschottungsmechanismus. Im Gegensatz zu den Lebensbedingun-
gen eines Jdgers und Sammlers erweist sich das in heutiger Zeit mitunter als ein
Nachteil (52% der Weltbevélkerung lebt in Stidten, Tendenz steigend), denn
mittlerweile erzeugt kein irdisches Lebewesen so viele Tone wie der Mensch.

Im Sommer 1891 fiihrte Otto Lilienthal an einem Hiigel zwischen den brandenbur-
gischen Orten Derwitz und Krielow an der Bahnstrecke Berlin-Magdeburg mit sei-
nem Derwitz-Apparat die ersten manntragenden Fliige der Welt durch. Flugstre-
cken bis zu 25 Meter. Keine 120 Jahre spdter verbindet ein Airbus A380 die
Mega-Airports rund um den gesamten Globus. Eine imposante und vor allem ra-
sante Entwicklung, mit der die Evolution nicht Schritt zu halten vermochte. So ist
es ihr bis heute nicht gelungen, von den Augen zu kopieren, um der Menschheit
eine so sinnvolle Zusatzausstattung wie Ohrenlider zu spendieren. Auch die hoch-
geschatzten chinesischen Gelehrten, z. B. in Person des Philosophen Tien Yi-Heng,
liefern mit Thesen wie ,,Man trinkt Tee, damit man den Larm der Welt vergisst* nicht
wirklich einen Beitrag zur Losung des Problems.

Lastenteilung

Daher ist eine Aufteilung der larmbedingten Lasten unausweichlich. Der beschallte Biirger diirfte tiberwiegend freiwillig oder
aus existenzieller Vernunft heraus im Ballungszentrum bzw. in dessen Speckgiirtel seinen Lebensmittelpunkt verbringen. Ihm
darf abverlangt werden, die Nachteile des Larms in angemessene Relation zum Nutzen fiir sein eigenes und des gemeinschaft-
lichen Wohlergehens zu setzen (letzteres kann vorrangig sein), verbunden mit so Grundlegendem wie ,,Ohren auf beim Woh-
nungskauf.“

Zur unmittelbaren Bandigung von unliebsamen Ténen kommt deren direkten und indirekten Erzeugern eine zentrale Rolle zu.

So hat es sich beispielsweise das 2008 von der hessischen Landesregierung gegriindete ,,Forum
Flughafen und Region“ (FFR, Mitglieder aus Politik, Verwaltung und Luftfahrtvertretern) zur Aufgabe
gemacht, die im Zuge des Flughafenausbaus Frankfurt zunehmende Larmentwicklung durch Gegen-
maBnahmen zum Wohle der betroffenen Bevilkerung zu mildern. ;

flughafen
& region

»vom wording her*

Zuvor wurden jedoch auch in diesem Gremium ganz offensichtlich die obligatorischen Hausauf-
Das neue gaben des Medienzeitalters im Ringen um die Gunst des menschlichen Unterbewusstseins gewis-
Worterbuch der . . .

Szenesprachan senhaft erledigt. Wortschatzakrobaten tun das bei unangenehmen Themen gerne durch eine krea-
tive Verwendung positiv besetzter Synonyme zur Umschreibung von im Grunde genommen nichts
anderem als Scheufllichkeiten. Der Begriff ,,Larm* ist so eine hier sogar vom Himmel schreiende

Scheuslichkeit.
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Wird dariiber hinaus das Schongeistige einmal bei Seite gelassen, ldsst sich niichtern sachlich bilanzieren:
Selbst Beethovens Mondscheinsonate ist letztlich auch nichts anderes als die Erzeugung von Schallwellen. In dieser Form .
werden die aber wohl von den Wenigsten, Punkrocker einmal ausgenommen, als Zumutung empfunden, wenn sie auf ihrem

Weg vom Innenohr zur GroBhirnrinde fiir ein neuronales elektrisches Impulsfeuerwerk im engmaschig geflochtenen Synapsen-

netz der oberen Windung unseres Temporallappens sorgen, damit uns daraus dort — keine Sorge, wir sind soeben am Ende von

homo sapiens‘ Horbahn angelangt — der Auditive Cortex ein dreidimensionales Klangbild komponieren kann. Lange Rede,

kurzer Sinn: Alles was wir horen ist Schall, aber ldangst nicht immer Larm.

Den Fokus wieder auf die Synonyme legend ist es somit nicht verwunderlich, wohl aber amiisant zu lesen: Die Experten des FFR
haben sich nicht etwa dem erforderlichen ,,Larmschutz, sondern vielmehr dem ,,Aktiven Schallschutz“ verschrieben.

Sei‘s drum, unser Interesse gilt nun diesem 7-Punkte-Katalog. Dabei bevorzugen wir allerdings Klar-
text. Der ,,der flugleiter* ist pro Luftfahrt eingestellt, aber sehr tief fliegende Verkehrsflugzeuge tiber
dicht besiedeltem Gebiet sind unzweifelhaft, auch ohne kostspielige Gutachterauftrdge, in erster Linie
der Rubrik Larm und nicht dem neutralen Oberbegriff Schall zuzuordnen und so wollen wir es hier
,vom wording her“ dann auch benennen.

Larmgebiete und ihre subjektiven Grenzen

Ein Ladrmgebiet hat aber auch so seine Grenzen. Wo genau die liegen, da gehen die Meinungen dann
doch sehr deutlich auseinander. 6.000 FT im Gegenanflug ist nicht mehr zwangslaufig Larm, auch
wenn das Flugzeug selbstverstandlich zu horen ist. Ein unsichtbar in den Rheingauer Weinberger da-
hin knatternder Mofafahrer ist deutlich lauter und nerviger als das Grundrauschen des Gegenanflugs.
Seit Jahren gegen den Flughafenausbau aktive Stadte und Gemeinden erlauben zur Reinigung ihrer
offentlichen Flachen den Einsatz technischer Errungenschaften wie den benzinbetriebenen

Laubbldser mit bis zu 100 Dezibel, anstelle des guten alten, aber personalintensiveren
Besens. In Fluglarmkommissionssitzungen Pflichtenhefte fiir die anderen zu formulieren ist sicher eine zeit- N

raubende und in gewissem Rahmen auch notwendige Aufgabe. Es legitimiert aber nicht dazu, dass Kehren 3\, -
vor der eigenen Haustlr zu vernachldssigen. %

Nicht jedes wahrgenommene Fluggerausch, erst Recht nicht jedes am Himumel erspahte Flugzeug ist
zwangslaufig krank machender Larm, es sei denn, man hat seinen Korper dahingehend regelrecht
trainiert. Die uns haufig gestellte Frage, ob das im Gegenanflug bﬁﬁndliche Luftfahrzeug tiber
meinem Haus hier nicht auch 2.000 FT hoher fliegen konnte ist daher nicht zielfiihrend. Selbst

wenn man die Frage gelegentlich mit Ja beantworten kénnte: Die yorrangig zu optiﬁ'ﬂ‘brenden
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Der 7- Punkte-Katalog

der Expertengruppe ,,Maflnahmenpaket Aktiver Schallschutz*

1. Steiler Steigen

Durch die Implementierung einer Geschwindigkeitsobergrenze von 220 KT IAS auf dem ersten Seg-
ment einiger Abflugstrecken soll bewirkt werden, dass bei gleichbleibender Triebwerksleistung die
zur Verfiigung stehende Energie vermehrt in Steigrate anstatt in Vorwdrtsbewegung umgesetzt
wird, um schneller in larmvertraglichere Hohen zu gelangen.

~ ¥ Standardabflugverfahren: Take-off Thrust bis 1.500 FT GND, dann die Nase etwas herunter und
beschleunigen. Ein Airbus A320 kann 2.000 Fuf MSL schon liber dem Pistenende erreichen, steigt
also relativ gut. Diese LFZ-Kategorie ist nicht das Problem. Ein A380 rotiert bei etwa 145 KT und steigt
mit ca. 175 KT bis auf 1.500 FT GND. Diese Hohe wird ungefahr 2 NM hinter dem Pistenende erreicht.
Nun senkt auch er leicht die Nase um weiter Fahrt aufzunehmen, Tempolimit 220 KT. Bis die aber er-
reicht sind, wird am Luftstralenrand auch schon das Ende der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ver-
kiindet, d. h. er kann im Grunde wie bisher ab 1.500 FT gleich durchgehend beschleunigen, ohne je-
mals Vorwartsenergie in Steigrate umgewandelt zu haben. Bei den anderen Luftfahrzeugen der
Kategorie heavy sieht es nur geringfiigig anders aus. Ergo: Relativ wenig praktische Effekte.

¥ Nebenwirkungen langsamerer Vorwartsgeschwindigkeiten: Luftfahrzeuge miissen an die nachsten Sektoren i. d. R. mit
einem vereinbarten lateralen Mindestabstand abgeliefert werden, also eben nicht in geknaulten, h6hengestaffelten Packchen.
Der laterale Radarstaffelungsmindestabstand betragt bei ACC 5NM, Wirbelschleppenaufschldge erfordern ggf. bis zu 7NM, die
real geforderten Mindest-Abflugintervalle der nachfolgenden Sektoren liegen haufig nochmal dariiber. Je steiler gestiegen
wird, desto geringer die zuriickgelegte Strecke tiber Grund pro Zeiteinheit, desto langer die Wartezeit fiir das nachfolgende
Flugzeug unter Beachtung dieser lateralen Abstande. Uber den Tag summiert sich das. Entschleunigung ist sinnvoll in den
Ayurvedaabteilungen der Wellnessoasen, hingegen kontraproduktiv an den Startbahnen der Flughafen.

¥ ¥ ¥ Ein weiterer, nicht unerheblicher Verzogerungshebel ist in diesem Zusammenhang der Unsinn der Abflugstreckenkana-
lisierung. Uber viele Meilen wird in Perlenkette hintereinanderher geflogen, anstatt sich schnellstméglich in verschiedene
Richtungen aufzuteilen. Deshalb miissen musterabhangig mitunter weitere Sicherheitssaufschlage erfolgen, falls das nachfol-
gende Flugzeug doch etwas schneller als das vorausfliegende sein sollte. Man hat da so seine Erfahrungswerte, was einen
aber genau erwartet, weify man vor Erteilung der Startfreigabe nie ganz genau. Das jeweils aktuelle Abfluggewicht spielt dabei
ebenso eine Rolle wie die unter den Airlines voneinander abweichenden Vorgaben beim Betrieb ansonsten baugleicher Flug-
zeuge. Beides sind fiir die Flugsicherung unbekannte Grof3en. Es sollten dringend echte Steilabflugstrecken angeboten wer-
den (z. B. ,,cross 2NM DER ALT 3.000+, no acceleration speed below 3.000%), deren Nutzung mit einer kiirzeren Wegstrecke
einher geht.
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Durch eine bessere schallabsorbierende Auskleidung an den Einldssen der CFM56-3 Triebwerke der
B733 und B735 durch sog. hard wall forward acoustic panels konnen die Gerduschemissionen u. U.
verringert werden.

= » Gute Maflnahme! Schade, dass dafiir erst der Flughafen ausgebaut werden musste. Zudem
sind die Tage der betagten B737-Flotte bei Lufthansa gezahlt.

3. Erhohte Riickenwindkomponente

Die Hauptbetriebsrichtung 25 muss grundsatzlich bis zu einer Riickenwindkomponente von 5 KT

s beibehalten werden, weil diese Region (u.a. Hanau, Offenbach und neuerdings auch Frankfurt-Siid)

v etwas weniger dicht besiedelt ist als die der Betriebsrichtung o7 (u. a. Mainz, Wiesbaden, Riissels-

LJ heim). Somit ca. 3/s des Jahres BR25 und ¥ BRo7. Zusitzlich wird bei BR25 der Grofiraum Mainz/
Riisselsheim durch die Siidumfliegung vor Abfliigen geschiitzt.

¥ ¥ Eine geplante, noch nicht umgesetzte Anhebung der Riickenwindkomponente auf 7KT wiirde dieses Missverhaltnis von
3/, zu Y4 weiter erhdhen.

> » Die massiven Proteste insbesondere aus Frankfurt-Siid scheinen die politisch Verantwortlichen {iberrascht zu haben.
Bei der Anzahl der Larmbetroffenen bedarf es wohlmoglich einer Nachberechnung.

¥ ¥ Machen diejenigen mit der besten Lobbyarbeit das Larmschutzrennen?

4. Segmented RNAV (GPS) Y Anflug

Bad Vide: .

L
T Uber diese auf etwa 5 NM Geradeaus-Endanflug zielenden gekriimmten Anfliige (ausgenommen
= g ist aus unverstindlichen Griinden die neue Landebahn Nordwest) sollen in verkehrsarmen Rand-
f s s | zeiten dichter besiedelte Gebiete umflogen werden. Wem dieser Anflug widerstrebt, bekommt
g 9% eine Standard-ILS-Freigabe.

== | X Leiser diirfte ein Flugzeug dadurch nicht werden. Kurvenflug verbunden mit Hohenvorgaben

wsr | in der Anflugstrecke lassen durch Einsatz von Schub, Klappen und Fahrwerk eher das Gegenteil
™ i ==l yermuten. Larmminderungseffekte entstehen allein durch Larmverlagerung in Richtung weniger
dicht besiedelter Gebiete. Des einen Freud* ist des anderen neues Leid.

Grol-Gerau

= ¥ Der Anflug ist kein Hexenwerk, aber im Vergleich zum ILS anspruchsvoller. Verbunden mit
immer langeren Flugdienstzeiten im Cockpit ist das in dieser Kombination eine Abdrift vom Safety-
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Grundgedanken ,,keep it simple®. Im Anflug auf Miinchen hat die Crew eines Air Berlin A330 mit PAN Vorrang beim Anflug
wegen Ubermiidungserscheinungen beantragt. Tendenz: Larmschutz und Wirtschaftlichkeit vor Sicherheit.

¥ ¥ » Kapazitatskritisch: Keine Geschwindigkeitsanweisungen mehr durch ATC. Deshalb Zuschlage beim Sicherheitsabstand,
weil eine wichtige Regulierungsmaoglichkeit fiir den Lotsen entfallen ist. Die Akzeptanzrate fiir den Y-Anflug ist durchaus hoch,
aber nicht immer 100%. Mischverkehr Segmented RNAV/ILS erfordert noch mehr kapazitatsmindernden Luftraumbedarf.

¥ 7 ¥ Durch die rigiden Nachtflugbeschrankungen von 23-5 Uhr lcl wird dieser Anflug nur noch sehr wenig genutzt. Gedan-
kenspiele, den Anwendungszeitraum auszuweiten waren die logische Konsequenz. Den Entscheidern wiirde das die Bereit-
schaft abfordern, die Flughafenkapazitat nachrangig einzustufen. Ganz besonders die heute schon teilweise dramatische Ab-
flugsituation in der letzten Stunde vor 23 Uhr wiirde weiter verschlimmert, weil

1.) Generell: Durch eine notwendige Erh6hung der Sicherheitsabstande u. a. zur Entscharfung der Siidumfliegung (zundchst
nach Siiden drehende Nordabfliige) verzéogern alle Arten von Anfliige 25L die Abfliige 25C.

2.) Bei einem Verzicht auf ILS-Anfliige ist das Herzstiick der neuen Frankfurter Anflugpiinktlichkeit, der unabhangige parallele
Anflugbetrieb, nach ICAO nicht mehr erlaubt. Je spater abends der Anflugstrom versiegt, desto schlechter fiir die zahlrei-
chen Abfliige, umso grofRer die Wahrscheinlichkeit, in FRA noch o6fter unfreiwillig tibernachten zu miissen. Davon waren
allein bei DLH seit Einfiihrung des Nachtflugverbotes 12.000 Passagiere betroffen.

¥ ¥ Wenn Segmented RNAV (GPS) als Beitrag zur Lirmminderung gesehen wird, wiirde das auch fiir IFR-Sichtanfliige gel-
ten. Deren Kursfithrung gliche dem eines Segmented RNAV (GPS). IFR-Sichtanfliige sind aber aus unerklarlichen Griinden
wegen Larmschutz untersagt. Ein Widerspruch.

5. Continuous Descent Operation (CDO)

Im Leerlauf segelnd auf der Landebahn aufsetzen ist zweifelsohne leiser als mit Triebwerksleis-
tung.

> Abzuwagen ist: CDO muss unterbrochen werden, weil die Signale des ILS im Levelflug erflo-
gen werden, bevor ab FAF wieder gesunken wird. Die Unterbrechung des CDO ist mit einem Hoch-
fahren der Triebwerksleistung verbunden.

= ¥ ¥ Segelnd ist ein Flugzeug weniger mandvrierfahig. Die Geschwindigkeit muss vollstandig dem Piloten iiberlassen wer-
den. Dadurch entsteht eine Bandbreite an unterschiedlichen Geschwindigkeiten fiir bestes Gleiten. Folge: Erhohung der Si-
cherheitsabstande = KapazitatseinbuBen, weshalb CDO nur in verkehrsarmeren Zeiten angewendet wird.

¥ Kreuzen sich CDO- und Abflugrouten miissen die wesentlich lauteren Abfliige u. U. langer tiefer fliegen. Ein funktionie-
rendes Point-Merge-Verfahren konnte diese Situation verbessern.
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6. ILS-Gleitwinkelanhebung von 3,0 auf 3,2 Grad

Zundchst im Probebetrieb nur zur neuen Landebahn Nordwest geplant. Weil hier aus Larmschutz-
griinden nur Prazisionsanfliige erlaubt sind, wurden zum Zwecke der Redundanz von vorne herein
pro Landerichtung 2 ILS-Anlagen installiert (im Bild die beiden Gleitwegmasten GP RWY 25R).
Vorbehaltlich positiver Flugvermessungsergebnisse soll das Gleitwinkelsignal der jeweils duf3e-
ren Antenne im 4. Quartal 2012 um zwei Zehntel Grad angehoben werden (Kennung ,,ILS Y*, vor-
erst nur CAT 1). Ferner kénnte mit dem inneren, CAT3b-fihigen GP, unter CAT 1-Bedingungen vor-
ibergehend zeitgleich ein ILS Z 3,0 Grad Anflug verfiigbar in der Luft sein, sofern sich die
Antennen nicht gegenseitig storen. Ziel ist 3,2 Grad als alleiniger Standard; mit vielen Verweige-
rern rechnet man nicht. Das Flugzeug beginnt am Final Approach Fix (FAF) seinen steileren Anflug
mit Hilfe des Gleitwegsenders. Querab dieses Senders, kurz vor dem Aufsetzen, ist der ,,Hohen-
gewinn® vollstdandig aufgebraucht. Die dortige Zielmarke, die ILS-Bezugshdohe (RDH, Reference
Datum Height ~50 FT/15 m) ist sowohl fiir 3,2 als auch fiir 3,0 Grad nahezu identisch.

