flugleiter
= —_
@

Gewerkschaft der Flugsicherung

V> EURDPA JAiE

P
( I-r‘l
T ﬂ?ﬁmﬂﬂ-"{f'/ en




Bundesvorstands

@
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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

»Alles hatein Ende, nurdie...“, so beginnt ein bekanntes
deutsches Schunkellied. Und so klingt nun wohl auch
der verdanderte Wind, der der DFS aus den Ministerien
entgegenweht. Bei meinem Besuch im Bundesverkehrs-
ministerium war die Message des Verkehrsministers
sehr klar und deutlich: Die Flugsicherungsgebiihren der
Deutschen Flugsicherung sind zu hoch, die DFS ist zu

teuer, die Gebiihren miissen sinken!

Schon in den Konsultationen zu den europdisch regu-
lierten Vorgaben im Performance-Plan der DFS haben
die Lobbyisten der Luftraumnutzer mit Vehemenz den
Plan der DFS und das Vorgehen der Aufsichtsbehorde
angegriffen. Erklarungen und Zusammenhdnge wollten
diese einfach nicht horen. Einziges Ziel war es, die stei-
genden Flugsicherungsgebiihren zu verhindern, wohl-
wissend, dass dervon der DFS verursachte Anteil an den
Steigerungen sehr gering ist und vielmehr die immer
noch ausstehenden und gestundeten Flugsicherungs-
gebiihren der Luftraumnutzer aus den Vorjahren einen

erheblichen Anteil an den Steigerungen ausmachen.

Lobbyismus ,,at its best“. Dem Verkehrsminister bleibt
nichts anderes, als seinerseits den Druck auf die DFS
zu erhohen. Ob der DFS am Ende das gleiche Schicksal
droht wie der Deutschen Bundesbahn: Sparen um jeden
Preis? Am Ende ist der Zustand katastrophal, Unpiinkt-
lichkeit die Regel, Qualitdt und Service mangelhaft? Wir

ahnen nichts Gutes.

Ahnlich die Lage bei den regionalen Flughifen, die Ge-
biihren aus einem eigenen Gebiihrenkreis erhalten. Kur-
zerhand wurden Anfang des Jahres weitere Zahlungen
gestrichen und der Gebiihrenkreis insgesamt in Frage
gestellt. Letztendlich wurden dann doch wieder Zah-
lungen aus diesem Topf fiir 2025 freigegeben, nur um
sie fiir den Haushalt 2026 wieder in Frage zu stellen. So
stellt sich die neue Bundesregierung also nachhaltige

und planbare Wirtschafts- und Verkehrspolitik vor?

Ein weiteres Ende halten Sie gerade in der Hand, wenn
Sie unseren ,,der flugleiter* lesen: Das ist der letzte ,,der

flugleiter* in dieser Form, ab der ndchsten Ausgabe er-
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scheint unser Mitglieder- und Fachmagazin in einem
neuen Erscheinungsbild. Wir mdchten damit unser lieb-
gewonnenes Magazin modernisieren, es in neuem und
frischem Outfit als attraktives und zukunftsorientiertes
Magazin zur Verfiigung stellen. Wir sind zuversichtlich,
dass Ihnen die neue Form mindestens genauso gut ge-
fallen wird und Sie auch zukiinftig Freude daran haben

werden.

Mit dieser Verdnderung geht auch eine Verdanderung in
der Redaktion des ,,der flugleiter” einher. Im Namen un-
serer Gewerkschaft danken wir und danke ich auch ganz
persdnlich unserem Chefredakteur Achim Kriiger fiir sei-
ne langjahrige Arbeit. Er hat unseren ,,der flugleiter” zu
dem gemacht, was er nun ist: ein von Branchenkennern
und Journalisten anerkanntes, von Mitgliedern gern ge-

lesenes Magazin. Ganz herzlichen Dank, Achim!

Unser ,der flugleiter® wird aber auch in Zukunft von
unseren Mitgliedern, Delegierten, Fach- und Bundes-

vorstanden getragen. Die Beitrdge rund um die Flug-

sicherungswelt werden weiterhin mit Leben aus den
alltaglichen Erfahrungen rund um die nationale und
internationale Luftverkehrsbranche gefiillt werden. Zur
Erstellung von Beitrdgen und Teilnahme an der Redakti-

onsarbeit wird hiermit ausdriicklich ermuntert!

Mit dieser Ausgabe geht also eine Ara zu Ende, um die
Wurst geht es bei uns weiterhin nur in der Politik. Ich
wiinsche lhnen gute Unterhaltung mit unserem ,der

flugleiter*.

lhr

Oliver Wessollek

Bundesvorsitzender
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\ Voraussichtliche
~  GdF-TERMINE
= \
T OKTOBER 2025 |
07. — 08. SAFOPS Alicante ‘
08.-09. Tarifkommission Frankfurt
09. — 10. Vorstandssitzung FSBD Niirnberg
10. Antragskommission Frankfurt
| 13. — 17. IFATCA ERM Bologna
= 22. Vorstandssitzung Bund Frankfurt
| ‘ 22.-23. Tarifkommission DFS Frankfurt
“ 23. AG FVD online ’fi“f =
' | 27. - 30. IFATCA Amsterdam ="

NOVEMBER 2025
04. — 05. Vorstandssitzung Bund Fulda
06. Obleute-Meeting Fulda
07. - 08. Bundesdelegiertenversammlung Fulda
10. Round Table GdF/DFS Langen b
14. Vorstandssitzung FSBD online
28. - 29. Arbeitssitzung FSAD Frankfurt
DEZEMBER 2025
03. — 04. Vorstandssitzung FSTD Technik
04. Tarif Regio u. Drittgeschéfte online
09. - 10. Tarifkommission Erding
11. Vorstandssitzung FSAD d
15. — 16. Vorstandssitzung FSBD Frankfurt
16. — 17. Vorstandssitzung Bund Frankfurt

Kein Anspruch auf Vollstdndigkeit!



=) AUS DEM VORSTAND

Seit der letzten Bundestagswahl haben sich neue Ge-
sichter in den verschiedensten Positionen etabliert. Dies
haben der stellvertretende Aufsichtsratsvorsitzende
Markus Siebers und der Bundesvorsitzende der Gewerk-
schaft der Flugsicherung zum Anlass genommen, um dem
neuen Bundesverkehrsminister Patrick Schnieder sowie
dem neuen Vorsitzenden des Verkehrsausschusses des
Bundestages Tarek Al-Wazir, MdB, zu gratulieren und um
einen Kennenlern- und Austauschtermin zu bitten. Un-
sere Anfragen wurden sehr schnell beantwortet, und so
konnten Markus Siebers und Oliver Wessollek bereits am
01.09.2025 in einem knapp einstiindigen Gesprachster-
min mit Tarek Al-Wazir tiber die aktuelle Situation und die
kiinftigen Herausforderungen im Bereich der Luftfahrt so-
wie der Flugsicherung diskutieren. In einer angenehmen
Atmosphdre im Wabhlkreisbiiro bei den Griinen in Offen-
bach konnten wir Gemeinsamkeiten erkennen, aber auch
unterschiedliche Auffassungen diskutieren. Einen Tag
spdter, am 02.09.2025, konnte dann auch der Termin mit
dem Bundesverkehrsminister in Berlin realisiert werden.
Wir haben auch hier die Gelegenheit genutzt, die aktuelle
Situation zu erldutern und auf die anstehenden Verdnde-
rungen im globalen Netzwerk der Flugsicherung aufmerk-
sam zu machen. Hier konnten durchaus Gemeinsamkeiten
erkannt, aber auch die grof3en Vorbehalte zu den vom Mi-
nisterium vorgebrachten Argumenten diskutiert werden.

Der Bundesverkehrsminister war in seiner Message
klar und deutlich: ,,Die Flugsicherungsgebiihren sind zu

Markus Siebers, Tarek Al-Wazir, Oliver Wessollek. Foto: GdF

Oliver Wessollek, BM Patrik Schnieder, Markus Siebers. Foto: GdF

hoch, die Deutsche Flugsicherung GmbH muss giinsti-
ger werden und es kann so nicht weitergehen.

Ungeachtet der Tatsache, dass die Flugsicherungsge-
biihren hauptsdchlich aufgrund anderer, nicht von der
DFS zu verantwortenden Ursachen stark steigen mussten
— die EU-Regulierung lasst griif’en —, ist hier ganz klar die
Meinung der Lobbyisten herauszuhoren. Schon bei den
User Consolations zu den Performance-Zielen der RP4
(die bisher immer noch nicht genehmigt wurden) haben
die Luftraumnutzer nur das Ziel verfolgt, den Perfomance-
Plan zu torpedieren und das Ministerium aufzufordern,
dem vorgelegten Plan nicht zuzustimmen, um die Kos-
ten, entgegen dem Sinn der Regulierung, noch weiter zu
driicken, um der,,notleidenden Airlinebranche* unter die
Arme zu greifen. Offensichtlich wurden Versprechungen
gemacht, die schon bei der Riicknahme der Luftverkehrs-
steuer nicht eingehalten wurden.

In einem durchaus lebhaften Gesprach konnten wir
auch unsere Standpunkte dazu nachdriicklich anbrin-
gen. Ob und inwieweit unsere fachliche Expertise hier
auch Gehor findet, bleibt abzuwarten.

Fiir die nachsten Monate befiirchten wir einen er-
hohten Druck auf die DFS und damit auch auf unsere
Arbeitsbedingungen.
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Die Veranstaltung beginnt am 7. 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

NOVEMBER

Fiir Fragen zu Durchfiihrung und Tagesordnung stehen der
2 O 2 5 I N F U I_ DA Fachbereichsvorstand sowie die Geschiiftsstelle zur Verfiigung.
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So hief es erstmals vor
etwa einem Jahr fiir zwei
Kollegen des FSTD. Aber
warum Las Vegas? Bezahlt
die GdF ihren Vorstanden
jetzt Lustreisen in die USA?
Oder hat sich der Schatz-
meister entschlossen, das
Vereinsvermégen auf neue
Michael Kasseboﬂ innovative Art und Weise zu
vermehren? Mitnichten! Die
Reise hatte einen ernsten

und fachlichen Hintergrund, doch von Anfang an ...

Auf fachlicher Ebene gibt es mehrere internationale
Dachorganisationen, in denen die GdF Mitglied ist und
iber diese Schiene den Fuf} in der Tiir beispielsweise
der ICAO hat. Im Bereich Flugsicherungstechnik ist
dies die IFATSEA, in der die GdF nicht nur gestalten-
des Mitglied ist, sondern vor einigen Jahren sogar den

Prasidenten stellte. In diesem Verband ist auch die
NATCA (National Air Traffic Controllers Association),
die, anders als es der Name vermuten ldsst, jegliches
Flugsicherungspersonal in den USA vertritt, Mitglied.
Ein Vertreter fiir die ATSEP in den Vereinigten Staaten
ist Ed Szcuka, mit dem schon seit langer Zeit ein guter
und enger Kontakt besteht. In diesem Jahr besuchte er
unter anderem die Fachbereichskonferenz des FSTD
als Gast. So kam es, dass die NATCA im letzten Jahr die
GdF erstmalig zu ihrer nationalen Sicherheitskonferenz
»Communicating for Safety“ einlud. André Vocking und
Thomas Schuster vertraten uns dort im letzten Jahr und
waren so begeistert von den mannigfaltigen Themen,
dass wir uns entschlossen, in diesem Jahr in einer gro-
Beren Delegation zu fahren, um auch fiir den ATCO- und
ATOS-Bereich den grofitmoglichen Nutzen aus diesem
Format zu ziehen. So waren in diesem Jahr zusatzlich
Lars Illchmann, Michael Kassebohm, Sebastian Sachs,
Patrick Thormann sowie Mathias Wiegand aus dem
FSBD-Vorstand vor Ort.

C mmumﬁt:ng For

SAFE TY

NATIONAL AR TRAFFIC CONTROLLERS ASSOCIATION

RE RBHING

7 NEWW HEIGHTS

Delegation des FSBD. Foto: © M. Kassebohm
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Ausstellung der Industriepartner. Foto: © M. Kassebohm

Die CFS 2025 fand vom 15.—17. September im Horseshoe
Hotel in Las Vegas statt. Das Hotel ist ein typischer Ca-
sinoschuppen, ein bisschen abgewohnt, etwas duster,
leicht verraucht und natiirlich, ganz typisch, recht grof3-
ziigig klimatisiert. Was man als Tourist aber {ibersieht,
ist, dass Las Vegas einer der grofiten Veranstaltungsor-
te fiir allerlei Konferenzen und Ausstellungen ist und die
meisten Hotels dafiir riesige Convention Center vorhal-
ten. Und diese waren auch nétig, denn die ,,Communi-
cating for Safety“ ist nicht nur eine typische Konferenz,
sondern besteht auch aus einem Bereich, in dem sich
viele grof3e Akteure der Luftfahrt tummeln und an ihren
Standen den Austausch mit den Offiziellen, aber auch
den ,,Boardschweinen® suchen. Denn zu dieser Konfe-
renz ist grundsétzlich jedes Mitglied der NATCA eingela-
den und wird dafiir auch, wenn moglich und unter Ver-
wendung von Urlaubstagen, von der Arbeit freigestellt.

So waren die groflen Fluggesellschaften, wie United,
American, Delta und Southwest, genauso vertreten wie
auch uns gut bekannte Vertreter aus der Industrie, wie
beispielsweise Rohde+Schwarz oder Frequentis. Gerade
Letztere war anfangs, ebenso wie alle anderen Teilnehmer
der Konferenz, mit denen wir ins Gesprach kamen, absolut
begeistert, dass ,,the Germans* da sind. Stolz stellte man
uns am Stand die Remote-Tower-Lsung des Unterneh-
mens vor, die man auch gern an die FAA vermarkten méch-
te. Auf die ,,Erfolge” im deutschen Markt — Braunschweig

RTC ist aufgrund der ,,Kinderkrankheiten*, zum Zeitpunkt
der Konferenz, immer noch nicht operativ nutzbar — ange-
sprochen, zog man sich geschwind darauf zuriick, nur fiir
den nordamerikanischen Markt zustandig zu sein.

Grundsétzlich muss man aber sagen, dass alle Vertreter
aus der Industrie sehr aufgeschlossen und ziemlich be-
geistert waren, in den Austausch mit Kollegen aus dem
europdischen Umfeld zu gehen, und so konnten beide
Seiten an der ein oder anderen Stelle ein gutes Stiick
iber den Tellerrand schauen.

