~» www.gdf.de

AUSGABE 4/2020




= U2 | der flugleiter 4/2020

P.1:

P.2:
P.3:
P.4:
P.5:
P.6:
P.7:
P.8:
P.g:

P.10:
P.a1:

Fur Fragen steht die Geschaftsstelle gern zur Verfiigung.
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von Matthias Maas,
Bundesvorsitzender

Liebe Mitglieder, liebe Kolleginnen und Kollegen,
verehrte Leser,

herzlich willkommen zur vierten Ausgabe unseres ,der
flugleiter* 2020.

Das Thema Corona findet kein Ende. Ganz im Gegenteil,
es wird uns sowohl beruflich als auch privat noch sehr
lange begleiten. Allerdings kann man feststellen, dass
sich die Themenschwerpunkte verschieben.

In den ersten zwei bis drei Monaten nach dem Lockdown
im Mérz standen bei allen vorwiegend die Anzahl der Infi-
zierten, die steigenden Todesfélle sowie die Reproduktions-
zahlim Fokus.

Und unsere Hauptaufgabe bei der GdF bestand darin —wo
immer es moglich war —, die Folgen fiir die von uns vertre-
tenen Beschéftigten zu mildern.

Inzwischen sind die kurzfristigen Hilfsmafinahmen, egal ob
staatliche Mittel oder Absprachen zwischen Arbeitgebern
und Arbeitnehmervertretern, in den Hintergrund geriickt
oder werden als selbstverstandlich empfunden. Dagegen
treten verstarkt die Diskussionen um die wirtschaftlichen
und finanziellen Folgen der Pandemie in den Mittelpunkt
der Berichterstattung. Ganz gleich ob weitere staatliche
Unterstiitzung, Verlangerung der Kurzarbeitsregelung oder
anderweitige finanzielle Kompensation — inzwischen geht
es Uberwiegend nur noch um das Geld. In einer bis dato
noch nie dagewesenen Groflenordnung werden deutsche
und europdische Rettungspakete geschniirt. Dabei diirfte
jedem klar sein, dass diese finanziellen Mittel nicht aus
Riicklagen kommen, sondern in den kommenden Jahren
wieder vom Staat eingenommen werden miissen, sei es
durch Steuern oder tiber neuzuschaffende Abgaben.

Wir begriifen natiirlich, dass die Politik auch den Luft-
fahrtsektor unterstiitzt. Jedoch sollte man dabei nicht
vergessen, dass die kommerzielle Luftfahrt aus drei wich-
tigen Komponenten besteht: den Fluggesellschaften, den
Flugplatzen und der Flugsicherung. Nur im reibungslosen
Zusammenspiel aller drei Partner kann der Luftfahrt-
sektor existieren und vielleicht in einigen Jahren wieder
die wichtige Rolle spielen, die er vor Covid-19 hatte. Die
momentan sehr einseitige Unterstiitzung der Flugge-
sellschaften bei partieller oder totaler Vernachldssigung
der anderen Systempartner wird in absehbarer Zeit dazu
flihren, dass Kapazitdten — egal ob bei den Flugpldtzen
oder der Flugsicherung — dann nicht in dem bendétigten
Umfang bereitstehen werden. Natiirlich weisen wir an
vielen Stellen stdandig auf dieses sich anbahnende Prob-
lem hin, jedoch so richtig zuh6ren oder reagieren will mo-
mentan niemand. Eine Situation dhnlich der in den Jah-
ren 2013/14, als wir frithzeitig auf die sich abzeichnende
Personalknappheit bei der DFS hingewiesen hatten und
ebenfalls nicht ernst genommen wurden — mit den Folgen,
die uns dann 2018/19 nahezu tiberrollt haben.

Seit einigen Wochen ist eine stetige Zunahme bei den
Flugbewegungen deutlich erkennbar. Die Anzahl der Kon-
densstreifen am Himmel hat fiir jedermann sichtbar zu-
genommen, dauerhaft abgestellte Flugzeuge, wie auf der
Nordwestbahn in Frankfurt, sind inzwischen verschwun-
den und teilweise wieder in den Betrieb gegangen. Im
operativen Bereich wurde in den vergangenen Wochen
die Anzahl der benétigten Kollegen zur Aufrechterhaltung
der Dienstleistung deutlich nach oben gefahren, und an
den meisten Flughadfen sind véllig verwaiste Abflughallen
inzwischen Vergangenheit.



Die Sommerferien in den einzelnen Bundesldandern ha-
ben sicherlich ihren Teil zum gestiegenen Verkehrsauf-
kommen beigetragen, und es bleibt abzuwarten, ob sich
dieser Trend auch in den ndchsten Wochen und Monaten
bestatigt.

Intern haben wir bei der GdF den sogenannten Lockdown
anldsslich der Pandemie sehr gut gemeistert. Unsere Ge-
schéftsstelle am Frankfurter Flughafen ist seit Wochen
wieder im Normalbetrieb. Viele Veranstaltungen und
Meetings finden wieder als Prasenzveranstaltungen statt,
kleinere in unseren eigenen Raumlichkeiten, gréRere Ver-
sammlungen in angemieteten Rdumen, um die Abstands-
und Hygieneregelungen stets gewahrleisten zu kdnnen.
Mit Hochdruck bereiten wir derzeit auch die Durchfiih-
rung der Bundesdelegiertenkonferenz 2020 (BDK) vor,
die planmaBig am 13./14. November stattfinden soll. Die
Bundesfachbereichskonferenzen, die alle im Friihjahr ab-
gesagt werden mussten, werden am gleichen Tagungsort,
unmittelbar vor der BDK stattfinden. Wir hoffen naturlich,
dass es bis dahin nicht zu einem neuerlichen Lockdown
kommt, sondern die geplanten Konferenzen erfolgreich
durchgefiihrt werden kdnnen.

Die Anmeldefrist fiir die Delegierten ist inzwischen ver-
strichen, und wir sind sehr erleichtert, dass die Teilneh-
merzahl (Stand heute) dhnlich hoch ist wie in den vergan-
genen Jahren. Im Hinblick auf die anstehenden Wahlen
einiger Vorstandsamter — im Rahmen der BDK sind in
diesem Jahr der Bundesvorsitzende, der Geschaftsfiihrer
und der Bundesvorstand Tarif & Recht neu zu wéahlen -
ist eine breite Basis unerldsslich fiir diesen wichtigen
Tagesordnungspunkt.

—
?(Fd F

Gewerkschaft der Flugsicherung

Nun wiinsche ich lhnen allen viel Vergniigen beim Lesen
dieser Ausgabe des ,,der flugleiter.

Wie immer freut sich das ganze Redaktionsteam
iber Feedback, Kritik, Lob und auch lber sonstige
MeinungsduBerungen.

Es griift Sie herzlichst

Matthias Maas
Bundesvorsitzender
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Ankunft A
{ } Arrivals

Treffpunkt

Meeting point

Ausgang

(Voraussichtliche) G d F - Te rm i ne

T
AUGUST 2020 %

10.—11. Vorstandssitzung Bund Berlin

13. Vorstandssitzung FSAD Frankfurt

27.-29. Klausurtagung FSBD Hamburg v '1-( I'_ifl;
SEPTEMBER 2020 >

02.—04. Klausurtagung FSTD Montabaur

08. Antragskommission Frankfurt

14.—15. Vorstandssitzung Bund Frankfurt
16. Obleute-Meeting FSTD Darmstadt
16. AG APEG Frankfurt
17. Arge Tarif FSTD Darmstadt
17. Tarif Drittgeschaft Frankfurt
21. Vorstandssitzung FSAD Frankfurt
23.-24. Tarif DFS Frankfurt
25.—26. Strategie-Meeting FSAD Frankfurt

OKTOBER 2020

12.-13. Vorstandssitzung Bund Frankfurt
23. Vorstandssitzung FSAD Frankfurt
29. Vorstandssitzung FSBD Frankfurt

Kein Anspruch auf Vollstdndigkeit!




Pressemitteilung

Heute, am 17.06.2020, wurde Geschichte geschrieben. Der
Bundesvorsitzende der Gewerkschaft der Flugsicherung
e.V. (GdF) sowie der Prasident der Trade Union Eurocontrol
Maastricht (TUEM) haben eine Kooperationsvereinbarung
zur gegenseitigen Unterstiitzung unterzeichnet.

Obwohl beide Gewerkschaften bereits gemeinsam in ver-
schiedenen europdischen Organisationen aktiv sind, er-
kennen sie die Notwendigkeit, einen weiteren wichtigen
Schritt zu unternehmen, der tiber einfache Worte hinaus-
geht und zu gemeinsamen Zielen fiihrt, um sowohl die
deutsche als auch die europdische Flugsicherung fiir die
Zukunft zu riisten.

Bereits 2018/19 arbeiteten beide Gewerkschaften eng
zusammen, um die damalige Verspatungskrise zu l6sen,
bei der aufgrund falscher Managemententscheidungen
Tausende von Passagieren an vielen Flughdfen in ganz
Europa gestrandet waren. Dieser erste Erfolg einer Zu-
sammenarbeit wurde jetzt auf Papier gebracht.

»Die derzeitige Krise der gesamten Luftfahrtindustrie
macht es noch notwendiger zusammenzuarbeiten, um ge-
meinsame Ziele zu erreichen®, sagt TUEM-Prasident Ste-
fan Pille. ,,Wahrend die Europdische Kommission derzeit
ausschlieBlich die Airline-Industrie unterstiitzt, bereitet
sie auf der anderen Seite den Weg vor, um die nationalen
Flugsicherungsorganisationen sowohl wirtschaftlich als
auch personell in eine dhnliche Katastrophe wie 2018/19
zu fithren.*
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Gewerkschaft der Flugsicherung

Der Bundesvorsitzende der GdF, Matthias Maas, erkennt
bereits Parallelen zu friiheren Situationen im Luftverkehr
in Europa: ,Was die Europdische Kommission (EC) der-
zeit tut, ist eine Wiederholung der Geschichte: Nach ei-
ner Normalisierung der derzeitigen Situation werden wir
nicht akzeptieren, dass unsere Kolleginnen und Kollegen,
die in der Krise dauerhaft dafiir gesorgt haben, dass diese
kritische Infrastruktur jederzeit zur Verfiigung stand, zum
Dank dafiir durch Abbau von Personal und Sozialleistun-
gen bestraft werden.“

GdF und TUEM vertreten {iber 6.000 Beschiftigte, die je-
des Jahr mehr als fiinf Millionen Fliige liber Mitteleuropa
kontrollieren.

Stefan Pille: ,Mit der getroffenen Vereinbarung senden
wir der EC ein klares Signal, dass der von ihr eingeschla-
gene Weg der standigen Benachteiligung der Flugsiche-
rungsorganisationen nicht langer akzeptiert werden
kann. TUEM wie auch die GdF werden nicht zulassen, dass
die Vorschldge der EC die nationalen Flugsicherungen be-
schadigen und dadurch die Abwicklung des Luftverkehrs
an Sicherheit verliert.

,Dariliber hinaus“, erganzt Matthias Maas, ,,werden die
beiden Gewerkschaften von nun an sehr eng zusammen-
arbeiten, um die Arbeitsbedingungen ihrer Flugsicherun-
gen anzugleichen und den europdischen Flugsicherungs-
dienst sicherer und effizienter fiir die Umwelt und seine
Nutzer zu gestalten.“
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Trade Union Eurocontrol Maastricht

Seit Uiber 20 Jahren vertritt und verteidigt TUEM ihre Mit-
glieder: die aktiven und pensionierten Fluglotsen, Inge-
nieure, Verwaltungs- und Supportmitarbeiter des EURO-
CONTROL Maastricht Upper Area Control Center.

Die Mitglieder der TUEM arbeiten im Luftraum tiber Flugfla-
che 245 iiber den Niederlanden, Belgien, Luxemburg und
Nordwestdeutschland und sind fiir einen der verkehrsreichs-
ten und komplexesten Luftraume der Welt verantwortlich.

Mit fast 1,9 Millionen Fliigen im Jahr 2018 halt Maastricht
UAC die hochsten Standards in Bezug auf Sicherheit,

Bundesvorsitzender der GdF e. V.

Interview mit dem Bundes-
vorsitzenden der Gewerk-
schaft der Flugsicherung e. V.
(GdF), Matthias Maas, an-
lasslich des neu geschlos-
senen Kooperationsvertrags
mit der Trade Union Eurocon-
trol Maastricht (TUEM) sowie
zur Corona-Pandemie und
ihren Auswirkungen auf die
Luftfahrt.

Matthias Maas

M. Maas: Wir haben mit den Kollegen der TUEM eigent-
lich seit Jahren intensiven und guten Kontakt. Immerhin
kontrollieren die Kollegen in Maastricht auch einen Grof3-
teil des oberen deutschen Luftraums. Als 2018, wdhrend
der grofien Flugausfall- und Verspdtungskrise, viele in
der Luftfahrt titige Gewerkschaften von Bundesverkehrs-
minister Scheuer zu einem ,,Runden Tisch* eingeladen
wurden, haben wir schnell festgestellt, dass die Probleme
in der Flugsicherung sehr speziell sind und ein gemein-
sames, abgestimmtes Vorgehen zwischen GdF und TUEM
wirklich helfen kénnte.

Expedition und Kosteneffizienz aufrecht. Im Interesse
der Offentlichkeit und der Fluggesellschaften arbeitet
TUEM hart daran, diese Standards einzuhalten und zu
verbessern.

Durch einen konstruktiven Dialog mit Management und
Stakeholdern soll ein Gleichgewicht zwischen den An-
forderungen einer stetig wachsenden Branche und dem
wesentlichen Schutz der Rechte und Arbeitsbedingungen
der Mitglieder in einem der anspruchsvollsten Berufe der
Welt hergestellt werden.

M. Maas: Wir werden uns in regelmdpigen Abstdnden
austauschen und versuchen, die Arbeitsbedingungen
unserer Flugsicherungen gegenseitig anzupassen. Dies
wird sicherlich ein langer Prozess, aber Ahnliches findet
ja auch auf der Arbeitgeberseite statt — da mdchte ich nur
an die Projekte FABEC oder Single European Sky (SES)
erinnern. Dariiber hinaus wird vor allem im politischen
Lobbying — egal ob in Berlin oder Briissel — ein gemeinsa-
mer Auftritt sicherlich anders wahrgenommen werden als
nationale Alleingdnge.

M. Maas: Dies sehe ich sehr kritisch, da fiir mich drei Kom-
ponenten fiir eine funktionierende Luftverkehrswirtschaft
notwendig sind: die Fluggesellschaften, die Flughdfen
und die Flugsicherung. Alle drei kbnnen nur im Verbund



existieren. Wenn nun die Bundesregierung den Hugg\e\-\
sellschaften derzeit aktiv unter die Arme greift, darf man

dabei die anderen beiden Systempartner nicht verges-
sen, die genauso mit den finanziellen Einbuf3en der Pan-
demie zu kdmpfen haben. Bei den Flughdfen und ihren
angeschlossenen Unternehmen arbeiten derzeit mehr
als 180.000 Mitarbeiter, und es muss sicherlich zeitnah
entschieden werden, wie es in den ndchsten Jahren wei-
tergeht, zum Beispiel mit einer Verldngerung der Kurzar-
beit bis in das Jahr 2022, wie vom Verband der Flughdfen
bereits gefordert wurde. Dabei wird der Bund sicherlich
auch finanziell unterstiitzen miissen.

Ebenso im Bereich der Flugsicherung. Wir mussten als
kritische Infrastruktur auch wihrend der kompletten Krise
unsere Kapazitdt ununterbrochen zur Verfiigung stellen.
Durch die derzeitige Aussetzung der Geblihren fehlen uns
jedoch fast 100 Prozent unserer Einnahmen. Ohne finan-
zielle Unterstiitzung des Anteilseigners wird es dauerhaft
nicht gehen.

Redaktion: Es gibt derzeit verschiedene Szenarien be-
ziiglich des kiinftigen Verkehrsaufkommens. Wie stark
und in welchem Zeitraum erwarten Sie eine Erholungdes
Luftverkehrs? el

M. Maas: Es stimmt, dass es verschiedene’ Prognosen be--

ziiglich der Erholung des Luftverkehrsaufkommeﬁs gibt.
Eine wirklich zuverldssige Aussage kann’es schon allein
aufgrund der Tatsache nicht geben, dass niemand weif,
ob uns eine sogenannte zweite oder gar dritte Welle der

\
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Corona-Infektionen bevorsteht, wie sich das Flugverhal-
ten der Biirger entwickelt und wann es einen zuverldssi-
gen Impfstoff geben wird.

Personlich glaube und hoffe ich, dass wir - verglichen mit
den Jahren 2018 und 2019 — bis Jahresende etwa 60 Pro-
zent des Verkehrsaufkommens erreichen werden. Wenn
wir in den Folgejg’hr\e\n\glann jeweils eine Steigerung um
zehn Prozent eq/varten, werden wir friihestens 2024 die
Rekordzahlen d¢r vergangenen Jahre wieder erreichen.

Redaktion: Herﬁ Maas, absch\lieﬁend eine personliche
Frage: Sie sind nfm seit 2013 Bu‘ndesvorsitzender der GdF.
Ihre derzeitige Arﬁtsperlode endet dieses Jahr im Novem-
ber. Wie sehen Ihre personlichen Planungeryaus‘“ﬁ

M. Maas: Zunachsp einmal mochte ich sagen daSs die

letzten sieben jahre sehr arbeitsintensiv-i waren, mlr je- .

doch auch unheimlich viel Freude bereitet haben. Ich
habe( stets n%it/éinem tollen Team zusammenarbeiten
d[jrfeh und gemeinsam haben wir sicherlich viele positive
Dlngeansch/eben konnen und meistens auch erreicht. fch\ :

_werde auf der anstehenden Bundesdeleglertenkanferenz

im November in Berlin erneut fiir das Amf\ ‘des Bundesvor-
sitzenden kanmq/eren und mich dem VotUm der Delegier-
ten. stelten Gerade in der /QtZlgen nicht so rosigen, Zeit

- rglbtes /ede Menge zu tun und m/tzugestalten Dies wiirde

ich sehr gern — mit unseren Mltglledern und furSIe weitere
zwei Jahre begleiten. N .

\
\

\ -—-

_ﬂ\
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Prasident der Trade Union Eurocontrol Maastricht (TUEM)

Interview mit dem Pradsiden-
ten der Trade Union Euro-
control Maastricht (TUEM),
Stefan Pille, anlédsslich des
neu geschlossenen Ko-
operationsvertrags mit der
Gewerkschaft der Flugsi-
cherung e.V. (GdF) sowie
zur Corona-Pandemie und

Stefan Pille

ihren Auswirkungen auf die
Luftfahrt.

S. Pille: Was wir hier gemeinsam geschaffen haben, mit
dieser Kooperation, ist der Grundstein fiir eine ganz neue
Zusammenarbeit zwischen zwei Flugsicherungsgewerk-
schaften. Die Arbeit in den Dachverbdnden ist extrem
wichtig, aber eben auch der sehr politische Teil. Die Idee
zu dieser Kooperation entstand nach der sehr engen und
guten Zusammenarbeit beziiglich der Delay-Krise im letz-
ten Jahr. Hier haben beide Gewerkschaften bewiesen,
dass sie duflerst vertrauensvoll und ldsungsorientiert zu-
sammenarbeiten kdnnen und wollen. Die jeweiligen Ver-
handlungsergebnisse aus dem letzten Jahr sind auch ein
klarer Beweis dafiir. Uns war wichtig, dass die Ergebnisse
des einen nicht dem anderen um die Ohren gehauen wer-
den und so, wenn auch ungewollt, Druck aufgebaut wird.

S. Pille: Meiner Meinung nach sollten wir uns wirklich um
die tarifliche Ebene kiimmern. Ich stelle mir vor, dass sich
die jeweiligen Verantwortlichen bei aufkommenden tarif-
lichen Themen gegenseitig unterstiitzen und ein Stiick
weit auch abstimmen, so wie bereits im letzten Jahr und
auch wahrend der Corona-Krise.

Die Autonomie einer jeden Gewerkschaft bleibt davon
natiirlich unberiihrt. Ein gemeinsamer Auftritt, eine enge
Zusammenarbeit sind jetzt genau das richtige Signal an
all diejenigen, die meinen, jetzt hditte die letzte Stunde fiir
die Arbeitsbedingungen in der Flugsicherung geschlagen.

Nutzen wir die Chance, einen European Core zu bilden,
schliefilich bearbeiten unsere Mitglieder das Herz des
europdischen Luftraums. Wenn wir das schaffen, wird es
sehr schwer, gegen uns zu agieren.

S. Pille: Wir haben bis 2028 pensionsbedingte Abgdnge
von knapp 100 Fluglotsen. Das ist ein Drittel unserer Lot-
sen. Daran hat sich erstmal nichts gedndert.

Wir konnten mit zusdtzlicher Mehrarbeit struktureller Na-
tur und auch mit Extradiensten, wie die ZIL-Dienste in der
DFS, vorhandene Liicken etwas weiter schliefSen. Struktu-
rell waren es aber — wie eben auch bei der DFS und ande-
ren ANSPs — einfach zu wenig Leute!

S. Pille: Wir haben sehr schnell ein Emergency Roster ge-
baut, um die Kollegen so wenig wie mdglich der Gefahr
einer Infektion auszusetzen.

Dariiber hinaus haben wir vorgeschlagen, bereits ge-
plante Extradienste fiir das Jahr auszusetzen. Uns war
und ist bewusst, dass auf die Flugsicherungen geschaut
wird. Wir hatten deshalb zusammen mit dem Direktor von
Maastricht innerhalb kiirzester Zeit ein stabiles Solidar-
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paket geschniirt. Leider war es dem Genera[dire\I{tbnv\qﬁ\)
Eurocontrol nicht solidarisch genug, sodass wir, Stand ~

jetzt, gar keine Vereinbarung haben.

