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Bundesvorstands

N

Gewerkschaft der Flugsicherung

Fiir das Jahr 2023 sind folgende
Veranstaltungen im Bereich der GdF geplant:

Delegierten- und Obleutewahlen 2023

04. und 05.05.2023 in Konigswinter

13. bis 15.06.2023 in Bremen

05. und 06.05.2023 in Bremerhaven

22. und 23.09.2023 in Darmstadt

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

Die Einladungen zu diesen
Veranstaltungen erfolgen gesondert.
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von Matthias Maas,
Bundesvorsitzender

Liebe Mitglieder, liebe Kolleginnen und Kollegen,
verehrte Leserinnen und Leser,

herzlich willkommen zur sechsten und letzten Ausgabe
unserer Fachzeitschrift ,,der flugleiter im Jahr 2022.
Ein recht merkwiirdiges Jahr neigt sich dem Ende zu.

Pandemie oder Endemie?

Nie hétte ich Anfang 2020 gedacht, dass Corona uns so
lange und intensiv begleiten wiirde.

Inzwischen haben wir uns wohl mit dem Virus arrangiert
und leben, so gut es geht, damit. Es scheint, als habe eine
neue Normalitdt in unserem Alltag Einzug gehalten. Auf
den Straflen, in den Geschiften sowie auf Veranstaltun-
gen ist ein jeder fiir sich eigenverantwortlich unterwegs
und wird nur noch selten zu besonderen Vorkehrungs-
maBnahmen aufgefordert. Dass dies im Gesundheits-
wesen noch der Fall ist, ist zu verstehen und kommt den
vulnerablen Gruppen zugute.

Was mich allerdings zur Weif3glut treibt, sind unsere Po-
litik und die unterschiedlichen Regelungen auf Landese-
bene. Foderalismus mag schon und gut sein, in diesem
Fall jedoch absolut unzweckmafig. Ich hatte tatsachlich
gedacht, dass man in diesem Bereich in den letzten fast
drei Jahren dazugelernt hatte: Weit gefehlt!

Wie sonst sind die unterschiedlichen Regelungen zur
Quaranténe zu erklaren?

Es haben nun die ersten vier Bundesldander die Quaranta-
ne (weitestgehend) abgeschafft, aber leider ,,nur“ vier,
und schon fangen die Probleme an.

Zum Beispiel in Mannheim (Baden-Wiirttemberg, keine
Quarantane) und Ludwigshafen (Rheinland-Pfalz, min-
destens fiinf Tage Quarantane) — nur getrennt durch den
Rhein. Wenn man in Mannheim wohnt, Corona-positiv ist
ohne Nebenwirkungen, darf man zur Arbeit. Nicht jedoch,
wenn man auf der anderen Rheinseite in Ludwigshafen
beschiéftigt ist. Dort gilt Quaranténe, und ,,Corona-Positi-
ve“ diirfen nicht tiber die Briicke kommen.

Umgekehrt genauso. Wenn ich in Ludwigshafen wohne
und in Mannheim arbeite: Bin ich Corona-positiv ohne Ne-
benwirkungen, erwartet mich mein Arbeitgeber in Mann-
heim. Allerdings darf ich mein Zuhause in Ludwigshafen
nicht verlassen, weil dort noch die Quarantanepflicht gilt.
Losungen? Fehlanzeige!

Im Verkehrssektor gilt Ahnliches:

Kiirzlich war ich unterwegs von zu Hause (in meinem Fall
Schwiabisch Hall) nach Berlin, mit einem Zwischenstopp
in unserer GdF-Geschéftsstelle in Frankfurt.

Zuerst mit der Regionalbahn nach Stuttgart — da galt die
Verpflichtung zum Tragen einer medizinischen Maske.
Am Stuttgarter Hauptbahnhof dann in den ICE nach
Frankfurt — doch nun bestand (in Fernziigen) die Ver-
pflichtung zum Tragen einer FFP2-Maske. Warum? Weil
der ICE schneller fahrt?



Doch damit nicht genug! In Frankfurt ging es dann am
Nachmittag in das Flugzeug nach Berlin — ausgebucht
bis auf den letzten Platz — und was galt da? Richtig! Keine
Maskenpflicht!

Wahrscheinlich, weil das Flugzeug noch schneller unter-
wegs ist und das Virus nicht hinterherkommt.

Nein, Spaf} beiseite, ich wurde schon mehrfach gefragt, ob
ich die unterschiedlichen Regelungen verstehe und/oder
erkldren kann: Nein, ich kann es nicht. Und ganz ehrlich:
Ich glaube, die Verantwortlichen kénnen es auch nicht.

Bleibt zu hoffen, dass es 2023 vielleicht doch irgendwann
zu einer einheitlichen Regelung kommt, denn vom Gefiihl
her sind wir, meiner persdnlichen Meinung nach, nicht
mehr in einer Pandemie, sondern in der Endemie ange-
kommen. Und nun sollte jeder eigenverantwortlich dafiir
zustandig sein, wie sehr er sich selbst schiitzen mag. Sei
es durch Impfungen oder das Tragen von Masken, oder ob
er krank zu Hause bleibt, weil es ihm schlecht geht. Aus-
nahmen davon sollte es — wie oben bereits angedeutet
—natiirlich im Umgang mit vulnerablen Gruppen geben.

Der Vorstandschef der Lufthansa (unglaublich, aber der
war ja selbst einmal Pilot) gab kiirzlich per Interview
bei der dpa einiges zum Besten: ,,Der Steuerung des
Luftraums komme eine ganz besondere Bedeutung zu.
Die Lotsen missten effizienter und grenziibergreifend
eingesetzt werden.” Was soll ich dazu noch sagen? Mir
fehlen die Worte. Ist das nur populistisches Gerede, oder
glaubt er das tatsachlich?

Des Weiteren verlangt Carsten Spohr: ,Man misse sich
letztlich darauf verlassen, dass alle beteiligten Dienstleis-
ter, Hersteller und Behorden ihre Hausaufgaben machten.“
Hui - da frage ich mich: Wer hat denn die Hausaufgaben
bei der Lufthansa gemacht?

Erst Zigtausend Mitarbeiter entlassen, die man jetzt gern
zu deutlich schlechteren Konditionen wieder einstellen
mochte; mit Staatshilfen (ja, ich weiB, inzwischen wei-
testgehend zuriickgezahlt) durch die Pandemie gekom-
men; nicht rechtzeitig die bendtigten Kapazitdten in die-
sem Jahr aufgebaut; ein Flugverkehrschaos ohnegleichen
in diesem Jahr mitverursacht und nun noch eine neue Art
des Flugbetriebs zur Gewinnmaximierung ,,entdeckt*:
Indem ich den Flugverkehr (vor allem innerdeutsch) so
stark ausdiinne, dass die Nachfrage die Kapazitdt deut-

lich ibersteigt, werden die Preise in Hohen getrieben, wie
sie zuvor nicht fiir moglich gehalten wurden. Das bedeu-
tet mehr Einnahmen bei weniger Aufwand.

Im Gegenzug wird jeglicher Servicegedanke gegeniiber
dem Kunden {iber Bord geschmissen. Mehrfache Umbu-
chungen bis hin zu kurzfristigen Flugstreichungen sind
langst nicht mehr die Ausnahme, sondern in diesem Jahr
fast tagtdglich die gangige Praxis. Termine planen mit der
DLH ist kaum noch méglich.

So ist es inzwischen wenig verwunderlich, dass selbst
eingefleischte Lufthanseaten der ehemaligen deutschen
Vorzeigeairline den Riicken kehren und zu den —vor allem
vom o. g. CEO — oftmals vielgescholtenen asiatischen und
amerikanischen Airlines wechseln, weil sie da noch als
das behandelt werden, was sie sind: Kunden!

So weh mir das tut, aber unsere Lufthansa ist auf dem
Weg, sich in einer Kategorie mit Ryanair, easy)et oder
Wizz Air einzuordnen. Aber was soll’s, solange man jetzt
schon wieder ein Rekordergebnis nach dem anderen an
die Aktiondre vermelden kann.

Mit dem Finger auf andere zu zeigen, um vom eigenen
Missmanagement abzulenken — das steht wohl inzwischen
im ,,Handbuch fiir Fiihrungskréafte* auf der ersten Seite.

Mir bleibt an dieser Stelle nur, allen Leserinnen und Le-
sern ein friedliches Weihnachtsfest zu wiinschen, ebenso
Gliick, Gesundheit und Zufriedenheit sowie einen scho-
nen Ubergang in das neue Jahr 2023.

Halten Sie uns weiterhin die Treue.

Ich bedanke mich bei allen Funktionstrdagern, Mitgliedern,
Mitarbeiterinnen der Geschaftsstelle, Beratern, der Kanz-
lei Weilmantel & Vogelsang, befreundeten Gewerkschaf-
ten, Verantwortlichen aus Wirtschaft und Politik sowie
Interessierten an der GdF fiir das vergangene Jahr und
hoffe erneut, Sie alle wieder im néchsten Jahr bei bester
Gesundheit begriiRen zu diirfen.

Es griifst Sie herzlichst

Matthias Maas
Bundesvorsitzender
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(Voraussichtliche) G d F'Te rm i ne

DEZEMBER 2022

08.-09. Vorstandssitzung FSBD Bremen
12.-13. Tarifkommission Erding
13. - 14. AG FDB Bremen
14.—15. Vorstandssitzung Bund Frankfurt
15, Round Table FSBD/DFS Langen
16. EASA Workshop Koln

16. Vorstandssitzung FSAD Frankfurt
JANUAR 2023

05.— 06. Delegiertenwahlen

09. Facharbeit — FSBD Frankfurt
12.-13. Vorstandssitzung FSTD Bingen "
18.-19. Tarifkommission Frankfurt

20. Delegiertentreff FSAD Bremen
21. Vorstandssitzung FSAD Bremen
23. Vorstandssitzung FSBD online
24.—26. APDSG FSBD Briissel
25.—26. Vorstandssitzung Bund Frankfurt
27. gem. Vorstandssitzung Frankfurt
31. Facharbeit Tarif Frankfurt
FEBRUAR 2023

07. Clearingstelle Frankfurt
22.-23. Vorstandssitzung Bund Frankfurt

| FE Emﬂ][lﬂﬁmév—
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ETV-Verhandlungen bis auf Weiteres unterbrochen

Liebe Mitglieder,

nach mittlerweile 13 Verhandlungstagen hatten wir am
24. und 25.10.2022 den ndchsten Verhandlungstermin
mit der DFS zum ETV eingeplant, auch in der Folge waren
ab jetzt wochentliche Termine vorgesehen. Dabei waren
auch schon viele inhaltliche Ubereinstimmungen zur Vor-
gehensweise in den Verhandlungen und zum Verhand-
lungsziel identifiziert und festgehalten worden.

Auf der Betriebsrdtekonferenz in Langen, die in der letz-
ten Woche stattfand, hat die Geschaftsfiihrung der DFS
noch ausdriicklich betont, dass die Verhandlungen zum
ETV auf einem guten Weg sind. Offensichtlich hat es in
der Geschéftsfiihrung aber liber das letzte Wochenende
hinweg Verdanderungen in der Beurteilung der Gesamt-
lage gegeben, denn am 24.10. hat die DFS iiberraschen-
derweise eine Kehrtwende in zwei wesentlichen Punkten
vorgenommen:

1. Zum Thema ATOS (Neustrukturierung des Gesamtbe-
reiches FDB inkl. Vorfeldkontrolle) machte die DFS uns
unmissverstandlich klar, dass sie sich nicht in der Lage
sieht, unsere zukunftsorientierten Vorschldge in die
Tat umzusetzen. Zitat: ,,ATOS ist zur Umsetzung nicht
zu empfehlen!®

2. Bei der finanziellen Einschatzung der MafRnahmen gab
es, anders als vereinbart, einen Riickfall auf die Sicht-
weise der DFS, bilanzielle Auswirkungen auf die betrieb-
liche Altersversorgung fiir die nachsten 70 Jahre mit
dann massiven negativen Folgen zu beriicksichtigen.

Die tatsdchlichen zusatzlichen jahrlichen Ausgaben fiir
die Versorgung (UVers/baV) machen unserer Meinung
nach nur einen Bruchteil der Bilanzsumme aus. Und eine
Folgenbetrachtung iiber einen Zeitraum, der jeden Pla-
nungshorizont in der Flugsicherung weit lberschreitet,
ergibt keinen Sinn. Damit ist die gemeinsam angestrebte
Kostenneutralitat vollig unmoglich geworden.

Nachdem wir uns diese vorgeschobenen Vorbehalte,
insbesondere zum Thema ATOS, bei gleichzeitigem Lip-
penbekenntnis zu unseren Pldnen insgesamt zum wie-
derholten Male anh6ren mussten, konnte die Verhand-
lungskommission keine andere Entscheidung treffen, als
weitere Gesprdache abzubrechen. Eigene Vorschldge, wie
die angeblich gemeinsamen Ziele erreicht werden kon-
nen, ist die DFS durchgehend schuldig geblieben.

Es zeigt sich leider, dass die DFS derzeit nicht in der Lage
ist, konstruktiv in geschlossenen Tarifvertrdgen verhan-
deln zu kénnen.

Das weitere Vorgehen wird auf der Dezember-TK besprochen.

Eure Verhandlungskommission

Foto: DFS
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Delegierten- und Obleutewahlen 2023

von Oliver Wessollek/FSBD von André Vécking/FSTD

von Jorg Waldhorst/FSAD

Die mit dieser Mitgliederinfo ge-
startete Kandidatenabfrage endet
am 29.12.2022.

Am 05.01.2023 starten die Wahlen.
Sie enden am 15.01.2023.

Die Ergebnisse werden danach

Liebe Mitglieder,
liebe Kolleginnen und Kollegen,

alle zwei Jahre werden in der GdF die Obleute und Delegier-
ten neu gewdbhlt! Dieser Zeitraum wird im Jahr 2023 nun
ablaufen. Deshalb rufen wir Euch zur Wahl im Januar 2023
auf. Die letzte Delegierten- und Obleutewahl hat teilweise
online stattgefunden. Da die Wahlen ohne Probleme sehr
einfach durchzufiihren waren, haben wir uns fiir die an-
stehenden Wahlen auch fiir dieses Verfahren entschieden.
Die GdF-eigene Wahlmaschine steht bereit, jedoch miissen
erst noch einige Dinge besprochen werden.

Foto: shutterstock

den OMVen mitgeteilt.

Die Wahlmoglichkeiten sind so, wie in der Richtlinie Wah-
len aufgefiihrt. Enthaltungen werden fiir das Ergebnis
nicht beriicksichtigt.

Beispiele:

¢ Eine OMV hat ein Amt und einen Kandidaten zu verge-
ben. Die Wahler kénnen zwischen Ja—Nein—Enthaltung
entscheiden. Bei mehr Ja-Stimmen als Nein-Stimmen
ist der Kandidat gewahlt. Gibt es mehrere Kandidaten
flir ein Amt, dann gewinnt derjenige mit den meisten
Stimmen.

* Eine OMV hat ein Amt zu vergeben und drei Kandidaten.
Die Wahler konnen zwischen Kandidat 1 — Kandidat 2 -
Kandidat 3 — Enthaltung entscheiden. Derjenige mit den
meisten Stimmen bekommt das Amt, die anderen wer-
den Stellvertreter. Sind mehrere Amter pro OMV zu ver-
geben, z. B. 10 Delegierte pro Center, dann ergibt sich
die Reihenfolge aus der Anzahl der erreichten Stimmen.

e Fine OMV hat 10 Amter zu vergeben und 14 Kandida-
ten. Der Wahler kann 10 Stimmen verteilen — je Kan-
didat allerdings max. eine Stimme — oder auch eine
Enthaltung abgeben. Diejenigen Kandidaten mit den
10 héchsten Stimmanteilen besetzen die Amter. Die
restlichen Gewdhlten werden Stellvertreter. Sind we-
niger Kandidaten als Amter vorhanden, werden eben
nicht alle Amter besetzt.

e Eine OMV hat 10 Amter zu vergeben, aber nur 7 Kan-
didaten. Der Wahler hatte grundsatzlich 10 Stimmen,
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kann jedoch nur 7 verteilen oder sich enthalten, da A I

nur 7 Kandidaten vorhanden sind. Alle Kandidaten, die
mindestens eine Stimme erhalten, bekommen ein Amt.
Es gibt keine Stellvertreter.

¢ Bei Stimmengleichheit entscheidet letztendlich das Los.

Kurz vor Beginn der Wahlen erhaltet lhr eine E-Mail mit ei-

nem Link zur GdF-Wahlseite und einem Passwort. Das Log-

in im Wahlportal erfolgt mit Eurer Mitgliedsnummer und \

dem in der E-Mail enthaltenen Passwort. Kleiner Tipp: %p

Eure 5-stellige Mitgliedsnummer ist im Verwendungs- ‘ﬂx\%
A \NR\

zweck der Abbuchung des Mitgliedsbeitrags aufgefiihrt!

ordentliche Mitglied der GdF hat das Recht, fiir Amter
zu kandidieren und an einer Wahl teilzunehmen. Daher
erfolgt hiermit der Aufruf an Euch, Eure Kandidatur fiir
welches Amt in welcher OMV des jeweiligen Fachbereichs
einfach per E-Mail an wahlen2023@gdf.de mitzuteilen.
Dabei gibt es keinerlei Beschrankungen in Bezug auf
Kombinationen. Das bedeutet, man kann nur als Dele-
gierter oder nur als Obmann kandidieren oder sich auch
fir beide Positionen aufstellen lassen.

Fiir eine Wahl benétigt man natiirlich Kandidaten. Jedes @

Bis 29.12.2022 teilen Interessenten ihre Kandidatur unter
Angabe des ausgesuchten Amtes und der OMV per E-Mail
an wahlen2023@gdf.de mit.

Spétestens am 05.01.2023 erhaltet lhr die Zugangsdaten
zum GdF-Wabhlportal.

Vom o05.01. bis 15.01.2023 findet die Online-Wahl statt. fur alle bei der DFS
beschaftigten Mitglieder

Beste Griif3e von Euren Fachbereichsleitern

Oliver Wessollek André Vicking J6rg Waldhorst
FSBD FSTD FSAD
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Bereits in Ausgabe 5 haben wir tiber die Bundesdelegier-
tenkonferenz in Darmstadt und (iber deren Ergebnisse
und Beratungen berichtet. Wegen des friihen Redaktions-
schlusses der flugleiter-Ausgabe 5 konnten wir die neuge-
wahlten Mitglieder des Bundesvorstands sowie den Leiter
des Fachbereichs FSAD nicht mittels des obligatorischen

Bundesvorsitzender der GdF

M. Maas: Vielen Dank fiir
die Gliickwiinsche.

Bei dem, was ich mir von
den ndchsten zwei Jahren
erhoffe, muss man vielleicht unterscheiden zwischen ,,In-
tern“und ,,Extern®,

Matthias Maas

Foto: GdF

Interviews vorstellen und holen dies hiermit nach. Auf den
folgenden Seiten erfahren Sie, wie Matthias Maas (Bun-
desvorsitzender), Ridiger Purps (Ressort Tarif), Yvonne
Dalitz (Geschaftsfiihrerin) und Jorg Waldhorst (Leiter FSAD)
ihre neue Amtszeit beginnen maochten.

