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Fiir das Jahr 2025 sind folgende
Veranstaltungen im Bereich der GdF geplant:

06.11.2025 in Fulda

07. und 08.11.2025 in Fulda

Wir bitten alle Delegierten,
diese Termine zur Kenntnis zu nehmen
und ggf. freizuhalten.

Die Einladungen zu diesen
Veranstaltungen erfolgen gesondert.
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- EDITORIAL

von Oliver Wessollek,
Bundesvorsitzender

wie jedes Jahr, ist der Sommer der Inbegriff der Reise-
zeit. Die meisten Bundesldnder sind bei Erscheinen
dieser Ausgabe bereits aus dem Sommerurlaub zuriick.
Ein paar wenige Bundeslander gehen wie gewohnt spa-
ter in die Sommerferien. Und wie so haufig, wird wie-
der einmal dariiber diskutiert, ob die Verteilung der
Sommerferien gerecht und fair ist. Wahrend in Bayern
und Baden-Wiirttemberg der August der Ferienmonat
schlechthin und seit vielen Jahrzehnten fest verankert
ist, miissen andere Bundesldander in den Juni und Juli
des Jahres ausweichen.

Aber was ist die Alternative? Ndahmen beide Bundeslan-
der auch an der Rotation teil, wiirden sich die Ferien der
{ibrigen Lander vielleicht um ein bis zwei Wochen weiter
nach hinten bewegen kdnnen und die Spanne zwischen
dem friihestmoglichen Beginn der Ferien und ihrem
spdtestmoéglichen Ende wiirde dann doch arg lang. Ein
gleichzeitiger Ferienstart aller Lander hingegen ware
wohl zu viel fiir das ein oder andere Lieblingsziel der
Deutschen und wiirde unser Verkehrssystem schlicht
iberfordern. Schon jetzt sind StraBen, Bahnhofe und
Flughdfen an ihren Belastungsgrenzen. Die Deutsche
Bahn hat gerade erst ihre erniichternden Halbjahres-
ergebnisse in Sachen Piinktlichkeit prasentiert und
verzeichnet immense Verluste. Auch an den Check-
in-Schaltern der Flughdfen staut es sich. Und manch-
mal steht man langer als die Flugzeit dauert; auch am
Kofferband.

Wie voll der europdische Luftraum jetzt schon ist, kann
man in den Statistiken von EUROCONTROL nachlesen.
Laut EUROCONTROL fanden im gesamten Juni dieses
Jahres 1.037.256 Fliige statt und somit durchschnittlich
34.575 Fliige pro Tag. Das sind 2,2 Prozent mehr als im
Juni 2024. Dabei war der 27.06.2025 mit 36.357 Fliigen
der Spitzentag des Monats Juni 2025. Die Top 5 Flugge-
sellschaften waren in diesem Zeitraum Ryanair (3.679),
easylet (1.812), Turkish Airlines (1.684), Lufthansa
(1.198) und Air France (1.165).

Besonders erfreulich: Erstmals seit der Pandemie gab
es wieder mehr als 10.000 Flugbewegungen im deut-
schen Luftraum. Ebenso wurde ein neuer Rekord im
oberen Luftraum aufgestellt. Ein besonderer Gliick-
wunsch geht daher an die Kolleginnen und Kollegen des
Karlsruhe UACC, die erstmals 6.314 Fliige an einem Tag
kontrollierten.

Doch trotz dieser positiven Entwicklungen bleibt die
Realitat herausfordernd. Der Personalmangel in der
Luftfahrt ist eklatant — ob im Cockpit, in der Kabine, am
Boden oder in der Flugsicherung. Die gesamte Luftver-
kehrsbranche leidet unter diesem akuten Mangel. Dies
ist nicht nur ein europdisches Problem, auch die FAA
sucht handeringend Tausende Fluglotsen. Fluggesell-
schaften bendétigen in den nachsten Jahren Tausende
junger Piloten, um ihre Flugzeuge {iberhaupt in die Luft
zu bekommen.



- EDITORIAL

Fiir den deutschen Markt steht immer noch die Luft-
verkehrssteuer als Kostentreiber fiir die Airlines und
Hemmschuh fiir Wachstum im Weg. Obwohl die neue
Koalition die Abschaffung bzw. Reduzierung der luft-
verkehrsspezifischen Steuern und Gebiihren im Koaliti-
onsvertrag vereinbart hat, kommen nun erste Hinweise
aus Regierungskreisen, dass dies in dieser Legislatur-
periode nicht moglich sein wird. Die Einnahmen wiirden
in der aktuellen Haushaltsplanung unbedingt bendtigt
- so viel zum Finanzierungsvorbehalt. Eigentlicher Kos-
tentreiber seien die Flughafenentgelte und , konzepti-
onell sei in diesem Zusammenhang das Verkehrs- und
Innenministerium verantwortlich®, wie Regierungskrei-
se (nur halb zutreffend) laut einer n-tv-Meldung mittei-
len. Das diirfte die Branchenvertreter der Airlines relativ
schnell auf den Plan rufen.

Die sich verdndernde geopolitische Lage erhoht immer-
hin den Willen zu einer Modernisierung des europdi-
schen Flugverkehrsmanagements (ATM). Jiingst fand ein
Gipfeltreffen zur zivil-militarischen Luftfahrt in Europa
statt und man betonte die Bedeutung der Technologie
fiir die Verbesserung der Zusammenarbeit und die Ma-
ximierung der zivil-militdrischen Vorteile. Uber 5o der
356 SESAR-Implementierungsprojekte sollen entweder
von militarischen Behorden geleitet werden oder wirken
sich auf zivil-militdrische Operationen aus. ,Eine digi-
tale, innovative, cybersichere und gut funktionierende

Tar

Gewerkschaft der Flugsicherung

Luftfahrtindustrie ist von entscheidender Bedeutung fiir
die Wahrung der geopolitischen Widerstandsfahigkeit
und Autonomie Europas sowie fiir die Starkung seiner
Verteidigungskapazitdaten“, so der Deployment Mana-
ger SESAR.

Diese Themen werden uns auch in Zukunft weiter for-
dern und es liegt wie immer an uns, sich einzubringen
und kreativ mitzugestalten, wann immer dies moglich
ist. Also ,,think positive® im ,,GdF Think Tank*,

In diesem Sinne wiinsche ich lhnen eine angenehme
Zeit und einen wunderschonen Sommer.
lhr

Oliver Wessollek
Bundesvorsitzender
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14. Tarifkommission Frankfurt
19. Vorstandssitzung FSBD online
20. - 21. AG ATOS Frankfurt
20. - 21. Vorstandssitzung Bund Briissel

1 25. Vorstandssitzung FSAD Frankfurt
28. RTC Study Visit Bodg |

|
| ‘ =
,; SEPTEMBER 2025 Pane i
P ! 03. - 05. Klausurtagung FSTD offen — gt

04. TK — Regio Frankfurt =
09. — 11. IFISA Bratislava
11. APEG online
15. — 17. NATCA Las Vegas
18. Redaktionsmeeting ,,der flugleiter” online L2
24. - 25. Vorstandssitzung Bund Frankfurt lga
29. Vorstandssitzung FSAD Frankfurt ‘
OKTOBER 2025
08. - 09. Tarifkommission DFS Frankfurt
09. - 10. Vorstandssitzung FSBD Niirnberg
13. —17. ERM 2025 Bologna
21. - 22, Vorstandssitzung Bund Frankfurt
22. Vorstandsitzung FSAD Frankfurt

Kein Anspruch auf Vollstdndigkeit!
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Das Bundesverfassungsgericht meldet sich zu Wort

In den letzten Jahren haben
zwei arbeitsrechtliche The-
men ganz besonders die
Bundesgerichte und den
Europdischen Gerichtshof
beschéftigt und das Bun-
desverfassungsgericht zu
wichtigen Grundsatzaussa-
gen zum Tarifrecht veran-
lasst: zum einen die Frage,
ob Uberstundenzuschlige
fiir Teilzeitbeschaftigte ab
Uberschreitung der individuellen oder der Vollarbeits-
zeit zu zahlen sind. Zum anderen, ob es zuldssig ist,
fiir Nachtarbeit unterschiedlich hohe Zuschldge vorzu-
sehen, je nachdem, ob sie regelmafig erfolgt oder nur
ausnahmsweise.

von David Schdfer

Nicht wenige Tarifvertrdge sehen tatsdchlich fiir
Schichtdienst in der Nacht einen deutlich geringeren, in
der Regel halb so hohen, Zuschlag vor als fiir Nachtar-
beit auBerhalb des Schichtdienstes. Wer also nur aus-
nahmsweise in der Nacht arbeitet, erhalt den hdheren
Zuschlag. Begriindet wird dies mit den unterschiedli-
chen sozialen Belastungen in Folge der unterschied-
lichen Planbarkeit, dem Aspekt der Vermeidung von
Nachtarbeit durch ihre Verteuerung fiir den Arbeitgeber
sowie der Erwdgung, dass die Beschaftigten durch den
erhdhten Zuschlag zur Erbringung von Nachtarbeit mo-
tiviert werden kdnnen.

Bereits seit mehreren Jahren urteilt das Bundesarbeits-
gericht (BAG), dass eine solche Differenzierung in der
Regel eine ungerechtfertigte Ungleichbehandlung sei.
Allenfalls der Aspekt der schlechteren Planbarkeit kdn-
ne eine unterschiedliche Behandlung rechtfertigen.
Dazu miisse sich ein entsprechender Zweck aber aus-
driicklich dem Tarifvertrag entnehmen lassen.

Anderenfalls sei die Ungleichbehandlung nicht gerecht-
fertigt und der Zuschlag miisse ,,nach oben“ angepasst
werden. D. h. alle Beschiftigten, die in der Nacht arbei-
ten, hdatten Anspruch auf den hoheren Zuschlag. Da die

schlechtervergiitete Nachtarbeit im Schichtdienst in
den meisten Betrieben der Regelfall ist und die tibrige,
teurere Nachtarbeit nur einen geringen Prozentsatz aus-
macht, hatte diese Rechtsprechung teure Folgen fiir die
Arbeitgeber.

Noch Anfang Dezember 2024 bestdtigte das BAG diese
Rechtsprechung(04.12.2024 - 10 AZR 89/24) — und wur-
de schon eine Woche spater vom Bundesverfassungs-
gericht (BVerfG, 11.12.2024 — 1 BVR 1109/21) mit einer
Entscheidung, die man inhaltlich nur als ,,Klatsche*
beschreiben kann, zuriickgepfiffen. Wenn man als Jurist
am Arbeitsrecht interessiert, aber in der Sache unbetei-
ligt ist, sind solche Auseinandersetzungen auch in Stil
und Form ganz spannend. Denn auch Richter sind nicht
frei von Eitelkeit. Interessanter als diese verbale Knei-
penschldgerei unter Bundesrichtern ist fiir uns aber,
was das BVerfG zur Freiheit der Tarifvertragsparteien
bei der Schaffung von Tarifregelungen gesagt hat, denn
das Gericht wird hier sehr grundsatzlich:

Arbeitnehmer gentssen die grundgesetzlich gewdhr-
leistete Freiheit, sich zur Férderung ihrer Arbeits- und
Wirtschaftsbedingungen in Gewerkschaften zusammen-
zutun, weil es eine historische Erfahrung sei, dass so
die interessengerechtesten Ergebnisse erzielt wiirden.
Es diirfe daher im Sinne dieser Freiheit grundsatzlich
davon ausgegangen werden, dass das von den Tarifver-
tragsparteien erzielte Verhandlungsergebnis richtig sei
und die Interessen beider Seiten sachgerecht zum Aus-
gleich bringe, so das Gericht.

Die erforderliche Tarifmacht entstehe dadurch, dass die
Gewerkschaft Beschiftigte in moglichst hoher Zahl als
Mitglieder reprasentiert und fiir diese eine verbindliche
Tarifordnung schafft. Hierdurch werde die Freiheit der
Gewerkschaftsmitglieder jedoch nicht nur erweitert,
sondern auch gefdhrdet. Denn je grofRer und heteroge-
ner die in einer Gewerkschaft vertretenen Gruppen sei-
en, desto mehr miissten einzelne Individualinteressen
notwendigerweise zugunsten der Verhandlungspositi-
on zuriickgestellt werden. Und es gebe auch keine Ga-
rantie, dass die innergewerkschaftlich gefundene Ver-
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handlungsposition sich gegeniiber der gegensatzlichen
Position des Arbeitgebers durchsetze.

Dieses Risiko fiir den Einzelnen sei der Preis der groeren
Macht im Kollektiv: Zum Verhandeln braucht man Spiel-
raum. Er gewdhrleistet die Tarifmacht der Gemeinschaft,
aber er beschrankt auch die Freiheit des Einzelnen.

Die Tarifvertragsparteien hatten die grofite Sachndhe
und tarifpolitischen Kenntnisse, um sachgerechte Rege-
lungen zu treffen. Dabei diirften sie auch Typisierungen
und Generalisierungen vornehmen und miissten nicht
die objektiv verniinftigste und sachgerechteste Losung
treffen. Sie seien sogar befugt, Regelungen zu treffen,
die die Betroffenen im Einzelfall fiir ungerecht halten
und die fiir Auflenstehende nicht zwingend sachgerecht
erscheinen, so das Bundesverfassungsgericht wortlich.

Die Gestaltungsspielrdume seien allerdings unter dem
Gesichtspunkt der Gleichbehandlung dann enger, wenn
tarifvertragliche Differenzierungen an personenbezo-

Foto: Adobe Stock/Generiert mit KI von Turzo Khan

gene Merkmale ankniipfen oder Anhaltspunkte dafiir
bestehen, dass Minderheiten betroffen sind und diese
oder spezifische Gruppeninteressen systematisch ver-
nachldssigt wurden — kurz: Wenn Willkiir vorliege.

