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EINLADUNG

zur 13. ordentlichen Bundesdelegiertenkonferenz der GdF e. V.
am 09. und 10. September 2016 in 64295 Darmstadt
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1. Vorschlag der Tagesordnung
Er6ffnung der Versammlung und Begriiung der Mitglieder und anwesenden Gaste durch den Bundesvorsitzenden

P.1:
P.2:  Wahl und Einsatz der Tagungsleitung
P.3:  Genehmigung/Ergdnzung der vorgelegten Tagesordnung
P.4:  Berufung der Mandatspriifungskommission und des Wahlausschusses
P.5:  Berichte

Feststellung der Beschlussfahigkeit

P.6:
P.7:  Diskussion und Entlastung des Bundesvorstar.l
P.8:  Bundesvorstandswahlen
P.g:  Diskussion und Beschluss der Vorlagen
P.1o: Interne Organisation
P.11:  Verschiedenes
P.12: Verabschiedung und Ende der Bundesdelegiertenkonferenz

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

Liebe Mitglieder, liebe Kolleginnen und Kollegen,
verehrte Leser, herzlich willkommen zur vierten Ausgabe
unseres ,,der flugleiter” im Jahre 2016.

Kaum hat das Jahr angefangen, sind wir auch schon wie-
der in der zweiten Jahreshdlfte angekommen, und viele
fragen sich: ,,Wo ist blo die Zeit geblieben?*

Es gabjaauch geniigend Themen, die uns alle beschéftigt
haben — turbulente Zeiten also.

Politisch waren da mehrere Landtagswahlen im Friihjahr,
der stetige Fliichtlingsstrom nach Europa sowie der viel
zitierte BREXIT.

Gesellschaftlich kamen dann noch viele Unwetter und da-
mit verbundene Katastrophenlagen, quer iiber Deutsch-
land verteilt, sowie Grofveranstaltungen wie die EM oder
Olympia, die uns in Atem hielten.

Und auch in unserem Kernbereich, der Flugsicherung,
ging und geht es auflerst turbulent zu.

So steht nun fest, dass der Bereich Lippe Radar wohl zum
01.01.2017 in die Kontrollzentrale Maastricht integriert
wird und somit keine DFS-Niederlassung mehr sein wird,
dass der Bereich Aeronautical Solutions (AS) aus der DFS

in die TTC ausgegliedert wird, dass die Deutsche Flugsi-
cherung immer mehr als Konzern gesehen werden muss,
ihre Wirtschaftlichkeit immer stérker in den Vordergrund
gedrdngt wird, man nach weiteren Betatigungsfeldern fiir
das preisfinanzierte Geschéft sucht und dadurch auch der
Verantwortungsbereich der GdF fiir ordentliche Tarifver-
einbarungen immer groBer wird, womit unsere Arbeits-
last deutlich spiirbar ansteigt.

Eine Entwicklung, auch von den europdischen Regulie-
rungen getrieben, die nicht mehr umkehrbar ist und be-
troffene Unternehmen (auch die DFS) nachhaltig verdn-
dern wird.

An dieser Stelle kommen dann die Mitarbeiter ins Spiel.

Momentan wird alles und jeder hinterfragt, nichts ist vor
Veranderungen sicher. Mitarbeiter, die denken, dass ihre
Tatigkeitsbereiche davon nicht betroffen sein werden,
werden sich eventuell schon bald wundern. Ausruhen in
einer personlichen Wobhlfiihlzone ist mit ziemlicher Si-
cherheit das verkehrteste, was man im Moment machen
kann.

Ich kann nur zum wiederholten Male dazu auffordern, sich
aktiv in diese Verdnderungsprozesse mit einzubringen,
moglichst selbst die kommenden Herausforderungen



mitzugestalten, anstatt hinterher der verpassten Chance
nachzutrauern und sich in die Ecke der Unzufriedenen zu
begeben.

Wir in der GdF wollen und werden diese Verdanderungen
mitgestalten und fiir unsere Gemeinschaft die bestmog-
lichen Losungen erreichen, mit moglichst grofler Voraus-
sicht auf die kommenden Jahre.

Aber dazu brauchen wir auch die tatkraftige Unterstiit-
zung eines jeden Einzelnen, denn auch unsere Ressour-
cen sind endlich und die Arbeit wird immer mehr.

Kollegen, die aktiv in der Gewerkschaft mitarbeiten méch-
ten, sind uns jederzeit herzlich willkommen. Sprechen Sie
einfach lhre bekannten Obleute und Kommissionsmit-
glieder vor Ort an. Wir freuen uns auf Sie.

Einen regen Meinungsaustausch erhoffe ich mir auch auf
der Bundesdelegiertenkonferenz am 0g. und 10. Septem-
ber in Darmstadst, fiir die wir dieses Jahr den Vorsitzenden
der Geschéftsfiihrung der DFS, Herrn Prof. Klaus-Dieter
Scheurle, als Gastredner gewinnen konnten, und der im
Anschluss an seine Ausfiihrungen sicherlich den Dele-
gierten zu einer Diskussionsrunde zur Verfligung stehen
wird. In der kommenden Ausgabe unseres ,,der flugleiter”
wird daruber ausfiihrlich berichtet werden.
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Jetzt aber kdonnen Sie sich erstmal auf diese Ausgabe
freuen, welche wieder gespickt ist mit hochinteressanten
Artikeln aus dem Bereich der Luftfahrt, unter anderem ei-
nem Bericht von der ILA 2016, einer Aufarbeitung zu 6o
Jahren Luftwaffe sowie einem Bericht iber das Projekt
,Remote Tower“, welcher uns freundlicherweise von der
DFS zur Verfligung gestellt wurde.

Ich und das komplette Redaktionsteam wiinschen lhnen
viel Vergniigen beim Lesen und freuen uns wie immer auf

Ihr Feedback.

Es griift Sie herzlichst

J/%éf 5

Matthias Maas
Bundesvorsitzender
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GdF - Termine

AUGUST 2016

1.-5. DGCA-APAC Sri Lanka
16.—-17. Tarifkommission Frankfurt
23. Tarifkommission (FiiTa) Frankfurt
24. Vorstandssitzung Bund Frankfurt
25, Vorstandssitzung FSTD Frankfurt
SEPTEMBER 2016

1.-2. Vorstandssitzung FSBD Frankfurt
8. Obleutemeeting FSTD / FSBD Darmstadt
9.—10. Bundesdelegiertenkonferenz Darmstadt
13.—14. MARC — Meeting Toulouse
15. DFS - Jahresempfang Langen
15.—17. IFATSEA Tunis
21.—23. ICAO - CBT Workshop Mexiko
27.-7.10 ICAO — Assembly Montreal
28. Vorstandssitzung FSTD Langen
28. Vorstandssitzung Bund Frankfurt
29. FABEC-workshop ,,Safety” Lyon
OKTOBER 2016

4.-5. FABEC-workshop Briissel
12.-13. ATSEP — Workshop Malmo
17.-21. IFATSEA — Assembly Nigeria
18.-19. Tarifkommission Frankfurt
24. Vorstandssitzung Bund Frankfurt
25.—-27. DFS — Betriebsratekonferenz Langen
27. Vorstandssitzung FSTD Frankfurt

Kein Anspruch auf Vollstdndigkeit!



Sehr geehrte Damen und Herren,
liebe Mitglieder,

am 26.07.2016 fand vor dem Bundesarbeitsgericht (BAG)
die Gerichtsverhandlung bzgl. des GdF-Streiks bei der
Fraport AG im Februar 2012 statt. Gegenstand waren
Schadenersatzanspriiche der Fluggesellschaften Lufthan-
sa und Air Berlin sowie der Fraport.

Das BAG bestétigte die Urteile der beiden Vorinstanzen
(Arbeitsgericht Frankfurt und Hessisches Landesarbeits-
gericht), wonach die Klagen der Luftfahrtgesellschaften
abgewiesen wurden. Der Anspruch der Fraport wurde al-
lerdings — anders als in den Vorinstanzen — vom BAG als
grundsaétzlich berechtigt erachtet.