Ein erwdhnenswerter Punkt aus dem Bereich der Indus-
trie schien uns noch, dass in diesem Jahr fiir den Be-
reich der ATSEP zu beobachten war, dass es einen sich
immer weiter intensivierenden Trend zur VR-unterstiitz-
ten Ausbildung gibt. Ganze technische Betriebsraume
lassen sich mit Hilfe von VR-Brillen begehen, Schalter
bedienen, Erkldarungen einblenden und Fehler simulie-
ren. Eine ortliche Einweisung ist so z. B. moglich, ohne
wirklich vor Ort sein zu miissen.

Die Konferenz an sich besteht aber natiirlich vor allem
aus Vortragen, Prasentationen und Podiumsdiskussio-
nen. So begann sie dann auch am ersten Tag mit einem
Assembly, das mit iber 1.200 Teilnehmern schon beein-
druckend war. Und das nicht nur aufgrund der schieren
Menge an Menschen, sondern auch wegen der, fiir uns
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Eréffnungsrede von Nick Daniels (Président der NATCA). Foto: © ). Steinberg

befremdlichen, amerikanischen Eigenart, viele Events
patriotisch zu beginnen. So erschien die Nellis Air Force
Base Honor Guard und prasentierte Flagge und Gewehr
zu den Klangen der Nationalhymne, fiir deren Prdsen-
tation extra eine Sdngerin engagiert war. Und auch,
als der Prasident der NATCA, Nick Daniels (auf diesem
Bild nicht zu verwechseln mit J. D. Vance), seine Begrii-
Bungsrede hielt, durfte die Flagge nicht fehlen.

Die folgenden drei Tage bestanden dann aus einer Viel-
zahl teils hochrangig besetzter Vortrage und Podiums-
diskussionen, wie mit dem Chef der FAA, Bryan Bedford,
oder auch fiihrenden Vertretern der Airline-Branche.

Nick Daniels (NATCA) und Bryan Bedford (FAA) im Gesprich. Foto: © ). Steinberg

\ | DARE
TN TH ChiE

DARE TO CARE™: RESILIENT
AND THRIVING

Sylvia Baffour

Vortrag von Sylvia Baffour. Foto: © ). Steinberg

Dariiber hinaus gab es Prdsentationen, wie etwa von
Sylvia Baffour, deren Ansatz anmutet, wie unser,,Coach
statt Couch“, und diverse Breakoutsessions, wie bei-
spielsweise ,tech talks*, ,,Pilot Controller Forum“ oder
»Tleamwork in an In-Flight Emergency*“.

Nachdem die Konferenztage gegen 17 Uhr endeten, war
dann noch Zeit, mit den Kollegen vor Ort ins Gesprach zu
kommen, die uns alle mit mehr als offenen Armen empfin-
gen. Alles in allem drei intensive Tage fiir uns GdFler, von
denen wir aber keine Minute hatten verpassen wollen.

Als Schmankerl machte die NATCA es uns kurzfristig
moglich, das TRACON und den Tower in Las Vegas zu be-
suchen und das war ohne Frage etwas ganz Besonderes.
Die Kollegen vor Ort begegneten uns mit absoluter Of-
fenheit und waren absolut begeistert, sich mit den ,,Ger-
mans“ auszutauschen. So fanden wir viele Gemeinsam-
keiten, aber auch manche Ablagen in den Arbeitsweisen
und Procedures und, wer hadtte es gedacht, bei der Nut-
zung der Phraseologie. Beziiglich der Arbeitsbedingun-
gen und sozialen Bedingungen waren wir teils entsetzt,
als uns vor Augen gefiihrt wurde, wie gut es uns in Euro-
pa im Allgemeinen, aber speziell in Deutschland in der
Flugsicherungslandschaft geht (Danke GdF — muss man
auch mal sagen kdnnen!).

Beispielsweise kampfen die Kollegen vor Ort mit ,,sub-
optimalen®“ Arbeitsbedingungen, wovon manches un-
glaublich erscheinen mag. Geborstene Scheiben in der
Towerkanzel, nicht funktionierende Fahrstiihle (auch in
Las Vegas) und equipment failures sind keine Seltenhei-
ten — es fehlt an allen Ecken und Enden Geld und Per-
sonal. Das Verhdltnis zwischen den Lebenshaltungskos-
ten und dem Einkommen ist nicht tiberall proportional
gestiegen. Die Kollegen fahren seit Jahren 6-1 Schichten

11
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- FSBD-Vorstand zu Besuch bei TRACON und Tower Las Vegas (KLAS).
Foto: © M. Kassebohm

und somit kiindigen einige bei der FAA und entscheiden
sich fiir eine bessere Lebensqualitdt in einem anderen
Job oder wandern ab - aktuell vermehrt zu ANSP im
mittleren Osten oder Australien.

Und so trug es sich zum Abschluss zu, dass auch wir ein
kleines Hindernis bei unserem Besuch iiberwinden durf-
ten — 21 Etagen, denn der Fahrstuhl war mal wieder aus-
gefallen. Der Tower in Las Vegas ist mit 110 m der dritt-
hochste der USA, und wir haben zwar nicht gezahlt, aber
es waren wohl ca. 600 Stufen, die wir bewaltigen durften.

Der Ausblick war es aber allemal wert — und abwarts
ging der Aufzug dann auch wieder.

- Ausblick vom Tower Las Vegas (KLAS). Foto: © Lars lichmann
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Die Vertreter des FSTD, André und Thomas, waren in der
Zwischenzeit auch riihrig und nahmen Kontakt zu den
anwesenden Kollegen aus Australien und Neuseeland
auf. Erstere waren zu Beginn der 2000er-Jahre noch
engagierte Mitglieder der IFATSEA und richteten sogar
eine General Assembly aus. Doch dann brach der Kon-
takt ab. Nun hoffen wir, dass wir sie, zusammen mit
ihren neuseeldndischen Nachbarn, wieder in die ,,Fami-
lie“ zuriickholen kdnnen. Ein Anfang ist gemacht. Dies
ist eines von vielen Beispielen, wie wichtig und frucht-
bar andauerndes Networking ist.

Den Abschluss der Konferenz bildete das Archie League
Medal of Safety Awards Banquet, im Verlauf dessen

verschiedene Kollegen der NATCA geehrt wurden — ent-
weder wegen besonderer Verdienste fiir die Sicherheit
oder aber fiir ihre herausragende Tatigkeit in der NATCA.
Archie League war iibrigens der erste Air Traffic Controller
der USA, der 1929 seinen Dienst aufnahm.

Deutsche Delegation mit dem NATCA-Vorstand. Foto: © M. Kassebohm

Unser aufrichtiger Dank geht an die NATCA, dass sie uns
zu dieser grofartigen Konferenz eingeladen hat. Wir
freuen uns sowohl auf die CFS 2026 als auch auf even-
tuelle Gegenbesuche unserer amerikanischen Kollegen.

Delegation der GdF. Foto: © M. Kassebohm
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Zum 15. Mal fand die dies-
jdhrige Konferenz der ,,In-
ternational Flight Informa-
tion Service Association”
(IFISA) vom 09.09.2025 bis
zZum 11.09.2025 in der slo-
wakischen Hauptstadt Bra-
tislava statt. Die GAF wurde
wieder durch den Bundes-
vorsitzenden und IFISA-Vi-
zeprdsidenten Oliver Wes-
sollek sowie Lars Ilchmann
aus dem Fachbereich FSBD vertreten. Des Weiteren nah-
men fiir die GdF als fachliche Vertreter Jan Rose (Cen-
ter Langen, FIS) und Katharina Denecke (Tower Berlin,
Apron) teil.

von Lars llchmann

Beim IFISA-Seminar in Bratislava wurden zahlreiche
spannende Themen prdsentiert, die sich vorwiegend
um den zentralen Leitgedanken ,,Mensch im Zentrum
von FIS* drehten. Die Beitrdge lieferten nicht nur wert-
volle Impulse fiir das offizielle Programm, sondern ga-
ben auch den Pausengesprachen und den Diskussionen

Delegation der GdF in Bratislava. Foto: © Oliver Wessollek

Podiumsdiskussion. Foto: © Katharina Denecke

beim Abendessen eine klare Richtung. Dieser personli-
che Austausch mit den Kollegen aus anderen Ldandern
war mindestens genauso wertvoll wie die Prdsentatio-
nen selbst.

IFISA bot den iiber 60 Teilnehmern aus 20 Landern ei-
nen wertvollen und intensiven Austausch rund um die
Themen FIS (Flight Information Service), AFIS (Aero-
drome Flight Information Service) und APRON (Vorfeld-
kontrolldienst). Aber auch abseits des eigenen Berufs-
und Tatigkeitsfeldes gab es viele weitere interessante
Einblicke und Vortrage zu Themenschwerpunkten wie
Apron Management, Human Performance und Updates
zu den Flugsicherungsorganisationen EASA und ICAO.
Mehrere aufschlussreiche Fachgesprache sowie eine
Panel-Diskussion iiber die Zukunft von (A)FIS trugen
einen groflen Mehrwert zu verschiedenen Arbeitswei-
sen in Abhdngigkeit von ortlichen Bedingungen sowie
lokalen Regularien bei. Daraus resultierend wurden ge-
genseitig Vor- und Nachteile erortert, die u. a. fiir mehr
Verstandnis und sogar zu Verbesserungsvorschldagen
fiir Koordination und Kommunikation mit angrenzenden
Landern wahrend der Konferenzzeit genutzt wurden.

Der Beitrag ,Human Performance Management Sys-
tems“ von Lea Sophie Trampitsch-Vink (Head of Safety
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Teilnehmer IFISA-Seminar. Foto: © IFISA

Department — Austro Control GmbH) zeigte eindrucks-
voll, dass der Mensch im Luftverkehr trotz wachsender
Automatisierung das entscheidende Element bleibt. Mit
zunehmendem Verkehrsaufkommen, einer alternden
Belegschaft und steigender Komplexitdt stoflen tradi-
tionelle Ansdtze schnell an ihre Grenzen. Besonders
deutlich wurde, dass nicht allein technische Losungen
zdhlen, sondern dass auch die menschliche Leistungs-
fahigkeit aktiv gemessen, verstanden und geschiitzt
werden muss. Automatisierung sollte nicht als Ersatz
fir den Menschen verstanden werden, sondern als
Hilfe, Belastungen auszugleichen und den Menschen
dort einzusetzen, wo er einzigartig bleibt — bei komple-
xen Entscheidungen, Kommunikation und ethischem
Handeln.

Ein weiterer interessanter Beitrag war ,,Resilience in a
Changing World“ von Sofi Wadsjo (Entry Point North —
ein ATS-Ausbildungsbetrieb). Hier ging es darum, wie
Menschen und Organisationen Veranderungen nicht nur
iberstehen, sondern aktiv gestalten kénnen. Resilienz
bedeutet nicht, Stress einfach wegzustecken, sondern
trotz Unsicherheit handlungsfahig zu bleiben. Faktoren
wie emotionale Starke, flexible Denkweisen, klare Ziele
und die Fahigkeit, Unterstiitzung anzunehmen, wurden
dabei als Schliissel hervorgehoben. In einer Arbeits-
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welt, in der sich Rollen verdndern und Automatisierung
stetig zunimmt, entscheidet diese innere Stabilitat da-
riiber, ob man Wandel als Bedrohung oder als Chance
begreift.

Eine sehr bewegende und emotionale Prasentation kam
von der niederldndischen Flugsicherung VNLG, in der
ein Teilnehmer sein eigenes Vorkommnis zu einem Flug-
zeugverlust mit Flugfunk, Radarbild und Zeitleiste vor-
trug. Zudem wurde nicht nur die Expertise der Kollegen
aus den Bereichen (A)FIS untereinander ausgetauscht.
In einem weiteren interessanten Vortrag dokumentierte
ein VFR-Pilot mit privaten Video- und Flugfunkaufzeich-
nungen seine sechsmonatige Flugreise durch mehrere
europdische Lander. Dabei teilte er seine Eindriicke so-
wie Erfahrungen mit den verschiedenen AFIS/FIS-Stati-
onen aus Pilotensicht mit. Der Vortrag zeigte eindriick-
lich, wie unterschiedlich FIS-Dienste in Europa erbracht
werden und wie grof} die Diskrepanz zwischen den Er-
wartungen eines Piloten und der tatsdchlichen Service-
qualitdt sein kann. Hier wurde deutlich, dass noch mehr
Austausch zwischen den nationalen Verbanden sowie
eine gemeinsame europdische Grundlage dringend
notig wdren, um einheitlichere Standards zu schaffen
und besseres Verstandnis seitens der Kundschaft zu
ermoglichen.
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IFISA-Seminar. Foto: © Lars llchmann

AbschlieBend gab es erstmalig eine Prdasentation zum
Thema ,,Apron Management®. Katharina Denecke stell-
te ihren Arbeitsplatz beim Vorfeldkontrolldienst am
DFS-Towerstandort Berlin vor. Neben den allgemeinen
Tatigkeitsfeldern berichtete sie unter anderem auch
iber die Problematik beziiglich der Lizenzierung und
Regulierung des Apron-Bereichs. In einer Tabelle wur-
den unter Auflistung verschiedener Aspekte die Vorfeld-
kontrollen Berlin, Frankfurt und Miinchen vergleichend
gegeniibergestellt und tiber deren individuellen ortli-
chen Herausforderungen gesprochen.

Nach dem IFISA-Seminar kamen am 11.09. dann die
ordentlichen Mitglieder der IFISA zur ihrer jahrlichen
Versammlung zusammen. Von den 17 Mitgliederorgani-
sationen waren zwdlf in Bratislava vertreten — elf waren
anwesend und die Farder-Inseln per Proxy an Danemark.
Fiir die GdF waren Oliver Wessollek als Vizeprdsident
und Lars Ilchmann als Schatzmeister sowie Katharina
Denecke zugegen.