Ich habe volles Verstindnis dafiir, dass sich viele Kolle-
gen verpflichtet fiihlen, einen Beitrag zu leisten. Es geht
mir genauso. Deswegen haben wir zum Beispiel versucht,
dem GdF-Corona-Tarifvertrag zu folgen, damit wir die
Dienste zuriickarbeiten kénnen.

Ich wehre mich aber auch gegen etwaige Schnellschiisse,
die im Zweifel an den Grundfesten unserer Arbeitsbedin-
gungen riitteln. Ist dieser Stein erstmal im Rollen, wird es
schwer, ihn aufzuhalten.

Redaktion: Was halten Sie von der finanziellen Unterstiit-
zung fir die Airlines, wahrend Airports und ANSPs noch
leer ausgehen?

S. Pille: Fliegerei ist mehr als Airlines. Die Unterstiit-
zung halte ich fiir richtig, ich hdtte mir aber gewiinscht,
dass der Schutz der Arbeitsplétze fundamentaler Be-
standteil einer solchen Rettung ist. Die Krise zeigt, dass.
das Gebiihrensystem zur Finanzierung der ANSPs nicht
so bleiben kann. Es beginnt damit, dass Air/line?einfach

aufhdren zu bezahlen, auch fiir Leistgng’én, die sie be--

reits in Anspruch genommen haben. Ich geh*ja “auch
nicht zum Bdcker, bestelle mir'\\B[c;itehéﬁ ‘und bezahle
die eventuell sieben Jahre spdte}, wenn es mal wieder
besser lduft.

Die Fokussierung allein auf das Uberleben der Airlines zu
richten, jede Mafinahme auch in diesem Kontext betrach-
ten zu miissen, halte ich fiir grundlegend falsch. Alle sind
von der Krise betroffen, also muss auch ein ganzheitlicher
Ansatz zur Uberwindung gefunden werden.

Ich hoffe wirklich, dass sich hier jetzt politisch etwas be-
wegt und wir mit ,u’nsére\r Kooperation einen Teil dazu bei-
tragen kénnen. \

N
N
\
\

Redaktion: HerrPille, vielen Rank fiir dieses Interview.

Stefan Pille, Jahrgang 1978, ist seit 2003 Fluglotse
in Maastricht, zunachst als Mitarbeiter der dortigen
DFS-Niederlassung bis zu ihrer SchlieSung im Dezem-
ber 2016.

Er war Mitglied der GdF-Tarifkommission, Referent fiir
Tarif & Recht, zusammen mit Marcus Garske, und bis
zur Integration der DFS-Niederlassung Maastricht in
Eurocontrol der Vorsitzende des OR (niederlandischer

Betriebsrat).

Mit dem Wechsel zu Eurocontrol berief ihn die TUEM
zundchst als zusatzliches Mitglied in den Vorstand.
Seit Mdrz 2020 ist Stefan Pille Prasident der Trade
Union Eurocontrol Maastricht (TUEM).
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zur Bundesfachbereichskonferenz FSBD der GdF e.V.
am 12. November in Berlin

I | Ort: Melia Hotel Berlin, Friedrichstrafe 103, 10117 Berlin
| | (Der Tagungssaal wird vor Ort ausgewiesen.)

Beginn: 09:30 Uhr — Ende: ca. 18:00 Uhr

November
12.

Vorschlag der Tagesordnung

P.a: Eréffnung der Bundesfachbereichskonferenz des Fat
Betriebsdienste (FSBD) der GdF e.V. und BegriiSu

P.2:  Festlegung der Konferenzleitung und Ubernahme

P.3:  Berufung der Mandatspriifungskommission

P.4:  Feststellung der Beschlussfahigkeit

P.s:  Ergdnzung und Genehmigung der Tagesordnung

P.6: Berufung des Wahlausschusses

P.7:  Bericht des Vorstands

P.8: Entlastung des Vorstands

P.g:  Wahlen

P.1o: Gastvortrag

P.a1:  Bildung der Arbeitsgruppen

P.12: Berichte der einzelnen Arbeitsgruppen und Beschlussfassung

P.13: Verschiedenes

P.ag4: SchlieBung der Konferenz und Verabschiedung der Teilnehmer

bereichs Flugsicher ng

Fir Fragen steht die Geschaftsstelle gern zur Verfiigung.
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Volga-Dnepr AN-124: Corona-Cargo konnte der Titel dieser Spotter-Seite lauten,
hat uns die Pandemie doch seltene und aufiergewohnliche Flieger beschert, wie
diese Antonov 124 mit Hilfsgiitern in Frankfurt-Hahn. Foto: Gerrit Griem

ACE Belgium B747: Langweilig wurde es im Hunsriick nicht, besonders,
wenn interessante Nachbarn einschwebten, wie dieser Jumbo der belgi-
schen ACE. Foto: Gerrit Griem

Sky Taxi B767: Die relativ unbekannte Sky Taxi aus Polen flog vorher u. a.
fiir Airborne Express und DHL Fracht um die Welt und besuchte im Mai
ebenfalls Hahn. Foto: Gerrit Griem

Western Global MD-11: Ebenfalls auf dem Hahn zeigte sich diese amerikanische
Fracht-Airline, die sonst selten zu Gast in Europa ist, in allen méglichen —
auch sparlichen — Farbvarianten. Foto: Gerrit Griem

BLUSULTRA =

Plus Ultra A340: £in weiteres Highlight in HHN war dieser A340 der spanischen
Plus Ultra. Die Maschine war vorher fiir Etihad im Einsatz. Foto: Gerrit Griem

Moonflower B767: Kaln ist auch bekannt als Umschlagplatz fiir Fracht und
wurde von der italienischen Moonflower B767 als Destination ausgesucht.
Foto: Gerrit Griem
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Umsetzung der ,,373*“ verzogert sich

Sicherlich ist die Aufre-
gung anldsslich der an-
gekiindigten Abschaffung
der Berechtigungen fiir
flugsicherungstechnische
Einrichtungen, die sich an-
geblich aus der ab 2020
anzuwendenden  EU-Ver-
ordnung 2017/373 (Ar-

von Bernd Biidenbender

beitsname ,,373%) ableiten

soll, noch einigen Lesern in
Erinnerung. Ndhere Infos dazu enthalt ,,der flugleiter”
6/2019, S. 14 ff.

Hier hatte sogar die DFS die vermeintlich bereits be-
schlossene Abschaffung vorschnell ausgerufen. Der
FSTD hat dann die Situation zundchst in Ruhe analy-

siert und festgestellt, dass die Grundlagen fiir ein ent-
sprechendes Vorhaben des BMVI (Bundesverkehrsmi-
nisterium) zurzeit iberhaupt nicht gegeben waren. Zur
Absicherung dieser Analysen wurden entsprechende
Rechtsgutachten in Auftrag gegeben, die diese Erkennt-
nisse weitgehend bestétigten.

Der FSTD hat in der Folge mehrfach versucht, Gesprache
mit BMVI und auch dem BAF (Bundesaufsichtsamt fiir
Flugsicherung) zu fiihren. Hier ist bis heute eine gewis-
se Abschottung seitens der dortigen Ansprechpartner
zu verspiiren. Gesprdache mit der GdF sind vermutlich zu
unangenehm fiir die betroffenen Behoérden, die sich ein
Stiick weit selbst in eine Sackgasse mandvriert haben.

Zur Umsetzung der neuen Konzepte ist die DFS vom
BMVI beauftragt worden, ein Ausbildungs- und Kompe-




tenzbeurteilungsprogramm zu erstellen. Der FSTD sieht
hierfiir allerdings weiterhin keine ausreichend gesicher-
te Rechtsgrundlage. Aus diesem Grund hatten GdF und
Gesamtbetriebsrat ihre Mitarbeit am Ausbildungs- und
Kompetenzbeurteilungsprogramm bereits vor einiger Zeit
zundchst eingestellt.

Nun hat auch die DFS-Geschéftsfiihrung eingesehen, dass
es ohne gesicherte rechtliche Grundlage in Form einer no-
vellierten FSPersAV und wegen der fehlenden Bereitschaft
der Mitbestimmungskrafte nicht moglich ist, das Ausbil-
dungs- und Kompetenzbeurteilungsprogramm zu einem
Abschluss zu bringen. Dies wurde dem BMVI so mitgeteilt.

Die Novellierung der FSPersAV hat sich unter anderem
wegen der Interventionen des FSTD und den sich daraus
ergebenden Zweifeln am rechtlichen Rahmen verzégert.
Den Protagonisten konnte aufgezeigt werden, dass die
Umsetzung von EU-Verordnungen nicht spontan und auf
Basis personlicher Wunschvorstellungen in Verbindung
mit Fehlinterpretationen erfolgen kann.

Die Gefahren fiir das Berechtigungswesen sind damit kei-
neswegs beseitigt, aber ohne diese Aktionen des FSTD
wdre es — vermutlich ungeachtet der rechtlichen Unsi-
cherheiten — zu einer vollstdndigen Umsetzung des Vor-
habens gekommen. Die Mitteilung der DFS an das BMVI
bedeutet, dass zumindest der ungehinderte Durchmarsch
des BMVI vorerst gestoppt werden konnte.

Die DFS kiindigt fiir die Zwischenzeit Gesprache mit GdF
und Gesamtbetriebsrat an, um einen Konsens zum weite-
ren Vorgehen herzustellen. Der FSTD wird an diesen Ge-
sprachen, wie gewohnt, als fairer und verldsslicher Part-
ner teilnehmen. Es bleibt spannend, wie und wann es in
der festgefahrenen Situation weitergehen wird.

=~ FSTD | der flugleiter 4/2020

Der Fachbereich FSTD erlebt seit einiger Zeit einen
tiberdurchschnittlichen Mitgliederzuwachs. Insbe-
sondere bei den Konzerntdchtern setzt sich mehr
und mehr die Erkenntnis durch, dass man ohne
starken Sozialpartner einigen Widrigkeiten ausge-
setzt sein kann, gegen die man als Einzelkdmpfer
kaum ankommt. Der FSTD konnte dort bereits in
verschiedenen Details spiirbare Verbesserungen
erreichen, die von den Belegschaften mit einem
Eintritt in die GdF gewiirdigt wurden. Jeder ein-
zelne Beitritt ist ein wichtiges Signal, das den
Fachbereich zusdtzlich anspornt, in seinem Wirken
nicht nachzulassen.

Wir freuen uns liber die Verstdrkung und sagen:
»Herzlich Willkommen*.

Bernd Biidenbender
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Vorschlag der Tagesordnung

P.a:

P.2:
P.3:
P.4:
P.5:
P.6:
P.7:
P.8:
P.g9:

P.10:
P.11:
P.12:
P.13:
P.14:

Fiir Fragen steht die Geschéftsstelle gern zur Verfiigung.

zur Bundesfachbereichskonferenz FSTD der GdF e.V.
am 12. November in Berlin

Ort: Melia Hotel Berlin, Friedrichstrafe 103, 10117 Berlin
(Der Tagungssaal wird vor Ort ausgewiesen.)

Beginn: 09:30 Uhr — Ende: ca. 18:00 Uhr

Ly

Er6ffnung der Bundesfachbereichskonferenz des
Dienste (FSTD) der GdF e.V. und Begrufiung der I\
Festlegung der Konferenzleitung und Ubernahl_]:]
Festlegung und Ergdnzung der Tagesordnung ':'I
Berufung der Mandatskommission und des Wah
Bericht des Vorstands und der Arbeitsgruppen
Feststellung der Beschlussfahigkeit

Entlastung des Vorstands

Wahlen

Antrdge an die Bundesfachbereichskonferenz
Aktuelle Berichte aus den OMVen

Gastredner

Bekanntgabe des Orts der ndachsten Bundesfachbereichskonferenz FS
Verschiedenes

SchlieSung der Konferenz und Verabschiedung der Teilnehmer
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zur Bundesfachbereichskonferenz FSAD der GdF e. V.
am 12. November in Berlin

, | Ort: Melia Hotel Berlin, Friedrichstrafe 103, 10117 Berlin
| | (Der Tagungssaal wird vor Ort ausgewiesen.)

Beginn: 09:30 Uhr — Ende: ca. 18:00 Uhr

November
12. ' .

Vorschlag der Tagesordnung

P.a: Eroffnung der Bundesfachbereichskonferenz des Fachbereichs Flugsicherung
Allgemeine Dienste (FSAD) der GdF e.V. und BegriiBung der Mitglieder

P.2:  Festlegung der Konferenzleitung und Ubernahme der Tagungsleitung

P.3:  Berufung der Mandatspriifungskommission '

P.4:  Feststellung der Beschlussfahigkeit

P.5: Ergdnzung der Tagesordnung

P.6: Bericht des Vorstands inkl. des Kassenberichts

P.7: Entlastung des Vorstands

P.8: Berufung des Wahlausschusses

P.g:  Wahlen des Vorstands und der Referenten A

P.10: Wahlen der Kommissionsmitglieder

P.a1:  Fachbereichsarbeit

P.12: Tarifarbeit

P.13: Verschiedenes B

P.1g4: SchlieBung der Konferenz und Verabschiedung der Teilnehmer

Fiir Fragen steht die Geschéftsstelle gern zur Verfiigung.
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Meeting 2020 nach 33 Jahren erstmals als Videokonferenz

Europa ist trotz aller positi-
ven Bemiihungen aus vie-
lerlei Griinden immer noch
ein nationaler Flickenteppich
und der Weg zu den ,Verei-
nigten Staaten von Europa“
ist noch sehr lang. Jedes
Land hat seine eigene Flug-
sicherung und in jedem Land
gibt es die nationalen Ge-
werkschaften. Dennoch exis-
tieren die multinationalen Zusammenschliisse der Berufs-
fachverbande und Gewerkschaften wie die IFATSEA, IFATCA,
IFAIMA, ATCEUC und ITF. Diese befassen sich mit den eher
grofirdumigen Problemen und versuchen auf vielfache Wei-
se Einfluss auf die Entwicklungen in der Flugsicherungswelt
zu nehmen.

Wie in allen Vereinen bilden sich mehr oder weniger klei-
ne Gruppen, die in irgendeiner Weise Gemeinsamkeiten
haben. So gibt es auch einen ,,Club“ der deutschsprachi-
gen Berufsfachverbande der Techniker und Ingenieure in
der Flugsicherung aus Deutschland, Osterreich und der
Schweiz. Hier tauschen die Mitglieder der Vorstande der
technischen Verbande der drei Lander Informationen und
Erfahrungen beziiglich nationaler, europdischer und glo-
baler Entwicklungen aus und beraten bei Bedarf gemein-
same Aktionen.

Dieser Austausch ist aufgrund der fehlenden Sprachbar-
riere und der rdumlichen Verbundenheit sehr viel leichter
und effizienter als in der gro’en Gemeinschaft. AuBerdem
konnen hier Themen diskutiert werden, die die groe Welt
vielleicht weniger interessieren, aber fiir die D.A.CH. —
Lander wichtig sind. Auch wenn man unterschiedlichen
FABs (Functional Airspace Blocks) angehort, gibt es einige
Gemeinsamkeiten, aber auch interessante Unterschiede,
welche man gerne nutzt, um die Idee eines ,,best practice
ATM* weiter zu entwickeln.

Neben den standigen Kontakten iiber die elektronischen
Medien oder per Telefon trifft man sich mindestens ein-
mal im Jahr persénlich in der gesamten Gruppe. Dazu
{ibernimmt jedes Land im Wechsel die Gastgeberschaft
fiir das ,,D.A.CH. — Meeting“.

Durch den seit langen Jahren bestdndigen Teilnehmer-
kreis haben sich tiber die Zeit Freundschaften gebildet,
die weit iber den reinen fachlichen Austausch hinaus ge-
hen. Man kennt sich und teilweise auch die Familien. Dies
ermoglicht so manches offene Wort und erleichtert den
Austausch auch bei manchmal kontrdren Standpunkten.
Fiir 2020 war die GdF mit dem FSTD als Gastgeber an der
Reihe und es war geplant, das Treffen im April in Heili-
genhafen an der Ostsee stattfinden zu lassen. Unnotig
zu erwdhnen, dass Corona uns da einen gehdrigen Strich
durch die Rechnung gemacht hat.

Dennoch wurde das Treffen 2020 nicht ersatzlos gestri-
chen, sondern es wurden die neuen Moglichkeiten der
Technik genutzt und das ,,D.A.CH. — Meeting® als mehr-
stiindige Videokonferenz abgehalten. Neben dieser
»Hauptveranstaltung” vereinbarte man schon im Marz,
sich in regelméasiigen Abschnitten zu kurzen Update-Mee-
tings zu treffen, was auch in der Tat — gerade in der An-
fangszeit der Pandemie — erst zu 14-tdgigen, spater zu
monatlichen Kurzmeetings fiihrte. Der Austausch iiber
den aktuellen Stand der Entwicklungen beziiglich der Situ-
ation der Arbeitnehmer im jeweiligen Land wurde als sehr
wichtig empfunden. Gerade in Zeiten, in denen uns fast
taglich Hiobsbotschaften von Kollegen aus anderen Lan-
dern erreichten.

Obwohl wir alle zwischenzeitlich gemerkt haben, dass Vi-
deokonferenzen kinderleicht und auch angenehm durch-
zufiihren sind, sind personliche Treffen nicht vollstéandig
zu ersetzen, da sie trotzdem viel bessere und intensivere
Gesprdche erméglichen. Hoffen wir also auf 2021.

In der Hoffnung, dass sich die Situation verbessert,
wird das Treffen nun am selben Ort vom 22.04.2021 bis
24.04.2021 neu geplant. Auf der Tagesordnung kann dann
hoffentlich der Punkt ,,MaBnahmen wéahrend der Pande-
mie“ in ,,Rickblick auf die Pandemie® gedndert werden.
Wir klopfen auf Holz!

Jedes Jahrestreffen schlief3t traditionell mit einem ,,Com-
muniqué® ab. So auch diesmal beim Videomeeting. Hier
das ,,Communiqué D.A.CH. 2020* im Original:
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GdF

Gewerkschaft der Flugsicherung

Auch dieses Jahr sollten
sich. wieder die Techniker-
und Ingenieursverbande
der drei deutschsprachigen
Lander zum D.A.CH.-Mee-
ting treffen. Die deutschen
Gastgeber hatten alles im
schleswig-holsteinischen
Heiligenhafen vorbereitet,
doch SARS-CoV2 verhinder-
te das personliche Treffen
an der Ostsee. So vereinbarte man, sich auf mehreren
Videokonferenzen {iber die aktuelle Situation und ihre
Auswirkungen auszutauschen.

von Thomas Schuster

Die Pandemie schadigt in einem noch nicht zu {iberschau-
enden Maf3e die Luftfahrt in Europa und weltweit. Massive
Einbriiche der Flugbewegungen um mehr als 9o Prozent
sind zu verzeichnen. Wahrend der Schaden fiir Airlines
und die anhdngige Industrie sofort augenfillig ist — es
kdnnen ja keine Gewinne erwirtschaftet werden — werden
die wirtschaftlichen Verluste der Flugsicherungsanbieter
(ANSP) von der Offentlichkeit kaum oder gar nicht wahrge-
nommen. Diese sind jedoch verpflichtet, nach dem Motto

 VERBANDE | der flugleiter 4/2020
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Swiss ATSEP Technical Association

»Keep the skies open®, jederzeit ihre volle Einsatzbereit-
schaft vorzuhalten.

Das gilt insbesondere fiir die Flugsicherungstechnik. War-
tungs- und Instandhaltungsmafinahmen zu reduzieren,
geht hier nicht! Die Vorgaben der nationalen Aufsichts-
behdrden diirfen nicht unterschritten werden. Die techni-
schen Systeme miissen jederzeit in korrektem und frei-
gegebenem technischem Zustand sein. Nur so kénnen zu
jeder Zeit die zuverldssige Funktion und die Validitat der
Daten und somit die Sicherheit im verbleibenden Luftver-
kehr garantiert werden. Dies ist ein Muss und unabhangig
von der Anzahl der im Luftraum befindlichen Luftfahrzeu-
ge! Esist auch nicht so, dass gar keine Luftfahrzeuge mehr
unterwegs sind. Militdrische Ubungs- und Transportfliige
werden nahezu unvermindert durchgefiihrt. Nicht zu ver-
gessen die so notwendigen Frachtfliige mit medizinischer
Ausriistung und anderen wichtigen Giitern sowie medi-
zinische Notfall- und Verlegungsfliige. Fiir all dies ist die
Aufrechterhaltung einer sicherheitskritischen Infrastruk-
tur wie die der Flugsicherung zwingend erforderlich.

Trotzdem mehren sich die Meldungen aus einigen eu-
ropdischen Landern, dass die ANSP die Krise zur Ver-
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schlankung des Personalkorpers und zum Abschmelzen
der Gehdlter nutzen wollen. Auf Basis der sich abzeich-
nenden Verluste wird — oftmals unter absichtlicher Igno-
ranz der von Eurocontrol angebotenen Hilfspakete — ein
massiver Eingriff in die momentane Struktur der diversen
Flugsicherungsanbieter geplant. Die Gewerkschaften in
den verschiedenen Staaten Europas werden umgangen,
nationale Parlamente beeinflusst und die Pandemie als
willkommener Anlass missbraucht. Erschreckende Mel-
dungen mit Vorhaben von Einkommenskiirzungen bis zu
70 Prozent (Bosnien und Herzegowina) und Personalein-
sparungen von bis zu 25 Prozent (Schweden) lassen wohl
keinen Betroffenen und keinen empathischen Kollegen
mehr ruhig schlafen. Diese Entwicklungen werden von
unseren Berufsfachverbdanden dufierst kritisch beobach-
tet. Wir werden den betroffenen Kolleginnen und Kollegen
nach Moglichkeit zur Seite stehen.