Intern wiinsche ich mir, eine sehr gut funktionierende GdF
an meinen Nachfolger iibergeben zu kénnen. Da gehort
die derzeitige Modernisierung der Geschdftsstelle eben-
so dazu wie eine gute Zusammenarbeit iiber alle Ressorts
und Fachbereiche hinweg.

Extern“ wiirde ich mir wiinschen, dass alles mal wieder in
ruhigeres Fahrwasser kommt. Damit meine ich viele The-
men der letzten Jahre: zum Beispiel die Auswirkungen der
Corona-Pandemie auf unsere Mitglieder an den Airports
durch Entlassungen und Kurzarbeit und den damit folgen-
den Personalmangel, die Turbulenzen an einigen Regio-
nalflughdfen (Insolvenzen undjoder Betriebsiiberginge)
oder die vielen Wechsel in der DFS-Geschdftsfiihrung, die
die Zusammenarbeit immer wieder verdnderten, um nur
einige Dinge zu nennen. Die origindre Gewerkschaftsarbeit
kam durch diese ganzen Dinge oftmals zu kurz.

M. Maas: Ich war zum Zeitpunkt meiner Kandidatur ja be-
reits Mitglied im Bundesvorstand der GdF und fiir Presse
und Kommunikation verantwortlich. Als mein Vorgdnger
bekannt gab, nicht wieder zu kandidieren, habe ich fiir mich
festgestellt, dass ich gern mehr Verantwortung libernehmen
und gewerkschaftliche Themen noch intensiver mitgestalten
mdchte. Dass daraus dann eine so lange Amtszeit als Vor-
sitzender (mittlerweile tiber neun Jahre) erwachsen wiirde,
konnte ich mir zum damaligen Zeitpunkt nicht vorstellen.



M. Maas: Als Bundesvorstand haben wir dieses Thema
in die Mitgliedschaft, insbesondere in die letzte Bundes-
delegiertenkonferenz getragen. Da ist es nur logisch,
dass wir nun gemeinsam mit den Mitgliedern, die ihre
Bereitschaft zur Mitarbeit erkldrt haben, den Weg fort-
setzen. Alle Bundesvorstinde sind, in Anlehnung an ihr
jeweiliges Ressort, in Arbeitsgruppen eingebunden und
arbeiten intensiv mit.

M. Maas: Nein, zum Ende meiner jetzigen Amtszeit (Sep-
tember 2024) werde ich sicherlich fiir kein anderes Res-
sort innerhalb der GdF kandidieren. Ich bin dann 58 Jahre
alt, habe mehr als 13 Jahre im Bundesvorstand mitgear-
beitet — davon mehr als elf Jahre als Bundesvorsitzender
— da ist es auch mal an der Zeit, einen Schlussstrich zu
ziehen. Ich bin der festen Uberzeugung, dass es der GdF
auch guttun wird, einfach mal ,alte Zopfe*“ abzuschnei-
den und mit einem neuen, jiingeren Vorsitzenden genau-
so erfolgreich einen neuen Zeitabschnitt zu beginnen.

Ich kénnte mir héchstens vorstellen, meinem Nachfolger in
den ersten Wochen oder Monaten noch—wann immer es ge-
wiinscht ist — beratend zur Seite zu stehen. Das hatte mein
Vorgdnger, unser Ehrenmitglied Michael ,,Michi“ Schdfer,
auch mir 2013 angeboten. Ich habe von diesem Angebot in
meinen ersten sechs Monaten als Vorsitzender reichlich Ge-
brauch gemacht und sehr profitiert. Es liegt aber einzig und
allein am neuen Vorsitzenden, ob er das mochte oder nicht.

- INTERVIEW | der flugleiter 6/2022

Bei uns zahlen....

... Studenten und Azubis: 0,- Euro

... 0JTs, Ubergangsversorgte,
Vorruhestandler und Mitarbeiter in
der Passivphase der ATZ: 0,5 %*

.. Rentner und Pensionire: 3,- Euro

* vom Bruttolohn
Auszug aus der GdF-Richtlinie Beitrag

M. Maas: Ich kann jetzt schon sagen, dass es eine tol-
le Zeit mit vielen schénen Erfahrungen war und dass ich
wahnsinnig stolz bin, diese lange Zeit fiir die GdF und all
ihre Mitglieder titig gewesen zu sein. Unser Verein ist
schon etwas Besonderes in der Gewerkschaftslandschaft.
Ich glaube, nirgendwo sonst findet man so einen grof3en
Solidaritdtsgedanken wie bei uns. Ddfiir gibt es geniigend
Beispiele, aber das wiirde hier den Rahmen sprengen. Bei
vielen Problemen konnten wir immer wieder schnelle und
meist unbiirokratische Hilfe umsetzen.

Natiirlich gibt es neben Hdhen auch immer wieder mal
Tiefen. Aber auch diese Tdler haben wir gemeinsam be-
widltigt und kamen meist gestdrkt daraus hervor.

Es war immer Teamarbeit, nicht das Werk eines Einzel-
nen. Und ganz besonders mdchte ich an dieser Stelle die
Zusammenarbeit zwischen mir und unseren Angestell-
ten in der Geschdftsstelle hervorheben. Unsere Mitar-
beiterinnen waren mir zu jeder Zeit eine grofSe Hilfe und
unterstiitzten mich, wann immer es ging. Ich hoffe, das
wird meinem Nachfolger auch so gehen, denn das ent-
lastet ungemein und trdgt sehr viel zu unserer erfolgrei-
chen Arbeit bei.
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Riidiger Purps

Riidiger Purps

R. Purps: Danke schon fiir
die Gliickwiinsche!

Das war riickblickend eine sehr intensive und spannende
Zeit. Der Einstieg im Herbst 2020 fand mitten in der zweiten
Corona-Welle statt. Wir hatten die Verhandlungen zum Co-
rona-TV 2.0 mit der DFS bereits begonnen, als ich gewdhit
wurde. Markus Siebers wechselte auf die Beraterseite, und
ich wurde der neue Vorstand ,, Tarif und Recht®. Ein unge-
wdhnlicher Vorgang, der die DFS damals (ibrigens verstérte.
Natiirlich braucht es Zeit, um in die Vorstandsarbeit hin-
einzuwachsen, Beziehungen zu den Kollegen der Tech-
nik und im Admin-Bereich aufzubauen sowie zur Voko
Frankfurt, Berlin und Miinchen. Tarifverhandlungen zu
fiihren, Besuche von Betriebsversammlungen sowie die
Zusammenarbeit mit der Tarifabteilung der DFS und der
Geschiftsfiihrung nehmen sehr viel Zeit in Anspruch.

Die internen Strategietreffen sind immer besonders, gera-
de das letzte im November, auf dem wir das weitere Vor-
gehen u. a. fiir die DFS festgelegt haben.

Und dann arbeite ich immer noch als Fluglotse in Langen,
ein wichtiger Bestandteil, um realitdtsnah zu bleiben.

R. Purps: Befiirchtungen habe ich wenige. Die GdF ist
eine sehr starke Gewerkschaft mit unglaublich hohem
Organisationsgrad. Es zeichnet uns aus, dass wir schnell
und kreativ auf schwierige Situationen fiir die DFS bzw.
die Mitarbeiter reagieren kénnen. Das haben wir mit den
beiden Corona-Tarifvertrigen bewiesen, das wird uns in
Zukunft auch gelingen, da bin ich mir sicher.

Momentan erleben wir, wie schnell sich alles dndern
kann. Corona, Ukraine-Krieg und die Inflation gehen nicht
spurlos an uns voriiber. Wichtig ist es, angemessen dar-
auf zu reagieren.

Es gibt aber auch positive Aspekte. Die steigenden Zin-
sen sind gut fiir die DFS, insbesondere fiir die betriebliche
Altersvorsorge.

Die Inflation behalten wir im Auge und werden Ende 2024
bewerten, wie hoch die Vergiitungsforderungen sein miis-
sen. Bis dahin sind die Vertrdge allerdings geschlossen.
Die Erneuerung des ETV ist aus unserer Sicht dringend
notwendig, um zukunftsfdhig zu bleiben und strukturelle
Probleme endlich zu l6sen. Leider stehen die Verhandlun-
gen gerade still.

R. Purps: Das hiingt natiirlichimmer von den handelnden
Personen ab. Mit Frau Wichter hatte ich bisher vielver-
sprechende Gespriche, man erkennt sofort ihr Fachwis-
sen. Ich bin gespannt, wie sich der Kontakt zur Geschdifts-
fiihrung, insbesondere zu Frau Wiichter, weiterentwickelt.
Die Beziehung zur Tarifabteilung der DFS hat ihre Hohen
und Tiefen. Wir haben zu einigen Punkten eine dhnliche
Sichtweise, es gibt aber auch unterschiedliche Stand-
punkte, das kann jeder in den Protokollen der Clear-
ingstellen nachlesen. Argerlich ist, dass einige Fiihrungs-
krifte einen Hang dazu haben, Tarifvertrdge falsch zu in-
terpretieren oder sich zu sehr an Formulierungen festzu-
beifien. Das fiihrt dann leider dazu, dass Kleinteiligkeit
Vorrang vor verniinftigen und pragmatischen Lésungen
hat. Insgesamt wiirde ich mir mehr Gestaltungs- und Ent-
scheidungsspielraum fiir die handelnden Personen in der
Tarifabteilung der DFS wiinschen.

R. Purps: Ja. In einer Clearingstelle ging es zuletzt dar-
um festzulegen, ob es sinnvoll ist, dass die Kuren um ein
Jahr vor- oder zuriickspringen kénnen. Wir wissen heute



schon, dass es 2025 zu grofSflichigen Heraufgruppierun-
gen durch den steigenden Verkehr kommen wird. Kur-
anspriiche entstehen dann méglicherweise kurzfristig im
laufenden Jahr und miissen nachgeholt werden. Unser
Vorschlag einer prozentualen Anrechnung hdtte diesen
Effekt verhindert und die Personalplanung berechenbarer
gemacht. Wir haben das bis zu einer ,kleinen*“ Schlich-
tung im Rahmen der Clearingstelle eskalieren lassen. Lei-
der wurde gegen uns entschieden, jetzt wird auch 2025
zu einer personellen Herausforderung fiir die DFS.

R. Purps: Den ETV zu erneuern, ist ein Grofiprojekt. Soll-
ten wir uns mit der DFS einigen, beginnen die Redaktions-
verhandlungen, die mit Sicherheit nicht einfach werden.
Es miissen dann auch weitere Tarifvertrdge angepasst
werden, wie z. B. die Sonderregelungen.

Wie Sie wissen, sind die Verhandlungen zum ETV seit
Ende Oktober unterbrochen. Es liegt an der DFS, wie sich
2023 gestalten wird. Wir kénnen gemeinsam die Arbeit
am ETV wieder aufnehmen, oder die DFS wibhlt fiir sich
einen anderen Weg. Egal, wie sie sich entscheidet — wir
haben uns vorbereitet, und die Tarifkommission wird
Mitte Dezember wichtige Entscheidungen treffen und die
Weichen fiir das weitere Vorgehen stellen.

- INTERVIEW | der flugleiter 6/2022

R. Purps: Die Diskussionen mit den Delegierten auf den
Fachbereichskonferenzen waren gut, es gab ein klares
Votum fiir die Verdnderung. Ab Dezember treffen sich
die Arbeitsgruppen, die sich auf der BDK in Darmstadt
gebildet haben.

Wir haben interne Doppelstrukturen, diese miissen ab-
geschafft werden. Seit der Griindung der GdF hat sich in
der Struktur nicht viel gedndert. Nach fast 2o Jahren wird
es Zeit, dass wir den ndchsten Schritt gehen, hin zu einer
offeneren Gewerkschaft, weg vom Fachbereichsdenken,
das doch fiir so manche Barriere gesorgt hat. In den letz-
ten Monaten haben einige Mitglieder deutliche Zeichen
dazu gesetzt. Auch die jiingeren Kolleginnen und Kolle-
gen interessiert weniger, was vor 20 Jahren geschehen
ist, sondern das, was die Zukunft bringt, und wie sie sich
in die Gewerkschaft einbringen kdnnen.

Wir bitten alle Mitglieder um Uberpriifung, ob Ihre korrekte Vergiitung bei unserer

Mitgliederverwaltung hinterlegt ist. Bei Fragen oder Korrekturen hierzu, informieren

Sie uns bitte unter info@gdf.de oder +49 (0) 69-60608990.

13



= INTERVIEW | der flugleiter 6/2022

14

Geschaftsfiihrerin der GdF

Yvonne Dalitz

Y. Dalitz: Herzlichen Dank fiir die Gliickwiinsche und noch
bevor die Position des Geschdftsfiihrers der GdF vakant
wurde, nahmen die Idee und der Wille, kommende Her-
ausforderungen und Verdnderungen in der und fiir die GdF
unbedingt aktiv mitzugestalten, mehr und mehr Gestalt an.

Geplante Verdnderungen in meiner DFS-Tdtigkeit haben
mir Raum gegeben, die Willensbekundung, Geschdftsfiih-
rerin der GAF zu werden, bekannt zu machen bzw. mich
zur Wahl zu stellen.

Lieben Dank an alle Delegierten und Mitglieder, dass Ihr
mich gewdhlt habt und mir Euer Vertrauen in eine gemein-
same und gute Zukunft schenkt!

Y. Dalitz: (schmunzelt) Wer mich kennt, weif3, dass ich mir
nicht viel aus einer Frauenquote mache. Gdbe es sie denn,
wdre ich ein grofer Fan der Fidhigkeitsquote.

Fiir mich zdhlt in erster Linie der Teamgedanke — nur ge-
meinsam bekommen wir alles Anstehende gewuppt!

Aus meiner Sicht sind die Kolleginnen der Geschdiftsstel-
le und auch Modernisierungsvorhaben wie zum Beispiel
im IT-Bereich der Geschdiftsstelle, wie die generelle User-
freundlichkeit unserer Homepage, die Nachwuchsforde-
rung und die Mitgliedsattraktivitdt in der Vergangenheit

etwas in den Hintergrund geriickt — das kann und soll
besser werden.

Die Zusammenarbeit mit den Kolleginnen in der Ge-
schdftsstelle macht mir schon heute viel Spaf, und ich
freue mich, dass wir als ,,Power-Team“ gemeinsam alle
Mitglieder bestmoglich unterstiitzen und der Geschdifts-
stelle wieder ein Gesicht geben werden.

Natiirlich freue ich mich auch sehr auf die Zusammenar-
beit mit meiner Kollegin und meinen Kollegen im Bundes-
vorstand und bin mir sicher, dass wir ein gutes, zukunfts-
orientiertes und motiviertes Team werden.

Y. Dalitz: Wir sind eine der schlagkriftigsten und spezia-
lisiertesten Gewerkschaften. Um das zu bleiben und die
Transformation an das sich stark verdndernde und fragile
Umfeld gemeinsam in Angriff zu nehmen und in die Zu-
kunft zu transportieren, braucht es Lust, gemeinsame Ide-
en und Tatendrang — das mdchte ich unbedingt erleben,
unterstiitzen und begleiten.

Weitere Herausforderungen sind die stark zunehmen-
den biirokratischen Aufwénde durch Regulierungen und
Durchfiihrungsverordnungen sowie der immer wieder-
kehrende Bildungsauftrag, den wir gegeniiber der DFS
zu erfiillen haben, denken wir zum Beispiel an Personal-
nachfiihrung im operativen, aber auch im administrativen
Bereich.

All dies ist nur moglich, wenn wir gemeinsam bereit sind,
uns zu bewegen, Kompromisse einzugehen und gemeinsam
und ehrlich nach echten, lebbaren Losungen zu suchen.

Auch erhoffe ich mir einen engeren Schulterschluss mit
den Gesamtbetriebsriten und den Ortlichen Betriebs-
réten. Nicht zuletzt wegen des stets steigenden Kosten-
drucks kénnen wir die verschiedenen Positionen zwi-
schen Tarif-, Sozialpartner und DFS nur gemeinsam zum
Ziel bringen.



Y. Dalitz: In der DFS bin ich zum einen Teamleiterin eines
grof3artigen Teams. Bei uns sind beispielsweise das be-
triebliche Anforderungsmanagement fiir derzeitige und
zukiinftige Ortungsdaten, Wetter, Codemanagement,
ADS-B, Tracker-Validierungen und kiinftige Technologien
wie Mode N zu Hause.

Zum anderen bin ich ordentliches Mitglied des Betriebsra-
tes Unternehmenszentrale der DFS.

Die Freude an den unterschiedlichen Tétigkeiten sowie die
Unterstiitzung der jeweiligen Teams aus meinem Bereich,
des Betriebsrats, der Kolleginnen der Geschdftsstelle und
dem Bundesvorstand sind der Schliissel, wie man Job und
Ehrendmter unter einen Hut bekommen kann.

Foto: DFS Flughafen Frankfurt
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Nachdem nun Saarbriicken
und Erfurt aus dem Remote
Tower Center in Leipzig
betrieben werden, war es
langsam Zeit, sich das vor
Ort noch einmal anzuschau-
en. Der FSBD-Vorstand
organisierte eine ortliche
Mitgliederversammlung fir
unsere Mitglieder im RTC
sowie Tower Leipzig, um die
Situation vor Ort von den Betroffenen aus erster Hand
zu erfahren.

von Oliver Wessollek

So konnten einige interessante Punkte in einem neutra-
len Umfeld vertraulich behandelt werden. Dies ist fiir uns
als Vorstand natdrlich sehr niitzlich bei den weiteren Ge-
sprdachen zu diversen Themen. Aber auch fiir unsere Mit-

Foto: GdF Flughafen Hamburg

glieder war es eine gute Gelegenheit, sich mal auszutau-
schen und den Vorstand einzubeziehen. Zusatzlich war
Ridiger Purps als Leiter ,, Tarif und Recht“ der GdF vor Ort
und stand den Mitgliedern Rede und Antwort zu BAG, ETV
und anderen tariflichen Themen.

Der Besuch des Remote Tower Centers war dann bestimmt
von der Problematik des Personalmangels, der auch dort
vorherrscht und den jungen Kolleginnen und Kollegen ei-
niges abverlangt. Zusatzlich sind die technischen Unzu-
langlichkeiten, die bereits ldnger bekannt sind, eine zu-
satzliche Belastung fiir unsere Kolleginnen und Kollegen.

Als Leiter des FSBD nahm ich erstmals am ATCEUC-Mee-
ting teil. Dieser europdische Verbund der Gewerkschaften
fir die Flugsicherung ist fuir die GdF als Gewerkschaft
recht wichtig. Ich wollte mir ein Bild von den aktuellen
Themen und Entwicklungen in Europa machen. Einen
ausfiihrlichen Bericht wird es im nachsten ,,der flugleiter
geben.

Jens Lehmann, Sebastian Sachs und ich nahmen am
IFATCA European Regional Meeting in Briissel teil. Dieses
Event stand in diesem Jahr unter anderem im Fokus von
100 Jahren ATC. Ein ausfiihrlicher Bericht ist in diesem
nder flugleiter”.