Gemessen daran erachtete das BVerfG im Ergebnis die
differenzierten Zulagenklauseln als zuldssig, weil sach-
lich einleuchtende Griinde hierfiir vorldgen. Die Griinde
sowie die Zwecksetzungen einer Regelung miissten die
Tarifvertragsparteien in ihrem Tarifvertrag nicht offenle-
gen. Mit einem Realitdtssinn, der fiir ein so hohes Ge-
richt nicht immer selbstverstandlich ist, fiihrt es aus,
Tarifvertrdge seien das Ergebnis von Aushandlungspro-
zessen, die gerade in der Schlussphase oft von Kompro-
missen gekennzeichnet sind, die nicht in jedem Einzel-
punkt stringente Zwecksetzungen aufweisen, sondern
ein in seiner Gesamtheit fiir beide Verhandlungspartner
noch tragfdhiges Verhandlungsergebnis herbeifiihren.

Ich stelle das hier so ausfiihrlich dar, weil es wichtig
ist fiir das Grundverstdndnis der Arbeit einer Gewerk-
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schaft — und weil es mich frappierend an die Diskussi-
onen rund um den aktuellen DFS-Tarifabschluss insbe-
sondere zum ETV erinnert: Hier haben wir im Rahmen
der Umsetzung viele Fragen und Kritik geerntet. Vieles
davon ist auch nachvollziehbar und einiges berechtigt.
Denn nicht alle Themen konnten wir im Sinne aller Be-
troffenen auflésen, nehmen wir nur die Abgrenzung des
semi-ops Bereichs als Beispiel. Und auch nicht alles ist
widerspruchsfrei. Aber das ist — siehe oben — auch kein
Wunder, denn die GdF ist nicht der Gesetzgeber, der
einfach einseitig die Arbeitsbedingungen festlegt.

Die GdF ist eine von zwei Parteien in diesem Aushand-
lungsprozess. Und sie muss sich am Gesamtergebnis
messen lassen, das sich schon allein wegen der tarif-
lichen Vergiitungsentwicklung fiir alle ihre Mitglieder
sehen lassen kann - einmal ganz abgesehen von sehr
vielen weiteren positiven Effekten fiir etliche Beschaf-
tigtengruppen im ETV und anderswo.

Und bedeutsam im Sinne des BVerfG ist auch, dass wir
im Vorfeld der Verhandlungen sowohlintern im Rahmen
eines langen Aushandlungsprozesses in den Fachgrup-
pen, der TK und der Verhandlungskommission als auch
in den Verhandlungen mit dem Arbeitgeber ausfiihrlich
an den Konzepten gearbeitet, iiber diese diskutiert und
auch gestritten haben. Und das meint zum Teil buch-
stablich tiber viele Jahre.

Willkiir liegt bei diesem Tarifabschluss also offen-
sichtlich nicht vor. Angesichts der vom BVerfG so gut
beschriebenen Daseinsgrundlage der Gewerkschaf-
ten und der Komplexitdt des tariflichen Interessenaus-
gleichs — und ja, auch seiner Widerspriichlichkeit — ist
es mir unbegreiflich, wie jemand glauben kann, dass er
seiner Position ein grofReres Gewicht verleiht, indem er
aus der Gewerkschaft austritt, anstatt sich starker in ihr
zu engagieren. Oder als Nichtmitglied gegeniiber der
GdF sein schweres Tarifschicksal beweint.

Wer sich ein Vorbild am Bundesverfassungsgericht nimmt
und sich den Blick fiir das Grof3e und Ganze bewahrt, der
sieht im Tarifwerk der GdF eben nicht nur die aus seiner
individuellen Warte gerade lastige Kurregelung oder die

unterbliebene erwartete Hohergruppierung, sondern ein
tarifliches Gesamtwerk, in dem er vergleichsweise bes-
ser aufgehoben ist als in jedem anderen.

Nach Auffassung des EuGH (29.07.2024, C-184/22 und
C-185/22) und des BAG (05.12.2024 — 8 AZR 372/20)
ist es in der Regel eine ungerechtfertigte Benachtei-
ligung von Teilzeitbeschaftigten, wenn die Auslose-
schwelle fiir die Zahlung von Uberstundenzuschligen
an die Arbeitszeit von Vollzeitbeschéftigten ankniipfe:
Teilzeitbeschaftigte, die iiber ihre vereinbarte Arbeits-
zeit hinaus tdtig wiirden, erhielten bis zur Grenze eines
Vollzeitmitarbeiters weniger Vergiitung fiir zusatzliche
Arbeit als ein Vollzeitarbeitnehmer, der ab der ersten
Stunde der Uberschreitung einen Zuschlag bekommt.
Das BAG ldsst die Begriindung, mit den Zuschlédgen sol-
le eine besondere Belastung vergiitet werden, die erst
ab einer bestimmten absoluten Stundenzahl erreicht
sei, bislang nicht gelten, weil dieses Verstandnis in
den jeweiligen Tarifvertragen keinen ausreichenden An-
kniipfungspunkt gefunden habe.

Ob diese strenge und enge Kontrolle der Tarifregelung
am Gleichbehandlungsgrundsatz mit der o.a. Entschei-
dung des BVerfG zum erforderlichen Spielraum von Ta-
rifparteien vereinbar ist, bleibt abzuwarten. Vielleicht
kommt es noch zum ,Kampf der Giganten“ zwischen
dem BVerfG und dem EuGH.

Noch interessanter wird das Ganze, wenn man beriick-
sichtigt, dass unsere Regierung beabsichtigt, Uberstun-
den von der Einkommenssteuer zu befreien, allerdings
erst ab der ersten Stunde oberhalb eines Vollzeitarbeit-
nehmers. Viele Juristen fragen sich zu Recht, warum der
Gesetzgeber zu einer solchen Differenzierung berech-
tigt sein sollte, die Tarifparteien hingegen nicht.

Wenn der Tag kommt, an dem Fragen aufgelost werden,
ist es fiir uns Arbeitsrechtler endgiiltig Zeit, das Popcorn
rauszuholen. Bis dahin heifit es weiterstreiten fiir die
besten Losungen — und nicht willkiirlich werden!
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Die Veranstaltung beginnt am o07. November um 10:00 Uhr
und endet am Folgetag voraussichtlich gegen 16:00 Uhr.
Am Freitag (07.11.) ist zudem ein gemeinsames Abendessen
im Restaurant des Hotel Esperanto geplant.

Er6ffnung der Versammlung und BegriiBung der Mitglieder
und anwesenden Gdste durch den Bundesvorsitzenden
Feststellung der Beschlussfahigkeit

Ablauf und Organisatorisches

P.3.1 Wahl und Einsatz der Tagungsleitung

P.3.2 Wahl des Protokollfiihrers

P.3.3 Organisatorische Ergdnzungen

Berufung der Mandatspriifungskommission und des Wahlausschusses
Genehmigung/Ergdnzung der vorgelegten Tagesordnung
Berichte

Diskussion und Entlastung des Bundesvorstands

Finanzen

Bundesvorstandswahlen

P.g9.1 Mitglied des Bundesvorstands (Bundesschatzmeister)
P.9.2 Mitglied des Bundesvorstands (Presse und Kommunikation)
P.9.3 Mitglied des Bundesvorstands (Tarif Regio Drittgeschaft)
Kommissionswahlen

P.10.1 Antragskommission

P.10.2 Kontroll- und Beschwerdeausschuss

P.10.3 Revisionskommission

P.10.4 Vermogensverwaltung

Diskussion und Beschluss der Vorlagen

Gastbeitrag

Interne Organisation

+ Verschiedenes
Verabschiedung und Ende der Bundesdelegiertenkonferenz
Fiir Fragen zu Durchfiihrung und Tagesordnung stehen der
2 O 2 5 I N FU I_ DA Fachbereichsvorstand sowie die Geschiiftsstelle zur Verfiigung.
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Light Endorsement

Datum: 11.07.2025
Liebe Mitglieder,

vielleicht habt ihr es von Euren Delegierten oder Obleu-
ten gehort — auf unserer Fachbereichskonferenz im Marz
ging es unter anderem um ein Thema, das die DFS im
Center Langen vorantreibt:

In der Langener EBG 08 (Stuttgart Approach) herrscht
groRer Personalmangel. Deshalb kam die Uberlegung
auf, dass die geografisch dariiberliegende EBG 02
(Stiden) in der Nacht den Sektor von Stuttgart Approach
mitarbeiten kdnnte, um tagsiiber (Ausbildungs-)Kapazi-
taten in der EBG 08 freizugeben.

Seitens der DFS gab es Vorstofle, eine Art ,Light
Endorsement” oder ,Low Traffic Endorsement” zu kreie-
ren. Das Konzept soll zeitlich bis Ende 2028 beschrankt
sein und misste, falls sich die Personalsituation in der
EBG 08 nicht signifikant verbessert, erneut validiert
werden. Die ndchtlichen Verfahren sollen vereinfacht
und geschult werden. Denkbar wéren eine Schulung be-
stehend aus zwei Stunden Briefing, zwei Simulatorruns
sowie einem 30-miniitigen CBT-Test, um eine Art ,,Stuttgart
Approach Night Unit Endorsement” zu erhalten.

Der Fachbereich mochte sich hiermit zu diesem Thema
positionieren und Euch, die Mitglieder, informieren.

Zundchst einmal ist wichtig festzuhalten, dass unsere
Aufsichtshehdrde BAF jeder Art von Anderung im Lizenz-
und Berechtigungswesen zustimmen muss.

Arbeiten in einem Luftraum ohne entsprechendes Unit
Endorsement wird es nicht geben. Eine Ausbildung und
Priifung auf dem Sektor, auf dem die Lotsen eingesetzt
werden sollen, ist unabdingbar, um das Unit Endorse-
ment zu erhalten.

EASA-Verordnung (EU)2015/340 bestétigt:

(3) ... The rating on a licence should indicate the type of
air traffic service an air traffic controller is competent to
provide. The endorsements on the licence should reflect

Gewerkschaft der Flugsicherung

both the specific skills of the controller and the authori-
sation given by the competent authorities to provide
services for a particular sector, group of sectors and/or
working positions.

In oben genannter EU-Verordnung definiert die EASA
Unit Endorsement folgendermafien:

‘Unit endorsement’ means the authorisation entered on
and forming part of a licence, indicating the ICAO locati-
on indicator and the sector, group of sectors or working
positions where the licence holder is competent to work.

Die oben genannte Definition gibt weder das Mafl an
Verkehrsdichte oder -komplexitdat an noch Anforde-
rungen an die Sektoraufteilung, Verfahren zur Ver-
kehrsreduzierung, festgelegte Betriebszeiten oder
Systembeschrankungen.

xxx. Foto: xxx
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Auch der Versuch, in einem Luftraum zwei verschiede-
ne Unit Endorsements zu etablieren, erschlieBt sich
uns hieraus nicht. Dies wiirde fiir den Luftraumnutzer
bedeuten, dass zu unterschiedlichen Zeiten in ein und
demselben Luftraum unterschiedliche Qualitdten von
ATS erbracht werden. Wir halten dieses Vorgehen fiir
nicht angemessen. In einem Luftraum sollte immer nur
ein Unit Endorsement gelten.

Aus unserer Sicht ergibt sich daraus, dass fiir den Er-
werb und Erhalt eines giiltigen Unit Endorsements eine
Ausbildung und Priifung unter allen Bedingungen erfor-
derlich ist.

Aus diesem Grund lehnt die IFATCA, der internationale
Fluglotsenverband, in dem auch die GdF Mitglied ist,
Light Endorsements generell ab:

IFATCA does not support the creation of Low Capacity or
other Restricted Endorsements. This includes for manag-
ing contingencies or mitigation of insufficient staffing.

Fiir den Contingency-Fall ist dies nach BA-FVM und lo-
kalen Absprachen in Deutschland ausdriicklich erlaubt.
Im Falle von Personalmangel, wie es bei den EBGn 08

und o2 der Fall ist, lehnen wir, der FSBD, (kapazitats-)
beschrankte Unit Endorsements ab.

Fiir Stuttgart Approach und den Siiden befindet sich das
Projekt noch nichtin der Umsetzungsphase. Es wird zur-
zeit gepriift, ob und wie die EBG 08 unterstiitzt werden
kann, damit tagsiiber (Ausbildungs-) Kapazitdten frei
werden. Doch auch in EBG o2 ist die Personalunterde-
ckung ein Problem. So zeigen aktuelle Zahlen in der EBG
08 (Stuttgart) eine Unterdeckung von -18 % und in der
EBG o2 (Siid) sogar eine Unterdeckung von -25 % — das
aber bei einer hdheren Personenanzahl.

Wir erkennen den hohen Personalmangel und die damit
fast unmogliche Durchfiihrung von vollwertigen Kreuz-
ausbildungen an und schlagen deshalb eine Uberprii-
fung vor, ob das Personalproblem nicht durch den er-
weiterten Einsatz von ,Tigern* fiir Stuttgart Approach
abgemildert werden kann.

Wir hoffen, dass diese Info hilft, Euch eine Meinung zu
bilden und diese gegeniiber Kolleginnen und Fiihrungs-
kraften zu vertreten.

Viele Griif3e, Euer FSBD-Vorstand
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Riyadh Air A321XLR: Die im Juni 2025 neu gegriindete Riyadh Centrum Air A321neo: Nagelneu aus den Produktionshallen
Air wirbt auf ihrer Website mit iiber 150 neuen Flugzeugen in Finkenwerder rollte dieser A321neo der Centrum Air aus
und prdsentierte diesen neuen A321XLR nach dem Paintshop Usbekistan, bereit zu einem weiteren Testflug.

in Hamburg Finkenwerder auch auf dem Aerosalon in Paris. Foto: Gerrit Griem

Foto: Gerrit Griem
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SunExpress B737-800: In dieser besonders schonen ,The Edelweiss A320-200: Die Sonderbemalung ,,Help Alliance*
Smurfs“-/,,Die Schliimpfe“-Bemalung erwischte unser Fotograf auf diesem Edelweiss A320 soll die 5-jahrige Allianz mit der
diese SunExpress B737 im Juli in K6ln. Foto: Michael Frische Muttergesellschaft Lufthansa symbolisieren; aufgenommen in

Ziirich im Juli. Foto: Michael Frische

Saudia Government B777-300: Diese B777-300 der Saudi K5 Aviation A330-300: Dieser A330 der deutschen VIP-Charter
Arabian Government (iberraschte im Juli die Miinchener Airline Ks-Aviation stattete Miinchen im Juli ebenfalls einen
Planespotter bei schonstem Wetter auf der Siidbahn. Foto: Besuch ab. Foto: Johannes Klinghardt

Johannes Klinghardt
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Air Spray BAe-146:
Buntes und seltenes ,,Alt“-Metall aus Kanada, wie diese Air Spray BAe-146 aus Red Deer,
hat unser Karlsruher Kollege im Juli mitgebracht. Foto: Gerrit Griem

Air Spray L-188 Electra:
Diese alte Electra in den Farben der Air Spray ist nicht mehr im Einsatz
und parkt ohne Triebwerke in Red Deer. Foto: Gerrit Griem
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Zwischen Kopenhagen und Kaufbeuren

Wir waren wieder fleiflig
und haben uns mit der DFS
zu verschiedenen Themen,
wie MAKAN oder Radarab-
deckung, ausgetauscht, um
nur zwei zu nennen.
Auflerdem haben wir die
Kollegen und Kolleginnen
in der Akademie in Kaufbe-
von uren — kurz KAT - besucht
Thorsten Ratie und eine Fiihrung iiber den
Campus genossen.