Die Vorinstanzen hatten die Klage der Fraport mit der Be-
griindung abgewiesen, der schadenauslosende Arbeits-
kampf hdtte auch ohne die beiden vom Arbeitgeber als
rechtswidrig geriigten Tarifforderungen zur gleichen Zeit
und in gleicher Form sowie Umfang stattgefunden. Sie
seien daher als untergeordnete Punkte fiir den Schaden
nicht ursdchlich gewesen. Das BAG ist nun der Auffas-
sung, dass man eine Tarifforderung nur einheitlich be-
trachten und nicht teilen konne. Der von den Vorinstanzen
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beriicksichtigte Einwand kdnne daher keine Rolle spielen,
selbst wenn er zutreffe.

,Diese Betrachtungsweise des BAG fiihrt zu einer massi-
ven Risikoverschiebung des Streikgeschehens zu Lasten
der Gewerkschaften und gefdhrdet die grundgesetzliche
Arbeitskampffreiheit”, analysiert GdF Bundesvorsitzen-
der Matthias Maas. ,,Jede noch so kleine und neben-
sdchliche Tarifforderung kann den Arbeitskampf an sich
in Frage stellen. Gewerkschaften, die sich wegen jeder
Kleinigkeit potenziellen Millionenschaden gegeniiber-
sehen, sind nicht mehr frei in der Wahrnehmung der
Arbeitnehmerinteressen.*

Die GdF behdlt sich weiterhin alle rechtlichen Schritte vor,
um gegen dieses Urteil vorzugehen.
Jan Janocha

Weimantel & Vogelsang —
Rechtsanwalte und Fachanwalte
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Informationen aus der Tarifarbeit

der Gewerkschaft der Flugsicherung e. V.

Liebe Kolleginnen und Kolle-
gen, liebe Mitglieder,

bis zum Donnerstag, den
30. Juni 2016, hatten sich
DFS und GdF laut der Rah-
menvereinbarung zur Ver-
handlung eines ,,Struktur-
tarifvertrages® vom Marz
vergangenen Jahres Zeit ge-
geben, die Themen

¢ Unternehmensumbau/-fortentwicklung,

¢ Personalabbau/-entwicklung

¢ Personelle Uberkapazititen

zundchst in Arbeitsgruppen hinsichtlich der jeweiligen
maRgeblichen Interessenlagen, Parameter und Treiber
zu vertiefen, um in einem weiteren Schritt nach entspre-
chenden Verhandlungen tarifvertragliche Vereinbarungen
abschlieBen zu kénnen. Allerdings hatten sich die Tarif-
parteien bereits beim Ubergang vom Arbeitsgruppen- in
den Verhandlungsmodus Ende Februar diesen Jahres
vorbehalten, die Verhandlungen iber den 30. Juni hinaus
einvernehmlich fortsetzen zu kénnen.

von Petra Reinecke

Im Rahmen ihrer 3. ordentlichen Sitzung am 14. und 15.
Juni hatte die Tarifkommission (TK) der GdF den bis dato
erreichten Verhandlungsstand analysiert. Trotz des zu
diesem Zeitpunkt noch ausstehenden Angebots der DFS
zu unseren Forderungen zu einem Konzerntarifvertrag

(KTV) beschlossen die TK-Mitglieder mehrheitlich, die
Verhandlungen iiber den 30. Juni hinaus fortzusetzen.
Essentiell fiir diese Entscheidung war das von allen Teil-
nehmern bekundete grofRe Interesse am Abschluss eines
KTV, der als maBgeblich dafiir angesehen wird, die heu-
tigen tarifvertraglichen Anspriiche der Mitarbeiter der
DFS GmbH abzusichern und gleichzeitig im von der DFS-
Geschiéftsfiihrung verfolgten sogenannten Drittgeschaft
tarifvertragliche Rahmenbedingungen sicherzustellen.

Mittlerweile hat auch die DFS der Weiterfiihrung der Ver-
handlungen zugestimmt und eigene Uberlegungen fiir die
von der GdF geforderten Absicherungen vorgestellt. Daher
wird die TK auf der Grundlage der GdF-Forderungen (sie-
he TK-Info vom 24. Mai) im Rahmen einer auBerordentli-
chen Sitzung am 14. und 15. Juli das Angebotspaket der
DFS — einschlieflich des inzwischen vorliegenden Ange-
botes zu einem KTV — nochmals priifen. Fiir den Fortgang
der Verhandlungen sind die einzelnen Themen zu gewich-
ten und es wird zu entscheiden sein, welche Bestandteile
ein erfolgreicher Abschluss enthalten sollte. Zudem wird
die Tarifkommission sich mit der Frage befassen, wie die
von der GdF angestrebten Differenzierungsklauseln (be-
stimmte tarifliche Leistungen nur fiir GdF-Mitglieder) in
einem Gesamtpaket untergebracht werden konnen.

Nach der auBerordentlichen TK-Sitzung werden wir er-
neut berichten.
Eure Tarifkommission
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Ein Teil der im Jahr 2015 entworfenen gesamtsystemati-
schen Politikarbeit innerhalb der GdF-Struktur stellt das
GDF-Lobbying Sekretariat dar, u.a. um die Zusammenar-
beit mit der Arbeitsebene der Politik bei Gesetzgebungs-
verfahren zu ordnen und zu systematisieren. Das Thema
,Lobbying‘ (nicht zu verwechseln mit Lobbyarbeit) stellt
fiir sich einen tblichen und wichtigen Baustein innerhalb
der verschiedenen Beteiligungs- und Gesetzgebungspro-
zesse dar, da die politische Wahrung eines Verbandes
und der sich daraus ergebenen notwendigen Wechsel-
wirkung mit anderen Akteuren der Austausch von (Fach-)
Wissen ist.

Innerhalb des Pionier- und Pilotprojektes dieses Sekreta-
riats, das im Bundesvorstand organisatorisch unter das
Bundesvorstandsamt Presse gestellt ist (inhaltlich dann
aus den Mitgliedern und Abordnungen des Fachbereichs
gestellt werden), fanden in den letzten Monaten die or-
ganisatorischen und ablauftechnischen Aufbauarbei-
ten statt. Mit einem konkreten politischen Thema (ATS-
EP-License) wurde zudem Effektivitdt und Umsetzbarkeit
systematischer Verbandsarbeit getestet und unter Be-
weis gestellt.

Am 25. Mai 2016 (und Folgetermin) entsandte die GdF
|lhre Sekretdare Thorsten Wehe, Joachim Nolte und Pat
KreB zu einem Tagestermin verkehrspolitisch zum o.g.
Thema nach Briissel. Es wurden Gesprachs- und Erldute-
rungstermine mit verschiedenen Parlamentariern des zu-
standigen Ausschusses und Vertretern der Europdischen
Kommission, ebenfalls abgestimmt mit den europdischen
Dachverbanden der GdF, wahrgenommen.

Uberaus erfolgreich lassen sich die erreichten politi-
schen Zielsetzungen nun in den konkreten zugehdrigen
Anderungsantragen zu den Gesetzgebungsverfahren der
zugehorigen EU-Verordnungen (u.a. EASA-Verordnung)
wiederfinden. Vorausschauende systematisierte Ver-
bandspolitik ist Teil verantwortungsvoller Arbeit, um die
GdF-Institution vor Zufallsentwicklungen zu schiitzen. In-
sofern erwies sich dieser Tag in Briissel als wertvoll und
nachhaltig.

Joachim Nolte
Juli 2016
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Das vom FSBD Vorstand bei Herrn Prof. Dr. M. Ronellen-
fitsch im Februar in Auftrag gegebene Gutachten zu den
verwaltungsrechtlichen Grundlagen von Ausweichemp-
fehlungen im Luftraum E liegt nun vor.

Herr Prof. Dr. Michael Ronellenfitsch ist ein sehr renom-
mierter Gutachter in verwaltungsrechtlichen Fragen.
Seine Aussagen werden nun zu diskutieren sein. Dem
Geschaftsfiihrer Betrieb der DFS, Herrn Schickling, wurde
das Gutachten mit der Bitte um eine Bewertung genauso
zur Verfligung gestellt wie dem Leiter des BAF, Prof. Dr.
Nikolaus Herrmann.

Gerade im Hinblick auf die nach wie vor bestehenden
Unsicherheiten beziiglich der im Gutachten angesproche-
nen Fragen ist der FSBD-Vorstand sehr daran interessiert,
moglichst kurzfristig zu klaren, praktischen Regelungen
im Flugverkehrskontroll- und Fluginformationsdienst zu
gelangen.