IFISA-Prasident Mikkel Drescher erdffnete die Versamm-
lung mit dem Bericht zu den Aktivitaten der Vorstands-
mitglieder und einer Vorschau der zukiinftigen Orga-
nisation innerhalb der IFISA sowie der Aktivitdten in
Bezug auf die verschiedenen Arbeitsgruppen und ATOS.
DerFinanzberichtwurdevom Schatzmeisterverlesenund

anschlieBend das Budget fiir 2026 verabschiedet. IFISA
hat zurzeit geniigend finanzielle Mittel, um das IFISA-
Seminar zu veranstalten und dem Prdsidenten auch
Besuche bei den anderen Organisationen, wie IFATCA,
IFAIMA, IFATSEA, aber auch ATCEUC und cEGHD, zu
ermoglichen.

Lars llchmann wurde erneut als Schatzmeister fiir wei-
tere zwei Jahre bestdtigt. Konstantinos Skiadas und
Matdusz Szokolowski verlassen das Gremium und
standen nicht zur Widerwahl. Als Nachfolger stellte
sich Anna Gwiazda aus Polen vor. Sie wurde ebenfalls
einstimmig als neues Vorstandsmitglied der IFISA ge-
wahlt. Als ndchste Veranstaltungsorte wurden fiir 2026
Deutschland (Frankfurt/Langen) und fiir 2027 Polen
(Danzig oder Krakau) bekannt gegeben.

Ein besonderer Dank gilt den slowakischen Kollegen der
LPS SR fiir die grof3artige Organisation der Konferenz in
Bratislava, allen Sponsoren — auch der GdF -, die mit
ihrer Unterstiitzung das Seminar ermoglicht haben, so-
wie Jan Rose und Katharina Denecke fiir ihre Beitrdge zu
diesem Artikel.

Bericht angefertigt von
Lars llchmann, Katharina Denecke und Jan Rose.



Samaritan’s Purse DC-8: Weniger als eine Handvoll Flugzeuge des
Typs DC-8, eines der ersten und erfolgreichsten Langstreckenflugzeu-
ge der 6oer und 7oer-Jahre, ist heute weltweit noch unterwegs. Diese
57 Jahre alte, ehemalige Finnair-Maschine, aufgenommen in Larnaca,
kann bis zu 74 Tonnen Hilfsgiiter transportieren. Foto: © Gerrit Griem

Nolinor Aviation B737-2: Eine weitere Farbvariante der B737-200 Flotte
von Nolinor Aviation trdgt diese 47 Jahre alte Frachtversion. Gut zu
erkennen am Bugrad ist das Gravel Kit fiir Starts und Landungen auf
Schotterpisten, was verhindern soll, dass Steine und Schotter aufge-
wirbelt werden und in die Triebwerke gelangen. Foto: © Gerrit Griem

Centrum Air A330: Seit Mitte des Jahres ist dieser ehemalige Thai Airways
A330 fiir die Centrum Air aus Usbekistan vorzugsweise als Frachter
unterwegs; hier aufgenommen bei der Landung auf dem Flughafen
Istanbul. Foto: © Gerrit Griem
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Nolinor Aviation B737-2: Auch Maschinen des Typs B737-200 werden
auf der Welt seltener. Dieses Exemplar in den Farben ,,Montreal Alouettes
— Toujours Game*, fotografiert in Yellowknife, fliegt fiir die kanadische
Nolinor Aviation Fracht und Passagiere in den Norden Kanadas.

Foto: © Gerrit Griem

Caspian Airlines B737-500: Caspian Airlines aus dem Iran betreibt
jeweils eine Handvoll Flieger des Typs MD-83 und B737-500 mit einem
Durchschnittsalter von ca. 30 Jahren. Auf Kurz- und Mittelstrecken wer-
den Ziele im Iran und auch Verbindungen nach Istanbul angeboten.
Foto: © Gerrit Griem

MNG Cargo A321: Die tiirkische MNG Airlines betreibt diesen A321 in
,Go Green“-Bemalung als Frachter. Die Bezeichnung des Typs, sicht-
bar unter der Registrierung, A321-200 P2F, ldsst erkennen, dass diese
Maschine friiher Passagiere flog und jetzt Fracht befordert: ,,P2F“
steht fiir ,,Passenger to Freighter* Foto: © Gerrit Griem
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Das Grundgesetz verpflich-
tet Gesetzgeber und Exe-
kutive, die okonomische
Gleichstellung von Frauen
und Médnnern aktiv zu for-
dern. Und damit beinhal-
tet das Thema klassische
Grundsdtze gewerkschaft-
licher Arbeit und Ziele und
wird auch von der gesamten
GdF aufgegriffen.

von Bernd
Biidenbender

Der Fachbereich FSTD engagiert sich u.a., um die be-
rufliche Position weiblicher ATSEP ndher zu betrachten.
Ziel ist es, auf dieses Berufsbild gezielt aufmerksam zu
machen, die vielfdltigen Moglichkeiten aufzuzeigen,
aber auch die Schattenseiten im Hinblick auf die Gleich-
stellung im Beruf anzusprechen.

Im Rahmen des IFATSEA Euro Group Meetings in Ziirich
(23.-26.04.2025) fand aus diesem Grund ein Interview
mit zwei Delegierten ATSEP statt. Das Interview wurde
durchgefiihrt von Carla Vogel, Ressort Regulation des
Fachbereichs FSTD der GdF, es werden Ausziige aus dem
Gesprdch wiedergegeben.

Ein Kennenlernen und erstes Treffen zwischen den drei
Gesprdchspartnerinnen fand im Oktober 2024, wéh-
rend der 52. General Assembly der IFATSEA in Las Vegas,
statt. Carla vertritt den FSTD zudem als stiandiges Mit-
glied im IFATSEA Women’s Committee. Im letzten Jahr
hatte Carla auch bereits weibliche ATSEP der GdF bzw.
DFS im Rahmen eines Surveys {iber die berufliche Situ-
ation befragt. Der Survey war zuvor online vom IFATSEA
Women“s Committee zur Verfiigung gestellt worden.

In Zirich interviewt wurden Camelia Elisei-lliescu und
Olga Tatiana Gheorghiu. Beide sind Delegierte von
ATSEPA, Romanian Air Traffic Safety Electronics Person-
nel Association.

Olga ist seit 2013 als ATSEP tatig. Sie hat als Navigati-
onsingenieurin an einem Flughafen angefangen und
arbeitet derzeit als CNS-Expertin in der Technischen Di-
rektion von ROMATSA (ruménische Flugsicherung). Olga
sagt iiber sich selbst, dass sie davon iiberzeugt ist, dass

der Job sie ausgewahlt hat, nicht umgekehrt: Sie versu-
che immer, fiir alles eine Losung zu finden.

CameliaistLeiterinvon CNS bei ROMATSA und aufierdem
Prasidentin von ATSEPA. 2017 hat Camelia angefangen,
bei ROMATSA zu arbeiten. Davor war sie als Professorin
an einer Universitdt beschaftigt. Bis heute unterrichtet
Camelia weiter an der Universitat. Sie unterrichte gern
junge Menschen mit technischen Fahigkeiten, sagt sie.
Wichtig sei ihr zudem, die nachste Generation von ATSEP
auszubilden und an ihren Erfahrungen wahrend der ei-
genen Studienzeit teilhaben zu lassen.

Zu Beginn des Gesprachs hat Carla iiber ein spezielles For-
mat an deutschen Schulen erzdhlt: Girls Day bzw. Boys Day.
Dieser Aktionstag findet alljahrlich im April statt und soll er-
moglichen, die meist stereotypen Berufe fiir die eigene be-
rufliche Zukunft anzuschauen. Das heif3t, dass Mddchen zu
den Arbeitsplatzen gehen und sich Berufe anschauen, die
normalerweise von Mdnnern ausgeiibt werden, und um-
gekehrt Jungen zu Arbeitspldtzen typischer Frauenberufe.
Von ihren Gesprachspartnerinnen wollte Carla wissen, ob
ein solches Format auch in Rumanien existiert:

Carla: ,,Do you have something similar in your
countries?“

Camelia: ,,We do not have a dedicated day, but still,
we are trying to be more involved in the ac-
tions of young people. Usually we are go-
ing in university we are talking about our
profession. And we are inviting students to
our headquarters to present our job and in
a more attractive way. A practical way they
see us in our daily basis work. And also they
can observe how we are implementing all the
technical knowledge from university which
is abstract for them. Usually they are learn-
ing mathematics, physics, and other specific
courses, but without seeing the application
of that kind of knowledge. “

Carla: ,,So, please imagine the situation: you are ata
girls' day event and are trying to explain your
profession. Why ATSEP as a profession? Why
is it worth for?“
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Camelia: ,,I tell the students what happened 11 years ago to the Airport to work for the practical part of
when | finished university. It was a dream for my thesis, and | was so fascinated because
me to work in aviation because | saw for the | saw this amazing environment where you
first time all the theoretical knowledge ap- are doing your job and enjoying all this puz-
plied in real life and in an amazing environ- zle around you. It was a dream. My thoughts
ment. | was preparing my thesis and | went were: | am seeing airplanes; | am doing my

job. I know that | am an important person in
this process, and | felt so special. The next |
said itin my mind, I need to be there, and this
journey started for me.“

Olga: I wanted to become an actor when | was
younger, as a child. | have become an engi-
neer, | am proud. | started from nothing. And
today itis like from zero to hero.“

Carla: ,,Now comes a conceptual bridge to the video
that was distributed on International Wom-
en's Day: The video shows women who often
work at height on equipment. Hence the allu-
sion that those women, those female ATSEP,

* A L E - ; - | are ‘on top of the world’ ... but then there are
m VR ! ‘ A also the downsides and that you often have

achnical Association

to assert yourself as a women ATSEP. Let’s
talk about that. “

j a future we canc

Camelia: ,,It is hard. For me it was extremely hard be-
cause to be a woman in a men's world, you
must work ten times more only to demon-
Strate you are capable. You are doing an
excellent job. Even you are a woman. This
stereotype about the world of women, it is so
embedded in our society. Even my family has
doubted that it will be an easy journey for me.
They encourage me, but they were so honest
with me. Usually, women are studying medi-
cine or other things like teaching in the uni-
versities, not doing the practical jobs. Yes, |
am an engineer. and this is a personal battle
to change the mindset of the society. “

Carla: ,,So work, commitment, and knowledge are
not enough for women to achieve success?
Do they always have to ‘go the extra mile’
than men?“

Camelia Elisei-lliescu (links) und Olga Tatiana Gheorghiu (rechts),
Delegierte von ATSEPA ROMANIA.

19



20

> VERBANDE

Camelia:

Carla:

Camelia:

Carla:

Camelia:
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,» 10 achieve the same for sure, because when
| am discussing about my career path, | am
honest with the youngest in our teams or the
students because | had to sacrifice a lot. Usu-
ally, men tend to be more like light about this.
Butto be honest, | sacrificed time with my fam-
ily, and | sacrificed all the hobbies or free time
justto learn much more than my colleagues. It
was a daily basis challenge to prove that | am
worth this job and just to break the stereotype
andlwentextra miles only to demonstrate that.
But in my journey, | met some wonderful col-
leagues, men and women, which was amaz-
ing because they are so close to my heart. And
after my family, these colleagues are in my
close family.“

»It sounds great and a little bit a kind of
healing.

»Yes ... Work could work out together. No matter
what gender you are, and yet you get recog-
nized with all your abilities and knowledge. “

»The last questions are about the meaning
and objectives of international networking.
Is this an important means of supporting fe-
male ATSEP? What goals can be achieved 7“

»10 have individuals in different or foreign
countries, or even to make a greater network

between women countrywide or nationwide
or over nation is important to have. | call it
safety net for women in this profession, be-
cause we had endless discussion about our
problems. They are similar, we are encoun-
tering the same things, but the way we are
dealing with these issues can be adjust and
we are on this Women's committee where we
are brainstorming about how to deal with
this kind of problem. And overall, | saw that
one ofthe main issue is that from time to time
we are encountering women that are against
women, which is the most, the most hard
thing to imagine because we are expecting
that women will understand better. ... To ex-
pose to the other ladies that you are vulnera-
ble, you had your issues and to present that
you are not a superhero today needs courage
and trust. But hey, every one of us is a su-
perhero because it is a process of healing or
growing and a process to understand all the
challenges and how you overcome because
you do not have a pattern and there is no
magic formula.“

Der Fachbereich FSTD wird weitere Gesprdache dazu
aktiv initiieren. Aktuell ist anldsslich der 53. General
Assembly der IFATSEA in Kapstadt ein weiteres Interview
in Planung.

Stay tuned!
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von
Thorsten Raue

Fiir diesen Kaninchenbau
habe ich mir etwas leich-
tere Kost vorgenommen.
Im Nachgang der Ande-
rung, dass sich jetzt auch
Deutschland angepasst
hat und ,,CLIMB TO“ sagen
muss, kam ja auch Kritik auf.

Und ein Kritikpunkt war mir
besonders aufgefallen: ,,Ich
habe gar nicht die Zeit, an-

dauernd ,TO* zu sagen!“ Und das habe ich mal zum An-
lass genommen, den Kollegen und Kolleginnen genau
zuzuhoren, wo so iiberall ein ,TO‘ eingeflochten wird,
das dort vielleicht nicht hingehort.

In einer Tabelle fiihre ich ein paar richtige und falsche
Sprechgruppen auf, die irgendwie mit dem Wortchen
»10“ zu tun haben. Und Du darfst markieren, welche
richtig ist — und am Ende wird aufgeldst (natiirlich mit
Quelle zum aktuellen Doc 4444).

1. [ CLIMBTO FL 310 CLIMB FL 310
2. | REDUCE SPEED REDUCE SPEED
TO 250 KNOTS 250 KNOTS

3. | REDUCE TO MINIMUM
CLEAN SPEED

REDUCE MINIMUM
CLEAN SPEED

4. | PROCEED DIRECTTO KRH | PROCEED DIRECT KRH

diese konkrete Sprechgruppe erst in den 7o0er-Jahren
hinzu. Nach 12.4.1.6 ist ,,to“ richtig.

. Genau diese Sprechgruppe gab es in den friihen Aus-

gaben des 4444 zwar nicht, dafiir aber diese Perle
des Sprechfunks: ,,ROGER - REDUCE TO APPROACH
SPEED - PERFORM COCKPIT CHECK FOR LANDING -
OVER“. Und so ist es auch heute noch nach 12.4.1.6
richtig, ,,to“ zu sagen.

. Hier ist in den Quellen zu erkennen, dass das oft ge-

nutzte alleinstehende ,,Direct® so nicht intendiert ist.
Es wird immer zusammen mit anderen Anweisungen
verwendet, wie z.B. in 12.4.1.3 mit einem ,,Heading®,
und es ist zu sehen, dass das ,,to“ falsch ist.