Und zu guter Letzt haben wir die Ausbildungsakademie
der Gate Aviation in Kopenhagen besuchen diirfen, da-
nach gleich die Kollegen und Kolleginnen von NAVIAIR
im Center besucht und die Systeme und Arbeitshedin-
gungen verglichen und diskutiert.

Mein personliches Highlight war der Besuch in einem
Contingency Tower, wie er sein sollte und auf dem Foto
zu sehen ist. Ein waschechter Turm mit aller Ausriis-

tung, und tberall lagen Schilder mit den Worten ,,Nix
pille!*, was uns gegeniiber mit ,,Nichts anfassen!“ liber-
setzt wurde.

Und dafiir haben die Kopenhagener einfach den beste-
henden alten Tower verwendet, der sich iber dem Cen-
tergebdude befindet — so einfach kann es manchmal
auch sein.

Damit nur in aller Kiirze, was wir gemacht haben.
Und was bringt die ndhere Zukunft? Wie ublich, ver-
sinkt die Flugsicherungswelt in einen sommerlichen
Dornréschenschlaf. Wahrenddessen werden wir ver-
suchen, an einer EASA-Arbeitsgruppe teilzunehmen
und weiter an den Themen arbeiten, die uns auf der
Konferenz aufgetragen wurden, wie Check-Outs und
Nachtflugbeschrankungen.

Und dafiir méchten ich mich hier besonders bei meinen
Kollegen und Kolleginnen im Vorstand bedanken, die
ihre Abende und auch Freizeit investieren, um die Mit-
glieder zu unterstiitzen.

Danke Euch!
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neugewdhltes FSTD-Vorstandsmitglied zustandig fiir ,,Tarif*

A. Luhnen: Ich bin Andreas
Luhnen, 58 Jahre jung, ver-
heiratet und habe zwei Kin-
der. Ich bin seit 1998 Mit-
arbeiter bei der DFS und zurzeit im Bereich Navigation
im Wartungsstern West mit Schwerpunkt ILS an drei in-
ternationalen und fiinf regionalen Flughdfen tdtig. Aber
auch bei den klassischen Navigationssystemen DME,
(D)VOR und NDB mische ich zusammen mit meinen Kol-
leginnen und Kollegen kriftig mit. Ich bin seit vielen
Jahren Betriebsratsmitglied. Berufspolitisch bin ich als
Delegierter, zundchst beim FTI und dann als Griindungs-
mitglied in der GdF, seit 1998 aktiv.

Andreas
Luhnen

A. Luhnen: Das Thema ,, Tarif“ beschiiftigt mich bereits
seitvielen Jahren. Seit ungefdhr 2009 bin ich im Bereich
» 1arif“ fiir den Fachbereich aktiv. Zundchst als Tarifkom-
missionsersatzmitglied und danach als festes Mitglied
in der Tarifkommission. Der Vorstand hat mich bereits
in der Vergangenheit angesprochen, aktiv im Vorstand
mitzuarbeiten. Aus familidren Griinden habe ich das
Angebot damals leider nicht annehmen kénnen, da die-
se zusdtzliche Tdtigkeit auch mehr Abwesenheit von zu
Hause bedeutet hdtte. Im vorletzten Jahr hat sich dies
zum Gliick zum Guten gedndert. Nachdem dann fiir alle
iiberraschend das bisherige Vorstandsmitglied ,,Tarif*
(was ich persénlich bis heute sehr bedauere) das Amt
mit sofortiger Wirkung niedergelegt hatte, kam der Vor-
stand auf die langjahrigen TK-Mitglieder Sven Speng-
ler und mich zu. Mein Wunsch wdre gewesen, dass der

—
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jiingere Kollege Sven das Amt iibernommen hdtte. Da er
aber gerade Vater geworden ist, hat er mich gebeten,
dass ich das Amt iibernehmen sollte.

Am Thema ,, Tarif“ reizt mich besonders, dass die in Ta-
rifvertrigen niedergeschriebenen Regelungen direkten
Einfluss auf alle Beschdiftigten der DFS haben. Dabei geht
es nicht nur um Vergiitung und Eingruppierung, sondern
insbesondere auch um die tariflich-sozialen Errungen-
schaften wie Langzeitkonto, BAV, Altersteilzeit etc.

A. Luhnen: Im Mdrz durfte ich bereits an der Klausurta-
gung des Fachbereichsvorstands FSTD in Miinster teil-
nehmen. Die meisten Fachbereichsvorstandsmitglieder
kenne ich bereits, weil sie entweder Kollegen im Arbeits-
bereich sind, durch meine Betriebsratstdtigkeit oder
natiirlich auch durch meine langjédhrige Mitarbeit bei
der GdF als Delegierter und Tarifkommissionsmitglied.
In den letzten Wochen haben mich die Kolleginnen und
Kollegen im Fachbereichsvorstand bei meiner neuen
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Rolle als Fachbereichsvorstandsmitglied tatkrdiftig un-
terstiitzt und an die Hand genommen.

Ich bin gerade dabei, die TK-Mitglieder (Fest-Mitglieder
und Ersatz-Mitglieder) mehr in die Tarifarbeit einzubin-
den. Wir treffen uns alle zwei Monate kurz vor einer TK-Sit-
zung online und bringen uns auf einen gemeinsamen
Sachstand. Bisher waren gerade die Ersatzmitglieder re-
lativ uninformiert und mussten vor einer Sitzung erst auf-
wdndig auf den aktuellen Sachstand gebracht werden.

Da ich im Vergleich zu den meisten Tarifkommissions-
mitgliedern leider bereits ein Dinosaurier bin, ist eine
meiner Hauptaufgaben sicherlich, mein Wissen, warum
manche Tarifvertrdge so sind, wie sie sind, an die Kolle-
ginnen und Kollegen weiterzugeben. Vieles ist halt his-
torisch entstanden und gewachsen. Der Wissenstrans-
fer ist daher enorm wichtig.

Zum Gliick haben wir gerade mit der DFS ein riesiges
und hervorragendes Mammut-Tarif-Paket abgeschlos-
sen. Das heift aber nicht, dass wir jetzt nichts mehr zu
tun hdtten. Wir kénnen uns nun endlich intensiver mit
den etwas unspektakuldreren Tarifthemen beschiiftigen.

Ein zentrales Thema im Fachbereich ist derzeit das The-
ma Altersteilzeit. Zu diesem Thema erhalte ich (aber
auch der GdF-Vorstand) viele Anfragen und Beschwer-
den von Kolleginnen und Kollegen aus der operativen
Technik. Fiir mich als Fachbereichsvorstand ,, Tarif“ wird
dies deswegen ein zentrales Thema werden.

Foto: AdobeStock/Generiert mit KI von Netsai
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ein etwas anderer Reisebericht

Als die Kollegen des EAA
(Emirates Aviation Associa-
tion) aus Abu Dhabi im Mai
2023 in Montego Bay, Ja-
maika, den Zuschlag fiir die
Konferenz bekamen, dachte
ich eigentlich, dass es eine
Konferenz der Superlative
wird. Tja, ich sollte recht be-

von halten, allerdings anders als
Sebastian Sachs .

von mir erwartet ...

Aber eines nach dem anderen:

Vom 28.04.25 bis zum 02.05.25 versammelte sich die
in Verbanden organisierte Flugsicherungswelt in Abu
Dhabi, VAE, um die alljdhrliche IFATCA Global Conferen-
ce abzuhalten. Unser Team bestand dieses Jahr aus Ma-
thias Wiegand, Frank Sasse, Patrick Thormann, Michael
Kassebohm, Lars llchmann und meiner Wenigkeit. Wie
im letzten Jahr auch schon, waren wir bereits am Sams-
tag angereist, um am Sonntag vor Ort unsere interne
Vorbereitung auf die Konferenz abzuhalten und schon
mal die Ortlichkeiten zu begehen. Die Organisa-
toren erheben im Vorfeld eine Anmeldege-
biihr, die eigentlich zwischen 240 $
und 310 $ liegen sollte (je
nach Kategorie des

teilnehmenden Verbandes). Dieses Jahr iiberraschte
uns das OC der Konferenz aber mit einer unschlagbar
giinstigen (rabattierten) Anmeldegebiihr, von nur 64 $
unabhdngig von der Kategorie! Also dachten wir uns,
dass die wohl ordentlich Support (Kohle) von ihren
Scheichs bekommen haben miissen und nun ordentlich
was raushauen. Was auch immer dort gelaufen ist, ich
bin mir sicher, es ging in erster Linie darum, die Anmel-
dezahlen nach oben zu schrauben, um mit der grofiten
Teilnehmerzahl seit Covid prahlen zu kdénnen. Und, so-
viel muss man ihnen zugestehen, das ist ihnen gelun-
gen! Es waren knapp unter 1.000 gemeldete Teilnehmer
und insgesamt 98 Mitgliedsverbande vor Ort! Leider
hat die Konferenz nun nicht mehr in das urspriinglich
geplante Gebdude gepasst (laut Angabe der EAA, denn
interessanterweise war zum gleichen Zeitraum eine an-
dere Messe anwesend und die Kapazitdt war mit 1.100
Teilnehmern angegeben worden — ein Schelm, wer
Boses dabei denkt ...) und wir mussten in eine riesige
Messehalle ausweichen! Wie auf den Fotos zu erken-
nen ist, waren die einzelnen ,,Konferenzraume*

mit Tiichern abgehdngt, und da der Gerdu-

schpegel exorbitant war, wurden alle
Gesprdche tiber Mikrofone auf Kopf-
horer iibertragen. Bei Auf3entem-
peraturen von fast 40 Grad
war die Klimaanlage auf
Schockfrost einge-
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stellt und es war an manchen Stellen in der Halle kélter
als in Sibirien. Dankenswerterweise war die Halle nur
zu FuB und durch einen Spaziergang an der ,frischen
Luft erreichbar und der fonartige heiBe Wind blies ei-
nem den Frost wieder aus den Gliedern. Wenn dann das
Mittagessen geliefert wurde und der Truck direkt neben
dem eigenen ,,Saal“ ausgerdumt wurde, haben auch die
Kopfhorer nicht mehr viel geholfen. Konferenztechnisch
war dies die mit Abstand am schlechtesten organisier-
te Konferenz, an der ich bisher teilnehmen durfte. Aber
das offizielle Programm erstreckte sich auch auf das
»Welcome® und ,,Farewell“ Dinner, das wir ja mit un-
serer Anmeldegebiihr auch schon bezahlt hatten. Kurz
beschrieben waren diese beiden Events eine Werbever-
anstaltung fiir die VAE mit einem Buffet und ca. 45 Minu-
ten Zeit zum Essen. Wobei ich erwdhnen muss, dass die
Speisen beim Farewell Dinner so gut kalkuliert waren,
dass der/die ein oder andere durchaus hungrig in die
Nacht entlassen wurde und es nicht genug Sitzplatze fiir
alle Anwesenden gab. Abschliefend mdchte ich noch
betonen, dass sich alle vor Ort helfenden Kolleginnen
und Kollegen sehr viel Miihe gegeben haben und die
Konferenz erfolgreich ihre Arbeit verrichten konnte! Au-
Berdem durften wir das ACC in Abu Dhabi besuchen, vie-
len Dank an die Kollegen vor Ort! Leider muss ich berich-
ten, dass dort generell allein am Sektor gearbeitet wird
und das Vier-Augen-Prinzip nicht zum Tragen kommt!

Jetzt aber genug Luft abgelassen: Was passiert eigent-
lich in der (Flugsicherungs-)Welt?

In Kroatien nutzen unsere mannlichen Kollegen wohl
verstdrkt ihr Recht auf Elternzeit, besonders beliebt ist
dabei die Kombination mit Urlaub und im Sommer. Fiir
den kroatischen ANSP kommt erschwerend hinzu, dass
man nach mehr als 45 Tagen Abwesenheit die Lizenz
wieder erneuern muss.

In Belgien soll in 2026 das erste RTC in Betrieb gehen.
Grof3e Flieger sieht man momentan wohl erst bei ca. 4
NM Final und VFR-Verkehr ist mit dem geplanten Kame-
rasystem unmaoglich zu arbeiten. Zum Gliick befinden
sich mehrere Flugschulen vor Ort! Muss ja nicht nur bei
uns alles eher suboptimal laufen ... Die belgische Politik

arbeitet gerade daran, unseren Kollegen den Rentenein-
tritt zu versiiBen: Aus 58 Jahren mit einer Art Ubergangs-
versorgung mochten die gern einen friihesten Renten-
eintritt mit 63 Jahren und ohne Boni machen. Halleluja!!!

In Bosnien-Herzegowina hat ein finanzieller Streit zwi-
schen der Regierung und einer slowenischen Firma dazu
gefiihrt, dass EUROCONTROL die Zahlungen an BHANSA
um 9o Prozent kiirzte, was wiederum zu einer Ausset-
zung der Gehaltszahlungen an unsere Kollegen fiihrte.
Zum Gliick wurden die Gehadlter bald wieder ausgezahlt,
allerdings um 20 Prozent gekiirzt.

Das bei den Japanern geltende Renteneintrittsalter von
65 Jahren (es gibt keine Ubergangsregelung und die Kol-
legen sind verbeamtet) soll, bei schlechten Pensions-
zahlungen und mangelndem Nachwuchs, noch weiter
nach oben geschraubt werden.