Leider hat das BAF auf unsere Anfrage zu einem Gesprach
liber FMP und eine Berechtigungspflicht mit der Bitte um
eine Verschiebung auf Oktober/November dieses Jahres
geantwortet, dies zeigt liberdeutlich, wie extrem lange
Zeitrdume entstehen, bis es zu einer Stellungnahme oder
auch nur ersten Kontaktaufnahme kommt.

Die halbjahrlichen Treffen mit den verschiedenen Berei-
chenin der DFS zu fachlichen Themen wurden fortgesetzt.
Am 30.05. trafen Alexander Schwaimann, Oliver Wessol-
lek und ich den Leiter AIM Herrn P. Hermann zu einem of-
fenen Gesprdch. Themen waren unter anderen die Verla-
gerung des AIS-C aus Frankfurt-Rédelheim nach Langen,
das neue Betriebssystem EASI (dessen mogliche Inbe-
triebnahme wobhl frithestens im Jahr 2018 erfolgen wird)
und die mittelfristige Personalentwicklung im Bereich
AIM.

Am 03.06. wurde ein erstes Gesprach zum Thema ,,Zen-
tralisierung FIS Dienste“ mit dem Leiter Center Herrn
P6tzsch und seinen Mitarbeitern gefiihrt.

Am o04.07. war der FSBD-Vorstand zu fachlichen Gespra-
chen mit Herrn Koch, Bereich TWR verabredet. Hier sind
vor allem das RTC (Remote Tower Center), dessen Be-

triebsmoglichkeiten und der aktuelle Sachstand zu dem
Projekt, Drohnen in der CTR und die Personalsituation in
den Tirmen Punkte der Gesprdche gewesen.

Am 08.07. traf der FSBD-Vorstand den Leiter Center, Herrn
Potzsch zu weiteren fachlichen Gesprachen. Herr Pétzsch
gab einen Sachstandsbericht und Ausblick zu iCAS und
FABEC.

Es wurden auBerdem Plane zur Einfiihrung der Aufzeich-
nung von Ubergabegesprachen am Arbeitsplatz disku-
tiert. Die DFS informierte Uber den zukiinftigen Betrieb
von Drohnen im kontrollierten und unkontrollierten
Luftraumaus. Dieses Thema wurde intensiv diskutiert. Fiir
den FSBD ist ein zuverldssiges, klares Regelwerk fiir den
Betrieb von Drohnen wichtig.

Ansprechpartner:
Leiter des Fachbereiches

Fachliches

Das zentrale Thema im Bereich Fachliches was sicherlich
die Entgegennahme und Veroffentlichung des bereits
mehrfach erwdahnten Rechtsgutachtens zu ,,Ausweich-
empfehlungen in Luftraum E“. Sowohl uns als auch dem
Verfasser, Prof. Dr. Michael Ronellenfitsch, ist dabei
wichtig, dass es sich um kein Gefalligkeits- oder Schub-
ladengutachten handelt. Es darf jedoch nicht sein, dass
Lotsen und FIS-Spezialisten allein den Spagat zwischen
Sicherheit und Wirtschaftlichkeit vollziehen miissen, son-
dern die DFS und andere Flugsicherungsanbieter, aber
auch die Politik sollten sich ebenfalls ihrer Verantwortung
stellen. Das Gutachten hat, wie man so schén sagt, wie
eine Bombe eingeschlagen, so dass sich einzelne Berei-
che der DFS bereits dazu gendétigt sahen, entsprechende
Mitarbeiter-Infos herauszugeben. Wir hoffen sehr, in na-
her Zukunft mit allen Beteiligten in einen konstruktiven
Dialog eintreten zu kdnnen, méglicherweise auch mit ei-
ner gemeinsamen Stof3richtung nach Berlin und Briissel.
Vielleicht gelingt es uns {iber den Umweg der derzeit un-
zureichenden finanziellen Vergiitung der sonderpolizei-



lichen Aufgaben die Unterfinanzierung der europdischen
Flugsicherungsanbieter insgesamt zu lindern.

Wie oben bereits berichtet, hat der Vorstand fiir Fachliche
Angelegenheiten an den turnusmafigen Treffen mit drei
DFS-Geschaftsbereichen teilgenommen, ndmlich Center,
TWR und AIM. Einzelheiten zu den Treffen finden sich an
anderen Stellen in diesem Artikel.

Aus fachlicher Sicht besonders spannend, weil in allen
drei Treffen und Bereichen Thema, sind die aktuellen Ent-
wicklungen im Bereich der Remotely Piloted Aircraft Sys-
tems (RPAS). Wir haben im ,flugleiter” schon viel dariiber
berichtet. Inzwischen ist offenbar auch der DFS aufgefal-
len, dass hier Handlungsbedarf besteht, und sie engagiert
sich inzwischen wie auch die GdF in einer Vielzahl natio-
naler und internationaler Gremien. Aus betrieblicher Sicht
stehen fiir die GdF derzeit die Risiken im Vordergrund,
die besonders durch den Wildwuchs an ,,Spielzeugdroh-
nen“ drohen. Nach vorsichtigen Schatzungen sind bereits
300000 (!) solche Drohnen in deutschem Privatbesitz;
dem stehen tdglich etwa 10000 IFR-Flughewegungen
deutschlandweit sowie 16000 in Deutschland registrier-
te Klein- und Segelflugzeuge gegeniiber. Hier wiinschen
wir uns, im Schulterschluss mit DFS und anderen inte-
ressierten Parteien den Wildwuchs durch Einfiihrung von
Drohnenregistern und -fiihrerscheinen einzudammen und
die bemannte Luftfahrt zu schiitzen.

Andererseits tun sich auch neue Geschaftsfelder, bei-
spielsweise bei der Aus- und Fortbildung von Droh-
nen-Fiihrern und bei der Bereitstellung von Echtzeitdaten
zur Kollisionsvermeidung von Drohnen untereinander
sowie fiir das so genannte Geo-Fencing auf. Wir sollten
unsere Arbeitgeber dabei unterstiitzen, in diesem Markt
FuB zu fassen. Auch hier ist tibrigens Unterfinanzierung
ein Stichwort. Wahrend die Landesluftfahrtbehdrden
fiir Aufstiegserlaubnisse Gebiihren erheben diirfen und
dies auch tun, muss die DFS Freigaben derzeit kosten-
los erteilen — etwas, was vor allem dem Kollegen auf den
Kontrolltiirmen, die regelmafig Anrufe wegen solcher
Freigaben erhalten, sauer aufstof3t. Hier soll es in Kiirze
hoffentlich Abhilfe geben.
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Im Rahmen eines Gesprdches zwischen der Leitung des
Center Langen und Vertretern der OMV Rhein-Main hat
sich der Vorstand Fachliches fiir verlingerte Offnungszei-
ten zumindest einiger FIS-Sektoren besonders im Winter
eingesetzt. Durch die Einfiihrung von SERA muss VFR-
Nacht-Verkehr nicht mehr zwingend von FVK bearbeitet
werden. Gerade in den Ballungsgebieten Rhein-Ruhr und
Rhein-Main kommt es an schonen Winterabenden immer
wieder zu Kapazitatsengpdssen auf den IFR-Sektoren,
weil bis einen Dutzend VFR-Nacht-Fliige gleichzeitig be-
treut werden miissen. Der Leiter des Centers Langen, Herr
Beirle, hat eine wohlwollende Priifung zugesagt.

Die auf der Fachbereichskonferenz in Hannover gegriin-
dete AG ,,Vorfeld“ hat ihre Arbeit in einem weiteren Treffen
fortgesetzt. Unter der zeitweiligen Mitarbeit des Vorstan-
des FDB/LDM hat die AG sich mit den Moglichkeiten eines
gemeinsamen Berufsbildes fiir Platzkoordinator und Vor-
feldlotse beschéftigt. Dartiber hinaus wurde das GdF-Aus-
bildungskonzept fiir Apron aktualisiert und regelmafiige
medizinische Tauglichkeitsuntersuchungen diskutiert.
Auch die unterschiedlichen Begrifflichkeiten und Arbeits-
weisen an den vertretenen Flughdfen wurden erértert;
hier sieht die AG Standardisierungsbedarf. Als weiterer
Schwerpunkt wurde das Thema ,,Kompetenzerwerb und
-erhalt® identifiziert, wo leider in Ermangelung regulati-
ver Vorgaben derzeit absoluter Wildwuchs herrscht. Das
ndchste Treffen der AG ist flir den 15. September geplant.