¥ Die Hoffnung, welche bekanntlich zuletzt stirbt, mit einer Gleitwinkelanhebung um 0,2 Grad Fluglarm spiirbar zu redu-
zieren, basiert auf zweierlei Annahmen:

a) Das Flugzeug fliegt hher

Faustformel hier: ,,Hohengewinn“ pro NM = 20 FT / 6 m, in 10 NM Entfernung ist der 3,2° Anflug also 200FT/60 m héher, bei
5NM noch stolze 100 FT/30 m! Diese Werte sind derart ,,beeindruckend*, dass man das Wort Hohengewinn besser mal in An-
fiihrungszeichen setzt. Die folgende Darstellung soll das veranschaulichen:

~1,0NM /1,8 km "
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b) Geringere Triebwerksleistung

Wer schwerer ist als Luft, fiir den besorgt die Erdanziehungskraft den Weg nach unten. Ist ein Triebwerk vorhanden, kann durch
entsprechende Dosierung seiner Vorwartsenergie der Winkel auf der Reise zum Mittelpunkt der Erde justiert werden. Je steiler
die gewiinschte Sinkrate, desto weniger lehnt man sich durch mit Larm verbundene Triebwerksleistung gegen die lautlose
Arbeit der Gravitation auf.

Neben dem Triebwerk ist aber die Flugzeugzelle durch ihren Luftwiderstand und Anstellwinkel die zweite wesentliche Larm-
quelle. Die stets geringe Triebwerksleistung im Anflug senkt den Larmpegel des Aggregats und fiihrt so zu einer tiberproporti-
onalen Beteiligung der Zelle an der verbleibenden Gerauschkulisse. In Folge dessen entfaltet eine weitere marginale Riicknah-
me der Triebwerkleistung hier nur relativ geringes Larmminderungspotenzial.
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Je steiler es nach unten geht, desto mehr Fahrt baut sich auf. Die Aufsetzgeschwindigkeit muss sich bei 3,2 Grad im gleichen
Toleranzbereich befinden wie bei 3,0 Grad. Deshalb verlangert sich auch nicht die benétigte Landestrecke. Um dieser nicht
gewiinschten Geschwindigkeitszunahme entgegen zu wirken, werden die Flugzeuge, sicherlich muster- und gewichtsabhan-
gig, tendenziell friiher in Landekonfiguration ausgerichtet werden miissen, was nichts anderes bedeutet als friiher die Klappen
zu setzen. Landeklappen erhéhen den Luftwiderstand der Zelle. Ob vom positiven ,Effektchen” einer etwas geringeren
3,2-Grad-Triebwerksleistung noch etwas iibrig bleibt, oder sich das Ganze gar ins Gegenteil kehrt, werden dann sicher die
Larmmessstationen am Boden zu berichten wissen.

=¥ Ich wage die Prognose: Wer als Flughafenanwohner gegenwartig um 5 Uhr von einem 3,0 Grad Anflug geweckt wird,
dessen Tiefschlafphase endet auch weiterhin zu dieser friihmorgendlichen Stunde. Die Sensoren einer Bodenmessstation
werden in ausreichender Entfernung zur Landebahn moglicherweise einen etwas geringeren Larmpegel aufzeichnen. Dass
menschliche Ohr — und alleine darauf kommt es an — wird den aufgrund der mageren Hohenausbeute und den Gesetzen der
Aerodynamik nicht registrieren konnen. Den grofiten Effekt fiir die Anwohner der LBNW kdnnte Querwind und Regen im Zu-
sammenhang mit 3,2 Grad entfalten, wenn die gro3en, langen Flugzeuge aus Sicherheitserwagungen eventuell von der nur
2.800 m zur 4.000 m langen Siidpiste umgeleitet werden méchten. Das aber stiinde nicht im Einklang mit den beabsichtigten
Zielen einer Gleitweganhebung. So oder so, auf3er reichlich Spesen wohl nichts gewesen.

¥ 7 Aus TWR-Sicht ist wichtig, sich am Ende der Erprobung auf einen Winkel festzulegen. Es darf kein dauerhaftes Durchei-
nander mit verschiedenen zu beachtenden ILS-Schutzzonen geben (keep-it-simple-Prinzip). Es ist leider nicht gelungen, die
Landekursantennen in ausreichendem Abstand hinter das Pistenende zu platzieren. Am Ende der 2.800 m Piste abrollende
grof3ere Flugzeuge kdnnen daher eine ILS-Schutzzone verletzen und den Anflugverkehr stéren.

3,2° — In zwei Varianten, theoretisch.
Bei Variante 1 bliebe der FAF an gegenwartiger Position, die Flugzeuge erfliegen im Geradeausflug das Gleitwegsignal entspre-
chend héher und sinken mit 3,2 Grad.

FAF 3,2°
O
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— 3000
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— 1000
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Bei Variante 2 sind die Flugzeuge genau so hoch wie beim 3,0° Anflug, konnen ihren
Sinkflug aber wegen des steileren Winkels knapp 1 NM/1,8 km/20 sec (wow!) spater beginnen.

~1,0NM /1,8 km
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Variante 1 béte den Vorteil, iber eine langere Strecke etwas hoher fliegen zu konnen. 5.300 FT ist aber keine Hohe, in der Flugzeu-
ge im Geradeausflug gefiihrt werden. Bis 6.000 FT reicht die erforderliche Signalgiite des Gleitwegsenders nicht, wenn gleichzeitig
ein Winkel von 3,2 Grad eingehalten werden soll. Zur Stdpiste (3,0°, 4.000 FT) ware ein hoherer Anflug theoretisch moglich. Hier
gilt es aber vorrangig auf die Einhaltung der ICAO-Standards von 1.000 FT Hohenunterschied beim Eindrehen auf den Landekurs-
sender zu achten. Andernfalls ware der wichtige, unabhangig parallele Anflugbetrieb passe‘. Somit ist Variante 2 der klare Favorit.

7. Dedicated RWY Operations (DROps early morning)

Bevorzugte Pistennutzung fiir Abfliige zwecks Larmverteilung. Morgens, in der ersten Betriebs-
stunde nach dem Nachtflugverbot, werden zwischen 5 und 6 Uhr Ortszeit an den ungeraden Ta-
gen, also am Monatsersten, -dritten, -fiinften usw., je nach Betriebsrichtung (BR) unterschiedli-
che Pisten fiir Abfliige genutzt:

DROps, ungerade, 5 -6 Gerade Tage = normal Ops
BR o7 BR 25/07
Alle Abfliige RWY 25 Alle Abfliige RWY 18 Abfliige nach Norden RWY 25/07,
RWY 18 liegt brach RWY o7 liegt fiir Abfliige brach der Rest RWY 18

¥ 7 DROps ist bzw. konnte die mit Abstand sinnvollste, weil gerechteste MaBnahme sein. Hier wird erst gar nicht versucht,
Flugrouten tiber weniger dicht besiedelte Gebiete zu verlagern, die es in Ballungszentren in der benétigten Ausdehnung gar
nicht gibt. Bei DROps hat jeder mal Larm zu ertragen und profitiert von Larmpausen.
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> DROps leidet allerdings darunter, dass mit der 2.800 m langen Landebahn Nordwest (LBNW)
als Ausbauvariante die Entscheidung fiir ein halbherziges, nun vollends desolates, mit nicht einkal-
kulierten Nebenwirkungen versehenes und zudem noch véllig unflexibles Pistensystem gefallen
@ ; ist. Abzulesen u. a. an der Alibi-Betriebsrandzeit von 5 bis 6 Uhr. DROps wird, wie andere Maf3nah-

men auch, unter diesen Bedingungen immer nur ein Randzeitdasein fristen, sofern man die ange-
e strebte Kapazitdt nicht endgiiltig gegen die Wand fahren will.

Hoffentlich kommt wenigstens in der Summe der 7 Mafinahmen etwas Entlastung am Boden an. Dem enormen Aufwand an

Kosten, Zeit, und zusatzlichen Restriktionen sollte ein halbwegs angemessener Nutzen gegeniiber stehen, ansonsten keimt
sehr schnell der Verdacht des Alibiaktionismus.

Nicht unerwahnt bleiben sollen weitergehende Bemiihungen und Forschungen rund um den Larmschutz jenseits des 7-Punkte

Katalogs des FFR, wie z. B. Anhebung der Gegenanfliige, Point Merge, gekriimmte GBAS-Anfliige, leisere Triebwerke, larm-
gestaffelte Gebiihren, Rollen mit Elektroantrieb usw.

Gedankenspiele um entgangene Moglichkeiten: Atlz

a ELD-JACKSOM
2 q'vw AL AP |

; 11181 1183
iy 23 80 128,378

AbschlieBend ein paar Andeutungen, welches Potenzial allein hinsichtlich DROps in einer weit-

sichtigen, u. a. von Piloten und Fluglotsen favorisierten Atlanta-Variante mit 4 Parallelpisten
gesteckt hatte.

Heute verfolgt man in Frankfurt den Irrweg der Flugroutenbiindelung. Dieses Konzept ist nicht zielfiihrend. Hessische Prarie,
in der alle 100 Meilen mal ein Einsiedlerhof mit sieben Ziegen anzutreffen ist, das gibt es selbst im waldreichsten deutschen
Bundesland nicht. Mit Segmented RNAV GPS, Siidumfliegung, einer vielleicht einmal erhéhten Riickenwindkomponente —
Transition-to-final miisste man teilweise auch noch dazu zahlen —immer tiber die gleichen Dacher. Das Ergebnis sind Fluglarm-
gewinner und -verlierer. Rechtfertigung erfolgt durch Hinweis auf eine errechnete Uberzahl an vermeintlichen Gewinnern, ko-
mischerweise aber flankiert durch eine zunehmende Beschwerdequote. Das ist nicht verwunderlich, wenn man den Larm des
lautstark protestierenden Nachbarn nun zu sich heriiber schwappen sieht. Das Ganze wohlgemerkt noch in Zeiten unwesent-
lich gestiegener Flugbewegungen.
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Gerechter: ,,DROps all over* _

Wenn man einen Mangel an ausreichender Freiflache fiir relativ unbelastigendes Fliegen akzeptiert und die W
Umsiedelung des Flughafens keine Option ist, bleibt als Konsequenz nur eine méglichst gleichmaBige Lastenverteilung tiber

die gesamte Flughafenbetriebszeit. Statt des heutigen guten, aber letztlich armseligen, einstiindigen ,,DROps early morning*

hatte dies ganz wesentlich ein ,,DROps all over* leisten kdnnen. Voraussetzung dafiir ist aber eine grof3ziigige, flexibel nutz-

bare Pisteninfrastruktur wie sie z. B. eine Atlanta-Variante hétte sein konnen. 4-Parallelpisten, nutzbar fiir Starts und Landun-

gen, fiir alle Luftfahrzeugmuster. Die Bedeutung von RWY 18 sdnke. Sobald mindestens eine der beiden Siidpisten in Betrieb
ware, taugt sie allenfalls noch als 2/3-Startbahn ab Rollbahneinmiindung S, TORA 2.735 m, aber immerhin.
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Keine Angst

Eine solche Infrastruktur wiirde bei der Bevdlkerung zwangsl#ufig erhebliche und auch versténdliche Angste ausldsen, denn
die Kapazitat ware gegeniiber den heute angestrebten 700.000 Flughewegungen p.a. nochmals erheblich hoher. Das miisste
aber nicht sein. Der Flughafenbetreiber schlief3t iiber einen entsprechend ausformulierten Planfeststellungsbeschluss mit den
Anwohnern (Mediation) eine gerichtsfeste Vereinbarung hinsichtlich Obergrenzen, Nachtruhezeiten usw. Auf dieser Grundlage
ist auch das heutige Nachtflugverbot erfolgreich gerichtlich verteidigt worden, nachdem es nachtraglich durch einige Ausnah-
men unterlaufen werden sollte.

Maéglichkeiten

Unter solchen Rahmenbedingungen konnten die Fluglotsen und Flugdatenbearbeiter der Kontrollzentrale Langen und des To-
wer Frankfurt ein sehr breit gefachertes ,,DROps all over” umsetzen. Hier nur eine Andeutung von sich reichhaltig auftuenden
Moglichkeiten, ins Unreine formuliert, ohne Anspruch auf Vollstandigkeit:

* Wegen der Uberkapazitaten miissten nicht immer alle Pisten gleichzeitig genutzt werden. Montags liegt Piste 1, dienstags
Piste 2 komplett brach usw.

Zusiétzlich:
¥ Heute wird Piste 3 nur fiir Anfliige genutzt, morgen nur fiir Abfliige.
Weitere Moglichkeiten:

= Heute drehen die Abfliige nach dem Start vermehrt nach rechts ab,

= morgen werden die Abflugstrecken mit anfanglicher Linkskurve zugewiesen.

¥ Statt tageweise ginge auch eine verfeinerte vormittags/nachmittags-Variante.

» Larmverteilung durch friiheres Ansetzen diverser Direktkurse innerhalb bestimmter Korridore

» In Randzeiten mit sehr geringem Anflugverkehr knnten bei Betriebsrichtung o7 alle Anfliige sogar RWY 36 fiir Landungen
in voller Lange nutzen.

» zu einer 4.000 m-RWY waren etwas steilere Anflugwinkel als 3,2 Grad zu einer 2.800 m Kriicke denkbar

¥ USW. USW.
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Das Ganze zusitzlich garniert mit heutigen Ideen

v ein funktionierendes Point-Merge-Verfahren;
v gekriimmte Segmented RNAV GPS Anfliige
v IFR-Sichtanfliige

ergdbe das eine wesentlich gleichm@Bigere Teilhabe Aller an den Vor- und Nachteilen eines Flughafenbetriebes. Darin lage der
ganz entscheidende Vorteil gegeniiber dem heutigen Pistensystem. Nur ein kleines Beispiel: Egal wie lobenswert innovativ
das FFR und all die anderen ersonnenen MaRnahmen sind oder sein werden: Wer unterhalb eines heute gerade verlaufenden
und irgendwann einmal vielleicht gekriimmten (GBAS) Endanfluges wohnt, wird immer in relativ niedriger Héhe tiberflogen.
Auch durch einen Hoffnungstrager wie Point-Merge wird sich daran rein gar nichts andern. Wiirde dagegen der Flugbetrieb auf
einzelnen Pisten nach einem festgelegten Zeitplan im Umlaufverfahren vollkommen eingestellt, konnten davon auch diejeni-
gen profitieren, die momentan immer leer ausgehen.

Uberkapazitaten schaffen - fiir Lirmschutz

Den Anforderungen der Luftverkehrswirtschaft an die Flughafen muss in puncto Leistungsfahigkeit und Piinktlichkeit notfalls
auch durch adaquate Ausbaumafinahm en zum Wohle der deutschen Volkswirtschaft Rechnung getragen werden.

m’“\':‘ Dior- Dariiber hinaus sind Uberkapazitaten notwendig, die ausschlieflich zur Erzielung von Larmschutz-
S— effekten eingesetzt werden diirfen. (Wurden die Miinchener Biirger vor ihrem Volksentscheid ge-
gen die 3. Piste (iber derartige Mdglichkeiten aufgekldrt?)
.\. Das Problem des heutigen Frankfurter Pistensystems ist es, diese Uberkapazititen nicht bieten
Pogdtionsmeng® | 7y kénnen!

Beispielhaft sei hier nur der Schildbiirgerstreich erwéhnt, dass noch nicht einmal die neue Landebahn Nordwest und die Siid-
piste in einem festgelegten Turnus abwechselnd genutzt werden kénnten, weil auf der LBNW gar nicht alle Luftfahrzeugmuster
landen kdnnen bzw. diirfen. Warum sollten die Bewohner im Larmeinzugsgebiet der LBNW von einer zeitweiligen Pistenstillle-
gung profitieren, wenn den Leuten der Siidpiste solche Segnungen verweigert werden miissen?

Nichts ist umsonst — Larmschutz vs. Kapazitat

Wer kraftig das Gaspedal bedient, den bestraft die Tanknadel, jeder weif3 das. Wer zusatzliche Larmschutzmafinahmen in die
ortlichen Flugverfahren einflechten méchte, muss das, von wenigen Ausnahmen abgesehen, mit Abstrichen bei Kapazitat und
Piinktlichkeit bezahlen. Manches davon kann bereits als Einzelmafnahme hochpreisig sein, anderes ist im Grunde marginal,
kann sich aber mit Kleinigkeiten an anderen Ecken zu einem erklecklichen Simmchen addieren. Diese gnadenlosen Wechselwir-
kungen scheint nicht jeder der neuerdings auch penibel auf larmpolitische Korrektheit bedachte Flughafenausbaubeteiligte auf
seinem Schirm zu haben. Ersatzweise wird mitunter {iber win-win-Situationen schwadroniert (ein intakter gesunder Menschen-
verstand schaltet in solchen Momenten sofort in den Alarmzustand!) und man scheint allen Ernstes zu glauben, Fluglotsen und
Flugdatenbearbeiter wiirden fiir sie als eierlegende Wollmilchsaue unter immer restriktiveren Auflagen immer mehr Flugverkehr
abwickeln — auf gleichbleibendem Sicherheitsniveau selbstverstandlich, das stehe nicht zur Disposition, heif3t es reflexartig.

Die Landebahn Nordwest ist zur Kapazitatssteigerung zwar besser als nichts, aber dennoch eine Fehlentscheidung.
Eine Variante wie Atlanta bote zudem Potenzial fiir bessere Verfahren als die heutige Konzentration auf den Unfug einer Siid-

umfliegung. Das aber nur am Rande, unser Thema lautete ja Fluglarm. Und eine irgendwie geartete Atlanta-Variante haben wir
bekanntlich auch nicht. Wie auch?

Wir sind hier in Deutschland und Atlanta liegt doch in den USA, oder?
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» A330

Photo: Sempre Volando/Wikipedia

C P D LC eine Erklarung

Der 26. Januar war ein Feiertag fiir die DFS. Nein, die GdF
wurde nicht verklagt, sondern CPDLC wurde im UAC Karlsru-
he eingefiihrt. CPDLC? Das ist die offizielle ICAO-Abkiirzung
fiir Datalink, genauer: Controller Pilot Data Link Communi-
cation. Dank des Eurocontrol Programmes 2000+ muss bis
2013 jedes Center, das FL285+ kontrolliert, CPDLC anbieten.
Dies gilt mit Einschrankungen natiirlich auch fiir unsere
Kunden. Flugzeuge, die {iber FL285 fliegen wollen, miissen
auch CPDLC-fahig sein; dies ab 2015.

Leider ware die Welt viel zu einfach, wenn dies schon alles
ware. Zufallig gibt es nicht nur zwei groe Flugzeughersteller,
sondern auch zwei verschiedene Standards von CPDLC. Der
altere ist FANS, der seinen Ursprung in den USA bei der Firma
Boeing hat. Der neuere ist ATN und stammt von Eurocontrol.

Fans ist schon seit vielen Jahren z.B. in Australien in Benut-
zung als Alternative zum Kurzwellenfunk im Oceanic-Be-
reich. Systembedingt eignet sich FANS nur begrenzt fiir Luft-
raume mit hoher Fliegerdichte, wie Deutschland, weshalb
von Eurocontrol eine neue Implementation mit erweiterten
Fahigkeiten entwickelt wurde. Im Maastrichter Luftraum
wird ATN schon seit ein paar Jahren erfolgreich eingesetzt,
wobei Maastricht im Gegensatz zur DFS zweigleisig fahrt. Es
wurde im System ein Ubersetzungsmodul in der Software
implementiert, das fiir den Lotsen vollig transparent beide
Systeme im Flieger anspricht. Die DFS hat sich dagegen ent-
schieden und setzt auf eine reine ATN-Losung.