Statt die Pandemie als Chance zur Reduktion zu sehen,
empfehlen wir den Arbeitgebern, die sich daraus erge-
benden Moglichkeiten zu erkennen und wahrzunehmen.
Lange geplante, langwierige Wartungsarbeiten sowie die
Einfiihrung neuer Systemkomponenten lassen sich nun -
oftmals auch am Tage statt in der Nacht — durchfiihren,
SchulungsmaBnahmen konnen als Webinare ausgefiihrt
werden, Contingency-Ubungen, sowie technische Inno-
vationen lassen sich anstoen und schneller vorantrei-
ben. Dies kann kurzfristig zusatzliche Kosten erzeugen,
hilft aber den sonst eher schwerfélligen Unternehmen

CH

mittelfristig, sich selbst zukunftssicher
zu machen. Wir fordern die Europdische
Kommission auf sich endlich von den
iber fiinf Jahre abgesteckten Regulie-
rungsperioden fiir ANSP abzuwenden.
Unternehmen im Bereich der kritischen
Infrastruktur dirfen sich nicht in einem
marktorientierten Wettbewerb befinden.
Sie missen entsprechend kapitalisiert
sein, um auch in Krisenzeiten zu beste-
hen. Die Liste der Punkte, die es nach der
Krise nach dem Motto,,Lessons Learned*
abzuarbeiten gilt, wird ldnger und langer.

Die Zeit nach Corona wird — das haben alle vorherigen
Krisen bewiesen — eine Zeit der steigenden Wirtschafts-
zahlen sein. Die Menschen werden wieder beginnen zu
reisen, beruflich und privat. Vielleicht sogar intensiver als
zuvor, um ihre ,,verlorenen“ Urlaube oder Geschéftstatig-
keiten aufzuholen. Es ist also nicht sinnvoll, umfanglich
ausgebildetes, kompetentes Personal sowie hochver-
fligbares technisches Spezialequipment, das spatestens
dann wieder benétigt wird, abzubauen.

Daher rufen wir Arbeitgebern und Arbeitnehmern zu:
Zusammen durch die Krise — mutig in die Zukunft!

Aus naheliegenden Griinden war die Pandemie das be-
herrschende Thema der Web-Meetings. So wurden die
anderen Themen wie DVO(EU) 2017/373, neue techni-
sche Infrastrukturmafinahmen oder das aktuelle Tarifge-
schehen nur am Rande weiter beleuchtet.

Wir haben uns darauf verstandigt, im April 2021 einen
neuen Anlauf zu versuchen und so wird die GdF ndchs-
tes Jahr noch einmal Gastgeber in Heiligenhafen sein.
Bis dahin wird die Videokonferenz auf alle Félle auch fiir
die DACH-Initiative zu einem festen Bestandteil werden.
Denn eins ist klar: Trotz der Krise werden sich die Rader
weiterdrehen und beispielsweise die Regulierungen auf
europdischer Ebene sogar eher noch an Fahrt aufnehmen.



Nachdem sich mit der Ein-
fihrung des neuen EAD-Sys-
tems und mit dem Umzug
von Rodelheim nach Langen
fir die Kollegen des AIS-C in
den letzten Jahren bereits
zwei groBe Anderungen
ergeben hatten, hatte nie-
mand damit gerechnet, dass
das Jahr 2020 dies noch
einmal ubertreffen sollte.
Durch die Pandemie ,,COVID-19“ und die daraus resul-
tierenden Einschrankungen der Reisefreiheit weltweit
anderte sich die Verkehrssituation stetig. Somit musste
auch die Anzahl des vorgehaltenen Personals im AlS-C re-
gelmafig angepasst werden.

von Christian Hensel

Wahrend der verkehrsreichen Monate der letzten Jah-
re verteilten sich 22 bis 24 Mitarbeiter taglich iiber die
unterschiedlichen Schichten. Die Pandemie sorgte dafiir,
dass diese Zahl in der Anfangszeit auf 12 Mitarbeiter +
Standby-Dienste reduziert wurde. Doch das Corona-Vi-
rus sorgte nicht nur fiir einen drastischen Einbruch der
Verkehrszahlen auf ca. 30 Prozent des Vorjahres, son-
dern dnderte auch die Schwerpunkte und die Komplexi-
tat der Arbeit. Insbesondere in den ersten Wochen nach
den GrenzschlieBungen bendtigten viele Piloten Hilfe bei
der Planung fiir private Riickholfliige. Durch die Masse an
téaglich neuen oder gednderten Covid-19-NOTAM wurde so
die Planung fiir einen Flug, Uiber zwei oder mehr europa-
ische Lander, zu einer wahren Mammutaufgabe. Die Kol-
legen des AIS-C halfen den Piloten dabei, den Uberblick
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iber die vielen wechselnden Informationen zu behalten,
auch wenn dies nicht immer leicht war. Die Mitarbeiter
des NOTAM-Office hatten zu dieser Zeit sogar deutlich
mehr zu tun als im Vorjahr, da die entsprechenden Infor-
mationen immer aktuell gehalten werden mussten.

Die Ausgangsbeschrankungen sorgten daraufhin fiir den
wohl ruhigsten April seit Langem. Als im Mai dann die in-
nerdeutschen Beschrankungen Stiick fiir Stiick gelockert
wurden und auch die vorher geschlossenen Flugpldtze
ihren Betrieb wieder aufnahmen, schlug sich dies auch di-
rekt wieder in den Verkehrszahlen nieder. Dazu kam, dass
sich die Schonwetterlage stabilisierte und die VFR-Piloten
anscheinend viel Zeit zum Fliegen hatten. Lag der Wert der
iberwachten Fliige bei der Landeplatziiberwachung im Mai
schon bei etwa 60 Prozent im Vergleich zum Vorjahr, so er-
hohte er sich im Juni bereits auf 85 Prozent. Entsprechend
deutlich stieg nattirlich auch die Zahl der im AIS-C bearbei-
teten Flugplane. Zuerst waren es hauptsdchlich innerdeut-
sche Fliige, doch spatestens seit den Grenzéffnungen kann
man schon fast von einem ,,business as usual® sprechen.

Wahrend der ganzen Entwicklung wurden die Mitarbeiter-
zahlen immer an das Verkehrsaufkommen angepasst. Dies
geschah in engem Austausch zwischen AIS-C-Leitung und
-Betriebsrat. Durch eine gut durchdachte Anzahl an Stand-
by-Diensten konnte jederzeit auf den wieder stetig zuneh-
menden Verkehr reagiert werden. Um die steigende Anzahl
an Mitarbeitern im AIS-C so gut wie moglich zu schiitzen,
sind auch hier Masken wahrend der Ausbildung, Desin-
fektionsmittelspender und Plexiglastrennwande zwischen
den Arbeitspldtzen quasi zum Alltag geworden.
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Dr. Kerstin Bocker (56) wird
zum 15. August 2020 neue
Geschiftsfiihrerin Personal
und Arbeitsdirektorin bei
der DFS Deutsche Flugsi-
cherung GmbH in Langen.
Sie tritt in dieser Funktion
die Nachfolge von Dr. Mi-
chael Hann an, der am 13.

Dr. Kerstin Bocker

Februar 2020 verstorben ist.

Dr. Kerstin Bocker verfiigt iber rund 25 Jahre Erfahrung
im Personalwesen und war zuletzt Mitglied der Geschéfts-
flihrung der thyssenkrupp System Engineering GmbH in
Heilbronn. Als Chief Human Resources Officer und Ar-
beitsdirektorin war sie dort seit 2014 verantwortlich fiir
die Themen Personal, Arbeitssicherheit und Gesundheit,
Umwelt & Energie, Informationssicherheit und Daten-
schutz. Davor arbeitete sie von 2007 bis 2014 in unter-
schiedlichen Fiihrungsfunktionen im Personalbereich
der thyssenkrupp AG. Vor ihrem Einstieg im thyssen-
krupp-Konzern war Dr. Bécker in verschiedenen leitenden
Positionen im Personalwesen, unter anderen bei der Infi-
neon Technologies AG in Miinchen, DaimlerChrysler Ser-
vices AG, Berlin, und der Mercedes-Benz Credit Corpora-
tion in den USA, tatig. lhre berufliche Karriere startete die
promovierte Juristin und Diplomkauffrau nach Abschluss
ihrer Studien an der Universitat Bayreuth 1994 im Perso-
nalbereich der Daimler-Benz Aerospace AG in Miinchen.

Foto: DFS

Dr. Tamara Zieschang, Aufsichtsratsvorsitzende der DFS
Deutsche Flugsicherung GmbH: ,Ich freue mich, dass
Frau Dr. Bocker mit ihrer Expertise die DFS-Geschaftsfiih-
rung als Chief Human Resources Officer und Arbeitsdirek-
torin verstarken wird. Sie verfligt tiber eine langjahrige,
breite Erfahrung im Bereich Human Resources und wird
einen wichtigen Beitrag dazu leisten, das gesamte Team
der DFS und die Zusammenarbeit zu starken. Ich wiinsche
Frau Dr. Bocker viel Erfolg bei ihrer neuen Aufgabe.*

,»Mit Frau Dr. Bocker gewinnt die DFS Deutsche Flugsiche-
rung eine ausgezeichnete Nachfolgerin fiir die Position
Geschaftsfiihrer Personal und Arbeitsdirektor. Mit Blick
auf die sich wandelnden Anforderungen fiir unsere Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter im Rahmen von Regulierung,
Digitalisierung und Modernisierung wird es eine Kernauf-
gabe sein, die Etablierung agiler Arbeitsformen im Unter-
nehmen zu forcieren, die digitalen Kompetenzen weiter-
zuentwickeln und den dafiir notwendigen Kulturwandel
in der Unternehmensgruppe zu begleiten. Frau Dr. Bocker
bringt genau diese Kompetenzen mit, die wir fiir die Wei-
terentwicklung der Unternehmensgruppe benétigen. Im
Namen der Geschaftsfiihrung und der gesamten Beleg-
schaft heiBe ich Frau Dr. Bocker herzlich willkommen bei
der DFS“, sagt Prof. Klaus-Dieter Scheurle, CEO der DFS
Deutsche Flugsicherung GmbH.

Hans-Joachim Kriiger
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Informationen des Vorstands ATCcare e. V.

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

mit dem Tarifabschluss 2016 haben die Tarifparteien GdF und
DFS erstmals die Differenzierungsklausel zur Anwendung
gebracht. Damit werden bestimmte tarifliche Leistungen nur
an gewerkschaftlich organisierte Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeiter der DFS GmbH weitergegeben. Um die Anonymitat
der Mitglieder zu gewahrleisten erfolgt die Leistungserbrin-
gung Uber einen von der GdF gegriindeten Verein: ATCcare
e. V. (siehe Mitgliederinfo des Bundesvorstands 2018).

Die DFS hat unsim April 2019 die vereinbarten Gelder zur
Verfligung gestellt und wir haben mit unserer Steuerbe-
ratungsgesellschaft und dem Finanzamt den rechtlichen
Rahmen fiir eine korrekte Abwicklung der Zahlungen ab-
gestimmt. Die Leistungen des Vereins umfassen grund-
satzlich drei Leistungsarten:

1. Leistungen zu besonderen Zwecken und Anldssen (z. B.

Erholungsbeihilfe)

2. Leistungen bei auRergewshnlichen Notlagen (Hartefonds)
3. Leistungen zur allgemeinen Eigenvorsorge

Bei der sozialversicherungsrechtlichen Behandlung der
Zahlungen zur allgemeinen Eigenvorsorge, d.h. die Aus-
zahlung des Geldes in Abhdngigkeit von der Hohe des Ge-
werkschaftsbeitrags und der Dauer der Gewerkschafts-
zugehorigkeit in einem grofleren Betrag, hat sich leider
ein derzeit nicht zu iberwindendes Problem ergeben. Die
Sozialversicherungstrager geben uns keine Moglichkeit,
diese Leistung ohne Aufgabe der Anonymitdt gegeniiber
der DFS zu erbringen. Daher werden wir in diesem Jahr mit
der Auszahlung der Erholungsbeihilfe starten.
Erholungsbeihilfen sind Leistungen, die dem Arbeitneh-
mer gewdhrt werden kénnen. Diese werden, sofern sie
die Betrdge des § 40 Abs. 2 Satz 3 EStG pro Antragstel-
ler und Kalenderjahr nicht tiberschreiten, mit einem Pau-
schalsteuersatz von 25 Prozent versteuert. Diese Pau-
schalsteuer tragt ATCcare e.V., die Arbeitnehmer erhalten
den Betrag in Hohe von 156 Euro pro Mitglied und Kalen-
derjahr netto ausbezahlt. Die Leistung ist von der Zahlung
von Sozialversicherungsbeitragen befreit und muss nicht
in der Einkommensteuererklarung angegeben werden.

Die Auszahlung der Erholungsbeihilfe ist auch mdglich,
wenn der Arbeitnehmer keine Urlaubsreise durchfiihrt, son-

dern seinen Urlaub zu Hause verbringt. Allerdings vertritt
die Finanzverwaltung die Auffassung, dass mindestens fiinf
zusammenhadngende Urlaubstage genommen werden miis-
sen, damit eine Beihilfe pauschal besteuert werden darf.
Die zweckentsprechende Verwendung einer Erholungs-
beihilfe gilt als erfiillt, wenn ein zeitlicher Zusammenhang
zwischen der Gewadhrung der Erholungsbeihilfe und dem
Urlaub des Arbeitnehmers besteht. Ein Zeitraum von +/-
90 Tagen vor bzw. nach der Antragstellung wird von ande-
ren Gewerkschaften praktiziert und ist daher vertretbar.
ACHTUNG: Der Antrag und der Zeitraum miissen sich auf
das Kalenderjahr 2020 beziehen!

Bei der Beantragung der Leistung auf der Internetseite ge-
nigt es, wenn der Arbeitnehmer die Richtigkeit der Daten
versichert. Ein Nachweis tiber den Urlaub ist zundchst nicht
notwendig. Im Rahmen von Lohnsteuerpriifungen kann es
allerdings zu einzelfallbezogenen Nachweispflichten an die
Finanzbehdrden kommen. In diesem Falle muss dann der
genehmigte Urlaubsantrag der DFS nachgereicht werden.

ACHTUNG: Antragsberechtigt fiir die Erholungsbeihilfe sind
nur Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer, die sich derzeit
in einem aktiven Arbeitsverhdltnis bei der DFS befinden.
Nach einer hoffentlich erfolgreichen Einflihrung der Erho-
lungsbeihilfe werden wir baldméglichst weitere Leistun-
gen anbieten, die in dhnlicher Form die Anonymitdt der
Gewerkschaftszugehorigkeit zulassen.

Die Internetseite www.atccare.de ist ab sofort fiir die
Beantragung der Erholungsbeihilfe freigeschaltet. Die
Anmeldung erfolgt mit der GdF-Mitgliedsnummer sowie
dem gleichen Passwort wie fiir die Anmeldung im Mitglie-
derbereich der GdF-Homepage; dazu misst Ihr natiirlich
auf der GdF-Homepage registriert sein.

Solltet Ihr Fragen haben, so konnt Ihr diese gern an den

Geschaéftsfiihrer von ATCcare e.V., Christian Karl, christian.
karl@atccare.de, richten.

Mit freundlichen GriiRen
der Vorstand ATCcare e. V.

Matthias Maas Christian Karl
1. Vorsitzender Geschdftsfiihrer
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¢ DFS Deutsche Flugsicherung modernisiert Kommunikationsnetz
e Auftragsvolumen in zweistelligem Millionenbereich
¢ Telekom baut rund 870 Kilometer Glasfaser fiir den Kunden

Die DFS Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS) moderni-
siert ihr Kommunikationsnetz: Kontrollzentralen, Tower,
Funk- und Radarstationen tauschen kiinftig Informatio-
nen Uber Glasfaser aus. Dafiir ergédnzt die Deutsche Tele-
kom ihr Netz bis Mitte 2022 um rund 870 Kilometer. An-
schlieBend betreibt die Telekom das gesamte aufgebaute
Netzwerk fiir die DFS. Der Wert des Auftrags belduft sich
auf einen mittleren zweistelligen Millionenbetrag. Der
Vertrag lauft tber sieben Jahre.

Das neue Glasfasernetz fiir die DFS wird insgesamt meh-
rere Zehntausend Kilometer lang und erstreckt sich von
Helgoland bis Kaufbeuren. Es verbindet vier Kontrollzen-
tralen, die Tower der 16 internationalen Flughdfen sowie
130 Funk- und Radarstationen in Deutschland. Rund 8o
Standorte erhalten erstmals einen Glasfaser-Anschluss.

,»Das neue Glasfasernetz ist ein wichtiger Baustein fiir die
Digitalisierung der Flugsicherung®, sagt Friedrich-Wilhelm
Menge, Chief Technology Officer bei der DFS. ,,Wir wollen
unseren Platz unter den fiihrenden Flugsicherungen in
Europa weiter ausbauen. Dazu miissen wir Technologien
weiterentwickeln und die Potenziale der Digitalisierung
und Automatisierung konsequent nutzen. Konkret: Es
geht darum, die Sicherheit und die Effizienz im Flugver-
kehr zu steigern.”

Hagen Rickmann, verantwortlich fiir die Geschaftskun-
densparte bei der Telekom Deutschland: ,,Die Infrastruk-
tur fiir die Flugsicherung ist systemrelevant. Deshalb hat
Sicherheit oberste Prioritat: Alle Leitungen sowie die wich-
tigsten Netzkomponenten sind mehrfach vorhanden.* Er
ergdnzt: ,,Dies ist einer der ersten grofleren Auftrage fiir
unseren neu geschnittenen Geschaftskundenbereich. Seit
dem ersten Juli haben wir jetzt alle notwendigen Kompe-
tenzen gebiindelt, um solche wichtigen und sicherheitsre-
levanten Projekte noch erfolgreicher umzusetzen.

Foto: DFS

Hans-Joachim Kriiger
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neue Waffe gegen den Fluglarm

Larm ist bekanntlich nicht Zunéachst wurde versucht, das Problem an der Quelle zu
nur drgerlich, sondern auch bekdmpfen — an den Triebwerken. Das ist einigermafen
gesundheitsschadlich. Dies gut gelungen. Im Laufe der Entwicklung wurden die Larm-
gilt- natiirlich auch fiir den emissionen immer geringer. Altere Kollegen und Leser
Fluglarm. Und so haben die werden sich noch gut an den Larm der Caravelle, der BAC
Luftfahrtindustrie, die Flug- 1-11 oder gar der Concorde erinnern. Sie wurden mit Recht
hafen und die Fluggesell- als ,,Fuel to Noise Converter” bezeichnet. ,, The BAC 1-11is
schaften immer wieder nach the most effective aircraft in the world in converting fuel
Moglichkeiten gesucht, den into noise“, meinte vor Jahren ein englischer Flugzeug-
von Werner Fischbach .. . . . .
Fluglarm einigermafien er- ingenieur wahrend eines Symposiums zum Thema Flug-
traglich zu machen. larm. Doch trotz der enormen Anstrengungen, die Trieb-

AT
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Wdhrend der LNAS-Testfliige war der A320 des DLR in Diibendorf stationiert. Foto: DLR
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Die fiir den LNAS-Anflug erforderlichen Daten wurden auf einem gesonderten Display dargestellt. Foto: DLR

werke der Flugzeuge larmarmer und weniger durstig zu
machen, blieb das Thema Flugldarm auf der Tagesordnung.
Nun versuchte man, dem Problem mit speziell entwickel-
ten Flug- und Navigationsverfahren zu Leibe zu riicken.
So wurde begonnen, moglichst lange ,,clean” zu fliegen
oder mit Hilfe ,,Continuous Descent Approaches“ die Oh-
ren der Flughafenanrainer zu schonen. Durch einen héhe-
ren Gleitwinkel wurde dafiir gesorgt, dass weniger Larm
am Boden ankam. Allerdings hat auch dieses Verfahren
bestimmte Grenzen, weil man den Gleitwinkel nur bis zu
einem bestimmten Grad erhohen kann. SchlieBlich wollte
man ja Situationen, die an Filme wie ,,Stukas tiber Tobruk*
erinnerten, vermeiden. Auch dem Bemiihen, mit Hilfe von
modernen Navigationssystemen dicht besiedelte Gebiete
zu umfliegen, sind natiirlich Grenzen gesetzt. Schlielich
mochte man die Passagiere kurz vor der Landung ja nicht
schwindelig fliegen. Hinzu kommt, dass anfliegende Flug-
zeuge beim Durchfliegen des ,,1.000-Fuf3-Gates* in Lan-
dekonfiguration gebracht sein miissen.

Bleibt noch zu erwahnen, dass auch die Flugsicherung ih-
ren Teil zur Lirmminderung beitragt, indem der Fluglarm-

vermeidung wahrend der Nachtstunden Prioritédt einge-
rdumt wird und insbesondere die Abfliige tiber weniger
dicht besiedeltes Gebiet gefiihrt werden. Allerdings wird
dies durch die dichte Bebauung des Flughafenbereichs
immer schwieriger, wenn nicht gar unméglich gemacht.