Ansprechpartner:
Vorstand fiir fachliche Angelegenheiten

FDB/LDM

Der Informationsaustausch mit den Kolleginnen und Kol-
legen an den Center-Niederlassungen der DFS ist mit der
Mai-Veranstaltung ,,Get together” in Langen zu Ende ge-
gangen. Auch dort waren interessierte Kolleginnen und
Kollegen aus dem Center Langen sowie dem AIS-C einge-
laden sich iiber die aktuellen Sachstande und die Arbeit
der Arbeitsgruppe FDB der GdF zu informieren und mit zu
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diskutieren. Alles in allem waren die Feedbacks zu dieser
Veranstaltungsreihe sehr positiv. Wir laden alle Interes-
senten ein, jederzeit mit uns Kontakt aufzunehmen. Wir
stehen Euch gerne fiir Fragen, Anregungen, Kritik gerne
zur Verfligung.

Die alljahrlich stattfindende AIM Global Konferenz der
IFAIMA fand in diesem Jahr in Brasilien statt. Die GdF
wurde dort nun offiziell als Mitglied der IFAIMA besta-
tigt und hat die ersten Arbeitspapiere erfolgreich einge-
bracht. Ein ausfiihrlicher Bericht ist in dieser Ausgabe des
»Der Flugleiter® zu lesen. Auch von dieser Konferenz
wurde via Facebook und der neuen GdF APP taglich be-
richtet. Das Interesse war auch dieses Mal sehr grof3 und
bestatigt die neuen Medien als Informationsquelle fiir die
Mitglieder.

Das nun vorliegende Rechtsgutachten hat, wie erwartet,
fiir etwas Wirbel gesorgt.

Nachdem sich die erste Aufregung gelegt hat, wird nun
die DFS dieses Gutachten aus lhrer Sicht beleuchten las-
sen. Ob es eine andere juristische Sichtweise dazu gibt,
bleibt abzuwarten. Auch die GdF-Arbeitsgruppen FIS und
FDB wird sich mit dem Gutachten und den méglichen Aus-
wirkungen auseinandersetzen.

Das Projekt zFIS hat uns tber den aktuellen Stand der
Planungen in einem gemeinsamen Meeting informiert.
Ein lberarbeitetes und weiterentwickeltes Konzept wur-
de uns nun vorgelegt und wird von uns zurzeit erneut
kommentiert.

Das AIS-C soll von Rédelheim nach Langen verlagert wer-
den. Eine endgiiltige Entscheidung steht noch aus. Zur-
zeit ist es geplant das AIS-C in Raumlichkeiten des Center
Langen unterzubringen. Der ehemalige Raum der SSU,
welcher jedoch mit knapp 200 gm sehr klein dimensio-
niert ist, soll in Zukunft das AIS-C beherbergen. Der Raum
muss umgebaut werden um die geplanten 16 Arbeitsplat-
ze dort unterbringen zu kdnnen. Das Projekt EASI (das
neues Flugberatungssystem) konnte in Leistungstests die
erforderlichen Bedingungen nicht erfiillen. Ein Referenz-
system soll nun entwickelt werden, welches mit Livedaten
gefiittert wird und somit Tests unter echten Bedingungen

simulieren kann. Eine mdégliche Einfiihrung ist fiir das ers-
te Quartal 2018 geplant. Falls erneute Tests das System
nicht bestdtigen, muss umgeplant werden. Dabei denkt
man Uber ein DIAS Rehosting nach.

Als Mitglied der IFAIMA haben wir nun an der konstitu-
ierenden Sitzung der Expert Group in Bezug auf ,,Social
dimensions on Single European Sky“ bei der Europai-
schen Kommission (DG MOVE) in Briissel teilgenommen.
Neben den Fachverbanden IFATCA, IFATSEA und ECA so-
wie der Gewerkschaften ETF und ATCEUC haben wir als
I[FAIMA-Vertreter nun einen direkten Draht zur europadi-
schen Kommission. Durch die Etablierung dieser Gruppe
soll eine direkte Verbindung, der Fachverbande und So-
zialpartner zur Europdischen Kommission gewahrleistet
werden. Die Bedenken und Vorschldge sollen so ohne
Umwege mit der Kommission besprochen werden. Hier-
bei geht es aber nicht um einen sozialen Dialog, sondern
vielmehr um rein fachliche Themen, welche den Faktor
Mensch im System Flugsicherung im Single European Sky
betreffen.

Zum ersten Meeting wurden erst einmal organisatorische
Dinge besprochen. Auch wurde der Name dieser Grup-
pe diskutiert, und sie soll bis zur ndchsten Sitzung eine
passendere Bezeichnung bekommen. Danach wurden
mogliche Themen bzw. ein mégliches Arbeitsprogramm
fiir dieses und néachstes Jahr besprochen. In einem kur-
zen Workshop wurde sehr schnell eine sehr lange Liste
an Themen erarbeitet. Unter anderem wurden die Themen
Remote Tower, Multi-Tower Operations, Multi Sector Plan-
ner, SWIM (System Wide Information Management), Au-
tomatisierung in ATC, Ausbildung und Rekrutierung neuer
Fluglotsen und anderer Berufsgruppen im operativen Be-
reich und einige andere Themen aufgelistet. Als ndchstes
wird eine Skype-Konferenz stattfinden und fiir September
ein ndchstes Meeting geplant.

Eine Einladung der Europdischen Kommission zum Thema
,Minimum Service“ im Falle eines Streiks brachte die Ge-
werkschaftsvertreter in Fahrt und fiihrte zu einer ersten
ablehnenden Haltung. Man hat sich jedoch entschieden,
gemeinsam an diesem Workshop teilzunehmen um der
Politik die Grundsdtze des internationalen Streikrechtes
ndher zu bringen. Eine entsprechende Studie seitens



der Kommission zu diesem Thema wurde durch ATCEUC
schon in einer Pressemitteilung in Frage gestellt. Dieser
Workshop droht sehr kurzweilig werden.

Ansprechpartner:
Vorstand FDB/LDM

Internationales

Im aktuellen Berichtszeitraum hat sich im internationalen
Bereich des FSBD einiges ereignet. Das wichtigste Ereig-
nis war sicher die Entscheidung des Bundesvorstands,
die Mitgliedschaft bei ATCEUC (Air Traffic Controllers
European Union Coordination) zum 31.12.2016 zu been-
den. Diese Entscheidung wurde auch mit dem FSBD-Vor-
stand im Vorfeld besprochen und wird von uns in vollem
Umfang mitgetragen. Etwas ausfiihrlicher wurde dieser
Schritt in der GdF-Mitteilung vom 07.07.16 durch den
Bundesvorstand erldutert. Zu den bereits angegebenen
Griinden kam noch eine {iber lange Jahre verhinderte Sat-
zungsanderung der ATCEUC hinzu, auch mehrere Gewerk-
schaften aus einem Land stimmberechtigt aufzunehmen
bzw. zuzulassen. Dies fiihrte dazu, dass z. B. die Schweiz
inzwischen mit drei Gewerkschaften bei der ATCEUC
vertreten ist, jedoch auf Grund der geringen jeweiligen
Mitgliederzahl deutlich weniger Mitgliedsbeitrag bezah-
len muss als die GdF, die nur mit einer einzigen Stimme
abstimmen kann — wie z.B. Luxemburg. All diese Griinde
lieRen dem Bundesvorstand letztlich keine andere Wahl,
als den Austritt zu erklaren.

Dariiber hinaus erreichten den FSBD-Vorstand Internatio-
nales mehrere Um- bzw. Anfragen von befreundeten Ver-
banden. Fragen zu einer vom 0sterreichischen Verband
angestrebte ,,Europdische Loss of Licence“-Versicherung
wurden ebenso beantwortet, z. B. wie zwei Anfragen aus
Israel zu den Themen ,,RWY inspection regulations“ und
»,Departure Clearance, DCL“.