Da unsere Hongkonger Kollegen befiirchten, in naher
Zukunft ganz von China iibernommen zu werden, verlas-
sen vor allem jene, die noch einen britischen Pass be-
sitzen, die Stadt vermehrt in Richtung Grof3britannien.

Auch Siidafrika verliert wohl Fluglotsen in nicht zu ver-
nachldssigbaren Zahlen, da die Sicherheitslage und die
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Versorgung mit Strom und Wasser immer unsicherer
werden. Die meisten dieser ,Expats“ gehen in die VAE
und versuchen von dort eventuell weiterzukommen.
Da es momentan iiberall an Fluglotsen mangelt, sind
die Optionen vielféltig. In Australien erwdagt man wohl,
Ausldandern nach fiinf Jahren die Staatsbiirgerschaft zu
geben, was fiir Afrikaner eine (so wurde es mir erzahlt)
lukrative Aussicht wdre. Auch aus Saudi-Arabien ver-
nimmt man sehr hohe monatliche Gehaltsversprechen,
um Fluglotsen ins Reich zu locken und so den inlandi-
schen Flugverkehr zu puschen.

Der generelle Fluglotsenmangel weltweit hat natiirlich
auch positive Auswirkungen auf die Gehdlter und die
Arbeitsbedingungen (was die DFS-Kollegen bestitigen
diirften). Und da die Saudis geriichteweise mit Geld nur
so um sich schmei3en, um Fluglotsen anzulocken, wird
sich das (wenn auch verzégert) auch wieder auf unsere
»kleine*“ Welt auswirken.

Kommen wir nun von der GALA zum SPIEGEL und damit
zur Konferenz:

xxx. Foto: xxx

Die IFATCA steht inzwischen finanziell auf soliden Bei-
nen. In den letzten Jahren hatten Negativzinsen und
Kontogebiihren das Guthaben eher verringert, weshalb
nun Teile des Guthabens erstmals angelegt werden.
Man erhofft sich eine positive Bilanz aus den Zinsen.
Um generell mal eine langfristige finanzielle Planung
(iiber ein Jahr hinaus) zu haben, wurde das ,,Golden
Book* verabschiedet. (In der heutigen Zeit fillt einem
dazu eher ein gewisser Prasident ein ...). Da die IFATCA
ja keine Riicklagen fiir eventuelle Streiks benétigt, sol-
len ein bis zwei Jahresbudgets als ,,Puffer” fiir die Zu-
kunft dienen (eine Lehre aus der COVID-Pandemie).
Eine weitere wichtige Neuerung, um die IFATCA fiir die
Zukunft fit zu machen, war die Anderung der jéhrlichen
Anpassung der Mitgliedsbeitrage. In der Vergangen-
heit konnte der Betrag um maximal 2,5 Prozent erhdht
werden, was in Zeiten einer hohen Inflation einfach zu
wenig ist. Das maximale Erhohungslimit wurde auf 5
Prozent angepasst, um mehr Handlungsspielraum zu
haben. Trotzdem muss die Konferenz jedes Jahr der Er-
hohung zustimmen. Des Weiteren konnte die Zahl der
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WELCOME o
Committee B

xxx. Foto: xxx

Industry Partner erhéht werden und die Einnahmen
kommen dem Gesamtbudget zugute. Ich mdchte an die-
ser Stelle nicht verschweigen, dass wir diesen Vorgang
kritisch begleiten und eine zu starke Abhdngigkeit von
»externem* Geld nicht gutheif3en.

In der Arbeitsgruppe B geht es ja traditionell (genau wie
bei der GdF ja auch, da wir im selben Modus arbeiten) um
die technischen und operativen Themen. Also alles, was
ganz grob die Technologie und Arbeitsverfahren angeht.

Als GdF haben wir in diesem Jahr, zum dritten Mal in Fol-
ge, den Vorsitzenden des Committee B gestellt. Vielen
Dank an Alexander ,,Schwassi“ Schwassmann an dieser
Stelle fiir seinen Einsatz und sein Engagement iiber vie-
le Jahre in der IFATCA!

Anfangs wurden viele Jahresberichte vorgetragen von
den diversen Arbeitsgruppen, in denen wir Lotsen als
IFATCA teils maf3geblich mitarbeiten.

Auf ICAO-Ebene sind das tatsdchlich einige, beim Na-
men wollen wir nur zwei nennen: ATMOPS (Air Traffic
Management Operations Panel) und FLTOPS (Flight Ope-
rations Panel), aber auch Themen wie Surveillance, Da-
taLink und vor allem RPAS sind standige und mitunter
sehr arbeitsaufwandige Aufgaben, bei denen auf die
Expertise der IFATCA-Vertreter gesetzt wird.

Danach starteten die Prasentationen zu den diesjdhri-
gen Arbeitspapieren.

e

Der Konferenzraum war nur mit einer mobilen, halb-
hohen Wand innerhalb der groflen Halle abgetrennt,
sodass wir alle stindig Headsets und Mikrofon benut-
zen mussten, dies erhdhte die Arbeitsbelastung schon
ziemlich, vor allem bei Einwiirfen und Diskussionen um
einzelne Punkte.

Die Themen der Arbeitspapiere waren auch dieses
Jahr wieder weitgestreut: Von Sustainable Ground Mo-
vements liber die Review der System Based Licensing
Policy und Pressure Setting Monitoring im Approach bis
hin zu Deactivation of Safety Nets und Interval Manage-
ment waren alle méglichen Bereiche der Flugsicherung
abgedeckt.

Besonders interessant dieses Jahr waren die Papiere
und zugehdrigen Diskussionen um Low Capacity En-
dorsement Concepts (wir berichten ja an anderer Stelle
tiber die DFS-Pldne zu ,,Stuttgart Approach bei Nacht*),
die Analyse von simultaneous operations bei Remote
Tower-Systemen (die GdF ist auch Mitglied in der Re-
mote Tower Taskforce) und das von F. Sasse und sei-
nem Maastrichter Kollegen prdsentierte Arbeitspapier
zum Thema GNSS interference und die mitunter star-
ken Auswirkungen auf das ATM-System. Aus Letzterem
ergab sich auch ein kurzfristiger Folgeauftrag, da man
zusammen mit IFALPA, Eurocontrol, der EASA und ICAO
auf dem Weg ist, eine entsprechende Phraseologie zu
entwickeln, um die Kommunikation zwischen Cockpit
und ATC bei Jamming & Spoofing eindeutiger und kla-
rer zu gestalten bzw. tiberhaupt Funksprechgruppen zu
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haben, da davon ausgegangen werden kann, dass sich
diese Phdnomene leider weiter ausbreiten werden und
keine kurzzeitige Erscheinung in nur wenigen Bereichen
der Welt sind und bald verschwinden werden.

Trotz monatelanger Vorbereitung und internationaler
(online-) Besprechungen ist es immer wieder wertvoll,
auf den globalen Konferenzen weitere Sichtweisen
und Probleme vieler anderer Kollegen aus aller Her-
ren Lander kennenzulernen und in unsere Richtlinien
schiitzende, aber auch wegweisende Neuregelungen
einzubauen.

Weitere Berichte rundeten das sehr volle Arbeitspro-
gramm der Arbeitsgruppe B ab; diese stammten von
Arbeitsgruppen wie dem SESAR Koordinator, Mental
Wellbeing Taskforce, der Joint Cognitive Human Machi-
ne System-Arbeitsgruppe und anderen.

ANNUAL
CONFERENCE

In der Arbeitsgruppe C — dem PLC (Professional and Le-
gal Committee) erfolgten Wahlen, die die Zukunft der
Arbeitsgruppe aktiv beeinflussen werden. Adam Exley
wird IFATCA verlassen und auch seine Lotsenkarriere
beenden und auf ,,die dunkle Seite der Macht wech-
seln“ — eine Ausbildung zum Flugzeugfiihrer bei BA be-
ginnen. Als seine Nachfolgerin wurde Donna Fields aus
Australien gewdhlt. Ebenso zieht sich Peter van Rooyen
aus beruflichen Griinden zuriick. Auf seine Stelle ist nun
Patricia Gilbert als EVP Professional nachgeriickt.

Zu den Highlights in Gruppe C gehdrte aus Sicht der
GdF die Annahme des Arbeitspapiers zur ATFM-Lizenzie-
rung, das auch bei der Erstellung der neuen ATMOPSP
Guidelines (Air Traffic Management Operations Panel
bei der ICAQ) in Teilen Einfluss haben diirfte. Hier war es
der GdF wichtig, ATFM nicht nur ATCO vorzuhalten, wie
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es weltweit gebrduchlich ist, sondern auch fiir ATOS zu
offnen bzw. zu erméglichen, diese Karriere zu behalten.
Im ersten Schritt wurde somit durch Lars llchmann, als
Co-Autor des Arbeitspapiers, die Nomenklatur der Vor-
aussetzungen, um ATFM zu arbeiten, von ATFM control-
ler in ATFM personnel — was den Anwendungsbereich
breit 6ffnet — gedndert. Des Weiteren wurde die Voraus-
setzung einer notwendigen ATCO-Lizenz in einen spezi-
fischen Kompetenznachweis fiir die Position gedndert
— ohne die Pramisse einer ATCO-Lizenz. Hierbei ging es
in der ersten Instanz um die Ebene, die vergleichbar zur
europdischen NMOC ist. Die Verdnderungen werden nun
in einem folgenden Papier auf die unteren Ebenen bis
zum FMP an Board weiter runtergebrochen. Es wird vom
PLC (sowie der GdF) angestrebt, den FMP nicht nur als
ATCO-Karriere zu sehen und ein Competency-Based Trai-
ning und Assessment-Schema (CBTA) zu entwickeln, das
weltweit Anwendung finden soll. Dies wird einfacher

Strotegic Portner
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sein, als eine Lizenz fiir ATFM-Positionen zu erreichen.
Die Moglichkeiten dabei sind vielfdltig und die Chancen
stehen momentan sehr gut, da die ICAO weltweite Re-
gularien vereinheitlichen méchte, um so den weltwei-
ten Verkehrsfluss effizienter zu gestalten. Hierbei diirfte
ATFM eine besondere Rolle im Rahmen von FF-ICE zufal-
len, bei der eine weltweite Koordination der involvierten
ATFM-Partner moglich und wichtig wird.

Wie immer ist so eine Konferenz Teamarbeit. Und so
mochte ich mich auch dieses Mal wieder ganz herzlich
bei meinen Kollegen fiir die grof3artige Zusammenarbeit
bedanken! Es waren anstrengende und interessante
Tage, die mit Euch gemeinsam wieder viel Spaf} ge-
macht haben, vielen lieben Dank!

Fiir Eure Fragen und Euer Feedback sind wir jederzeit unter
fsbd@gdf.de zu erreichen!
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Vorstandswahlen und Weichenstellungen fiir die Zukunft

Am 26. Mai fand in Abu-
ja, Nigeria, die 18. Gene-
ral Assembly der [FAIMA
statt. Wie in den vergan-
genen Jahren nahmen Lars
Ilchmann und Marvin Hil-
lenbach als Vertreter der
GdF teil — diesmal per Vi-
deokonferenz. Zahlreiche
von Mitgliedsstaaten waren
Marvin Hillenbach

auch vor Ort vertreten und

ermoglichten damit einen

konstruktiven Austausch. Zu Beginn der Versammlung
wurden turnusgemaf mehrere Vorstandspositionen neu
besetzt: Ein Vertreter aus Peru {ibernahm eine Vizepra-
sidentschaft, als weitere Vizeprdsidentin wurde eine

Kollegin aus Kenia gewahlt, und als neue Schatzmeis-
terin wurde eine Vertreterin aus Polen bestimmt. Damit
bleibt der internationale Vorstand weiterhin breit aufge-
stellt. In diesem Zusammenhang wurde auch dazu auf-
gerufen, bestehende Kontakte und Netzwerke aktiv zu
nutzen, um neue Mitglieder fiir die IFAIMA zu gewinnen
und den Verband weiter zu stédrken.

Ein zentrales Thema war die laufende Verlagerung des
Verbandssitzes von Portugal nach Belgien. Die rechtli-
che Umwandlungin eine internationale Non-Profit-Orga-
nisation (AISBL) mit Sitz in Briissel ist in vollem Gange.
Dazu gehoren die Anpassung der Satzung an belgisches
Recht, die Ubersetzung in die Amtssprachen sowie die
Er6ffnung eines neuen Bankkontos. Ziel dieser Maf3-
nahme ist es, den Verband organisatorisch zu starken
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sowie die Geschdftsabwicklung langfristig einfacher
und effizienter zu machen. In den Berichten der Regio-
nalverantwortlichen zeigten sich unterschiedliche Ent-
wicklungen: In einigen Regionen liegt der Schwerpunkt
auf dem Aufbau nationaler AIM-Verbande, in anderen
auf der Verbesserung der internen Kommunikation oder
der finanziellen Stabilitdt. Zudem wurden Herausfor-
derungen beim Ubergang beziehungsweise Digitalisie-
rungsprozess von AIS zu AIM und mittelfristig zu SWIM
(System Wide Information Management) thematisiert.

Das Executive Board berichtete unter anderem uber
die laufende Mitarbeit in verschiedenen ICAO-Arbeits-
gruppen zu Themen wie Cybersicherheit, regulatorische
Anpassungen, Training und Lizenzierung. Auflerdem
wurde die fortwdhrende Mitwirkung an europdischen
Gremien und Initiativen sowie der Austausch mit weite-
ren internationalen Berufsverbdanden — wie IFATCA, IFI-
SA, IFATSEA - hervorgehoben. Themen wie das digitale
NOTAM-System oder die geplante Harmonisierung und
Weiterentwicklung von Flugplandaten im IFPS-Gebiet
wurden ebenfalls aufgegriffen. Ein weiteres Vorhaben ist
die Entwicklung eines praxisorientierten Trainingsfor-
mats, das im Rahmen des ndchsten Global AIM-Events
2026 umgesetzt werden soll. Im Vorfeld wird eine Mit-
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gliederbefragung durchgefiihrt, um den konkreten Be-
darf zu ermitteln und die Inhalte in Zusammenarbeit mit
Industriepartnern entsprechend auszurichten. Dariiber
hinaus wird gepriift, wie Staaten mit Unterstiitzungsbe-
darf bei der englischen Sprachkompetenz gezielter an-
gesprochen und in bestehende Programme eingebun-
den werden kdnnen.