Bekanntlich ist der Anflug die arbeitsintensivste Phase
eines Flugs. Denn da miissen die Piloten auf Dinge wie
die Geschwindigkeit, den Triebwerksschub, das Setzen
der Lande- und Bremsklappen, das Ausfahren des Fahr-
werks und - last but not least —auch auf die Anweisungen
und Freigabe der Controller achten. Dass es dabei hin und
wieder zu kleineren Ausreiern kommt, kann wohl nicht
vermieden werden. So haben die Forscher des Deutschen
Zentrums fur Luft- und Raumfahrt (DLR) mit LNAS (Low
Noise Augmentation System) ein System entwickelt, mit
dem die Piloten bei ihren Aufgaben unterstiitzt werden,
sodass sie einen Flughafen moglichst ,ldarmarm“ und
treibstoffsparend anfliegen konnen. LNAS berechnet die
optimale Hohe, die Sinkrate, die ideale Geschwindigkeit
und Konfiguration des Flugzeugs und korrigiert seine



GNSS Altitude (MSL) [ft)

Empfehlungen, wann immer dies erforderlich ist. Die ent-
sprechenden Daten werden den Piloten auf einem geson-
derten Display dargestellt.

Im September letzten Jahres wurde LNAS von Forschern
des DLR und der Eidgendssischen Materialpriifungsan-
stalt (EMPA) unter der Leitung der Swiss Skylab Founda-
tion getestet. Dabei wurden mit. dem A320 des DLR, der
wahrend der Zeit auf dem Flugplatz Diibendorf stationiert
war, mehr als 9o Anfliige zur Piste 14, der Hauptanflugpis-
te des Ziiricher Flughafens, durchgefiihrt.

Die Versuchsfliige wurden von 23 Pilotinnen und Piloten
der Swiss, der Edelweiss und der Lufthansa durchgefiihrt,
die in zwei Gruppen aufgeteilt waren. 14 von ihnen nutz-
ten LNAS und bekamen den optimalen Zeitpunkt zum
Setzen der Landeklappen und dem Ausfahren des Fahr-
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werks angezeigt. Dabei erhielten sie wahrend des Anflugs
Informationen fiir eine larm- und verbrauchsoptimierte
Reduzierung der Geschwindigkeit. Die anderen neun ver-
suchten, ohne LNAS-Unterstiitzung so gerduscharm und
treibstoffsparend wie moglich zu fliegen. Die teilnehmen-
den Linienpiloten fungierten als PIC (,,Pilot in Command*),
ein Testpilot des DLR als Co-Pilot. Die Anfliige begannen
in 7.000 Fufl mit einer Geschwindigkeit von 220 Knoten
(was der ,minimum clean configuration speed“ eines
A320 entsprechen diirfte). 42 Anfliige wurden mit Unter-
stiitzung des LNAS geflogen, 27 ohne dieses System.

Die Auswertung der Testfllige wurde vom DLR-Institut fiir
Flugsystemtechnik durchgefiihrt. Dabei zeigte sich, dass die
Piloten mit LNAS die Anfliige wesentlich praziser und ein-
heitlicher flogen als ihre Kolleginnen und Kollegen, die ohne
dieses System unterwegs waren. AuRerdem war bei der Nut-
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zung des LNAS die Anpassung der Geschwindigkeit deutlich
gleichmégiger, und es konnte auf das gerduschintensive
Setzen der Bremsklappen verzichtet werden.

Eines der Ergebnisse war, dass es mit LNAS gelang, die
bereits erwdahnten ,,Ausreifer” zu vermeiden und damit
auch die lautesten Anfliige um drei Dezibel leiser zu ma-
chen. Drei Dezibel — das hort sich nicht besonders iiber-
waltigend an, aber es entspricht einer Verringerung des
Fluglarms um etwa ein Drittel.

Die Larmemissionen wurden mit sechs Messstationen ent-
lang der Anflugstrecke in einer Entfernung von 6,3 bis 18 km
vom Aufsetzpunkt gemessen. An den beiden am weitesten
entfernten Punkten, rund 18 bzw. 16,5 km vom Aufsetz-
punkt, konnte eine mittlere Larmreduktion von etwa einem
Dezibel festgestellt werden, in einer Entfernung von 10
bzw. 13 km lag der mittlere Reduktionswert bei 1,8 Dezibel.
Nachtrédglich wurden diese Anfliige mit dem Fluglarmmo-
dell ,,sonAIR“ der EMPA simuliert, um auch fiir andere Be-
reiche Aussagen treffen zu kdnnen. Dabei zeigte sich, dass
iber dem Siidschwarzwald, in einer Entfernung von ca. 24
km vor dem Aufsetzpunkt, eine mittlere Larmreduktion von
bis zu drei Dezibel erreicht werden konnte.

Dabei sollte nicht vergessen werden, dass die Larmmin-
derung umso stdrker wirkt, je weiter sich das Flugzeug
von der Piste entfernt befindet. Menschen, die in unmit-
telbarer Nahe eines Flughafens wohnen, werden von den
Segnungen des LNAS nicht profitieren. Denn schliefilich
miissen die Landeklappen gesetzt und das Fahrwerk aus-
gefahren werden. Dazu muss bekanntlich die Schubleis-
tung der Triebwerke erhéht werden — gleichgiiltig ob das
Flugzeug mit einem Drei-Grad-Gleitwinkel anfliegt oder
mit einem von 3,5 Grad. So kurz vor der Landung ist der
Hohenunterschied der beiden Gleitwinkel wohl nicht
mehr so groB. Und selbst von einem unvoreingenomme-
nen Beobachter auch nicht feststellbar.

Neben den Larmreduktionen befassten sich die Forscher
auch mit der Frage, wie mit LNAS der Treibstoffverbrauch
reduziert werden kann. Auf einer Strecke von knapp 50 km
(ca. 27 Seemeilen) bis zum Aufsetzpunkt verbrauchten
die Piloten, die einen LNAS-Anflug durchfiihrten, durch-

schnittlich 8,9 Kilogramm Kerosin weniger als ihre Kol-
leginnen und Kollegen, die ohne LNAS flogen. Legt man
samtliche Fliige, die im Jahr 2017 von der Swiss mit A320
durchgefiihrt wurden, zugrunde, dann hétte die Flugge-
sellschaft rund 500 Tonnen Kerosin einsparen kdnnen.
Da LNAS jedoch bereits ab einer Entfernung von 200 km
eingesetzt werden kann, ist das Einsparpotenzial dann
wesentlich groBer. Konservativ gerechnet, ergibt sich da-
durch eine jahrliche Einsparung von 3.000 Tonnen Kero-
sin, was rund 9.000 Tonnen CO, entspricht. Mit LNAS kann
also nicht nur der Flugldarm verringert, sondern auch dem
Klima geholfen werden.

Das DLR und die EMPA haben ein Konzept vorgelegt, das
gemeinhin als ,,Win-Win-Situation“ bezeichnet werden
kann, weil damit der Fluglarm und der Kerosinverbrauch
reduziert und die Umwelt geschiitzt werden. Die Forscher
des DLR haben gute Arbeit geleistet.

Dabei wird es ganz sicher die Kassenwarte der Airlines
freuen, wenn sie weniger fiir das Kerosin ausgeben miis-
sen. Auf der anderen Seite muss natiirlich befiirchtet
werden, dass mit dieser Art der Treibstoffeinsparung das
Erfordernis, alternative Treibstoffe zu entwickeln, in den
Hintergrund tritt. Doch auch die Umwelt und ihre Schiit-
zer dirften sich freuen, wenn durch LNAS weniger CO, in
die Atmosphdre geblasen wird. Allerdings diirfte es so
sicher wie das Amen in der Kirche sein, dass umweltbe-
wegte Zeitgenossen behaupten werden, eine Einsparung
von rund 9.000 Tonnen wdre nicht mehr als der beriihmte
Tropfen auf den heiBen Stein und die Luftfahrt deshalb
auch weiterhin als der grofite Klimaschadling bezeichnet
werden miisse. Auch wenn dies so nicht stimmt, aber
nicht gern zur Kenntnis genommen wird.

Ahnlich wird es sich mit dem Lirm verhalten. Denn beim
Fluglarm handelt es sich weniger um ein physisches als
um ein psychisches Problem. Auch wenn, wie in diesem
Fall, wissenschaftlich nachgewiesen werden kann, dass
der Fluglarm durch LNAS reduziert wird, so diirfte dies
Umweltschiitzer und Flughafengegner wenig beeindru-
cken. Denn Flugzeuge erzeugen Larm, und dieser Larm
macht krank. Und deshalb muss er nicht nur reduziert,
sondern abgestellt werden. Zumindest wdhrend der
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Abend- und Nachtstunden. So ist nicht auszuschliefRen, der seine Vorurteile Giberpriifen.“ Natirlich hatte er dabei
dass die Umweltschiitzer und Flughafengegner die durch ein marinespezifisches Problem angesprochen. Aber viel-
LNAS erzielten geringeren Larmwerte nicht in dem Mafie leicht gilt das ja auch fiir die Luftfahrt.

zur Kenntnis nehmen werden, wie sie es eigentlich ver-

dient hatten. Moglicherweise liegt das wohl daran, dass LNAS soll nicht das Ende der Forschungen sein. Im Juli
wir Menschen auf Neues, und dazu gehort auch eine startete das weiterfiihrende Projekt DYNCAT (Dynamic
durch ein neues System erzielte geringere Ldrmbelds- Configuration Adjustment in the TMA), an dem auch die
tigung, zundchst einmal emotional reagieren und dann Swiss und der Elektronikkonzern Thales Avionics teil-
nach rationalen Griinden dafiir suchen. Ein psychisches nehmen. Ziel dabei ist, im Rahmen von SESAR (Single
Problem mit einer physischen Lésung aus der Welt zu European Sky ATM Research Programme) die Fahigkeiten
schaffen, ist meistens wenig erfolgreich. Was an die Aus- von LNAS in die zentralen Navigationsrechner von Ver-
sage eines hochrangigen Marineoffiziers erinnert: ,,Wer kehrsflugzeugen zu integrieren.

zu faul ist zu denken, der sollte zumindest hin und wie-
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Joe’s Corner
,Haste mal nen Euro?*

Eine Krise, hervorgerufen durch einen kleinen Virus, legt
die Weltwirtschaft lahm, und das Zusammenleben der
Volker wird zur Strapaze. Fiir jeden Einzelnen sind und
waren die Beschrankungen teilweise sehr einschneidend
und zum Teil auch lastig. Wie lange die Pandemie und
damit auch ihre Auswirkungen andauern, kann keiner so
richtig vorhersagen. Nach wie vor herrschen in einigen
Landern grof’e Verunsicherungen, und ein freies Bewe-
gen in Form von Reisen ist wahrscheinlich noch weiterhin
groBes Wunschdenken.

Nun hat man in Europa so langsam angefangen, die Gren-
zen und damit auch vorhandene Flugbeschrankungen
aufzuheben, und der Flugbetrieb rollt allmahlich wieder
an — auch wenn das Reisen mit dem Flugzeug sicherlich
nicht mehr mit dem Reisen zu vergleichen ist, wie es vor
Beginn der Pandemie war. Man muss noch friiher am
Flughafen sein, die Abstandsregelungen, speziell bei der
Kérperdurchsuchung, erzeugen weitere Staus und Unan-
nehmlichkeiten, das Fliegen mit Maske (fiir Kurzstrecken
mag dies noch ertragbar sein) kann ebenfalls die Laune
verderben. Dazu kommen die Flughafen, die teilweise noch

im Dornroschenschlaf sind und ihre Mitarbeiter entweder
von zu Hause aus oder in Kurzarbeit arbeiten lassen.

Die CEOs der verschiedenen Fluggesellschaften miissen
sich vorkommen, als wdren sie die neuen Bettler der ver-
schiedenen Nationen. Unter dem Motto ,,Haste mal nen
Euro?*“ werden die verschiedensten Regierungen ange-
zapft, um klamme Airlines, die jetzt zudem riesige Sum-
men fiir ausgefallene Fliige zuriickzahlen miissen, zu un-
terstiitzen. Nahezu alle Airlines fallen unter dieses Muster
— mit vielleicht einer Ausnahme: Ryanair.

Der irische Carrier ist stolz darauf, bisher ohne jegliche
Zuschiisse auszukommen. Hier wahlt man einen anderen
Weg, der da heift: Lohndumping und Auslagerung in steu-
erfreundliche Lander. So beabsichtigt Ryanair, Flugzeuge
zwar weiterhin unter dem irischen Namen fliegen zu las-
sen, doch Flugzeuge und Crews werden in andere, steu-
erfreundliche Lander, ausgelagert. Da das europdische
Recht, was die Besteuerung und auch das Arbeitsrecht
angeht, nach wie vor meilenweit von einem einheitlichen
Grundsatz entfernt ist, ist ein solches Vorgehen der Iren si-
cherlich noch legitim. Sollte

es wider Erwarten doch ir-

gendwann mal eine Anglei-

i chung auf europdischer

i Ebene geben — und der
Arbeitsminister den Kopf
vom Tonnies-Skandal frei-
bekommen — waére in der
Luftfahrt der nachste Hand-
lungsbedarf. Sollte es dann
irgendwann eine bindende
europdische Steuer- und Ar-
beitsrechtsregelung geben,
werden findige Geschifts-
fiihrer namhafter Billigair-
lines ihre Flugzeuge wahr-
scheinlich unter der Flagge
von Liberia oder Monrovia

Die Station Weeze soll von Ryanair geschlossen werden. Foto: Flughafen Weeze

starten lassen, um so die
lastigen Arbeitsregelungen
und  Steuernachforderun-
gen zu umgehen ...

meint Joe



Landgericht Hamburg verbietet derartige Angebote -

Sondersituation Corona

Berichtet werden sollte hier
eigentlich ausschlieBlich tiber
ein Urteil zu einem, zumindest
aus meiner Sicht, ,,erstaunli-
chen® Krankschreibungsver-
fahren, wenn auch ,,nur“ bei
Erkaltung. Fazit vorweg: Nicht
alles, was digital machbar ist
und angeboten wird, ist auch
rechtens.

von Jorg Biermann

Wir GdF-Mitglieder sind so-
wohl  Arbeitnehmerinnen
als leider auch gelegentlich
erkéltet, wofiir in der Regel
ab dem dritten Tag des Ar-
beitsversdumnisses  eine
Arbeitsunfédhigkeitsbeschei-
nigung bendotigt wird. Als
Uiberwiegend mobilfunkaffin
wiirde ich uns ebenfalls ein-
ordnen. Insofern ist dieses
eher trockene Thema, noch
dazu rechtzeitig vor Beginn
der ndchsten Erkaltungspe-
riode, in unserer Mitglieder-
zeitschrift sicherlich nicht
vollig fehl am Platz.

Dann aber wurde es Marz und aus Osten zog diesmal nicht
der Hunnensturm, sondern das ,,severe acute respiratory
syndrome coronavirus 2 {iber unseren Kontinent. So un-
bestritten wichtig die allgegenwdrtige Medienprdsenz von
SARS-CoV-2 auch ist, dem ein oder anderen wird das Thema
wahrscheinlich so langsam etwas zum Halse heraushan-
gen. Leider kénnen aber auch wir uns gegen Ende dieses
Artikels nicht vollstandig aus diesem Klammergriff befreien.

Das hier beleuchtete Urteil der 6. Kammer des Landge-
richts (LG) Hamburg mit dem Aktenzeichen 406 HK O
56/19 datiert vom 3. September 2019, also ein Vierteljahr
vor Ausbruch des sogenannten Corona-Virus in der chine-
sischen Stadt Wuhan im Januar 202o0.
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Damit genug der Vorrede. Jetzt wiirde ich mal sagen, be-
geben wir uns ohne Umschweife hinein in den Gerichts-
saal. Dann haben wir die Sache, garniert mit etwas Bei-
werk, auch relativ ziigig hinter uns gebracht.

bot in Zusammenarbeit mit einem Arzt die Erteilung von
Arbeitsunfahigkeitsbescheinigungen (AU-Bescheinigung,
umgangssprachlich auch ,,gelber Zettel“) fiir Patienten
an, die an einer Erkdltung leiden und warb dabei mit ent-
sprechenden Angaben wie zum Beispiel:

e Bei Erkdltung erhalten Sie fiir 9,00 EUR eine giiltige Krank-
schreibung vom Tele-Arzt iiber WhatsApp und per Post.

e Sie sind arbeitsunfdhig wegen Erkdltung und miissten
daher zum Arzt? Hier erhalten Sie lhre AU-Bescheini-
gung einfach online per Handy nach Hause! Wenn Sie
werktags (Mo-Fr) vor 10:00 Uhr bestellen, versenden
wir lhre AU bis 15:00 Uhr per WhatsApp und per Post.
Anderenfalls am ndchsten Werktag (Mo-Fr) bis 15:00
Uhr. Beginn der AU ist immer das Bestelldatum.

e Und so geht's: Symptome schicken, Risiken ausschlie-
Ben, Daten eingeben, einfach bezahlen, fertig.

Als Vorteile dieses Verfahrens fiihrte die Beklagte u.a. aus:

e Sie verschwenden nicht wertvolle Genesungszeit fiir
einen Arztbesuch.

e Sje stecken niemanden im Wartezimmer an.

e Sie erhalten vorformulierte Therapieempfehlungen in
gleichbleibend hoher Qualitit, die vorher mit drztlicher
Hilfe besonders sorgfdltig formuliert wurden.

Gegen eine solche Krankschreibungspraxis klagte ein
nach dem Gesetz gegen den unlauteren Wettbewerb
(UWG) klagebefugter Verein, dem u. a. die Arztekammern
Hamburg und Schleswig-Holstein angehoren. Er machte
geltend, die beworbene Ausstellung von Arbeitsunfahig-
keitsbescheinigungen allein aufgrund einer Ferndiagnose
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e sej unlauter,

e verstoBe gegen § 9 des Heilmittelwerbegesetzes
(HWG) und

e bewirke und fordere VerstéBe gegen die Berufungs-
ordnung fiir Arzte.

Die hier beworbene Ausstellung von Arbeitsunfahigkeits-
bescheinigungen im Wege der Ferndiagnose in der be-
schriebenen Art und Weise verstofit gegen die drztliche
Sorgfalt.

Die nach § 25 der Berufsordnung notwendige Sorgfalt bei
der Ausstellung drztlicher Atteste erfordert grundsatzlich
einen unmittelbaren Kontakt zwischen Arzt und Patien-
ten, sei es, dass der Patient die Sprechstunde des Arz-
tes aufsucht oder dass der Arzt einen Hausbesuch beim
Patienten macht. Nur so kann der Arzt sich einen unmit-
telbaren Eindruck von dem Gesundheitszustand des Pa-
tienten verschaffen und diesen erforderlichenfalls ndher
untersuchen.

Ohne diesen personlichen Kontakt kann der Arzt nicht
mit der gebotenen Sorgfalt feststellen, ob der Patient
tatsdchlich an der von ihm vermuteten oder behaupteten
Erkrankung leidet. Dabei kann, jedenfalls fiir den Normal-
fall, auch bei leichteren Erkrankungen fiir die Ausstellung
einer Krankschreibung nicht auf den unmittelbaren per-
sonlichen Kontakt mit den Patienten verzichtet werden,
weil die Krankschreibung auch Grundlage fiir den An-
spruch auf Entgeltfortzahlung im Krankheitsfall ist.

Eine Arbeitsunfahigkeitsbescheinigung wird hier allein
nach den Angaben des Patienten zu seiner Person und zu
seiner angeblichen Erkrankung ausgestellt. Eine Verifizie-
rung dieser Angaben ist selbst dann nicht moglich, wenn
der Arzt Riicksprache mit dem Patienten per Telefon oder
Video-Chat halt.

Laut LG Hamburg organisiert und bewirkt die Beklagte mit
dem hier strittigen und letztlich untersagten Krankschrei-

bungsverfahren eine fortgesetzte Verletzung der adrztli-
chen Sorgfalt, was sowohl nach § 3a des Gesetzes gegen
den unlauteren Wettbewerb (UWG) in Verbindung mit §
25 der Berufsordnung fiir Arzte als auch nach § 3 Abs. 2
UWG unlauter ist. Nach § 3 Abs. 2 UWG sind geschéftliche
Handlungen, die sich an Verbraucher richten, unlauter,
wenn sie nicht der unternehmerischen Sorgfalt entspre-
chen und dazu geeignet sind, das wirtschaftliche Verhal-
ten des Verbrauchers wesentlich zu beeinflussen. Hier:
Fiir 9,00 EUR eine einfach zu erlangende Krankschreibung
bei der Beklagten erwerben, anstatt einen niedergelasse-
nen Arzt aufzusuchen.

Wer erkrankt ist, ist nicht automatisch arbeitsunfahig.
Arbeitsunfahigkeit ist erst dann gegeben, wenn man die
Pflichten aus seinem Arbeitsvertrag nicht mehr erfiillen
kann. Laut LG Hamburg kann die fiir die Bescheinigung
der Arbeitsunfahigkeit wichtige Schwere der Erkrankung
vom Arzt ohne unmittelbaren personlichen Eindruck nicht
zuverldssig eingeschatzt werden.

Soweit die Ausziige aus den Entscheidungsgriinden des
LG Hamburg fiir ein Verbot von Krankschreibungen allein
durch Ferndiagnose.

Selbst Teile der Arzteschaft sehen durch die heutigen
technischen Méglichkeiten, und erst recht mit dem kom-
menden Mobilfunkstandard 5G, Potenziale in der Tele-



medizin. Haufig genannte Stichworte sind uberfiillte
Wartezimmer, dort lauernde Ansteckungsgefahren, Bii-
rokratieabbau sowie insbesondere auch der Arzteman-
gel im landlichen Bereich. Das vorliegende Urteil des
Landgerichts Hamburg bemangelt nicht die Telemedizin,
Videosprechstunden, Ferndiagnostik und -beratung usw.
als solche, sondern lediglich eine allein darauf basieren-
de Ausstellung einer AU-Bescheinigung.

Wer sich folglich als Arbeitnehmer mit einem sol-
chen, als unlauter deklarierten ,,gelben Zettel*
krankmeldet, konnte nach aktueller Rechtspre-
chung die Entgeltfortzahlung im Krankheitsfall

. und gegebenenfalls auch noch weitere arbeits-
rechtliche Konsequenzen riskieren.