Bei dem routinemafig stattfindenden, halbjahrlichen
Treffen mit dem GB/CC, erhielt der FSBD-VS durch Herrn
Andreas P6tzsch u.a. einen aktuellen Sachstandsbericht
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zum Thema FABEC. Der seit langem tot geglaubte FABEC
bewegt sich offenbar, immer noch lebend, mit kleinen aber
sicheren Schritten voran. Obwohl bis auf Weiteres keine
Grof3projekte mehr angestofRen werden sollen, bleibt das
»ambition level“ aller Beteiligten nach Aussage von Herrn
P6tzsch ,,unglaublich hoch“. Bei einem im Mai durch die
DFS veranstalteten InterFAB Workshop Operations stell-
te sich heraus, dass sich alle Functional Airspace Block
Projekte denselben Problemen gegeniibersehen. Obwohl
sich das Militar inzwischen kooperativer zeigt und sich ak-
tiv beteiligt, ist die notwendige Abstimmung unter den 14
beteiligten ACC’s/UAC’s erwartungsgemafB und unveran-
dert langwierig und komplex. Dennoch dufierte sich GB/
CC optimistisch, mit kleinen Schritten weitere Fortschritte
zu erzielen, unter anderem mit einer FABEC-weiten ,,Sys-
tem Integration and Change Management Harmonization
and Optimization®. Es bleibt abzuwarten wie sich die Din-
ge jeweils entwickeln, wenn es letztlich dann doch wieder
um Geld geht.

Ansprechpartner:
FSBD Vorstand fiir Internationales
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Fachbereichsmitteilung FSTD

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

im Rahmen der FSTD-Arbeitsgruppe ,,Arge Zukunft“ hat
sich ein Kollegenkreis mit dem Schwerpunktthema ,,Aus-
bildung und Qualifikation* beschéftigt. Ein komplexes
Thema mit vielen Fragestellungen. Einer der Kernbe-
reiche sind hierbei die Berechtigungsausbildung und
Berechtigungspriifung.

Unstrittig ist, dass eine qualitativ hochwertige Ausbil-
dung und die wichtige Priifung zum Berechtigungserwerb
fir die Inbetriebhaltung flugsicherungstechnischer Ein-
richtungen von essentieller Bedeutung sind. Dies gilt fiir
einen stdrungsarmen Betrieb dieser Systeme als solche,
aber auch fiir die Berechtigungsinhaber, die mit einem
guten und sicheren Gefiihl an diesen Anlagen arbeiten
sollen. Nicht zuletzt gilt dies aber auch fiir die Ausbilder
und Priifer, die ihre Trainees zu einer erfolgreich bestan-
denen Berechtigungspriifung fiihren. Sie mdéchten ihre
Priiflinge anschliefend mit gutem Gewissen eigenstandig
an den Anlagen arbeiten lassen.

Im Rahmen des Erfahrungsaustausches unter den be-
teiligten Kollegen tauchen mitunter sogar erstaunliche
Abweichungen und Auslegungen bei Berechtigungsaus-
bildungen und -priifungen auf. An verschiedenen Stand-
orten werden Dinge unterschiedlich ,,gelebt* und Arbeits-
weisen weichen manchmal deutlich voneinander ab. Und
dies, obwohl die entsprechenden Regularien (FSPersAv,
AusFST ...) tiberall gleich sind und eigentlich gar keine so
groBBen Spielrdume zulassen.

Aus der Analyse der gemeinsam gesammelten Erfahrun-
gen der Kollegen aus der Arge Zukunft wurden und wer-
den verschiedene Mafsnahmen abgeleitet. Eine davon ist,
den als Ausbilder und Priifer tatig werdenden Kolleginnen
und Kollegen mit dieser Fachbereichsmitteilung einige
wichtige Tipps mit auf den Weg zu geben.

e Eine hochwertige Ausbildung lebt von guten Ausbil-
dungsunterlagen, die auch regelmafiig aktualisiert
werden. Lasst Euch im Vorfeld einer Ausbildung ge-
niigend Zeit fiir die Erstellung und Pflege der Ausbil-
dungsunterlagen geben. Tauscht Euch mit anderen Kol-
legen aus, gern auch mit anderen Standorten. Teilt die
Unterlagen und pflegt sie gemeinsam. Sie sind keine
personlichen Dokumente oder Geheimnisse der Ausbil-
der, sondern Eigentum der DFS (in der Arbeitszeit ent-

standen). lhr kdnnt sie im Gruppenlaufwerk ablegen,
ohne Priifungsfragen/-unterlagen natdrlich.

e Regt bei Euren Fiihrungstreffen ein Treffen mit anderen
Ausbildern an anderen Niederlassungen an. Solche
Treffen sind nicht nur ein Kostenfaktor, sie schaffen
Synergien, bei denen sich an anderen Stellen wieder
Geld sparen lasst. So z. B. durch eine bessere und effi-
zientere Ausbildung.

e Schétzt den Ausbildungsaufwand realistisch ein. Dieser
kann, abhdngig vom Trainee, auch mal langer oder kiir-
zer als die Vorgaben sein. Jeder Trainee ist individuell.

e Lasst die Priifung fiir den Trainee erst dann ansetzen,
wenn |hr ein gutes Gefiihl dabei habt. Lasst Euch nicht
von aufien ,,hetzen oder drangen®.

e Konsultiert und involviert die PdMs fiir den Ausbil-
dungs-Input. Sie legen bei der Erstellung der Richtlini-
en zur IBH fest, was zur Ausbildung erforderlich ist.

e Erinnert Euch an die Methoden und Elemente aus Eu-
rem Lehrgang ,,ABQ-T“.

e Wadhrend Eurer Priifung seid lhr unabhdngig von der
DFS und im Auftrag des BAF tatig. lhr diirft Euch nicht
von aufRen beeinflussen lassen. Das Ergebnis der Prii-
fung bestimmt Ihr allein als Priifungskommission und
unabhangig von duBeren Zwangen. Wenn |hr entschei-
den misst, dass ein Trainee (leider) durchgefallen ist,
dann ist das Eure Entscheidung. Nur Ihr habt die Ent-
scheidung dafiir zu treffen!

e Erinnert Euch an die Methoden und Elemente aus Eu-
rem Lehrgang ,,PRQ“. Benutzt bitte die vorgegebenen
Checklisten.

Liebe Kolleginnen und Kollegen, wir miissen alle die Rollen,
die wir sowohl als Ausbilder und als Priifer haben, verin-
nerlichen. Gemeinsames Ziel ist doch eine qualitativ hoch-
wertige Ausbildung durchzufithren und Berechtigungen,
die den Namen auch zu Recht verdienen, zu ermdglichen.
Unsere Auszubildenden sind die Kollegen von morgen, die
eigenstdndig an den Systemen arbeiten. Einheitliche und
hohe Standards bei Ausbildung und Priifung liegen nicht
nur in unserem, sondern auch in ihrem Interesse.

Fir die Arge Zukunft
Christian Manthey und Linda Tdnny



Grof3britannien
macht den Abflug

Das Ergebnis des britischen
Referendums war sicherlich
tiberraschend, und der Kat-
zenjammer danach ist wohl
ziemlich grof3. Grofler als
man bisher angenommen
hat — denn die vermeintlich
Verantwortlichen des BRE-
XIT-Beschluss verlieren die
Lust. Sinkende Bdrsenkurse
und wilde Spekulationen
waren und sind allerorts zu lesen und zu héren. Ein Eu-
ropa ohne England, Schottland, Wales und Nordirland ist
sicherlich schwer vorstellbar aber dennoch méglich. Zu-
mal zumindest Schottland wohl alle Hebel in Bewegung
setzt, den Exit aus der europdischen Gemeinschaft zu
entschérfen.

von Hans-Joachim Kriiger

Es waren zunédchst die Banken, die um ihren zentralen
Stand an der Themse bangen. Kaum 24 Stunden nach
der Bekanntgabe des Ausgangs des Referendums wurde
schon spekuliert, wie viele Banken den Bannkreis des Big
Ben verlassen.