. Hier kdnnen viele Kollegen und Kolleginnen ein ,,to“

einsparen, denn nach 12.4.1.3 ist hier das ,,to“ falsch.

.Die Zuweisung eines neuen Rufzeichens ist eine

taufrische Sprechgruppe der spdten goer und hier
ist nach 12.3.1.6 das ,,to“ richtig. Aber diese Sprech-
gruppe habe ich leider noch nie angewendet.

. Auch mal etwas fiir die Tower-ATOCs: Nach 12.3.4.7

ist hier das ,,to“ vollig richtig — sowohl beim TAXI, als
auch beim AIR-TAXI.

. Diese Sprechgruppe finde ich echt ein wenig fies. Es ist

immer ,for“: READY FOR DEPARTURE, PUSHBACK, DE-
ICING, aber nach 12.7.1.1ist in diesem Fall ,,to“ richtig.

CALLSIGN TO GDFo1

5. | TURN RIGHT TO TURN RIGHT
HEADING 310 HEADING 310
6. | CHANGE YOUR CHANGE YOUR

CALLSIGN GDFo1

7. | TAXITO HOLDING POINT

TAXI HOLDING POINT

8. | AREYOU READY
TO START UP?

ARE YOU READY
FOR START UP?

1. Das war natiirlich einfach und nur zum Aufwarmen.
12.3.1.1 gibt schon vor, dass hier das ,,to“ zwingend

notwendig ist.

Und am Ende eines seriosen Quiz darf die Einordnung
nicht fehlen:
8 Richtige: Sprechgruppenguru — die AG ATS
erwartet Deine Bewerbung.

5 — 7 Richtige: Sprechgruppenprofi — kleine Fehler
kénnen jedem mal passieren.

2 -5 Richtige: Sprechgruppenpadawan — jede Person
hat noch Potenzial in sich und manche
halt etwas mehr.

o — 1 Richtige: Gliickskind — wer es schafft bei fast

2. Obwohlschonin sehrfriihen Ausgaben des 4444 liber
die Kontrolle mit Airspeed gesprochen wird, kommt

jeder 50:50-Chance daneben zu liegen,
muss Gliick in der Liebe haben.
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So, SO ... oder XP farming durch AIP-Amendments

Joe freute sich. Endlich mal wieder Treffen mit seinen
Jungs. Viel zu lange war es her, dass er sich mit seinen
Kumpels, die auch seine Arbeitskollegen sind, abseits
vom Board verabredet hatte. Das Treffen fand heu-
te nicht in der Kneipe um die Ecke zu Bier und Billard
statt, sondern online zum Zocken: League of Legends
— 2 Teams, 10 Champions, 1 Ziel: Den Nexus sprengen.
Dazwischen: Flashes, Feeds, Flames — und vielleicht ein
bisschen Teamwork.

Gequatscht wird iiber TeamSpeak und neben den nor-
malen gamebegleitenden Ausrufen (,Alter!“, ,,Drake in
30!“, ,Komplett broken der Champ!“) geht’s natiirlich
auch um die Partnerlnnen, Kids und — wie sollte es an-
ders sein - die Arbeit.

An Joes Tower waren seit Langem mal wieder diverse
Sonderaufgaben ausgeschrieben.

Wadhrend Joe und seine Jungs sich durch die Toplane
tankten, aus dem Jungle gankten und Tower Dives star-
teten, entspann sich eine angeregte Diskussion — heute
allerdings nicht liber die uralte Frage: Wer hat diesmal
den Engage verpatzt??

e ,Wenn ich nicht Lotse geworden ware, hétte ich Eng-
lisch studiert, um Fantasy-Biicher zu iibersetzen,
konnte mir English Appraisals als Sonderaufgabe
schon vorstellen.“

e ,Warum sollte ich mich bewerben? Kickt gar nicht,
bringt mir doch keinen Vorteil.“

e ,Du machst das doch nicht fiir deinen Vorteil, son-
dern weil du Bock drauf hast!“

e LAlsoich fand’ Nachwuchswerbung schon spannend;
junge Leute vom geilsten Job der Welt zu {iberzeugen.“

e ,Safe! Labern kannst du ja!“

e ,Brudi, niemals! Da wiird’ ich lieber UNIN-Runs fiir
den Sim schreiben!*

e ADQ wadre auch nice, ich weif} noch, wie schwer ich
mich zwischenzeitlich in der Ausbildung getan habe,
wiirde da schon gern helfen.“

e Immerhin kann man sich im Normalfall die Sonder-
aufgabe aussuchen und sie wird dir nicht einfach
aufgezwungen, da ist dann fiir jeden was dabei, und
wenn es nur Ersthelfer ist.“

e Meh.“

e ,Sieh die Sonderaufgabe doch als Teil deines Charac-
ter Arcs. Wenn du beim Zocken ‘ne Kampagne spielst,
machst du doch auch die Side Quests, um Erfah-
rungspunkte zu sammeln. Eine Chance zum Wachsen,
personliche Weiterentwicklung und so.“

¢ ,Du meinst sowas wie XP farming durch AIP-Amend-
ments? Okay, das catcht mich.“

Als Joe nun auf den Respawn wartete, kam ihm der Ge-
danke, dass am Ende des Side Quests ,,ein unschein-
barer Pfad nach links — das Abenteuer deiner Sonder-
aufgabe beginnt“, vermutlich kein seltener Gegenstand
auf ihn warten wiirde. Keine glanzende Riistung, kein
Loblied des Minnesangers. Ob sich das befriedigende
Gefiihl einstellen wiirde, als Teil eines groRen Ganzen
zum Firmenerfolg beigetragen zu haben? Wer weif.
Aber zumindest hdtte man doch eine neue Erfahrung
gemacht. Sich aus seiner Lotse-Simplex-Komfortzone
getraut. Was ausprobiert und dazu gelernt. Uber die Ar-
beit, aber auch sich selbst, seine eigenen Starken und
Schwidchen. Moglicherweise sogar einen Impuls zum
Wandel gegeben oder gar zu Verdnderung beigetragen.
»Achievement unlocked“ sozusagen. Vielleicht sogar
ein neues Level freigeschaltet.

Und wenn Joe sich bei einem Computerspiel auf ver-
schiedene Rollen einlassen kann, jeweils das Beste aus
AD-Carry, Tank, oder Support herausholt — warum dann
nicht auch auf Arbeit mal was Neues ausprobieren?
Manchmal entdeckt man erst im Tun, wie gut einem eine
neue Rolle wirklich steht.
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Dublin en détail

Am 15. Juni 2022 wurde
der neue Kontrollturm am
Flughafen Dublin erdffnet.
Dies nahm ich zum Anlass,
das Area/Anflug-Center
und den neuen Tower am
Ende meines Urlaubs zu
besuchen. Ich nutze solche
Gelegenheiten immer gern,

von um mich mit den Kollegen
# Thorsten Raue und Kolleginnen vor Ort

auszutauschen.

Kurz zum Einstieg:

Das Areal wurde zuerst durch GroBbritannien als Mili-
tarflugplatz Collinstown und als Internierungslager ge-
nutzt. Durch den Freistaat Irland und die darauffolgende
Republik Irland wurde nicht nur die Airline ,,Aer Lingus*
mit dem passenden Callsign ,,Shamrock® ins Leben ge-
rufen, sondern auch der alte Flugplatz zum offiziellen
Flughafen der Stadt Dublin, von dem der erste Flug am
19.01.1940 durchgefiihrt wurde.

In der Folge unterlag das Pistenlayout kleineren Ande-
rungen, aber grob gesagt gab es bis 2022 die kreuzen-
den Pisten 10/28 und 16/34, wobei durch die vorherr-
schende Windrichtung hauptsachlich die Bahn 10/28
genutzt wurde.

Neue Piste/Neuer Tower

Deshalb wurde hierzu parallelim Norden die neue Bahn
10L/28R gebaut und am 24. August 2022, durch den Ab-
flug von RYR1964, in Betrieb genommen. Da die Tower-
ATCOs (Air Traffic Control Officer — Fluglotse) vom alten
Turm aus nur schlecht die neue Bahn einsehen konnten,
wurde kurz vor Inbetriebnahme der Piste am 15.06.2022
der neue Turm bezogen.

Mit 87,7 m Hohe ist es das hochste von Menschen ge-
nutzte Gebdude Irlands - ja, es gibt in Irland keine
Hochhduser. Zum Vergleich: Heathrow Tower ist nur
87,0 m hoch, Frankfurt Turm knapp 70 m und Miinchen
ca. 78 m — Dublin hat also einen ganz schon hohen To-
wer hingestellt bekommen.

) Foto: © Thorsten Raue
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Apropos Hdhe: Die hochsten Gebdude Irlands sind die
beiden Schornsteine des Kraftwerks Poolbeg - allge-
mein als ,,Pigeon House*“ bekannt —, wobei es hier nicht
um Tauben, sondern um einen Herrn Pigeon geht.
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Diese nicht mehr aktiven Schornsteine sind weithin
sichtbar und ein viel genutzter VFR-Einflugspunkt fiir
C-Crosser. Die Kontrollzone ist Luftraum C, da in Irland
nur drei Luftraumklassen verwendet werden: G (liber-
wiegend bis FL 75), Cund A.

Aber zuriick zum Layout des Flughafens: Der Flughafen
hat seit der neuen Piste die Form eines nach Westen of-
fenen Hufeisens, da die beiden Besitzer der Kuhweiden
zwischen den Parallelpisten ihr Land nicht verkaufen wol-
len. Gliick fiir mich, da ich so den Turm besuchen konnte,
ohne den Sicherheitsbereich des Flughafens zu betreten.
Die alten Pisten verblieben unverdandert, wobei natiirlich
die Stidbahn zur 10R/28L umbenannt wurde.

Zu ca. 70 % wird die Richtung 28 und zu ca. 30 % die
Richtung 10 verwendet. Nur bei besonders seltenen star-
ken Querwinden wird die Piste 16/34 genutzt, was dann
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Foto: © Thorsten Raue

auch die Kapazitat des Flughafens extrem einschrankt.
Wahrend der Flughafen bis 2022 am oberen Limit der
Kapazitdt operierte, sind die Kollegen und Kolleginnen
seitdem sehr entspannt. Es ist auf absehbare Zeit noch
nicht einmal n6tig, dass die Bahnen unabhangig vonei-
nander parallel genutzt werden, wobei im Tower schon
je ein ATCO pro Bahn eingesetzt wird. Es wird immer
eine Bahn exklusiv als Start- und die andere Bahn ex-
klusiv als Landebahn verwendet, also kein unabhangi-
ger Parallelbetrieb, wie normalerweise in Miinchen und
Frankfurt.

DUB/EIDW hat also alle Méglichkeiten bekommen noch
zu wachsen — er ist mit 34,6 Mio. Passagieren auch un-
angefochten der grofite Flughafen Irlands. Abgeschla-
gen auf Platz 2 liegt Cork mit 3,1 Mio.

Zum Vergleich: Dublin liegt damit rechnerisch ziemlich
genau zwischen Berlin und Miinchen. Wenn man be-
denkt, dass die gesamte Republik Irland 5,2 Mio. Ein-
wohner hat, finde ich das eine sehr beachtliche Zahl.

Der Fokus auf Dublin erklart auch, warum Dublin tiber-
haupt noch ein eigenes ACC im Gebdude nebenan hat.
Von dort wird der Anflugstrom aus Osten kontrolliert

und dort sitzt auch die Anflugkontrolle in einem netten
dunklen und kleinen Kontrollraum.

Die gro3e Mehrheit des Verkehrs, wie z.B. die Atlantik-
iberfliige, werden vom deutlich groBeren En-Route-
Center in Shannon aus kontrolliert, das ich aber aus
Zeitmangel leider nicht besuchen konnte. Aber dann
habe ich wenigstens eine Ausrede, um einen weiteren
Irlandurlaub zu planen.

Dublin hat mit der neuen Nordbahn und dem héchsten
Kontrollturm Irlands seine Kapazitdten deutlich erwei-
tert und ist fiir die Zukunft gut geriistet. Irland entwi-
ckelt sich rapide und Veranderungen kann man in allen
Bereichen wahrnehmen. Fiir mich war der Besuch eine
spannende Gelegenheit, den Wandel in der Flugsiche-
rung aus nachster Nahe zu erleben. Spannend wird si-
cherlich auch der beschlossene Aufbau einer irischen
Luftwaffe, die dann sicherlich auch entsprechende
Ubungsluftrdume benétigt.

Wer mehr iiber Flugsicherungin Irland oder einem ande-
ren Land erfahren méchte, dem mdchte ich den Podcast
IFATCA Spotlight ans Herz legen — eine der kommenden
Folgen wird sich mit Irland beschéftigen.
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Auf Einladung von Avinor
und DeltaLuftfart (Gewerk-
schaft der norwegischen
Kollegen) reisten Oliver
Wessollek, Tim Friebe,
Mathias Wiegand, Patrick
Thormann und Lars llch-
mann fiir die GdF nach Bodg
in Norwegen, um das Avinor
Lars Ilchmggz Remote Tower Center — RTC

— der AFISO zu besuchen.

Gemeinsam mit der GdF

besuchten andere Gewerkschaftsvertreter der Europdi-
schen Union sowie Vertreter von ETF (European Trans-
port Workers¢ Federation) und DFS GBR das virtuelle
Kontrollzentrum, um die hochmodernen Einrichtungen
zu besichtigen. Ziel war es herauszufinden, was bereits

Unsere Besuchergruppe beim Austausch im RTC Bodg. Foto: © Oliver Wessollek

funktioniert und welche Auswirkungen es auf den Luft-
fahrtsektor hat und gegebenenfalls in unseren eigenen
Landern hatte.

Vor Ort werden derzeit bereits 14 Flughdfen in einem
RTC mit 58 Mitarbeitern vereint. Die Arbeitspldtze wir-
ken sehr aufgerdaumt und das Center sehr schlicht und
freundlich.

Die fast 180-Grad-Bildschirmleinwdande sind auf zwei
Ebenen im Center verteilt. AFISO arbeiten hier in einem
sehr jungen Team in Schichten von bis zu 12 Stunden
rund um die Uhr. Bei AFIS (Aerodrome Flight Information
Service) handelt es sich um einen Dienst, der an Flugha-
fen ohne eigenen ATC-Tower angeboten wird. AFISO lie-
fern Informationen iiber Wetter, Flughafenbedingungen
und andere Flugzeuge. Frither war der AFIS im lokalen
Tower des Flugplatzes untergebracht.