Quellen:

Wer mehr tiber Videosprechstunden wissen mdchte, wird
z.B. bei der Kassendrztlichen Bundesvereinigung (KBV)
fiindig unter
https:/www.kbv.de/htmlfvideosprechstunde.php

Dort gibt es auch eine Liste von zertifizierten Video-
dienstanbietern unter
https://www.kbv.de/media/sp/Liste_zertifizierte
Videodienstanbieter.pdf

Nach dem Motto ,,Besondere Situationen erfordern (vor-
ibergehend) besondere Mafinahmen“ wurden verschie-
denste Register zur Einddmmung des sich ausbreitenden
Corona-Virus gezogen. So hatten sich z.B. am 09.03.2020
die Kassendrztliche Bundesvereinigung (KBV) und der
Spitzenverband der gesetzlichen Krankenkassen (GKV) fiir
zunichst vier Wochen darauf geeinigt, den Arzten voriiber-
gehend zu erlauben, Patienten

e mit einer leichten Erkrankung der oberen Atemwege

e ohne schwere Symptome

e die nicht die Kriterien des Robert Koch-Instituts (RKI)
fiir einen Corona-Verdachtsfall erfiillen
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per Telefon krankzuschreiben, ohne sie vorher persdnlich
untersucht zu haben. Die AU-Bescheinigung konnte dem
Erkrankten per Post zugestellt werden. Eines der Ziele da-
bei war — und das deckte sich pikanterweise mit einem
Werbeslogan der unterlegenen Beklagten von Hamburg:
,Sie stecken im Wartezimmer niemanden an.“ In der Sa-
che widersprach das natiirlich dem ,Erkdltungsurteil”
des LG Hamburg, war aber, wie gesagt, einer Sondersitu-
ation geschuldet.

Mittlerweile hat sich die Repro-
] y duktionszahl R in Deutschland
,-" relativ stabil auf die Zielmarke
kleiner 1,0 eingependelt, was
zwar keinen Anlass zu Entwar-
nung, wohl aber Zuversicht gibt.
Eine diesbeziiglich tendenziell
positive Grundstimmung scheint auch bei dem Gemein-
samen Bundesausschuss (G-BA) von Arzten, Kliniken und
Krankenkassen vorzuherrschen. Gemaf Pressemitteilung
vom 14. Mai 2020 beschloss der Ausschuss, die Sonder-
regelung zur telefonischen Krankschreibung aufgrund der
COVID-19-Epidemie nach mehrmaliger Verlangerung tiber
den 31.05.2020 hinaus nicht weiter zu verlangern. Seit
1. Juni ,nehmen Sie also bitte wieder im Wartezimmer
Platz, wir rufen Sie dann auf“. Fiir die drztliche Beurteilung
einer Arbeitsunfahigkeit ist wieder eine kdrperliche Unter-
suchung notwendig. Allerdings wurden danach aufgrund
neu aufgeflammter Corona-Hotspots in ostwestfalischen
Schlachthéfen sehr flexibel erneut regionale Ausnahme-
regelungen zur telefonischen Feststellung von Arbeitsun-
fahigkeit in den Landkreisen Gitersloh und Warendorf, be-
fristet bis 14.07.2020, beschlossen. Momentan hat also
der Spruch des Hamburger Landgerichts dieses Terrain
erstmal wieder fiir sich allein. Ein Urteil eines Arbeitsge-
richts zu dieser Thematik ist uns nicht bekannt (gesamter
Absatz Stand Mitte Juli 2020).

Wie man sieht, eine Begleiterscheinung im Kampf gegen
das Corona-Virus ist eine relativ haufige, teilweise regi-
onal begrenzte Anpassung von Vorgaben an die aktuelle
Infektionslage. Zunehmend bestimmen Lockerungsiibun-
gen unser gesellschaftliches Zusammenleben, begleitet
von sicherlich ebenso notwendigen Warnungen vor einer
zweiten Welle. Im Falle einer Verschlechterung konnte
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davon auch die Krankmeldung, sei es regional oder bun-
desweit, erneut betroffen sein, und unser ,,der flugleiter”
kann da natiirlich unméglich auf dem jeweils tagesak-
tuellen Stand der Dinge sein. Zumal dies eigentlich ein
Bericht tiber ein virusfreies Urteil des LG Hamburg vom
September 2019 ist und nicht {iber COVID-19 2020.

Quellen

Beschliisse des G-BA bzgl. der Arbeitsunfahigkeits-Richt-
linie unter
https:/fwww.g-ba.de/service/sonderregelungen-corona,
#arbeitsunfahigkeits-richtlinie

Weitere Hinweise und Erlduterungen zur Bescheinigung
der Arbeitsunfidhigkeit im Zusammenhang mit Corona bei
der KBV unter
https:/fwww.kbv.de/media/sp/Praxisinfo_Coronavirus
Krankschreibung.pdf

Dariiber hinaus frage man im Zweifel nicht nur seinen Arzt
oder Apotheker, sondern auch die Personalabteilung seines
Arbeitgebers.

Was viele insgeheim schon lange ahnten, hat uns Corona
eindringlich vor Augen gefiihrt: Deutschland muss digita-
ler werden. Daran wird auch in Berlin gewerkelt. Ob mit
dem dafiir erforderlichen Elan, mége jeder selbst beurtei-
len. Bereits 2019 beschloss die Regierungskoalition ein
Manahmenpaket zum Abbau von Biirokratie. Wer da Er-
folge vermelden will, kommt um Digitalisierung nicht her-
um. Aber auch die gréfte Pandemie wird in ordentlichem
Amtsdeutsch niemals zu einem ,,Lockdwon* fiihren.

So hat beispielsweise Bundesinnenminister Horst See-
hofer Anfang Juni dieses Jahres eine Verordnung mit dem
klangvollen Titel BeherbMeldV, ,kurz“ Beherbergungs-
meldedatenverordnung, in Kraft gesetzt. Wer kiinftig bei
der Reservierung oder Bezahlung seines Hotelzimmers

Arbadtsuntibigheits
bescheinigung

einen kartengebundenen Zahlungsvorgang mit einer
starken Kundenauthentifizierung einsetzt, gilt im Sinne
des Bundesmeldegesetzes als ausreichend identifiziert.
Diesen Gasten bleibt kiinftig beim Einchecken an der Re-
zeption das ansonsten obligatorische, handschriftliche
Ausfiillen eines Meldezettels mittels eines dokumen-
tenechten Schreibgerits erspart.

Ein weiteres wesentliches Element dieser Biirokratieab-
bauinitiative ist eine Reform des ,,gelben Zettels“. Jahrlich
werden davon in Deutschland etwa 75 Millionen Exempla-
re ausgestellt. In jeweils dreifacher Ausfertigung sind das
225 Millionen Blatt Papier im DIN A6 Format. Anstatt den
arbeitsunfahigen Patienten derartige Berge von Papier in
die Hand zu driicken, die diese in der Regel auf dem Post-
weg an ihre Arbeitgeber schicken, soll der behandelnde
Arzt kiinftig die AU-Bescheinigung auf dem digitalen Weg
direkt an die Krankenkasse des Patienten {ibermitteln. In
einer daran anschlieBenden zweiten Entwicklungsphase
ruft sich dann der Arbeitgeber dort die von ihm bendotigten
Daten selbst ab. Das Ganze befindet sich bereits in der Er-
probung. Anno 2021, so der Zeitplan, soll der erste digitale
Bauabschnitt vollendet sein: die bundesweite Ubermitt-
lung aller 75 Millionen (vielleicht werden es mit Homeof-
fice ja weniger?) AU-Bescheinigungen von Arzt an Kranken-
kasse — und wer weifl — mancherorts vielleicht sogar schon
{iber eine ,,fiber-to-the-building“-Glasfaserverbindung?

In diesem Sinne: Bleibt gesund!
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Eine Hospitanz auf dem Rettungshubschrauber
der gemeinniitzigen ADAC Luftrettung

von Andreas Milde

Von der Fliegerei im Allgemeinen und den Hubschraubern
im Besonderen geht, Flugscham hin oder her, nach wie vor
eine ungemeine Faszination aus. Der Rettungshubschrau-
ber hebt sich da ganz deutlich von der Masse der iibrigen
Luftfahrt ab. Er landet praktisch iiberall, wo ausreichend
Platz ist, fliegt bei (fast) jedem Wetter und ist oft in weni-
gen Minuten da. Bei schweren Verkehrsunfallen werden
die fliegenden Lebensretter schon wie selbstverstandlich
alarmiert. Trotzdem steigt die Spannung jedes Mal, wenn
die Leitstelle ruft: ,,Der Hubschrauber kommt auch!*“ Mir
geht das nicht anders, obwohlich seit iber 20 Jahren selbst
als Pilot arbeite, aber eben nur auf Flugzeugen und nicht
auf Helikoptern. Hochste Zeit also, sich bei den fliegenden
Kollegen der Rettungshubschrauber zu informieren.

Meine Anfrage hat schon etwas Zeit in Anspruch genom-
men, aber piinktlich zu Weihnachten kam die E-Mail, dass
es mit der Hospitanz klappen wiirde. Was fiir ein Geschenk!
Das Team vom Christoph 1 in Miinchen-Harlaching hat mir
dafiir freundlicherweise einen Termin angeboten. Einen Tag
darfich seinen Arbeitstag und die Abldufe von der Alarmie-
rung bis zur Riickkehr an die RTH-Station miterleben.

An einem kalten Februarmorgen melde ich mich piinktlich
bei der RTH-Station. Roland Benning, Flugpriifer und Sta-
tionsleiter in Harlaching, ist heute mein Pilot. Mit einem
freundlichen Lacheln begriit er mich im Stationsbiiro und
nimmt mir damit schon mal die erste Unsicherheit vor dem
spannenden Tag. Der erste Weg fiihrt uns, am Hubschrau-
ber vorbei, in die Kleiderkammer oberhalb des Hangars.
Aus einem Spind darf ich mir eine rot-schwarzen Flieger-
kombi aussuchen und eine passende schwarze Jacke.
Fertig ausgeriistet, werde ich den iibrigen Besatzungsmit-
gliedern vorgestellt. Wir sind gleich beim ,,Du”, und jeweils
mit einem soliden Handedruck lerne ich den TC HHO*/
Bordtechniker Winfried ,,Winni“ Fiala, den TC HEMS */Not-
fallsanitater Klaus Schmid und den Notarzt Dr. Leonhard
»Leo“ Gliera kennen. Alle iiberpriifen gerade ihren Bereich
im Hubschrauber.

»Komm, Andreas, wir machen gleich die Einweisung fiir
Dich“, fiihrt mich Roland zur geoffneten Seitentiir der
EC145 T2. ,Hier, das ist heute Dein Platz*, deutet er auf den
Sitz ganz hinten links, gleich hinter dem Platz des Notarz-
tes, etwa auf Kopfhohe der Patiententrage. Schrankt aber
auch sofort ein: ,,Evtl. wird der Notarzt mit Dir tauschen,
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wenn wir einen Patienten transportieren. Das sprechen wir
dann aber im Einsatz individuell ab“. Von meinem Platz
habe ich iber das grole Seitenfenster einen guten Blick
nach drauen und einen schénen Uberblick nach vorne
{iber die ganze Kabine des Rettungshubschraubers. Nachs-
ter Punkt auf der Checkliste sind die gro3e Schiebetiir und
das Notfenster auf der rechten Seite. ,,Andreas, achte bitte
darauf, die Schiebetiir beim Offnen immer festzuhalten®,
weist mich Roland auf den iblichen Kompromiss im Flug-
zeugbau, zwischen Leichtbauweise und Stabilitat, hin.
LJAuBerdem siehst Du hier oben am Fenster einen roten
Griff. Daran ist ein Stahlseil befestigt, mit dem man die
Dichtung zwischen Fenster und Tirrahmen auftrennt. An
den beiden roten Punkten kannst Du dann das Fenster
nach aufen driicken und so den Hubschrauber im Notfall
verlassen®, klart mich der Pilot tiber den Notausgang auf.
Der Anschnallgurt ist fiir mich als geiibten Flieger beinahe
selbsterkldarend und auf die eingeschrankte Kopffreiheit

—

muss mich Roland im Prinzip nicht extra hinweisen. Der
erste Eindruck: Die Kabine ist gerdumig, aber niedrig. Sie
bietet immerhin fiir fiinf Besatzungsmitglieder und einen
liegenden Patienten Platz. Auerdem bekomme ich noch
einen weiflen Helm mit eingebauten Kopfhorern, tiber die
ich den ganzen Funkverkehr und die Gespradche der Besat-
zungsmitglieder untereinander mitverfolgen kann.

Beim ,,Outside-Check® erklart mir Roland die kritischen
Bereiche rund um den Hubschrauber. ,Ndhere Dich dem
Hubschrauber immer in leicht gebiickter Haltung! Zwar
befindet sich der Hauptrotor auf ca. 3,30m Hohe, aber
er kann durch Windbden oder andere Turbulenzen auch
durchaus nach unten schwingen.” Selbsterkldrend, dass
man da nicht aufrecht winkend hinlauft! ,N&dchste Gefah-
renquelle ist der Fenestron, der ummantelte Heckrotor,
fahrt Roland in seinem Briefing fort. ,,Der hat eine sehr
hohe Drehzahl und ist im Betrieb praktisch nicht erkenn-

Abb. 1: Die Crew v.l.n.r. Winfried Fiala— TC HHO, Roland Benning — Pilot, Dr. Leonhard Gliera — NA, Klaus Schmid — TC HEMS.



bar. Auerdem muss er das Drehmoment des Hauptrotors
ausgleichen und entwickelt deshalb an der einen Seite
eine erhebliche Sogwirkung, die Dir locker eine Kappe
vom Kopf saugt, wenn Du nahe genug daran vorbeildufst.
Nicht nur dass man dann barhauptig ist, sondern auch
der Heckrotor ist danach in der Regel irreparabel bescha-
digt“, werde ich iiber die Folgen aufgeklart. ,,Also, im
Prinzip ist der Bereich hinter der Heckklappe bei laufen-
dem Rotor tabu®, werde ich daran erinnert, keinen unbe-
dachten Schritt zu tun.

In der Zwischenzeit sind auch die anderen Crewmitglieder
mit ihren Uberpriifungen fertig, und der Hubschrauber wird
kurz nach sieben bei der Integrierten Leitstelle Miinchen
einsatzbereit gemeldet. Der Hubschrauber und seine Be-
satzung stehen standardmaBig von o07:00 Uhr bis Sonnen-
untergang fiir Einsdtze bereit. Allerdings nur bis zu einer
maximalen Dienstzeit von 15 Stunden und 30 Minuten. In-
nerhalb dieser Zeit darf der Flugdienst zehn Stunden nicht
tiberschreiten. In Ausnahmeféllen und nach Riicksprache
mit der Crew kann der verantwortliche Pilot die Flugdienst-
zeit um maximal zwei auf insgesamt zwolf Stunden verladn-
gern. An Stationen mit Ruherdumen wird diese Flugdienst-
zeit unterbrochen, wenn der Heli langer als eine Stunde am
Boden steht. Diese Zeit zdhlt dann als Bereitschaftszeit.
Das heif3t aber auch, dass an den langen Sommertagen der
Hubschrauber bei der Leitstelle abgemeldet werden muss,
wenn er zehn bzw. maximal zwolf Stunden im Einsatz war.

Der Wetterbericht fiir heute vom ndchstgelegenen Flug-
platz Oberpfaffenhofen

METAR EDMO xx0650Z 22008KT 9999 FEWo50 02/Mo2
Q1023=

Im Klartext um 06:50 Uhr Greenwich Zeit, Wind aus Siid-
west (220°) mit 8 kn, tiber 10 km Sicht, geringe Bew6l-
kung mit einer Untergrenze von 5.000 Fuf} iber Grund,
Temperatur 2°C, Taupunkt -2 °C, Luftdruck 1.023 hPa.

HHier bitte, nimm!“, ladt mich Winni Fiala beim gemeinsa-
men Frihstiick ein, etwas aus dem Brétchenkorb zu neh-
men. Bei einer Butterbrezel, Tee und Kaffee lernen wir uns
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kennen. Ich erzdhle ein wenig von meiner Fliegerei und
erfahre etwas von den anderen im Team. Was mir auffallt,
alle im Team strahlen eine grof3e Ruhe aus. Ich fiihle mich
sofort wohl und, wenn auch nur fiir einen Tag, ein Stiick
weit aufgenommen in ihren Kreis. Fast méchte man sagen:
»)a, do bin i dahoam.“ Ihre unaufgeregte Gelassenheit wird
mich den ganzen Tag hindurch begleiten.

Dann Uberrascht mich Roland mit etwas, womit ich nicht
gerechnet hatte. ,,So, nachdem wir jetzt gerade zusam-
mensitzen, kurz nochmal die Highlights des Tages*, nimmt
er eine Checkliste mit dem Titel ,,Daily Briefing” zur Hand.
»,Das Flugwetter ist gut, gute Sichten, schwacher Wind!“,
beginnt er das Teambriefing. ,,Heute fliegt Andreas als Gast
mit“, weist er auf die Besonderheit hin. ,,Die Winde?“, stof3t
er den nachsten Punkt an. ,,Keine Besonderheiten, einsatz-
klar!*, kommt es spontan von Winni, dem Bordtechniker,
»BTMs“, legt Roland vor, ,,iberpriift und vollstandig®, re-
tourniert Leo, der Notarzt, ,medizinische Ausriistung?,
»Einsatzklar“, schlieft Klaus, der TC HEMS, die Punkte der
Checkliste. Eine solche ist in der Fliegerei Grundvoraus-
setzung fiir einen sicheren Betrieb und so ist es eigentlich
nur logisch, dass die morgendlichen Tatigkeiten nochmals
durch eine Liste lberpriift werden. Auf der Riickseite der
Checkliste befindet sich eine Tabelle mit Kontrollen, die in
bestimmten Zeitabstdanden zusatzlich durchgefiihrt wer-
den miissen. Da stehen heute aber keine an.

Nach dem Frihstiick komme ich mit Leo, dem Notarzt,
ins Gesprdch. Mir fiel sein Tiroler Dialekt auf, und auch
wenn ich mit meinem ersten Tipp ,,Kufstein, Innsbruck?*
daneben liege, bestéatigt er mir, dass er aus Bozen/Siid-
tirol stammt. ,,Beim Pelikan* wollten sie ihn nicht haben,
jetzt fliegt er bei uns®, frotzelt Winni. Leo grinst und er-
zahlt mirvon den Anforderungen an die Notédrzte des RTH.
Die rund 16 Spezialisten kommen alle aus dem Arzteteam
des Krankenhauses Harlaching, haben in ihrem Fachge-
biet den Facharzt und benétigen dariiber hinaus die Not-
arztqualifikation. Neben einer mehrjahrigen Erfahrung als
bodengestiitzter Notarzt miissen die Arzte auf dem Heli-
kopter-dann an regelméaBigen Fortbildungen teilnehmen.
Das Briefing an der Winde muss z. B. alle acht Wochen ab-
solviert werden. Macht auch Sinn, denn bei durchschnitt-
lich zwei bis drei Notarztdiensten pro Monat auf dem Heli
ist die Wahrscheinlichkeit, dass man ein bestimmtes Ein-
satzszenario erlebt, nicht besonders hoch. Nur, im Ernst-
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fall muss dann natiirlich alles reibungslos funktionieren.
Deshalb miissen alle Crewmitglieder an regelmaBigen
Briefings und Fortbildungen teilnehmen.

Ich mache mir gerade die ersten Notizen fiir diese Repor-
tage, da kommt der erste Einsatz: NA-Verlegung eines
Aneurysmas aus einem Kreiskrankenhaus im Miinchner
Umland! Das ,,Teambuilding“ vom Friihstiick macht sich
bezahlt, meine Aufregung hilt sich in Grenzen. Ich ziehe
mir meine Feuerwehrstiefel an, in der Wache tragt man
ansonsten Hausschuhe. Die Stiefel stehen gleich neben
der Glastiir zum Landeplatz. Von einem Bildschirm neben
dem Ausgang kann ich die Details des Einsatzes ablesen.
Roland hat bereits die Falttiiren des Hangars gedffnet und
fahrt den Hubschrauber auf dessen Plattform ins Freie.
,,Bei so kaltem Wetter lassen wir die Maschine immer noch
im Hangar stehen®, hat er mir bei der morgendlichen Ein-

Abb. 2: Soeben startet der Pilot die zweite Turbine.

weisung erklart. ,,Im Wesentlichen damit die Medikamente
und Gerdte in der Maschine nicht auskiihlen.“ Die Plattform
bewegt sich ziigig, und in wenigen Sekunden steht der
Hubschrauber auf seiner Startposition. ,,Steig* schon mal
ein“, nimmt mir Roland die letzte Unsicherheit, wann der
beste Zeitpunkt ist, den Hubschrauber zu betreten. Ich sit-
ze kaum, da hore ich auch schon die Turbinen hochlaufen.