Aber unmittelbar nachdem die Banken ihre Angste darge-
stellt hatten, war die Billigfluggesellschaft Easyjet in den
Medien vertreten. Die Geschaftsleitung gab vorsorglich
fur das laufende und das kommende Jahr eine Gewinn-
warnung heraus. Gleichzeitig sanken die Borsenkurse der
meisten Fluggesellschaften zwar nicht ins uferlose aber
doch betrdchtlich. RyanAir-Chef O’Leary deutete an, dass
vorerst keine neuen Flugzeuge in GB stationiert werden.
RyanAir ist zwar eine irische Fluggesellschaft und somit
vom direkten BREXIT nicht betroffen, aber die meisten
Flieger dieses Billigunternehmens sind in Stansted bei
London stationiert und operieren von dort aus in fast
jedes europdische Land. Nach der neuen Beschlusslage
ist dies zukiinftig schwer durchzufiihren. Es sei denn,
man verhandelt neue Vertrage und genehmigt den Briten
den freien Zugang zur EU. Nach jetzigem Stand eher ein
schlechter Witz.

Mit dem BREXIT diirften wohl zunachst die britischen Flug-
gesellschaften den Kiirzeren ziehen. Das United Kingdom
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miisste mit der EU oder vielleicht sogar mit jedem ande-
ren Land neue Verkehrsrechte aushandeln. Gesellschaf-
ten wie Easyjet oder Fly-Be kdnnten beispielsweise nicht
mehr von deutschen Airports in andere europdischen
Stddte fliegen. Leidtragende waren sicherlich neben den
Fluggesellschaften die Flughdfen und natiirlich auch die
Passagiere.

Aber auch auf europdischer Ebene wirft der BREXIT Fra-
gen auf. Gemeinsame Plane wie zum Beispiel der ,,Sing-
le European Sky“ (SES) oder die ,,Functional Air Blocks*
(FAB) geraten ins Wanken, und so richtig kann keiner
sagen, wie es weitergehen soll. Gerade bei den FABs ist
England eine feste Gréfe und ohne deren Mitgliedschaft
in der EU miissen die vereinbarten Blocks moglicherweise
neu verhandelt werden. Sicherlich kann Kontinental-Eu-
ropa den Ausstieg der Briten aus der EU verkraften, aber
fiir die verschiedenen Handelsabkommen innerhalb der
EU wird es eher schwierig fiir die Briten, hier neuen An-
schluss zu finden. Zumal sdamtliche Vertrage der EU mit
den Briten neu ausgehandelt werden missten und das
nicht nur die Luftfahrt betreffend. Firmenbeteiligungen
oder gar Ubernahmen - so z.B. ist die Deutsche Flugsi-
cherung GmbH am Flughafen Gatwick engagiert — miissen
gegebenenfalls neu tiberpriift werden.

Es sind zurzeit mehr Fragen als Antworten vorhanden und
es ist schlecht vorstellbar, dass die Briten tiber die Nach-
oder eventuell auch Vorteile entsprechend informiert
wurden. Vielmehr bleibt der bittere Geschmack, dass der
BREXIT-Beschluss mit der Fliichtlingssituation und der in-
neren Schwerfalligkeit der EU zu tun hat. Man darf (und
muss) abwarten, wie und wann die Briten das Referen-
dum umsetzten und wie die EU dann darauf reagiert — zu-
mal alle bisher Verantwortlichen des BREXIT sich plétzlich
von der internationalen und auch nationalen Biihne ver-
abschieden und ein ziemlich ratloses Volk hinterlassen.
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AIC FRANCE

SUBJECT :IMPLEMENTATION OF THE RECAT-EU WAKE TURBULENCE SEPARATION SCHEME AT PARIS

von Jorg Biermann

Eurocontrol hat unter dem
Projektnamen RECAT-EU
eine Neukategorisierung
der lateralen ICAO-Wirbel-
schleppenstaffelung fiir den
An- und Abflugbereich ent-
wickelt. Am 22. Mdrz 2016
fihrte die franzosische
DSNA RECAT-EU als erste

Flugsicherungsorganisation
in Europa an den drei Pari-

ser Flughafen Charles de Gaulle, Le Bourget und Pontoise
ein. Im AIC France A 03/16 werden dazu die Einzelheiten

B744/H, 396 to
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CHARLES DE GAULLE, PARIS-LE BOURGET AND PONTOISE - CORMEILLES-EN-VEXIN
AIRPORTS FROM MARCH 22* 2016.

erlautert. Fir geeignete Flugzeugpaarungen wird dabei
die Wirbelschleppenstaffelung verringert; vereinzelt aber
auch erhoht. In der Summe hat RECAT-EU zum Ziel, insbe-
sondere an Hubs die Kapazitdt ohne Sicherheitseinbufien
zu erhdhen.

des Projektes fokussiert sich auf Konstellationen wie in
Abb. 1, wobei RECAT-EU die Frage fiir das untere Parchen
mit Ja beantwortet.

Im Grundsatz geht es also darum, die Wirbelschleppener-
zeugung und die Resistenz von Flugzeugen gegeniiber

|
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B763/H, 187 to

i
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uberstaffelt?



Wirbelschleppen aufgrund ihrer Masse filigraner zu be-
trachten als es ICAO momentan mit den vier Kategorien
Light, Medium, Heavy inkl. Unterkategorie Super Heavy
() tut. So kann nach RECAT-EU die B744 aus Abb.1 der
B763 mit Minimum Radar Separation (MRS) folgen, was
gem. ICAO 2,5 NM sind. Ein A330 darf beispielsweise
einer B777 mit 3 anstatt 4 NM folgen. Die Arbeitspferde
der A320 Familie sowie B736-B739 werden hinter einer
B777 mit 4 anstatt 5 NM (ICAO) platziert und hinter einem
A380 sogar nur noch mit 5 anstatt 7 NM.

Die Cockpitbesatzungen werden die engeren Abstdnde
am eigenen Leib erfahren. Jumbopiloten haben i. d. R.
auch ohne RECAT-EU bisher schon jedes ,,can you accept
less than 4 NM behind B767“ mit einem spontanen ,,af-
firm“ quittiert. Hier passen RECAT-EU und Wirklichkeit
zweifellos zusammen. Die Antworten aus den Cockpits
des A320 auf die Frage ,,less than 7NM behind A380 ok
with you?*fallen da bisher deutlich verhaltener bis ableh-
nend aus.

Neu an der RECAT-EU New Wake Turbulence Category Ta-
belle gegeniiber ICAO ist neben einer anderen Gewichts-
einteilung auch die Beriicksichtigung der Spannweite.
»der flugleiter 03/2013 hatte in einem Beitrag tber
Winglets angeregt, auch die Wirbelschleppen mindern-
den Winglets nicht auBer Acht zu lassen; dann freilich
aber nicht ohne technische Unterstiitzung fiir den Lotsen.

fetumm Framm.
i haw Twkw O Wmignd {MTTCIAY] Wirg Span
BueEn HEAVY = 7#m
imrEn HEAVY 100,000 KGS + 80 =730 |
Lowin HEAVY <82m
rpEn MEDIUM = 32m
fipwasies 15.-100,000 HiS oo |
LBGHT 15,008 KIS - |

Die folgenden Infos ebenfalls in tabellarischer Form.

Abb. 2 zeigt die LFZ-Zuordnung zu den Wirbelschleppen-
kategorien A-F nach RECAT-EU.
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Abb. 3 gibt die Wirbelschleppenmindeststaffelung an.
Das (*) bei ,,Upper Heavy folgt Lower Heavy* (unser Bei-
spiel aus Abb. 1) bedeutet Minimum Radar Separation
(MRS) 2,5 NM gem. ICAO.

Abb. 3 Wirbelschleppenstaffelung
nach RECAT-EU
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In dieser Tabelle sind ,,nur“ 19 Kombinationen angegeben,
die sich der fiir die Staffelung zustdndige Lotse merken
muss. Eigentlich wéaren es 36, denn auch die leeren Fel-
der ohne erforderliche Wirbelschleppenstaffelung muss
man sich irgendwie einprdgen. Etwas kdnnte von den 36
sicherlich durch Eselsbriicken wie ,Light voraus = nie-
mals Wirbelschleppenstaffelung, auer, auf Basis MRS
= 2,5 NM, mit sich selber®, oder ,,Super Heavy hinterher
= niemals Wirbelschleppenstaffelung, aufler mit sich sel-
ber“ wieder abgezogen werden. Dennoch belegen die 6x6
RECAT-EU Kombinationen mehr Hirnspeicher als 4x4 ICAO
Kategorien. Die Frage nach einem Schwellenwert fiir eine
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Systemunterstiitzung drangt sich auf. Die kénnte auch
als Bastelarbeit verstanden werden: Tabelle sauber aus-
schneiden, durch das Laminiergerat pressen und mit Tesa
irgendwo ans Radar pappen. Man sollte nicht vergessen,
dass es sich hier groftenteils um bereits reduzierte Wer-
te dichter zur Wirbelschleppengefahr handelt. Bei deren
nicht unerheblichen Gefdahrdungspotenzial ist es kein
Kavaliersdelikt, wenn bei der Staffelungsarbeit mal 4 mit
5 NM verwechselt werden, oder Piloten Geschwindig-
keitsanweisungen als grobe Richtwerte ansehen.