27
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Die im RTC Bodg untergebrachten Flugplatze haben da-
bei alle zwischen 3.500 und bis zu 8.000 Flughewegun-
gen im Jahr. Einige der Pldatze haben an manchen Tagen
nur drei Flugbewegungen und kdnnen somit bereits
im ,,sequential mode“ bearbeitet werden. Dies ist eine
Vorstufe des multiple RTC, in dem mehrere Flugpldtze

Delegation der GdF und GBR. Foto: © Oliver Wessollek

gleichzeitig bedient werden — von einem Lotsen, auf
einer Leinwand, die dann in zwei oder maximal drei (je
nach Anzahl) Abschnitte unterteilt werden kann. Der
»sequential mode“ ist quasi schon eine ,,multiple ope-
ration®, allerdings sind momentan nur Pldtze in diesem
Modus zusammen bearbeitbar, die nicht gleichzeitig
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Verkehr haben. Dies istin Norwegen planbar, da es auch
fiir VFR-Verkehr eine Flugplanaufgabepflicht gibt. Hat
ein Flugplatz Verkehr, ist der Lotse an diesem Arbeits-
platz anwesend und wechselt dann wieder zuriick zum
Hauptarbeitsplatz seiner Schicht. Sollte doch unange-
kiindigt gleichzeitig Verkehr angekiindigt sein, wird ein
Kollege aus dem Stand-by im Haus aktiviert.

Technisch gesehen ist es sehr beeindruckend. Norwe-
gen verfiigt liber ausgezeichnete Internetdienste und
flichendeckende Abdeckung - 5G ist quasi {iberall
verfligbar.

Die Frage, die sich dabei mehrfach stellte: Setzt Avi-
nor eine Kl ein? Auf Nachfrage wurde erldautert, dass
sie Algorithmen verwenden, um die Trainingskapazitat
vorherzusagen und den richtigen Zeitpunkt fiir den ,,se-
quential mode“ zu bestimmen. Kl identifiziert Objekte
auf dem Bildschirm, die dem bloBBen Auge oft verborgen
bleiben. Friiher benutzte der Fluglotse ein Fernglas,
heute kann Kiinstliche Intelligenz Kaninchen und Ren-
tiere aus grof3er Entfernung erkennen.

Das multiple RTC-Verfahren wurde gegenwdrtig noch
einmal verschoben, da softwareseitig noch kurzfristig
Probleme in Validierungen gefunden wurden.

Das RTC wurde aber auch bei den Kollegen in Norwe-
gen nicht mit tosendem Applaus empfangen. Nicht alle
Mitarbeiter der abgelegenen Flugplatze haben die Ge-
legenheit zum Umzug genutzt. Da die Immobilienpreise
und die gestiegenen Preise in Bodg abschreckend wirk-
ten, haben einige der erfahrensten Mitarbeiter Avinor
verlassen. Dies fiihrte zu einem Verlust an Wissen und
Erfahrung. So sehr, dass das Durchschnittsalter der Mit-
arbeiter von 49 auf 33 Jahre gesunken ist.

Die Ausbildung dauert vier Monate am Avinor-Ausbil-
dungszentrum in Oslo, gefolgt von einer vier- bis sechs-
monatigen Ausbildungsphase in einem ATC-Tower und
anschlieBend im Remote-Tower-Center in Bodg.

AuBBerdem mussten und miissen Avinor und DeltalLuft-
fart nach wie vor verschiedene tarifliche Hiirden iiber-

winden, da z. B. die Gehdlter aus einem Basisgehalt
und dann Boni je nach Verkehrszahlen, historisch be-
dingt, bestehen. Somit arbeiten derzeit im RTC AFISO
mit unterschiedlichen Gehdltern, je nach Zulassungen,
nebeneinander.

Auch ist der Standort Bodg nicht bei allen beliebt, wes-
halb es eine signifikante Fluktuation gibt.

Die technischen Begebenheiten vor Ort erscheinen we-
sentlich durchdachter und man hat sich nicht gescheut,
etwas Geld in die Hand zu nehmen, um z. B. die Kameras
und Sensoren auf richtige Pfeiler oder extra erstellte Be-
tontlirme zu bauen - also nicht irgendwo angeflanscht
mit maximalen Vibrationen.

Die bewegten Bilder und das Tracking funktionieren bei
der eingesetzten Technikvon Kongsberg und Indra, auch
wenn die Bildwiederholungsrate teilweise Ruckler bei
ndheren Objekten aufweist. Fiir den Einsatz bei verkehr-
sarmen AFISO-Pldtzen im nordlichen Norwegen durch-
aus brauchbar, aber als Losung fiir die DFS und z.B.
Miinchen keinesfalls ausreichend in unseren Augen.
Finanziell ist es laut Avinor sehr unwahrscheinlich, dass
bis mindestens 2030 ein finanzieller Gewinn erzielt
wird. Es ist fraglich, ob tatsachlich Geld gespart wird,
da immer noch Radare, Netzwerke, Sensoren, Personal
usw. vorhanden sind. Die Zeit wird es zeigen. Hilfreich
dabei ist sicherlich, dass Avinor teilweise in Staatsbe-
sitzist und dem Unternehmen auch die beteiligten Flug-
pldtze gehoren.

Ein herzlicher Dank geht an Marie Sundgot von
Deltaluftfart fiir die Organisation und Avinor fiir die
Prisentation des RTC in Bodg.
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Joe zu Dienstreisen

Wecker um o500 Uhr, 0600 Uhr Ubernahme des Fir-
menwagens und 3,5 Stunden auf der Autobahn bis
zur Kontrollzentrale Musterhausen. Dort schnell den
Rechner aufbauen und einen Kaffee ziehen, bis zum
Besprechungsbeginn um 1000 Uhr noch ,,Netzwerken*
(vulgo: dienstlicher Smalltalk) mit den anderen Bespre-
chungsteilnehmern. Besprechung, Mittagessen in der
Kantine mit — Uberraschung! - dienstlichem Smalltalk.

Spédtestens um 1630 Uhr lasst die Konzentration nach;
zum Gliick ist ja nach der Tagesordnung um 1700 Uhr
Schluss, dann ab ins Hotel, denn morgen um 0830 Uhr
geht es weiter. Also mit dem Firmenwagen zur Abendre-
sidenz - ein Mittelklassehotel aus dem DFS-Hotelka-
talog irgendwo im Industriegebiet oder auch an einer
stark befahrenen Strafe im Innenstadtbereich. Aus-
packen, vielleicht Zeit fiir eine kurze Pause, dann mit
den anderen angereisten Besprechungsteilnehmern
zum obligatorischen gemeinsamen Abendessen, meis-
tens eines der zwei ,,B“s: Brauhaus oder Burger. Ge-
sprdachsthemen meistens: die allgemeine Schnittmenge
— Dienstliches.

Spatestens mit dem unvermeidlichen Absacker an der
Hotelbar kommt Joe wieder mal deutlich zu spat ins Bett.
Mit roten Augen trifft Joe die Kollegen im Friihstiicks-
raum, Standardbuffet mit Riihrei aus Eipulver und vorge-
schnittenem Obstsalat aus dem GastrogroBhandel. An-
statt aus einer Kanne am Tisch holt man sich den gro3en
Kaffee an einer der Selbstbedienungskaffeemaschinen,
dann die Rechnung bezahlen und nochmal die korrekte
Adresse priifen, flink das Auto aus der Hotel-Tiefgarage
holen, denn um 0830 Uhr geht es ja schon an der Kont-
rollzentrale Musterhausen weiter mit Tag 2.

Man entscheidet sich, ohne Mittagspause bis 1330 Uhr
durchzuziehen, alle angereisten Teilnehmer mdchten
gern vor dem Einsetzen des Berufsverkehrs noch mog-
lichst viele km zuriicklegen. 1345 Uhr ist Joe wieder auf
der Autobahn: Der Verkehr lauft zundchst fliissig, aber
kurz vor Langen gonnt sich Joe noch 30 Minuten extra
im Stau. Joe gibt 1745 Uhr den Firmenwagen wieder ab
und fahrt mit eigenem PKW oder der S-Bahn nach Hau-
se. Nicht gerade zur besten Tageszeit, auch hier fahrt

Foto: © AdobeStock/Generiert mit Kl von Edi

er langer als sonst. Zu Hause noch kurz bei der Nach-
barin bedanken, die abends die Kinder betreut und die
Katze gefiittert hat (denn Joes Lebenspartner/in hatte
Spatschicht). Als ,,Gegengefallen“ muss Joe garantiert
in ndchster Zeit wieder Rasen mdhen ...

Ja, Dienstreisen sind begehrenswert und Joe sollte je-
des mogliche Prasenz-Meeting ,,mitnehmen“, egal ob
es fachlich nétig ist oder nicht!

Joe versteht vollkommen, dass fiir ein solches Reisepri-
vileg natiirlich Hiirden zu iiberwinden sind. Immerhin
kassiert er ja eine Zeitgutschrift. Und bei Reisebeginn
vor 0600 Uhr sogar noch einen Nachtdienstzuschlag.
Alternativ ist natiirlich auch eine Vorabendanreise mit
einer weiteren Hoteliibernachtung sehr attraktiv, ist
doch Joes eigenes Bett sehr unbequem und auch Aben-
de mit der Familie sollten gemieden werden.

Also fiillt Joe brav zusatzliche Formulare zum elektro-
nischen Dienstreiseworkflow aus, wartet die Genehmi-
gung mehrerer Fiihrungskréfte bis hoch zur Bereichs-
leitung ab und beantwortet danach liebevoll mehrere
Riickfragen des/der Travel-Arranger/in per Mail oder
Teams. Denn diesen Aufwand betreibt er doch gern fiir
Zeit auf der Autobahn oder im Zug/Flugzeug und fiir
Abende in der Ferne.
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der Sommer ist vorbei, der Herbst ist im Anmarsch

Mitte September — die Tag-
und Nachtgleichheit be-
zeugt, dass die Sommertage
vorbei sind und nun nicht
nur die Tage kiirzer wer-
den, sondern sich iiber dem
Nordatlantik auch ein Tief-
druckgebiet nach dem ande-
ren ansiedelt und quasi im
wochentlichen Gleichschritt
Richtung Europa wandert.
Die Wetterlage dndert sich
und die Tiefdruckgebiete haben in der Regel viel Wasser
(Regen) und manchmal sehr viel Wind im Gepack.

von
Hans-Joachim Kriiger

Ein Tiefdruckgebiet beschreibt eine Region mit relativ
niedrigem Luftdruck, dessen tiefster Wert das Zentrum
(Tiefkern) darstellt. Der Tiefkern wird in den Wetterkar-
ten im deutschsprachigen Raum mit dem Buchstaben
»1° gekennzeichnet.

Fiir die Entstehung und Entwicklung von Tief-

in der Luft enthaltenen Wasserdampf, Wolken- bzw. Re-
gentropfen (Kondensation). Denn beim Aufsteigen kiihlt
die Luft ab und die relative Luftfeuchte des aufsteigenden
Luftpakets nimmt zu und kondensiert, d.h., es kommt zu
Wolken- und Niederschlagsbildung. Beim Kondensati-
onsvorgang wird weitere Energie fiir Hebung frei (latente
Energie).

Die Luftmassen bewegen sich mit zyklonalem Drehsinn
(auf der Nordhalbkugel gegen den Uhrzeigersinn, auf der
Siidhalbkugel umgekehrt) um ein Tiefdruckgebiet herum
und fiihren dabei unterschiedlich temperierte Luftmas-
sen gegeneinander. Dabei wird z.B. auf der Nordhalbku-
gel warme Luft nach Norden und kalte Luft nach Siiden
transportiert. Die Luftmassengrenzen im Bereich eines
Tiefs werden als Tiefausldufer oder Fronten bezeichnet.
In Bodendruckwetterkarten ist die Lage eines Tiefauslau-
fers durch einen scharfen trogformigen Verlauf der Isoba-
ren (,Isobarenknick*) gekennzeichnet. In der Meteorolo-
gie werden die Tiefausldufer fachlich korrekt ,,Kaltfront,
»Warmfront* und ,,Okklusion* genannt.

druckgebieten ist Druckfall von wesentlicher \ 5 \mo{.-g' F)f i 'noz'{o / w
Bedeutung. Fiir Druckfall am Boden muss dem- : - - - oA ) o L 30°C
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der Luftsdule liber dem Tiefzentrum ausstro- J1° oska i
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mig aufsteigende Luftbewegungen (dynami- e e 5 o
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Vorhersage mit Tiefdruckgebiet.Foto: © Deutscher Wetterdienst
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Wer die tdglichen Wettermeldungen verfolgt, wird fest-
stellen, dass der Wind bzw. Sturm in der Beaufort-Star-
ke angegeben wird. Die nachfolgende Rubrik zeigt, wel-
che Windstdrke zu welcher Beaufort-Einteilung passt:

Aber es gibt auch Erscheinungen im Binnenland wie
auch auf See, mit denen man einigermafen einschétzen
kann, wie stark der Wind sein kann.