Dies schlagt sich leider stark in der Zahl der ansprechbaren
Flugzeuge nieder. Maastricht hat Stand 2011 mit 40 FANS-
Airlines und 20 ATN-Airlines eine Nutzung vereinbart — Karls-
ruhe mit 8 Airlines.

Flugzeuge, die schon mit FANS ausgestattet sind, miissen
nicht umgeriistet werden. Diese Flieger sind in der Mehrzahl
Long-Range-Flugzeuge, die dann von DFS-Kontrollzentralen
nicht per CPDLC angesprochen werden kdnnen.

Per CPDLC kann man verschiedene standardisierte Clearan-
ces ins Cockpit schicken oder wenn eine Kommunikation
erstmal erdffnet ist, per Freetext sozusagen eine SMS hoch-
senden. Die Standards sind: ,Cleared Flight Level,
»Squawk®, ,,Frequency Change*, ,,Proceed Direct®, ,,Fly Hea-
ding“ und bei Maastricht ,,Maintain Speed*“.

Maastricht und Karlsruhe haben zur Nutzung von CPDLC
sehr dhnliche Operational Orders herausgegeben. Alle An-
weisungen, die den Flugweg betreffen, also Heading, Direct

und Level, miissen von Piloten zuriickgelesen werden. Man
muss davon ausgehen, dass die Ausfiihrung der Clearance
bis zu zwei Minuten nach Uplink in Anspruch nehmen kann.
Dringende und zeitkritische Anweisung werden also weiter-
hin per Sprache gegeben.

Andere Anweisungen, wie z.B. Frequenzwechsel miissen
nicht verbal bestatigt werden, aber wir merken in Karlsruhe
schon noch einiges an Unsicherheit auf Cockpitseite. Viele
Piloten fiihlen sich scheinbar bei dem neuen Kommunika-
tionsweg noch nicht so sicher und lesen ,,zur Sicherheit* auch
Frequenzen zuriick und erwarten auf ihren Readback min-
destens ein ,,Roger“. Nachdem Maastricht mit der Nutzung
von CPDLC schon etwas mehr Erfahrung hat, soll ab 15. No-
vember die Pflicht zum Readback wegfallen, was dann die
Frequenz endlich wirklich entlastet. Die DFS hat dhnliche
Plane, ohne sie 6ffentlich zu machen.

Hierfiir ist dann die Nutzung des sogenannten ,,Protected
Modes* zwingend vorgeschrieben, wobei es sich leider nur
um eine Checksummeniberpriifung handelt, wie z.B. bei ei-
ner Kreditkarte, die die Integritdt der Nachricht, den Adres-
saten und den Absender sicherstellt. Die Nachrichten sind
weiterhin weder verschliisselt, noch mit echten Identifika-
tionszertifikaten signiert.

Die vielleicht weitreichendste Neuerung ist die Moglichkeit
des Planners direkt auf den Verkehr Einfluss zu nehmen,
was natdrlich nur in Absprache mit dem Executive passieren
darf. Aber einige Controller in Maastricht nutzen auch als
Planner schon die Moglichkeit, eine per Telefon erhaltene
clearance direkt an den Piloten weiterzugeben und ,,unniit-
zen“ Verkehr wegzuschicken — gerade, wenn der Exec just in
der anderen Ecke des Sektors zu tun hat. Aktuell mag es nur
eine Randerscheinung sein, aber ich kénnte mir gut vorstel-
len, dass zukiinftige Lotsengenerationen mit dieser Mog-
lichkeit ganz anders umgehen als wir.

Zur aktuellen Implementation bei P1/VAFORIT: Leider ist seit
Einflihrung nichts merklich verbessert worden. Die CPDLC-
Kommunikation bricht oft mit kryptischen Fehlermeldungen
ab oder der Flieger verlasst den zu kleinen Sendebereich.
Aber mit der Einfiihrung von P2, das CPDLC fiir alle DFS-Nut-
zer ermoglichen soll, hoffe ich auf eine wirklich gut nutzbare
Lotse/Pilot-Schnittstelle.

von Thorsten Raue

Abb.: DFS
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Hahn will gegen

Aufsichtsratsmitglied vorgehen

Viel wurde zuletzt iiber eine mogliche Pleite des Flughafens Hahn spekuliert. Grund waren
Aussagen eines Aufsichtsratsmitglieds. Die Flughafengesellschaft wehrt sich dagegen und
priift nun rechtliche Schritte und mégliche Schadenersatzanspriiche.

Wolfgang Pollety,
kaufmédnnischer
Geschiftsfiihrer der
Flughafen Frankfurt-
Hahn GmbH.

nkfur hn

Photo: © dpa /Fredrik von Erichsen

Die Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH priift, ob sie wegen
Aussagen des Aufsichtsratsmitglieds Jochen Riebel (CDU)
zur Finanzlage des Airports rechtliche Schritte einleitet. Der
frithere hessische Bundesratsminister hatte zuletzt gesagt,
dem Flughafen konne im Frithjahr 2013 das Eigenkapital aus-
gehen. Die Aussagen entbehrten jeder Grundlage, sagte
Hahn-Geschaftsfiihrer Wolfgang Pollety am Freitag.

Das operative Ergebnis sei seit drei Jahren positiv. Da Kun-
den verunsichert seien, werde die Flughafengesellschaft
auch mogliche Schadenersatzanspriiche priifen lassen. ,,Wir
sind kein Feld-Wald-und-Wiesen-Flughafen®, sagte Pollety.
Der Flughafen Hahn sei etwa der flinftgrofite Frachtairport in
Deutschland und generiere jahrlich ein Steueraufkommen
von knapp 96 Millionen Euro. ,,Wir lassen uns den Hahn und
die Zahlen nicht kaputt reden.”

Hahn-Geschaftsfiihrer J6rg Schumacher betonte, die Gesell-
schaft verfiige iiber 44 Millionen Euro Eigenkapital. ,Wegen
Aussagen eines einzelnen Aufsichtsratsmitglieds sind wir in
einer ganz schwierigen Situation.” Diese Worte hatten inter-
national Wellen geschlagen, Kunden verunsichert und ,,Aus-

wirkungen lawinenartigen AusmafBes“. Kunden sorgten sich
etwa, ob ihre Fracht noch transportiert werde, Dienstleister
verkiirzten gegeniiber dem Flughafen Zahlungsfristen, und
eine Burgerkette habe eine Baumaflnahme zundchst ge-
stoppt.

Der Betriebsratsvorsitzende Thomas Dillmann forderte Rie-
bel zum sofortigen Riickzug aus dem Aufsichtsrat auf. ,Er
schadet dem Flughafen in einer Weise, die wir so nicht hin-
nehmen konnen.“ Riebel sei sich offenbar nicht bewusst,
dass er damit Existenzen gefdhrde.

Kritik kam auch vom rheinland-pfélzischen Ministerprasi-
denten Kurt Beck und von Infrastrukturminister Roger Lew-
entz (beide SPD). Alle Spekulationen in den Medien tiber ein
angeblich drohendes Aus seien unverantwortlich. Sie beton-
ten, sich gemeinsam fiir eine ,,gesicherte Zukunft* des Air-
ports einzusetzen. Es werde mit Nachdruck daran gearbei-
tet, die Flughafen-GmbH starker von Lasten aus der friiheren
Militdrzeit zu befreien. Geplant ist die Trennung von Flugbe-
trieb und Infrastruktur wie etwa Strafien und Klaranlagen.

Zudem sucht das Land schon seit ldngerem nach privaten
Investoren fiir den Flughafen, der zu 82,5 Prozent dem Land
Rheinland-Pfalz und zu 17,5 Prozent Hessen gehort. Zurzeit
l[duft die Suche nach einem sogenannten Transaktionsbera-
ter. Hierzu sagte Klaus Stumpf, Abteilungsleiter Infrastruktur
im Mainzer Ministerium, das Ganze sei ein komplexer Pro-
zess. Es habe bereits Gesprdache gegeben, in absehbarer Zeit
diirfte nun ein Zuschlag hierfiir erteilt werden.

Quelle: dpa

Url: http://www.airliners.de/rahmenbedingungen/recht/
hahn-will-gegen-aufsichtsratsmitglied-vorgehen/27926



UK NATS upgrades

London Terminal Control area

with well-proven and
reliable information system

Terma’s ATC*ISS Support Information System Terma has
been successfully transitioned into the London Terminal
Control facility.

Copenhagen — NATS, the United Kingdom’s leading air traffic
solutions provider has successfully transitioned ATC*ISS
Support Information System developed by Terma into the
London Terminal Control facility. This facility controls some
of the most complex and busy airspace in the world over
south east England.

The system is designed to meet the needs of today’s air traf-
fic controllers providing structured and real-time informa-
tion. ATC*ISS collects, organizes, and serves relevant air
traffic information, such as meteorological overviews and
forecasts, air traffic load data, runway condition, maps,
flight data, airport sensor data etc.

¥ Screen dump
from the ACT*ISS

Akey milestone was to successfully deploy the ACT*ISS system
into the operation in time for the 2012 London Olympics. This
has been achieved in what has been a seamless transition.

The support information system improves air traffic control-
lers “situational awareness” as it integrates information
from several systems and airports to one common opera-
tional picture for the Terminal Control airspace managed by
each controller. As a result improving air traffic safety and
working conditions.

- The operational transition of the ATC*ISS in close coopera-
tion with NATS marks an important step for Terma. We be-
lieve this implementation has significant future potential,
and we intend to pursue business opportunities internation-
ally with relevant partners like NATS, says Brian Bendixen,
Terma Vice President, Homeland Security Systems.

Terma ACT*ISS is a well-proven air traffic control product
with more than 10 years in service history. It is installed in
several airports and control centers around the world.
Recent successful installations are in Heathrow, Stansted,
Gatwick, Abu Dhabi, and Copenhagen.

—

N
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» The damage of the left hand elevator/stabilizer

of N366AA, photo taken at stand 41 at JFK
Photo: CIAIAC

Accident:

¥ The damage of the right hand winglet of EI-EKB
Photo: CIAIAC

Ryanair B738 and American B763 at Barcelona on Apr 14" 2011,
both aircraft departed despite ground collision and passenger complaints

By Simon Hradecky, created Saturday, Jul 28" 2012 18:21Z, last updated Monday, Jul 30" 2012 14:427

An American Airlines Boeing 767-300, registration N366AA
performing flight AA-67 from Barcelona,SP (Spain) to New
York JFK,NY (USA), had taxied to the holding point runway
25l and was holding short of the runway on holding line G3
(most western holding line).

A Ryanair Boeing 737-800, registration EI-EKB performing
flight FR-8136 from Barcelona,SP (Spain) to Ibiza,SP (Spain)
with 169 passengers and 6 crew, was taxiing along Barcelo-
na’s taxiway K for departure from runway 25L and was mane-
ouvering to pass behind the Boeing 767-300.

A number of passengers on board of the Boeing 737-800 ob-
served the right hand wing of the aircraft contact the tail-
plane of the Boeing 767-300 and rose out of their seats at-
tracting the attention of a flight attendant. A passenger told
the flight attendant, that their aircraft had hit the aircraft
besides them. The flight attendant contacted the purser,
who instructed her to contact the flight deck, she contacted
the flight deck and informed the captain that passengers
had seen their aircraft had hit another aircraft. The captain
responded however everything was fine and she continued
with the takeoff about 2 minutes after the Boeing 767.

Immediately after departure the passengers insisted the

flight was not safe and they had collided with another air-

craft, one of the passengers identified himself as an engi-

neer. The flight attendant told the engineer that the captain

had been informed and had told everything was fine. No fur-
ther information was forwarded to the flight deck.

After landing in Ibiza, while disembarking, the passengers
again spoke up claiming the flight had been unsafe.

During the turnaround the flight attendant informed the
purser that one of the passengers observing the collision
was an engineer. Neither approached the flight crew however.

Following the return flight FR-8137 the purser talked to the
captain and informed her that one of the passengers observ-
ing the collision was an engineer.

In the following it was identified that the right hand winglet
of the Boeing 737-800 had received damage, the Boeing
767-300 was found with damage to the left hand stabilizer
following landing in New York.

Spain’s CIAIAC is investigating the occurrence confirming the
Boeing 737-800 had contacted a Boeing 767-300 holding
short of runway 25L, the Boeing 737-800 had received dam-
age to the right hand winglet and the Boeing 767-300 dam-
age to the left hand stabilizer.

An internal Ryanair document forwarded to The Aviation Her-
ald states, that none of the Ryanair crew members observed
anything unusual as the taxiway was rather bumpy, it was
only flight attendant #2 who became aware of the collision
through the observed passenger reactions.

The airline said the investigation has been completed, the
report appointed no blame and released no safety recom-
mendation or requirements to Ryanair.



" Possible collision scenario

at holding point
Graphics: CIAIAC

» Map
Graphics: Google Earth

Spain’s CIAIAC released their report in their bulletin 02/2012,
page 212 and following, concluding:

The incident resulted from the crew of the Ryanair B737’s
misjudging of the distances as it passed behind the B767,
which was stopped at the G3 position of the runway 25l
holding point.

Assigning position G3 to an aircraft with a long fuselage,
such as a B767-300, and the position of said aircraft, rela-
tively far away from the holding point marking, contributed
to the incident.

The deficiencies in the communications between the cabin
and flight crews on the B737 resulted in the collision going
unnoticed and in both aircraft continuing with their flights
without an assessment of the damage produced.

The CIAIAC reported the American Airlines Boeing 767-300
was positioned on holding point G3 (the most western hold-
ing point) about 16 meters short of the hold short line stat-
ing: “From the pilot’s point of view, the main concern is not
to interfere with aircraft circulating on the runway at any
time. A pilot will therefore give priority to this consideration
over any potential problems involving tailing aircraft, and
will keep the holding point marking well in sight and ahead
of the nose of the airplane, barring any instruction to the
contrary from ATC.”

The CIAIAC reported neither of the Boeing 767-300 crew got
aware of the contact between the aircraft, especially they did
not notice any movement that would by typical for a colli-
sion. When the B738 crew refused to continue to taxi before
the B763 had moved, they moved about 10 feet forward.

Fiir Sie gelesen | derflugleiter 2012/04

The CIAIAC reported the B738 captain had asked the first of-
ficer to verify separation to the Boeing 767-300 as they were
passing along. She steered the aircraft about half a meter to
the left of the taxiway center line to ensure separation. The
first officer indicated there was no concern as the wing-tip
passed the tail cone of the 767 however he asked to stop
immediately when the wing tip approached the end of the
left hand horizontal stabilizer. The captain rose out of her
seat to assess the situation and was surprised about the
short distance, the first officer assured however the aircraft
had not made contact. Shortly thereafter the intercom rang
(single chime only, company policy requiring three chimes in
case of a serious problem) and the flight attendant said “for
your information” leaving the captain under the impression
only one passenger had reported contact between the air-
craft — she continued to say in the interview that had she
been aware of multiple passengers observing the collision
she would have reacted differently.

After returning the Barcelona both flight crew believed the
contact must have happened before stopping.

The CIAIAC released one safety recommendation to Spain’s
AENA to reassess the taxi limitations on taxiway K and hold-
ing points G.

The CIAIAC also released one safety recommendation to
Ryanair to “reassess those aspects of its training program
involving flight and cabin crew communications and address
the deficiencies noted, if any. Special emphasis should be
placed on the benefits to safety that stem from the effective
transmission of information from the passenger cabin to the
flight deck.”
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Ryanair bedroht spanischen

Pilotenverband
Quelle: Vereinigung Cockpit e.V.

Am 26.07.2012 erkldrten drei Flugzeuge der Ryanair in Va-
lencia Luftnotlage. Aufgrund von Gewitter in Madrid, ihrem
eigentlichen Zielflughafen, entschieden sich die Piloten zu
ihren Ausweichflughafen nach Valencia zu fliegen. Aufgrund
der knappen Treibstoffvorrdte waren sie dort gezwungen
Luftnotlage zu erkldaren, um schnellstmoglich landen zu kon-
nen. Mehrere Pilotenverbande, darunter auch der spanische
Pilotenverband SEPLA, kritisierten daraufhin das Verhalten
des Ryanair Managements, die Piloten unter Druck zu setzen
moglichst wenig zu tanken.

Ryanair drohte mit Schreiben vom 22.08.2012 per Unterlas-
sungsverfiigung der SEPLA Behauptungen, die dem Ruf der
Ryanair Schaden zufiigen konnten, zu unterlassen.

Auch die Vereinigung Cockpit kritisiert das Verhalten Ryan-
airs ihre Piloten systematisch unter Druck zu setzen und
ihnen strikte Vorgaben zur maximalen Treibstoffmenge zu
machen. ,,Bei Ryanair ist es Praxis, Listen auszuhdngen, auf
denen die Piloten in der Reihenfolge ihres Treibstoffver-
brauchs aufgelistet werden. Die zwanzig Prozent mit dem
geringsten Verbrauch erhalten ein Belobigungsschreiben
und die zwanzig Prozent mit dem hochsten Verbrauch eine
Aufforderung sich an die festgelegten Verfahren zu halten.
So wird psychologisch Druck ausgeiibt®, sagt Flugkapitédn
Jorg Handwerg, Pressesprecher der Vereinigung Cockpit. ,,Es
ist inakzeptabel, auf Kosten der Sicherheit Piloten unter
Druck zu setzen, wider ihren Erfahrungen weniger Treibstoff
mitzunehmen, als sie fiir notwendig halten.*

Ryanair widersprach sich in der Folge der Vorfélle bereits
mehrfach selbst, was die genauen Umstande anging und
brachte missverstandliche Presseerkldarungen heraus, die die
Vorgange rechtfertigen sollten. So behauptete man zunachst
alle drei Fliige seien mit mehr als dreiBig Minuten Resttreib-
stoff gelandet. Dies musste inzwischen aber in einer Presse-

konferenz am 26. August korrigiert werden, denn eine der
Maschinen hatte unter dreif3ig Minuten Resttreibstoff im Tank.

»ES ist peinlich mit welchen Methoden Ryanair versucht den
Kopf aus der selbst angelegten Schlinge zu ziehen. Die Be-
hauptung der internationale Ruf ,Mayday“ bedeute keine
Luftnotlage, wie O‘Leary jiingst erkldrte, ist lacherlich. Die
Flugzeuge naherten sich einer Treibstoffrestmenge bei de-
nen der Hersteller ein Verfahren vorschreibt, welches Piloten
anweist besonders vorsichtig zu agieren, damit die Triebwer-
ke nicht wegen mangelnder Treibstoffversorgung stehen
bleiben. Von einer ,,normalen Landung* zu sprechen ist eine
eklatante Verharmlosung.“, so Jorg Handwerg.

Die Vereinigung Cockpit fordert, dass Airlines die Erfahrun-
gen und das Wissen ihrer Piloten nutzen und diesen, wie
vom Gesetzgeber vorgesehen, ohne Druck die letzte Ent-
scheidung iiber die zu tankende Menge an Treibstoff tiber-
lassen, da sie die Verantwortung fiir die sichere Flugdurch-
fiihrung tragen.

Die Vereinigung Cockpit setzt sich seit 1968 als Berufsver-
band der Verkehrsflugzeugfiihrer fiir eine Verbesserung der
Sicherheit im Luftverkehr ein.