Abb. 4 zeigt in Blau die Einsparungen, in Griin die héhe-
ren Werte von RECAT-EU gegeniiber der ICAO-Referenz.
Werte in Klammern beziehen sich auf die reduzierte ICAO
Radarmindeststaffelung von 2,5 NM.

abb. 4 Differenz RECAT-EU - ICAO
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Die Tabellenwerke gibt es auch noch fiir Time-Based Se-
paration (TBS). Abweichungen von ICAO werden i. d. R.
mit 20sec pro NM veranschlagt. TBS im Anflug wird bei
der DFS momentan noch nicht angewendet. Die EU-Ver-
ordnung 716/2014 sagt dazu u. a. folgendes:

Bei der zeitgestiitzten Staffelung (Time-Based Sepa-
ration, TBS) wird die Reihenfolge der Luftfahrzeuge
beim Anflug auf eine Landebahn anhand des zeitli-
chen Abstands anstelle der Entfernung gestaffelt. Sie
kann wahrend des Endanflugs angewandt werden,
indem dem Fluglotsen entsprechende Entfernungsan-
gaben angezeigt werden, unter Beriicksichtigung der

vorherrschenden Windverhaltnisse. Mindestwerte fiir
die radargestiitzte Staffelung und Parameter fiir die
Wirbelschleppenstaffelung sind in ein unterstiitzen-
des TBS-Instrument zu integrieren, das den Fluglotsen
Orientierungshilfe bietet, um einen zeitlichen Abstand
der Luftfahrzeuge beim Endanflug zu ermdglichen, bei
dem die Auswirkungen des Gegenwinds beriicksichtigt
werden.

Die EU-Liste der Flughafen, an denen TBS anzuwenden
ist, enthalt mit Frankfurt, Miinchen und Diisseldorf auch
drei DFS-Platze. Fiir die Umsetzung der Funktionen nennt
die Verordnung das Einfiihrungsdatum o1. Januar 2024!
Ob bis dahin dann wohl auch die Auswirkungen des
Riickenwindes im Endanflug Beriicksichtigung finden
werden? In Frankfurt bspw. soll aus Larmschutzgriinden
bis zu einer Riickenwindkomponente von 5 kt die Be-
triebsrichtung 25 betrieben werden. 2024 sollten zudem
die ortlichen Betriebsverfahren so verniinftig reformiert
worden sein, dass auf die Tabuzonen (no-fly zones) mit
ihren grofleren Abstdnden im Endanflug verzichtet wer-
den kann. Ansonsten streicht man Frankfurt besser wie-
der von der Liste.

Wirbelschleppenstaffelung zwischen Abfliigen nach Zeit,
anstatt wie derzeit nach Entfernung, ware dagegen nicht
nur heute schon sofort umsetzbar (Uhren sind bereits
erfunden und iiberall verfiigbar), sondern auch verniinf-
tiger. Der Wirbelschleppe ist es egal, ob in den Towerkan-
zeln mit oder ohne Radar gearbeitet wird. Sie existiert je
nach Umgebungsbedingungen n Sekunden. Verldsslich
genau weif’ das leider auch die Forschung nicht, alles
ohne Gewdhr. Gerade deshalb sollte auch die Wirbel-
schleppenstaffelung auf Zeit basieren. Zum einen wiirde
dadurch die Gefahrenquelle ausgeschaltet, dass ein vor-
ausfliegender Wirbelschleppenerzeuger die vorgeschrie-
bene Strecke fiir Wirbelschleppenstaffelung tiberdurch-
schnittlich schnell zuriicklegt. Und Lotsen und Piloten
wiirden endlich mit der gleichen MaBeinheit zu Werke ge-
hen. Heute achten Towerlotsen auf die Entfernung, wah-
rend im Cockpit am Abflugpunkt die Stoppuhr lduft. Das
Ende vom Lied ist nicht selten ein Streitgesprach tiber den
Zeitpunkt des Startlaufbeginns.



Im AIC France 03/16

wird betont, dass von Fluggesellschaften und Piloten kei-
ne Detailkenntnisse zu RECAT-EU erwartet wird (die Sa-
che (iber sich ergehen lassen reicht). ,,... to maintain the
speed on the final approach as assigned by ATC” findet
besondere Erwdhnung, sollte aber eine Selbstverstdnd-
lichkeit sein. Im Feld 9 des Flugplanes werden weiterhin
die ICAO-Wirbelschleppenkategorien L, M, H, | angege-
ben und die Piloten der Heavies melden beim Erstanruf
auch weiterhin nur ,,Heavy“ und nicht Super-, Upper- oder
Lower Heavy. Die RECAT-EU Werte werden nur fiir An-
und Abfliige in der Luft angewendet. Also nicht fiir den
en-route Bereich und vorerst auch nicht fiir die Take-off
Phase am Boden. Dort arbeitet DSNA weiterhin nach den
ICAO-Kriterien.

Eine kleine Anfrage an unsere franzésischen Kollegen,
die dankenswerter Weise Jens Lehmann Uber seine Kon-
takte als GAF FSBD-Vorstand fiir Internationales ermog-
licht hat, brachte noch folgende Informationen zu Tage:

e Eine Systemanpassung ist dahingehend erfolgt, dass
auf den Kontrollstreifen und am Radarlabel die neuen
Wirbelschleppenkategorien angezeigt werden.

e Die betroffenen Lotsen fiir die Flughafen LFPG, LFPB
und LFPT haben eine Einweisung in RECAT-EU und 4
Std. Simulatortraining erhalten. Der Rest der Republik
arbeitet nach ICAO.

Das Schlusswort
beim Thema Reduzierung der Wirbelschleppenstaffelung
gebiihrt dem Luftfahrthandbuch Deutschland ENR 1.8-7

(NfL1244/97)

Das Auftreten von Gefahren durch Wirbelschleppen
lasst sich nicht genau vorhersagen. Die Flugver-
kehrskontrolle ist deshalb nicht in der Lage, die Ver-
antwortung dafiir zu iibernehmen, jederzeit Hinweise
auf solche Gefahren zu erteilen oder fiir deren Genau-
igkeit zu garantieren.
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Quellenangaben

1.) Eurocontrol — RECAT-EU European Wake Turbulence
Categorisation and Separation Minima on Approach
and Departure. Gesamtdokument unter
http://www.eurocontrol.int/sites/default/files/con-
tent/documents/sesar/recat-eu-released-septem-
ber-2015.pdf

2.) https://trainingzone.eurocontrol.int/da/apt-recat-
eu.htm

3.) AIC France A 03/2016
https://www.sia.aviation-civile.gouv.fr/dossier%s
Caicfrancea%s5CAIC_A_2016_o3_EN.pdf
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Autor/Bilder: Oliver Wessolek

In diesem Jahr fand die alljahrliche IFAIMA ,,AIM Global
Konferenz* im herbstlich warmen Rio de Janeiro statt. Fer-
nando Lopes (Prasident IFAIMA) er6ffnete die Konferenz
mit den tblichen BegriiBungsworten. In diesem Jahr nah-
men ANSP Vertreter und IFAIMA Mitgliedsverbande aus
60 Landern mit ca. 250 Vertretern teil.

Eine Delegation der DFS des Geschéftsbereiches AIM
nahm ebenso teil, wie der FSBD Vorstand FDB/LDM Oliver
Wessollek und dem Betriebsratsvorsitzenden Mitte und
Referenten fiir die GdF Michael Sobanek.