Die Generalversammlung bot einen umfassenden Uber-
blick tiber laufende Projekte, geplante Mafinahmen und
organisatorische Entwicklungen innerhalb des Verbands.
Unsere fortlaufende Teilnahme - auch in diesem Jahr di-
gital — tragt dazu bei, den Austausch aktiv mitzugestalten
und aktuelle Informationen fiir unsere Arbeit im nationalen
Kontext aufzunehmen. Mit Blick auf die kommenden He-
rausforderungen und Projekte wird die IFAIMA auch wei-
terhin ihre Rolle als internationale Plattform fiir Austausch
und Weiterentwicklung im Bereich AIM weiter ausbauen.
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zum Greifen nah!

Uberlegungen zu Alterna-
tiven oder Ersatz von GPS
sind aktuell grof3 in Mode.
Meist basieren diese auf
vollig anderen Technolo-
gien als die der Satelliten-
technik. Heute stellen wir
eine weitere Spielart vor,
die es sich auf die Fahnen
von geschrieben hat, mit dem
Bernd Biidenbender
amerikanischen GPS-Sys-
tem kompatibel zu sein.

Seitdem nach jahrelangen Warnungen von Fachleuten
endlich auch die Politik und die breite Offentlichkeit be-
merkt haben, dass GNSS-Systeme (und nicht nur GPS)
sehr storanfdllig gegen Spoofing und Jamming sind,
gibt es eine wahre Explosion an neuen Ideen, die die
GNSS-Systeme entweder resilienter machen sollen oder
Alternativen ganz ohne Satellitentechnik vorschlagen.

Wir haben hier im ,,der flugleiter” bereits {iber einige
solche Ideen und Entwicklungen berichtet (siehe die
kleine Zusammenstellung in der Box). Diese beliebte
Reihe mochten wir heute mit einem weiteren interes-
santen Beispiel fortfiihren.

Diesmal ist der Denkansatz etwas anders: Man hat sich
die Frage gestellt, wie man denn ein GNSS-System mit
den heutigen Moglichkeiten und Erfahrungen aus dem
Nichts grundsatzlich neu aufbauen wiirde. Immerhin gibt
es das amerikanische GPS bereits seit 1993 und damals
gab es aus heutiger Sicht enorme technische Hindernis-
se, da die Entwicklung einfach noch nicht so weit war.

Das neue System tragt den Namen ,,Pulsar®“ und wur-
de von der kalifornischen Firma Xona Space Systems
entwickelt.

Ende Juni 2025 sollte ein erster 150 kg schwerer Test-
satellit mit einer SpaceX-Mission in eine Umlaufbahn




=~ ATC

geschossen werden. Mit Pulsar will Xona Space endlich
alle Unzuldnglichkeiten, die das GPS-System fiir die An-
wendungen vom Auto bis zum Flugzeug beinhaltet, mit-
telfristig beseitigen.

Der Testsatellit ist der erste einer Konstellation von 258
Exemplaren, die in erdnahen Orbits die Erde umkreisen
sollen. Diese Konstellation wird sich 19.000 km naher
zur Erde befinden als die sonstigen GNSS-Konzepte,
insbesondere GPS. Exkurs: ,,GPS“ ist nur der Name
des amerikanischen Navigationssystems (Global Po-
sitioning System). Die Gesamtheit aller existierenden
Systeme (also GPS, GLONASS, Galileo, Beido etc.) wird
allgemein als GNSS (Global Navigation Satellite Sys-
tem) bezeichnet.

Mit diesem erdnahen Orbit wird es méglich sein, viel
starkere Navigations- und Zeitsignale am Boden bereit-
zustellen, die ungleich schwerer gestoért werden kénnen
als heute. Ganz nebenbei erhoht sich durch die niedrige
Flughdhe sogar die Genauigkeit, da es so weniger io-
nosphdrische Beeinflussungen oder Auswirkungen des
»Weltraumwetters* auf die Komponenten gibt.

Die Signalstarke von Pulsar soll ,,hundert Mal starker”
sein als die von GPS. Natiirlich ist auch dieses Signal
weiterhin stérbar (Jamming), aberdie vorhandenen St6r-
sender haben dann eine wesentlich geringere Reichwei-
te haben und miissten gréBer konstruiert werden (mehr
Sendeleistung), was ihre Entdeckung enorm erleichtern
wiirde. Zugleich wird die Anwendung dadurch schwie-
riger, da dies neben grofleren Bauformen auch einen
hoheren Energiebedarf erfordert, der zwangsldufig in
groflere Batteriespeicher oder aufwandigere Stromver-
sorgungen miindet.

Das Pulsar-GNSS-Signal wdre so stark, dass es im Ge-
gensatz zu GPS/GNSS sogar durch mehrere Gebdude-
wadnde hindurch nutzbar wére. Hier eréffnen sich damit
weitere Anwendungsbereiche, die heute auf andere
Techniken abgestiitzt sind. Ob dies besser oder schlech-
ter ist im Sinne von Resilienz und Storsicherheit, wird
sich dann schnell zeigen.

FATC | dor g3/ 202

ein neues Navigationssystem

wder flugleiter” Ausgabe 02/2021:
Mode N - ein neues Navigationssystem

> ATC | dorgioter /2020

wder flugleiter” Ausgabe 02/2024:
eloran - Backup der Zukunft?

FATC | derugeter /2024

wder flugleiter” Ausgabe 06/2024:
Q-IMS, das Quanten-GPS
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Nicht zu vernachldssigen ist die Bedeutung von GNSS
auch auBerhalb von Navigationsanwendungen: Die pré-
zisen Positions-, Navigations- und Zeitsignale (PNT), die
von den GPS-Satelliten ausgesendet werden, sind weit
mehr als nur fiir Google Maps auf dem Smartphone da.
Sie steuern Bohrkdpfe auf Offshore-Olplattformen, ver-
sehen Finanztransaktionen mit Zeitstempeln und helfen
bei der Synchronisierung von Stromnetzen auf der gan-
zen Welt.

Das entscheidende Problem des klassischen amerikani-
schen GPS ist die Entfernung zur Erde: Die Konstellati-
on, die aus 24 Satelliten und einer Handvoll Ersatzerd-
trabanten besteht, umkreist unseren Planeten in einer
Hoéhe von 20.200 Kilometern in einer Region, die als
mittlere Erdumlaufbahn bezeichnet wird. Bis ihre Signa-
le die Bodenempfanger erreichen, sind sie so schwach,
dass sie leicht von Storsendern iiberlagert werden kon-
nen. Andere bestehende globale Navigationssatelli-
tensysteme wie Galileo in Europa, GLONASS in Russland
und Beidou in China haben dhnliche Architekturen und
sind daher mit denselben Problemen konfrontiert.

Die Hauptmotivation fiir Pulsar ging jedoch aus der Un-
zuldnglichkeit von GPS fiir autonomes Fahren hervor.
Roboterautos von Uber oder Waymo auf amerikanischen
Autobahnen sind eher mit teuren Sensorpaketen wie
hochauflosenden Kameras und Lidar-Technik ausgeriis-
tet, als dass sie sich auf Satellitennavigation verlassen.

Dazu ist GPS einfach zu ungenau. GPS hat zwar den Vor-
teil, dass es ein allgegenwadrtiges System ist, das iiber-
all auf der Welt gleich funktioniert, aber es ist ein Sys-
tem, das in erster Linie fiir militdrische Anwendungen
entwickelt wurde, um beispielsweise fiinf Bomben auf
dasselbe Ziel abwerfen zu kénnen. Diese Genauigkeit
im Meterbereich reicht jedoch nicht aus, um autonome
Maschinen sicher an ihr Ziel zu fiihren und ihren physi-
schen Raum mit Menschen zu teilen.

Xona Space begann dariiber nachzudenken, wie man
ein weltraumgestiitztes PNT-System entwickeln kdnnte,
das die Aufgaben des GPS erfiillt, aber besser ist: mit ei-
ner Genauigkeit von zehn Zentimetern oder weniger und
absoluter Zuverlassigkeit unter allen méglichen Bedin-
gungen. Der einfachste Weg, dies zu erreichen, bestand
darin, die Satelliten ndher an die Erde zu bringen, damit
die Daten ohne ungenaue Verzégerungen in Echtzeit die
Empfanger erreichten.

Als GPS im letzten Jahrhundert konzipiert wurde, war
all das noch gar nicht méglich. Konstellationen in einer
niedrigen Erdumlaufbahn — in H6hen von bis zu 2.000
Kilometern — erfordern Hunderte von Satelliten, um eine
konstante Abdeckung des gesamten Globus zu gewahr-
leisten. Lange Zeit war die dafiir notwendige Weltraum-
technologie zu sperrig und zu teuer, um derart grofle
Konstellationen realisieren zu kdnnen. In den vergan-
genen zehn Jahren hat sich das gedndert. Einerseits ist
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die Technik billiger geworden, anderer-
seits sind die Kosten fiir Weltraumstarts
geschrumpft. Man konnte beobachten,
wie Starlink, OneWeb und andere Kons-
tellationen an Fahrt aufnahmen.

Xona hofft, sich seinen Platz auf dem
Markt zu sichern, indem es sein Signal
so aufbereitet, dass es mit dem von GPS
kompatibelist. Hersteller von GPS-Emp-
fangern kénnten dann die neue Konstel-
lation problemlos in bestehende Tech-
nologien integrieren, also das Beste
aus beiden Welten. Wir diirfen gespannt
sein, ob auch die Luftfahrt in irgendei-
ner Weise von solchen neuen Vortei-
len profitieren kann. Durch stdrkere
Empfangssignale wiirde auf jeden Fall
durch weniger Jamming eine Erh6hung
der Betriebssicherheit im Sinne von
Verfiigbarkeit eintreten. Dennoch wird
die Verlagerung der Satelliten in einen
niedrigen Orbit wenig dazu beitragen
konnen, die GNSS-Systeme gegen Sto-
rungen durch Spoofing (Generierung
von Falschsignalen), also der fiir die
Flugsicherheit existenziellen Integritat
der Signale, immun zu machen.
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Quo vadis, ratio procuratio navigationis?

Eigentlich wollte Joe seinen Urlaub am Strand genie-
Ben. Die Badesachen und das GdF-Handtuch waren
bereits gepackt, als Joe eine etwas merkwiirdige Pow-
erPoint-Prasentation zugesendet bekommt. Ein kurzer
Blick auf den Titel der Prasentation ,,Zukunft Systemma-
nagement im Bereich Navigation* lie8 nichts Gutes ver-
heifen. Wie auch nicht anders zu erwarten war, hatten
die Verfasser dieser Prasentation noch nicht einmal die
beriihmten ,,Eier in der Hose*, sich als Urheber zu ou-
ten. Ein paar Telefonate reichten Joe aber und er wusste,
dass das Pamphlet wohl aus der Mitte und dem Siiden
der Republik stammt.

Nichtsdestotrotz liest sich Joe die Prasentation durch.
Bereits auf der 3. Seite féllt Joe die Tasse Kaffee aus der
Hand (der Strandbesuch war natiirlich gestorben). Da
steht dort als erster Spiegelpunkt:

»Stellen in der operativen Technik kénnen spidtestens
seit Einfiihrung des aktuellen Tarifvertrags ausschlief3-
lich mit Ingenieuren besetzt werden. Nachbesetzungen
mit Technikern sind demnach nicht mehr méglich.

Wo in Joes Namen steht das denn? Joe liest sich den
aktuellen Eingruppierungstarifvertrag noch einmal
durch. Zur Sicherheit ldsst Joe auch seine mittlerweile
iber den geplatzten Strandbesuch verdrgerte Familie
den Eingruppierungsvertrag lesen. Man muss schon
ein Analphabet UND blind sein, um den Begriff ,,Tech-
niker* nicht entdecken zu kénnen. Unter § 7 Abs.2 ¢)
Band ,,ATSEP“ ist die Karriere fiir einen Techniker von
der Vergiitungsgruppe 3 bis in die Vergiitungsgruppe 7
eindeutig beschrieben.

Der ndchste Spiegelpunkt ist auch nicht besser:

»Eine Ingenieurs-EBG-T ldsst sich jedoch mit den aktuel-
len Tadtigkeiten des zBfN-Teams nicht abbilden, gleich-
zeitig ldsst sich eine bestehende Techniker-EBG-T nicht
um Ingenieurstdtigkeiten erweitern.“

Der ndchste Schock. Natiirlich ldsst sich eine Techni-
ker-EBG-T um eine Ingenieurberechtigung (eigentlich
hei3t es richtig ,Ingenieurbefugnis®) erweitern. Sie ist
dann nur keine Techniker-EBG-T, sondern automatisch
eine Ingenieur-EBG-T. Nur da liegt der Hase im Pfeffer.
Man mochte keine hochausgebildeten Techniker zu In-
genieuren aufsteigen lassen, auf3er sie machen ein Stu-
dium. Hier stellt sich Joe die Frage, was einen staatlich
gepriiften Techniker bzw. Meister von einem Bachelor
unterscheidet. Laut dem Bundeministerium fiir Bildung
und Forschung sind diese nach dem Deutschen Quali-
fikationsrahmen fiir lebenslanges Lernen (DQR) bzw.
dem Europdischen Qualifikationsrahmen (EQR) gleich-
gestellt. Aber bei der DFS, im Ubrigen zu 100 Prozent
Eigentum des Bundes, muss man sich nicht daran hal-
ten. Gleichstellung konnen andere machen. Wir nicht.
Und ob ein Maschinenbau-Bachelor im Bereich Hoch-
frequenztechnik besser geeignet ist als ein Kollege, der
Hochfrequenz auf der Technikerschule hatte, mochte
Joe an der Stelle nicht kommentieren.