Der Jahresendspurt wird nun wieder etwas stressiger, und
so sind Termine auf Termine geplant. Die Fachbereichs-
vorstdnde unserer drei Fachbereiche werden zu einem
»fachbereichsiibergreifenden  Arbeitsgruppenmeeting®
(FUAM) zusammenkommen, gefolgt von GDF 2.0-Termi-
nen, FSBD-Vorstandssitzung, Arbeitsgruppe ATOS, Tarif-
kommissionssitzung und Bundesvorstandssitzung.

Am Ende eines Jahres bleibt mir eigentlich nichts anderes,
als mich bei meinen Kollegen des Fachbereichsvorstands,
den Kolleginnen unserer Geschéftsstelle sowie den Kolle-
ginnen und Kollegen des Bundesvorstands zu bedanken.
Es war ein zeitweise turbulentes Jahr, und es stehen eini-
ge Aufgaben fiir das nédchste Jahr an. Allen anderen wiin-
sche ich schon jetzt eine besinnliche Adventszeit, ein fro-
hes Weihnachtsfest und einen guten Rutsch ins neue Jahr.

Euer Oli
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zur Bundesfachbereichskonferenz FSBD der GdF e. V.
vom 13. bis 15. Juni 2023, 10:00 —17:00 Uhr

Ort: Dorint City-Hotel Bremen
] Hillmannplatz 20, 28195 Bremen

Er6ffnung der Bundesfachbereichskonferenz des Fachbereichs FS-Betriebsdienste der GdF e. V.
und Begriiung der Mitglieder

Festlegung der Konferenzleitung und Ubernahme der Tagungsleitung
Berufung der Mandatspriifungskommission

Feststellung der Beschlussfahigkeit

Genehmigung der Tagesordnung

Berufung des Wahlausschusses

Bericht des Vorstands

Entlastung des Vorstands

Wahlen — P.9.1: Vorstand Fachliches — P.g9.2: Vorstand FDB/AIM/FIS
Newbie-Session

Bildung der Arbeitsgruppen A, B, Cund D

Bericht der Arbeitsgruppe A und Beschlussfassung

Bericht der Arbeitsgruppe B und Beschlussfassung

Bericht der Arbeitsgruppe C und Beschlussfassung

Bericht der Arbeitsgruppe D und Beschlussfassung

Verschiedenes

SchlieBung der Veranstaltung und Verabschiedung der Teilnehmer

Fiir Fragen zu Durchfiihrung und Tagesordnung
stehen der Fachbereichsvorstand sowie die Geschdiftsstelle zur Verfiigung.
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Jorg Waldhorst

Jorg Waldhorst

J. Waldhorst: Gerne. Ich bin
seit mittlerweile iiber 19 Jahren Referent fiir Luftfahrthin-
dernisse in der Unternehmenszentrale und erstelle gut-
achtliche Stellungnahmen fiir alles, was am Boden neu
geplant wird und fiir die Luftfahrt von Belang sein kann
—von Antennen, Krénen oder Gebduden auf einem Flug-
hafen und im Flughafenumfeld bis hin zu Windkraftanla-
gen,,in der Pampa*, wie ich immer sage. Dafiir gibt es Re-
gelungen, die im LuftVG festgelegt sind. Hin und wieder
fiihren solche Verdnderungen am Boden zu Anderungen
der An- und Abflugverfahren, teilweise tempordr, wie bei
Krdnen, teilweise permanent, wie bei festen Bauwerken.

Nach meiner Nichtkandidatur 2020 habe ich mir bereits
nach einem Jahr Pause Gedanken gemacht, was noch so
alles durch den FSAD bewegt werden kann. Ein Thema,
das seit Bestehen des FSAD existiert, ist die Kommunika-
tion innerhalb des Fachbereichs, also mit den Delegier-
ten und Obleuten. Treffen per Video machen wir ja bereits
seit Mdrz 2020, aber das allein reicht nicht. Hier habe ich
auch schon ein paar Ideen entwickelt, zum Beispiel eine
verstérkte Prdsenz vor Ort in den Niederlassungen, auch
verbunden mit fachbereichsiibergreifenden OMVen (6rtli-
che Mitgliederversammlungen, Anm. der Red.). Letzteres
wurde zusammen mit dem FSBD und dem FSTD bereits
erfolgreich praktiziert. Das méchte ich auf andere OMVen
tibertragen.

Aufierdem hat der FSAD immer noch Themen, die vom
Fachbereich begleitet werden kénnen und sollen. Dies
hatte ich in meiner Bewerbungsrede vor der Wahl darge-
legt. Aktuell mdchte ich die Errungenschaften der GdF,
von denen alle Angestellten, egal ob Mitglied oder nicht,
profitieren, in den Fokus riicken. Dabei méchte ich mit der

Vergiitung der Azubis beginnen und dies mit einem Bran-
chenvergleich verbinden. Weitere Themen besprechen
wir zeitnah im Kreis der Delegierten, um aktuelle Themen
voranzutreiben.

J. Waldhorst: Das ist schon zu héren. Aber ich mdchte hier
die Unterscheidung zwischen Gewerkschaft und Betriebs-
riten hervorheben. Die eigentliche Personalvertretung
kann und darf nur durch die Betriebsrite geschehen. Der
Erfolg liegt sicherlich nicht zuletzt an einer sehr guten
Tarifarbeit der Gesamt-GdF. Gute Tarifvertrige sind eine
Basis fiir gute Betriebsratsarbeit. In der GdF-Tarifarbeit
geschieht, wo erforderlich, der Input durch unseren Tarif-
bereich, vertreten durch die sehr erfahrene Betriebsridtin
Catja Griber aus der UZ. Aufierdem ist im Mitgliedsbei-
trag fiir das einzelne Mitglied fundierte Rechtsberatung
in arbeitsrechtlichen Dingen, vertreten durch die Anwalts-
kanzlei W&V, enthalten. Ich glaube, so ein Allround-Paket
findet man nicht iiberall. Denn alle Beteiligten kennen
den Betrieb, wir sind keine anonyme Grof3gewerkschaft.
Den Trend ausbauen kann man sicherlich nur mit einem
Blick aufs Ganze: Die GdF ist fiir ihre Mitglieder da, egal
in welchem Fachbereich sie organisiert sind. Gerade die



Foto: DFS

regelmdpig tagende Tarifkommission als feste Einheit in-
nerhalb der GdF spiirt aktuelle Themen auf und ist — zum
Gliick immer wieder mehr — in regelmdfSigen Gespréchen
mit dem Arbeitgeber.

Um die Frage zu beantworten: Ich mdéchte die Kolleginnen
und Kollegen davon (iberzeugen, dass wir eben nicht die
»~Lotsengewerkschaft“ sind. Allerdings muss man sich be-
wusst dariiber sein, dass sich die GdF nur fiir die organi-
sierten Kolleginnen und Kollegen einsetzen kann. Weisen
eine Abteilung oder ein Team einen guten Organisations-
grad auf, und werden Themen (liberzeugend an die GdF
herangetragen, kann etwas fiir einen grdfieren Kollegen-
kreis bewirkt werden. AufSerdem: Jedes Mitglied darf und
soll sich engagieren — als Delegierte und Delegierter mit
Stimmrecht oder auch in Arbeitsgruppen.

=~ FSAD | der flugleiter 6/2022

J. Waldhorst: Das stimmt, der Fachbereichsleiter ist
gleichzeitig Mitglied des Bundesvorstands und so iiber
alles Wesentliche informiert. Im Bundesvorstand fliefSen
die Informationen ,,von innen®, aber auch ,,von aufien®,
also von anderen Gewerkschaften und aus der Politik
zusammen. Hier wird eine Position der GdF gebildet. Es
wird logischerweise auch diskutiert. Die Sichtweise der
nicht-operativen Mitarbeiter ist zuweilen ja ganz anders
als die der operativen. Hierauf sollte auch weiterhin ein
Augenmerk gelegt werden, da die nicht-operativen
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter eine sehr grofie An-
zahl der Beschidiftigten stellen. Als immer noch junger
Fachbereich geschieht das natiirlich mit Augenmap.
Fiir mich ist weiterhin wichtig, was die Delegierten und
auch die Mitglieder ,,ohne Amt“ einbringen wollen. Die-
se Meinungen fiihre ich zusammen. Das ist meine Auf-
gabe als Fachbereichsleiter. Eine Meinungsbildung mit
grofierem Riickhalt kann jedoch nur geschehen, wenn
sich weitere Kolleginnen und Kollegen fiir einen Beitritt
entscheiden. Ich bringe keine Meinungen von Nichtmit-
gliedern ein.
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J. Waldhorst: ,,im Umbruch® ist vielleicht etwas zu spitz
formuliert. Gerade wurde das Amt der Geschdftsfiihre-
rin Personal und Personaldirektorin mit Andrea Wdichter
neu besetzt. Somit ist die Geschdftsfiihrung komplett.
Mit Herrn Schoenemann, Herrn Mahns und Herrn Menge
habe ich in den letzten Jahren, so meine ich, eine vertrau-
ensvolle Beziehung aufgebaut. In den letzten zwei Jahren
war der Kontakt mit der Geschdftsfiihrung auf und um die
Gremienarbeit beschrinkt. Ich hatte zuvor einen ebenfalls
sehr guten und vertrauensvollen Kontakt zu Dr. Hann. Mit
Frau Dr. Bdcker hatte ich aufSerhalb der Gremienarbeit nur
ein Gespridch in den letzten zwei Jahren. Ich bin guter Din-
ge, dass ich mit der durch Andrea Weichter komplettierten
Geschdiftsfiihrung wieder insgesamt in gute Gespriche
komme. Ein erster Termin mit Andrea Wichter und dem
Vorstand des FSAD, also mit Catja Grdber, Thomas Ullrich
und mir, ist gerade festgelegt worden, sodass wir fast
sofort nach ihrer Amtsiibernahme unser erstes Gesprdch
fiihren und den FSAD als Teil der GdF vorstellen kénnen.
Dabei werden auch Themen aus Gewerkschaftssicht be-
sprochen, wobei es aber lediglich bei einem Austausch
bleiben kann. Tarifliche Themen werden in der Tarifkom-
mission diskutiert und festgelegt, der Vorstand Tarif der
GdF bespricht diese Themen dann mit der GF. Verhandelt
wird immer durch Teams der arbeitgeberseitigen und der
arbeitnehmerseitigen Verhandlungskommissionen.

J. Waldhorst: Meine Meinungsbildung dazu hat bereits
eine Historie. Als damaliger Fachbereichsleiter stand ich
den ersten Ideen dazu spontan positiv gegeniiber, weil
ich eine breitere Aufstellung der Meinungsbildung im
Vorstand der GdF sah. Dann sah ich, aus meiner Sicht als
Fachbereichsleiter, ganz schnell eine Verwdsserung der
»administrativen Themen* kommen. In den letzten zwei
Jahren war ich ,nur* Delegierter und konnte mit deutlich
mehr Abstand und somit entspannter auf die Idee einer
Neustrukturierung blicken. Ich sah auch, dass Angste und
Vorbehalte hauptsdchlich bei den — sorry — dlteren Mit-
gliedern bestanden oder von solchen zumindest offen
propagiert wurden. Ich glaube, wer seine Meinung ein-
bringen will, wird dies auch in Zukunft tun kénnen, diirfen
und sollen. Und wenn Ideen und Meinungen stichhaltig
und iiberzeugend eingebracht werden, dann werden sie
auch in Zukunft iiberzeugen, egal, welche Berufsgrup-
pe gerade spricht. Das Spartendenken riihrt noch aus
der Zeit vor der Griindung der GdF her, als der Flugver-
kehrskontrolldienst und die Flugsicherungstechnik von
zwei Fachverbdnden vertreten wurden. Wir sind mittler-
weile seit 19 Jahren eine Gewerkschaft und gleichzeitig
ein toller Fachverband mit kompetenten Kolleginnen und
Kollegen. Eine Neustrukturierung steht auch uns gut zu
Gesicht. Ich wiinsche mir eigentlich unterm Strich eins:
dass die DFS, auch als Konzern, von der Kompetenz der
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter trotz oder gerade we-
gen deren Organisation in der Gewerkschaft profitiert.
Die Mitglieder sind am Puls der Zeit — und der Arbeit.
Fachliche Themen werden in GdF-Arbeitsgruppen mit gro-
f8em Ernst und Fachverstand besprochen. Bei Themen wie
ZAAS konnte sich die GdF bereits Mitsprache auf berufli-
cher Arbeitsebene sichern. Diese Offenheit wiinsche ich
mir kiinftig noch viel mehr von der DFS.
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zur Bundesfachbereichskonferenz FSTD der GdF e. V.
am 4. und 5. Mai 2023 in Konigswinter

Ort: Tagungshotel Maritim Hotel Konigswinter
| Rheinallee 3, 53639 Konigswinter

BegriiSung und Er6ffnung der 20. ordentlichen Bundesfachbereichskonferenz
Konferenzleitung

Zustimmung zur Teilnahme von Gdsten an der Bundesfachbereichskonferenz
Festlegung und Genehmigung der endgiiltigen Tagesordnung

Berufung Schriftfiihrer/Mandatspriifungskommission/Wahlausschuss
Bekanntgabe Ergebnis Mandatspriifung

Antrdage an die Bundesfachbereichskonferenz

Berichte des Vorstands und seiner Arbeitsgruppen

Entlastung des Vorstands

Wahlen und Bestdtigungen

Verschiedenes

Fiir Fragen zu Durchfiihrung und Tagesordnung
stehen der Fachbereichsvorstand sowie die Geschdftsstelle zur Verfiigung.
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Im Rahmen der 5o. Generalversammlung der IFATSEA
(International Federation of Air Traffic Safety Electronics
Associations) in Prag Ende September 2022 wurde erst-
mals der neu geschaffene Thorsten-Wehe-Africa-Award
verliehen.

Diese Auszeichnung in Erinnerung an unseren Anfang des
Jahres verstorbenen Freund und Kollegen sowie Prési-
denten der IFATSEA, Thorsten Wehe, wird in Zukunft an
Personen vergeben, die sich in besonderer Weise vorran-
gig um die Belange der afrikanischen ATSEP-Community
verdient gemacht haben.

¥is THORSTEN WEHE AFRICA

AWARD

THORSTEN WEHE AFRICA

AWARD

CELEBRATING EXCELLENCE
IN LEADERSHIP

Thorsten Wehe hatte sich als Prasident der IFATSEA ho-
hes internationales Ansehen erworben. Insbesondere die
afrikanischen Lander lagen ihm am Herzen. Afrika besitzt
ein hervorragendes ATSEP-Netzwerk und eine hohe Aus-
bildungsqualitat. Thorsten Wehe unterstiitzte die Lander
tatkraftig bei der Einfiihrung eines Lizenzwesens nach
deutschem Vorbild. Diese Leistung und sein Lebenswerk
wiirdigen die afrikanischen Mitgliedslander mit ihrem
Thorsten-Wehe-Africa-Award.

Eine Ehrung, die in der Welt der ATSEP wohl einzigartig ist.

Den Award No. 1 erhielt Kerstin Wehe-Fornhoff, die Ehe-
frau von Thorsten Wehe. Die Auszeichnung No. 2 ging an
Ing. Frank Kofi Apeagyei, ehemaliger IFATSEA Director Re-
gion Africa.



Am 18. Oktober war es so
weit: Ich trat meine erste of-
fizielle Reise als Vorstand In-
ternationales an und blickte
diesmal nicht nurin {iber 100
kleine Kacheln auf meinem
PC-Monitor! Begleitet wur-
de ich von unserem FSBD-
Vorsitzenden Oliver Wessol-
lek und meinem Vorganger
im Amt, Jens Lehmann. Jens
lieB es sich nicht nehmen, mich personlich in die aktive
Arbeit einzuarbeiten und mich mit allen bekannt und ver-
traut zu machen. Vielen lieben Dank dafiir! Eigentlich hat-
te diese Einfiihrung schon viel frither stattfinden sollen,
aber Ihr wisst ja alle, was uns da in die Quere kam!

von Sebastian Sachs

Das diesjdhrige ERM (European Regional Meeting) der
IFATCA fand, zum Gliick wieder in Prdsenz, in den heiligen
Hallen von Eurocontrol in Briissel statt. Als Tagungsort
hatte man uns den ,,Europa“-Saal zur Verfiigung gestellt
und auf der Agenda standen drei vollgepackte Tage an Be-
richten und Prdsentationen. Es war eine besondere Kon-
ferenz: Zum einen feiert die IFATCA am 20. Oktober jeden
Jahres den internationalen Tag des Fluglotsen, und zum
anderen wurde der Beruf des Fluglotsen in diesem Jahr
100 Jahre alt!

~ IFATCA | der flugleiter 6/2022

Die Konferenz wurde von Frédéric Deleau (Executive Vice
President Europe) und Eamonn Brennan (Director Gene-
ral Eurocontrol) eréffnet. Mr. Brennan betonte in seiner
Rede, dass das Eurocontrol-Hauptquartier und seine
Raumlichkeiten fiir alle Mitarbeitenden im ATM (Air Traffic
Management) da seien, und freute sich sehr dariiber, uns
als Gastgeber begriiRen zu diirfen. Nach den {iblichen

Duncan Auld, Prdsident der IFATCA.
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Gruppenfoto von allen Teilnehmern.

Gastbeitrdgen der Partnerorganisationen IFATSEA, IFAIMA,
IFISA, ETF, ATCEUC und ECA berichtete Paul Neering von
den IFATCA-Aktivitdten in den Arbeitsgruppen EGHD (Ex-
pert Group on Human Dimension in Single European Sky)
und dem ICB (Industrial Consultation Body).

Frédéric Deleau lobte in seiner Rede die vermittelnde
Rolle von Marc Baumgartner im juristischen Konflikt der
albanischen Kollegen mit ihrem ANSP. Mehrere Kollegen
wurden inhaftiert und vor Gericht gestellt, nachdem sie
sich aufgrund von Uberlastung ,,arbeitsuntauglich® ge-
meldet hatten.

Die Situation in der Ukraine stellt alle vor gro3e Heraus-
forderungen. Die IFATCA hat einen Unterstiitzungsfonds
ins Leben gerufen und damit vielen Kollegen (und deren
Familien) aus der Ukraine geholfen. Auch die GdF hatte
in diesem Zusammenhang finanzielle Unterstiitzung fir
die polnischen und rumdnischen Kollegen geleistet, die
vor Ort an den Grenzen zur Ukraine tatkraftig halfen und
das bis heute weiterhin tun. Der FSBD wird diesen Fonds
bis April 2023 weiter finanziell unterstiitzen. Danach soll
entschieden werden, ob weitere Hilfen notwendig sein
werden.