Fiir Riickfragen:
Jorg Handwerg, VC-Pressesprecher, Tel. 0176 / 16 959 000;
VC-Pressestelle, Tel. 069 / 69 59 76 102

Die Vereinigung Cockpit ist der Berufsverband des Cockpit-
personals in Deutschland. Er vertritt die berufs — und tarifpo-
litischen Interessen von derzeit rund 8.500 Mitgliedern bei
samtlichen deutschen Airlines und sieht dariiber hinaus seine
Aufgabe in der Erhohung der Flugsicherheit in Deutschland.
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Volle Kanne ins Chaos

Die Luftfahrtbranche schwankt gewaltig — einst fiir Deutsch-
land ein Index fiir gesunde Wirtschaft und deren Zuverlas-
sigkeit, zeigen sich nun schwerwiegende Risse die quer
durch fast alle Unternehmen gehen. Zwar werden speziell
von den betroffenen Unternehmen immer wieder die kleinen
Gewerkschaften wie GdF, UFO oder Vereinigung Cockpit als
Preistreiber dargestellt, doch vielmehr sind es strukturelle
Fehler, die in den Managementetagen der einzelnen Unter-
nehmen getroffen und dann auf dem Riicken der dort tati-
gen Arbeitnehmer ausgetragen werden.

Hartnackigkeit und Verbissenheit zeichnet so manch eine
Vorstandsetage aus, wobei festzustellen ist, dass das ope-
rative Know How durchweg fehlt.

Junge, smarte Personalchefs versuchen mit halbstudiertem
Fachwissen (frisch von der UNI) Luftfahrtfirmen mit deren
eigener Geschichte und auch verkehrspolitischen Bedeu-
tung fit fiir einen gemeinsamen Binnenmarkt mit verstark-
tem Verdrangungswettbewerb zu machen. Das fachliche
und menschliche Gesprach bleibt auf der Strecke. Gefragt
ist der schnelle Erfolg, eine schwarze zweistellige Zuwachs-
rate in der nachsten Jahresbilanz und ansonsten regiert der
Ellenbogen. Dass dabei weder Vorstand noch dazu gehorige
Entourage versaumen, die eigenen Gehalter und Boni in die
Hohe zu treiben, versteht sich von selbst. Die entsprechen-
den Jahresberichte geben Neugierigen Auskunft.

Dass dabei die Mitarbeiter auf der Strecke bleiben, ist reine
Nebensache und erschreckt fast keinen mehr.

Vermeintliche Qualitat zu Dumpingpreisen und ausgelager-
te Arbeitnehmerrechte, wie im Sinne einer irischen Billig-
fluglinie, lassen jeden aufhorchen und auch den Kopf schiit-
teln, dennoch wird versucht, in vielerlei Hinsicht dem Modell
,O‘Leary“ nachzueifern. (Mehr dazu in diesem Heft.)

Man stelle sich vor, dass dhnlich wie in der Seefahrt, samtli-
che Flugzeuge ausgeflaggt werden. Zwar steht irgendwo
noch Lufthansa drauf, aber das Flugzeug ist auf einer klei-
nen pazifischen Insel registriert, die Crew selbst kommt aus
Indonesien oder Malaysia — dort werden auch die techni-
schen Wartungen {ibernommen, die Flugsicherung wird
nicht mehr vor Ort betrieben, sondern in Weifirussland ent-
steht ein Flugsicherungscenter fiir Gesamteuropa — Tower-
besatzungen sind nur noch fiir kurze Freigaben zustandig
und haben ansonsten keinen Sprechfunkverkehr mehr (weil
die Fachsprache ,englisch* keiner mehr versteht) — sicher-
lich ein ,,Horrorszenario®, aber so abwegig nun auch wieder
nicht.

Lufthansa beschaftigt sich gerade mit dem Gedanken, we-
sentliche Teile ihres operativen Geschaftes ,,neu zu ordnen*
und bisherige iibliche Standards iibers Knie zu brechen. Die
Resultate werden sicherlich kurz- bis mittelfristig der Offent-

lichkeit vorgestellt. Wer zufallig einen Cpt. der AUA kennt,
spreche mal unter vier Augen mit diesem. Wenn Sie an-
schlielend glauben, schlecht getraumt zu haben, fréhliches
Erwachen.

Umso wichtiger, dass Gewerkschaften immer wieder auf die
immer grofler werdenden Missstande hinweisen und den
nicht immer mitarbeiterfreundlichen Vorstanden die Gren-
zen aufweisen.

Nach Joe‘s Meinung ist festzustellen, dass sich die Vorstan-
de der wichtigsten Luftfahrtunternehmungen in einem stan-
digen Dialog befinden und — gewif} mehr als wahrscheinlich
— gemeinsam interne tarifrechtlichen Vorgaben aushecken.
Bestes Beispiel dafiir ist die Ringklage der verschiedensten
Unternehmungen gegen die GdF und auch die Hartnackig-
keit innerhalb von anstehenden Tarifverhandlungen. Mit Zu-
stimmung der Partner der ,,Initiative Luftfahrt* zégerte die
Vorstandssetage der Flugsicherung eine maégliche Schlich-
tung im abgelaufenen Tarifstreit mit der GdF hinaus, Fraport
widersetzte sich einem Schlichterspruch und fordert nun fiir
eigenes Fehlverhalten Schadenersatz. Diesen Ersatzforde-
rungen haben sich dann die anderen Unternehmen gleich
angeschlossen, um so eine gewisse Solidaritat zu wahren.
Dabei hat die DFS (Deutsche Flugsicherung GmbH) dem
ganzen noch die Krone aufgesetzt, indem sie ihren eigenen
Mitarbeitern (den GdF-Tarifkommissionsmitgliedern sowie
GdF-Vorstandsmitgliedern) den Streit erklart hat und diese
fiir die moglichen Folgen eines Tarifstreites privat haftbar
machen mochte. Ein bis dato einmaliges Vorgehen in der
Luftfahrt. Es zeigt, wie sehr das Tischtuch zwischen DFS-
Geschaftsfiihrung und der GdF zerschnitten ist, um es ein-
mal mehr als milde auszudriicken.

Die Chemie zwischen Vorstand und Mitarbeiter stimmt
schon lange nicht mehr, und dies lasst sich nicht nur fiir die
Flugsicherung, sondern auch fiir andere Bereiche
feststellen. Managementfehler haben Air Berlin

an den Rand der Zahlungsunfdhigkeit gebracht,
Lufthansa hat sich durch verfehlte Einkaufspo-
litik ebenfalls in eine wirtschaftliche Schiefla-
ge bugsiert — um nur einige zu erwahnen.
Aber fiir die Gehaltserh6hungen und Bo-

ni hat man in einem dunklen Winkel

ja noch ein Sparschwein. Die Mit-
arbeiter jedoch sollen diese Feh-
ler nun mit Gehaltsverzicht,
Urlaubskiirzung und Abbau
sozialer Eckpunkte auffan-
gen und werden zum Dank
auch noch ausgegliedert -
Herr Kaden, Herr Hunhold, Herr
Mehdorn, Herr Weber, Herr Mayr-
huber - Joe dankt im Namen lhrer
»Mitarbeiter fiir ihr ,,Engagement*.
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Safety

Eine PAN -

Dringlichkeitsmeldung und das Dilemma der bzw. mit den Pressestellen

Mit einem Dringlichkeitsruf (PAN, PAN, PAN)
hat am 5. Mai eine A330-Besatzung von Air
Berlin in Miinchen um Vorrangbehandlung
gebeten. Die ihr von ATC dann auch gewahrt
wurde; die Maschine landete 12 Minuten
spater sicher auf dem Miinchner Flughafen.
;\‘,’e"mer Als Grund fiir dieses etwas ungewdhnliches
Fischbach Ereignis hatten die beiden Piloten spater Er-
. | schopfung angegeben. Dieser Vorfall hat zu-
mindest kurzfristig ein etwas starkeres Rauschen im deut-
schen” Blatterwald und in den elektronischen Medien
hervorgerufen; auch wir hatten in der letzten Ausgabe iiber
den Vorfall berichtet. Die Vereinigung Cockpit hat diesen
Vorfall und die Problematik der Flugdienstzeiten denn auch
thematisiert. Was natiirlich gut und richtig war, kampft sie
doch schon lange sowohl gegen die langen Dienstzeiten im
Cockpit und gegen die EASA, die nach Meinung des Piloten-
verbands bei der Neuregelung der Flugdienstzeiten medizi-
nische Gutachten nicht entsprechend beriicksichtigt. Man
konnte dies auch als Beratungsresistenz bezeichnen. Oder
—wenn man so will — als ,,Airline-Horigkeit“. Bleibt noch an-
zumerken, dass diese Problematik natiirlich auch auf die
Dienstzeiten von Controllern zutrifft. Man erinnere sich — im
letzten Jahr waren in den USA Controller wegen der langen
Dienstzeiten gleich reihenweise im Nachtdienst eingeschla-
fen. Dass dies ebenso wie die langen Flugdienstzeiten nicht

unbedingt der Sicherheit dient, braucht nicht besonders be-

tont werden.

Dabei hatte sich die Air Berlin—-Crew nicht auf einem Lang-
streckenflug befunden, sondern war von Niirnberg nach Mal-
lorca und von dort nach Miinchen geflogen. Was auf den
ersten Blick eigentlich als ein ganz normaler Umlauf er-
scheint. Wenn die Besatzung nicht kurz nach Mitternacht mit
dem Bus nach Niirnberg gefahren ware, um dort dann ihren
Dienst anzutreten. So kamen sie einem Bericht des Nord-
deutschen Rundfunks (NDR) zufolge auf eine Dienstzeit von
zehn Stunden. Was gemaf der Vorschriftenlage durchaus in
Ordnung geht. Wenn die Cockpitcrew zuvor nicht bereits
zwei Nachtfliige absolviert hatte, was einem Bericht zufolge
auf den Co-Piloten zutraf. Einer der beiden Piloten meldete
sich etwas spdter im Internet und wenn es sich wirklich um
den Betroffenen handelte (schlieBlich kann sich im Internet
jeder fiir ,,Gott und die Welt“ ausgeben), so ist es sinnvoll,
ihn zumindest teilweise zu zitieren: ,,Der Luftraum zum Zeit-
punkt des Anflugs war extrem voll, wir bekamen komplexe
Anweisungen, denen wir nicht mehr aufmerksam genug fol-
gen konnten. Profis wissen, wann Schluss ist....“ Und er fuhr

fort: ,,0hne den PAN-Call ware eine vollautomatische Lan-
dung nicht moglich gewesen, weil der Sicherheitsabstand
der Flugzeuge erhoht werden muss und ein Backupsystem
fiir den Leitstrahl des Landesystems angeschaltet wurde.
Die Landung wurde sicher durchgefiihrt... Dank an alle Betei-
ligten — Kollegen, die warten mussten und vor allem ATC!“
Von Air Berlin gab es, so schilderte der Pilot, keine Kritik an
seinem Verhalten. Was auf ein gutes Betriebsklima und eine
ordentliche Sicherheitskultur schlieBen ldsst. Sofern dies
von einem AuBenstehenden zu beurteilen ist. Zudem wurde
dieser Besatzungsumlauf, so wurde von Air Berlin mitgeteilt,
gestrichen.

Die Reaktion der Air Berlin — Pressestelle auf entsprechende
Nachfragen durch den NDR scheint jedoch alles andere als
souverdn zu sein. Denn sie war zu keiner Stellungnahme be-
reit. Nicht, weil der Fall noch untersucht werden miisse und
noch keine endgiiltigen Ergebnisse vorlagen, sondern weil
mit der NDR-Redaktion ,,in der Vergangenheit keine professi-
onelle Zusammenarbeit moglich“ gewesen war und deshalb
Air Berlin ,,von einem Statement“ absehen wollte. So berich-
tete es zumindest der NDR.

Die Rolle der Pressestellen

Nun konnte dieses Verhalten der Air Berlin — Pressestelle
bzw. der Mitarbeiterin, an welche der NDR offensichtlich ge-
raten war, als nicht besonders souverin oder gar als arro-
gant bezeichnet werden. Und es kénnte sich moglicherweise
als kontraproduktiv erweisen. Denn Pressesprecher haben
andere Moglichkeiten, zu einem bestimmten Vorfall nichts
sagen zu wollen. Indem sie, wie oben bereits erwahnt, erkla-
ren, dass der Zwischenfall noch untersucht werde und man:
einem Urteil nicht vorgreifen mochte. Deshalb muss man
sich fragen, weshalb die betreffende Mitarbeiterin den Jour-
nalisten des NDR so vor den Kopf gestoen hat. Ob dies
eventuell mit dem neuen CEO Hartmut Mehdorn zu tun ha-
ben kdnnte? Denn der schien sich als Bahnchef bei einer ne-
gativen bzw. duflerst kritischen Berichterstattung hin und
wieder auf dem Kriegsfuf3 mit den Medien zu wihnen und
scheute sich nicht, ordentlich kontra zu geben. ,,Problema-
tisch ist das Verhaltnis zu Mehdorn in der Tat gewesen, das
ist noch sehr sanft ausgedriickt“, meinte Rainer Engel von
der Redaktion ,,der fahrgast“, der durchaus bahnkritischen
Publikation des Bundesverbands PRO BAHN.

Fiir erfahrene Journalisten ist ein derartiges Verhalten aller-
dings nichts Neues. Nicht nur bei Hartmut Mehdorn. In ihrem
Positionspapier ,,Die Macht der Pressesprecher — und die
Rolle der Journalisten® stellte das ,Netzwerk Recherche®,
ein Zusammenschluss investigativer Journalisten, fest,
»dass kritische Berichterstattung... von den Pressestellen
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nicht selten mit Informationsentzug oder anderen Mafinah-
men bestraft wird. Allerdings wurde von der Air Berlin —
Pressestelle klar gestellt, dass es gegeniiber dem NDR keine
Informationsverweigerung gebe. Wobei auch nicht ver-
schwiegen wurde, dass die oben zitierte Auerung durchaus
so gefallen war. Aber sie richtete sich nicht gegen die Sende-
anstalt generell, sondern lediglich gegen einen bestimmten
Mitarbeiter. Offensicht hatte man mit jenem Kollegen beson-
ders negative Erfahrungen gemacht.

Luftfahrt — ein nicht ganz einfaches Gebiet fiir Journalisten

Nun ist es zugegebenermafien fiir ,,normale“ Journalisten
nicht immer ganz einfach, Zusammenhange eines speziellen
Gebietes richtig einzuordnen und dann auch noch substanti-
ell dariiber zu berichten. Und dass sich dann die Mitarbeiter
von Pressestellen hinterher ordentlich drgern, wenn sie in
der Presse dann etwas lesen bzw. héren miissen, was sie so
nicht gesagt haben, ist durchaus verstandlich. Gerade der
Luftfahrtbereich scheint fiir viele ein Buch mit sieben Siegeln
zu sein. Luftfahrt macht dann entweder nur Larm oder ist der
groBte Umweltschadling, der je das Licht der Welt erblickt
hat. Oder es sind irgendwelche Vorkommnisse oder Zwi-
schenfille, auf welche sich die Journaille (serids recherchie-
rende Kollegen mogen mir diesen Ausdruck ausnahmsweise
einmal nachsehen) dann stiirzt und ihr Publikum bzw. ihre
Leserschaft mit irgendwelchen Katastrophenmeldungen
begliickt. Das steigert dann zumindest die Auflage bzw. die
Einschaltzahlen. Ein Kriterium, das offensichtlich in den
Chefetagen, nachdem die Redaktionen aus betriebswirt-
schaftlichen Griinden von seriosen (und zu teuren) Journalis-
ten gesdubert wurden, als Qualititsmerkmal angesehen
wird. Kein Wunder, dass sowoh! die Mitarbeiter in den Pres-
sestellen und die fachkundigen Luftfahrtjournalisten hin
und wieder ungldubig die Augen verdrehen. In diesem
Zusammenhang scheint es sinnvoll zu sein, auf das Zwie-
gesprach der Pressesprecher Matthias Maas (GdF), und
Axel Raab (DFS) zu verweisen, das in der DFS-Postille ,,di-
rect* abgedruckt wurde. Die Uberschrift lautete iibrigens:
»Manchmal wird einem das Wort im Mund umgedreht*.

Dies zu behaupten, ist fiir die Etablierten der ,vierten Ge-
walt“ natdrlich starker Tobak. Aber um diese Aussage zu un-
termauern, sei die Berichterstattung von

zwei Ereignissen angefiihrt, wel-

¥ Wegen Erschopfung der
Cockpitcrew um Vorrang gebeten —
Air Berlin A330, hier beim Start

in Stuttgart
Photo: Peter Ludl
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che die Frage aufkommen ldsst, ob der Begriff der ,,griindli-
chen Recherche“ bei so manchem zu einem Fremdwort ge-
worden ist.

Im Méarz berichteten sowohl bild.de als auch stern.de von ei-
ner angeblichen Notlandung eines A340 der Air France auf
den Azoren Der Airbus war von Paris nach Bogota unterwegs
gewesen und hatte auf der Insel Terceira eine Sicherheitslan-
dung durchgefiihrt. ,,Wir dachten, wir wiirden sterben* titel-
te bild.de tiber den Zwischenfall und stern.de meinte: ,Air
France-Passagiere in Todesangst“. Von Rauch und totaler
Panik in der Kabine war die Rede. Ausloser dieser dramati-
schen Berichte waren offenbar der norwegische Fernsehsen-
der TV2 und die britische Zeitung ,,The Guardian“. Die Kabi-
nencrew hatte gebriillt und geschwitzt, die Passagiere
geweint und gebetet und der Kapitdn habe nur auf franzo-
sisch gestammelt. Spiegel online sowie die Internetseiten
der Stiddeutschen und des Focus haben die Meldung tiber-
nommen. Das Handelsblatt berichtete von einer ,,mysterio-
sen Notlandung® und natiirlich fehlte auch nicht der Hin-
weis, dass die Air France — Aktie gesunken ware.

Allerdings befand sich ein Absolvent der Miinchner Journa-
listenschule und Praktikant der Badischen Zeitung an Bord,
der dann bei ,,seiner” Zeitung schilderte, dass von all dem an
Bord nichts zu spiiren gewesen war (www.badische-zeitung.
de/pressedrama-ueber-dem-atlantik). Vielmehr war rund
zweieinhalb Stunden nach dem Abflug Rauchalarm auf einer
Toilette ausgeldst worden, worauf ein Steward sich mit ei-
nem Feuerloscher zu dieser Toilette begab. Dort war jedoch
kein Rauch zu sehen. Kurze Zeit spater bat der Kapitan die
Passagiere, Ruhe zu bewahren und erklarte, er werde auf
den Azoren landen und dort die Angelegenheit Uberpriifen
lassen. Da das Flugzeug noch zu schwer ware, wiirde vorher
noch Treibstoff abgelassen. Es war kein Rauch in der Kabine
und es roch auch nicht danach. Nur ein wenig nach Pilzrisot-
to. ,,Es gab keinerlei Rauchentwicklung, es gab keinen plotz-
lichen Hohenverlust der Maschine oder panische Bewegun-
gen“, erkldrte hinterher ein Air France — Sprecher. Aber das
wadre eben keine Top-Meldung gewesen. Ein Bericht tiber ei-
nen LKW, der auf der Standspur der Autobahn angehalten
hatte, um einen Reifen zu wechseln, hatte ja auch keinen
Menschen hinter dem Ofen vorgelockt. Und schon gar nicht
die Auflage erhoht.

| der flugleiter 2012/04
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Die andere , Tatarenmeldung® trdgt folgende Schlagzeilen:
»Flugzeug sackt 6 ooo Meter ab — Notlandung® (bild.de),
,United-Airlines-Jet muss notlanden* (BILD), ,,United-Jet
sackt 6 00o Meter ab: Notlandung® (B.Z.), ,,Boeing 757 stiirzt
6 000 Meter in die Tiefe“ (Focus Online) und ,,Notlandung!
Flugzeug fallt 6 ooo Meter in die Tiefe“ (Berliner Kurier).