Beaufort in m/sec inkm/h in Knoten Beaufort Bezeichnung Auswirkung
0 0-0,2 unter 1 unter1 . Rauch steigt
o} still
senkrecht auf
1 0,3-1,5 1-5 1-3
5 1,6 - 3.3 6 —11 46 . Windrichtung angezeigt
1 leiser Zug durch den Zug des
3 3,4 — 5,4 12-19 7-10 Rauches
4 55 =79 20 - 28 11 -15 . . Wind im Gesicht fiihlbar,
2 leichte Brise indfah ich
5 8-10,7 29-38 16 — 21 Windfahne bewegt sic
6 10,8 — 13,8 39 - 49 22— 27 schwache Blatter, diinne Zweige
3 Brise bewegen sich
7 13,9 — 17,1 50 — 61 28 - 33
miRize hebt Staub und loses
8 fp = =07 62-74 ST A 4 Brisg Papier, bewegt Aste und
9 20,8 - 24,4 75— 88 41— 47 Zweige
10 24,5 — 28,4 89 — 102 48 — 55 kleine Laubbdume
- p 6_¢ 5 frische Brise schwanken,
1 s 103~ 117 5 3 Schaumkdmme auf Seen
12 32,7 (:1der 8 o:er 64 o:er starke Aste sind bewegt,
menr menr menr 6 starker Wind ~ schwierig, Regenschirm
zu halten
ganze Bdaume in
7 steifer Wind  Bewegung, Hemmungen

beim Gehen

stiirmischer Zweige brechen ab,
8 . erhebliche Probleme
Wind .
beim Gehen

Schaden an Hausern
(Dachziegel werden
abgeworfen)

9 Sturm

schwerer
Sturm

orkanartiger
Sturm

12 Orkan

entwurzelte Baume,
schwere Hausschaden

verbreitete
Sturmschdden

grof3flachige
Beschadigungen
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Auf See:
Beaufort

(o]

10

11

12

Bezeichnung

still
leiser Zug

leichte Brise

schwache
Brise

mafige
Brise

frische Brise

starker Wind

steifer Wind

sturmischer
Wind

Sturm
schwerer
Sturm
orkanartiger

Sturm

Orkan

Auswirkung
spiegelglatte See

schuppenformige
Krauselwellen

kleine kurze Wellen

Kdmme beginnen
zu brechen

weifle Schaumkdpfe
treten auf, Wellen
werden langer

ausgepragte Wellen,
vereinzelt Gischt

groBBere langere Wellen,
weifle Schaumflachen,
Gischt

See tiirmt sich, der
Schaum zeigt die
Windrichtung

mafRig hohe Wellenberge
mit langen Kdmmen
und Gischt

hohe Wellenberge,
Gischt beeintrachtigt
das Sehen

sehr hohe Wellenberge
— Rollen der See -
starke Gischt

extrem hohe Wellen-
berge, kaum noch Sicht

See vollstandig weif3,
jede Fernsicht hort
auf, Luft angefiillt mit
Schaum und Gischt

Mittlerweile sind die meisten Tief- wie auch Hoch-
druckgebiete mit Namen versehen. Wer ndhere Ein-
zelheiten und Informationen haben mdchte oder sich
sogar um eine Patenschaft fiir einen Wettervorgang
bewerben mochte, kann und darf sich gerne unter
www.wetterpate.de informieren.

P T T

‘Namen: BWK/FU Berlin
www.wetterpate.de” |‘ -
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Eingeschlafen?

Spricht man von der Pres-
se (wobei nicht nur die
gedruckte, sondern auch
die elektronische gemeint
ist), so kommt man an
den bedeutendsten Prot-
agonisten des Pressewe-
sens nicht vorbei — an den
Journalisten und an den
Pressesprechern. Ohne
sie geht es nicht. Doch ob-
wohl sie gewissermaBen
so etwas wie eineiige Zwillinge sind und beide, bis
auf wenige Ausnahmen, einst einmal den ehrbaren
Beruf des Journalisten erlernt haben, verfolgen sie
beide unterschiedliche Zwecke. Wahrend der eine,

von Werner
Fischbach

der Journalist, versucht, die Wahrheit oder, je nach
Standpunkt, einen (vermeintlichen) Skandal ans Licht
der Welt zu bringen, versucht der andere, der Presse-
sprecher, seine Firma moglichst auf positive Art und
Weise darzustellen. Zusdtzlich sollte vielleicht auch
noch jene ,,Berufsgruppe“ dazu gezdhlt werden, die
von den einen als ,Whistle Blower” und von den an-
deren als ,Nestbeschmutzer“ bezeichnet wird. Indem
sie Interna aus ihrer Firma oder Organisation ausplau-
dern und dabei hin und wieder einen Skandal auslo-
sen, der so manchen Geschaftsfiihrer, Manager oder
Prasidenten in Verlegenheit bzw. Erkldarungsnote brin-
gen kann. Dass sich zu diesem Personenkreis hin und
wieder nicht ganz unbedeutende Chefredakteure oder
Gewerkschaftsfiihrer gesellen, sollte allerdings nicht
verschwiegen werden.

Der Flughafen von Cairns steht beim Verkehrsaufkommen in Australien an der siebten Stelle. Foto: © Arne Miiseler/Wikimedia CC by s.a. 3.0
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Ndchtlicher Flugverkehr in Cairns. Foto: © Aero Icarus/Wikimedia CC by s.a.2.0

Um sich nicht dem Vorwurf des ,,Netzbeschmutzers*
auszusetzen, hat der Verfasser dieses Beitrags lange
tiberlegt, ob er tiber das, was sich am 9. Dezember
2022 in der Kontrollzentrale des australischen Brisbane
ereignet hatte, berichten sollte. Doch als dann das
australische Verkehrssicherheitsbiiro ATSB (Australian
Transport Safety Bureau) mit dem Vorfall, tber den
nachfolgend berichtet werden soll, an die Offentlichkeit
trat, sah der Verfasser dieses Beitrags keinen Grund,
dies nicht auch zu tun. Denn nun war die Geschichte
»in der Welt“. Das ATSB hatte seiner Meldung die Uber-
schrift ,Air traffic controller incapacitation” gegeben
und es ist nicht weiter verwunderlich, dass allein diese
Uberschrift das Interesse der Offentlichkeit weckte. Denn
»incapacitation“ bedeutet ,Arbeitsunfdhigkeit“ und
allein die Tatsache, dass ein ,Air Traffic Controller* als
arbeitsunfdhig bezeichnet worden war und dennoch seinen
Job ausiibte, schien einen Skandal beim Flugsicherungs-
dienstleister ,Airservices Australia“ darzustellen.

Der Vorfall vom 9. Dezember 2022

Doch was war an diesem 9. Dezember geschehen? Der
Reihe nach. Die Anflugkontrolle fiir den ostaustrali-
schen Flughafen Cairns befindet sich nicht am Flugha-
fen selbst, sondern ist ein Sektor der Kontrollzentrale
Brisbane (,,TCU“ - Cairns ,,Terminal Control Unit*). Die
Nachtschicht fiir die fiir den Cairns zustandigen Control-
ler beginnt um 22:00 LCL und endet um 06:00 LCL. Um

die Ubergabe an die Controller der Friihschicht entspre-
chend ordnungsgemdaf abwickeln zu kdnnen, beginnt
die Friihschicht um o5:15 LCL. Dabei muss erwahnt wer-
den, dass die TCU lediglich mit einem Controller besetzt
war — eine ,,single controller night shift“ also. Es gab
also niemanden, der sie oder ihn vom Einschlafen ab-
halten konnte. Das mag akzeptabel sein, wenn das Ver-
kehrssaufkommen niedrig ist. Ein oder zwei Flugbewe-
gungen in der Nacht schafft auch, wie sich einer meiner
ersten ,,Coaches” ausdriickte, ein ,gut trainierter Rhe-
susaffe”. Sofern er dabei nicht einschlaft!

Der ablosende Controller erschien in der Kontrollzen-
trale piinktlich um os5:15 Uhr. Doch als er die TCU be-
trat, wurde er von einer ungewdhnlichen Situation
tiberrascht. Denn der Kollege, den er ablosen sollte,
schlief noch tief und fest. Dazu hatte er zwei Stiihle
zusammengestellt, sich auf die Stiihle gelegt und sich
mit einer Decke zugedeckt. Das sah nicht so aus wie ein
ungewolltes Einnicken an der Kontrollposition, sondern
wie ein geplantes Vorgehen. Geschehen ist mangels
Verkehr nichts. Und nachdem sich der Wachleiter iiber-
zeugt hatte, dass sich im Zustdandigkeitsbereich des
TCU kein Flugzeug befand, wurden die Geschafte an den
tibernehmenden Controller {ibergeben. Bleibt noch an-
zumerken, dass es geraume Zeit dauerte, bis der abzu-
l6sende Kollege richtig munter geworden war. So muss
die Frage gestellt werden, ob erin der, zugegebenerma-
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Ben kurzen, Zeitspanne in der Lage gewesen wadre, die
Situation im Luftraum zu erkennen, zu analysieren und
entsprechende Anweisungen zu erteilen.

Nun kann man sich fragen, ob man eine Kontrollpo-
sition {iberhaupt besetzen muss, wenn in einem be-
stimmten Zeitraum (zum Beispiel wahrend der Nacht)
tiberhaupt kein Flugverkehr stattfindet. Konnte man
dann die Nachtschicht nicht gleich ausfallen lassen?
Diese Uberlegung wird schon so manche Fiihrungs-
kraft angestellt haben. Denn das wiirde der Firma Geld
sparen. Weil dadurch weniger Personal bendtigt wer-
den und Geld gespart wiirde. Weil dadurch auch keine
bzw. eine geringere Nachtschichtzulage bezahlt wer-
den miisste.

Doch dabei wird unterschlagen, dass Flughafen, auch
wenn kein Flugverkehr stattfindet, in den Notfallpla-
nungen der ,Flugsicherungskunden“ eine wichtige
Rolle spielen. Wenn sich beispielsweise an Bord eines
Flugzeugs Dinge ereignen, die eine Landung auf dem
nachstgelegenen Flughafen dringend erforderlich ma-
chen. So kann sich der Berichterstatter daran erinnern,
als die meteorologischen Verhaltnisse in Frankfurt ihm
morgens um drei Uhr eine B747 der PAN AM ,,auf den
Hof stellten“. Mdglicherweise handelte es sich dabei
um eine dltere Version eines Jumbojets, die noch keine
CAT-lllI-Anfliige durchfiihren konnte. Flugsicherungs-
mafBlig war diese ,,Diversion* kein Problem, doch beim
Flughafen brach etwas Panik aus. Denn es stand nicht
geniigend Personal und technische Ausriistung (z.B.
Vorfeldbusse) zur Verfiigung, um die vermutet grofe
Zahl an Passagieren bedienen zu kénnen. Als der Jumbo
dann gelandet war, brach ich, ich gebe es zu, in schal-
lendes Geldchter aus. Denn in grofen Lettern war auf
dem Rumpf der B747 ,,PAN AM CARGO* zu lesen.

Und wie war das mit der Decke, die der Controller von
zu Hause mitgebracht hatte? Um sich in der Anflugkont-
rolle hduslich einzurichten? Nein. Auch hier gibt es eine
nachvollziehbare Erklarung: Wahrend der Nacht wurde
die Klimaanlage des Kontrollraums weit heruntergere-
gelt. Sodass die dort Tatigen zu frieren begannen. Wes-
halb viele eine Decke zum Dienst mitnahmen.

Der Zwischenfall von Cairns

Um es vorwegzunehmen - es gab keine personellen
Konsequenzen fiir den Controller, der wdhrend der
Nacht in Morpheus’ Armen versunken war. Zumindest
sind im Bericht des Flugsicherungsdienstleisters kei-
ne zu finden. Warum es keine gab, wird nicht erwdhnt.
Vielleicht kam dieser Zwischenfall dem Flugsicherungs-
dienstleister Airservices Australia gerade recht, um auf
die prekdre Personalsituation bei der Flugsicherung
aufmerksam zu machen? Was lediglich eine Vermutung
ist, die nicht auf Tatsachen beruht. Und vielleicht wur-
den auch keine personellen Konsequenzen gezogen,
weil auch das Management von Airservices Australia,
vor allem das des ACCs Brisbane, nicht besonders gut
ausgesehen hitte?

Allein der Dienstplan bot eine ganz gute Grundlage,
wdhrend der Nacht einzuschlafen. So waren in Brisbane
mehrere Nachtschichten hintereinander an der Tages-
ordnung. Einer der Controller soll innerhalb von neun
Tagen sieben (1) Nachtschichten absolviert haben. Wer
unbedingt moéchte, dass ein Controller wahrend der
Nachschicht einschlaft, der muss ihm nur einen entspre-
chenden Dienstplan aufbiirden! Freunde entsprechend
harter Worte kdnnten dies auch als Korperverletzung
bezeichnen, und wer als Dienststellenleiter Derarti-
ges zuldsst oder dies anordnet, konnte der Beihilfe zu
derselben beschuldigt werden. So muss die Ursache
fiir den Zwischenfall bei der TCU Cairns nicht nur bei
dem Controller, der sich wahrend seiner Nachtschicht
auf zwei Stiihle gelegt und sich mit einer Decke zuge-
deckt hatte, gesucht werden. Dabei muss festgehalten
werden, dass sich der Controller durch sein Handeln ei-
ner Verfehlung schuldig gemacht hatte. Man muss ihm
jedoch auch zugestehen, dass er sich auf jede Menge
mildernder Umstdnde berufen kann. Und dass das Ma-
nagement durch Unterlassen eine gewisse Mitschuld
am Vorfallvom 9. Dezember trégt.

Die Reaktion von Airservices Australia

Als erstes wurde der Zwischenfall von Airservices un-
tersucht. Dabei stellte sich heraus, dass dem Problem
der Ermiidung (,,Fatigue®) nicht die entsprechende Be-
deutung zugemessen wurde. So wurde festgehalten,
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dass das ,Fatigue Assessment and Control Tool“ (FACT)
durchaus Komponenten enthélt, mit denen eine begin-
nende Ermiidung erkannt werden kann. Doch bekannt-
lich niitzen die besten Programme nicht so besonders
viel, wenn sie nicht angewendet werden. So wurden
die Anzeichen einer beginnenden Ermiidung nicht er-
kannt, sodass die ,,Civil Aviation Safety Authority” An-
derungen beim ,Fatigue Management“ aufgestellt hat.
Allerdings hat sich herausgestellt, dass das Programm
nicht besonders effektiv ist und iiberarbeitet werden
muss. Denn es gilt zu erkennen, dass auch ein zu nied-
riges Verkehrsaufkommen zu einer Ubermiidung fiihren
kann. Besonders auf die Wachleiter kommt da Neues zu.
Denn bisher haben sie eingegriffen, wenn das Verkehrs-
aufkommen zu hoch wurde. Doch wie erkennt man ein
zu niedriges Verkehrsaufkommen? Bisher gibt es dafiir
keine Kriterien.

Die effektivste MaBnahme bestand darin, die Zahl der

Controller zu erhohen. Damit konnen personelle Liicken
schnell geschlossen werden. Vorausgesetzt, es stehen
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auch geniigend Controller mit den erforderlichen Be-
rechtigungen zur Verfiigung. Und da diirfte der austra-
lische Flugsicherungsdienstleister so seine Probleme
haben. Denn er leidet selbst unter Personalproblemen.
Und bekanntlich wachsen Controller nicht auf Baumen
und kénnen nicht so einfach gepfliickt werden.