Eine sehr emotionale Situation entstand, als ein ukrai-
nischer Kollege (der zurzeit als Liaison Officer bei Euro-
control arbeitet) mit stockender, zittriger Stimme ein vom

ukrainischen Fachverband verfasstes Statement, eine
Dankesrede an die Unterstiitzer und befreundeten Fach-
verbande, verlas. Die sehr beriihrende Rede musste er
immer wieder unterbrechen und sich immer wieder zusam-
menreien, um die Rede zu Ende bringen zu kdnnen. Mit
Standing Ovations haben die Teilnehmer fiir die Worte und
die Rede gedankt. Ein wirklich surrealer Moment.

Durch den Krieg hat sich auch die Arbeit unserer Kollegen
in Polen und Rumadnien stark verandert. Zum einen sind
grof3e Teile des Luftraums aufgrund der Nahe zur ukrai-
nischen Grenze fiir den zivilen Verkehr gesperrt — nur ei-
nige militarische Einsatzfliige nutzen den Luftraum — und
zum anderen haben sich die Verkehrsstrome durch die
Sperrung des ukrainischen und des russischen Luftraums
stark verschoben.

Zum Abschluss seines Berichts rief Frédéric Deleau zu En-
gagementin der IFATCA auf und kiindigte an, im Jahr 2024
nicht mehr als EVP Europe zu kandidieren.

Mr. Baumgartner, Supervisor bei Skyguide und IFATCA-
Vertreter bei SESAR, berichtete von einer EASA-Studie
zum Thema Controller Fatigue. Ziel dieser Studie soll eine
europdische Richtlinie zur maximalen Arbeitszeit und
zum maximalen Lebensalter von Fluglotsen sein. In Grie-
chenland gilt zum Beispiel das allgemeine Rentenalter
von 67 Jahren.



Sebastian Sachs und Oliver Wessollek.

Im Anschluss nahm ich als Vertreter der GDF den ,,IFATCA
Executive Board Reward“ fiir Alexander Schwassmann als
Auszeichnung fiir seine langjahrige IFATCA-Tatigkeit ent-
gegen. Alex hat uns als GdF {iber eine lange Zeit in den
internationalen Gremien der IFATCA vertreten und einen
immensen Arbeitsaufwand bewaltigt. Noch heute ist sein
Name bekannt, und er wird immer wieder als Fachmann
angefragt. Die IFATCA bedankt sich damit fiir seine ge-
leistete Arbeit. Der FSBD-Vorstand gratuliert unserem
»Schwassi“ natiirlich auch von ganzem Herzen und be-
dankt sich ebenfalls fiir sein jahrelanges Engagement.

Sverre Ivar Elsbhak, ein Kollege aus Norwegen, stellte uns
die IFATCA-Taskforce zum Thema Equity, Diversity und In-
clusion (EDI) vor. Ziel ist, ein Standpunkt bzw. eine Richt-
linie zu haben, die zur Unterstiitzung, nicht als Vorschrift,
der einzelnen MAs herangezogen werden kann. Fakten
und konkretere Aussagen sollen dann auf der World Con-
ference in Jamaika vorgestellt werden. Und damit endete
der erste Tag.

Der zweite Tag der Konferenz stand ganz im Fokus der
Umwelt.

Was kdnnen wir, das Air Traffic Management, tun, um Emis-
sionen zu senken oder sogar ganz zu vermeiden? Die Luft-
fahrt tragt heutzutage ca. 2,5 % zum globalen CO,-Ausstof3
bei, hat aber das Potenzial (bei entsprechendem Wachs-

~ IFATCA | der flugleiter 6/2022

tum), bis 2050 ca. 22% zu verursachen. Deswegen hat
die ICAO in diesem Jahr beschlossen, bis zum Jahr 2050
komplett emissionsfrei zu werden. Erreicht werden soll das
hauptsdchlich durch den Einsatz sogenannter SAFs (Sus-
tainable Aviation Fuels). Leider sehen die Prognosen eher
diister aus, bis 2050 rechnet man realistisch mit maximal
25 % CO,-Einsparung durch SAF. Die Kosten fiir die Umset-
zung haben es aber in sich und werden grob auf zwei Billio-
nen Euro geschatzt! Der Anteil von ATM am Gesamtteil der
Emissionen wird auf 6 bis 14 % geschatzt. Natiirlich sollten
wir als Fluglotsen uns Gedanken um die Zukunft machen
und auch dariiber, welchen Anteil wir leisten kénnen, um
»griiner” zu werden. Den Léwenanteil miissen aber eindeu-
tig die Airlines und Airports leisten, denn dort werden ca.
90% aller Emissionen in der Luftfahrt produziert. Hervor-
gehoben wurde auch, dass es nicht an der Digitalisierung
hangt, sondern die Institutionen hadufig zu schwerfillig
sind, und es dauert Jahre, bis neue Technologie einsatzbe-
reit ist. Flir uns darf dabei in Zukunft nur eine Sache von Be-
lang sein: Haben Einsparungen, in welchem Bereich auch
immer, Einfluss auf die Sicherheit, die wir gewdhrleisten?

An diesem Abend waren wir alle zu einem sehr stilvollen
Galadiner geladen, um gemeinsam 100 Jahre ATC zu feiern.

Galadinner.
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Uberreichung des Executive Board Award durch Oliver Wessollek
an Alexander Schwassmann. Foto: GdF

Der dritte und letzte Konferenztag stand ganz im Zeichen
von ,,100 Years ATC“.

Philippe Domogala, Vorsitzender der 100-Jahre-ATC-Task-
force der IFATCA, startete mit einem Riickblick auf die An-
fange von ATC. Nach dem Ende des Ersten Weltkriegs ging
es dank der rasanten Entwicklung der Luftfahrt flugsiche-
rungstechnisch 1922 in Briissel am Haren-Evere-Flugplatz
so richtig los. Der erste Tower entstand auf dem Mels-
broek-Flugplatz ca. 1923. Die erste Frau in der Flugsiche-
rung startete 1946 als Flugdatenbearbeiterin und durfte,
nach royalem Erlass, 1961 als Lotsin arbeiten. Als einziger
Unterschied zu ihren mannlichen Kollegen waren ihr da-
mals die Nachtschichten untersagt.

In naher Zukunft wird ein entsprechendes Buch zum
100-jahrigen ATC-Bestehen verdffentlicht, das von den
IFATCA-Kollegen Philippe Domogala und Philip Marien zu-
sammengestellt wurde.

Mr. Brennan ging danach auf die momentane Situation im
europdischen Luftverkehr ein. Aus Sicht von Eurocontrol
sind die Tage der groBen Hubs gezidhlt, effizientere Flug-
zeuge und Umweltauflagen machen Direktfliige wieder
attraktiver. Der Krieg in der Ukraine ist fiir die Sperrung
von ca. 20% des europdischen Luftraums verantwortlich
und stellt das gesamte System auf eine harte Probe! Auch
im Jahr 2023 wird es viele Verspatungen geben, leider gibt
es bei SES (Single European Sky) kein Vorankommen.

Im Anschluss daran stellte Stephen P. Creamer, Director
des Air Navigation Bureau der ICAO, fest, dass die Tech-
nologie zwar vorhanden sei, um das System ATM zu ver-
bessern, die Schwachstelle aber in der Budgetierung der
einzelnen ANSPs und in der Gesetzgebung der einzelnen
Staaten (besonders der in Europa) liegt.

Benjamin Binet, Vizeprdsident bei THALES Strategy, versi-
cherte, dass es nicht im Interesse der Industrie ldge, den
Fluglotsen zu ersetzten, sondern den Fluglotsen so gut
wie moglich zu unterstiitzen, ohne ihn zu tiberlasten.

Zum Schluss erlduterte uns Jean-Marc Garot, ehemali-
ger Director des Eurocontrol Experimental Centre, seine
Vision der Zukunft im ATM in Europa. Aus seiner Sicht
werden auch in 100 Jahren noch Fluglotsen den Verkehr
bearbeiten und Piloten im Cockpit von Flugzeugen sit-
zen. Die ANSPs werden alle wieder staatlich sein und
die Kosten werden von der Gesellschaft geschultert,
losgeldst von Gebiihren und Kostendruck. Ein ,,griines*
ATM kann nur durch volle Kontrolle des NM (Networkma-
nagers) umgesetzt werden, einzelne Interessen kdnnen
nicht beriicksichtigt werden.

Am Ende der Veranstaltung versammelten sich alle MAs
in der Mitte des Raumes, und wir begliickwiinschten
per Live-Schalte die Kollegen in den anderen drei Regio-
nen der IFATCA (Amerika, Afrika und Asien) zum Tag des
Fluglotsen! Mr. Deleau bedankte sich bei allen Teilneh-
mern fiir die gelungene Konferenz, die aus meiner Sicht
fantastisch organisiert war, und dankte auch unserem
langjdhrigen Vorstand Internationales, Jens Lehmann, fiir
sein Engagement bei IFATCA.

Drei intensive und sehr informative Konferenztage liegen
nun hinter mir und hinterlieBen einen bleibenden Ein-
druck! Ich hoffe, dass wir ndchstes Jahr in Riga, Lettland,
wieder alle gesund zusammenkommen werden! Mein
ndchster Bericht wird nach der IFATCA World Conference
in Jamaika im Mai erscheinen. Bedanken mdchte ich mich
noch bei meinen Kollegen aus dem Vorstand fiir die tolle
Zusammenarbeit und wiinsche allen Kolleginnen und Kol-
legen eine schéne Weihnachtszeit und einen guten Start
ins neue Jahr!



Buzz B737: Hinter der polnischen Charterairline Buzz steckt eigentlich die
bekannte Ryanair. Sie war im Oktober in Karlsruhe-Baden zu Gast. Foto:
Gerrit Griem

Wamos Air A330: Die spanische Chartergesellschaft Wamos Air hat sich in
diesem Sommer einen ehemaligen Air Asia A330 zugelegt; hier gesehen im
Oktober auf Rhodos. Foto: Gerrit Griem

Tassili Airlines B737: Tassili Airlines ist eine kleine Chartergesellschaft aus
Algerien und fliegt mit einer recht neuen B737-80o wdchentlich von Stra3burg
nach Constantine. Foto: Gerrit Griem

Star East Airline A320: Die rumdnische Star East Airline betreibt zurzeit
nur diesen einen A320 im Chartergeschdft, der ebenfalls im Oktober auf
Rhodos gesichtet wurde. Foto: Gerrit Griem

Egypt Government B747: Die eigentlich fiir Lufthansa vorgesehene B747-8
wurde fiir die dgyptische Regierung u.a. in Hamburg zum VIP-Flieger um-
gebaut; hier kurz vor der Auslieferung im September in der Hansestadt.
Foto: Gerrit Griem

Royal Flight of Oman B747: In Hamburg schweben regelmdpig seltene Be-
sucher ein, um sich in der LH-Werft einem Check oder aufwendigen Umbauten
zu unterziehen. Der Sultan von Oman schickte seine B747 im Oktober an
die Elbe. Foto: Gerrit Griem
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von Sebastian Daeunert

Senior Expert Safety and
Human Factors

Viele von uns, vor allem
Kollegen, die mit dem The-
ma Safety befasst sind,
kennen die SKYbrary von
Eurocontrol.

SKYbrary ist eine 6ffentliche
Datenbank, in der Untersu-
chungsberichte zu Unfal-
len und Vorfdllen aus der
ganzen Welt abrufbar sind.
Diese sind anonymisiert,

aber eine gute Quelle fiir Safety Briefings, Ubungen und
Vortrage.

Aber es sind noch andere interessante Dinge auf der
Webseite von Eurocontrol zu finden. Seid mal ehrlich, wer
kennt SKYclip? Ich kannte es bis vor Kurzem nicht.

SKYclip ist eine wachsende Sammlung von kur-
zen Animationsfilmen. Diese Filme sind im Schnitt
zwei Minuten lang und fokussieren jeweils auf ein
einzelnes Safety-Thema aus der Luftfahrt. Sie zei-
gen eine typische Situation zu einem Safety-The-
ma und fassen am Ende die wichtigsten Fakten
zusammen. Alle SKYclips basieren auf offiziellen
Dokumenten und sind intensiv gepriift, eignen
sich daher auch fiir professionelles Training oder

Im Gegensatz zu Aviation Herald handelt es sich hier um Refreshing von Piloten oder Lotsen.
eine gepriifte Datenqualitdt, d. h. die Berichte sind abge-

schlossen und es wird nichts wahrend der laufenden Un- https://SKYbrary.aero/tutorials/SKYclips

tersuchung eines Ereignisses veroffentlicht.
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SKYclips (new)

SKY¥elips are a growing collection of short animations of around 2 minutes duration which focus on a single safety topic in aviation,

%

-

Downburst [SKYclip) Reduced TORA [SKYclip) Separation of arrival and departure
aircraft during circling approach (SKYelip)

CONTROLLERS l
ang

—

__@=»0
|

PILOTS

Bird Strike (SKyclip) TCAS RA Not Followed [SKYclip) Changing Departure Runway While
Taxiing (SKYclip)



Diese Animationsfilme werden jeweils von einer Exper-
tengruppe in ihrer privaten Freizeit gemeinsam diskutiert
und kreiert, wobei eine Person dabei die Koordination
tibernimmt.

Und so passierte es eines Tages, dass ich gefragt wurde,
ob ich Interesse hétte, die Koordination fiir einen solchen
Film zu Gbernehmen.

Ich gebe zu, ich fiihlte mich geehrt, hatte aber noch nie an
einem solchen Projekt teilgenommen und kannte SKYclip
auch noch gar nicht. Ich gebe weiterhin zu, ich hatte von
meinem RIAS-Film erz&hlt, den ich wahrend meiner akti-
ven Zeit am Frankfurter Flughafen gedreht hatte, inklusive
Cockpit-Szenen mit GoPro in der B737 von Ryanair und
Aufnahmen mit der Videokamera auf dem Rollweg, die
zeigen, wie ein Flugzeug liber den Stopbar rollt und das
Runway Incursion Alerting System auslost.

Der Film war gut angekommen, und so sah ich mich, als
Unwissender der SKYclip-Materie, wie ich meinen Dolby
Surround-Camcorder auspacke, meine Adobe Premie-
re-Software starte und eine monumentale auf Blu-ray zu
verdffentlichende Produktion starte. Wiirde ich vielleicht
auch so einen Klappstuhl bekommen wie Steven Spiel-
berg, nur mit meinem Namen drauf?

Bald meldete sich Tzvetomir, ein Kapitdn habe gefragt,
was eigentlich passiert, wenn ein VFR-Flieger in den
»Protected Airspace“ eindringt, in dem er als IFR-Air-
liner fliegt. Ob ich Interesse héatte, dazu einen SKYclip zu
produzieren.

Ich fiihlte mich etwas unsicher, lagen meine Jahre als
Approach-Lotse doch einige Zeit hinter mir, aber als ehe-
maliger Tower Controller und Safety Manager war ich ja
mit dem Thema auch immer wieder in Kontakt geraten.
Und so sagte ich Tzvetomir, dass ich bereit sei fiir die
Produktion dieses Monumentalwerkes, um dabei ganz
nebenbei der Steven Spielberg aller SKYclips zu werden.
Irgendwie lachte er gar nicht.

Ganz bescheiden fragte er aber, ob ich denn schon mal
einen SKYclip gesehen hatte. ,,Klar“, log ich, und da teilte
er mir mit, dann wiisste ich ja bestimmt auch, es handle
sich dabei um Animationsfilme.

=~ ATC | der flugleiter 6/2022

Animationsfilm! Mein Kopf brummte. Ich habe keine pas-
sende Software fiir Animationsfilme. Das war ja mal eine
Challenge.

Und wieder kam Tzvetomir iiber den Teams-Kanal: ,,Nein,
nein, Du schreibst nur das Drehbuch, dann diskutiert lhr
es in der Gruppe und dann wird ein ,Animation Studio
den Film nach Euren Vorgaben erstellen.”

Echt jetzt? Ich war beeindruckt. Hier bin ich, der Freelance-
Freiwillige, und schon ein ganzes Filmstudio zu meinen
Diensten. Ich habe es weit gebracht.

Tzvetomir schickte mir dann auch ein Beispiel von einem
Drehbuch und einen Link zu einigen der Videos. Ich glau-
be aber auch, er hat bestimmt gedacht:

,»,Das kann ja mal was werden.“ Vielleicht war die Erfah-
rung fiir ihn aber auch nicht neu.

Restlos begeistert von der fiir mich neuen Idee, ging ich
sofort ans Werk. An einem Abend schrieb ich das gesam-
te Drehbuch, definierte die Szenen, fertigte Bilder an und
zack, morgen kénnte das Studio gleich loslegen.

DLH123 im Anflug auf Frankfurt, 20 NM Endanflug Piste 25
am friihen Morgen. Und da kommt er schon, der VFR-Flie-
ger aus Egelsbach, gerade gestartet und kreuzt bei 15
Meilen meinen Luftraum. Nach drei Warnungen an DHL123
durch den Lotsen — die Piloten sehen den Flieger nicht, da
sie gegen die Sonne anfliegen — die Anweisung zum Durch-
starten. Bammm. Beim Durchstarten sehen die Piloten die
Cessna aus dem Augenwinkel, denken ,,Wow, der Lotse hat
uns gerettet®. Ein zweiter Anflug, die Passagiere klatschen,
alle sind gliicklich. Wire es ein richtiger Film gewesen,
wdre die Stewardess, gespielt von Scarlett Johansson, dem
Kapitdn (Brad Pitt) noch in die Arme gefallen.

Voller Stolz schickte ich mein Werk an Tzvetomir. Ganz
nebenbei war mir das mit der Gruppe namlich entfal-
len — in der Psychologie spricht man, glaube ich, von
Ubermotivation.

Und so war es Zeit fiir ein Online-Meeting: ,,Du rast, Du
bist zu schnell.“ Das klang ein wenig wie Yoda aus Star
Wars: ,,Rasen er nicht darf.“
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,Hast Du eigentlich die SKYclips angeschaut, zu denen
ich Dir den Link geschickt hatte?“ Hmmm, soll ich hier
ehrlich sein?

,Dann weiBt Du ja auch, wir benutzen keine Namen von
echten Airlines oder Flughéafen. Keine echten Luftraume.
Wenn Du willst, benenne den Flugplatz doch einfach nach
Deiner Frau. Gib der Airline einen erfundenen Namen. Und
was fiir eine Art geschiitzten Luftraum hast Du denn da?
Und die Sonne, geht die bei Euch wirklich im Westen auf?“
Natrlich driickte er es sehr viel diplomatischer, freund-
licher und hoflicher aus, als ich es hier wiedergegeben
habe.

,Denk dran, Fehler in der Geschichte fiihren dazu, dass
sie vielleicht in professionellen Unterrichtseinheiten wei-
terverbreitet werden, und auch, dass wir unsere Glaub-
wiirdigkeit verlieren.*

Da war es wieder: ,,Glaubwiirdigkeit verlieren, er nicht darf!“

Am nédchsten Morgen 6ffnete ich mein Mail-Programm
und fand eine Mail von Tzvetomir, ein Haufen ICAO-Doku-
mente, und so hilfsbereit, wie er ist, hatte er gleich die
relevanten Passagen fiir mich in die Mail kopiert.

Und hier eine ehrliche Frage an alle meine Lotsenfreun-
de: Wer von uns liest in seiner Freizeit statt eines Ro-
mans regelmafig ICAO-Dokumente? Und ich meine, alle
ICAO-Dokumente.