In vier Schritten werden die Turbinen angelassen:

Batteries - ON
System Checks - completed
Fuel Primer Pumps -  ON

Engine Master Sw’s IDLE, then FLIGHT

In 60-70 Sekunden sind die Triebwerke hochgelaufen. Not-
arzt und TC HEMS steigen ein und als letzter kommt der
Bordtechniker an Bord, der wahrend des Startvorgangs
kontrolliert hat, ob alle Verschliisse zu sind, der Heckrotor
frei ist und sich in der Umgebung nichts befindet, das den
Start des Hubschraubers gefdhrdet. Warum der Notfallsa-
nitdter erst relativ spét einsteigt, will ich spater von Klaus
wissen. ,,Wir haben im Stationsbiiro ein FRT, das standig
eingeschaltet ist. Dariiber kldren wir mit der Leitstelle noch-
mal den Einsatz ab. Das MRT im Hubschrauber steht uns lei-
der erst zur Verfiigung, wenn beide Turbinen hochgelaufen
sind, und Du weif3t ja, wie lange die Digitalfunkgerate brau-
chen, bis sie wirklich eingeschaltet und nutzbar sind. Die
Statusmeldungen kdnnen wir dann aber nur tiber das MRT
abgeben®, werde ich aufgeklart. Die Tiiren sind geschlos-
sen, Winni arbeitet mit Roland die Takeoff Checklist ab:

WARNING UNIT CHECK OFF
ROTOR RPM 101%
MASTER LIST CHECK OFF
... kg, and no red line

FUEL QUANTITY

CABIN CHECKS COMPLETED

Roland hebt den Hubschrauber von seiner Plattform und
schwebt zum Helipad hintiber. Von diesem, offiziell aus-
gewiesenen Landeplatz, beginnt Roland mit dem eigentli-
chen Start, ldasst den Hubschrauber iiber die umliegenden
Bdaume steigen, nimmt die Nase leicht nach unten und



steuert den Heli in Richtung Zielkrankenhaus. Flughthe
3.500 Fuf3, Geschwindigkeit 120 Knoten, ruhige Luft, wir
kommen gut voran.Im Reiseflug, bei eingeschaltetem Au-
topiloten erkldren mir Roland und Winni bereitwillig die
technischen Moglichkeiten des Hubschraubers, insbe-
sondere die Features ihres Navis mit den vielen verschie-
denen Karten und der Option, einen Zielort direkt auf das
GPS des Hubschraubers zu iibertragen.

Nach der Landung verlassen uns Leo und Klaus, um den
Patienten zu tbernehmen. Wéahrenddessen  erfahre ich
etwas mehr (ber die Leistungsdaten unseres Fluggerats.
Leergewicht 2.300 kg, medizinische und technische Aus-
riistung 400 kg, heutige Crew + 1 Patient 600 kg. Da bleiben
bei einem maximalen Abfluggewicht von 3.700 kg lediglich
noch 4oo kg fiir Treibstoff. Der reicht aber, bei einem durch-
schnittlichen Verbrauch von 240 kg/h, fiir rund 9o min. Flug-
zeit. Aus dem Kerosin generiert jede der beiden Turbinen
im Mittel 8oo PS, im Notfall kurzfristig auch tiber 1.000 PS.

Inzwischen sind Dr. Leonhard Gliera und Klaus Schmid
wieder zuriick und gemeinsam wird unser Patient verla-
den. Wie morgens angedeutet, nimmt Leo den hinteren
Platz neben dem Patienten ein und ich rutsche nach vor-
ne. Nach wenigen Minuten sind wir wieder in der Luft
mit Kurs Richtung Klinikum rechts der Isar. Trotz einiger
Ubung muss ich ziemlich suchen und den Hals ganz schén
lang machen, bis ich das dicke, weie Kreuz des Lande-
platzes inmitten der zahlreichen Gebdude rund um das
Klinikum erkenne. Roland setzt zur Landung an, ,,Decision
Height“, schreit der Bordcomputer, ,,Landing®, antwortet
Roland und erklart mir, dass wir jetzt auf jeden Fall landen
werden, komme, was wolle. Mit minimalen Steuerbewe-
gungen bringt er den Hubschrauber prazise tiber das rote
H des Landeplatzes. Die erfolgreiche Landung erkennen
wir nur daran, dass plétzlich die Rotordrehzahl abnimmt.
Die Landung war nicht zu spiiren, sodass selbst Klaus
ganz Uberrascht fragt: ,,Konnen wir schon aussteigen?
Sind wir schon unten?*

Nach dem Abstellen der Triebwerke frage ich Roland:
»Wo schaust Du denn hin bei der Landung? Du brauchst
doch bestimmt irgendeinen Referenzpunkt, um so weich
aufzusetzen?“ Zuerst schwimmt Roland bei seiner Ant-
wort etwas, aber ich merke schnell, dass ihm das nach
mehreren Tausend Flugstunden und einem Vielfachen an
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Landungen gar nicht mehr so bewusst ist. Die Bewegun-
gen von Handen und Fiissen erfolgen schon intuitiv und
automatisch, entsprechend dem Hosenbodengefiihl und
dem, was das Auge sieht.

Nach der Patienteniibergabe erfolgt noch der Katzen-
sprung zuriick an die heimatliche Basis, und knapp andert-
halb Stunden nach der Alarmierung sowie netto 36 min.
Gesamtflugzeit sind wir wieder in Harlaching. Unmittelbar
nach dem Abstellen der Triebwerke tiberpriifen Winni und
Roland den verbliebenen Kraftstoff und Roland bestimmt
als verantwortlicher Pilot die nachzutankende Menge.
Dazu muss die linke Schiebetiir geschlossen werden,
und Winni betankt den Hubschrauber sofort wieder mit
der gewiinschten Menge Kerosin. Christoph 1 ist wieder
einsatzklar.

Wir haben etwas Pause vor dem nédchsten Einsatz. Am spa-
ten Vormittag werden wir zu einem Unfall in einer Turnhalle
gerufen. Wir starten, nehmen Kurs Stidwest und werden
abbestellt. Uber Baierbrunn drehen wir um und landen
nach sieben Minuten Flugzeit wieder an der Station.

0k, ich muss mal fiir kleine Piloten. Besser jetzt als im
Heli! Das Hosentiirl ist gerade wieder zu, nachster Einsatz!
Arbeitsunfall! Start, Kurs 340°, nach sieben Minuten Flug-
zeit ... abbestellt! Diesmal kommen wir bis Karlsfeld und
zu einem kleinen Rundflug tiber dem Miinchner Westen.
Inzwischen ist es halb zw6lf und auch Roland Gebhardt,
der leitende TC HEMS, auf der RTH-Station eingetroffen.
Wir stehen gemeinsam im Stationsbiiro, als Klaus mich
fragt: ,Wir gehen Essen. Willst Du mit oder bleibst Du
hier? ,Naja“, meine ich, ,,ich wadre ganz gern in der Ndhe
eines Piepsers.” SchlieBlich will man ja nichts verpassen.
Die Situation l8st sich auf. Pilot Roland und Winni werden
auf der Station essen. ,,Gut dann gehe ich mit Euch mit,
sage ich zu Klaus, und wir gehen gemeinsam mit Leo und
Roland Gebhardt in die Kantine des Krankenhauses, die
keine 100 Meter vom Helikopter entfernt ist. Das nenne ich
praktisch. Ich glaube, jeder, der schon mal bei einer Ret-
tungsorganisation gearbeitet hat, weif}, wie wertvoll eine
naheliegende Moglichkeit zur Nahrungsaufnahme ist. Auf
dem Weg in die Kantine komme ich mit TC HEMS Roland
ins Gesprdch und erfahre, dass er selbst eine Pilotenlizenz
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fiir Flachenflugzeuge besitzt. Ja cool, da steht das Thema
beim Mittagessen schon fest. Uberhaupt hat fast jeder der
Besatzung irgendeine Zusatzqualifikation. Winni wird mich
spater damit tiberraschen, dass er ein AZF, ein Allgemeines
Sprechfunkzeugnis, hat. Das berechtigt ihn sogar dazu, in
einem grofen Verkehrsflugzeug den Sprechfunk mit den
Fluglotsen zu iibernehmen. Auf dem Rettungshubschrau-
ber kann er damit den Piloten unterstiitzen.

,Die Notfallsanitater der Berufsfeuerwehr®, merkt Roland
Gebhardt an, ,,bringen auch noch Zusatzqualifikationen
mit, sind also beispielsweise Hohenretter oder Taucher.
Das ist eine echte Bereicherung.” Ich werde spater noch
von einem Einsatz zuriickbleiben miissen. Wahrenddes-
sen wird mir Roland von einem eigenen Einsatz erzahlen,
bei dem er selbst Taucherqualitdaten gebraucht hat.

Das Mittagessen konnten wir in aller Ruhe einnehmen,
aber die Tasse Kaffee muss warten. Die Piepser gehen. Ok,
jetzt habe ich schon etwas Routine. Die Stiefel sind gleich
angezogen. Beim Blick auf den Alarmmonitor steigt der
Puls dann aber doch. Einsatzstichwort RD4! Oohooh, das
ist ernst. Kurz nach Roland Benning bin ich am Hubschrau-
ber. Roland ist schnell. Wenn der Piepser geht, bleibt alles
liegen und er geht unverziiglich die wenigen Schritte zu un-
serer EC145 T2 mit dem Kennzeichen D-HYAQ. Ich schnalle
mich an, der Helm ist bereits eingestdpselt, die erste Tur-
bine lduft, die zweite ist auch schon am Hochfahren. Dies-
mal sind Leo und Klaus gefiihlt etwas eher da. Die Tiiren
sind zu, Takeoff Checks! ,,Abflugsektor frei“, meldet Winni
den Bereich links vom Hubschrauber klar, den Roland von
seinem Pilotensitz aus nur mit Miihe einsehen kann. Keine
flinf Sekunden spater sind wir in der Luft.

Mit der Sonne im Riicken geht es unserem Einsatzziel ent-
gegen. Es befindet sich mitten in einer groBeren Ansied-
lung. Der Autopilot hélt Kurs, Hohe und Geschwindigkeit.
Winni und Roland besprechen die Optionen einer Landung.
Noch fiinf Minuten bis zur Landung. Hinten spiire ich, wie
die Arbeitsbelastung der Crew vorne steigt. Eine Landung
in der dichten Besiedelung ist schwierig. Noch drei Minuten
bis zur Landung. Die Leitstelle bestatigt nochmal ,,Brand
Wohnung, zwei Personen bestétigt eingeschlossen!“ Wir
sehen den Zielort bereits. Roland fragt: ,,Miissen wir da in

die Kontrollzone des Flughafens rein?“ Winni schaltet die
Luftfahrtkarte auf das Display. ,,Wir sind knapp auBerhalb®,
gibt Winni Entwarnung. Trotzdem schaltet Roland die To-
werfrequenz des Miinchner Flughafens auf das Funkgerat,
fir den Fall, dass sich die Situation doch kurzfristig andert.
»Vueling three four five Bravo, Wind 260 5knots, cleared for
Takeoff Two-Six-Left*, hore ich die Towerlotsin im Hinter-
grund. Noch eine Minute bis zur Landung. Uber den Kopf-
horer laufen jetzt drei Kandle auf einmal. Der Flugfunk, der
Digitalfunk und die Gesprdche der Crew untereinander. Wir
sind Uiber dem Einsatzziel, da kommt von der Leitstelle Ent-
warnung ,,Christoph 1, Sie sind abbestellt! Aber es kommt
gleich ein Folgeeinsatz fiir Sie im gleichen Ort!“

Roland nimmt etwas Fahrt aus dem Heli und sucht sich
ein freies Geldnde, iiber dem er in Warteposition gehen
kann. Auf dem Weg dorthin ibermittelt die Leitstelle die
neuen Einsatzdaten ,,Eine Atemnot in einer Behinderte-
neinrichtung, Strale, Hausnummer“ Winni gibt die Da-
ten in sein EuroNav-System ein. ,,Die Hausnr. habe ich
nicht“, muss er leicht irritiert feststellen. Klaus verifiziert
bei der Leitstelle nochmal die Hausnummer Roland be-
ginnt, eine Schleife zu fliegen, wahrend Winni den neuen
Zielort findet. Klaus will von hinten helfen, jetzt ist viel
Kommunikation auf dem Intercom, dem bordeigenen
System fiir die Gesprdche untereinander. ,,Jetzt mal bitte
kurz Funkstille“, kommt es von Roland freundlich, aber
bestimmt uber die Kopfhorer. Die Arbeitsbelastung ist
hoch. Wir befinden uns unmittelbar vor dem Zielort, Ro-
land muss sich konzentrieren, legt sich ein Konzept fiir
den Anflug und die Landung zurecht. ,Wir landen jetzt da
bei der Baustelle!“, entscheidet er, ,,da bin ich schon mal
gestanden®. Der Plan steht, Winni ist sofort mit dabei.
»Das konnte jetzt evtl. etwas staubig werden®, warnt er
Roland vor den losen Bestandteilen der planierten Kies-
flache. AuBerdem erkennt er eine weitere Gefahr: ,Da
vorne, das sieht aus wie eine Plastikfolie oder so ahn-
lich. Schau ich gleich mal.“ Gleichmafig und ruhig fiihrt
Roland den Sinkflug durch. ,,Die Tir geht auf, kiindigt
Winni an, dass er den Landeplatz bei gedffneter Tiir tiber-
priifen wird. Nun kommt auch fiir mich die Landefldache in
Sicht, und ich sehe die Plastikfolie im Abwind des Hub-
schraubers flattern. Sie scheint mit Steinen beschwert
zu sein, aber trotzdem halt Roland groflen Abstand von
der potenziellen Gefahr. Auf den letzten Zentimetern gibt



Winni nochmal Hinweise auf den Untergrund. ,,Die Kufe
ist am Boden, sie sinkt leicht ein, aber steht stabil, un-
terstiitzt er Roland beim Landemanéver. Die Triebwerke
laufen herunter. ,,lhr kdnnt jetzt aussteigen®, gibt Roland
griines Licht fiir Notarzt und Notfallsanitater, den Hub-
schrauber verlassen zu diirfen. Wir sind am Boden! Ste-
hen mitten in einem Wohngebiet! Ich bin beeindruckt!
Kaffee und Kuchen

Die Zeit vergeht heute wie im Flug. Nachdem die Atem-
not nicht so dramatisch war und nur in eine Notarztver-
sorgung miindete, fliegen wir wieder zuriick zur Station.
Beim ndchsten Einsatz muss ich zuriickbleiben. Atemnot
bei einem Baby. Dazu nimmt Christoph 1 erst den Kinder-
notarzt in Schwabing auf und fliegt dann zum Einsatz.
Wahrenddessen zeigt Roland Gebhardt mir und einem
weiteren Besucher, bei Kaffee und Kuchen, in der RTH-Sta-
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tion ein Video von einer Wasserrettung aus der Isar mit
Hilfe der Winde. ,Einmal hab‘ ich bei so einer Aktion
selbst mal ganz schon Wasser geschluckt®, erzahlt er von
einem Einsatz. ,,Da hat sich eine Kajakfahrerin in einer
»Waschtrommel“ (Kehrwasser) festgefahren, konnte sich
aus ihrem Boot befreien und stand dann bis zum Ober-
korper im Wasser. Der Fluss war also an der Stelle nicht
besonders tief, dachte ich mir. Da kann man ja stehen.
Als ich also mit der Winde abgewinscht wurde, hab“ ich
mir noch nicht viel dabei gedacht, aber, kaum im Wasser,
wurde ich von dem Wasserrotor erfasst und unter Was-
ser gezogen. Die Kollegen haben mich zwar gleich wieder
herausgezogen, aber bis dahin hatte ich schon eine or-
dentliche Portion Wasser geschluckt,” beschreibt Roland
einen Einsatz, der schlussendlich aber mit einer sicheren
Rettung der Kajakfahrerin endete.

Abb. 3: Eine scheinbar gute Landefliche. Das kleine silbrige Etwas im roten Kreis ist eine Plastikfolie. Eine Gefahr fiir den Heckrotor!
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Uberhaupt ist die Winde ein Alleinstellungsmerkmal des
Christoph 1. Nur seine Schwestermaschinen in Straubing
und Murnau verfiigen noch {iber eine identische Konfigu-
ration, die den Luftrettern erlaubt, die medizinische Crew
ohne Zwischenlandung abzusetzen. Uberall, wo eine Lan-
dung nicht moglich ist, und insbesondere bei der Wasser-
rettung, ist das oft ein lebensentscheidender Zeitvorteil.

Um 17:15 Uhr, kurz nachdem die Crew von dem Babynot-
fall zuriickgekehrt ist, komme ich endlich dazu, mich mit
Roland Benning tiber das Thema zu unterhalten, weswe-
genich eigentlich heute hier bin: ,,Wie konnen wir als Feu-
erwehr helfen?

,Oder machst Du am Einsatzort das alles selbst?*, schie-
be ich hinterher. ,,Ja, ich mache das alles selbst“, kommt
die spontane Antwort. ,,Das Wichtigste: Haltet Abstand
zum Hubschrauber! Ich brauche einen moglichst hinder-

nisfreien Anflug und einen freien Sektor fiir den Fall, dass
ich durchstarten muss*“, gibt er mir zu verstehen. ,,Ich hat-
te mal einen Anflug®, erzdhlt er weiter, ,,da hat sich die
Feuerwehr mit rund 20 Mann im Kreis um den Landeplatz
aufgestellt. Wenn da der Hubschrauber in geringer Hohe
aus irgendeinem Grund ausbricht, habe ich keine Chan-
ce mehr, auf die Menschen um mich herum zu achten. Da
hab® ich alle Hande voll zu tun, die Maschine abzufan-
gen.”“ Dass dieses Szenario tatsdchlich eintreten kann,
beweisen zwei eindrucksvolle Videos aus dem Internet.
Die Hubschrauber brechen urplétzlich ohne erkennbaren
Grund aus. Gliicklicherweise kriegen die Piloten ihre Ma-
schinen mit einiger Miihe wieder in den Griff. In einem Fall
betrifft das auch einen Rettungshubschrauber aus Polen.

https://www.n-tv.de/mediathek/videos/panorama/
Helikopter-kreiselt-wild-knapp-ueber-Boden-artic-
le21120515.html

https://www.youtube.com/watch?v=wmkfYtoSovw

Abb. 4: Der Autor, KBM und Flugkapitdn auf Airbus A320.



Zu den grundsatzlichen Verhaltensregeln rund um den
Hubschrauber gibt es vom ADAC ein lehrreiches Video mit
dem Namen ,,Was tun, wenn der Hubschrauber kommt?“.

https://www.youtube.com/watch?v=jeBgnygXzQl

Was der Abwind des Rotors anstellen kann, musste die
Mannschaft um Christoph 1 selbst schon leidvoll erfahren.
Hat es ihr doch einmal beim Start an ihrer Station die ins
Gebdude fiihrende, offenstehende Glastiir ausgehebelt.
Eindringlich warnt Roland: ,Es gibt keinen Grund sich
dem Hubschrauber zu ndhern, solange sich der Rotor
dreht!*

»Einmal“, erzahlt er mir, ,bin ich auf einem Fahrradweg
gelandet, der vom Niveau her etwas niedriger lag als die
parallel verlaufende Straf3e. Ich sag‘ noch zu meiner Crew:
,Bitte geht nur nach vorne weg von der Maschine.” Aus
irgendeinem Grund sind die dann doch seitlich zur Strafle
hoch. Da habe ich zum ersten Mal die Luft angehalten,
aber dann fahrt auch noch das Feuerwehrauto, das Not-
arzt und Notfallsanitdter aufnehmen wollte, von vorne an
die Maschine heran, obwohl der Rotor noch drehte.”“ Es
ist nichts passiert, aber man merkt ihm an, dass er sich
nicht gern an die Situation erinnert.

Ansonsten bevorzugt er einen festen Untergrund vor ei-
nem weichen Feld. Anhand von Luftaufnahmen aus dem
Internet diskutieren wir verschiedene Landemdoglichkei-
ten, und ich bekomme eine Idee, wie er sich einen Lande-
platz aussucht. ,,Bevor ich auf einer Strafie die An- oder
Abfahrt anderer Rettungsfahrzeuge blockiere, stelle ich
mich lieber ein paar Meter weiter, etwas abseits in einen
Feldweg*, erklart er mir. ,AuBBerdem achten wir sehr da-
rauf, mit unserem ,Downwash‘ keinen Schaden anzurich-
ten. Deshalb ist ein Landeplatz unmittelbar neben der
Unfallstelle oft nicht die beste Wahl. Lieber halte ich da
etwas Abstand“, macht er auf ein weiteres Problem auf-
merksam. ,,Wo ihr helfen konnt“, fiihrt er weiter aus, ,,ist,
wenn sich eine Strafe als Landeplatz anbietet und ihr die
so absperrt, dass kein Fahrzeug mehr durchkommt. Und
vor allen Dingen brauchen wir dann die Riickmeldung tiber
die eingerichtete Vollsperrung. Wenn ndmlich nach der
Landung ein Fahrzeug in den Hubschrauber fahren sollte,
die Insassen dabei verletzt werden und sich herausstellt,
dass die StraRe doch nicht fiir den allgemeinen Verkehr ge-
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sperrt war, kann ich als Pilot u. U. fiir eine StraBenverkehrs-
gefdhrdung belangt werden.“

Letzter Punkt betrifft die Absicherung des Starts. ,,Ich
weif3, der Hubschrauber {ibt eine grofle Anziehungskraft
aus, und alle schauen gerne bei Start und Landung zu.
Aber mir wdre mehr geholfen, wenn |hr Euch vom Hub-
schrauber wegdreht und darauf achtet, dass nicht noch
in letzter Sekunde jemand auf den Hubschrauber zulduft
oder zufdhrt*, gibt Roland zu bedenken.

Mit diesen Tipps endet fiir mich um 18:00 Uhr ein ereig-
nisreicher Tag, den ich so schnell nicht vergessen werde.
Vor allem die Ruhe und professionelle Zusammenarbeit
der Crew, selbst in anspruchsvollen Situationen, war sehr
beeindruckend. Es herrschte an Bord immer ein positives,
entspanntes Klima, bei dem jedes Crewmitglied eingela-
den war, seinen Beitrag zum guten Gelingen des Flugs zu
leisten. Echtes Teamwork eben beim Christoph 1 von der
ADAC-Luftrettung.