Was war geschehen? Eine B757-224 (N14118) der United hat-
te auf dem Flug von Washington-Dulles nach London-Heath-
row etwa 500 Seemeilen 6stlich von St. John‘s in Kanada aus
technischen Griinden ein Triebwerk abgeschaltet und war
von FL390 auf FL280 gesunken. Wobei man dabei eine
normale Sinkflugrate annehmen darf. Das heif3t, das Flug-
zeug war weder abgesackt noch in die Tiefe gestiirzt. Und
schon gar nicht um 6000 Meter, sondern ,,lediglich” um etwa
3.400 Meter (11000 Fuf). Die Besatzung hatte sich ent-
schlossen, zum amerikanischen Festland zurlickzukehren,
wo sie nach ca. 130 Minuten sicher auf der Piste 29 des Flug-
hafens von St. John‘s landete. Von einer Notlandung kann
deshalb keine Rede sein.

Deshalb darf man sich fragen, weshalb nicht nur der Boule-
vard, sondern auch seriose Medien eine derartig reif3erische
Meldung in die Welt setzten? Méglicherweise hatten sie bei
der ,,Daily Mail“ oder beim ,,Daily Mirror“, die iiber den Zwi-
schenfall berichtet hatten, abgeschrieben. Was zu der Frage
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* Rauch und Chaos in der Kabine? Air France A340

auf dem Charles de Gaulle — Airport von Paris
Photo: Frank Schuchardt
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fiihrt, ob die Redaktionen deutscher Medien inzwischen so
ausgediinnt und von seriésen Journalisten gesdubert wur-
den, dass dort keine Zeit mehr ist, einigermafien griindlich
zu recherchieren? Oder ob den ,,breaking news* Vorrang ge-
geniiber einer fundierten Berichterstattung eingerdumt wur-
de? Man hatte ja mal bei jemand nachfragen kénnen, der
Ahnung von der Materie hat.

Das alles bedeutet jedoch nicht, dass man den Verlautbarun-
gen der Pressestellen bedingungslos glauben muss. Oder
dass alles, was von diesen Stellen veroffentlicht wird, kom-
mentarlos abgedruckt werden sollte. Manchmal gebarden
sie sich als ,,verschlossene Auster“ und dienen mehr der In-
formationsverhinderung. Denn Pressestellen sind bekannt-
lich nicht der objektiven Berichterstattung verpflichtet. lhre
Aufgabe besteht darin, ihre Firma moglichst gut zu verkaufen.

Pressestellen sind eine unverzichtbare Quelle fiir eine fun-
dierte und moglichst objektive Berichterstattung. Aber
nicht alles, was sie verbreiten, entspricht den Tatsachen.
Deshalb sind sie eben nur eine Quelle von vielen. Sie sind,
um es anders auszudriicken, ein wichtiger Dienstleister fiir
die Presse. Nicht mehr aber auch nicht weniger. Bestimmte
Journalisten aufgrund kritischer Berichte mit Nichtachtung
bzw. Nichtinformation zu ,bestrafen*, dient nicht unbe-
dingt der Sache. Auch wenn man sich hin und wieder iiber
den einen oder anderen drgert. Weil er einem ,,das Wort im
Mund umgedreht hat.“




Gut genug!? Sie oder ich? Im Job gut genug?
Am Steuer oder Schirm?

Es kommt auf den Betrachter an. Was erwartet er von uns?
Was will er fiir unsere Arbeit ausgeben? Wie hoch ist sein
Risiko, durch Fehler unsererseits zu Schaden zu kommen?
Doch eher gering, wenn er im Jahr nur einmal fliegt. Statis-
tisch gesehen. Also kann diesem Flugpassagier egal sein,
mit welcher Gesellschaft er fliegt und wie tief nach Afrika
hinein. Inschallah... stimmt das?

Ich habe noch andere Zeiten erlebt. Sie waren wirklich ge-
fahrlicher als heute. Auch statistisch. Und die Gaste liessen
sich sicheren Transport gerne viel kosten. Aber heute? Ren-
nen wir nicht einem Phantom nach, wenn wir glauben, wir
miissten erstklassig ausgebildet sein, gut trainiert und mit
Wiederholungstraining in kurzen Abstanden versehen?
Wozu? Who cares? Tauschen wir uns nicht, weil wir die Psy-
che unserer Gaste verkennen?

Sogar die Business- und Firstclass Flieger gucken heute
aufs Geld. Und wenn schon nicht auf der Dienstreise, dann
aber sicher, wenn es mit der Familie in den Urlaub geht.

Es ist schon hart- manchmal komme ich mir wie Don Quijote
vor, der gegen Windmiihlenfliigel kampft, wenn ich Qualitat
bei Menschen und Material einfordere.

Sie kaufen heute ein Ticket einer Allianz, denken, sie fliegen
mit ihrer Lieblingsairline (die auch auf dem Ticket-Umschlag
gedruckt ist) und steigen dann entweder gleich in ein durch-
aus sauberes Flugzeug einer anderen Airline, die Ihnen kom-
plett fremd ist oder erst spater beim Umsteigen. Sie bekom-
men (bestenfalls) gutes Essen und freundliches Personal
und am Schluss vielleicht auch eine weiche Landung gelie-
fert. Damit sind Sie zufrieden.

Dass in den letzten fiinf Jahren drei grosse Flieger von denen
in Rauch und Flammen aufgegangen sind, wissen Sie nicht.

Dass die chinesische Airline, in die Sie vielleicht einsteigen,
die immerhin {iber 100 Flugzeuge betreibt, dadurch in die
Schlagzeilen gekommen ist, dass eine erkleckliche Anzahl
von Piloten dort ohne Lizenz gearbeitet hat? Wissen Sie nicht.
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* A330 Air China: Lufthansa buchen, Air China

fliegen — Star Alliance macht‘s maoglich
Photo: Makaristos/Wikimedia

Dass die andere grosse, traditionsreiche europaische Air-
line, in die Sie steigen werden, ihren Piloten nur die vom Ge-
setzgeber minimal vorgeschriebenen zwei Simulatorchecks
abnimmt, wahrend andere das Doppelte freiwillig bieten
(Refresher, also fliegerische Weiterbildung fiir ihre Crews)?
Also acht Stunden Training gegeniiber 16 pro Jahr?

Dass deren Piloten mehrfach dadurch aufgefallen sind, dass
sie ohne Computerhilfe die Maschine nicht mehr beherr-
schen? Auch das wissen Sie nicht!

Frither hiess es, dass eine Airline einen Absturz dank ihrer
PR-Abteilung wegstecken kann- mehr aber nicht! Sonst war-
tet der Bankrott. Das war einmal.

Heute hat z.B. AIR FRANCE erst einmal keinen Schaden gelit-
ten. Die Flieger sind nach wie vor voll. Obwohl deren Medien-
Sponsoring nicht hat erreichen kénnen, dass deren Vorfille
inklusive Absturz nicht breit durch die Medien gingen! Ok —die
Klagen der Hinterbliebenen werden einiges an Geld kosten.
Aber dennoch - hat sich ein neues Denken bei unserer Klientel
breitgemacht!?

Mir kommt das Wort ,,unbedarft* in den Kopf. Dadurch, dass
man die Fliegerei den Massen er6ffnet hat, erreicht man na-
tiirlich auch eher einfach gestrickte, unkritische Menschen,
die ein Flugzeug besteigen. Zwar unterscheidet sich deren
Leid nach einem Unfall nicht von dem anderer, die das Um-
feld der Fliegerei verstehen mogen. Aber sie wissen nichts
davon, was ,,die da vorn“ oder ,,die am Schirm“ da treiben.
Unterstellen Sie mir keine Uberheblichkeit! Denken Sie glo-
bal. Uberlegen Sie, von welchen ,,Massen* ich da rede.
Schule? Abitur? Studium? Wenn derart Bildung auch kein
Garant dafiir ist, die Welt zu verstehen, so kann man doch
von einem grundsatzlichen Potential ausgehen, Zusammen-
hange in Bereichen wie Wirtschaft, Politik, Medizin usw. an-
satzweise verstehen zu kénnen.

Die Welt erklart sich allerdings einfacher, wenn man bei einem
Unfall von einem Akt Gottes ausgeht. Und — nebenbei — wenn
man so vielleicht die Chance hat, ins Paradies einzukehren.

Missen wir uns darauf einstellen, damit zufriedengeben
und ebenfalls unser Denken anpassen? Unseren Widerstand
gegeniiber Sparen an unserer Qualifikation und unseren Ar-

= beitsbedingungen aufgeben?

Oder wissen wir es besser?

Wir wollen und sollten uns in weiteren Artikeln von

... Cpt. Blunt (auch) damit auseinandersetzen.

von Cpt. Blunt

¥ Aegean A320: Mit einem Lufthansa- oder

Swiss-Ticket kann man auch mit den Griechen fliegen

Photo: Star Alliance
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die ,,bsén Buben* vom Golf?

¥ In Regionen, die von der Lufthansa gar nicht
angeflogen werden, hat Emirats mit 20% einen
~hohen Anteil — Emirates A380 in Sydne

b SR =
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Anders als zu Zeiten des Kalten Krieges kommt die Gefahr fiir Deutschland nun nicht mehr
aus dem Osten, sondern mehr aus dem Siidosten. Genauer vom Persischen Golf. Und anders
als damals stehen die Russen auch nicht mehr vor unserer Tiir. Die Gefahr ist gewissermaf3en
schon unter uns. Die Rede ist von Emirates, Etihad Airways, Qatar Airways und Oman Air.
Sie stellen, zumindest nach Meinung der Lufthansa (und anderer europdischer Airlines) eine
Gefahr fiir die europdischen Drehkreuze dar. Der, so meint offensichtlich auch das Bundes-

verkehrsministerium, entgegen zu treten ist.

Der Grund des Zwistes zwischen den westeu-
ropdischen und den Golfairlines kann eigent-
lich auf den 28. Oktober 1978 zuriickgefiihrt
werden, als der amerikanische Prasident Jim-
my Carter den ,,Airline Deregulation Act“ un-
terzeichnete. Mit diesem Gesetz wurde die
von Macht des ,,Civil Aviation Boards (CAB)“ ge-
Werner . .
Fischbach brochen, das seit 1938 bestimmt hatte, welche
Fluggesellschaft auf welchen Strecken, zu wel-
chen Bedingungen und zu welchen Preisen verkehren durfte.
Das CAB wurde oftmals als biirokratisches Monster, das sich

durch ausgesprochene Tragheit und durch absurde Entschei-
dungen auszeichnete, beschrieben. So brauchte die Behdrde
volle sechs Jahre, um einen Antrag von World Airways, die eine
Billigroute zwischen New York und Los Angeles einfiihren woll-
te, zu priifen. Um ihn dann abzulehnen, weil er ,veraltet ware*!

Die Folgen dieser Deregulierung sind bekannt. Sie fiihrten
Uber 100 Fluggesellschaften (unter anderem so renommierte
wie Eastern, Pan Am, Branniff und TWA) in den Bankrott oder
zwangen sie zu Fusionen. Auf der anderen Seite bescherten
sie den Passagieren niedrigere Preise und begiinstigten das
Aufkommen von Billigfluggesellschaften.

In Europa wurde das Konzept der Deregulierung zu Beginn
der neunziger Jahre des letzten Jahrhunderts ibernommen
und als Liberalisierung bezeichnet. Das Ziel war, den Luftver-
kehrsmarkt von staatlichen Eingriffen zu befreien bzw. diese

AEROFLOT

~—C Russian Alrfines




weit méglichst zuriickzufahren sowie die europdischen Flug-
gesellschaften zu privatisieren. Dies ist, glaubt man den
wirtschaftsliberalen Gurus, gut fiir den Wettbewerb und da-
mit fiir das Wachstum. Dummerweise beteiligen sich an die-
sem liberalisierten Luftverkehrsmarkt auch Fluggesellschaf-
ten, die alles andere als privatisiert bezeichnet werden
konnen, da in deren Heimatlandern alles, was unter den Be-
griff der Luftfahrt fallt, von staatlicher Hand gelenkt und ge-
fordert wird. Dies fiihrt, so argumentiert die Lufthansa, zu
einem verzerrten Wettbewerb und fordert — durchaus nach-
vollziehbar — die europdischen Drehkreuze entsprechend zu
schiitzen. Inshesondere die Golf-Airlines, allen voran die
stark expandierende Emirates, sind in die Kritik der Lufthansa
geraten. Das hat natiirlich seine Griinde. Unter anderem,
weil Emirates sich nach der Lufthansa zum zweitgrofiten An-
bieter fiir Fliige nach Siid-/Ostafrika, Asien sowie dem Nahen
und Mittleren Osten entwickelt hat. Und weil Emirates auch
noch weiter wachsen mochte. Nicht nur in Deutschland, aber
eben auch hier. So mochte die Fluggesellschaft neben den
bisher in Deutschland angeflogenen Zielen (Disseldorf,
Frankfurt, Hamburg und Miinchen) auch noch Berlin und
Stuttgart in ihr Streckennetz aufnehmen. Was der Lufthansa
nicht so besonders zu gefallen scheint.

Das Geschdftsmodell von Emirates und die ,,Benefits* fiir
ihre Kunden

Irgendwann wurde wohl den Scheichs am Persischen Golf
und insbesondere dem Herrscher von Dubai klar gemacht,
dass ihre Erdolvorradte einmal zu Neige gehen werden. Und da
sie verhindern wollen, dass sich ihre Emirate in bettelarme
Staaten verwandeln, blieb ihnen gar nichts anderes tibrig, als
ihr Geschaftsmodell zu @ndern. Die Wirtschaftspolitik Dubais
ist deshalb darauf ausgerichtet, die Infrastruktur fiir den Han-
del auszubauen, auslandische Direktinvestitionen an Land zu
ziehen und die flir ein weiteres Wachstum erforderlichen
Fachkréfte zu gewinnen. Niedrige Steuern, unbiirokratische
Regeln bei der Jobsuche und eine gute Anbindung an das glo-
bale Luftverkehrsnetz sind dabei eine unabdingbare Voraus-
setzung. So wurde Dubai zu einer Stadt mit einem globalen
,Hub“, tiber welchem der Austausch von Menschen sowie
Giitern und Ideen ermdglicht wird. Die Wissenschaftler des
Deutschen Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt haben in ihrer
Studie, auf welche noch zu kommen sein wird, dafiir den Be-
griff der ,,Aerotropolis“ kreiert. Diese Politik ist durchaus er-
folgreich, so dass andere Fluggesellschaften wie Etihad oder
Qatar Airways dieses Modell fiir sich anwenden wollen. Auch
das Star Alliance-Mitglied Turkish Airways verfahrt nach die-
sem Modell: Einrichtung eines Netzwerks mit globaler Reich-
weite, wobei der Schwerpunkt speziell auf den Verkehrsstro-
men zwischen Europa, Asien und Afrika liegt.

Bei der Entwicklung ihres Streckennetzes verfolgt Emirates
die Strategie, Primar- und Sekundarflughafen tiber ihr Dreh-
kreuz in Dubai mit Sekundarflughafen in Afrika, Asien und
dem Mittleren Osten zu verbinden. Ab Dubai, wo keine nacht-
lichen Beschrankungen gelten, bietet die Fluggesellschaft
Verbindungen zu 103 Zielen (Stand Dezember 2011); rechnet
man die Nurfrachterverbindungen dazu, sind es 116. Abgese-
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hen von jenen Passagieren, die an einem europdischen Hub
(z.B. Frankfurt, Miinchen, London oder Amsterdam) ihre Reise
antreten, bietet dies Vorteile. Um ein Beispiel zu nennen: ein
Passagier, der vom ,,Sekundarflughafen® Hamburg zum ,,Se-
kundarflughafen“ Perth in Australien fliegen mochte, schafft
das mit Emirates mit einem einmaligen Umsteigen. Fliegt er
mit der Lufthansa, so muss er mindestens zweimal umstei-
gen. Einmal in Frankfurt oder Miinchen sowie in Bangkok oder
in Singapur. Emirates hat also durch die geographisch giinsti-
ge Lage ihres Hubs bestimmte Vorteile. Dazu kommen niedri-
gere Steuern sowie die absolute Unterstiitzung durch die Re-
gierung als Bestandteil ihrer Wirtschaftspolitik.

Die volkswirtschaftliche Bedeutung Emirates fiir Deutschland

Diese Rahmenbedingungen stellen fiir Emirates nattrlich ei-
nen Wettbewerbsvorteil dar, der die europdischen Fluggesell-
schaften und in Deutschland insbesondere die Lufthansa mas-
siv benachteiligt, so dass diese nach Meinung der Vereinigung
Cockpit ohne entsprechende Gegenmafinahmen keine Uberle-
benschancen haben. Doch stimmt dies wirklich so? Sind die
Golf-Airlines also wirklich die ,,bosen Buben“, welche die euro-
pdischen Fluggesellschaften an die Wand driicken und ihnen
keine Luft zum Atmen lassen? Oder ist diese Darstellung durch
die Lufthansa und ihre publizistischen Hilfstruppen eventuell
etwas einseitig geraten? Und gibt es, wenn man {iber den
Schreibtischrand des Lufthansa-, wahlweise des British Air-
ways- oder KLM-Vorstands hinausblickt, auch positive Aspekte
der Geschaftstatigkeit von Emirates und Co? Zum Beispiel ei-
nen volkswirtschaftlichen Nutzen fiir Deutschland?

Das DLR, genauer dessen Institut fiir Flughafenwesen und
Luftverkehr, hat die volkswirtschaftlichen Effekte, die sich
durch die Tatigkeit Emirates‘ in Deutschland ergeben, ge-
nauer untersucht und sie im Mai 2012 veréffentlicht. Die Stu-
die tragt den Namen ,,Emirates Airlines und Deutschland —
Der volkswirtschaftliche Nutzen fiir Deutschland aus der
Geschaftstatigkeit von Emirates” und zeigt erstaunliche Er-
gebnisse.