»Sebastian, es ist wichtig, dass wir uns bei unseren Fil-
men an die Vorschriften halten. Wir miissen absolut kor-
rekt sein in dem, was wir verbreiten. Ich weif3, wir Fluglot-
sen neigen dazu, die Geschichte zu interpretieren und
unsere eigenen Losungen zu finden, basierend auf unse-
ren Erfahrungen, aber das ist nicht das, was wir in diesen
Lehrfilmen tun dirfen.“

Ich verstand, was er meinte, er hatte recht. ,,Vorschriften
respektieren, er muss.”

Meine ndchste Version war bereinigt, und Tzvetomir fand,
sie war fiir die Gruppe geeignet.

»It's a clear day at Carmen airport.“

~Happy 748 fliegt wihrend eines sonnigen Nachmittags
den Carmen-Airport an. Ein VFR-Flugzeug néhert sich dem
Anflug von links. Es ist nicht auf der Frequenz und nicht
identifiziert. Wahrend der Koordinationslotse die umlie-
genden Pldtze anruft und fragt, ob sie den VFR-Piloten
auf der Frequenz haben, versucht es der Lotse auf der
121.550 MHz. Keine Antwort.

Der Lotse ruft die Besatzung der ,,Happy 748 und erteilt
Verkehrsinformation. Doch die Sonne blendet, die Piloten
sehen die Cessna nicht.

Nach dem zweiten Versuch, mit einer seitlichen Entfer-
nung von nunmehr 0.5 NM (es soll ja ein wenig drama-
tisch sein, nur ein ganz kleines bisschen) weist der Lotse
die Crew an, den Anflug abzubrechen und nach rechts
wegzudrehen.

N&dchstes Kapitel. Mein Skript hatte es in die Gruppe der
Freiwilligen geschafft. Piloten, Lotsen, Spezialisten. Als
ich ihre Bezeichnungen las, dachte ich: ,,Okay, das hier
ist nicht die Kreisliga. Das kann aber mal interessant wer-
den.”“ Wobei sich ,,interessant“ eher nicht auf den fachli-
chen Teil bezog, wenn ihr wisst, was ich meine.

So waren die Antworten hoflich bis nett, aber eben
auch ehrlich. Aber das ist ja auch genau der Sinn dieser
Arbeitsgruppe:

»Wenn der VFR nicht identifiziert ist, woher weif3t Du,
dass es eine Cessna ist?“

,Drei Meilen, 160 kts und Du kannst all das noch in der
kurzen Zeit machen? Notfrequenz und Telefon?

,»Was ist denn die Airspace Classification unseres Protected
Airspace?”



»Sind die in Altitude oder noch Flight Level? Also Transition
Level 70, nein, bei uns ist er 60.“

»Mein Freund, ich wdre Dir ldngst mit meiner TCAS RA
davongeflogen.*

Mein Magen verknotete sich zu einem kurzen ,,Hilfe“.
Doch Tzvetomir, er hatte es wohl schon geahnt, melde-
te sich auch schon: ,,Warte auf ihre Folgemails. Du wirst
richtig gute Sachen kriegen. Gib ihnen Zeit.“

Habe ich erwdhnt, dass mein Spitzname friiher, aufgrund
meiner Ungeduld, ,,Mister Five-Minute-Man“ war? Dies-
mal schwor ich mir, mich selbst in Geduld zu tben.

Und dann passierte das:

Stan schickte mir ein MP4-Video von seinem TCAS-Simu-
lator (er ist Entwickler fiir TCAS). Es zeigte zwei Bildhalf-
ten: links, wie sich der VFR und mein ,,Happy 748 seitlich
anndhern, und rechts, wie sich das Héhenprofil anndhert.
Ein wenig wie diese Dinger, die man bei Mayday-Alarm im
Cockpit im Fernsehen von den Flugdatenschreiberaus-
wertungen sieht. Und plotzlich blinkte ,,Happy 748 rot.
TCAS RA.

Unten standen die seitliche Abweichung und H&hendif-
ferenz. Ich war beeindruckt, um es nur mal vorsichtig
auszudriicken.

Nun wusste ich also, wie nahe sich die beiden kommen
durften, damit der Fall realistisch mit Verkehrsinformation
und Ausweichanweisungen gelost wird.

Eine andere Person schickte mir Ausziige fiir Phraseolo-
gy aus ICAO DOC 4444. )a, man hatte sich tber die Jahre
als Lotse gewisse Eigenarten angewdhnt, und ich musste
feststellen, diese waren nicht ICAO-konform.

Und so fiillte sich meine Mailbox mit immer weiteren tol-
len Infos, allesamt gut recherchiert und super erklart. Ja,
das waren Leute, die wirklich bereit waren, fiir unseren
SKYclip (Frei)Zeit zu investieren.

=~ ATC | der flugleiter 6/2022
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.- the approach controller suddenly notices an unknown radar
target, approaching the final from the left.“

Die Geschichte entwickelte sich wie eine Pflanze aus ei-
nem dieser kleinen Beutel mit Samen aus dem Baumarkt,
die man in einen Blumentopf gedriickt hat.

Ich arbeitete von Punkt ,,Null“, an dem TCAS ausschlagt,
berechnete Geschwindigkeiten, Hohen und Entfernungen
und bewegte meine Flugzeuge immer weiter riickwarts,
bis ich die Anfangsszene des Films erreichte.

Auch wenn der Kopf leicht zu dampfen begann und ich
mein Zeitgefiihl verlor — es machte einfach so viel Spaf.
Es war fiir mich eine Expedition in ein neues Gebiet. ,,Der
Weltraum, unendliche Weiten. Viele Lichtjahre von der
Erde entfernt, dringt die Enterprise in Galaxien vor, die nie
ein Mensch zuvor gesehen hat.*

Und irgendwann war es so weit. Die x-te Version unseres
Drehbuchs. Das war es. Ich schickte es an Hanne vom
Animation Studio, und dann kam es: ein PDF mit lauter
Screenshots aus einem mdglichen SKYclip — das soge-
nannte Storyboard.

Ich kann gar nicht beschreiben, wie cool das war. Da sa-
3en Cartoon-Lotsen, da waren Hintergriinde mit Radarge-
rdten und Bildschirmen, da saRen Piloten im Cockpit und
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unterhielten sich, ein richtiges Radarbild, das sich be-
wegte und ein durchstartender Flieger, lackiert in meinem
Happy-Airlines-Design.

Was wir uns auf Papier ausgedacht hatten, war zum Le-
ben erweckt worden.

Ich bemerkte ein paar kleine Fehler: So blieb ,,Happy 748
auf dem Endanflug auf dem Radar konstant in Flugflache
70 und leitete keinen Sinkflug ein.

Ich schickte das Storyboard in die Gruppe, und bald fiillte
sich meine Mailbox. Man sagt jaimmer ,,Vier Augen sehen
mehr als zwei“. In diesem Fall muss es heifien ,,25 Au-
gen sehen mehr als zwei“. (Und habt ihr den Fehler schon
gefunden?)

Hatte meine Begeisterung mich etwa dazu verleitet, zu
oberflachlich {iber das Storyboard zu schauen? Wie konn-
te ich diese Unstimmigkeiten sonst {ibersehen haben?

Und wieder merkte ich: Wenn ein SKYclip entsteht, muss
er zu 100 Prozent gepriift, tiberpriift, nochmal gepriift und
korrekt sein. Das ist unsere Verantwortung.

»Hast Du gesehen? Auf Bild 5 und 6 hat die Kontrollzone
im Hintergrund auf dem Radar des Lotsen, also, wo sie
nur ganz klein zu sehen ist, verschiedene Formen. Ich
glaube, sie dreht sich.“

Nein, hatte ich nicht.

»Schau mal, auf Bild 8 und g liegt das Telefon des Lotsen
im Hintergrund einmal rechts und einmal links.“

»Du, auf Bild 3 ist auf dem Radar ein Callsign-Dreher im
Hintergrundverkehr. Da ist eine Jetz217, die dann eine
Jet721 ist. Ist zwar nur ein Uberflug, aber trotzdem.“

Oops.
»Sag mal, mit dem Radar. Ich sehe kleine Kreuze als Ver-

gangenheitssymbole, aber wir haben auch einen Speed-
vektor bei uns.“

,» Wir auch.“
»Bei uns auch.“

Ehrlich, hatten wir das in Frankfurt?

»Und die Geschichte mit dem geschiitzten Luftraum. Wo
wird das gesagt? Also das geht aus dem Video nicht klar
hervor.“

Ja, stimmt. In Frankfurt hatten wir das. Aber Carmen-Air-
port ist nicht Frankfurt. Erwischt!

Und so tauchten viele Details auf, die es zu korrigieren galt.

Auch wurde mir klar: Ein Filmstudio ist ein Filmstudio. De-
ren Aufgabe ist es, Filme nach unseren Anweisungen zu
machen. Und nur nach unseren Anweisungen. Aber Ani-
mationsersteller sind keine Fluglotsen. Sie mafien sich
nicht an, unsere Ideen in Frage zu stellen.

Folglich: Was immer ich ihnen sage, werden sie auch so
umsetzen, und wenn es falsch ist, dann ,geht es auch
falsch raus*.

»Richtige Anweisungen erteilen er soll.“

Dinge wie, dass sich der Speedvektor erst langsam um
die Kurve bewegt, dass der Abstand der Vergangenheits-
symbole abhadngig von der Geschwindigkeit ist. Und den
Kompromiss zu finden, wo es noch Sinn macht, vom Hun-
dertsten ins Tausendste zu gehen, und wo es ausreichend
fiir eine Animation ist.

Also ging es wieder ans Skript, ich sammelte und filter-
te die Kommentare, was galt es umzusetzen, was nicht.
Ich fertigte Zeichnungen an, um zu zeigen, was ich damit
meine und wie es aussehen soll. Meine Kontrollzone wur-
de zu einem Rechteck. Das Ereignis verlagerte sich in die
Kontrollzone hinein, ich schickte ein Bild einer Kompass-
rose und erkldrte dem Filmstudio Headings und Ausrich-
tung sowie Name der Landebahn.

Das nédchste Storyboard kam, besser, viel besser, und
wieder in die Gruppe und wieder Kommentare. Aber die



,»But with the sun shining straight into the cockpit at this time
of day, the pilots have trouble spotting a small aircraft ahead. “

Kommentierungen wurden von Mal zu Mal weniger, das
Resultat stetig stimmiger.

Und dann war der Moment gekommen. Stolz wie Oskar
kam der Link fiir den fertigen Film. Meine Frau musste
sich das Ereignis an ,,ihrem Airport“” an die hundert Mal
anschauen.

Aber was mich wirklich gliicklich gemacht hat, war die
Arbeit in einem tollen Team. Was wir gemeinsam erschaf-
fen haben und was einer allein niemals so hinbekommen
hatte. Ich habe viel gelernt. Und dabei jede Menge Spaf
gehabt.

SKYclip ist definitiv nicht nur ein kleiner lustiger Cartoon.
Es ist die ernsthafte Beschreibung sicherheitsrelevanter
Situationen und deren Losungen. Es wird nicht nur ein-
mal, sondern hundertmal Uberpriift von Experten aus
allen Bereichen. Die zugrundeliegenden Dokumente wer-
den am Ende aufgefiihrt, sodass man diese auch als Re-
ferenz nutzen kann.

Es muss prazise sein. Es muss sich auf das eine Thema des
Clips beziehen und darf nicht abschweifen. Es muss genau
auf den Punkt sein. Die Vorgabe: two minutes or less.

Alle, die dabei mitmachen, tun dies in ihrer Freizeit und
ehrenamtlich. Ideen werden ausgetauscht und diskutiert.
Sie erschaffen etwas aus unserem gemeinsamen Wissen
und testen es auf Herz und Nieren, vergleichen es mit
ICAO und PANS OPS und anderen Dokumenten.

Und es gibt ein Animation Studio, das alles mdglich
macht, egal, wie abgefahren unsere Ideen sind, sogar das
Blitzen der Sonne im Auge des Piloten.
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Was daraus entsteht, wird bereits weltweit von Airlines
und ATC-Providern genutzt.

Aber was heifdt das fiir uns?

SKYclips sind aufgrund ihrer Kiirze natiirlich kein Ersatz
fir Unterricht. Aber sie kénnen durchaus eine kurzweilige
Zusammenfassung eines Themas sein, um das in der The-
orie Erlernte praktisch abzurunden.

Fiir Lotsen oder Piloten kann es ein kurzweiliges Refresh-
ing sein. Will man bei einem Safety Briefing ein Thema er-
ortern? Vielleicht gibt es ja schon einen kleinen SKYclip
dazu, den man am Ende zeigen mochte?

Daher empfehle ich unseren Ausbildern an der Akademie,
unseren Safety Managern in den Niederlassungen, aber
auch den ,Ersteinweisern® der Trainees an den Aufien-
stellen, einen Blick drauf zu werfen.

Der Link ist: https://www.skybrary.aero/tutorials/skyclips

Ich glaube, ich habe auf allen Ebenen, fachlich, aber auch
menschlich, viel dazu gelernt, als ich an dem Clip mitge-
arbeitet habe.

An dieser Stelle auch nochmal mein Dank an Eurocontrol
und an den mehr als geduldigen Tzvetomir Blajev fiir seine
Hilfe, seine Geduld und sein Verstandnis fiir den ,,Rookie“.

|gsue lra”-f

nformation that
contMms the
follownng

»Controllers. When giving traffic information about an unknown
aircraft on a conflicting path to an aircraft you control, issue traffic
information that contains the following.“



Center Langen. Foto: GdF




Das Jahr 2022 ...

... fing ganz langsam an - aber dann!

Wer hatte Anfang des Jahres gedacht, dass wir
uns zum Ende des Jahres tiber einen Heizkos-
ten- und Stromkostendeckel, tiber eine merk-
lich erhohte Inflation und tiber einen sinnlosen
Krieg im Osten Europas unterhalten wiirden.
Alles Fakten, die man sicher nicht in den
kithnsten Traumen erwarten konnte und die
dennoch eingetreten sind und die Schlagzei-
len in Presse, Funk und Fernsehen bestimmen.
Sicherlich hangen die aufgefiihrten Fakten ir-
gendwie alle zusammen, und schliefilich ist
es der Einmarsch der russischen Streitkréifte
in die Ukraine, der die Welt in eine Ungewiss-
heit hineingezogen hat. Begleitet werden die-
se Horrormeldungen von den Unwédgbarkei-
ten der Natur — sei es nun durch das extreme
Hochwasser in Pakistan, Hurricanes in der Ka-
ribik oder im Siidpazifik, extreme Waldbrande
in den USA und Australien oder gar die lange
Diirrezeit in Mitteleuropa.

Das leidige Thema ,,Corona“ tritt leise in den
Hintergrund — und ware da nicht unsere fode-
rale Landerstruktur zusammen mit einem gel-
tungsbediirftigen Gesundheitsminister, ware
das Thema schon — wie in vielen anderen Lan-
dern — fast vergessen. Aber zum Gliick haben
wir ja noch die Lufthansa und die Deutsche
Bahn — ab Oktober darf man zwar ohne Mas-
ke fliegen, aber der Zug zum Flug ist masken-
pflichtig. Wer das Pech hat, mit &6ffentlichen
Verkehrsmitteln unterwegs sein zu miissen,
wird zwar auch auf eine Art Maskenpflicht
hingewiesen, aber wenn Schiiler nach Schul-
schluss den Bus oder die S-Bahn stiirmen, ist
alles ziemlich zweideutig.

Aber zuriick zur Luftfahrt — und ja, auch hier ist
nicht alles Gold, was gldnzt. Die Pandemie ist
fast zu Ende, die Verkehrszahlen schnellen in
die Hohe und Fluggesellschaften wie auch Flug-

hdfen haben Kapazitdtsprobleme. Das Arbeitsmodell mit
Kurzarbeit hat nicht wirklich gezogen: Kiindigungen, be-
fristete Arbeitsvertrage, aber auch Umstrukturierungen ha-
ben an vielen Flughafen die Passagiere verzweifeln lassen.
Man kann feststellen, dass viele der aufgetretenen Pleiten
und Pannen hausgemacht waren. Jetzt, in einer Phase der
Erholung, kommen dann die fast zehnprozentige Inflation
und die Energiekrise — also stehen wir wieder am Anfang
der Spirale. Noch ein Wort zur deutschen Fluggesellschaft
Lufthansa — in der Vergangenheit hat diese nicht immer
den tarifpolitischen Gliicksgriff gemacht und hat so eine
Vielzahl von Piloten vergrault und/oder in den vorzeitigen
Ruhestand geschickt. Auch die Auerungen, was beispiels-
weise die Einsatzfahigkeiten des A380 angeht, lassen nicht
so recht Vertrauen aufkommen und sind unternehmerisch
wohl eher als ,,Fakenews“ einzuordnen.

Zurzeit verhandeln die ersten Gewerkschaften neue Tarif-
vertrdge und iiberraschen mit einer, von auf3en betrach-
tet, vermeintlich iberh6hten Gehaltsforderung. Man darf
gespannt sein, wie und wo sich das Gehaltsgefiige ein-
reiht und auf welchen Wegen die Zuschiisse des Bundes
und der Lander wieder zuriickgezahlt werden miissen.
Auch fiir den Bereich der Flugsicherung diirfte es dem-
ndchst eine Reise ins Ungewisse geben. Nicht nur, dass
wahrend des letzten Jahres die Geschaftsfiihrerin fiir Ver-
waltung und Tarif véllig Giberraschend den Riickzug er-
klarte — auch die anstehenden Tarifverhandlungen lassen
eher auf komplexe und vielschichtige Gesprache schlie-
Ben, wo vonseiten der Geschaftsfiihrung weitreichender
Sachverstand eingefordert wird.

Das Jahr 2023 wird also viele Weichenstellungen haben,
und zum jetzigen Zeitpunkt eine Prognose abzugeben, ist
schier unmoglich.

Joe wiinscht all seinen Lesern oder, wie es auf Neudeutsch
heift, ,,Followern®, ein ruhiges und besinnliches Weih-

nachtsfest — und man liest sich im Jahr 2023!

Joe
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Wladimir Putins Uberfall
auf die Ukraine hat die
westliche Welt in ein Di-
lemma gestiirzt. Und die
musste, wollte sie abends
noch in den Spiegel blicken
konnen, darauf reagieren.
Da die NATO keinen Krieg
mit Russland provozieren
wollte, verfielen die west-
lichen Staatsmdnner und
-frauen auf das mehr oder weniger bewdhrte, wenn auch
umstrittene, Mittel der Sanktionen. Dummerweise stell-
te sich in einigen Bereichen wie dem der Luftfahrt her-
aus, dass nicht nur die Sanktionierten, sondern auch die
Sanktionierer darunter zu leiden haben.

von Werner Fischbach

[

i

[l

Hatte der Westen (und hier sind die EU und die NATO ge-
meint) die Okkupation der Krim im Jahr 2014 durch russi-
sche Truppen — wenn auch mit geballter Faust in der Ho-
sentasche —noch hingenommen, so erforderte der Uberfall
auf die Ukraine doch ein etwas energischeres Vorgehen.
Zumal die bei der Krim an den Tag gelegte Untatigkeit Pu-
tin ermuntern konnte, weitere ehemalige sozialistische
Bruderlander wieder ,,nach Hause zu holen“. Zumal der
russische Herrscher bekanntlich ein etwas verschrobenes
Geschichtsbild Russlands und der Sowjetunion pflegt und
offensichtlich letztere in vollem Umfang wiederherstellen
mdochte. Da konnten weder die NATO noch die EU untatig
zuschauen. Dabei stellten sie sich die Frage, wie dies am
besten zu bewerkstelligen wére, ohne eine militdrische
Konfrontation mit Russland in Kauf zu nehmen. Also verfie-
len sie auf das altbewdhrte Mittel der Sanktionen.