Joe hat aber mal nachgerechnet. Laut Aussage auf den
Seiten 9 und 10 gehen mehr als die Halfte der Mitarbei-
ter in Rente. Also in 11 bis 12 Jahren. Ein Studium dau-
ert Minimum 7 bis 8 Semester, also 4 Jahre. Dann muss
auch noch eine Ingenieursstelle zu Verfiigung stehen.
Es folgt noch der EBG-T-Erwerb von maximal 2 Jahren.
Lohnt sich fiir die Kollegen voll, weil sie in dem Alter
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bereits in der Vergiitungsgruppe 7 sind. Als neue Inge-
nieure miissen sie aber mindestens 8 Jahre in der Vergii-
tungsgruppe 7 verbleiben, um dann in die Vergiitungs-
gruppe 8 zu gelangen. Mal ehrlich, warum nehmen wohl
so viele Techniker das ach so tolle DFS-Angebot zum
Studium nicht an?

Nur malso nebenbei noch erwdhnt: An allen Tower-Stand-
orten ohne Center werden alle ATS-Tatigkeiten von Tech-
nikern ausgefiihrt. Im Tower gibt es nur Befugnisse fiir
Techniker. Was passiert denn mit diesen Mitarbeitern?
Man handelt frei nach dem Motto: ,,Das ist nicht meine
Baustelle, das ist ein anderer Bereich, also interessiert
der mich nicht.“ Leider stellt Joe diese Einstellung bei vie-
len Fiihrungskraften immer hdufiger fest.

Und noch eine Mdr:

»Dariiber hinaus sind die etablierten Rufbereitschaften
fiir ILS-Systeme (aus Griinden der maximal zulédssigen
taglichen Arbeitszeit an Wochentagen/Anzahl an Ar-
beitstagen pro Woche) teuer und schaffen mittlerweile
nur noch in Ausnahmefillen einen Mehrwert.*

Aus zuverldssiger Quelle weif} Joe, dass man die Ruf-
bereitschaft im neuen Manteltarifvertrag (MTV) neuge-
stalten wollte. Der Arbeitgeber, getriggert durch Fiih-
rungskrifte siidlich des Weiwurst-Aquators und aus
dem Zentrum der Macht, wollte eine Losung anstreben,
die eine massive Verschlechterung bedeutet hatte und
auch der Leibeigenschaft sehr nah war. Zum Gliick hat
da die GdF den Wunsch der DFS zur Einfiihrung der Leib-
eigenschaft dankend abgelehnt. Das Problem liegt bei
der DFS. Spdtestens wenn ein Flughafen aufgrund einer
fehlenden Rufbereitschaft nicht mehr angeflogen wer-
den kann und das fiir den Flughafen und die Airlines Mil-
lionenverluste bedeutet, stehen der Flughafenverband
und moglicherweise auch der Verkehrsminister beim
CEO auf der Matte.

Dann folgt fiir Joe der absolute Hammer:

»Aktuelle Arbeitsplatzbeschreibung im Systemma-
nagement NAV eher konservativ, wenig flexible Ar-
beitszeiten, wenig Remote-Arbeiten moglich, wirkt bei
Nachbesetzungen negativ auf Bewerber-Auswahl.*

Joe kann sich sehr gut daran erinnern, dass neben der
GdF auch die Betriebsrdte und der Gesamtbetriebsrat die
Geschiftsleitung immer wieder gedrangt haben, neue
Wege zu gehen, um die Attraktivitdt im Systemmanage-
ment zu steigern. Insbesondere in den Domdnen SUR
und NAV lasst sich eine moderne Arbeitsweise sehr ein-
fach bewerkstelligen. Joe liegt ein Manuskript vor, in dem
dem Arbeitgeber vor einigen Monden eine mogliche neue
Gestaltung des Systemmanagements vorgelegt wurde.
Dort wurde aus den Erfahrungen mit der Corona-Zeit der
Vorschlag gemacht, dass Mitarbeiter erst gar nicht in die
Niederlassung kommen sollten, sondern von zu Hause
aus arbeiten (mobiles Arbeiten) und auch von dort zu den
Anlagen fahren. Das wiederum hdtte aber bedeutet, dass
die Mitarbeiter einen Dienstwagen haben. Und da stellte
sich die DFS als Arbeitgeber quer. Sowas hétte ja schlief3-
lich dazu gefiihrt, dass aufgrund des Dienstwagens ein
SL2-Mitarbeiter einer Fiihrungskraft gleichgestellt ist.
Sowas geht natiirlich gar nicht! Joe muss herzhaft lachen,
da er weiB, dass die meisten Kollegen gar nicht scharf auf
einen Dienstwagen sind und diesen erst recht nicht mit
der ganzen bunten Beklebung und dem Blinkiblinki-Kram
ums und auf dem Auto privat fahren wollen. Nachdem
dieser Vorschlag von den dienstwagenprivilegierten Fiih-
rungskraften damals in der Luft zerrissen wurde, kommen
nun dieselben dienstwagenprivilegierten Fiihrungskrafte
heute plétzlich auf dieselbe grandiose Idee und lassen
sich dafiir feiern. Wie armselig! Anscheinend sind die FKs
zwischenzeitlich auf andere Statussymbole umgestiegen.

Irgendetwas lauft da bei der DFS gerade gewaltig schief.
Piscis primum a capite foetet, denkt sich Joe ...
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Ich wollte eigentlich mal
wieder etwas anderes aus-
probieren, aber aus ge-
gebenem Anlass habe ich
mich wieder mit einem Teil
der  DFS-Lotsenvorschrift
BA-FVM beschaftigt.

Und zwar dem allseits be-
von liebten Punkt 2.2.13.2.3.:
Thorsten Raue

Und wie jeder weif, steht
dort geschrieben: ,,Whenever possible, the level reques-
ted by the pilot shall be assigned.” oder auf Deutsch:
»Nach Moglichkeit ist die vom Luftfahrzeugfiihrer ange-
forderte Flugh6he zuzuweisen.“

Im Lichte der Anweisungen zu Flight Plan Adherence -
aber nicht nur dann - eine interessante Anweisung. Und
natirlich eine der beliebten zwingenden ,,Shall“-Anwei-
sungen mit einer ,whenever possible“-Aufweichung —
das dynamische Duo der véllig eindeutigen und uninter-
pretierbaren Anweisungen.

Aber machen wir es diesmal kurz: Ich habe aktuelle und
alte Annexe und Doc 4444s durchsucht und natiirlich
die entsprechenden EASA-Verordnungen, und was soll
ich sagen: Es gibt diese Regel weder bei ICAO noch bei
EASA - es ist ausschliefilich ein DFS-Eigengewdchs.

Und was fiir ein schones Exemplar.

Und dagegen stehen dann die lokalen Anweisungen,
dass sich ATCOs bei der Zuweisung der Flugh6hen
streng an die im Flugplan angegebenen Flughdhen hal-
ten miissen, oder sogar die grundsétzliche Idee eines
Flugplanes.

Alte ATCO-Weisheit: ,,Die selbstgemachten Probleme
sind die schonsten!*

Aber mir hat ein Vogelchen schon gezwitschert, dass
dieser Passus bald gestrichen wird — und das finde ich
gut. Hier geht es nicht darum, eine unliebsame Vor-
schrift zu entfernen, sondern es geht darum, eine sub-
optimal formulierte Vorschrift, bei der sich keiner mehr
daran erinnern kann, wo sie herkommt, und die keine
internationale Grundlage hat, zu entfernen. Sozusagen
Vorschriftenhygiene.

Aber damit der Text nicht zu kurz wird, schauen wir noch
auf den Punkt gleich dahinter.

Dort stehtin der Arbeitsanweisung noch eine verwandte
Vorschrift: ,,An aircraft at a cruising level shall normal-
ly have priority over other aircraft desiring that cruising
level. When two or more aircraft are at the same cruis-
ing level, the preceding aircraft shall normally have
priority.”

Das hilft bei der Einhaltung von Flight Plan Adherence
nicht wirklich, aber zumindest gibt es diesen Passus bei
ICAO schon spdtestens seit 1954. Warum finde ich diese
zwei Sdtze denn dann so interessant?

Dass sich der Wortlaut bei ICAO schon 2001 auf,,... over
other aircraft requesting that cruising level ...“ gedandert
hat, ist nur teilweise der Grund.

EASA hatte sich beim Erstellen der Verordnung 373/2017
namlich dazu entschieden, dass diese ICAO-Shall-Vor-
schrift keine verbindliche Regel sein soll, sondern nur
sogenanntes Guidance Material: ,,An aircraft at a cruis-
ing level should normally have priority over other air-
craft requesting that cruising level. When two or more
aircraft are at the same cruising level, the preceding air-
craft should normally have priority.”
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Und damit wurde bei EASA logischerweise aus dem
»Shall“ ein ,,Should“, da ein verpflichtendes ,,Shall“
natiirlich nicht nur ein Ratschlag (Guidance) sein kann.

Aber was heifit das fiir eine Flugsicherung eigent-
lich? Wie lhr inzwischen wisst, gibt es 3 Stufen von
EASA-Verordnungen:

1) Eine direkte EU-Verordnung mit Gesetzescharak-
ter, wie z. B. SERA (Standardised European Rules
of the air).

2) Daraus folgende Acceptable Means of Compliance
(AMCQ), die genauer beschreiben, wie die Verord-
nung praktisch erfiillt wird. Diese sind anzuwen-
den, es sei denn, es gibt eine akzeptierte und ver-
offentlichte Alternative (AltMoC).

3) Das letzte Glied in der Kette ist das Guidance
Material (GM). Wie gesagt, sind das nur noch
Ratschldage oder Erklarungen, die von einer Flugs-
icherung nicht unbedingt angewendet werden
miissen.

Das heif3t also, dass die DFS von EASA aus freie Hand
hat - volle Freiheit, den Wortlaut anzupassen oder so-
gar auf eine Regel zu verzichten.

Die DFS hat sich dann dafiir entschieden, beim ICAO-
Shall zu verbleiben, was ich im Sinne der ICAO-Kon-
formitat durchaus verstehen kann. Aber es wurde auch
die seit tiber 20 Jahren veraltete Wortwahl beibehalten
— wahrscheinlich, weil wir es schon immer so gemacht
haben - im Effekt also halb-ICAO-konform.

Aber die DFS hat ja beim ersten Fall schon gemerkt, dass
man Vorschriften durchaus anpassen kann. Vielleicht
wird ja auch der Freiraum bei der zweiten Vorschrift
genutzt.

Und irgendwie habe ich das Gefiihl, ich muss das nachs-
te Mal in das Rabbit Hole ,,Flight Plan Adherence* ab-
steigen — aber das ist ein benachbarter Kaninchenbau.
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In der wdchentlichen In-
formationsausgabe von
Eurocontrol werden ma-
Big, aber regelmaBig die
Verkehrszahlen im euro-
pdischen Luftraum verof-
fentlicht und verbreitet. So
kann man feststellen, dass
weiterhin ein Anstieg des
Luftverkehrs iiber Europa zu
verzeichnen ist, teilweise
mehr als 35.000 Fliige pro
Tag Europa liberqueren und die Verkehrszahlen weiter
auf einem steigenden Level sind.

von
Hans-Joachim Kriiger

Allerdings zeigen die verbffentlichen Zahlen auch, dass
es an einigen ,,Ecken“ in Europa hapert und dort die Ver-
spatungen liber dem europdischen Durchschnitt liegen.
Eurocontrol gibt als Grund dafiir zum Beispiel auch Ka-
pazitats- und Strukturprobleme in einigen europdischen
Landern bzw. ATC-Komponenten und Personalprobleme
an. Besonders hervorgehoben werden die aktuellen Pro-
bleme im Nachbarstaat Frankreich. So wurden fiir Frank-
reich immerhin 41 Prozent aller flugsicherungsbedingten
Verspatungen aus Personal- und Kapazitdtsgriinden auf-
gezeichnet. Aber nicht nur die ,,hausgemachten“ Pro-
bleme erweisen sich als Grund fiir Verspatungen, auch
die verschiedenen Wetterlagen mit iiberdimensionalen

Unwettern und Gewitterfronten sind fiir eine Reihe von
Verspatungen verantwortlich. Dadurch entstehen Rerou-
tings, oder startbereite Flugzeuge miissen warten, bis
sich die Wetterlage einigermafen normalisiert hat.

Rechtzeitig zu Beginn der bundesweiten Sommerferien
teilte dann die Deutsche Flugsicherung (DFS) mit, dass
man gut gewappnet in die bevorstehende Hochsaison
startet und bestens vorbereitet ist.

Ein besonderer Fokus wurde dabei auf die Anpassung
von veranderten Verkehrsfliissen und die Integration
von neuen Kolleginnen und Kollegen im operativen
Dienst gelegt. So verzeichneten einige Sektoren im obe-
ren Luftraum tber Stiddeutschland im April 2025 einen
Anstieg des Luftverkehrs um 14 Prozent im Vergleich
zum Vorjahr. Auch wurde vonseiten der DFS festgestellt,
dass die Anzahl der extremen Wettereignisse im letzten
Jahr um liber 80 Prozent zugenommen hat und sich die
Verkehrslage durch die politischen und militdrischen
Einsdtze schlagartig verandern kann.

Systemweit zdhlte Eurocontrol zuletzt 35.565 Fliige pro
Tag — die verkehrsflussbedingten Verspatungsminuten
gingen, verglichen mit dem Jahr 2024, um iiber 30 Pro-

zent zuriick und liegen nun im Schnitt bei 3,9 Minuten.

Quellen: Eurocontrol, DFS

.

EUROCONTROL
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Traffic Punctuality (On Time Performance 15°)
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Wie einer Pressemittei-
lung des BDL (Bundes-
verband der Deutschen
Luftverkehrswirtschaft) zu
entnehmen ist, sinkt der
Kerosinverbrauch der deut-
schen Fluggesellschaften
auf durchschnittlich 3,38
Liter pro Passagier und 100

von Kilometer.
Hans-Joachim Kriiger

Der durchschnittliche Kero-
sinverbrauch der deutschen Fluggesellschaften ist dank
der fortlaufenden Flottenerneuerung erneut gesunken.
Die im Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirt-
schaft organisierten Airlines erreichten im Jahr 2024
einen Durchschnittsverbrauch von 3,38 Litern pro Pas-
sagier und 100 Kilometer. Seit dem Jahr 1990 ist der
Kerosinverbrauch der deutschen Fluggesellschaften
von damals 6,3 Liter bis heute um 46 Prozent gesunken.
Die CO,-Emissionen pro Passagier sind damit im glei-
chen Mafie zuriickgegangen.