Bevor auf die wichtigsten Ergebnisse dieser 149 Seiten um-
fassenden Arbeit eingegangen werden soll, darf nicht uner-
wadhnt bleiben, dass es sich dabei um eine Auftragsarbeit
von Emirates handelt. Was natiirlich den geneigten Leser
dazu verleiten kénnte, dieses Gutachten als ein getiirktes zu
bezeichnen. Denn in einer nicht geringen Anzahl derartigen
Studien steht genau das drin, was der Auftraggeber gerne
lesen mdchte. SchlieBlich zahlt er ja auch dafiir. Auf der an-
deren Seite handelt es sich beim DLR um das nationale For-
schungszentrum fiir Luft- und Raumfahrt, das es sich, will es
seinen guten Ruf nicht verlieren, gar nicht leisten kann, ein
Gefalligkeitsgutachten abzuliefern. Und letztlich diirfte ei-
nem Wissenschaftler sein guter Ruf wichtiger sein als eine
Menge ,,Petrodollars“ vom Persischen Golf.
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Zunachst einmal eine allgemeine Feststellung. Durch den
Markteintritt Emirates wurde auf der einen Seite Wachstum
stimuliert und auf der anderen Seite ein Gegengewicht zur Bil-
dung von Oligopolen und Monopolen, wie sie durch die Allian-
zen entstehen konnen bzw. schon entstanden sind, geschaf-
fen. So entfallen an den Star Alliance Hubs in Frankfurt und in
Miinchen 62% bzw. 65% der angebotenen Sitze auf Langstre-
ckenfliige nach Sud- bzw. Ostafrika, Asien und dem Mittleren
Osten auf Lufthansa und ihre Allianzpartner. Ein wenig Konkur-
renz scheint da gar nicht so {bel zu sein. Aufgrund der Tatsa-
che, dass Emirates die Nachfrage nach Fliigen in die ostliche
und sudliche Hemisphare stimuliert hat, kann ferner ange-
nommen werden, dass es sich bei einem grof3en Teil der Passa-
giere, die mit Emirates geflogen sind, um zusatzliche Nachfra-
ger handelt. Das zeigt auch, dass die Zahl der Umsteiger, die
von Diisseldorf und Hamburg kommend in Frankfurt und Miin-
chen in einen anderen (Star Alliance) Flug wechseln, konstant
geblieben oder sogar noch gewachsen ist. Und dies trotz der
Angebote von Emirates und anderen Fluggesellschaften, die
nicht der Star Alliance angehoren. So ist der Anteil von Emira-
tes zu Zielen in Afrika, Asien und dem Mittleren Osten im Zeit-
raum von 2005 bis 2010 von 7,5 auf 10,2% gestiegen, der An-
teil der deutschen Fluggesellschaften (Lufthansa und Air
Berlin) von 23 auf 24,5%. Besonders erstaunlich ist, dass Emi-
rates bei Fliigen in den besonders wichtigen Markt Nordostasi-
en (China, Japan und Korea) mit 3,5% einen sehr geringen An-
teilflirsich beanspruchenkann. Dagegenist der Emirates-Anteil
an Zielen in den Slidwestpazifik, also nach Australien und Neu-
seeland mit 20% relativ hoch. Also zu Zielen, die von Lufthansa
gar nicht angeflogen werden. Wer mit der Star Alliance dorthin
mdochte, muss entweder in Bangkok oder Singapur in Flugzeu-
ge der Thai oder Singapore Airlines umsteigen. So gro3 scheint
die Bedrohung durch den Hub in Dubai also nicht zu sein.

Lufthansa und Emirates operieren in zwei unterschiedlichen
Marktsegmenten. Da die Verbindungen der Lufthansa
schneller sind als die der arabischen Airline hat sie im hoch-

Torly, 1 e

—
-

o

"'-‘ﬁ“‘aﬂ%a

LT

L ]

s, “llui-”
Tey

dungen und durch Arbeitsplatzeffekte in der Luftfahrtindustrie.
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preisigen Geschaftssegment mit sehr zeitsensibler Klientel
die Nase vorn, wahrend Emirates durch erweiterte Kapazita-
ten zusatzlichen Verkehr stimuliert und damit weniger mit
Lufthansa als mit Etihad, Qatar Airways und Turkish Airlines
um weniger zeitsensible Passagiere, die dafiir jedoch etwas
mehr auf den Geldbeutel schauen, wetteifert.

Obwohl Emirates in Deutschland lediglich 169 direkte Mitar-
beiter beschaftigt, beliefen sich die Ausgaben fiir die Gehal-
ter und flir den Bezug von Waren und Dienstleistungen im
Geschaftsjahr 2010/11 auf 203,3 Mio. €. Zahlt man alle Akti-
vitdten Emirates zusammen, so werden fast 3.200 direkte,
indirekte und induzierte Arbeitspladtze in den verschiedens-
ten Wirtschaftszweigen (allerdings mit unterschiedlichen
Qualifikationen) geschaffen. Auch die Zahl der Touristen, die
von Emirates nach Deutschland geflogen werden, sind nicht
unbetrachtlich. Im Jahr 2010 konnten ungefdahr 485.000
Ubernachtungen von auslidndischen Touristen auf die Aktivi-
tdten von Emirates zuriickgefiihrt werden.

Auch die deutsche Luftfahrtindustrie profitiert von Emirates.
Das hatte die Airline aus Dubai schon immer behauptet. Die
DLR-Studie bestatigt dies. Im Zeitraum vom 1985 bis 2011 hat
Emirates 84 Flugzeuge von Airbus iibernommen; Ende 2011
standen noch 65 (darunter 20 A380-800) im Einsatz. Weitere
140 Flugzeuge sind in Toulouse bestellt. Zum Jahresende 2011
hatte Emirates noch 237 offene Bestellungen bei Airbus (140)
und bei Boeing (97). Darunter fillt auch eine groBe Zahl von
A380, von welchen Emirates 9o im Airbus-Auftragsbuch stehen
hat (Lufthansa hat dagegen ,,nur“ 17 Exemplare des europdi-
schen Superfliegers bestellt). Die Listenpreise der von Emira-
tes bestellten Airbusse betrdgt 47,6 Mrd. US$. Und sollte die
Fluggesellschaft die 8o Optionen in Festbestellungen umwan-
deln, dann kommt noch einiges dazu. Nach Meinung des DLR
hat Deutschland von den Aktivitdten Emirates gleich doppelt
profitiert — durch die wirtschaftlichen Effekte neuer Flugverbin-
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» Emirates und Lufthansa — verzerrter

und damit unfairer Wettbewerb?
Photo: Frank Déring
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Und nun Berlin und Stuttgart?

Die Flughafen Berlin und Stuttgart, die Emirates gerne be-
dienen mochte und die in diesem Zusammenhang als ,,Se-
kundarflughafen“ bezeichnet werden sollen (was die Berli-
ner wohl nicht so gerne horen), verfiigen iber nur sehr
wenige Interkontinentalverbindungen. Beide Airports wer-
den jedoch von Qatar Airways angeflogen und bieten be-
stimmte Verbindungen an den Golf und von dort aus weiter
in Richtung Afrika und Asien. Wiirde Emirates die beiden
Flughafen nun mit ihrem Drehkreuz Dubai verbinden, wiirde
in Stuttgart bei einem tadglichen Flug die Zahl der Nonstopp-
bzw. One-Stopp-Verbindungen in die dstliche Hemisphdare
um mehr als 14% wachsen, Berlin kénnte mit einem Zuwachs
von 10% rechnen. Was fast zusatzliche 2.500 Arbeitsplatze
durch die Erbringung von Luftverkehrsdienstleistungen und
den Incoming-Tourismus bedeuten wiirde. Kein Wunder al-
so, dass das Flughafenmanagement der beiden Airports so-
wie die Wirtschaft der jeweiligen Regionen an der Einrich-
tung derartiger Flugverbindungen ziemlich interessiert sind.

Doch in Berlin gibt man sich zugekn&pft. Denn im Verkehrs-
ministerium ist man tberzeugt, dass der ,deutsche Markt
fiir Fluggesellschaften aus den Vereinigten Arabischen Emi-
raten fast vollstandig geoffnet ist“. SchlieBlich kénnten Flug-
gesellschaften aus den Emiraten vier Ziele in Deutschland
anfliegen; deutsche Airlines jedoch nur drei in den Emiraten.
Zudem stehe Emirates frei, ein Flugziel jederzeit gegen ein
anderes zu tauschen. Doch gerade dies mochte Emirates
eben nicht tun. Die Fluggesellschaft mdchte weiter wachsen.
Auch in Deutschland. Und zwar durch zusatzliche Verbindun-
gen nach Berlin und Stuttgart. Beim Verkehrsminister ist
man dagegen. ,,Im Verkehr zwischen Deutschland und den
Golfstaaten miissen Luftfahrtunternehmen beider Seiten
wirtschaftlich sinnvoll tétig sein knnen. Die mit den Verei-
nigten Arabischen Emiraten getroffenen Vereinbarungen
stellen dies sicher”, erklarte das Ministerium. Weshalb man
den weiteren Liberalisierungswiinschen aus der Golfregion
keinen ,,roten Teppich“ ausrollen wolle.

Die Haltung der Lufthansa ist, nicht nur was den Wunsch
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3 Insgesamt 9o Airbus,A380 hat Emirates in Auftrag

gegeben. Digierste Maschine wurde im Juli 2008 ausgéliefert
Photo: Airbus Industrie
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geflihrter Fluggesellschaften zum europdischen Markt zu
Wettbewerbsverzerrungen fiihrt, hédlt sie Marktzugangsre-
geln fiir unverzichtbar. Natiirlich kennt man auch beim Kra-
nich die DLR-Studie, mochte sie jedoch nicht kommentieren.
Allerdings erlaubt sich die Lufthansa auf die Oxford Econo-
mics Studie zu den Beschaftigungseffekten durch den Luft-
verkehr hinzuweisen. Sicherlich wiirde es den Umfang die-
ses Beitrag sprengen, wollte man diese hier ebenfalls
kommentieren. Schlieflich geht es um die DLR-Studie und
den volkswirtschaftlichen Nutzen aus der Geschéftstatigkeit
von Emirates. Auferdem, so wurde von der Lufthansa er-
klart, wirden den 169 Emiratesmitarbeitern allein in
Deutschland 65.000 direkt bei der Lufthansa angestellte
Mitarbeiter entgegenstehen. Ohne diesen Beschaftigungs-
effekt klein reden zu wollen, scheint dieser Vergleich doch
etwas unfair zu sein. Schlieflich ware es ja auch nicht ganz
redlich, die in Frankreich direkt bei der Lufthansa angestell-
ten Mitarbeiter mit jenen der Air France zu vergleichen.

Ubrigens wollte sich auch der Verkehrsminister nicht zu der
Studie duBBern. Aus welchen Griinden auch immer. Vielleicht
weil es ihm in erster Linie darum geht, die deutschen Flugge-
sellschaften vor unliebsamer Konkurrenz zu schiitzen. Aber
eigentlich sollte Verkehrsminister Ramsauer nicht der Versu-
chung erliegen, ausschlieBlich das umzusetzen, was der
Lufthansa und den anderen deutschen Airlines ins Konzept
passt. Es mag etwas pathetisch klingen. Aber irgendwie sind
deutsche Minister unter anderem angehalten, sich um das
,Wohl des deutschen Volkes“ zu kiimmern. Und dabei diir-
fen die volkswirtschaftlichen Effekte, die in der DLR-Studie
aufgezeigt werden, eigentlich nicht unter den Tisch fallen.
Denn sie zeigt, ,,dass die deutsche Volkswirtschaft deutlich
von der Geschaftstatigkeit von Emirates in Deutschland pro-
fitiert. Dieser volkswirtschaftliche Nutzen wiirde weiter stei-
gen, wenn Emirates zusatzliche Verkehrsrechte fiir Verbin-
dungen nach Ber_lln und Stuttgart erhalt
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The World's Leading Airline Partnership.
Together we're connecting the globe

— Launching April 2013 —

Emirates and Qantas Announce Major
Global Aviation Partnership

Qantas to use Dubai hub — new partnership will link Australia with more than 70 gateways in

Europe, the Middle East and Africa

Emirates and Qantas announced a new global aviation part-
nership that will give customers a seamless international
and Australian network, exclusive frequent flyer benefits
and world-class travel experiences.

Under the agreement signed by Emirates President Tim
Clark and Qantas CEO Alan Joyce, Qantas will move its hub
for European flights from Singapore to Dubai and enter an
extensive commercial relationship with Emirates.

The 10 year codesharing partnership is enhanced by inte-
grated network collaboration with coordinated pricing, sales
and scheduling as well as a benefits sharing model. Neither
airline will take equity in the other.

The partnership will see Qantas, along with
anchor tenant Emirates, as the
only other airline

operating at Dubai International‘s Terminal 3. The two air-
lines will jointly offer 98 weekly services between Australia
and the global gateway city of Dubai including four daily
A38o flights. With Emirates flying the largest fleet of A380s in
the world with 23, combined with Qantas‘ 12 A380s for a total
of 35, many onward flights to Europe including London Paris,
Moscow, Amsterdam, Munich and Rome will also be on this
popular aircraft. In addition, Qantas will launch daily A380
services from both Sydney and Melbourne to London via
Dubai for a combined unprecedented seven daily A380
flights to London Heathrow. Thirty additional European gate-
ways can be seamlessly reached from Australia via Dubai.

For Emirates customers it will open up Qantas‘ Australian
domestic network of more than 50 destinations and nearly
5,000 flights per week. The carriers will also coordinate their
respective trans-Tasman services between Australia and
New Zealand with Emirates offering improved schedules for
flights to Christchurch and Auckland - including the intro-
duction of Emirates‘ daily A380 services on the Melbourne-
Auckland route in October.
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Aerolineas
Argentinas

tritt SkyTeam bei

Ende August ist Aerolineas Argentinas als erste siidamerikanische Fluggesell-
schaft der globalen Airline-Allianz SkyTeam beigetreten und erweitert damit das
Streckennetz der Allianz um 4o weitere Ziele. Die Kunden der staatlichen Airline
profitieren fortan von mehr Zielen, einer hheren Flugfrequenz, einem erweiterten
Vielflieger programm und verbesserten Verbindungen weltweit.

Aerolineas Argentinas bietet von ihrem
Drehkreuz in Buenos Aires Fliige zu
52 Destinationen in 14 Landern an, dar-
unter ein umfangreiches Inlandsstre-
ckennetz mit 35 Reisezielen innerhalb
Argentiniens. Durch den Beitritt kénnen
Aerolineas-Argentinas-Kunden nun mehr
auf allen von SkyTeam-Fluggesellschaf-
ten durchgefiihrten Fliigen Meilen sam-
meln und einlésen und umgekehrt. Ae-
rolineas Argentinas wird bis Ende 2012
zu dem SkyPriority einfiihren — die be-
vorzugten Flughafenservices von Sky-
Team fiir Elite Plus, First und Business
Class-Passagiere weltweit.

Der Beitritt als 18. SkyTeam-Mitglied ist
fiir Aerolineas Argentinas ein Meilenstein
im Rahmen des langfristigen Optimie-
rungsplans, der unter anderem die Flotte-
nerneuerung und Rationalisierung des
Streckennetzes, die Erweiterung der ge-
samten IT-Plattform, eine Verbesserung
der Produktqualitat und Optimierung des
Vielfliegerprogramms vorsieht. ,,Der Bei-
tritt zu SkyTeam ist ein wichtiger Schritt
zur Verwirklichung unserer Ziele und
zeigt die Anerkennung unseres Engage-
ments fiir den siidamerikanischen
Markt*, freut sich Mariano Recalde, Prasi-
dent und CEO von Aerolineas Argentinas.

Emirates feiert
25-jdhriges Bestehen
in Deutschland

Emirates feierte das 25-jahrige Be-
stehen seiner Flugverbindung ab
Deutschland. Eréffnet wurden der Li-
niendienste am 1. August 1987 zwi-
schen Frankfurt und Dubai (Zwi-
schenstopp in Istanbul). Die Strecke
Frankfurt-Dubai ist zunachst zwei
Mal wochentlich mit Jets vom Typ
Boeing 727-200 bedient worden. Zur
Zeit fliegt Emirates neun tagliche
Nonstop-Verbindungen von vier
deutschen Flughafen zum Drehkreuz
Dubai, mit Anschlussfligen zu mehr
als 120 weiteren Destinationen. Zu-
satzlich zu den drei taglichen Verbin-
dungen ab Frankfurt startet Emirates
zwei Mal taglich von Miinchen, Diis-
seldorf und Hamburg und bietet so-
mit insgesamt 63 wochentliche Pas-
sagierfllige ab Deutschland an. Das
deutsche Emirates-Team ist mittler-
weile auf liber 200 Mitarbeiter ange-
wachsen. Insgesamt arbeiten 500
Deutsche weltweit fiir die Emirates
Group. Mit 22 Airbus A380-Jets in der
Flotte ist Emirates der weltweit grof3-
te Betreiber des hauptsachlich in
Deutschland  produzierten Flug-
zeugs. Seit dem ersten Einsatz im
Jahr 2008 sind bereits iber zehn Mil-
lionen Passagiere mit einer Emirates
Airbus A380 geflogen. Bis Ende 2012
werden neun weitere Superjumbos
an die Airline ausgeliefert. Mit go Fest-
bestellungen ist Emirates der grofte
Airbus A380-Kunde. Das Unternehmen
ist auch der grofite Boeing B 777-
Betreiber mit einer Flotte von 108
Flugzeugen. Bis Ende 2012 werden
weitere zehn Boeing B 777-Jets aus-
geliefert. Emirates SkyCargo startete
zudem ihren ersten Vollfrachter-
dienst aus Frankfurt im September
2003. Im Augenblick wickelt Emira-
tes taglich von Frankfurt und von
Diisseldorf Frachterfliige nach Dubai
ab. (wtt)
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JET Airways India

von JET Airways India ist die grofite private Flug-
Thomas Williges | gesellschaft Indiens mit Sitz in Mumbai. Die
GdF-Mitflug- Airline (IATA-Code: 9W, ICAO-Code: JAl, Ruf-
referent . . .
zeichen: ,,Jet Airways“) wurde 1993 gegriin-
det und verfiigt heute iiber 20 ATR72 und 59 Boeing B737 fiir
die Kurz- und Mittelstrecken im In- und angrenzenden Aus-
land, sowie 12 Airbus A330-200 und 10 Boeing B777-300ER
fiir die Langstrecke. Das Durchschnittsalter der Flotte be-
tragt 4,9 Jahre. JET Airways India fliegt taglich von Mumbai
bzw. Delhi nach Briissel, London und Mailand, wobei von
Briissel Weiterfliige zu den attraktiven Zielen New York und
Toronto angeboten werden. Die moderne Langstreckenflotte
verfiigt iiber eine geraumige Economy Class fiir bestmogli-
chen Komfort, In-Flight Entertainment mit grolem Bild-
schirm und oo Stunden Unterhaltung, sowie iiber eine
neue und attraktive Premiére Class. JET Airways India bietet
ihren Kunden Zubringerfliige von fast allen deutschen Flug-
hafen sowohl mit Air Berlin, als auch mit Lufthansa an (Mit-
glied Miles & More). Firmenkunden und Geschaftspartnern
bietet JET Airways reduzierte Tarife in der Business und Eco-
nomy Class an. Weitere Informationen erhaltet ihr vom Mit-
flugreferenten. Quelle: JET Airways India

Condor hat neuen Partner
in Thailand gefunden

Die Fluggesellschaft ,,Condor” hat als neuen Partner die Ziele Rangun/Yangoan Myanmar !

thailandische Airline ,,Bangkok Airways“ gewonnen und er- dscha. Die Fll‘ige mit dem P
weitert damit das Streckennetz um sechs zusatzliche Ziele.
Condor-Gaste konnen Passagen nach Bangkok oder Chiang
Mai, auf die Inseln Koh Samui, Ko Chang sowie in die Kiis-

tenstadt Pattaya Inlchen Auch Phnom Penh in Kambo cha.
ist durch dle neue Kooperation zu erreichen. Die Anb =———




ANA vor grof3iem
Ausbau des Angebots

Tokio/Haneda eingesetzt wird. Die Airline fokussiert sich mit
dem Ausbau des Streckennetzes weiter auf ihr Geschaftsmo-
dell als Premium-Netzwerkcarrier. Weiteres Ziel ist es, den
Einsatz der Flotte unter den Gesichtspunkten von Angebot
und Nachfrage zu optimieren und ein Maximum an Produkti-
vitat zu erreichen. Insgesamt sind fiir die kommenden sechs
Monate vier neue internationale und sieben neue innerjapa-
nische Strecken vorgesehen.