Finnair ist von der SchliefSung des russischen Luftraums besonders betroffen. Foto: Finavia
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Qatar Airways wird ihr Drehkreuz in Doha weiter ausbauen. Foto: sunnya343/Wikimedia CC by s.a. 3.0

Nun gibt es im Westen geniigend Menschen, die darauf
hinweisen, dass das Mittel der Sanktionen alles andere
als ,,altbewadhrt“, sondern so gut wie wirkungslos sei.
Betrachtet man jedoch den Bereich der Zivilluftfahrt, so
muss man zugestehen, dass die Sanktionen durchaus
Wirkung zeigen. Ganz besonders davon betroffen waren
die russischen Fluggesellschaften, die westliche Lander
nicht mehr anfliegen konnten und dadurch auf nicht ganz
unbetrdchtliche Einnahmen verzichten mussten. Denn
dem Internetportal ,,airliners.de“ zufolge war der relativ
kleine Markt zwischen Russland und der EU iiberwiegend
in russischer Hand.

Doch die Sanktionen betrafen nicht nur die reinen Flug-
verbindungen zwischen der EU und Russland. Bekannt-
lich verlassen sich die russischen Fluggesellschaften in
ihrer Mehrzahl auf Produkte aus dem Westen und ihre
Flotten stammen Uberwiegend aus den H&usern Airbus
und Boeing. Was zur Folge hatte, dass die russischen Air-
lines keine Ersatzteile mehr erhielten und sich irgendwie
auf eine andere Art und Weise behelfen mussten. Zum
Beispiel mit dem Umweg {iber Staaten, die sich den west-
lichen Sanktionen nicht angeschlossen haben. Doch auch

der Ausweg, vermehrt Flugzeuge aus russischer Produkti-
on wie die MC-21 von Irkut oder die Suchoi Superjet (SS))
100 einzusetzen, ist nicht so einfach umzusetzen. Denn
auch die kommen ohne westliche Technik nicht aus. Wes-
halb nun offensichtlich versucht wird, diese Flugzeuge
ausschlieBlich mit russischer Technik herzustellen.

Bleibt noch anzumerken, dass natiirlich auch die zivile
Luftfahrt der Ukraine am Boden liegt und die ukrainischen
Airlines versuchen, ihre Flugzeuge an andere zu verleasen.
Was jedoch nicht auf die Sanktionen zuriickzufiihren ist,
sondern auf den Umstand, dass sich russische Kampfflug-
zeuge am Himmel der Ukraine tummeln. Natiirlich ohne
vorher eine Freigabe der ukrainischen Flugsicherung einzu-
holen. Linienverkehr in einem Luftraum, der von russischen
MiGs und Suchois beherrscht wird, durchzufiihren, ware
deshalb einigermafien absurd. Zumal die ukrainischen
Streitkrédfte zunehmend mit modernen Flugabwehrraketen
ausgeriistet werden. Was eine weitere Gefahr fiir die zivi-
le Luftfahrt hervorrufen konnte. Hin und wieder haben sie
versehentlich auch mal die ,,falschen* Ziele vom Himmel
geholt. ,,Friendly Fire“ nennen dies die Militars. Die Ukraine
kann auf solche Kollateralschaden ganz gut verzichten.
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Wie vorherzusehen war, kam die Antwort auf die verhang-
ten Sanktionen prompt, indem Russland seine Flughdfen
und seinen Luftraum fiir Fluggesellschaften jener Lander,
die sich den Sanktionen angeschlossen haben, sperrte.
Das diirfte Lufthansa und Co. nicht besonders wehtun, da
sich der relativ kleine Markt zwischen der EU und Russ-
land mehr oder weniger fest in russischer Hand befindet
oder — genauer gesagt — befand. Die grofien Gewinner
dieser Sanktionen sind tiirkische Fluggesellschaften, da
sich die Tiirkei den Sanktionen nicht angeschlossen hat.
Turkish Airlines verdient sich dabei eine goldene Nase.
Wobei nicht vergessen werden sollte, dass sich Staaten
aus anderen Teilen der Welt den Sanktionen ebenfalls
nicht angeschlossen haben und Fluggesellschaften die-
ser Lander auch weiterhin nach Russland verkehren.

Dummerweise machen sich die Sanktionen nicht nur bei
russischen Fluggesellschaften bemerkbar, sondern auch
bei Airlines der sanktionierenden Staaten. Denn nachdem
Russland diesen nicht nur den Anflug auf russische Flug-
hafen, sondern auch den Durchflug durch den russischen
Luftraum untersagt hat, wirkt sich dies negativ auf deren
Geschéftsmodell aus. Zumindest was die Langstrecken-
verbindungen nach Siidost- und Ostasien betrifft. Denn
die Moglichkeit, den kiirzesten Weg von Europa zu den
Zielen in Fernost zu nehmen, ist durch die Sperrung des
russischen Luftraums entfallen. Und dies hat dramatische
Folgen. Weil der Zeitvorteil eines Nonstopflugs entfillt,
die Flugzeiten durch die nun zu fliegenden Umwege ver-
langert werden, mehr vom teuren Kerosin verbraucht wird
und die Flugdienstzeiten der Besatzungen entsprechend
angepasst werden miissen.

Besonders betroffen ist dabei die Finnair. Die konnte von
Helsinki aus ihren Fluggédsten die schnellsten Verbindun-
gen nach Fernost anbieten und hatte ihren Heimatflug-
hafen gewissermafen zu einem ,,Asien-Hub“ ausgebaut.
Um diesen Nachteil auszugleichen, hat sich Finnair ent-
schlossen, eine enge Kooperation mit Qatar Airways, die
wie Finnair Mitglied in der ,,Oneworld“-Allianz ist, einzu-
gehen. So wird Finnair Flige von Helsinki, Stockholm und
Kopenhagen nach Doha zum Qatar-Drehkreuz einrichten.
Auch Emirates und Turkish Airlines wollen ihre Heimat-

flughdfen Dubai und Istanbul weiter ausbauen. Was fiir
diese Fluggesellschaften keine grofen Probleme darstel-
len dirfte, denn sie betreiben in Dubai und in Istanbul
bereits gut funktionierende Drehkreuze und bieten schon
heute entsprechende Verbindungen an — nicht nur nach
Fernost, sondern auch nach Siid- und Siidostasien, Aust-
ralien, China und nach Afrika.

Dabei sollte nicht vergessen werden,
dass die Aktivitaten der Golf-Airlines
sowie der Turkish Airlines nicht den vom
Westen verhdangten Sanktionen oder
den Nachwirkungen der Corona-Pande-
mie geschuldet sind, sondern dass die-
se Airlines seit Langem eine aggressive
Expansionsstrategie verfolgen. Denn
Qatar Airways kaufte sich mit 9,9 % bei
der International Airlines Group IAG (Bri-
tish Airways und Iberia) ein; 2020 wurde
der Anteil auf 25,1% erhéht. Fiir die wei-
tere Expansion arbeitet Qatar Airways
bevorzugt mit Partnern zusammen, die
ebenfalls Mitglied bei ,,Oneworld“ sind.
Dabei liegt auch der amerikanische Kon-
tinent im Fokus der Fluggesellschaft.
So haben die Qataris ein weitgehendes
Codeshare-Abkommen mit American
Airlines geschlossen und beférdern de-
ren Passagiere iiber Doha nach Afrika,
Siidostasien und Indien. Auch Emirates
expandiert weiter und hat inzwischen
mit dem ,,Star Alliance“-Mitglied United
Airlines eine Kooperation geschlossen.

Und Lufthansa? Die sieht die Golf-Airlines
in erster Linie als Konkurrenten an. Ob-
wohl sie mit Turkish Airlines zusammen
Mitglied der ,,Star Alliance” ist und einen
idealen Partner zur Seite hatte. Dennoch
scheint der Kranich nicht bereit zu sein,
auf seiner Website Fliige tiber Istanbul
nach Russland anzubieten, obwohl die
Turken weiterhin nach Russland verkeh-
ren. Eine auf ,airliners.de“ veroffentlich-




te Aufstellung zeigt die fiinf wichtigsten Lander im Turkish
Airlines-Flugplan. Danach liegt Deutschland mit 11,5 % auf
dem ersten Platz, Russland mit 8,3 % auf dem zweiten.

Die Sperrung des russischen Luftraums hat also deut-
liche Verdnderungen im internationalen Luftverkehr
bewirkt. Dabei besteht die Gefahr, dass die Drehkreuze
am Persischen Golf und in Istanbul fiir Destinationen
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in Afrika und Fernost gestarkt werden und europdische
Airports langfristig den Kiirzeren ziehen werden. Und
je langer der Krieg in der Ukraine dauert, umso starker
werden die Drehkreuze am Golf und in Istanbul an Be-
deutung gewinnen. Den Passagieren diirfte es gleich-
giiltig sein, ob sie den Flieger anstatt in Frankfurt,
Miinchen, Paris oder London nun in Dubai, Doha oder
Istanbul wechseln miissen.

American Airlines hat mit Qatar Airways eine enge Zusammenarbeit verabredet. Foto: Bianca Renz
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Ohne Zweifel — die Abwick-
lung des Flugverkehrs in
diesem Sommer war eine
Katastrophe und war an-
getan, die Passagiere auf
die Barrikaden zu treiben.
Endlose = Warteschlangen
vor den Check-In-Schal-
tern, gestrichene Fliige und
dazu die Aufforderung, man
mochte doch bitte noch frii-
her am Flughafen erscheinen, als dies bisher {iblich war.
Natiirlich erkldrten die CEOs der Airlines und der Airports
die besonderen Umsténde, die zu diesem Chaos gefiihrt
haben — die Corona-Pandemie und der Krieg in der Ukrai-
ne. Was die Airlines und Airports zwang, sich eines Teils
ihres Personals zu entledigen. Was natiirlich, als der Luft-
verkehr wieder Schwung aufnahm, einen gravierenden
Personalmangel hervorrief. Um den zu beheben, haben
die Airlines und Airports diejenigen, die sie zuvor auf die
Strafle gesetzt haben, zum Wiedereinstieg gekddert. Da-
bei haben Fluggesellschaften, die sich eigentlich eines
guten Rufs erfreuen, Piloten und Kabinenpersonal raus-
geworfen, um sie dann mit reduzierten Beziigen wieder
einstellen zu wollen. Viele von denen haben ihrem friihe-
ren Arbeitgeber schlicht und einfach einen Korb gegeben.

i s

von Werner Fischbach

Dass Airlines und Airports zu diesen beklagenswerten
Zustanden selbst mit beigetragen haben, wird geflis-
sentlich verschwiegen. Kein Wort dariiber, dass sie in
der Krise darangingen, fliegendes Personal und jenes am
Boden abzubauen. Und nun waren sie tberrascht, dass
die Menschen gern in den Urlaub fliegen und dabei die
Dienste der Fluggesellschaften in Anspruch nehmen woll-
ten (hatten sie wihrend der Corona-Krise nicht immer
wieder betont, dass die Menschen reiselustig waren und
auf die Aufhebung der damals erlassenen Restriktionen
drangten?). Bei ihren Erklarungen haben die Arbeitge-
ber dann versucht, den Schwarzen Peter anderen zuzu-
schieben. Schuld sind immer die anderen. Wobei erwdhnt
werden muss, dass einige von ihnen zugestehen, beim
Freisetzen ihres Personals etwas zu rigoros gehandelt
zu haben. Und natirlich gibt es Umsténde, fiir die die
Fluggesellschaften und Flughadfen nicht verantwortlich

gemacht werden konnen. Fiir Streiks zum Beispiel. Ob-
wohl sie sich natiirlich fragen kdnnten, ob sie diese nicht
provoziert haben. Oder dass wegen der Einfilhrung eines
neuen Systems beim franzésischen ACC in Reims ein Teil
des Luftverkehrs durch den deutschen Luftraum gefiihrt
wurde und es so zu Kapazitdtsengpassen kam. Dennoch
konnte man sich des Eindrucks nicht erwehren, dass das
Wort ,,Verantwortung® in den Chefetagen der Luftfahrtin-
dustrie ein Fremdwort sein kdnnte (es sei denn, es geht
um die Dividende der Aktionare).

Einen Vorschlag, wie der Luftverkehr in den Griff zu be-
kommen wire, hat, so berichtet das Luftfahrtnachrichten-
portal ,,Aerotelegraph®, der Chef der Unternehmensgrup-




pe Aéroports de Paris, Augustin de Romanet, gegeniiber
dem Fernsehsender ,France Info*“ gemacht. Dabei sollte
man dessen Aussagen durchaus ernst nehmen. Denn
Aéroports de Paris (ADP) betreibt neben den Pariser Flug-
hafen Charles de Gaulle, Orly und Le Bourget mehr als 20
Flughdfen weltweit. Darunter befinden sich Airports wie
die von Luttich, Delhi oder Amman.

Der ADP-Chef forderte eine verniinftige Nutzung des Flug-
zeugs. Und es liege in der Verantwortung derjenigen, ,,die
sich fiir den Zug statt fiir das Flugzeug entscheiden kon-
nen, diese Wahl zu treffen“. Und so flihrte er weiter aus,
kdonne man auf die eine oder andere Reise verzichten, was
auch fiir Beschéftigte der Luftfahrtbranche gelte. Was na-
turlich Wasser auf die Miihlen der Umweltschiitzer ist.

b ol L L A A
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Muss es denn sein, iber das Wochenende mal eben nach
Mallorca oder zum Weihnachtseinkauf nach New York zu
fliegen? Das fragen sich zumindest Menschen, die sich
um die Umwelt sorgen.

Natirlich wei3 de Romanet, dass der Beitrag des Luft-
verkehrs zur Erderwdrmung duBerst gering ist. Doch
dies darf kein Hinderungsgrund sein, einen Beitrag zur
Dekarbonisierung des Luftverkehrs zu leisten. Wobei auf
der anderen Seite die Frage gestellt werden muss, ob de
Romanets Vorschlag nicht eine besonders intelligente
(einige wiirden sagen, eine besonders perfide) Art des
Schwarzen-Peter-Spiels ist. Schuld haben dabei eben
auch die anderen. Nur, dass es dieses Mal die Passagiere
sind.

Flugzeuge verniinftiger zu nutzen, fordert der Chef von Aeroports de Paris. Foto: Shutterstock
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Autor: Bernd Biidenbender

Jeder von uns in der Flugsicherung arbeitet damit: der
Weltzeit. Im tdglichen Sprachgebrauch auch ,,UTC* ge-
nannt. Eine Zeitangabe, die losgelést von Sommer- und
Winterzeiten sowie Aufenthaltsort verwendet wird.

Die meisten von uns verwenden den Begriff, ohne grof da-
riiber nachzudenken. Hinter diesen drei lapidaren Buchsta-
ben verbergen sich allerdings einige interessante Aspekte,
die dieser Artikel einmal kurz an die Oberfldche spiilen
mochte, fiir die, die vielleicht mehr dariiber wissen wollen.

,Coordinated“ hat natirlich nichts mit ,Koordinate“ zu
tun, da diese Zeitangabe ja ortsunabhangig ist. Aber was
bedeutet dann das ,,C“?

Die grundsatzliche Bezeichnung der Weltzeit ist zunachst
einmal ,,UT“ (Universal Time). Hier gibt es dann noch fol-
gende Untervarianten:

e UTo: direkt aus Beobachtungen abgeleitete mittlere
Ortszeit des Nullmeridians

e UT1R: korrigiert um Einfliisse der Polschwankungen
(Perioden iiber 35 Tage)

e UTa: korrigiert um Einfliisse der Polschwankungen (Pe-
rioden {iber 7 Tage)

e UTaD: korrigiert um Einfliisse der Polschwankungen
(Perioden iiber 12 Stunden)

e UT2: Hier wurde auferdem die mittlere jahrliche
Schwankung der Erdrotation abgezogen.

Wie man sieht, scheint es sich um Zeitmessungen zu han-
deln, die variabel sind. Das heif3t, dass die Zeitintervalle
nicht konstant sind. Grob gesagt, dauern die einzelnen
Sekunden hier nie genau gleich lang, sondern sind immer
unterschiedlich.

Dies ist fiir viele technische Anwendungsflle natdirlich
nicht akzeptabel. Daher wurde die UTC definiert, bei der
die Sekunden gleich lang dauern, also gewissermafen
,koordiniert“ wurden.

Am 1. Januar 1972 wurde die UTC in ihrer aktuellen Aus-
pragung eingefiihrt. Sie l6ste damit die GMT (Greenwich
Mean Time) als global giiltigen Zeitstandard ab. Der GMT
war diese Rolle bei der Washington Meridian Conference
im Jahr 1884 zugeschrieben worden.

Anders als UTC war die damalige GMT aber eine Sonnen-
zeit und basierte ausschliellich auf der Messung der Erd-
rotation — genauer: auf der mittleren Ortszeit am Nullme-
ridian, der den Londoner Stadtteil Greenwich quert.

Die Erde dreht sich jedoch nicht gleichmaBig schnell,
die tatsdchliche Lange eines Erdentages schwankt —
und die GMT war deswegen kein besonders genauer
Zeitstandard.

Mit der Erfindung der Caesium-Atomuhr stand seit 1955
eine weitaus prazisere Methode der Zeitmessung zur Ver-
fligung. Die moderne UTC macht sich die Genauigkeit der
Atomuhren zunutze, wird aber regelmdBig mit der Erdro-
tation abgestimmt.

Die Ortszeiten in Zeitzonen weltweit basieren auf der ko-
ordinierten Weltzeit (UTC). Diese wird durch zwei Kompo-
nenten bestimmt:

1. Die Internationale Atomzeit (TAI) — ein sehr genauer
Zeitstandard, der mithilfe von {iber 400 Atomuhren be-
rechnet wird.

2. Die Universal Time (UT1) — eine Sonnenzeit, die an-
hand der tatsdchlichen Erdrotation bestimmt wird.

Nun dreht sich die Erde nicht immer gleich schnell. Des-
wegen schwankt auch die tatsdchliche Lange jedes Tages
um einige Millisekunden. Die Geschwindigkeit der Erd-
rotation — und damit die UT1 — variiert von Tag zu Tag.
Wiirden wir die tatsachliche Tageslange als einzigen Aus-
gangspunkt unserer Zeitmessung nehmen, ware dadurch
zum Beispiel auch die Lange einer Sekunde keine kon-
stante Zeiteinheit mehr. Diese kann mithilfe von Atom-
uhren (TAI) viel exakter bestimmt werden.