Abkiirzungen:

TC HHO = Helicopter Hoist Operator Technical Crewmember/
Windenoperator
TC HEMS = Helicopter Emergency Medical Services
Technical Crewmember
Pelikan = Rufname der RTHSs in Stidtirol
FRT = stationdres BOS Digitalfunkgerdt
MRT = fahrzeuggebundenes BOS Digitalfunkgerdt
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Auch Eurowings holte gestrandete Urlauber zuriick. Foto: Rainer Bexten

Durch Covid-19 kamen in
diesem Jahr viele Tausende
Menschen in ihren Urlaubs-
regionen in Not. Von jetzt
auf gleich wurde fast der
gesamte Flugverkehr — quasi
iber Nacht — eingestellt, und
viele Touristen, aber auch
Geschdftsreisende waren
an ihren auswadrtigen Orten
gefangen. Einflugbeschrén-
kungen und Einreiseverweigerungen zusammen mit Qua-
rantdne-Vorschriften fiir fast jedes Land waren vorausge-
gangen. Die Leute saf’en im Ausland auf gepackten Koffern
und warteten auf eine Gelegenheit, schnell in die Heimat
zuriickzukehren. Hatte man eine Pauschalreise gebucht, so
konnte man sich an die entsprechenden Stationsbiiros oder
ortlichen Ansprechpersonen wenden, die dann versuchten,
die Gestrandeten moglichst schnell wieder nach Deutsch-
land zuriickzufliegen. So war die Fluggesellschaft TUI mit
ihren Rickholfliigen sehr erfolgreich, und auch die Urlaubs-
regionen konnten ziigig von ,,Heimatlosen“ befreit werden.

von Hans-Joachim Kriiger

Anders sah es fiir iber 200.000 deutsche Touristen aus,
die auf dem Planeten verstreut festsaf’en und fiir die es
ein Bangen und Hoffen war, wie sie nach Hause kommen.

Fluggesellschaften, wie z.B. Condor oder Lufthansa,
richteten Hotlines ein, bei denen man sich registrieren

konnte. Mithilfe dieser Listen dann Riickholfliige organi-
siert wurden. Hier enstanden keine Kosten, sofern man
ein giiltiges Riickflugticket hatte. Einen anderen Weg bot
das AufRenministerium der Bundesrepublik Deutschland
an. Auch hier konnte man sich iiber die Infoseite des
Auswadrtigen Amtes zundchst registrieren, anschlieBend
wurde eine Riickholaktion des Bundes gestartet. Das
Auswadrtige Amt charterte dafiir Flugzeuge von Lufthansa,
Condor, Eurowings und Sundair, um die Gestrandeten
einzusammeln.

Wer jedoch einen solchen, vom Auswadrtigen Amt orga-
nisierten, Flug antrat, musste vor Abflug eine Erklarung
gemafl § 6 des Konsulargesetzes ausfiillen und unter-
schreiben, in der es heifit: ,Ich erkenne die gesetzliche
Verpflichtung zur Erstattung anteiliger Kosten der Katastro-
phenmaBnahmen an.“ Geregelt war jedoch nicht die Hohe
der zu bezahlenden Kosten. Als Orientierungsmafinahme
wurde vom Auswadrtigen Amt eine Regelung vorgeschlagen,
die als Ansatz der Berechnung des Flugpreises genommen
wurde. Dafiir wurden die Kosten fiir einen vergleichbaren
Economy-Flug angesetzt und unter Beriicksichtigung der
personlichen wirtschaftlichen Verhdltnisse die anteiligen
Kosten der Riickholung individuell festgesetzt.

Interessant diirfte in diesem Zusammenhang sein, dass
diese vom Auswadrtigen Amt festgesetzten Fluggebiihren
direkt auf den Nutzer und — wenn dieser nicht zahlt — auf
die Angehorigen libergehen.



Air New Zealand B777: Weiter geht es mit speziellen Corona-Movements, Air Europa B787: Dieser spezielle Gast kam nach Hamburg, um die Besatzung
wie hier die ,,All Blacks“ B777 der Air New Zealand auf einem Riickholflug eines gestrandeten Kreuzfahrtschiffs wieder nach Hause zu bringen.
deutscher Urlauber; aufgenommen in Frankfurt. Foto: Frank Schuchardt Foto: Gerrit Griem

-(/Condor ] "=

ACT Air Cargo B747: Farbenfroh bei bestem Licht prdsentierte sich diese
B747 der ACT Air auf einem Turkish Airlines-Frachtflug; hier im April beim
Start in Frankfurt. Foto: Frank Schuchardt

Condor A321: Erntehelfer aus dem osteuropdischen Ausland brachte dieser
Condor A321 schnell nach Karlsruhe-Baden, damit frischer Spargel wieder
auf deutschen Tellern landete. Foto: Gerrit Griem

Rada Il-62: ... und die letzte zivile Ilyushin 62 der Rada Airlines aus Weif3-
russland, die im April aus Ljubljana kommend (iberraschend in Frankfurt

sche Luftwaffe mindestens noch vier Exemplare besitzt; hier die ,,272*, aufge- landete. Foto: Thomas Williges
nommen in Hamburg. Foto: Gerrit Griem

Israel Air Force B7o7: Zum Schluss noch zwei Highlights des speziellen
Corona-Flugverkehrs: eine der letzten flugfdhigen B70yz, von denen die israeli-
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Fotos: Copyright Boeing

Am 13. Juli 2018 flog eine
Boeing 737-800 im franzgdsi-
schen Luftraum in Richtung
Kroatien. Fiir die Passagiere,
die sich auf die Zeit an der
kroatischen Kiiste freuten,
wurde der Flug zu einem
sehr bedriickenden Ereig-
nis, als eine Verkettung von
ungliicklichen  Umstédnden
nicht nur zu einem Druck-
verlust, sondern auch zu Uberdruck in der Kabine und zu
Verletzungen von 33 Passagieren fiihrte.

von Thorsten Raue

Die 737 hob um 21:05 Uhr abends mit 198 Personen an
Bord ab. Von Dublin aus iiberquerte der Flug ereignislos
Grof3britannien und flog in Flugflache 370 (ca. 11 km Hohe)
liber Frankreich. Wie allgemein (iblich, war der Kabinen-
druck auf den Druck von 2.400 m {iber NN eingestellt. Ge-
gen 22:14 Uhr 6ffnete sich plotzlich das OFV (Auslassven-
til). Durch das offene Ventil entwich die Luft mit einem Knall

nach auf3en, wodurch der Druck im Flugzeug sank, die fiir
die Passagiere gefiihlte Hohe im Flugzeug also stieg.

Die Piloten bemerkten den Druckabfall innerhalb von Se-
kunden und hatten schon elf Sekunden nach Druckverlust
ihre Sauerstoffmasken aufgesetzt. Kurze Zeit spater wur-
de das Auslassventil auf manuelle Steuerung gestellt und
wieder in Normalstellung gebracht. Bis zu diesem Zeit-
punkt hatte sich der Kabineninnendruck auf eine Hohe
von 4,5 km abgesenkt.

Nach der Kabinendurchsage ,Emergency Descent“ be-
gann die Crew den Sinkflug auf Flugflache 100 (ca. 3.000 m
iber NN), in der auch ohne Hilfe geatmet werden kann.
Kurz darauf wurde die Flugsicherung tiber den Notfall in-
formiert. Der Fluglotse wies einen Steuerkurs an, auf dem
die Crew erst einmal ohne weitere Probleme weiterfliegen
und sich um die Arbeitsschritte der Checkliste fiir pl&tzli-
chen Druckabfall kiimmern konnte. AuBBerdem wurde in
Absprache mit der Flugsicherung der Sinkflug nach Flug-
flache 9o weitergefiihrt.



= ACCI DENTS/| NCIDENTS | der flugleiter 4/2020

| BOEING 21 22 (ooeme | BOEING 23
)7 Flight Crew Operations Maaual 737 Flaght Crew Operanea: Massal 737 Flight Crew Opersnes: Masual
I ——— O — — -
CABIN J\mtuonrs WARNING () :_ CABIN ALTITUDE WARNING X Fapid Oxpresvarissicn M L e
Rapid Depressurization : & If cabin altitude is controllable:
. 0 b : At Pattern Altitude
" " Continue manual operation to maintain correct :
-m installed and operative) cabin altitude. Outflow VALVE switch . . ...... Hold in OPEN until :
the outflow VALVE
Condition: ONE O more of these occur: When the cabin altitude is at or below 10,000 indication shm-:s fully open
+A cabin altitude exceedance feet: to depressurize the airplane
«In flight, the intermittent cabin Oxygen masks may be removed. -
altitude/configuration warning horm : " ¥ :
sounds or a CABIN ALTITUDE light (if i 7 Checklist Complete Except Deferred Items Landing Checkdist :
installed and operative) lluminates. ¥ B — STARTswitches ...........ccvvuvvuuns CONT
+ s
1 Don oxygen masks and set regulators to 100%. ; s REGA e e se e eee e Checked
2 Establish crew communications : BILEFOSED - . ;
4 L. e : :
: : Pressurization . ... Move outflow VALVE switch Speedbrake .......ieeiins ARMED, Green light :
3 Pressurization mode selector . . .......... MAN to OPEN or CLOSE as needed LandiNng Gear . ......vvvenvnann Down, 3 green :
4 Outflow VALVE switch. . . . . i Ho{;ﬁ in %?32 : to control cabin altitude and rate AULODIAKE « o v v eee e e eee e e __sSet i
UMLK the outiiow : PEREROR o nn rainians womr s m s Wt e N :
indication shows fully closed g i e 5 ; FIOPS. o vssnesine cebaion —/___, Green light
5 1If cabin altitude is uncontrollable: - APPORCR VIS IR, .7 50w mme i maizion e Landing fights. . .. ...vevvenraiaiasanan ON
Passenger signs oN IASBALTDUGS. . .. .. vvevvnnnnn Checked & set EEEn
PASS OXYG:N switch . .......... ( ) ..ON Approach Checklist
»»Go to the Emergency Descent :
checklist on page 0.1 Altimeter & instruments. . ...... Set & X-checked
EEEn Approach aids. . . .....oc0vivenn Checked & set
- E e e EE ST .- ¥ Continued on next page ¥
¥ Continued on next page ¥
My P, 4 sy € Roray W e b & vyaet sl s LAF fen bie papr 1 drimin. "';'1"-'"'""0"'“"! ki e byt b ot lalioms ande BAR ""'”"."":- g Pugran {apegte © Mg e ' sdeas & rigur muca e LAR e ik g b dris
April 29, 2014 21 <= April 29,2004 November 17, 2016 23

Bis hierhin handelte es sich anscheinend um einen ,,nor-
malen® Druckabfall, wie ihn alle professionellen Piloten
und Fluglotsen an Simulatoren {iben. Auch wenn es si-
cherlich nicht angenehm ist, wenn der Druck abfallt, und
es bedngstigend ist, wenn die Sauerstoffmasken im Flug-
zeugvon der Decke fallen —dies ist nicht alltaglich, gehort
aber zu den bekannten Risiken der Luftfahrt.

Dieser Fall war jedoch anders: Die Luft war nicht durch
ein Loch in der Flugzeugaufienhaut, sondern durch das
Auslassventil entwichen, das sich unerklarlicherweise
geoffnet hatte. Die Anweisungen auf der Checkliste wa-
ren nicht fiir diesen Fall gedacht, was erklart, weshalb der
Notfall zu diesem Zeitpunkt noch nicht vollends geklart
werden konnte.

Die Crew hatte inzwischen die franzdsische Grenze iiber-
flogen, zu Langen Radar gewechselt und begann den An-
flug auf Frankfurt/Main vorzubereiten. Das Flugzeug und
alle Insassen waren sicher, und die Crew hatte nun Zeit,
ihr jeweils subjektives mentales Bild der Lage miteinan-
der und mit den Instrumenten abzugleichen.

Obwohl sich das Flugzeug unter Flugflache 100 befand,
zeigte die Druckhdhe in der Kabine eine Hohe von 7 km

orr L v CﬂLolia

—

LoGo POSITION A WiNG L
BIROBE A éfou L€ ‘O{féﬁ“

(24.000 FuB) an, kurze Zeit spater sogar 10 km (33.000
FuB). Es schien so, als wiirde die Druckhthe weiterhin
steigen.

Was die Crew nicht bemerkt hatte, war, dass sich der
Zeiger des Instruments unter Null iberdreht hatte und
eigentlich eine negative Druckh6he anzeigte. Verstdand-
licherweise waren jedoch keine negativen Werte auf der
Skala verzeichnet, weshalb es wie eine hohe Druckhéhe
aussah. Leider gab es keinen Stopper, der den Zeiger auf-
gehalten hétte. Ein Flugzeug taucht ja schlieBBlich auch
selten, und selbst der Flughafen Amsterdam/Schiphol
befindet sich nur vier Meter unter dem Meeresspiegel.
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Nachdem das Ventil also geschlossen worden und das
Flugzeug gesunken war, wurde die Kabine quasi ,aufge-
pumpt®. Die auf dem Messinstrument angezeigte grofie
Hohe mit niedrigem Druck war also in Wirklichkeit ein ho-
her Druck wie unter NN. Der maximale Druck wurde in der
spdteren Auswertung mit einer Hohe von ca. 2 km unter
dem Meeresspiegel angegeben, was man aber nicht mit
dem Druck unter Wasser verwechseln darf — trotzdem ein
beachtlicher Druck, der da nicht nur auf die Trommelfelle
wirkte.

Leider war all dies den Piloten nicht bewusst. Aber es war
klar, dass etwas nicht stimmte, weil sich das Flugzeug
ja offensichtlich in einer H6he von g.000 Fuf befand. In
dieser Hohe ist das Atmen problemlos maéglich, wie viele
Zugspitze-Touristen bestdtigen kénnen.

Da sich die Piloten, wie erwidhnt, des starken Uberdrucks
in der Kabine nicht bewusst waren, 6ffneten sie das Aus-
lassventil wieder voll. So geschah der Druckausgleich er-
neut explosiv und unkontrolliert. Hinterher herrschten in
der Kabine wieder normale Druckverhdltnisse wie in einer
Hohe von 1,5 km.

Die Crew wurde, soweit moglich, von den Kollegen bei
Langen Radar unterstiitzt, konnte nun die Luftnotlage
zur Dringlichkeitsstufe ,,Pan-pan® herabstufen und einen
Anflug auf Frankfurt/Hahn anfordern, dem natirlich ent-
sprochen wurde.

Dort konnte um 23:19 Uhr ohne weitere Zwischenfalle
gelandet werden, wobei sich die Crew wahrend des An-
flugs weiterhin fragte, was eigentlich wirklich passiert
war. Durch verschiedene Zufélle, wie z.B. der, dass auf
dem Anzeigeinstrument die eigentliche Kabinenh&he von
- 7.000 Fuf3 so angezeigt wurde, dass sie wie + 25.000 Fuf3
aussah, war es den Piloten unmdoglich, frither zu erken-
nen, was schiefgelaufen war.

Der vorlaufige Bericht der BFU, der die Quelle fiir diesen Ar-
tikel darstellt, konnte noch keinen abschlieBenden Grund
fiir den urspriinglichen Druckverlust finden; aber ich finde
es sehr interessant, dass so kleine Dinge, wie z.B. ein feh-
lender Plastikstopper an der Kabinendruckanzeige, dazu
flihren kénnen, dass ein ansonsten nach Checkliste abzu-
arbeitender Notfall zu einer Situation fiihren kann, die sich
vorher kein Checklistenschreiber hatte ausdenken kénnen.

— ALT AC [11] (lefi scale]
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Konflikt im Grenzgebiet

Um es klarzustellen — hier
geht es nicht um ein Grenz-
gebiet zwischen zwei ver-
feindeten Staaten, sondern
um das Grenzgebiet zweier
angrenzender Kontrollsek-
toren, in denen die Flugsi-
cherungskontrolle von zwei
unterschiedlichen Kontroll-
stellen durchgefiihrt wird.

von Werner Fischbach

Der Vorfall, der nachstehend geschildert werden soll, er-
eignete sich am Nachmittag des 11. Oktobers 2018. Verwi-
ckelt darin waren zwei Boeing 737-800. Die eine (VH-VZD)
gehorte zur Fluggesellschaft Qantas und war als QF/QFA

DRI
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618 von Melbourne nach Brisbane unterwegs; bei der an-
deren handelte es sich um eine Maschine der inzwischen
insolventen Virgin Australia Airlines (VH-YFW), die als
VA/VOZ 1117 von Brisbane nach Proserpine unterwegs
war. Sie war in Brisbane auf der Piste 19 gestartet, flog
zundchst auf einem Steuerkurs von 195 Grad, um spéter
dann einen Steuerkurs von 230 Grad einzunehmen. Ei-
gentlich sollte VOZ 1117 mit Radar in nérdliche Richtung
gefiihrt werden. Aber dies konnte aus Griinden, die nach-
folgend erlautert werden, nicht realisiert werden. So kam
es, dass die B737 mehr oder weniger der Flugverkehrs-
strecke Y195 folgte. Dabei war VOZ 1117 zum Steigflug
nach FL18o freigegeben worden. Dummerweise kam ihr
auf dieser Flugverkehrsstrecke der Qantasflug QFA 618
entgegen, der bereits seinen Sinkflug nach Brisbane ein-

Diese B737 war in den Zwischenfall vom Oktober 2018 verwickelt. Foto: Bidgee/Wikimedia CC by sa3.o
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geleitet hatte (die in der Betriebsabsprache festgelegte
Ubergabehdhe war FL130). Die Controller mussten sich
also etwas einfallen lassen. Eine Losung ware gewesen,
VOZ 1117 lediglich auf FL120 steigen zu lassen. Doch der
Brisbane-Controller wollte das Problem auf eine ande-
re Art l6sen. Allerdings machte ihm das Wetter da einen
Strich durch die Rechnung. Denn aus Westen nadherte sich
eine starke Gewitterfront.

In diesen Zwischenfall waren zwei unterschiedliche Kon-
trollstellen verwickelt. Dabei handelte es sich um die An-
flugkontrollen (TCU — Terminal Control Unit) von Brisbane

und des Fliegerhorsts Amberley (RAAF Amberley). Beide
sind mit unterschiedlichen Systemen ausgeriistet, die
nicht kompatibel sind und deshalb auch nicht miteinan-
der kommunizieren. So verfiigten die beiden Kontrollstel-
len nicht tiber dieselben Daten, weshalb die Controller die
Fliige telefonisch koordinieren mussten. Dabei konnte es
vorkommen, dass Amberley nicht tiber die Flugplanda-
ten eines Flugs verfiigte, weil der urspriingliche Flugplan
nicht durch ihren Zustandigkeitsbereich fiihrte. Das be-
deutete, dass die Controller der beiden Stellen entspre-
chende Fliige nicht nur telefonisch koordinieren, sondern
auch die Flugdaten auf diesem Weg {ibermitteln mussten.
Dies traf auch auf den Flug VOZ 1117 zu.

Wurden zu spdt iiber den Einflug der Virgin Australia in ihren Zustdndigkeitsbereich informiert - Amberley Radarcontroller. Foto: Colin Dadd/RAAF



Wegen der ,,World Parachuting Championships“ in Runa-
way Bay (etwa 65 km siidsiidstlich von Brisbane gele-
gen) wurden die Sektoren bei Brisbane TCU entsprechend
angepasst. Das bedeutete, dass die Controller in Amber-
ley zur Koordination einen anderen Sektor anrufen muss-
ten. Dummerweise hatten es die Controller in Brisbane
versaumt, ihre militarischen Kollegen in Amberley ent-
sprechend zu informieren. So dauerte es 17 Sekunden,
bis der Amberley-Controller seinen Kollegen in Brishane
erreichen konnte.

Nach den Vorschriften des ,,Manual of Air Traffic Services
(MATS) - Supplementary South East Queensland“ sollte
eine Radariibergabe spatestens fiinf Seemeilen vor der
Sektorengrenze erfolgen. Als der Brisbane-Controller
die Radariibergabe durchfiihrte, befand sich VOZ 1117
genau auf der Zustdndigkeitsgrenze der beiden Stellen.
Dabei wies der Amberley-Controller seinen Kollegen auf
die entgegenkommende Qantas-Maschine hin, worauf
dieser erkldrte, er wiirde VOZ 1117 mit einer Rechtskurve
nach Norden drehen, sodass kein Konflikt zwischen den
beiden Fliigen entstehen wiirde. Doch die Piloten des Vir-
gin Australia-Flugs wollten wegen der nahenden Gewit-
terfront ihren Steuerkurs von 230 Grad fiir weitere 70 bis
80 Seemeilen beibehalten. Was den Controller einigerma-
Ben iiberraschte, schlieflich hatten zuvor mehrere Fliige
eine solche Rechtskurve akzeptiert. Generell versuchten
die Brisbane-Controller, abfliegende Luftfahrzeuge so zu
flihren, dass sie den Zustandigkeitsbereich von Amberley
nicht beriihrten.

Zu diesem Zeitpunkt befanden sich beide Fliige im Zustan-
digkeitsbereich von Amberley, waren allerdings ,,frequen-
cy separated”. QFA 618 befand sich auf der Frequenz von
Amberley, VOZ 1117 auf der von Brisbane. Da ,,Frequency
Separation” nicht besonders sinnvoll ist und eigentlich
elementaren Grundsatzen der Flugsicherung wider-
spricht, informierte der Brisbane-Controller seinen Kol-
legen, dass VOZ 1117 mit ihm Kontakt aufnehmen wiirde
und er die erforderliche Staffelung herstellen solle. Weni-
ge Sekunden danach wies er den Virgin Australia-Flug an,
Funkkontakt mit Amberley aufzunehmen — eine sinnvolle
Anweisung, schlieBlich befanden sich beide Flugzeuge im
Zustdndigkeitsbereich von Amberley.