Auf den internationalen Routen zwischen Nordamerika und
Asien setzt der Star Alliance Partner weiterhin auf den Airport
Tokio/Narita als bevorzugtes Drehkreuz. In der zweiten Jah-
reshalfte werden neue Verbindungen zwischen Tokio/Narita
und den Destinationen Rangun, Neu Delhi und San Jose an
der Westkiiste der USA angeboten. AuBBerdem wird die Kapa-
zitat auf der Strecke Tokio — New York erhoht. Die Fluggesell-
schaft plant zudem Veranderungen bei den Flugverbindun-
gen von Japan nach China und weiteren Zielen in Asien: Dort
sollen Frequenzen optimiert und teilweise andere Flugzeug-
typen zum Einsatz kommen.

Konkret startet ANA am 15. Oktober 2012 mit drei wochentli-
chen Fliigen ZW|schen Toklo/Narlta und Rangun in Myanmar

gen, Tokio/Narita — New York wird dann zwelmal pro Tag an-

geboten. Auflerdem kommt zum 11. Januar 2013 die Verbin-
dung Tokio/Narita — San Jose zum Streckennetz hinzu, sie
wird mit dem Dreamliner bedient.

ANA ist im Netz der Star Alliance und — gemessen an der
IATA-Passagierstatistik — weltweit eine der zehn grofiten
Fluggesellschaften. Die Airline ist weltweit die erste Flugge-
sellschaft, die die neue Flugzeuggeneration Boeing 787
,Dreamliner* im Linienverkehr einsetzt — unter anderem
auch nach Deutschland.

In Europa verbindet ANA taglich die Stadte Frankfurt,
Miinchen, Paris und London im Direktflug mit Tokio und von
dort aus mit zahlreichen weiteren Zielen innerhalb von Japan
und ganz Asien. Von Frankfurt aus bedient die Airline sogar
den Tokioter Stadtflughafen Haneda mit der 787. Dariiber
hinaus bietet ANA Codeshare-Fliige mit Lufthansa nach Tokio,
Osaka und Nagoya an. Fiir alle ANA- Fluge smd in Zusam-

und von vielen A|rports in Europa Zubrlngerfluge buchbar
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Der 4. Oktober 1992 wéf elgentllch ein trauriger Tag. Zumindest fiir die Fangemeinde der Boeing 727. Und na-
tiirlich fiir alle, die auf ihr geflogen sind - Piloten, Flugingenieure (ja, so etwas hatte die B727 noch) und wohl
auch/fiir die Stewardessen und Stewards. Denn an diesem Tag hatte die Lufthansa ihre letzte Boeing 727, ein
Exemplar der Version B727-230 Adv., auSer Dienst gestellt. Die Maschine war als D-ABKT registriert, auf den

Na
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Etwas mehr als 28 Jahre hatte der Kranich die B727 im Inventar
gehabt, aber nun war Schluss. Am 26. September 1992 hatte
die D-ABKT ihren letzten Linienflug von Frankfurt nach Valencia
(und zuriick) absolviert. Danach wurden am 28. September
und am 3. Oktober noch zwei Sonderfliige nach Engels in die
GUS durchgefiihrt. Natiirlich stand vor der Auflerdienststel-
lung am 4. Oktober auch noch ein Abschiedsflug auf dem Pro-
gramm. Wobei dieser Flug als ,,Low-Level-Deutschlandflug*
mit ,,Low-Approaches* an diversen Flughdfen gestaltet wurde.
Damals hatte man bei Lufthansa noch Geld fiir so etwas.

Die Lufthansa hatte sich schon recht friih fiir die B727 ent-
schieden. Sie war der dritte Kunde fiir das Flugzeugmuster
und der erste, der nicht in den USA zuhause war. Zunachst
wurden 12 Maschinen der Version B727-130 bestellt; die ers-
te Maschine (D-ABIB / ¢/n 18360) traf nach einem zwélfstiin-
digen Uberfiihrungsflug am 21. Mirz 1964 in Hamburg ein.
Insgesamt 61 Maschinen der verschiedenen Versionen
(B727-130, -130C, -230 und —230 Adv.) wurden von der Kra-
nichairline als ,,Europa Jet* innerhalb Europas, nach Vorder-
asien und Nordafrika eingesetzt. Eine B727 der Lufthansa
soll auf einem ,,Kreuzflug” (so etwas wie eine Kreuzfahrt, nur
eben in der Luft) auch in Jakarta gesehen worden sein.

Auch viele Controller, der Verfasser dieses Beitrags einge-
schlossen, waren Fans des Dreistrahlers. Weil er ein sehr ro-
bustes Flugzeug war und wenn bei einer B727 ein Triebwerk
wegging, hat die Besatzung, so wurde berichtet, dies erst be-

en ,,Aachen“ getauft und hatte mit der Konstruktionsnummer 21623 die Werkshallen von Boeing verlassen.

merkt, wenn sie auf die Triebwerksiiberwachungsinstrumente
schaute. Nun ja, bei heifen Sommertagen und bei voll besetz-
tem ,Haus“ war die Steigrate nicht so berauschend. Aber das
sah man der alten Dame ganz gerne nach. SchlieBlich war sie
ja noch ein richtiges Flugzeug und kein fliegender Computer.

Uber den Einsatz der B727 bei der Lufthansa und ihrer damali-
gen Tochter Condor kdnnte viel geschrieben werden. Aber dies
wiirde den Umfang dieses kleinen Beitrags sprengen. Nicht
vergessen sollte jedoch werden, dass auch andere deutsche
Fluggesellschaften den Dreistrahler in ihren Flotten hatten. Ne-
ben der bereits erwdhnten Condor waren dies Hapag-Lloyd,
SAT / Germania und die etwas gliicklose Jetair aus Miinchen.

Da die B727 der Lufthansa und Condor sehr gut gewartet
worden waren, hatte der Kranich auch keine groen Proble-
me, die Maschinen nach ihrer AuBerdienststellung auf dem
Gebrauchtflugzeugmarkt weiter zu verduflern. Wobei die
von der Condor eingesetzten Maschinen etwas begehrter
waren, weil sie weniger Landungen auf dem Buckel hatten
als ihre Schwestern der Lufthansa. Die D-ABKT wurde bri-
gens am 10. November 1992 an die International Airline Sup-
port Group verkauft und wurde von dort an andere Flugge-
sellschaften verleast. Darunter waren Pacific Airlines, Air
Terrex und Silver Air. Zuletzt flog sie bei der siidafrikanischen
Comair und deren ,,Billigableger” Kulula.com. Anfang 2004
wurde sie in Johannesburg abgestellt. WefFis
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lhre Majestat im Dienst

Boeing 747-800 Intercontinental:

Das langste Passagierflugzeug der Welt im Linieneinsatz

Ein Vergleich von Jorg Biermann

T TR L L

Lufthansa hat damit begonnen ihre B747-400 Flotte auszu-
mustern. Wiirdiger Ersatz kommt nicht durch B777 und Co.
20 Jumbo Jets neuester Generation, die Boeing 747-800, sol-
len bis 2015 nach Deutschland ausgeliefert werden. Der
Dank der Flugzeugenthusiasten diirfte der Kranichlinie ge-
wiss sein, der des Towers ihrer Heimatbasis in dieser Hin-
sicht allemal. Nlchts gegen die Trlpple -Seven oder Alrbus,

ruckend ganz ohne Zweifel, abe
, er ist nicht richtig schon

& 8 0 ERRERES i

geht mehr Ausstrahlung als von ihr, der Boeing 747. Man
sieht sie nicht einfach nur, man betrachtet sie. Es umgibt sie
ihre eigene Aura; sie ist, was andere Schonheiten nicht sind -
majestatisch. Lady Diana in royaler Robe. Ware das Fliegerherz
mannlich und ungebunden, das erste Exemplar triige aber
ganz gewiss den Namen Marilyn. British Airways schickte
schon gelegentlich einen B748-Frachter. Selt 1. Juni 2012 ver

. r[chtet nun die ,,Brandenbur




Innere Werte durch AuSerlichkeiten

B744 B748
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Vor der Fliigelwurzel plus 4,10m schaffen oberhalb und unterhalb des Firmennamens Platz fiir zusatzliche Fenster.
Das Nachzahlen (iberlassen wir dem Leser und Betrachter.

Fliigelform vom 787-Dreamliner und Fliigelspitzen von der B777 ergeben ein superkritisches Profil ohne markante
Winglets. Dadurch erhéht sich die Geschwindigkeit, verbessert sich der Auftrieb und verringert sich der Luftwider-
stand, inshesondere nahe der Schallgeschwindigkeit.

4 GEnx2B67-Triebwerke sind 15% treibstoffsparender
und verlegen einen um 30% kleineren Larmteppich.
Die Triebwerksverkleidung (ibernahm Boeing von der
B787. Durch die wellenférmige Hinterkante werden
die heiBen Abgase gerauscharmer mit der kalten Um-
gebungsluft vermischt.




Immer grofier werdende Flugzeuge stellen auch erhebliche
Anspriiche an die Bodeninfrastruktur. Werbespriiche der
Flughafen wie ,,A380-ready” erzahlen daher oft nicht die
ganze Wahrheit. Spannweite und Radstand sind Ursache fiir
so manche uniiberwindbare Kurve im Rollfeld. Piloten und

Lotsen miissen da sehr auf der Hut sein. Wer sich dariiber
einen Eindruck verschaffen mochte, wirft einen Blick in das
Luftfahrthandbuch Deutschland AD2 auf die eigens fiir EDDF
veroffentlichte Karte ,, Taxi Restrictions for A340-600, B777-
300, A380-800 and B747-800".
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Die Letzte ihrer Art

Als erfolgreiches Flugzeug kann man die VFW 614 wirklich nicht bezeichnen. Lediglich 21 Ex-
emplare wurden davon gebaut und nur 19 Stiick haben sich jemals in der Luft befunden. Drei
Maschinen wurden nicht mehr fertig gestellt. Dennoch hat sich das Flugzeug, dessen charak-
teristisches Merkmal die auf den Tragfldchen angeordneten Triebwerke waren, einen festen
Platz in der deutschen Luftfahrtgeschichte gesichert. SchlieBlich war die VFW 614 das erste
nach dem Zweiten Weltkrieg in Serie produzierte deutsche Verkehrsflugzeug.

Dass die Produktion des Flugzeugs nach nur
21 Maschinen eingestellt wurde, hatte natiir-
lich seine Griinde. Weil es zum einen mit Tou-
raine Air Transport (8), Air Alsace (3) und Cim-
ber Air (2) nur sehr wenige Kunden fand und
weil, nachdem die Suche nach weiteren Kun-
von den erfolglos geblieben war, die Bundesre-
:\i':c':eb;ch gierung ihre Unterstiitzung einstellte. Mogli-

cherweise auch die Tatsache, dass die VFW
614 mit der Fokker 28 Fellowship bei VFW-Fokker (die beiden
Firmen hatten sich im Mai 1969 zusammengeschlossen) ei-
nen ernst zu nehmenden Gegner gefunden hatte. Konkurrenz
im eigenen Hause ist bekanntlich nicht so besonders gut.

Bleibt noch zu erwahnen, dass auch die Flugbereitschaft der
Luftwaffe von 1977 bis 1998 drei VFW 614 betrieb. Sie wur-
den nach ihrer Ausmusterung von der danischen MUC Air
{ibernommen. Allerdings konnten die Ddanen mit dem Flug-
zeugmuster den Betrieb nicht aufnehmen.

Die Letzte ihrer Art

So blieb zum Schluss nur noch eine letzte Maschine iibrig. Bei
dieser handelte es sich jedoch um ein besonderes Exemplar —
um den ATTAS (Advanced Technologies Testing Aircraft System)
des Deutschen Zentrums fiir Luft- und Raumfahrt (DLR). Dieses
Flugzeug war jedoch nicht nur einer der tblichen Kunden der
Flugsicherung. Sie wurde vielmehr auch fiir die Flugsicherung
eingesetzt. Wenn auch nicht gerade im Auftrag der DFS. Am 27.
Juni wurde sie als Letzte ihrer Art auf3er Dienst gestellt.

Das Flugzeug mit der Seriennummer G17 hatte zwar am 23.

Mérz 1978 ihren Erstflug durchgefiihrt, wurde jedoch dann .

bei Messerschmidt-Bolkow-Blohm im Auftrag des DLR zum
Forschungsflugzeug umgeriistet. Dabei hatte die
etwas an Gewicht zugelegt und stieg.in die héchs
sungsklasse auf. Aus D-BABP.w
flughafen des ATTAS 3

(1L i

Neben einer Messanlage und diversen Sensoren erhielt das
Flugzeug neben seiner mechanischen auch eine elektronische
Fly-by-Wire-Steuerung. So konnte der ATTAS, der sich zu ei-
nem ,wahren Verwandlungskiinstler mauserte, als fliegen-
der Simulator (In-Flight-Simulator) eingesetzt werden. Damit
konnte die Liicke zwischen den Erprobungen am Boden und
dem Test wahrend des Fluges geschlossen und Eigenschaften
anderer Flugzeuge simuliert werden. Darunter fielen auch
Flugzeuge, die lediglich auf den ReiRbrettern der Konstrukteu-
re existierten. 2010 und 2011 wurde zum Beispiel mit dem AT-
TAS die Flugeigenschaften eines Blended-Wing-Body — Grof3-
raumflugzeugs untersucht. Aus dem 20,8 Tonnen leichten
ATTAS wurde, so das DLR, wahrend der Simulation ein 700
Tonnen schweres Flugzeug. Von 2002 bis 2004 wurde die
Steuerung und Flugfiihrung von unbemannten Luftfahrzeu-
gen (UAV/UAS) mit dem ATTAS erprobt. Zwar befanden sich
wahrend dieser Fliige Piloten im Cockpit. Sie durften jedoch
nur eingreifen, falls etwas schief gehen sollte. Dariiber hinaus
wurde das Flugzeug im Auftrag der britischen Testpiloten-
schule ETPS (Empire Test Pilots School) zur Aus- und Weiter-
bildung von Flugversuchsingenieursschiilern eingesetzt.

Der ATTAS war auch in Sachen Flugsicherung unterwegs. Zum
Beispiel, als es darum ging, die Ausbreitung und den Abbau
von Wirbelschleppen zu berechnen und damit eine Maglich-
keit zu finden, die Kriterien der Wirbelschleppenstaffelung
rabzusetzen. Dabei wurden die vom ATTAS e
schleppen durch am Boden oder am
LIDAR-Systeme (Light Detectior

......

» Einige der Aufgaben des ATTAS

(im Vordergrund) kénnen vom A320

ATRA iibernommen werden
Photo: DLR



¥ Der ATTAS wurde auch zur Erforschung von Wirbel-

schleppen eingesetzt
Photo: DLR

Durch ein entsprechendes Rechnerprogramm konnte unter an-
derem auch der Einflug in Wirbelschleppen simuliert und Stra-
tegien fiir ein automatisches Gegensteuern erprobt werden.

Dariiber hinaus wurde der ATTAS zur Erprobung des vom DLR
entwickelten Advanced Flight Management System (AFMS)
eingesetzt. Dabei ging es darum, mit Hilfe von so genannten
4D-Trajektorien eine bessere Flugfiihrung und damit eine
bessere Planung des Luftverkehrs zu ermdéglichen. Allerdings
zeigte sich auch hier, dass zwischen den im Elfenbeinturm der
Wissenschaft gewonnenen Erkenntisse und der Praxis nicht
ganz unbetrdchtliche Unterschiede zu bestehen scheinen. Ob
diese Vermutung auch auf jene Versuche zutrifft, bei welchen
der ATTAS (zusammen mit einer Be3so von Flight Calibration
Service und dem A320 ATRA) eingesetzt worden ist und es
dabei um die Erprobung fiir neue, vom DLR entwickelte An-
flugverfahren zu parallelen Pisten ging, muss sich zeigen. Zu
Pisten, deren raumliche Nahe zueinander eigentlich gar keine
unabhadngigen, parallelen Anfliige zuldsst. Primar geht es da-
bei (die Untersuchungen sind noch nicht abgeschlossen) um
die Gefdahrdung des auf kurze Distanz folgenden Luftfahr-
zeugs durch die Wirbelschleppen des vorherfliegenden. Ent-
sprechende Verfahren gibt es heute bereits in San Francisco
(Simultaneous Close Parallel Approach RWY28L/28R). Aller-
dings wird in San Francisco die Staffelung von den Controllern
erstellt. Nach den Vorstellungen des DLR soll es zukiinftig
automatisch gehen. Mit Hilfe der 4D-Navigation!

Anfang des Jahres wurden Beschadigungen an einem Triebwerk
des ATTAS festgestellt, die sich nicht so einfach beseitigen lie-
Ben. Denn da die Serienproduktion bereits 1977 eingestellt
wurde, sind keine Ersatzteile mehr aufzutreiben. Auch nicht fiir
die damals eingebauten Rolls-Royce/Snecma — Triebwerke. Da
der Einbau anderer Triebwerke einen sehr hohen Aufwand be-
deutet hatte und da zudem der Ausfall anderer Komponenten
des schon betagten Flugzeugs nicht ausgeschlossen werden
kann, entschloss sich das DLR zur Auf3erdienststellung des AT-
TAS. Am 27. Juni endete die Aera der VFW 614 endgiiltig. Beim
DLR werden einige seiner Aufgaben vom A320 ATRA (Advanced
Technology Research Aircraft) ibernommen.

Allerdings soll der ATTAS nicht den Weg allen alten Eisens
gehen, sondern der Nachwelt (z.B in einem Museum oder im
Bereich der Lehre bzw. Forschung) erhalten werden. Da wiir-
de sich das Deutsche Museum in Miinchen bzw. dessen De-
pendance in OberschleiBheim anbieten. Denn andere Muse-
en haben sich bereits eine der Schwestermaschinen
gesichert. Ein Exemplar befindet sich beim Technikmuseum
in Speyer, ein weiteres ist auf der Besucherterrasse des Flug-
hafens Bremen zu besichtigen und auch das Aeronauticum,
das Luftschiff- und Marinefliegermuseum in Nordholz ist im
Besitz einer Maschine. Eine VFW 614 sollte von der Universi-

tat Oldenburg fiir das EADS-Werk in Lemwerder fiir schwin-
gungstechnische Versuche vorbereitet werden. Nachdem
das Vorhaben aus finanziellen Griinden eingestellt worden
war, ibernahm das Deutsche Technik Museum Berlin das
Flugzeug und lagerte es in seiner Asservatenkammer auf
dem ehemaligen Flughafen Tempelhof ein.