Im Durchschnitt ist die Erdrotation in den vergangenen
Jahrzehnten stetig langsamer geworden, obwohl sie zu-
letzt wieder Fahrt aufgenommen hat. Derweil bleiben



Atomuhren iiber Jahrmillionen nahezu konstant. Uber
die Zeit hinkt die UT1 der TAI deswegen immer mehr
hinterher.

Um sicherzustellen, dass unsere Uhren die tatsachliche
Tageslange moglichst exakt widerspiegeln —dass also der
Unterschied zwischen UT1 und UTC nicht zu grof wird,
wird ab und zu eine Sekunde zur UTC hinzugefiigt.

Schaltsekunden orientieren sich an der Rotationsge-
schwindigkeit der Erde. Da diese schwankt, werden
auch Schaltsekunden in unregelméafiigen Abstdanden
eingefiigt.

Der Internationale Dienst fiir Erdrotation und Referenzsys-
teme (IERS) beaufsichtigt die Erdrotation und vergleicht
diese mit der Internationalen Atomzeit. Sobald Vorher-
sagen ergeben, dass sich die Zeitverschiebung zwischen
UTC und UT1 in den kommenden Monaten an 0,9 Sekun-
den anndhert, wird eine Schaltsekunde angeordnet.

Der IERS hat wegen der aktuellen Geschwindigkeits-
schwankungen bei der Erdrotation entschieden, dass
im Juni 2022 keine Schaltsekunde eingefiigt wurde. Der
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ndchstmogliche Termin ist der 31. Dezember 2022. Da
sich die Erde aber zuletzt wieder schneller gedreht hat,
geht man jedoch nicht davon aus, dass in absehbarer Zeit
eine Schaltsekunde eingefiigt wird. Die letzte Schaltse-
kunde wurde am 31. Dezember 2016 um 23:59:60 Uhr
UTC (1. Januar 2017 um 00:59:60 Uhr MEZ) eingefligt.

Schaltsekunden werden normalerweise am Ende des
letzten Tages im Juni oder Dezember eingefiigt. In diesen
Fallen tickt die UTC von 23:59:59 auf 23:59:60, bevor sie
auf 00:00:00 umspringt. Die letzte Minute des jeweiligen
Monats dauert dann 61 statt 60 Sekunden.

Seit 1972 wurden insgesamt 27 Schaltsekunden einge-
fligt. Die Erde hat also im Vergleich zur Atomzeit seitdem
27 Sekunden ,,verloren®.

Da TAIl und UTC bereits bei Einflihrung der Schaltsekun-
den zehn Sekunden auseinanderlagen, betrédgt die aktu-
elle Diskrepanz 37 Sekunden.

Da sich die Erdrotation in der Vergangenheit im Durch-
schnitt verlangsamt hat, waren alle bisherigen Schaltse-
kunden positiv. Das bedeutet, dass eine Sekunde addiert
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wurde. Unsere Uhren wurden also sozusagen eine Sekun-
de lang angehalten.

In der Theorie gibt es jedoch auch negative Schaltsekun-
den, bei denen eine Sekunde subtrahiert wird und unsere
Uhren diese Zeitspanne iiberspringen.

Angesichts der Beschleunigung der Erdrotation in den
vergangenen Monaten kdnnte es durchaus sein, dass wir
demndchst unsere erste negative Schaltsekunde erleben.

Schaltsekunden werden also zur Koordinierten Weltzeit
(UTO) hinzugefiigt, um unsere Uhren der Erdrotation und
somit der tatsdchlichen Tageslange anzupassen.

Einige Wissenschaftler setzen sich jedoch fiir eine Ab-
schaffung von Schaltsekunden ein. Auch wenn nur die
wenigsten Menschen es merken wiirden, kame dies einer
Revolution unserer Zeitrechnung gleich.

Ausgelost von einer Umfrage vom IERS (iber die Koordi-
nierte Weltzeit (UTC) im Jahr 1999 begann in einschldgi-
gen Kreisen eine Diskussion iiber die Frage: Sollten wir
unsere Uhren auch weiterhin durch Schaltsekunden an
die immer langsamere Erdrotation angleichen, oder soll-

ten wir uns ausschlielich nach Atomuhren richten und
Schaltsekunden abschaffen?

Wissenschaftler fiihren z. B. folgende Argumente gegen
Schaltsekunden an (Auswahl):

e Schaltsekunden kénnen bei Computersystemen Prob-
leme bereiten, die eng mit der UTC synchronisiert sind.

e Schaltsekunden sind eine selten auftretende Abwei-
chung, was zu Problemen bei sicherheitsrelevanten
Echtzeit-Systemen fithren kann (z. B. Systeme der
Flugsicherung, die ausschlieBlich auf satellitengestiitz-
ter Navigation basieren).

e Die durch den Zeitstandard UT1 ausgedriickte Sonnen-
zeit, die die tatsdchliche Lange eines Erdentages auf
Tausendstelsekunden genau widerspiegelt, ist fir die
meisten Menschen irrelevant. Fiir den alltdglichen Ge-
brauch reicht eine Zeitmessung durch Atomuhren aus.

Argumente fiir Schaltsekunden sind (Auswahl):

e Bis jetzt gab es keine glaubwiirdigen Berichte tber tat-
sdchliche von Schaltsekunden verursachte Probleme.

e Die Anpassung einiger Computersysteme ware im Falle
einer Abschaffung von Schaltsekunden sehr kostspie-
lig (z. B. auf Satelliten ausgerichtete Antennen).

e Computersysteme kdnnen vor entsprechenden Fehlern
bewahrt werden, indem man sie nicht an UTC, sondern
an die Internationale Atomzeit koppelt.

e Desktop-Computer und Netzwerk-Server kénnen prob-
lemlos mit Schaltsekunden umgehen.

e Die Menschheit definiert Zeit schon seit iber 5.000
Jahren anhand der Erdrotation — diese Tradition sollte
nicht den unbegriindeten Bedenken weniger Flugsi-
cherungsexperten geopfert werden.

e Ohne Schaltsekunden waren Sonnenuhren obsolet.



Die verantwortlichen Wissenschaftler konnten sich aber
bisher nicht auf eine Losung einigen.

e 2003: Auf der Konferenz ,,ITU-R SRG 7A Colloquium on
The UTC Timescale* in Turin wird die Abschaffung der
Schaltsekunden und damit die Loslosung unserer Uhrzeit
von der Erdrotation und der tatsachlichen Lange eines Ta-
ges vorgeschlagen. Eine Entscheidung wird nicht gefallt.

e 2005: US-amerikanische Wissenschaftler schlagen vor,
Schaltsekunden durch Schaltstunden zu ersetzen. Der
Vorschlag wird verworfen.

e 2012: Delegierte der Weltfunkkonferenz in Genf verta-
gen die Entscheidung auf 2015.

e 2015: Dasselbe Gremium verschiebt die Entscheidung
nochmals — diesmal auf das Jahr 2023.

Die Koordinierte Weltzeit (UTC) ist keine Zeitzone, son-
dern ein Zeitstandard fiir die Berechnung von Ortszeiten
in Zeitzonen weltweit. Die Angabe ,,Zeitzone UTC +2* fiir
die Mitteleuropdische Sommerzeit (MESZ) ist also formal
nicht korrekt.

GMT (Greenwich Mean Time) ist seit der offiziellen Einfiih-
rung der UTC nur noch eine gewdhnliche Zeitzone und kei-
ne weltweite ReferenzgroBe mehr. Die heutige GMT orien-
tiert sich nicht mehr am Sonnenlauf, sondern an der UTC.
Da die GMT eine UTC-Zeitverschiebung (sog. UTC-Offset)
von +o0 Stunden hat, ist die Uhrzeit dort genau gleich UTC.

In Europa wird die GMT offiziell im Winterhalbjahr in Gro-
britannien und Irland sowie ganzjdhrig in Island befolgt.
In Portugal gilt zwar dieselbe Zeit, jedoch unter dem
Namen WEZ (Westeuropdische Zeit). Mehrere Lander in
Westafrika befolgen ebenfalls ganzjdhrig GMT, darunter
Ghana, Mali und Mauretanien.

In Grof3britannien werden die Uhren im Sommer um eine
Stunde auf BST (British Summer Time) vorgestellt, in Ir-
land auf IST (Irish Standard Time).
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e TAl - UT1: Die Diskrepanz schwankt taglich, betragt
momentan jedoch etwa 37 Sekunden.

e TAI — UTC: Der Zeitunterschied zwischen TAI und UTC
betrdagt immer eine bestimmte Anzahl von ganzen Se-
kunden, da immer ganze Schaltsekunden eingefiigt
werden. Momentan betrdgt die Abweichung exakt 37
Sekunden.

e UTC - UTa: Die UTC ist nie mehr als 0,9 Sekunden
von der UT1 entfernt. Die tatsdchliche Abweichung
schwankt taglich.

Auch wenn diese Details fiir unseren Alltag nahezu unbe-
deutend sind, sind sie es in der Technik keineswegs. Wie
immer verbergen sich hinter vermeintlich einfachen Sach-
verhalten weitere Tiiren zu neuen Wissenswelten.
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... erneut sind sechs Ausgaben fertiggestellt, und das
Jahr 2022 neigt sich. Die Zeitschrift ,,der flugleiter® ist
eine Zeitung von Mitgliedern der GdF fiir Mitglieder der
GdF und hat dariiber hinaus durch sehr viele fachbezo-
gene Beitrdge einen sehr hohen Status in der allgemei-
nen Medienlandschaft erreicht. Ich mdchte mich person-
lich bei allen Redaktionsmitgliedern, dem Vorstand, den
Bereichsvorstanden und auch allen Unterstiitzern fiir die
bisherige ehrenamtliche Arbeit bedanken. Wer Lust hat,
dem Redaktionsteam beizutreten, darf sich gern unter
redaktion@gdf.de melden und mit mir ein mégliches Be-
tatigungsfeld absprechen. Geplant ist, das Redaktions-
team mit hoffentlich jungen Kolleginnen und Kollegen
zu verstarken, um kiinftig auch weiterhin mit aktuellen
Themen aufzuwarten.

Kalender der Stiftung Mayday.

Auch in diesem Jahr und in dieser Ausgabe méchten wir
das Jahr mit einem kleinen Quiz und der Moglichkeit, einen
Kalender der Stiftung Mayday zu gewinnen, beenden.

Wer die nachfolgende Frage beantwortet und etwas Gliick
hat, kann Anfang des Jahres einen wunderbaren Kalender
sein Eigen nennen.

Die Frage lautet:

Die Antwort senden Sie bitte bis zum 30.12.2022 an:
redaktion@gdf.de

Viel Gliick! ¢
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Kalender der Stiftung Mayday

Mittlerweile schon fast zur Tradition geworden, verlosen
wir alljdhrlich einige Kalender der Stiftung Mayday.

Die Kalender zeichnen sich durch eine wunderbare Wie-
dergabe des Luftverkehrs aus, und alle Bereiche der
Luftfahrt sind durch sehr farbenfrohe Bilder sehr schon
in Szene gesetzt worden.

Wer nicht unter den gliicklichen Gewinnern der Verlo-
sung ist, kann und darf diesen Kalender direkt iiber die
Stiftung Mayday beziehen.

Die Stiftung Mayday wurde im Jahr 1994 von Piloten ins
Leben gerufen, um in Not geratene Luftfahrer und deren
Angehdrige zu unterstiitzen. Das geschieht materiell und
ideell, unabhadngig von der Nationalitdt der Betroffenen,
von Schuldfragen oder versicherungsrechtlichen Klarun-
gen. Ziel ist die Hilfe zur Selbsthilfe.

In ihrem Namen tragt sie bewusst den Notruf der inter-
nationalen Luftfahrt: Mayday. Wer immer diesen Notruf
aussendet, kann auf rasche Hilfe hoffen.

Die Stiftung hilft Fluglizenzinhabern aller Luftfahrtbereiche
und deren Angehdorigen mit individuellen, strukturierten
Hilfsangeboten im Rahmen ihres Peer Support Programms.
Unterstiitzung nach Unféllen und kritischen Vorféllen bie-
tet sie als CISM (Critical Incident Stress Management) auch
allen weiteren aktiven Flugbesatzungsmitgliedern an.

Das Hilfswerk finanziert sich aus Spenden und Ertrdgen
aus dem Stiftungsvermdgen. Da es als mildtatig aner-
kannt ist, sind alle Zuwendungen steuerlich absetzbar.
Vorstand und Mitarbeiter sind ehrenamtlich tatig.

Schirmherr ist Dr. Thomas Enders, ehem. CEO von Airbus.
Hugenottenallee 171 A - 63263 Neu-Isenburg - Deutschland

E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de
Internet: www. Stiftung-Mayday.de

Spendenkonto: Frankfurter Sparkasse
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 40
SWIFT-BIC.: HELADEF4440
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Buchvorstellungen

von Hans-Joachim Kriiger

UNVERGESSEN

LEGENDARE DEgTSCHE AIRLINES

Andreas Spaeth

Klingende Namen wie Atlantis, Bavaria, Germania, Air
Berlin, Hapag Lloyd Flug, LTU oder Deutsche BA: Sie alle
waren Pioniere der deutschen Nachkriegsluftfahrt. Doch
schon lange heben sie nicht mehr ab. Dennoch sind sie
bei ehemaligen Mitarbeitern und Passagieren oft in bes-
ter Erinnerung.

Mit viel zeitgendssischem Bildmaterial lasst dieser Pracht-
band alte Zeiten wieder aufleben und bringt den damali-
gen Zeitgeist zuriick. Ein bisher ungeschriebenes Werk zur
deutschen Passagierluftfahrt, das die Leser mit Fotos von
Airline-Bemalungen, Kabinen und Uniformen sowie Flug-
hafenszenen auf eine faszinierende Zeitreise mitnimmt.

ISBN: 978-3-613-04501-9
192 Seiten, 220 Bilder, Preis: 32,00 Euro,
Motorbuch Verlag

Frank W. Fischer

The Operation of ATC in Southgermany’s
Upper Airspace 1957 — 1977

Eine vielseitige Dokumentation liber die Geschichte der
Flugsicherungszentrale RHEIN UAC. Die Dokumentati-
on entstand aus Anlass des 5o-jahrigen Bestehens von
Rhein Control im Jahre 2007. Es gibt inzwischen auch eine
komplette Version dieses Bands in Deutsch, ebenfalls
tiber Amazon beziehbar (ISBN 979-8-59939-847-9). Ori-
ginale in Farbdruck sind u.a. zu finden bei DFS, DLR, TIB,
SLUB, BSB, DNB IFZ und Eurocontrol. Leseproben findet
man iiber das Internetportal www.atc-ansa.org — und dort
unter ,,Publikationen* tber den Link ,flugsicherungsge-
schichte.de*.

ISBN: 978-1-536-99439-01

552 Seiten,
Verlag der International

q . German Air Traffic Control
Advisory Group Air During The Cold War

Navigation Services (ANSA) T Sy ot Rbell Crai

The Operation of ATC in
Southgermany's Upper Airspace

1957-1977

Fischer, Frank W.

Insernational Advisory Group Air Navigation Services (ANSA)
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AUCH BeiM LESEN WACHSeN FLUGEL

Judith Sporl

www.jubooks.de

Ob Segelflugzeug-, Propellerflugzeug-, Hubschrauber-
oder Zeppelinpilot — im Grunde sprechen wir doch welt-
weit auf allen Flugplatzen die gleiche Sprache. Autorin
und Salzburger Fluglotsin Judith Sporl hat diesen Aviation
Spirit in ein Kinderbuch gepackt.

Im Bilderbuch ,,lmmer dem Propeller nach“ starten das N@CH Ci*-JCJr'\ VBHREN ReEiSE
Flugzeug Propinella und Hubschrauber Hubi Hubert eine
Reise um die Welt und erleben ihr grétes Abenteuer.

Ohne Propinella wére Hubi ja nie losgeflogen. Und schnell

wird klar: Ohne Hubi wiirde Propinella auch nie ankom- »lmmer dem Propeller nach® ist ein Buch, das hilft! Mit
men! Oder wieder nach Hause finden. dem Erlos aus dem Verkauf des Buches unterstiitzt die

Autorin zu 100 Prozent die Stiftung FLY & HELP, die welt-
Ihre Starke: Sie schlieBen {berall auf der Welt Freund- weit Schulen baut. Denn Lesen und Bildung sind der An-
schaften. Und ihr Vertrauen wird belohnt. Sie erhalten fang fiir alles! Ganz nach ihrem Motto: Auch beim Lesen
Hilfe in der Not, wenn es mal klemmt, denn Probleme sind wachsen Fliigel.

bei einer solchen Reise natiirlich vorprogrammiert.

Ein Abenteuerbuch tiber Freundschaft und Vertrauen und ISBN: 978-3-9825073-0-9
dariiber, Verantwortung zu ibernehmen. Bilderbuch ab 4 Jahre, 48 Seiten, Preis: 18,90 Euro
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Never-ending Story
Flughafen Hahn

Ganz aus den Schlagzeilen
ist der Flughafen Hahn im
Hunsriick nie geriickt, und
leider waren die verblie-
benen Schlagzeilen in den
vergangenen Monaten und
auch Jahren nie wirklich po-
sitiv. Jetzt schreckt schon
wieder eine Horrormeldung
die Mitarbeiter des rhein-
land-pfalzischen  Airports
auf. Der erst kiirzlich gefundene Investor hat eine Zah-
lungsfrist verstreichen lassen, und es sind keine Anzei-
chen erkennbar, dass die Zahlung in naher Zukunft nach-
geholt wird.

von Hans-Joachim Kriiger

Im Jahre 2017 verkaufte das Land Rheinland-Pfalz sei-
ne nicht unerheblichen Anteile am Flughafen an die
chinesische Handelsgruppe HNA, die zwar grof3e Plane
vorstellte, aber diese recht bald beerdigen musste. Ein
Insolvenzverfahren des chinesischen Handelsgiganten
war die Folge. Als Nachfolge- und Ubernahmekandidat
erschien dann wiederum eine Investorengruppe mit dem
Namen Swift Conjoy Gmbh auf der Vergabebiihne und
erhielt vor noch nicht allzu langer Zeit den Zuschlag. Die
erste Zahlung wurde somit féllig, ist dann aber ausge-
blieben. Die Verantwortlichen der Investorengruppe hal-
ten sich auffallig im Hintergrund und lassen {iber 400
Mitarbeiter in ohnehin schon sehr rauen Zeiten ,,im Re-
gen stehen*.

Zwar beteuert die Geschaftsfiihrung des Flughafens, der
Flugbetrieb sei nach wie vor gesichert, doch wenn das
Geld ausbleibt oder Fluggesellschaften abspringen und
keine gréf3eren Planungen fiir die Zukunft vorlegen, kann
sich die Zuversicht schnell ins Gegenteil verkehren.