»Wie niedrig der tatsdchliche Kerosinbedarf einer Flugrei-
se ist, Uiberrascht viele Menschen. Und die deutschen
Fluggesellschaften verbessern ihre Klimabilanz Jahr fiir

Jahr“, erldutert BDL-Hauptgeschaftsfiihrer Dr. Joachim
Lang. In der jiingsten reprasentativen Verbraucherbefra-
gung des Verbands konnten nur 12 Prozent den durch-
schnittlichen Verbrauch von Flugzeugen korrekt auf zirka
3 Liter pro Passagier und 100 Kilometer schitzen. Da-
gegen schdtzten 31 Prozent den durchschnittlichen Ver-
brauch auf 30 Liter, weitere 23 Prozent gaben 15 Liter an.
Etwa ein Drittel der Befragten dufBerte, nichts tiber den
Kerosinverbrauch von Flugzeugen zu wissen.

Ermoglicht wird die kontinuierliche Senkung des Kero-
sinbedarfs pro Passagier durch fortlaufende Milliarde-
ninvestitionen in energieeffiziente Flugzeuge der neu-
esten Generation. ,,Der Ersatz eines dlteren Flugzeuges
durch ein neues Modell reduziert den Kerosinverbrauch
sowie die CO,-Emissionen sofort um bis zu 30 Prozent®,
unterstreicht BDL-Hauptgeschéftsfiihrer Dr. Lang. ,,Dank
leiseren Triebwerken sinken auch die Gerdauschbelas-
tungen insbesondere bei Start und Landung deutlich.
Davon profitieren auch die Anwohnerinnen und Anwoh-
ner von Flughafen.“

Die deutschen Fluggesellschaften investieren 82 Mil-
liarden Euro in Flugzeuge der neuesten Generation.
Bei einer Gesamtflotte von 830 Flugzeugen haben die
deutschen Fluggesellschaften bis ins Jahr 2034 Bestel-
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lungen liber 482 neue Maschinen mit einem Listenpreis
von 82 Milliarden Euro getédtigt oder vorgemerkt. ,,Jedes
einzelne neue Flugzeug tragt dazu bei, dass der Kero-
sinverbrauch der deutschen Fluggesellschaften weiter
sinkt“, sagt Dr. Lang.

Die modernsten Langstreckenflugzeuge der deutschen
Airlines kommen - je nach Sitzplatzkonfiguration — auf

ufnanga

CRRRRRRRNEN

Flugzeuge der neuern Generation. Foto: Rainer Bexten

einen Kerosinverbrauch von 2,1 bis 2,5 Liter pro Passagi-
er und 100 Kilometer. Anhaltende Lieferverzogerungen
der Flugzeughersteller bremsen jedoch die laufende
Flottenerneuerung. Die Auslieferung der ausstehenden
Flugzeuge wird zu einer weiteren deutlichen CO,-Ein-
sparung fiihren.

Quelle: BDL
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Vive la France

von Werner
Fischabch

Es ist schon ldngere Zeit
her (die nachfolgende Ge-
schichte hat sich bereits im
letzten Jahrhundert zugetra-
gen), als im holldndischen
Maastricht eine Veranstal-
tung durchgefiihrt wurde,
die bis dahin noch nie auf
die Beine gestellt worden
war und die meines Wis-
sens auch nicht wiederholt

wurde - ein internationales, europaweites ,,Pilot-Cont-
roller-Meeting“! Und so machte sich eine nicht zu unter-
schatzende Anzahl von Piloten und Controllern auf, an
diesem ,,Event“ teilzunehmen. Dass die Teilnehmer die-
ses denkwiirdigen Ereignisses schon einige im Dienst
ergraute Piloten und Controller waren, lag schlicht und
einfach in der Tatsache begriindet, dass die {iber den
grofleren Erfahrungsschatz verfiigten als jiingere Kolle-
gen und Controller. Darunter befand sich auch der Ver-
fasser dieses Beitrags. Da dieser beim ehemaligen VDF
(fiir jlingere Kollegen: eine der Vorgangerorganisatio-

- Als ,,Air France quatre olala“ den Atlantik iiberquert — Air France B747. Foto: BriYYZ / Wikimedia CCby s.a. 2.0
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nen der heutigen GdF) als Referent fiir fachliche Angele-
genheiten tatig war, war das ,,Pilot-Controller-Meeting*
fiir mich so etwas wie eine Pflichtveranstaltung.

Hauptthema dieser Tagung war natiirlich die Frage der
Sicherheit und der Effizienz der Verkehrsabwicklung,
wobei natiirlich auch die Frage diskutiert wurde, wie
man das ganze System verbessern kdnnte. Obwohl die-
ses, da waren sich alle Teilnehmer einig, doch schon
ausreichend sicher war. Aber bekanntlich gibt es nichts,
was nicht verbessert werden kdnnte. Und so machten
sich die Teilnehmenden dar-
an, fiir eine Reihe von Themen
auch addquate Losungen zu
finden. Allerdings wurden,
insbesondere abends an der
Hotelbar, nicht nur fachliche
Themen diskutiert. Vielmehr
wurde auch von Ereignissen
und Vorkommnissen berich-
tet, die eher der humoristi-
schen Sparte zugeordnet wer-
den konnten. Zwei davon sind
mir gut in Erinnerung geblie-
ben. Eine davon soll nachfol-
gend geschildert werden.

So berichtete ein B747-Ka-
pitdn der KLM von einem
Flug, der ihn von den USA (es
kann auch Kanada gewesen
sein, aber dies ist fiir die Ge-
schichte uninteressant) nach
Amsterdam fiihrte. Dass die
Kommunikation im kanadi-
schen Luftraum ganz offiziell
auch auf Franzosisch abge-
wickelt werden kann, war der
Cockpitcrew wohl bekannt,
und dies ist ja auch nicht il-
legal. Schlie3lich ist Franzo-
sisch ja eine ICAO-Sprache.
Allerdings hat diese Praxis fiir
Piloten, die der franzésischen
Sprache nicht mdchtig sind,

einen Nachteil. Denn sie verstehen nicht unbedingt al-
les, was die Controller so von sich geben und natiirlich
auch nicht, was die Verkehrsteilnehmerinihrer Ndhe den
Controllern mitteilen. Dabei besteht die Gefahr, dass sie
(d. h. die nicht franzosisch parlierenden Besatzungen)
das verlieren, was im Englischen als ,,situational aware-
ness“ bezeichnet wird. Ein Ausdruck der in zahlreichen
Unfall- und Zwischenfallberichten zu finden ist.

Wenige Minuten nachdem der KLM-Flug in den Zu-
standigkeitsbereich der kanadischen Flugsicherung
eingeflogen war, meldete sich die Besatzung eines Air
France-Flugs beim Controller. Natiirlich auf Franz6sisch.
Doch dies war fiir die hollandische Crew kein Problem.
Das kannte sie ja von friiheren Fliigen durch den kana-
dischen Luftraum. Was ihr jedoch merkwiirdig vorkam,
war das Rufzeichen, das der Air France-Flug nutzte: ,,Air
France quatre olala!“

Was, so fragte sich die hollandische Crew, war unter
»olala“ zu verstehen? Es musste etwas ganz Besonderes
sein. Denn alle anderen Fliige, die sich auf der Kontroll-
frequenz befanden, hatten mit dem ,,olala® kein Prob-
lem. Selbst die Controller nutzten das etwas ungewdhn-
liche Rufzeichen.

Nun hatte die 747-Crew den Controller oder den Air
France-Flug fragen kdnnen, was ,olala*“ bedeutete.
Doch diese BloBBe wollte sie sich offenbar nicht ge-
ben. Denn spdtestens, wenn sie sich unter der Kont-
rolle der europdischen Flugsicherung befand, musste
sich die Air France-Besatzung mit ihren richtigen Ruf-
zeichen melden.

Was sie dann auch tat. Denn wenige Minuten, nachdem
sich der KLM-Flug unter die Fittiche der europdischen
Flugsicherung begeben hatte, meldete sich auch die Air
France-Besatzung. ,,Good morning“, meinte einer der
Piloten in seinem iiblichen englisch-franzdsischen Ak-
zent, ,,This is Air France Four Six Niner!*

Nun wussten sie‘s! Und vielleicht haben die Holldnder
die Franzosen heimlich bewundert, eine etwas an-
riichige Bezeichnung so elegant umgangen zu haben.
Vive la France!
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HILFE! ICH MUSS HIER REIN!

Joe hat die Schnauze endgiiltig voll.
Wovon? Warum? Darum:

Er ist bei einem bundeseigenen Unternehmen an-
gestellt, das Flugsicherung an den deutschen Ver-
kehrsflughdfen machen soll. Nennt sich DFS. Dazu
muss Joe regelmaflig in die Sicherheitsbereiche der
Flughdfen vordringen, oftmals sogar auf das Start- und
Landebahnsystem. Hochgefdhrliche Sache meinen die
Flughdfen. So einem DFS-Typen ist nicht zu trauen. Gut,
dass es Sicherheitskontrollen gibt. Denn wer weif3, was
Joe da drauf3en fiir Unsinn anstellt.

Und so kommt es, dass Joe Tag fiir Tag (es griit das Mur-
meltier) den Irrsinn deutscher Luftsicherheitskontrollen
erleben darf. Nichts gegen die Sicherheitsfachkrafte, die
zwar auch gern mal ihre Macht wie ein Discotiirsteher
(weif3 eigentlich noch jemand, was Discos sind?) demons-
trieren, die stehen selbst unter Druck. Aber sie kénnten
Joe gegeniiber trotzdem freundlicher und entspannt sein,
denn er ist nicht irgendwer. Sogar hochoffiziell mindes-
tens auf Zuverldssigkeit iiberpriift. Aber das interessiert
niemanden. Vorteile bringt es Joe jedenfalls nicht.

Friiher gab es nur an einem nahe am Rhein gelegenen
Flughafen, der fiir seinen Frohsinn bekannt ist, Proble-
me beim Zugang zum Sicherheitsbereich. Dort liegt die
gesamte Niederlassung hinter dem Zaun. Der morgend-

liche Spiefrutenlauf fiir Joe hatte dort schon immer das
Flair der alten Zonengrenze: eine falsche Bewegung und
Du bist erledigt. Heute &fft das allerdings fast jeder Se-
gelflugplatz nach.

Dass Pausenbrote, Autoschliissel, verrotzte Tempota-
schentiicher und der Geldbeutel durchleuchtet werden,
versteht Joe. Zwar reift auch mitgebrachtes, etwas un-
reifes Obst durch die Gammastrahlen vielleicht etwas
friihzeitig, aber insgesamt geht der Kontrollvorgang so
eigentlich ganz fix und stressfrei.

Doch warum Joe nun endgiiltig ausrastet, ist die Tatsa-
che, dass diese Kontrollen mittlerweile fast tiberall eine
Dimension angenommen haben, die eine Erledigung
seiner beruflichen Pflichten nahezu unméglich macht.

Neuerdings muss Joe alle seine Messgerdte, die er zur
Wartung von ILS, Funk und Radar im Fahrzeug mitfiihrt,
jedes verdammte Mal einzeln durch die Strahlemann-
kontrollkisten schieben. Joe redet nicht von einem (1)
Messgerat, sondern teilweise von »10. Von Werkzeugen,
Kleinkram, Kabel etc. ganz zu schweigen. Die kommen
noch obendrauf.

Alles muss nacheinander vorgefiihrt werden. Jedes Mal.
Und manchmal muss man auch mehrmals am Tag in den
Sicherheitsbereich einfahren. Das Wiedereinrdumen in
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das Fahrzeug kann natiirlich erst erfolgen, wenn alles
durchsucht wurde. Jedes Mal. Also stapelt sich der Kram
im Wert von mehreren 100.000 € erstmal im hintersten
Eck der , Kotterbude®. Jedes Mal. Da kann man nur hof-
fen, dass nichts von oben mal runterfallt. Jedes Mal. Weil
Transportsicherung wichtig ist, muss Joe dann miihsam
Werkzeug- und Messgerdte-Tetris im Auto spielen. Je-
des ..., ach lassen wir das. Das kann dauern. Lange.
Sehr lange. Es kann durchaus vorkommen, dass dieses
lustige Spiel auch mal sechs Stunden dauert. Auf jeden
Fall ist Joe da nicht in einer Stunde durch. Da haben die
Bundespolizei-Ersatzkrafte kein Problem mit. Wenn Joe
dann auch noch eine langere Anreise zu diesem Kasper-
letheater hatte, dann ist die Arbeitszeit nach der Kontrol-
le durchaus schon mal rum. Da lohnt es sich nicht mehr
mit der Wartung anzufangen. Joe dreht kurz das Fahrzeug
und féahrt freundlich winkend wieder aus dem Tor heraus.
Richtung Sonnenuntergang und Feierabend. Herrlich!

Wer nun meint, Joe soll nichtjammern: Joe jammert nicht.
Er hat seine Pflicht gegeniiber dem Arbeitgeber erfiillt.
Auto aus- und einrdumen ist nicht gerade sein Traumjob,
aber naja, wenigstens gut bezahlt. Jammern miisste der
Arbeitgeber, aber ... dazu spater noch ein Kommentar.

Und wer jetzt denkt, dass dies die einzige Aktion ist, bei
der Joe verzweifeln mochte, der bleibt besser weiterhin
angeschnallt sitzen. Die Turbulenzen gehen weiter.