Lufthansa Technik stattet
weltweit erste Boeing 747-8
fiir einen Privatkunden aus

Eine rein zufallige Erganzung darf bei der Prasentation
des ,favorite airplane® unseres Autors Jorg ,,Jogi* Bier-
mann natdrlich nicht fehlen. Nachstehend der Text.

Die Lufthansa Technik AG hat in Hamburg mit der Aus-
stattung der VIP-Version des Jumbos der jiingsten Gene-
ration, der Boeing 747-8 VIP, begonnen. Das Flugzeug
eines nicht genannten Kunden ist am 30. August in Ham-
burg gelandet und wird jetzt von den Ingenieuren mit ei-
ner VIP-Kabine auf htchstem Design-Niveau ausgestat-
tet. Die Lufthansa Technik ist damit weltweit das erste
Unternehmen, das das zurzeit langste Flugzeug in der
zivilen Luftfahrt fiir einen privaten Kunden ausstattet.

Der Vertrag war bereits 2011 unterzeichnet worden und
Lufthansa Technik hat sich mit intensiven Planungen ih-
rer Ingenieure, Qualifizierungsprogrammen, allen Be-
triebsmitteln und den notwendigen Anpassungen im
Flugzeughangar auf diese Premiere vorbereitet. Das
Flugzeug soll Mitte 2014 ausgeliefert werden.

»Wir verfiigen (iber grof3e Erfahrungen in der Ausstattung
der Boeing 747. Und wir betreuen bereits die ersten Boeing
747-8 der Lufthansa im Linienbetrieb. Damit konnen wir un-
seren VIP-Kunden umfangreiche Instandhaltungsleistun-
gen (iber den kompletten Lebenszyklus ihrer Flugzeuge
bieten*, sagte Walter Heerdt, Leiter Marketing und Vertrieb
der Lufthansa Technik. Das Hamburger Unternehmen hat
bislang mehr als 30 Grofraumflugzeuge fiir Privat- und Re-
gierungskunden ausgestattet und modifiziert, darunter al-
lein 15 Boeing 747 Jumbos, und ist bis 2015 gut ausgelastet.

Der Lufthansa Technik Konzern gehdrt mit Giber 30 Tochter-
unternehmen und Beteiligungsgesellschaften sowie mehr
als 26.000 Mitarbeitern weltweit zu den bedeutendsten
herstellerunabhéngigen Anbietern flugzeugtechnischer
Dienstleistungen. Das Angebot von Lufthansa Technik um-
fasst das gesamte Service-Spektrum fiir Verkehrsflugzeu-
ge in den Bereichen Wartung, Reparatur, Uberholung, Mo-
difikation und Umriistung, Triebwerke und Komponenten.
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Jetzt auch Tegel

von Als immer noch begeisterter Berliner wiirde
A. Stensitzky ich natiirlich sehr gern auch mal iiber etwas
richtig Erfreuliches aus meiner Heimatstadt

berichten, aber der dort zustandige Senat gibt keine Ruhe
und macht jetzt, wie angekiindigt und unter Inanspruchnah-
me seines Blamier-Potentials, auch den zweiten Berliner
Stadtflughafen dicht. Die dafiir Verantwortlichen berufen
sich, genau wie im Falle Tempelhof, auf den Planfeststel-
lungsbeschluB zum Ausbau des Flughafens Schonefeld.
Aber: Ich bin sicher daf} ein zustandiges Gremiun beschlie-
Ben konnte, einen Beschluf} zu andern, vorausgesetzt, es
kann dafiir wichtige Griinde anfiihren, insbesondere solche,
die zum Zeitpunkt der Planfeststellung noch nicht bestan-
den oder nicht abzusehen waren.

Die damals fiir den Erhalt Tempelhofs aufgezahlten will ich
hier nicht wieder aufwarmen, aber es sei gestattet, sich {iber
die SchlieBung oder den (eingeschrankten) Weiterbetrieb
von Teilen Tegels Gedanken zu machen. Und hier spreche ich
von der Flugbereitschaft der Bundeswehr, zumindest von
deren Teil, der fiir den Transport der Regierungsmitglieder
zustandig ist. Dieser sollte (und soll — irgendwann) ja in
Schonefeld ein neues zu Hause bekommen, aber wie das so
ist, bisher wurde nicht einmal damit begonnen, die auf dem
dafiir vorgesehenen Gelande noch vorhandenen Gebaude
abzureifien, geschweige denn mit dem Bauen anzufangen.
Das heif3t, die Flugbereitschaft wird in den nachsten Jahren
in Berlin kein einziges Flachenflugzeug stationieren kénnen
und das bedeutet, daf} jeder Flieger, der in Berlin gebraucht
wird, erst einmal leer von Kéln-Bonn kommen muf3. Und was
fallt mir dazu ein?: Man kdnnte Tegel wieder umwidmen in
einen Militarflugplatz, zu dem dann beide Pisten und de
samte ndrdlich davon gelegene Teil gehoren konnte, ein-
schlieBlich der Anlagen der ehemaligen Base Aerienne. Die
besetzen, di dige An:

-
ren.

Was ist jetzt an dieser Idee grundlegend verkehrt? Worin
liegt mein Fehler? Wahrscheinlich hatte ich gar nicht iiber
Tegel nachdenken und das denen tiberlassen sollen, die be-
rufen sind, laut oder leise (hauptsache ,,DaR“...) dies liber
die sogenannte Nachnutzung des Tegeler Flughafens zu tun.
Uber die von mir beschriebene —teilweise und sehr spezielle
— Nachnutzung habe ich aus dieser Ecke allerdings bisher
nichts gehdrt. Man miifite auch nicht hoppla-hopp entschei-
den, immerhin muf} laut Planfeststellung der Flughafen Te-
gel erst sechs Monate nach Inbetriebnahme von BER ge-
schlossen werden.

Eine wichtige Rolle als Berliner Flughafen erlangte Tegel ei-
gentlich erst zur Zeit der Luftbriicke. Die Kapazitat von Tem-
pelhof (USAF) und Gatow (RAF) reichte fiir die Versorgung
der Stadt nicht aus und so wurden kurzerhand ca. 19.000
Berliner zwangsverpflichtet, in Tegel eine neue Piste zu bau-
en. Baubeginn war am 5. Aug. 48 und es grenzte an ein Wun-
der, daf} diese (mit 2.428m zu dieser Zeit die langste in Eu-
ropa) bereits am 5. Nov desselben Jahres in Betrieb
genommen werden konnte. Einen sowjetischen Funksende-
mast, der den Flugbetrieb storte, lie der zustandige franzo-
sische General kurzerhand sprengen und als der sowjeti-
sche General emport fragte: ,,Wie konnten Sie das tun?“
bekam er zur Antwort: ,,Mit Dynamit!*

Der zivile Flugbetrieb in Tegel beginnt im Jan. 1960 mit der
Indienststellung der Caravelle durch die Air France, fiir die
die Pisten in‘Tempelhof zu kurz waren. 1964 folgte PanAm
und flog mit B7o7 und DC8 von Tegel nach New York."1966
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de dann am 23.0kt. 1974 erdffnet und 1975 hatten dann
schlie3lich alle in Berlin tatigen Fluggesellschaften ihr neu-
es zu Hause bezogen.

Was letzten Endes aus dem Flughafen Tegel, also Grund-
stiick und allen Gebauden, wird, ist — glaube ich — nicht si-
cher und wenn man sich die Konzeptlosigkeit bei der Tem-
pelhofer Brache anschaut, kann einem Angst und Bange
werden. Am besten ware [ eben, aus beiden einen Flugha-
fen zu machen!
- 4 M 3 *
Neuer Airport von Warschau
hat als zweiter Hauptstadt-
Flughafen den Betrieb

aufgenommen

Der neue Hauptstadt-Flughafen Warszawa-Modlin hat
seinen reguldren Flugbetrieb aufgenommen. Der zweite
Airport fiir die Region Warschau will den Niedrigpreis-
Airlines eine giinstigere Alternative zu dem grof3ten pol-
nischen Flughafen Warszawa-Okecie bieten. Die Low-Cost-
Carrier betreiben zur Zeit nahezu 30 Nonstop-Verbindun-
gen ins europaische Ausland. Fliige nach Deutschland
starteten ab September. Der neue Airport verfiigt iiber
eine 2,5 Kilometer lange Start- und Landebahn und
bietet Stellflachen fiir zehn Maschinen der Airbus
A320-GroBBe. Neu gebaut wurde ein Passagierterminal
fiir die Abfertigung von rund 5000 Fluggasten pro Tag.
Eingeschrankt ist aus Kostengriinden das Einkaufsange-
bot, dafiir gibt es aber kostenlose Internetangebote und
Gepackwagen. Die Anreise aus der etwa 40 Kilometer
entfernten polnischen Hauptstadt mit dem Pkw dauert
knapp 40 Minuten. Zum Parken stehen etwa 1300 Park-
platze zur Verfiigung. (wtt)
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Rudi Rodig / Karl Friedrich Krohn:
Pilots Don‘t Just Fall From Heaven

Wer bei Aussagen wie ,,Anyone who wants to land a spot in
an Italian cockpit, for example, should master the art of mi-
ming that indispensable Italian persona: the bella figura ae-
ronatica. To successfully accomplish this, purchase a pair of
very dark reflecting sunglasses and an industrial-sized tub
of hair gel (sold at a bargain by wholesalers for hair salons).
From this point on, do not remove the sunglasses at any
time, not even in dark rooms; and use the hair gel generous-
ly three times a day“ oder ,,At Airbus, on the other hand,
they would undoubtedly have started from scratch, discar-
ded the original system as hopelessly outdated and had it
replaced with at least five independent elctro-hydraulic lift-
generator units, each controlled by three lift-control-and-
managed computers, plus the obligatory ram-air-turbine-
driven pneumatic emergency system“ an Rudi Rédig und
sein Buch ,,Himmel, Arsch und Zwirn — Auch Fliegen will ge-
lernt sein“ denkt, liegt genau richtig. Vorausgesetzt, er hat
dieses gelesen. Wer nicht, dem ist dessen Lektiire dringend
angeraten. Doch wahrend letzteres auf deutsch verfasst
wurde, ist der hier beschriebene Band auf englisch erschie-
nen. Nun hat Rudi sein ,,Himmel, Arsch und Zwirn*“ — Werk
iberarbeitet und es in die englische Sprache {ibersetzen
lassen. Auch Karl-Friedrich Krohn ist mit seinen Illustratio-
nen wieder mit von der Partie.

Dass es sich bei diesem Band eigentlich ,,nur“ um die etwas
iberarbeitete englische Version seines fritheren Bandes
handelt, tut der ganzen Sache keinen Abbruch. Denn Rudi
Rodig schilderte auf seine ihm eigene humoristischen Weise
den Werdegang eines Berufspiloten. Er weif3, von was er re-
det. Denn seine fliegerische Karriere begann eben nicht an
der ,Flight Academy“ einer gro3en Airline, sondern fiihrte
vom Fluglehrer iiber die Anstellung bei einer kleinen ,,Busi-
ness-Company“ ins Cockpit einer B737 bzw. eines A3o00/
A310 bei nicht ganz unbekannten Fluggesellschaften. Heute
ist er Kapitan auf B777.

So beginnt das Buch mit dem Kapitel ,,How it all began“ und
endet mit ,,Crew Life“. Dabei ist es ebenso leicht und mit ei-
nem gewissen Schmunzeln zu lesen wie das deutsche Pen-
dant. Das, was Rudi Rédig hier niederschreibt, ist alles an-
dere als eine seichte und oberflachliche Schilderung der
Herausforderungen, denen sich Piloten bei ihrer Laufbahn
und Berufsausiibung zu stellen haben. Nur macht er es eben
nicht mit bitterernster Miene, sondern auf die humoristische
Art und Weise. Noch eine Kostprobe gefallig? ,,You may wonder

how CRM actually works in daily life. Well, it‘s quite simple.
After a long debate, the gathering of all pertinent informati-
on, the careful weighing of risks and benefits, the involve-
ment of the entire crew in the decision making process, and
the giving and receiving of feedback, you end up doing wha-
tever the highest-ranking crew member had already decided
to do —three seconds after the problem cropped up.*

Natiirlich bleibt auch unser Beruf nicht unerwahnt und tritt
beim Kapitel ,,Globetrotter and Couch Potatoes* auf. Wobei
wir Controller weder zu der einen noch zu der anderen Kate-
gorie gezahlt werden. Die Begriffe ,,Globetrotter* und
»Couch Potatoe” dienen vielmehr der Klassifizierung von
Langstreckenpiloten und jenen, die einmal ums Mittelmeer
oder um den Henninger Turm fliegen. Bei den Controllern
geht es um die sozialen und kulturellen Unterschiede zwi-
schen den Kulturen, denen sie entstammen. Was sich natiir-
lich in der Art der Kommunikation duBert. Zum Beispiel,
wenn ein Flug von Houston Center an Central America iiber-



geben wird: When he hears the air traffic controller with the
strong Spanish accent shouting ,,Rrroger, Sssentral Aaah-
mericas, Rrradar Contact“ into the microphone, our pilot
may be momentarily confused and feel tranported back in
time to his Las Palmas flight six month previously.

Besonders sollte man sich seine Schilderung iiber die Vor-
gdnge, die sich auf der ATC-Seite beim Flug in bzw. {iber ein
Land, das wie Nordzypern vom Rest der Welt (ausgenom-
men der Tiirkei) wie ein Paria behandelt oder wie Kuba, das
von den USA gewissermafien als nicht existent angesehen
wird, zu Gemiite fiihren. ,,As the aircraft passes out of Miami
Center‘s area of control, the American controller acts as if it
has simply disappeared from his screen. His Cuban colle-
ague (with whom the pilot has already established contact
via the second radio) pretends, for his part, that the aircraft
has suddently appeared of nowhere. On the return trip they
go through the whole show again, in reverse order.“ Beein-
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druckt wurde Rudi Rodig offensichtlich von den Verfahren,
die in Ostdeutschland kurz nach der Wiedervereinigung zur
Anwendung kamen: ,,Awestruck oberservers were often re-
minded of Manouevers last seen in movies like ,Hellcats
over the Pacific“

Man muss dieses Buch einfach lesen. Auch wenn man die
deutsche Version schon kennt. Bestellungen am besten
Uber‘s Internet: www.duesendruck.de oder shop@duesen-
druck.de WeFis

Rudi Roedig/Karl-Friedrich Krohn: Pilots Don‘t Just Fall from
Heaven“, Diisendruck Verlag, ISBN 978-3-9807174-3-4, 170
Seiten mit 140 S/W-Illustrationen, 15,- €

Bruchlandungen mit Happy End

Buchtipp ,,Flug auf3er Kontrolle*:

Spektakuldre Flugzeugunfille mit glimpflichem Ausgang

Miinchen, 29. Marz 2012 (vd) - Faszinierend, ratselhaft und
beangstigend zugleich — Flugzeugunfalle beschaftigen Pilo-
ten, Flugzeugfanatiker, Vielflieger und Flugangstpatienten
gleichermaBen: 22 unglaubliche Episoden von Abstiirzen,
Entfiihrungen und Notlandungen thematisiert das neue
Buch ,,Flug auBer Kontrolle“ (GeraMond Verlag). Nach dem
Erfolgstitel ,,...und alle haben {iberlebt“ schildert Autor Jochen
W. Braun Hintergriinde, Ursachen und Konsequenzen von
spektakuldaren Unfallen und haarstraubenden Mandvern.
Trotz der Schwere der gesammelten Katastrophen iiberleb-
ten die betroffenen Flugzeuginsassen — jedenfalls die meis-
ten. Bis heute hat Jochen W. Braun 48.000 Zwischenfalle
vom Flugzeugabsturz bis zur Piraterie dokumentiert. Detail-
reich, akribisch recherchiert und spannend beschreibt er in
seinem neusten Werk die erzwungene Eis-Landung einer
Boeing 747 der Korean Airlines in der Nahe von Murmansk
oder den Absturz der NorthEast Airlines DC-6 N34954 auf
der Gefangnisinsel Rikers Island. Aufwandige Illustrationen
der Unfallablaufe und eindrucksvolle Aufnahmen bebildern
haarstraubende Ereignisse wie die Motorenexplosion beim
Start einer Boeing 737-200 der British Airtours oder die
langste Flugzeugentfiihrung der Geschichte. Die Neuer-
scheinung ,,Flug aufBer Kontrolle“ im Hardcover ist {iber
www.geramond.de und im Buchhandel erhiltlich. Der Preis
betragt 24,95 Euro. ISBN: 978-3-86245-319-1.

Jochen W. Braun

FLUG

AUSSER KONTROLLE

Unfélle und Entfiihrungen:
Hintergriinde, Ursachen, Konsequen:

] . R
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Last Call

Unsere LAST MINUTE Satire

Aufgrund der gegenwirtigen Einnahmeausfalle fiir die DFS,
FRAPORT und CONDOR - bedingt durch die laufenden
Streiks des Lufthansa-Kabinenpersonals — erwdgt nun die
GdF ihrerseits (...im Hinblick auf die damit sich ergebende
»wirtschaftliche Schlechterstellung® auch fiir deren Mitglie-
der bei demnachst anstehenden Tarifverhandlungen) — die
Lufthansa ultimativ aufzufordern, den seitens der Gewerk-
schaft UFO vorgelegten Forderungen unverziiglich zuzustim-

Last Call
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men, ... anderenfalls man die Mitglieder der ,,Verhandlungs-
kommission LUFTHANSA“ personlich und namentlich mit

einer gerichtlichen Klage betreffend

»Regresszahlung

wegen schuldhaft eingeleiteter Einnahmeminderung* tiber-
ziehen wird!!! — Als unverhandelbare DEAD-LINE fiir eine
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Das Leben
unter ,,Charlie*

Dadurch das es beinah jeden Tag Meldungen gibt beziiglich
Fluglarm, neue Landebahn in Frankfurt, Nachtflugverbot,
etc. wird schnell vergessen das es auch noch andere Luft-
raum Nutzer gibt, die ohne Grof3es aufsehen ihr Sport aus-
tiben.

Zwei solche Gruppen sind der Aero-Club Oppenheim/Gun-
tersblum e.V. und der SFC Gerauer Land, die den Sonderflug-
platz Oppenheim am Rhein als Heimatbasis niitzten. Unser
schoner Platz liegt etwa 7NM West-nord-west von der RID
VOR bei Oppenheim am Rhein.

Mit der neuen Landebahn in Frankfurt gab es auch Anderun-
gen was den ,,C“ Luftraum betrifft. Wir haben noch gliick im
Ungliick gehabt, da wir am unteren Ende sitzen und so von
der Sache nur am Rande betroffen sind.

Nichts desto trotz, da wir iiberwiegend Segelflug betreiben
(F-Schlepp und Winden Starts) haben wir, wenn 07 in Frank-
furt in Betrieb ist, manchmal Probleme wenn wir auf der 02
starten wollen. Wir kdnnen bei Frankfurt Approach freigaben
einholen, aber bei 07 storen wir halt. Ein Spagat das nicht
immer ganz einfach zu iiberbriicken ist.

Bleibt zu hoffen dass sich die gute Zusammenarbeit auch in
Zukunft fortsetzt, und beide Seiten ein wenig Verstandnis
fiir einander aufbringen. LuPr



Larmschutzmafnahmen
am
Flughafen
Frankfurt

Welche gibt es? Was konnte man noch tun?