Der Flughafen Hahn hat sicherlich das grofie Standbein
des Frachtverkehrs sowie die Moglichkeit und groe Ge-
legenheit, keine Nachtflugbeschrankung zu besitzen.
Schon allein diese Tatsache diirfte den Flughafen fiir
mogliche Investoren interessant machen; auch die irische
Fluggesellschaft Ryanair ist ein kleines Ass im Armel der
Flughafenverwaltung — wobei gerade diese Fluggesell-

Der Flughafen Hahn in seiner ganzen Vielfalt. Foto: Rainer Bexten

schaft auch durch ihre stdndig wechselnden Aktivitaten
und Engagements bekannt ist.

Die nahe Zukunft wird zeigen, wie sich der Flughafen
Hahn und das Land Rheinland-Pfalz aufstellen und wel-
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che Wege gefunden werden, um den Flughafen endlich
von ,,Turbulenzen* zu befreien. Da auch die GdF dort mit
Mitgliedern vertreten ist, ist eine baldige und dauerhafte
Lésung sehr wiinschenswert.
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100 Jahre Wal

Nein, hier soll es nicht um die Giganten der Meere, um die
grofiten Sdugetiere des Meeres, gehen, sondern um ei-
nen fliegenden Wal. Um das Dornier-Flugboot ,,Wal“, das
wohl als das erfolgreichste Flugboot seiner Zeit bezeich-
net werden kann.

Wie die anderen deutschen Flugzeugkonstrukteure hat-
te auch Claude Dornier zu Beginn der zwanziger Jahre
des letzten Jahrhunderts ein Problem. Denn nach dem
verlorenen Weltkrieg war es den Deutschen verboten,
Flugzeuge zu konstruieren. Woran diese sich nicht hiel-
ten und ihre Konstruktionsstatten einfach ins benach-
barte Ausland verlegten. Dabei war es ausgerechnet ein
italienischer Offizier der alliierten Kontrollkommission,
der Claude Dornier darauf hinwies, dass sich bei Marino
de Pisa, an der Miindung des Arnos in das Mittelmeer,
ein stillgelegtes Werftgeldande befdnde und geradezu da-
rauf warte, wachgekiisst zu werden. Da Dornier sich zu
dieser Zeit mit einer verbesserten Version des Flugboots
»Wal“ (die eigentliche Bezeichnung lautete ,,DoJ“) be-
fasste, suchte er ein geeignetes Gelande, um dieses zu
bauen und zu erproben. Nachdem er mit einem Mitarbei-
ter (fiir unsere feministisch angehauchten Leserinnen —
es war tatsdchlich ein Mann) das Werftgeldnde inspiziert
hatte, kaufte er es kurzerhand und verlegte die Entwick-
lung und den Bau des ,,Wals“ an die ligurische Riviera.
Das Werk erhielt den Namen ,,Costruzioni Meccaniche
Aeronautiche S.A.“. Durch die Vermittlung eines spani-
schen Geschdftsmanns konnte Dornier mit dem spani-
schen Luftfahrtministerium in Kontakt treten und stellte
dort seinen ,,Wal“ vor. Lediglich aufgrund der Konstruk-
tionsplane bestellten die Spanier 1922 sechs Flugboote.
Dadurch war nicht nur die Existenz des Werks in Italien
gesichert, vielmehr wurde damit auch die Grundlage fiir
eine erfolgreiche Flugzeugfirma geschaffen. ,,Der Wal
hat Dornier gemacht®, sollte Claude Dornier spater ein-
mal sagen.

Nachdem Claude Dornier am 6. November 1922 die Nach-
richt erhalten hatte, der erste ,,Wal“ wédre nun startbereit,
reiste er unverziiglich nach Italien. Dort wurde er von sei-
nem Werkspiloten und ehemaligen Marineflieger, Ulrich
Niemeyer, tiber den letzten Stand der Dinge unterrichtet.
Danach wurde das Flugboot ins Wasser geschoben und
Niemeyer startete zum Jungfernflug des ,,Wals“. Den er
denn auch erfolgreich beendete.

Das Flugzeug war eine Sensation. Denn Dornier war von
der damaligen Tradition, Flugzeuge mit den iiblichen Ma-
terialien wie Holz, Stahlrohren und Stoff zu bauen, abge-
wichen und hatte mit dem ,,Wal“ ein Ganzmetallflugzeug
konstruiert. Ein Vorgang, den man neudeutsch als ,,Game
Changer“ zu bezeichnen pflegt. Allerdings sollte nicht un-
terschlagen werden, dass auch Hugo Junkers die Zukunft
der Luftfahrt in Ganzmetallflugzeugen sah und gegeniiber
Dornier sogar die Nase vorn hatte.

Die Geschichte des ,,Wals“ hier zu erzahlen, wiirde sicher-
lich den Umfang des Artikels sprengen. Erwdhnt werden




sollte jedoch, dass der Polarforscher Roald Amundsen mit
zwei ,,Walen“ von Spitzbergen zum Nordpol flog. Eines da-
von wurde bei einer Notlandung beschadigt und musste
zuriickgelassen werden. Das andere kam spater zur Deut-
schen Verkehrsfliegerschule, und Wolfgang von Gronau
flog damit im August 1930 lber die Nordroute nach New
York. 1932 umrundete von Gronau mit einem ,,Wal“ die
Welt. Und die Deutsche Luft Hansa setzte den ,Wal“ auf
ihren Katapultschiffen tiber dem Nordatlantik ein.

Der ,,Wal“ war also ein erfolgreiches und robustes Flug-
zeug, das in nahezu allen Teilen der Welt zum Einsatz

'
%
== |
g
4 4

= AIRCRAFT | der flugleiter 6/2022

gekommen war. Und so ist nicht weiter verwunderlich,
dass das Friedrichshafener Dorniermuseum, das einen
Nachbau des ,Wals“ zeigt, den Erstflug dieses Flugboots
vor 100 Jahren zum Anlass nimmt, an das legendare Flug-
boot zu erinnern. Und es sollte nicht nur eine kleine Erin-
nerungsfeier sein. Vielmehr wird auch mit einer Ausstel-
lung, die am 11. November eréffnet wurde, an den ,,Wal*
und natirlich auch an das Lebenswerk Claude Dorniers
erinnert. Die Ausstellung tragt {ibrigens den Titel ,,Game
Changer®.

WeFis

o gy

Mit dem ,,Gronlandwal“ hat Wolfgang von Gronau einmal die Welt umrundet. Die Stationen des Fluges wurden auf den Rumpf gepinselt.
Foto: Airbus Corporate Heritage
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zusammengestellt von Werner Fischbach

Am 15. September hat die isldndische Verkehrsbehorde
mit Eurocontrol ein Beitrittsabkommen unterzeichnet.
Danach wird Island ab dem 1. Januar 2025 Vollmitglied
der europdischen Flugsicherungsagentur werden.

Nachdem bereits Flybe den Doncaster-Sheffield-Airport
aus ihrem Flugplan gestrichen hat, hat sich nun auch Wizz
Air von dem mittelenglischen Flughafen zuriickgezogen,
sodass mit dem britischen Ableger der TUIfly nur noch ein
Kunde tbrig bleibt. Doch da damit kein Geld zu verdie-
nen ist, hat der Flughafen seinen Betrieb am 31. Oktober
eingestellt.

Obwohl die EU bereits 2014 aufgrund der Okkupation der
Krim durch Russland Sanktionen erlassen hat, nach de-
nen sich europdische Firmen nicht an russischen Firmen
beteiligen oder Gemeinschaftsunternehmen griinden
diirfen, schien dies dem Internetportal ,,aero.de* zufolge
die Lufthansa nicht zu interessieren. Erst nachdem das
ZDF-Politmagazin ,,Frontal” und der ukrainische Aufien-
minister das Thema aufgegriffen hatten, entschloss sich
die Kranich-Airline, sich von ihrer Beteiligung am russi-
schen Airline-Caterer ,,Aeromar“ zu trennen.

Um Waldbrande in Europa besser bekdmpfen zu kdnnen,
mochte die EU-Kommission die dafiir vorgesehenen Mit-
tel um 170 Millionen Euro aufstocken. Dafiir sollen 22
Flugzeuge und vier Hubschrauber beschafft werden.

Killnet, eine Gruppe Putin-freundlicher Hacker, ist nun
auch in den USA tatig geworden und hat Anfang Oktober
die Webseiten von 14 amerikanischen Flughéafen, darun-
ter auch die des Hartsfield-Jackson Atlanta International
Airport, lahmgelegt. Allerdings sollen diese Angriffe keine
Auswirkungen auf den Flugbetrieb gehabt haben.

Angesichts der Zunahme von Waldbrédnden sind die Deut-
sche Aircraft (DA) und die ACIA Aero Leasing mit einem
Memorandum of Understanding libereingekommen, die
als Weiterentwicklung der Do328 konzipierte D328eco
auch in einer Feuerldschvariante auf den Markt zu brin-
gen. Die Zulassung der Passagiervariante der D328eco ist
fir die zweite Halfte des Jahres 2026 geplant.

Der Flughafen Berlin ist Ryanair schlicht und einfach zu
teuer, weshalb die Iren ihren Flugplan am deutschen
Hauptstadtflughafen reduzieren und 19 Strecken strei-
chen werden. Nach easyJet ist Ryanair die zweite ,,Low-
Cost-Airline“, die ihre Aktivitdten in Berlin zurlickfahrt.

Nachdem die Mehrheit der Mitglieder des ICAO Council
Russland eklatante Rechtsbriiche im Luftverkehrssystem
vorgeworfen hat, wurde das Land aus dem exklusiven
»Part 1“-Zirkel des Council ausgeschlossen. Die EU-Kom-
mission hatte auf diesen in der Geschichte der ICAO ein-
maligen Beschluss hingewirkt.

Bereits im September hat Rolls-Royce die Zusammen-
arbeit mit Boom Technology Inc. zur Entwicklung eines
Triebwerks fiir das Uberschallflugzeug ,,Overture® aufge-
kiindigt. Vielmehr wolle sich Rolls-Royce der Entwicklung
eines neuen Triebwerks fiir den Kurz- und Mittelstrecken-
verkehr widmen. Auch GE Aviation, Honeywell und Safran
haben kein Interesse, ein Triebwerk fiir den Uberschall-
verkehr zu entwickeln. Offensichtlich wird der Markt als
zu klein angesehen, um damit Geld verdienen zu kénnen.

War der Marktanteil der deutschen Fluggesellschaften im
Jahr 2020 auf unter 50 Prozent gefallen, scheint er sich
nach Meinung des Bundesverbands der Deutschen Flug-
gesellschaft (BDF) nun moderat zu erholen, sodass der
Prozentsatz bis Ende dieses Jahres einen Wert von knapp
iber 5o Prozent erreichen kdnnte.
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Einer Gruppe Putin-freundlicher Hacker ist es Anfang Oktober gelungen, die Webseiten von 14 US Flughdfen, darunter auch die des Hartsfield-
Jackson Airport von Atlanta, lahmzulegen. Foto: W. Fischbach

Einem Bericht des Internetportals ,,aero.de* zufolge hat
Boeing, um dem A321neo Paroli bieten zu kdnnen, sei-
ne Plane, ein neues Flugzeugprogramm aufzulegen, erst
einmal auf Eis gelegt. Vielmehr mochte Boeing mit einem
»Game Changer“ mit neuen Triebwerken und neuer Steu-
erungstechnologie Airbus nun erst in der Mitte des nachs-
ten Jahrzehnts angreifen.

Einer Studie des ,Journals of Transport“ zufolge ist der
CO,-Eintrag bei Kurzstreckenfliigen unter 500 Kilometern
wesentlich geringer als allgemein angenommen. Denn
wihrend deren Anteil an verbranntem (Luftfahrt-)Kerosin
bei leidglich 5,9 Prozent liegt, schneiden Fliige von mehr
als 4.000 Kilometern mit 47,0 Prozent wesentlich schlech-
ter ab. Das ist jedoch kaum verwunderlich — wer langer
fliegt, produziert auch mehr CO.,.

Lufthansa Technik wird einen ausrangierten A320 (D-Al-
QF) zu einem Reallabor fiir kiinftige Wasserstoffantriebe
umriisten, indem ein Tank fiir fliissigen Wasserstoff und
eine Brennstoffzelle eingebaut werden. Allerdings wird
der A320 nicht flugfahig sein, sondern der Untersuchung
von Bodenprozessen dienen.

Zusammen mit dem Ingenieur- und Beratungsbiiro ,,Air-
sight“ plant der Flughafen Friedrichshafen den Ersatz fiir
den aus den fiinfziger Jahren stammenden Kontrollturm.
Dabei wird eine Losung mit einem ,,Remote Tower* an-
gestrebt. Ferner soll gepriift werden, ob in Friedrichsha-
fen ein ,,Remote Tower Center (RTC)“ geschaffen werden
kann.
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Kazakhstan Government (Berkut Air) Il-76: Diese seltene Ilyushin flog im
Auftrag der Regierung von Kasachstan und hat in Frankfurt vier Maybachs
abgeholt. Foto: Sebastian Sowa

Mas Air A330: Mas Air aus Mexiko bedient die Rhein-Main-Metropole jetzt
auch regelmagig mit farbenfrohen A330. Foto: Daniel Klein

4 ROVAL JORE

Royal Jordanian Airline B787: Der Carrier aus Jordanien bewirbt die Ruinen-
stdtte Petra mit diesem bunten Dreamliner, der in Frankfurt im November
einschwebte. Foto: Vincent Heumann

HiFly Malta (Flypop) A330: Die Chartergesellschaft HiFly aus Malta betreibt
mehrere Grofiraumflieger, so auch diesen bunten A330, aufgenommen in
Frankfurt. Foto: Daniel Klein

— T

All Nippon Airways B787: In der ansprechenden ,,ANA Future Promise“-
Bemalung présentierte sich diese B787 bei der abendlichen Landung im
Oktober in Frankfurt. Foto: Sebastian Sowa

European Cargo A340: Der in Bournemouth beheimatete A340 warim Sep-
tember in Frankfurt zu Besuch. Die Maschine war vorher bei Virgin Atlantic
im Einsatz. Foto: Daniel Klein
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Notlandung auf einem Golfplatz

Es ist kurios, aber gliicklich ausgegangen: Wahrend des
Anflugs eines Fairchild Metroliners im Schneetreiben auf
den Flughafen von Waukesha County in Wisconsin verlor
der Pilot plotzlich an Hohe und musste knapp sechs Kilo-
meter vor der Runway das Geldnde eines Golfplatzes als
Landeplatz benutzen. Die Landung hatte zur Folge, dass
die Locher 3 bis 5 jetzt zundchst bis auf Weiteres gesperrt

- KURIOS | der flugleiter 6/2022

sind und an dem Flugzeug ein Totalschaden entstand. Die
drei Besatzungsmitglieder sowie 56 Hunde lberstanden
die unsanfte Landung, und die Hunde wurden anschlie-
Bend in eine Hundepension gebracht.

Hans-Joachim Kriiger

Plane carrying three people and 56 shelter dogs makes emergency belly landing on snowy Western Lakes GC in Pewaukee. Foto: Gary D’Amato
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Abflug. Foto: Melina Miinch

Ausgabe 1/2023 — 20.01.2023

Impressum

Herausgeber: Gewerkschaft der Flugsicherung e.V. | Sitz Frankfurt a. M.

Geschiftsstelle: Frankfurt Airport Center 1 | Gebdude 234 | HBK 31
Hugo-Eckener-Ring | 60549 Frankfurt am Main
E-Mail: geschaeftsstelle@gdf.de | Homepage: www.gdf.de

Bankverbindung: Postbank Dortmund
IBAN: DE41 4401 0046 0756 5174 69 | BIC: PBNKDEFF

Verantwortlich fiir den Inhalt: GdF-Vorstand
Vorstand fiir Presse und Kommunikation: Jan Janocha

Redaktion: Hans-Joachim Kriiger (Chefredakteur), Thomas Williges (Spotter,
Airlines, Int. Affairs), Brigitte (Emmi) Enneper (Ehemalige), Frank Sasse, J6rg
Biermann (Int. Affairs), Bernd Biidenbender (Technik), Sebastian Wanders
(Internet), Elena Stegemann, Veronika Gebhart, Melina Miinch, Marina Daffner,
Simone Lorenz (Redaktionelle Beratung), Jens-Michael Kassebohm (Facebook),
Thomas Ullrich (Allgemeine Dienste), Barbara Gegenwart, Thomas Bopp,
Dieter Biichtle, Norbert Heller, Sabine Schober

Anschrift der Redaktion: ,,der flugleiter”
Frankfurt Airport Center 1 | Gebdude 234 | HBK 31 | Hugo-Eckener-Ring |
60549 Frankfurt am Main | E-Mail: redaktion@gdf.de

Mitarbeiter dieser Ausgabe: Matthias Maas, Jan Janocha, J6rg Biermann,
Oliver Wessollek, Jens Lehmann, Thomas Williges, Werner Fischbach, Thorsten
Raue, Gerrit Griem, Rainer Bexten, Michael Kassebohm, Bernd Biidenbender,
Rudiger Purps, Thomas Ullrich, Oliver Strack, Melina Miinch, Elena Stegemann,
Lars llchmann, Sebastian Sachs, Yvonne Dalitz, Jorg Waldhorst, Vincent Heumann,
Sebastian Sowa, Daniel Klein, Sebastian Daeunert

Die Steuerbescheinigungen iiber
gezahlte Mitgliedsbeitrdge 2022

werden von der Geschiftsstelle ab
Mitte Februar per Mail versendet.

e A
—

Bildquellen: Die Fotografen werden bei den Beitrégen genannt. Bei Fotos, die
im Internet recherchiert wurden, ist der Urheber leider nicht immer auffindbar.
Des Weiteren werden Fotos aus Shutterstock verwendet.

Cover: Flug Frankfurt — Kopenhagen Sonnenuntergang (Foto: Melina Miinch)
U3: WeihnachtsgriifRe der GdF
Ug4: Weihnachtsmarkt Flughafen Miinchen (Foto: Flughafen Miinchen)

Layout, Illustration & Prepress: lithoarts GmbH | Im Sterzwinkel 7 |
69493 Hirschberg

Druck: ColorDruck Solutions — eine Marke der Print Media Group GmbH,
Niederlassung Leimen | GutenbergstraBRe 4 | 69181 Leimen

wder flugleiter” erscheint zweimonatlich, jeweils im Februar, April, Juni, August,
Oktober und Dezember.

Die mit Namen oder Namenszeichen verdffentlichten Artikel stellen nicht un-
bedingt und in allen Teilen den Standpunkt der GdF oder der Redaktion dar,
sondern die persdnliche Meinung der Verfasser/Verfasserinnen.

© fiir alle Artikel — soweit nicht anders angegeben — bei GdF ,,der flugleiter”.
Nachdruck — nach vorheriger Absprache mit dem Herausgeber — gestattet.
Belegexemplar erbeten.

ISSN 0015-4563




= AUS DEM VORSTAND | der flugleiter 6/2022

(C;

Gewerkschaft der Flugsicherung

Der Vorstand, das Redaktionsteam
und das Team der Geschaftsstelle

wiinschen allen Leserinnen und Lesern
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