Da niitzt es den Flugsicherungsdienstleistern nicht so
besonders viel, dass andere Berufszweige, deren An-
gehorige ebenfalls im Schichtdienst arbeiten, dhnliche
Probleme haben und sich hin und wieder eine kleine
Auszeit, einen kleinen ,,Nap“, leisten. Dies trifft auch
auf unsere Partner in den Cockpits zu. Einer Umfrage
der Vereinigung Cockpit (VC) zufolge haben sich 93 %
der Verkehrspiloten schon mal (manche auch &fters)
eine kleine Auszeit geleistet. Das ist ja auch nicht so be-
sonders tragisch. Denn die sind ja mindestens zu zweit
in ihren Cockpits und haben eine hundertprozentige Re-
dundanz. Solange die gesamte Cockpitcrew ihren ,,Nap*
nicht gleichzeitig nimmt. Oder sich die Idee des ,,Ein-
mann-Cockpits“ gegen jede Vernunft durchsetzt.

of A

Qantas ist ein wichtiger Kunde fiir den Flughafen Cairns. Foto: © Flughafen Melbourne
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= BUCHER

Andreas Fecker
DIE SPEKTAKULARSTEN
FLUGUNFALLE

Fakten — Hintergriinde -
Konsequenzen

Andreas Fecker, ehemaliger Fluglotse und ausgewie-
sener Luftfahrtexperte, stellt die wichtigsten Flugzeug-
ungliicke der vergangenen 75 Jahre vor und schildert
kenntnisreich und doch spannend die Details und
Hintergriinde.

Fliegen ist statistisch gesehen eine der sichersten Fort-
bewegungsarten iiberhaupt. Die Wahrscheinlichkeit,
in einen Flugzeugabsturz verwickelt zu werden, ist ver-
schwindend gering und die meisten Leute werden in
ihrem Leben niemals in eine bedrohliche Flugsituation
geraten. Und dennoch gilt der Flugzeugabsturz als das
Schreckensgespenst des Transportwesens und wird
vor allem in den Medien oftmals sehr reif3erisch darge-
stellt. Ohne Zweifel sind entsprechende Ungliicke meist
spektakuldr. Dennoch: Dieses Buch will Sachkenntnis
vor Sensationsgier stellen und mit vielerlei Halbwissen
aufraumen.

ISBN: 978-3-613-04746-4
256 Seiten, 170 Illustrationen
Motorbuch Versand

Preis: 29,90 €
Hans-Joachim Kriiger

DIE SPEKTAKULARSTEN

FLUGUNFALLE

FAKTEN — HINTERGRUNDE — KONSEQUENZEN




- IN EIGENER SACHE

In eigener Sache

Mit der Ausgabe o5 ist
meine Mission als Chefre-
dakteur und gleichzeitig
auch als Redakteur fiir die
Mitgliederzeitschrift ,,der
flugleiter* beendet. Im
zweimonatlichen Intervall
haben die vielen Redakti-
onskolleginnen und -kolle-
von Hans-joachim gen und auch ich versucht,
Kriiger a

die aktuellsten Gegeben-
heiten rund um die Flugsi-
cherung, gepaart mit Informationen aus der weiten Welt
der Luftfahrt den Mitgliedern der GdF und Interessierten

dariiber hinaus ndherzubringen.

Ich mochte mich bei meinen Lesern und Unterstiitzern
fiir die jahrelange Treue, insbesondere jedoch bei den
vorherigen Bundesvorstanden, den Kolleginnen der
Geschaftsstelle, Werner Fischbach, Thomas Williges so-
wie Melanie Rihm (Fa. lithoarts), bedanken. Besonders
durch die Zusammenarbeit mit dem ,,Layout-Biiro“ von
lithoarts, und damit mit Melanie Rihm, wurden sehr
viele redaktionelle Ideen umgesetzt, die die Zeitschrift
wder flugleiter” zu einer sehr erfolgreichen, informati-
ven und aktuellen Mitgliederzeitschrift gemacht haben.

Aufgrund eines Vorstandsbeschlusses wird die redakti-
onelle Tatigkeit nun neu vergeben, und ich mochte mich

von den Lesern und Mitgliedern der GdF verabschieden
mit einem

TSCHUSS - Herzlichen Dank — DAS WAR’S

(It was a pleasure)

Hans-Joachim Kriiger
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= AUS DEM VORSTAND

Ein neues Kapitel beginnt —
und wir sagen Danke fiir das
bisherige.

Mit der Neugestaltung des
»der flugleiter — Magazin
fur Mitglieder und Freun-
de der GdF“ ab Dezember
2025 schlagen wir ein neu-

von es Kapitel in der Geschichte
Thomas Ulrich .
unserer Gewerkschaftszeit-
schrift auf.

Nach iiber einem Jahrzehnt in nahezu unverdnderter
redaktioneller und gestalterischer Form war es an der
Zeit, unsere Publikation grundlegend zu iiberdenken.
Eine Leserbefragung, interne Analysen und strukturelle
Uberlegungen haben gezeigt: Es braucht mehr Uber-
sichtlichkeit, starkere visuelle Gliederung, thematische
Fokussierung — und eine organisatorische Absicherung
der redaktionellen Arbeit.

Diese Neuausrichtung ist ein bewusster Schritt in Rich-
tung Zukunft. Doch bevor wir nach vorn blicken, méch-
ten wir mit groBer Wertschatzung auf das zuriickschau-
en, was war — und auf die Menschen, die den bisherigen
»der flugleiter” iber viele Jahre hinweg gepragt haben.

Allen voran Achim Kriiger, der als langjahriger Chefre-
dakteur mit journalistischem Gespiir, grof3er Sorgfalt
und einem feinen Sinn fiir die Themen unserer Branche
das Magazin iiber viele Jahre hinweg gestaltet hat. Mit

Herzblut und Hingabe hat er eine Publikation geschaf-
fen, die nicht nur informiert, sondern auch verbindet.
Fiir seinen unermiidlichen Einsatz, seine Kreativitat
und seine Verldsslichkeit danken wir ihm von Herzen.
Wir hoffen sehr, dass er uns auch kiinftig in neuer Rolle
erhalten bleibt — seine Expertise ist uns weiterhin sehr
willkommen.

Ebenso gilt unser Dank der Agentur lithoarts, die iiber
viele Jahre hinweg ein verldsslicher Partner in der Ge-
staltung und Produktion war. Mit hoher Professiona-
litdt, Geduld und einem sicheren Blick fiir Gestaltung
hat lithoarts entscheidend dazu beigetragen, dass ,,der
flugleiter stets als hochwertiges und gern gelesenes
Magazin wahrgenommen wurde. Der Abschied fallt uns
nicht leicht — umso mehr danken wir fiir die vertrau-
ensvolle Zusammenarbeit und die vielen gemeinsamen
Ausgaben, auf die wir mit Stolz zuriickblicken.

Beide — Achim Kriiger und lithoarts — haben die Ge-
schichte unseres Magazins entscheidend mitgeschrie-
ben. Dafiir sagen wir: Danke.

Unser Dank gilt selbstverstandlich auch dem gesamten
Redaktionsteam, das mit Engagement, Fachwissen und
kritischem Blick zur Qualitdt und Vielfalt des ,,der fluglei-
ter” beigetragen hat. Eure Beitrdge, Ideen und Perspek-
tiven waren und sind ein unverzichtbarer Bestandteil
unserer Publikation. Wir hoffen sehr, dass lhr Euch auch
kiinftig aktiv einbringt — denn Eure Expertise wird weiter-
hin dringend gebraucht, um den ,,der flugleiter* als le-
bendiges und relevantes Magazin zu gestalten.

(E;

Gewerkschaft der Flugsicherung



- AIRLINES

Alt und doch neu

German Airways, die zwei-
tdlteste deutsche Flugge-
sellschaft, feiert: Vor 70
Jahren erteilte das damals
noch junge Luftfahrtbun-
desamt dem Unterneh-
men in seiner damaligen
Firmierung Westdeutsche
Luftwerbung GmbH (WDL)
% von Hans-Joachim unter dem Firmengriinder
Kriiger . .

Theodor Wiillenkemper die

zweite  Betriebsgenehmi-

gung der Bundesrepublik Deutschland. Eine bewegte
Unternehmensgeschichte startete damit am Flughafen
Essen-Miilheim. Damit gehort die heutige German Air-

) Fokker F-27. Foto: © German Airways

ways zu den traditionsreichsten Namen der deutschen
und europdischen Luftfahrt. Das Unternehmen hat sei-
nen Sitz heute in K6ln und ist in der Domstadt mit ihrem
Flughafen Kéln/Bonn inzwischen tief verwurzelt.

Urspriinglich als Anbieter von Luftwerbung und Banner-
fliigen gestartet, entwickelte sich WDL rasch weiter und
ibernahm zunehmend anspruchsvolle Aufgaben fiir Un-
ternehmen und Institutionen. Dazu zdhlten unter anderem
Werksfliige, medizinische Spezialtransporte sowie Fracht-
dienste fiir weltweit tdtige Logistikunternehmen. Im Laufe
der Jahrzehnte wurde die Flotte immer wieder neu aufge-
stellt, um den wachsenden und wechselnden Anforderun-
gen gerecht zu werden — vom legenddren Learjet bis hin zu
robusten Turboprop-Maschinen wie der Fokker F-27.



BAe146 der WDL. Foto: © German Airways

1974 erfolgte die Umfirmierung zu WDL Flugdienst, spa-
ter zu WDL Aviation, die ihr Dienstleistungsspektrum
bestandig erweiterte. Im Oktober 2017 begann ein um-
fassender Modernisierungsschub; drei Jahre spater war
die Fluggesellschaft unter dem Namen German Airways
bekannt und trat auch der internationalen Fluggesell-
schaften-Vereinigung IATA bei.

Heute ist German Airways eine innovative und fle-
xible Regionalfluggesellschaft mit modernster Em-

Embraer E19o in WDL-Bemalung. Foto: © German Airways

braer-E19o-Flotte. Das Unternehmen ist in ganz Europa
im Charter- und Wetlease-Verkehr aktiv. Es fliegt im Wet-
lease-Business fiir grofle europdische Flag Carrier und
bietet fiir Unternehmen Werksverkehre und Shuttles
an, Spezialtransporte, Incentive-Reisen, bringt Sport-
mannschaften auf héchstem Niveau zu Wettkdmpfen
(Nationalmannschaften, Champions-League- oder Bun-
desliga-Teams), befordert andere Sportmannschaften
wie Football-, Rugby- oder Volleyballteams oder auch
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) BAe146 der WDL. Foto: © German Airways

Bands und Orchester oder Prominente an ihr Ziel. Das
Unternehmen hat es hervorragend umgesetzt, die tra-
ditionsreichen Wurzeln mit den Anforderungen einer
modernen, zukunftsgerichteten Luftfahrt zu verbinden
und den eingeschlagenen Wachstumskurs fortzusetzen.

Stolz blickt German Airways zum 7o0-jahrigen Bestehen
auf sieben Jahrzehnte deutscher Luftfahrtgeschichte
und bedankt sich bei allen Kolleginnen und Kollegen,

Kunden, Geschdftspartnern und Weghegleitern, die die-
sen aufBergewdhnlichen Weg mitgestaltet haben. Auch
in Zukunft bleibt German Airways dem Anspruch treu,
mit Unabhdngigkeit, Qualitat und Verldsslichkeit einen
wichtigen Beitrag zur europdischen Luftfahrt zu leisten
und die Erfolgsgeschichte fortzuschreiben. Die néachs-
ten Innovations- und Entwicklungsschritte sind fiir die
Airline bereits in Sicht.

- Embraer E190 der German Airways in neuester Bemalung. Foto: © German Airways
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Buffalo Airways -

Kanadas fliegendes Kultunternehmen

Fotos: © Gerrit Griem

Inmitten der rauen Weiten
des kanadischen Nordens
gibt es eine Airline, die
seit Jahrzehnten eine Le-
gende ist: Buffalo Airways.
Gegriindet 1970 von Joe
McBryan, besser bekannt
% ThomasWil[i;zg als ,Buffalo Joe“, ist die
Fluggesellschaft weit mehr
als nur ein Transportunter-
nehmen - sie ist ein Symbol fiir Pioniergeist, Durchhal-
tevermdgen und Liebe zur klassischen Luftfahrt.

Pioniere der Liifte

Buffalo Airways hat ihren Hauptsitz in Yellowknife,
der Hauptstadt der kanadischen Nordwest-Territo-
rien. Von dort aus fliegt die Airline mit einer Flotte,
die wie ein fliegendes Luftfahrtmuseum anmutet: Die
meisten Maschinen stammen aus dem Zweiten Welt-
krieg oder den 19s5oer-Jahren. Besonders beriihmt
sind ihre Douglas DC-3 und Curtiss C-46 Commando,
die trotz ihres Alters teilweise noch taglich im Einsatz
stehen - oft bei eisigen Temperaturen und unter ext-
remen Bedingungen.
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Diese Flugzeuge {ibernehmen Aufgaben, die moderne
Maschinen haufig nicht bewdltigen kénnen: den Trans-
port von lebenswichtigen Giitern wie Lebensmittel,
Fracht, Treibstoff, medizinische Ausriistung und auch
Passagiere in abgelegene Gemeinden im hohen Norden
— oftmals unter extremsten Wetterbedingungen. Zuséatz-
lich ist Buffalo Airways auch bei der Waldbrandbekamp-
fung oder bei Notfallmissionen aktiv.

In Regionen, in denen es kaum Straflen oder Infra-
struktur gibt, ist Buffalo Airways fiir viele Menschen
lebenswichtig.

- AIRPLANES
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»ice Pilots NWT* — Der TV-Kult Mit der B737 schlug das Unternehmen ein neues Ka-
Einem internationalen Publikum wurde Buffalo Airways pitel auf und erweiterte seine Kapazitdten erheblich.
durch die Fernsehserie ,,Ice Pilots NWT* bekannt, die Die B737 libernimmt nun Frachtrouten wie Edmonton-
von 2009 bis 2014 auf dem History Channel lief. Die Do- Yellowknife und ermdglicht schnellere, groBere Liefe-
ku-Serie zeigte den oft chaotischen, aber faszinieren- rungen — besonders in Zeiten, in denen Straflen und
den Alltag des Unternehmens — von gefdhrlichen Fliigen Wasserwege witterungsbedingt unpassierbar sind.
tiber technische Pannen bis hin zu familidren Spannun-

gen im McBryan-Clan.