Zur selben Zeit wurde in Brisbane ein ,,Short Term Con-
flict Alert (STCA)“ ausgegeben. Gleichzeitig informierte
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der Amberley-Controller die Besatzung des Qantas-Flugs
iiber die entgegenkommende B737. Der Untersuchungs-
bericht der australischen Untersuchungsstelle ATSB
(Australian Transport Safety Bureau) driickt dies folgen-
dermafien aus: ,,At about the same time the Amberley
approachcontroller issued a safety alert to VZD“. Um den
Konflikt zu entscharfen, wies er QFA 618 an, eine Links-
kurve nach Norden einzuleiten und forderte VOZ 1117,
nachdem dessen Crew mit ihm in Funkkontakt getreten
war, auf, eine Linkskurve nach Siiden einzuleiten. Nach-
dem beide Flugzeuge diese Linkskurven angenommen
hatten, konnte der vorgeschriebene Staffelungsabstand
wiederhergestellt werden. Beide Luftfahrzeuge setzten
ihre Fliige ohne weitere Zwischenfalle fort.

Das ATSB (Australian Transport Safety Bureau) betonte,
dass mit dem Untersuchungsergebnis weder die beiden
Organisationen noch die beteiligten Controller an den
Pranger gestellt oder fiir den Zwischenfall verantwortlich
gemacht werden sollen. Dennoch sind darin drei Punkte
aufgefiihrt, die zu diesem Vorfall gefiihrt hatten:

e Eswurde nicht erwartet, dass das abfliegende Luftfahr-
zeug (VOZ 1117) in den Zustandigkeitsbereich von Am-
berley einfliegen wiirde. Allerdings hat es dies —jedoch
ohne Radariibergabe des Brishane-Controllers — den-
noch getan, sodass sich beide Luftfahrzeuge auf unter-
schiedlichen Frequenzen befanden.

e Dader Brishane-Controller beabsichtigte, das abfliegen-
de Luftfahrzeug mit einem nordlichen Steuerkurs am
Zustandigkeitsbereich von Amberley vorbeizufiihren,
erfolgte die Radariibergabe erst, nachdem das Flugzeug
in den Luftraum von Amberley eingeflogen war.

e Brisbane Terminal Control Unit informierte Amberley
nicht tiber die gednderte Konfiguration innerhalb der
TCU. Dies fiihrte dazu, dass Amberley Approach den
falschen Ansprechpartner in Brisbane anrief, nachdem
VOZ 1117 bereits im Zustandigkeitsbereich von Amber-
ley eingeflogen war und dabei die Mdglichkeit, den
sich anbahnenden Konflikt zu entscharfen, nur mit ei-
ner gewissen Verzogerung umgesetzt werden konnte.

Nach diesem Zwischenfall hat Airservices Australia als
australischer Flugsicherungsdienstleister einige Ande-
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rungen im Luftraum (airspace releases) vorgenommen,
um das Risiko kurzfristiger Kursabweichungen besser
kontrollieren zu kdnnen. Airservices Australia installierte
feste Telefonverbindungen zwischen Amberley und den
zustdndigen Sektoren der Anflugkontrolle von Brisbane.
Auch die australische Luftwaffe (RAAF — Royal Australian
Air Force) hat nach diesem Vorfall eine zusétzliche Tele-
fonleitung zur Brisbane TCU eingerichtet. Zudem haben

die betroffenen Stellen an Losungen gearbeitet, mit de-
nen die erforderliche Staffelung zwischen in Brisbane
gestarteten Fliigen und dem Verkehr im Luftraum von
Amberley bei ,weather diversions* sichergestellt werden
kann. Dazu hat die RAAF fiir Airservices Australia eine Do-
kumentation erarbeitet, um Wetterinformationen auch an
der Schnittstelle zwischen Brisbhane TCU und Amberley
Approach darzustellen.

Amberley aerodrome

Verkehrssituation beim Einflug von VOZ 1117 in den Zustdndigkeitsbereich von Amberley.
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Die Flugbereitschaft riistet auf
Ausstattung von zwei neuen Airbus A321neoLR fiir die Bundeswehr

Modernes Fluggerit fiir
Truppentransport sowie
MedEvac-Rolle

Das Bundesamt fiir Ausris-
tung, Informationstechnik
und Nutzung der Bundes-
wehr (BAAINBw) und Luft-
hansa Technik haben einen
Vertrag Uber die Ausstattung
zweier werksneuer Airbus
A321neolR (Long Range) fiir die Luftwaffe geschlossen. Die
Flugzeuge sollen im August und Oktober 2021 bei Lufthansa
Technik in Hamburg eintreffen und dort fiir verschiedene Ein-
satzmoglichkeiten multifunktional ausgeriistet werden. Die
Auslieferung an die Luftwaffe ist fiir das Jahr 2022 geplant.

von Hans-Joachim Kriiger

Der Geschaftsbereich VIP & Special Mission Aircraft Ser-
vices von Lufthansa Technik wird die beiden Flugzeuge fiir
verschiedene Einsatzarten wie Truppentransporte und die
MedEvac-Rolle (Medizinische Evakuierung) vorbereiten.
Mit den entsprechenden Einbauten kénnen die Flugzeu-
ge jeweils in 18 verschiedenen Interieur-Konfigurationen
genutzt werden. Die Kapazitdt beim Passagiertransport
reicht dabei von 136 bis 163 Passagieren. Ferner sind der

Transport von bis zu sechs Intensivpatienten, der Trans-
port von bis zu zwolf leicht- oder mittelschwer erkrank-
ten/verletzten Patienten sowie verschiedene gemischte
Konfigurationen fiir den Patiententransport moglich.

Der Geschéftsbereich Original Equipment Innovation von
Lufthansa Technik wird die fiir die MedEvac-Rolle beno-
tigten Patient Transport Units (PTUs) an die Bundeswehr
liefern. Der geschlossene Vertrag umfasst dementspre-
chend zwolf Einheiten (plus zwei Reserveeinheiten). In
jede der beiden A321neolR kénnen bis zu sechs PTUs
eingeriistet werden.

Mit dem Airbus A321neolR erhélt die Luftwaffe ein zu-
kunftsfahiges, modernes Passagierflugzeug, das in
verschiedenen hochflexiblen Kabinenkonfigurationen
sowohl auf Kurz-, Mittel- als auch Langstreckenfliigen ein-
gesetzt werden kann. Die beiden Flugzeuge werden unter
grofitmoglicher ‘Nutzung von Synergieeffekten mit den
bereits eingefiihrten Mustern aus der Airbus-A320-Fami-
lie durch die Flugbereitschaft des Bundesministeriums
der Verteidigung (BMVg) betrieben. Dem entsprechenden
Beschaffungsvorhaben wurde bereits am 3. Juli im Rah-
men der Genehmigung des zweiten Nachtragshaushalts
2020 zugestimmt.
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Anmerkung der Redaktion

Durch die Zusammenfassung der ,,der flugleiter“-Ausgaben
02 und o3 ist es leider zu einem redaktionellen Fehler gekom-
men, und Teil 3 der Reihe ,,Die letzten Tage von Tegel“ des Kol-

legen Stefan Handke wurde versehentlich nicht tibernommen.
Wir méchten diesen Artikel unseren Lesern nicht vorenthalten
und veroffentlichen den vermissten Teil 3 in dieser Ausgabe.

Die letzten Tage von Tegel (I11)

Ruckblickend auf meine
bisherigen Beitrdge kann
man mir mit gutem Recht
das Reiten einer auf Dauer
nervenden Nostalgiewelle
vorhalten. Also habe ich mir
fir diese Ausgabe vorge-
nommen, optimistisch und
konstruktiv in die Zukunft
zu blicken:

von Stefan Handke

Wir schreiben den 31. Oktober 2020: In Schonefeld 6ffnet
der modernste Flughafen Europas (zumindest des Euro-
pas von 2012). Und ganz frei nach Edmund Stoiber kann
man mit dem Berliner Stadtzentrum in 25 Minuten am
BER ins Flugzeug einsteigen. Oder wenigstens im Flugha-
fenbahnhof ankommen. Wie praktisch, befindet sich die-
ser doch im Keller des DFS-Towers. Schade nur, dass es
keinen Ausgang nach oben gibt, das wéare wohl zu inno-
vativ gewesen. Also nehmen die zum Dienst anreisenden
DFS-Kolleginnen den Ausgang zum Terminal, passieren
die Personalsicherheitskontrolle und fahren die verblei-
benden 300 Meter iibers Vorfeld mit dem Shuttle-Bus.
Sollte ja kein Problem sein, denn entgegen des Betriebs-
konzepts von 2012 wurde das Vorfeld pfiffigerweise an
seinem nordlichen Ende geteilt (,virtuelle Hofe“ darf man
das nennen), um den reibungslosen Transport von Pas-
sagieren, Gepack und Besatzungen zu den unterhalb des
Towers gelegenen Abfertigungspositionen zu gewahrleis-
ten. Fantastischer Plan!

Aber Pustekuchen!

Die Flughafengesellschaft hat fiir die Tower-MitarbeiterIn-
nen den am westlichen Ende des Flughafengeldndes ge-
legenen Zugang vorgesehen. Hat man dort die Parkplatz-
suche erfolgreich bestritten und die Kontrolle passiert,
muss man nur noch den Shuttle-Bus erwischen, der von
hier den Weg zum mehr als einen Kilometer entfernten
Tower unter die Rdder nimmt und lediglich drei Taxiways
iberqueren muss, um dorthin zu gelangen.

Besagter Eingang liegt tibrigens landschaftlich sehr reiz-
voll, weit entfernt von stérenden Verkehrswegen, abge-
sehen vom entfernt wahrnehmbaren Fluglarm. So bietet
schon die Anreise zum Dienst enorme Entschleunigungs-
optionen, sofern sie nicht mit dem eigenen Kraftfahr-
zeug erfolgt. Vom zwei Kilometer entfernten S-Bahnhof,
der vom Stadtzentrum in 45 Minuten erreicht wird, kann
man zu Fu3 oder mit dem dort abgestellten Fahrrad (also
wahrscheinlich doch zu FuB) entspannt dorthin gelangen.
Grofartig, dass damit eine ausgeglichene ,,Work-Life-Ba-
lance® moglich ist: An Arbeitstagen kommt man auf ziem-
lich exakt zwolf Stunden Arbeitsweg und Arbeitszeit so-
wie zwolf Stunden Regenerationszeit.

Das ist sie: die Arbeitswelt des 21. Jahrhunderts.

Des Weiteren sollte man es aber auch endlich unterlas-
sen, im Zusammenhang mit dem BER immer wieder von
Fehlplanung und mangelnden Kapazitaten zu reden und
zu schreiben:

Mit kithner Weitsicht, ja geradezu visionar, haben die
Planer schon vor iiber fiinfzehn Jahren vorausgesehen,
dass aufgrund des Megatrends hin zu mehr Billigfliege-
rei und Rationalisierung Check-In-Schalter, Rolltreppen
und Gepdckbander vernachlassigbar sind. Deren hohe
Zahl an vielen anderen Grof¥flughéfen ist angesichts von
Online-Check-in und Handgepdck-Schrankkoffern maf-
los iibertrieben.

Aber genug der Schwéarmerei, sieben Monate wird es ja
noch dauern, bis sowohl wir Noch-Tegeler als natiirlich
auch alle Schon-BER(SXF)-Kolleglnnen in den Genuss all
dieser Vorziige kommen werden.

Ich fiir meinen Teil freue mich schon jetzt auf das anbre-
chende goldene Zeitalter, und vielleicht buche ich dann
auch mal einen Flug. Nicht, dass ich vorhétte zu verreisen,
aber das Terminal méchte ich mir doch ganz gern auch
mal von innen anschauen.
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Die letzten Tage von Tegel (V)

Nun ist der Kelch der SchlieSung an meinem Tegel ja doch
noch einmal voriibergegangen und ich kann die salbungs-
vollen Abschiedsworte in der iberndchsten Ausgabe des
wder flugleiter noch einmal von mir geben.

In diesem verriickten Jahr ist eben doch alles anders,
als wir es bisher kannten. Und so scheint es, dass man
hier in Berlin und Brandenburg inzwischen auch gréfie-
re Probleme damit hat, einen Flughafen zu schlieBBen, als
einen neuen zu erdffnen. Tatsdchlich verhalt es sich aber
auch so, dass gerade wegen der Covid-19-bedingten Hy-
giene- und Abstandsregeln in den Terminals die Kapazitat
bei Abfertigung und Sicherheitskontrollen nur fiir etwa
ein Drittel der {iblichen Passagierzahlen reicht. Das alte
Schonefelder Terminal ware also mit mehr als 700 Flug-
gdsten pro Stunde tberfordert gewesen. Und da wir seit
Mitte Juni wieder deutlich mehr Verkehr haben, kam eine
(tempordre) SchlieBung Tegels nicht mehrin Betracht.

Auch die am ersten Juli von der Bundesrepublik ibernom-
mene Ratsprasidentschaft der EU mag eine nicht zu unter-
schatzende Rolle gespielt haben, denn bei inzwischen auch

wieder zunehmenden Regierungsfliigen und anstehenden
Besuchen/Konferenzen kdnnte es am neuen Regierungster-
minal am BER (das zunéchst ja nur ein Provisorium sein soll-
te, nun aber eine Dauerlosung wird) doch etwas eng werden.

Wie auch immer, Tegel bekommt doch noch seinen letz-
ten Sommer, was auch der Rundfunk Berlin-Brandenburg
in einem extra produzierten Film mit ,,Reporterurgestein
Ulli Zelle gewdirdigt hat (zu finden in der ARD-Mediathek:
,Tegels letzter Sommer®).

Und angesichts der oben erwdhnten Regelungen und Be-
schrdankungen kommt der Nostalgiker in mir natiirlich ins
hoffnungsvolle Griibeln: Wenn nun Anfang November die
Passagierzahlen so hoch sein sollten, dass sie die kriti-
sche Masse der-am BER; abfertigharen Passagierkapazi-
tdten tibersteigen? Dann brduchte man natiirlich einen
zweiten Flughafen, um auch im ndchsten Jahr noch aus-
reichende Abstdnde zwischen den Reisenden gewahrleis-
ten zu konnen und keine Fliige ablehnen zu miissen.
Ich hdtte da ein Konzept in der Schublade...

Stefan Handke

55



=~ AUS ALLER WELT | der flugleiter 4/2020

56

zusammengestellt von Werner Fischbach

Die Lufthansa und die Eidgendssische Technische Hoch-
schule Ziirich (ETHZ) haben eine Absichtserkldrung fiir
eine mogliche Zusammenarbeit auf dem Gebiet umwelt-
freundlicher Treibstoffe unterzeichnet. Dabei haben die
Forscher der ETHZ eine Anlage entwickelt, mit der ein
CO,-neutraler Treibstoff aus Sonnenlicht und Luft herge-
stellt werden kann.

Von der SchlieBung des Flughafens Berlin-Tegel ist die
Flugbereitschaft der Bundeswehr nur teilweise betrof-
fen. Wahrend die Flachenflugzeuge nach Schonefeld bzw.
zum neuen Flughafen BER ausweichen miissen, kénnen
die Pumahubschrauber fiir die ndchsten zehn Jahre den
militdarischen Teil Tegels weiter nutzen.

Nachdem der Reifenhersteller Goodyear bereits drei
Zeppelin NT-Luftschiffe in den USA einsetzt, wird ab die-
sem Jahr auch in Europa ein Zeppelin NT von Goodyear
genutzt. Das Luftschiff ist in Friedrichshafen stationiert,
kommt jedoch auch in anderen Regionen zum Einsatz.
Von besonderer Bedeutung ist dabei die Kooperation mit
dem Fernsehsender Eurosport, nach der der Zeppelin NT
zur Ubertragung von Sportereignissen aus der Luft einge-
setzt wird.

Nachdem im Dezember letzten Jahres eine DHC-2 ,,Bea-
ver“ der kanadischen Harbor Air den ersten elektrischen
Flug durchgefiihrt hatte, folgte nun eine etwas grofiere
Cessna 208 ,,Caravan”. Das Flugzeug wurde von einem
Magni 500-Elektromotor angetrieben, startete am Grant
County International Airport von Moses Lake und blieb 30
Minuten in der Luft.

Nachdem die Flughafengesellschaft des Lugano Airports
wegen der Corona-Krise und dem Wegfall von Linienver-
bindungen Insolvenz angemeldet hat, wird der Flughafen
kiinftig von der Stadt Lugano betrieben. Die Luftfahrtbe-
horde der Schweiz (BAZL) hat dem Weiterbetrieb bereits
zugestimmt.

Anfang Juli hat das oberste bulgarische Verwaltungsge-
richt der Vergabe einer Konzession fiir den Betrieb am
Flughafen Sofia durch den Flughafen Miinchen und den
franzosischen Investor Meridiam zugestimmt und damit
den Rechtsstreit mit anderen Mitbewerbern beendet. Bei-
de Partner sind bereits an einigen Flughafen im Ausland
beteiligt.

Nachdem die Schweizer Ju-Air ihre Organisation tberar-
beitet und ihre Wartungsabteilung an die Junkers Flug-
zeugwerke ausgelagert hat, wird die Wiederaufnahme
des Flugverkehrs mit Ju-52 nicht 2021, sondern sehr
wahrscheinlich erst ein Jahr spater erfolgen.

Als Ergebnis der Untersuchungen zu der ,,737MAX-Affaire”
wollen zwei Senatoren durch einen Zusatzartikel zur Ver-
fassung die US-Luftfahrtbehorde FAA von den Flugzeugher-
stellern unabhangiger machen. Dabei soll die ,,Behaglich-
keit“ zwischen Hersteller und Behérde beendet und damit
verhindert werden, dass ein Flugzeugbauer ,,unangemes-
senen Druck® auf die FAA oder ihre Angestellten austibt.

Anfang Juni hat die iranische Regierung die franzésische
Unfalluntersuchungsstelle BEA gebeten, sie bei der Unter-
suchung des Abschusses von Flug PS/AUI 752 zu unterst(it-
zen. Die B737 der Ukraine International Airlines war am 8.
Januar vom iranischen Militdr versehentlich abgeschossen
worden. Dabei waren 176 Menschen ums Leben gekommen.

Wegen der Corona-Krise wurde der diesjdhrige Einsatz
der fliegenden SOFIA-Sternwarte in Neuseeland abge-
sagt. Normalerweise wird die modifizierte B747SP von
Juni bis August nach Christchurch verlegt, um von dort
Forschungsfliige zu unternehmen, die von der Nordhalb-
kugel nicht durchgefiihrt werden kdnnen.

Nachdem in dem vorldufigen Untersuchungsbericht tiber
das Ungliick eines A320 der Pakistan International Airlines
(PIA) in Karatschi, bei dem 97 Menschen zu Tode kamen,
festgestellt wurde, dass rund 150 von insgesamt 434 Pilo-
ten der Airline iiber ,,zweifelhafte” Lizenzen verfiigen, hat
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Die Produktion von Flugzeugen der ERJ-Familie wurde im Juni 2020 eingestellt. Foto: Werner Fischbach

PIA diesen Piloten ein Flugverbot erteilt. Aus diesem Grund
hat die EASA der PIA bis Ende dieses Jahres ein Einflugver-
bot in die EU und nach Grof3britannien erteilt.

000000

Mit der Auslieferung einer Embraer Legacy 650E an Air
Hamburg wurde die Produktion der ERJ-Familie einge-
stellt. Die Legacy 600 und 650 wurden auf der Basis der
ERJ135, der kleinsten ERJ-Version, entwickelt. Mit mehr
als 1.200 hergestellten Exemplaren gehoren die Modelle
der ERJ-Familie zu den am meisten produzierten Regio-
nalflugzeugen der Welt. Die an Air Hamburg ausgelieferte
Maschine tragt das Kennzeichen D-ANCE.

000000

Kaum hatte die Lufthansa ihre Téchter ,,Germanwings*
und ,Sun Express Deutschland“ aufs Abstellgleis ge-
schoben, hat sie Anfang Juli mit der ,,Ocean GmbH* eine
Plattform fiir Ferienfliige gegriindet. Allerdings soll diese
Plattform nicht als eigene Marke auftreten, sondern Fliige
aus den grofien Lufthansa-Drehkreuzen, also von Frank-
furt und Miinchen, zu europdischen und iiberseeischen
touristischen Zielen anbieten. Mit der ,,Ocean GmbH*
mdochte die Lufthansa bisher im Konzern verteilte Funktio-
nen zusammenfassen.

Im Zeitraum von Januar bis Ende Juni dieses Jahres hat
die DFS insgesamt 757.945 Fliige im deutschen Luftraum
kontrolliert. Das ist gegeniiber dem Vorjahreszeitraum,
als 1.610.716 Fluge gezdhlt wurden, ein Riickgang um
52,9 Prozent und damit die starkste Abnahme in der Ge-
schichte der DFS. Der schwadchste Monat war der April, in
dem nicht einmal 36.000 Fliige registriert wurden — was
einem Minus von 87,1 Prozent entspricht.

000000

Weilvon denin Stuttgart stationierten Besatzungen ledig-
lich sieben Kapitdne (im Gegensatz zu 88 Co-Piloten und
Flugbegleitern) den neuen Tarifvertrag von Laudamotion
unterschrieben haben, beabsichtigt die Ryanair-Tochter,
die Station zum 30. Oktober zu schlieBen. Dagegen soll
die Basis in Diisseldorf, wo 34 von 36 Kapitdnen dem neu-
en Vertrag zugestimmt haben, weiterhin get6ffnet bleiben.

000000

Einer Meldung des Rundfunks Berlin-Brandenburg (RBB)
zufolge geht die Staatsanwaltschaft Cottbus einer Anzei-
ge gegen die Flughafengesellschaft Berlin-Brandenburg
nach. Dabei geht es um einen moglichen Verstof3 gegen
die Bilanzierungsvorschriften.
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