Sollte Joe die beschriebenen Kontrollen nervlich {iber-
lebt haben, so kann er noch lange nicht einfach losdii-
sen. Nein, er braucht an jedem einzelnen Flughafen eine
Fahrerlaubnis. Jedes Mal ... ach nein, ... es muss jetzt ,,an
jedem einzelnen Platz* heif3en. Die Hiirden fiir so einen
Fiihrerschein erfinden die Praktikanten eines jeden Flug-
hafens immer wieder neu und immer wieder anders. Eine
Einheitlichkeit gibt es da nicht. Alle weiden sich an den
Optionen, die EU-Vorgaben mdglichst schmerzhaft fiir
den Delinquenten in die Tat umzusetzen. Die Folterme-
thoden hier einzeln zu beschreiben, wiirde diese Ausga-
be sprengen. Aber von stundenlangen Theorieschulun-
gen, in denen man auch viel iber Passagierabfertigungen
und Gepdcktransport lernen kann, {iber Vorfeldbusreisen
in die hintersten Winkel der Flughafenkantine bis hin zu

aufwédndigen Fahrpriifungen kann alles dabei sein. Auch
hier geht jede Menge Arbeitszeit und Geld in Rauch auf.
Bitte immer bedenken, dass kein DFS-Kollege wie ein
Neuling in der Flugzeugabfertigung zu seinem ersten
Einsatz kommt. Alle werden jobbedingt intensiv von den
anderen Kollegen eingewiesen. Grotesk auch, dass man
als DFS-Mitarbeitender selbst fiir die Zonen, die die DFS
kontrolliert, nochmals gesonderte Fahrausweise etc. be-
notigt. Kommt auch vor, dass die Flughafenprivatpolizei
am Ende meckert, dass bei Landebahnmessfahrten fiir
ILS zu schnell auf der Piste gefahren werde (obwohl tech-
nisch so notwendig) oder den DFS-Leuten noch Verhal-
tensanweisungen gegeben werden (wohlgemerkt auch in
von der DFS exklusiv kontrollierten Bereichen), die den
fachlichen Notwendigkeiten einer Wartung vollkommen
widersprechen. Da platzt Joe auch schon mal der Kragen
und unschdne Worte purzeln heraus.

Die Kronung aber war neulich, als die Mitarbeiter einer
Baufirma, die fiir die DFS im Sicherheitsbereich tatig
war und iiber alle Ausweise, Fiihrerscheine und sonsti-
ge Papiere verfiigte, geschlossen von der Bundespoli-
zei festgenommen wurde, nur weil der Hausmeister des
Flughafens nicht von der Anwesenheit informiert war.
Hier fragt Joe die Flughafenbetreiber: ,,Geht’s noch?*.
Wir machen das doch nicht aus Spaf oder Selbstzweck,
sondern per hoheitlichem Auftrag, um euren Provinz-
flughafen anflugfahig zu halten.

Und die DFS? Joes Arbeitgeber? Was sagt die dazu, dass
hier alle moglichen vermeidbaren Behinderungen durch
Dritte jede Menge Geld kosten? Joe trdgt diese Dinge
nun schon seit vielen Jahren gebetsmiihlenartig seiner
Fiihrungselite vor. Reaktion? Schulterzucken. Da kann
man gar nichts machen. Man ist ja nicht personlich be-
troffen und hat ein schones, warmes Biiro und Dienst-
wagen. Fiir so Pillepalle von kleinen Lichtern hat man
auch keine Zeit. Empathie fiir Mitarbeiter aufbringen
und ihnen im Job helfen ist immer so lastig wie Hals-
schmerzen und steht nicht mal in der Zielvereinbarung.
Alles unnétiger Firlefanz. Lauft doch alles!

Tja, Joe ist gespannt wie lange noch. * geht grummelnd
und stirnrunzelnd ab *
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Flughafen Ausgsburg (EDMA)

Seit 1962 existiert in Augs-
burg der ,lLandeplatz fiir
Motorflugzeuge* im nordli-
chen Bereich des Stadtge-
biets mit anfanglich einer
700 Meter langen Betonpis-
te. Durch die Politik wurde
der Landeplatz grofartig
von unterstiitzt, und ab dem
# Hans-Joachim Kriiger Jahr 1968 entwickelte er
sich dann allmdhlich zum
groBiten Verkehrslandeplatz in Deutschland. Zahlreiche
Geschaftsreisen endeten in Augsburg, und die Anzahl
der verschiedensten dort verkehrenden Business-Flug-
zeuge wuchs stdndig. Schlielich galt der Flughafen
EDMA als Alternative zum damals noch aktuellen Flug-
hafen in Miinchen-Riem.

) xxx. Foto: xxx

Im Jahr 1985 wurde dann eine Kontrollzone um den
Flughafen errichtet und fortan konnten dort auch In-
strumentenanfliige sowie eine Menge sogenannter
,Touch & Go“-Ubungsanfliige durchgefiihrt werden. Die
neue Vielseitigkeit des Flughafens wurde von vielen Ge-
schéftsleuten begriifit und war schlieflich auch fiir die
neue Fluggesellschaft ,,INTEROT* der Startpunkt fiir na-
tionale und internationale Linien- und Charterfliige. Aus
der Fluggesellschaft ,,INTEROT“ wurde dann spater die
Fluggesellschaft ,,AUGSBURG AIRWAYS“, die wiederum
als sogenannter Subcarrier von der Lufthansa benutzt
und eingesetzt wurde, aber zur Folge hatte, dass ein
Grofdteil der Fliige nun ab Miinchen stattfand.

Aufgrund der relativ kurzen Start- und Landebahn
(1.200m plus 314 m Sicherheitsstrecke mit einer Trag-
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- xxx. Foto: xxx

kraft von 5o Tonnen) in Ost-West-Ausrichtung sind
groflere Jets in Augsburg eher nicht zu sehen. Das Ver-
kehrsaufkommen wird hauptsachlich durch Propeller-
flugzeuge wie De Havilland (DHC-8) oder Dornier (J328),
generiert.

Dass der Flughafen Augsburg nicht weiter ausgebaut
werden kann und konnte, liegt und lag an den ,,Affin-
ger Vertragen“, die einen weiteren Ausbau und auch
eine Verlangerung der Start- und Landebahn vertraglich
untersagen. Die Uberarbeitete und erweiterte Version
des ,Affinger Vertrags” wurde dann 1995 rechtsgiiltig
unterschrieben und beinhaltete unter anderem die Ver-
lagerung und den Neubau des Towers, den Bau einer
Larmschutzhalle, die Erweiterung der Landebahnbefeu-

erung und die Errichtung von je 60 m Sicherheitsstrei-
fen. Zusatzlich wurde die Zahl der Flugbewegungen auf
75.000 pro Jahr beschrdnkt. Ein weiterer Ausbau des
Flughafens EDMA scheint eher unwahrscheinlich, da in
den Nachbargemeinden Gersthofen, Neusaf} und Affing
erhebliche Beschwerden und Biirgerproteste vorgetra-
gen werden.

Die wirtschaftliche Bedeutung des Flughafens wird nach
wie vor durch die ansdssigen Charterfluggesellschaften
und die zahlreichen Geschiftsflieger bestimmt, die
durch die Ndahe der Autobahn A8 eine relativ schnelle
Verbindung nach Miinchen erméglichen.

Quellen: Wikipedia, Flughafen Augsburg.
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> BUCHER

Andreas Spaeth
Spaeths
legendare Flugzeuge

Der bekannte Journalist und Luftfahrtexperte Andreas
Spaeth bestieg vor 50 Jahren erstmals ein Verkehrsflug-
zeug und ist inzwischen Hunderte Male und in {iber
75 verschiedenen Mustern geflogen. Dabei erlebte er
Spannendes und Kurioses, was er hier unterhaltsam zu
Papier bringt. In diesem kurzweiligen Band stellt er die
beriihmtesten historischen und aktuellen Verkehrsflug-
zeuge vor. Neben technischen Daten und Fakten schil-
dert er seine personlichen Erlebnisse mit diesen Flug-
zeugen, was dem Leser auch exotische Flugzeuge
erlebbar macht. Das beiliegende Flugzeugquartett bie-
tet einen zusatzlichen Nutzwert und sorgt fiir hohen
Spafifaktor!

Verlag: Motorbuch Versand,

Paul Pietsch Verlage GmbH & Co. KG
ISBN: 978-3-613-04766-2

96 Seiten, 200 Bilder

Format: 140 mm x 205 mm

Preis: 16,95 €
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Sebastian Thoma

GROUNDED
Faszinierende
Flugzeugfriedhofe
weltweit

Flugzeugfriedhofe sind gigantische Areale meist in
Wiistengegenden, auf denen alte oder temporar iiber-
zdhlige Flugzeuge abgestellt werden. Entweder zur
Hochwert-Ersatzteilgewinnung oder zur Reaktivierung
zu einem spateren Zeitpunkt. Dieser Bildband zeigt die
faszinierendsten Flugzeugfriedhdfe in Europa und Uber-
see und stellt auch die Techniken und Verfahren zur
Einmottung sowie die Zerlegung von Flugzeugen dar.
Spannende Einblicke, die man normalerweise so nicht
zu sehen bekommt! Das Buch nimmt den Leser mit auf
eine ganz besondere Reise rund um den Globus und in
einen weitgehend unbekannten Bereich der Fliegerei.

Verlag: Motorbuch Versand,

Paul Pietsch Verlage GmbH & Co. KG
ISBN: 978-3-613-04767-9

224 Seiten, 210 Bilder

Format: 230 mm x 265 mm

Preis: 39,90 €

Faszinieré;‘\d—é Flugzeug-
' friedhofe weltweit
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zusammengestellt von Werner Fischbach

Im Juni hat die Lufthansa mit dem Landeskommando
Hessen der Bundeswehr einen Vertrag zum Einsatz von
Lufthanseaten beim Heimatschutz geschlossen. Da-
nach konnen sich Angestellte der Lufthansa Group fiir
den Einsatz beim Heimatschutz bewerben und sollen
entsprechend freigestellt werden.

Nach dem katastrophalen Absturz einer B787 der Air In-
diain Ahmedabad hat die Fluggesellschaft die Flugnum-
mer des Ungliicksflugs Al/AIC 171 aus ihrem Flugplan
genommen.

Bei den World Airline Awards wurde die Lufthansa bei
der Luftfahrtmesse in Paris von Skytrax als familien-
freundlichste Fluggesellschaft ausgezeichnet. Zudem
wurde die First Class Lounge des Kranichs in Frankfurt
als weltweit beste bewertet. Austrian Airlines belegte
den ersten Platz in der Kategorie ,,Best Airlines Staff in
Europe“, Eurowings den ersten Platz als ,,Best Low Cost
Airline in Europe“. Dazu wurde die griechische Aegean
zum 14. Mal in Folge als beste Regionalfluggesellschaft
Europas ausgezeichnet.

Im Juni haben der Flughafen Kassel und das Bremer Luft-
fahrtunternehmen EVIA AERO eine Vereinbarung getrof-
fen, nach der die beiden Unternehmen den Aufbau eines
emissionsfreien Regionalluftverkehrs fordern und die
Erzeugung von griinem Strom auf dem Flughafengeldn-
de ermdglichen wollen. EVIA Aero ist ein Unternehmen,
das sich dem Aufbau emissionsfreier Regionalflugver-
bindungen innerhalb Europas widmet.

Da Satellitensignale gestort werden kénnen (Jamming),
hat sich das DLR vorgenommen, neue Methoden zu ent-
wickeln, um eine sichere und storungsfreie Navigation
sicherzustellen.

Anldsslich der Untersuchung eines ernst zu nehmenden
Vorfalls, bei dem eine B737 von Air Alaska sechs Minu-
ten nach dem Start in Portland Teile einer Tragflache
verlor, die Crew der 737 den Notfall erkldarte und nach
Portland zuriickkehrte, hat die US-Transportsicher-
heitsagentur NTSB harsche Kritik an Boeing und den
Aufsichtsbehdrden geiibt. Einem Luftfahrtportal zufolge
wirft das NTSB dem Konzern ,,wiederholte und systema-
tische Nichteinhaltung® von Produktionsvorgaben vor.

Nachdem die Europdische Agentur fiir Flugsicherheit
EASA in einer Studie festgestellt hat, dass ,,Ein-Pi-
lot-Flugbetriebe“ (,Extended Minimum Crew Opera-
tions“ — eMCO) gegeniiber dem klassischen Zwei-Pi-
loten-Betrieb derzeit mit nicht hinzunehmenden
Sicherheitsrisiken verbunden sind, sieht sich die Ver-
einigung Cockpit (VC) in ihrer ablehnenden Haltung
gegeniiber einem Ein-Mann-Cockpit bestatigt und ver-
langt, dass die Ergebnisse der EASA-Studie bei regulato-
rischen Entscheidungen der EU beriicksichtigt werden.
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Nachdem die Luftraume des Iran und des Iraks geschlos-
sen wurden, hat sich die Zahl der Uberfliige durch den
saudi-arabischen Luftraum nach Angaben des Internet-
portals ,flight 24“ verdoppelt und fiir den afghanischen
Luftraum um nahezu 500 Prozent zugenommen.

000000

Dem neuen ,Monitor Luftverkehr und Low Cost“ des DLR
zufolge haben im letzten Jahr weltweit 4,7 Mrd. Passa-
giere das Flugzeug als Transportmittel gewahlt. Wobei
die Zahl der Fliige mit 36,3 Mio. noch rund fiinf Prozent
unter dem ,.Vor-Corona-Wert“ lag. Bezogen auf Europa
wurde dabei rund ein Drittel der Fliige dem ,,Low-Cost“-
Sektor zugerechnet, wobei das Angebot in Deutschland
deutlich niedriger ausfiel.

- Nach dem Start in Portland Teile einer Tragfliiche verloren: Alaska Airlines B737. Foto: Bianca Renz
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Buffalo Airways L-188 Electra:
Zu Cargo- bzw. Feuerldscheinsdtzen wird diese 66-Jahre alte Electra
in Kanada genutzt; hier fotografiert in Hay River. Foto: Gerrit Griem

Buffalo Airways DC-4:
Bekannt aus der TV-Serie ,,Ice Pilots“, sind viele der griinen Propellermaschinen
in Red Deer noch anzutreffen. Foto: Gerrlt Griem



) SPOTTER IV

Buffalo Airways DC-3:
Natiirlich darf in der Flotte der ,,Ice Pilots“ eine DC-3 nicht fehlen; in recht
ordentlichem Zustand parkt die CF-CUE im Abendlicht in Red Deer. Foto: Gerrit Griem

i1 Buffalo -

Buffalo Airways DC-4:
Nicht im bekannten griinen Kleid, sondern in der weif3-roten Bemalung der Aero Union Fire Fighters,
wartet diese DC-4 in Hay River wahrscheinlich auf ihr Ende. Foto: Gerrit Griem
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Gliickliche Uberfiihrung Antonov 124 von Kiew nach Leipzig. Foto: Rainer Bexten
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