Besonders im Mittelpunkt stand der charismatische
Griinder Joe McBryan, der mit seiner Leidenschaft fiir

Oldtimerflugzeuge und seinem unerschiitterlichen Wil-
len das Unternehmen prédgte. Auch sein Sohn Mikey
McBryan, der heute eine fiihrende Rolle in der Firma
spielt, wurde durch die Serie bekannt.

Tradition trifft auf Zukunft

Trotz aller Nostalgie ist Buffalo Airways kein Relikt
vergangener Zeiten. In den letzten Jahren hat sich die
Airline weiterentwickelt: Neben den klassischen Flug-
zeugen werden auch modernere Maschinen wie DHC
Dash-6 oder die Boeing 737-300, als erstes Strahlflug-
zeug in der Flotte, eingesetzt.
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Das Unternehmen engagiert sich zudem
verstdrkt in der Ausbildung junger Piloten
und setzt auf Digitalisierung in der Be-
triebsfiihrung — ohne dabei seine Wurzeln
Zu vergessen.

Nach einigen Negativschlagzeilen in der
jiingsten Vergangenheit wird die Flotte
regelmafiig gewartet und nach hochsten
Sicherheitsstandards betrieben. Viele
Ersatzteile werden in der firmeneige-
nen Werkstatt in miihevoller Handarbeit
hergestellt oder restauriert - ein be-
eindruckendes Zeugnis handwerklicher
Luftfahrtkunst.

Buffalo Airways steht heute fiir weit mehr
als nur nostalgische Flugzeuge: Sie ist eine
unverzichtbare Lebensader fiir Nordkana-
da, ein Symbol fiir Durchhaltevermégen
und Leidenschaft in der Luftfahrt — und ein
Unternehmen, das eindrucksvoll zeigt, wie
alte Technik und moderner Pioniergeist zu-
sammen funktionieren kénnen.
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Foto: © AdobeStock
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(und nochmal)

Kurz vor Redaktionsschluss
erhielt Joe eine Meldung
auf seinem Rechner, die
sich fiir Joe zundchst relativ
harmlos anhorte, ihm da-
nach doch einen ziemlichen
Schrecken einjagte. Denn
nach Angaben der Lufthan-
sa sind die Kosten, die die
in Deutschland operieren-
den Fluggesellschaften und
Luftraumnutzer, also alle,
die die Dienste der Flughdfen und der DFS nutzen, ent-
gegen den politischen Absichtserklarungen, nicht ge-
sunken, sondern gestiegen. Von einer Streichung der
Luftverkehrssteuer wird, abgesehen von den Airlines,
schon lange nicht mehr gesprochen. Auf der Kurzstre-
cke von 12,48 auf 15,53, bei den Mittelstrecken von 31,6
auf 39,34 und auf den Langstrecken von 56,91 auf 70,83
Euro. Wobei, so erklart die Kranich-Airline, die An- und
Abfluggebiihren um 40 % und die Flugsicherungsge-
biihren um 25 % zunahmen. Die Flughdfen und die DFS
haben also ordentlich zugelegt. Dass die Airports und
ATC andere Zahlen vorlegten und dem Vorwurf, alles
wadre zu teuer geworden, vehement widersprachen, ist
Bestandteil eines ,,Pressekriegs®. Dabei stellte Joe sich
die Frage, ob das Produkt Flugsicherung, namlich die
Sicherheit im Luftverkehr (oder sollte man nicht bes-
ser vom kontrollierten Luftraum Europas sprechen?), in
Hochlohnldndern wie Deutschland eben auch seinen
Preis hat.

von Joe

Die von der Lufthansa beklagten Gebiihren wurden iib-
rigens im Mai 2024 in Kraft gesetzt. Der Kranich hat-
te also mehr als ein Jahr Zeit, auf die bevorstehenden
Steuererhéhungen zu reagieren. Doch von einer Redu-
zierung oder der Streichung der Luftverkehrssteuer ist
nichts mehr zu horen oder zu lesen. Und die entspre-
chende Unterstiitzung durch die Politik scheint still und
sanft entschlafen zu sein. Lediglich der Tourismus-Ko-
ordinator der Bundesregierung, Christoph Plof3 (CDU),
scheint sich Miihe zu geben, fiir dieses Vorhaben ,,die
Trommel zu rithren®. ,,Wenn die Fluggesellschaften Flii-
ge in Nachbarlander verlegen, weil sich diese nach und

von Deutschland nicht mehr rechnen, dann miissen wir
dringend gegensteuern. Konkret heif3t das: runter mit
der Luftverkehrssteuer!“ Joe wundert sich ein wenig.
Uber sich selbst. Denn selten hat er AuBerungen von
CDU-Politikern so vorbehaltslos zugestimmt.

Dennoch tut sich nichts. Nach Meinung unserer grof3-
ten Airline liegt Deutschland bei der Erholung von den
Corona-Folgen auf Platz 28 von 31. Ein Champions-
League-Platz ist dies wirklich nicht. Das trifft insbeson-
dere die innerdeutschen Fliige. Und genau da wird bei
der Lufthansa der Rotstift angesetzt. Aus des Kranichs
betriebswirtschaftlicher Sicht und aufgrund der Tat-
sache, dass bei den Haushaltsplanungen das Thema
,Luftverkehrssteuer“ nicht einmal erwdhnt wurde, lan-
deten deshalb Flughdfen wie Bremen, Dresden, Koln,
Leipzig, Miinster, Niirnberg und Stuttgart (um nur einige
aufzufiihren) auf des Kranichs Streichliste. Und dies,
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obwohl der zwischen CDU/CSU und SPD geschlossene
Koalitionsvertrag genau dies vorsieht. Dagegen ist Joe
sich ziemlich sicher, dass unsere Volksvertreter bitte-
re Zdhren weinen werden, wenn die ersten innerdeut-
schen Verbindungen aus dem Flugplan der Lufthansa
gestrichen werden. Lufthansachef Jens Ritter bedauer-
te die geplanten Streichungen und bezeichnete sie als
Fehlentwicklung. Unter anderem auch, weil die Bahn
nun wirklich keine verldssliche Alternative darstellt. Joe
ist da gespannt, wie sich die Sache mit der neuen Che-
fin entwickelt. So nebenbei muss Joe feststellen, dass
auch andere Airlines mit der Stilllegung von einigen
Strecken liebdugeln. So hat er gehort, dass Air France
die Verbindung zwischen Paris und Stuttgart aufgeben
mochte. Aber da gibt es mit dem TGV eine einigermafen
verldssliche Alternative. Vielleicht taucht ja, und dies ist
Joes Hoffnung, irgendwo ein weif3er Ritter auf! Vielleicht
findet sich ja ein Interessent (oder vielleicht mehrere),

der es wagt, die durch die Lufthansa hervorgerufenen
Liicken zu schlief3en.

Wie zu Beginn dieses Beitrags erwdhnt, hat Joe der Mel-
dung liber die Streichung von einigen (Joe hitte fast
»zahlreichen* geschrieben) Verbindungen keine be-
sondere Bedeutung beigemessen. Schliefilich ist Joe ja
nicht bei einer Fluggesellschaft angestellt, sondern bei
einer Staatsfirma namens DFS. Doch dann wurde ihm
klar, dass die Streichung von Flugverbindungen mit ei-
ner geringeren Anzahl an Flugbewegungen einhergehen
wird. Was seine Firma veranlassen konnte, die Perso-
nalplanung noch einmal zu revidieren und der Entwick-
lung anzupassen. Dabei ware dies fiir die DFS eine gute
Chance, den Personalbestand an ihren Niederlassun-
gen den Bediirfnissen anzupassen ...

meint Joe.

Tower Flughafen Frankfurt. Foto: © DFS Deutsche Flugsicherung GmbH
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Good Bye Boeing B757

Ende Oktober 2025 been-
det die Fluggesellschaft
Condor den Betrieb ihrer
letzten Boeing-Jets.

Die mittlerweile gestreif-
ten Boeing-Jets sind bzw.
waren an den Flughdfen

vonHanS-/oI?qhim Diisseldorf und Frankfurt
e stationiert. Mit ihren letz-

ten Fliigen geht eine fast
25-jahrige Ara zu Ende, in deren Spitzenzeiten die Flug-
gesellschaft iber 30 Maschinen des Typs B757 betrieb.

Leondory - . ..

o
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Mit der Ausmusterung tibernimmt Condor ausschlief3-
lich Flugzeuge des Herstellers Airbus.

Die Boeing 757 war jahrelang das Riickgrat der Ferien-
fluggesellschaft, und die Reiseziele rund um das Mit-
telmeer bis hin zu den kanarischen Inseln und an das
Rote Meer wurden in aller Zuverldssigkeit betrieben und
beflogen.

Condor wird ihre letzten zwei B757 noch einmal von Diis-
seldorf Richtung Palma und zum anderen von Frankfurt
Richtung Agypten/Hurghada entsenden und danach
das Kapitel Boeing beenden.

o) D
emas Cook "

1ok

) Condor B757/300 beim Start in Diisseldorf — damals (2018) noch mit Herz und fiir Thomas Cook unterwegs. Foto: © Rainer Bexten



Kurios

von Hans-Joachim Kriiger

Es ist in letzter Zeit sehr auffallig, wie viele verschiede-
ne Vorfdlle im Bereich Luftfahrt passieren. Erst jiingst
drangen Drohnen in die Kontrollzonen der Flughafen Ko-
penhagen und Oslo ein, auflerdem kam es zu vermeint-
lichen Luftraumverletzungen der russischen Streitkrafte
im NATO-Luftraum oder sogar zu Cyberangriffen auf ver-
schiedene westliche Flughafen (u. a. Briissel, Dublin,
London und Berlin).

Ein anderer Zwischenfall ereignete sich am internati-
onalen Flughafen Hamburg — das folgende Notam be-
scherte vielen Fluggdsten und vor allen Dingen Flugge-
sellschaften doch ernsthafte Probleme:

- KURIOS

) Tower Flughafen Hamburg. Foto: © DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

(A4857/25 NOTAMN

Q) EDWW/QFUAU/IV/NBO/A /000/999/5338N0o0959E005

A) EDDH

B) 2509180200

() 2510171200EST

E) FUELJET A1 NOT AVBL, DUE TO TECHNICAL REASON
AT REFINERY.

AIRLINERS ARE ADVISED TO CONTACT THEIR SUPPLIERS.

OPERATORS ADVISED TO COORDINATE RETURN FUELING

IF POSS.)

Kerosinmangel am Flughafen in Fuhlsbiittel — ein Um-

stand, den es so vorher in Deutschland auch noch nicht

gegeben hat.
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zusammengestellt von Werner Fischbach

Einer Meldung der Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Verkehrsflughdfen (ADV) zufolge haben die deutschen
Verkehrsflughdfen ihre CO2-Emissionen seit 2010 um
56 Prozent gesenkt. Moglich wurde dies durch diverse
Mafinahmen, u. a. durch die Umstellung ihrer Fahrzeug-
flotten auf alternative Antriebe und durch den Aushau
von Photovoltaikanlagen und Blockheizkraftwerken.

Einer Meldung des Internetportals ,,aero.de* zufolge be-
absichtigt die Lufthansa, ihr Flugangebot auf den Trans-
atlantikstrecken zu reduzieren. So wird die Verbindung
zwischen Frankfurt und New York seit Langerem statt
zweimal nur noch einmal taglich angeflogen und zwi-
schen Frankfurt und Denver sowie zwischen Miinchen
und Washington eine langere ,,Winterpause“ eingelegt.

Nachdem Lufthansa die Zubringerfliige zwischen Pa-
derborn und Miinchen wegen zu geringer Auslastung
gestrichen hat, hat die regionale Wirtschaft mit Hilfe der
dédnischen DAT Abhilfe geschaffen. Dabei pendelt drei-
mal am Tag eine ATR72 zwischen Paderborn und dem
Lufthansadrehkreuz Miinchen.

Nach dem Studium des Entwurfs des Bundeshaushalts
fiir 2026 ist das auf Verteidigungsfragen spezialisierte
Magazin ,Hartpunkt“ zu der Auffassung gekommen,
dass die Bundesregierung plant, die fiir die Marineflie-
ger bei Boeing bestellten U-Bootjdger und Patrouillen-
flugzeuge vom Typ P-8 (eine Spezialversion der B737)
von derzeit acht auf zwolf Maschinen zu erhéhen.

Die neue Zollpolitik der USA trifft auch die in Dresden
beheimateten Elbe Flugzeug Werke (EFW). Denn wenn
weniger Luftfracht zwischen China und den USA geflo-
gen wird, werden auch weniger Frachtflugzeuge bené-
tigt, was den Markt fiir Umbaufrachter einbrechen lasst.
Um den personellen Uberhang abzubauen, beabsich-
tigt EFW, rund 300 Mitarbeiter an andere Firmen aus-
zuleihen. Zudem mdchte EFW mit der IG Metall Gespra-
che iiber eine Verschiebung der bereits vereinbarten
35-Stunden-Woche fiihren.
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Einer Umfrage des IT-Branchenverbands Bitkom zufolge
wiirde etwas mehr als ein Viertel (27 Prozent) der Be-
fragten in ein autonom gesteuertes Flugzeug steigen.
Bei anderen Verkehrsmitteln liegt die Akzeptanz hoher.
Immerhin wiirden sich 72 Prozent einer autonom ge-
steuerten U- oder S-Bahn anvertrauen.

Mit der Ausmusterung ihrer letzten Embraer E-190 und
deren Ersatz durch die A220 ist die US-Fluggesellschaft

JetBlue (JBU) zu einer reinen Airbus-Fluggesellschaft ge-
worden. Zurzeit betreibt die Fluggesellschaft 52 A220-
300, 125 A320, 63 A321 und 37 A321NEO.

Ryanair-Chef Michael O‘Leary rechnet in den ndchs-
ten Jahren mit Stérungen im europdischen Luftverkehr
durch militarische Drohnen und forderte die EU und die
USA auf, gegen Russland Strafmafinahmen in Form von
Sanktionen zu verhdangen.

Lufthansa beabsichtigt, den Nordatlantikverkehr auszudiinnen. Foto: © Oliver Roesler/DLH
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Segelflug iiber den franzdsischen Alpen. Foto: © Tom Wintrich
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