Neben der eigentlichen Konferenz stellen mehrere inter-
nationale Unternehmen ihre Produkte in Bezug auf AIM
und SWIM in einer Ausstellung wahrend der Konferenz
vor. Unter anderem war auch in diesem Jahr die Group
EAD (DFS Beteiligung) sowie Frequentis, Thales und viele
andere als Aussteller und Vortragende dabei.

Als erste fachliche Prasentation, stellte Roberta Luccioli
von der ICAO, die bei der ICAO zurzeit in Bearbeitung be-
findlichen AIM und SWIM Dokumente sowie die weiteren
Vorgehensweisen hierzu vor. Ein weiterer Schritt wird die
SWIM Interoperabilitdt zum weltweiten Datenaustausch
darstellen. Die Entwicklung von ,,AIR to Ground Seg-
ments“ werden gerade angestoen. ICAO wird ein ,,ICAO
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SWIM Programme Office“ installieren um die entspre-
chenden weiteren Aufwendungen besser koordinieren zu
konnen. ICAO verfolgt dabei das Ziel, die weltweite Har-
monisierung von SWIM auf Basis von ,,Basic Rules and
Requirements” zu etablieren.

In einer weiteren Prdsentation stellte Stephan Dubet
(Head of Research an Development, France) aus dem
IMP (Information Implementation Panel) seine Arbeit vor.
Hierbei dient als Beispiel ein Flug tber den Atlantik,
welcher mit Wetterinformationen versorgt werden muss.
Nun stellte er die Frage welcher Wetterdienst fiir die ein-
zelnen Flugsegmente zustandig ist, wer verantwortlich
fiir diese Informationen sein wiirde und wie verldsslich
diese Informationen sind? Gibt es mehrere zustdndige
Wetterdienste? Viele andere Fragen ergeben sich allein
aus diesem Beispiel in verschiedenen Variationen und
zu verschiedenen Informationen und deren Quellen. Glei-
ches gilt natiirlich fiir zukinftige Flugsicherungssysteme,
welche mit diesen Daten ebenfalls versorgt werden sollen
und z. B. an den Fluglotsen Arbeitspldtzen zur Verfiigung
gestellt und entsprechend auch genutzt werden sollen.
Genauso wie bestimmte Informationen aus den RDPS/
FDPS Systemen systemweit (Global) zur Verfligung ge-
stellt werden sollen. Dieser Datenaustausch ist beson-
ders in der heutigen Zeit (Cyber Kriminalitdt und andere
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Gefahren) mit einem ganz besonderen Augenmerk zu
betrachten.

Die Inhalte und Anderungen des ICAO Annex 15, PANS-
AIM wurde seitens ICAO ebenfalls kurz vorgestellt. Meh-
rere kleinere wie auch groBere Anderungen sind fiir diese
Dokumente vorgesehen und zurzeit in Bearbeitung.

Als weitere Themen wurden die AIS/AIM European
Regulation und ein Data Catalouge der Firma ITV
vorgestellt.

Der zweite Tag begann dann sehr verregnet, auch wenn
der Regen in Rio mit Sicherheit warmer ist als in Deutsch-
land, so war es zumindest im Konferenzsaal trocken und
eiskalt.

Die erste Prdsentation wurde von Marek Dockal (ANS
CR) zum aktuellen Status der Implementierung von eTOD
(electronic Terrain and Obstacle Data) in der Czech Repu-
blik vorgestellt. Er berichtet von unterschiedlichen Stan-
dards, welche zu Problemen fiihren kénnen. Zum Beispiel
sind die Daten der militarischen Partner, welche sich an
den NATO Standard halten, abweichend von den ICAO
Standards. Somit miissen diese Daten manuell {iberar-
beitet bzw. angepasst werden.
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Er erlduterte, dass bei den ,,DATA Distribution Tasks* die
grofiten Herausforderungen im Bereich der technischen
Losungen liegt. Hierbei geht es um technische Vorgaben
und deren Interoperabilitdt, die Integration verschiedener
Daten und vor allem, die Sicherheit dieser Daten und de-
ren Austausch.

Weitere Herausforderungen sind ,,roles and responsibili-
ties“ — die Authentifizierung der Mitarbeiter (Log In, Pass-
warter, Mitarbeiter IDs usw.).

Die finanziellen Herausforderungen liegen vor allem
bei den Kosten fiir Server und Leitungen inklusive der
Bandbreiten.

Im Bereich des Personals dndern sich zukiinftige Rollen
und Aufgaben des AIM Personals. Er empfiehlt die Mit-
arbeiter entsprechend weiter zu bilden, denn die Mit-
arbeiter sind der Schliisselfaktor. Mitarbeiter miissen
neue oder andere ,,skills*, bzw. einen anderen und unter
Umstinden gréfieren Umfang an Wissen vorweisen.

Antonio Locandro (COCESNA) erldutert die Strukturen in
Zentralamerika. Dort wurde bereits ein internationales
NOTAM Office implementiert. Dieses Office ist fiir Belize,
El Salvador, Guatemala, Honduras, Nicaragua und Costa
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Rica zustdndig. Allerdings hat jedes Mitgliedsland noch
ein eigenstandiges AIM Office, eigene AIM/AIS Systeme
und unterschiedliche Tools fiir Kartographie.

Auch die ATC Systeme in den einzelnen Landern sind
unterschiedlich und kdnnen teilweise nicht miteinander
kommunizieren. Aktuell arbeiten die Lander daran eine
gemeinsame AIXM 5.1 Datenbank zu entwickeln bzw. ein-
zufiihren. Als Basis werden die EUROCONTROL Standards
angewendet, da ICAO Standards fiir diese Tools noch
nicht ausreichend vorhanden sind.

Joseph J. Miceli (President of the Airlines Dispatchers Fe-
deration) stellt den Fachverband der Airline Dispatcher
vor. Er erldutert die tdgliche Arbeit der Flight Dispatcher
bei den Airlines, sowie deren Aufgaben und Verantwor-
tung. Anhand eines sehr interessanten Videos wird der
Beruf des Airline Dispatchers vorgestellt.

In seinem Fazit stellt er die Aufteilung der Verantwort-
lichkeiten zwischen Dispatcher und Piloten heraus sowie
das ,,Triangle of Safety” welches aus ,,Pilot + Dispatcher
+ ATC“ besteht.

Roland Baumann von Skyguide stellt in seinem Vortrag
»Just Culture® in Europa vor und stellt einen Zusammen-
hang zu AIM her. Er stellt die Frage, ob Just Culture ein
Thema fiir AIM sein kénnte? Er ist der Meinung, dass die-
se Frage mit einem eindeutigen ja beantwortet werden
sollte, da Daten immer von einem Anwender genutzt und

verarbeitet werden. Im Falle von Fehlern ist es in zukiinf-
tigen Systemen ein leichtes, den Mitarbeiter anhand sei-
ner Login Daten zu identifizieren. Dies sollte im Einklang
mit Just Culture nicht ohne entsprechende Vorkehrungen
bzw. Regularien moglich sein.

Am Nachmittag des zweiten Tages fand dann die IFAIMA
Mitgliederversammlung statt.

Nachdem die iblichen offiziellen Prozeduren zur Eroff-
nung der Mitgliederversammlung abgeschlossen waren,
wurden die neuen Mitgliedsverbande kurz vorgestellt und
deren Mitgliedschaft durch die bestehenden Mitglieder
bestatigt. Ein neuer Verband ist in diesem Jahr die GdF.
Nachdem der FSBD Vorstand im letzten Jahr durch die
erstmalige Teilnahme, von den Vorteilen und den Sinn
einer Mitgliedschaft iberzeugt war, hat dieser beschlos-
sen Mitglied in der IFAIMA zu werden. Dies wurde nun bei
der Mitgliederversammlung, wie zu erwarten war, auch
von der IFAIMA offiziell bestéatigt und mit einer Mitglieds-
urkunde besiegelt.

Danach ging es in der internen Agenda der Mitgliederver-
sammlung weiter. Neben Budgetierung und dem anste-
henden Arbeitsprogramm der IFAIMA fiir das kommende
Jahr, war einer der wichtigsten Tagesordnungspunkte der
Mitgliederversammlung, die Akzeptanz des von uns er-
stellten Arbeitspapiers zur offiziellen Aufnahme der Flight
Data (FDP) in die IFAIMA. Die Mitglieder der Versammlung
stimmten dem von uns eingereichten Arbeitspapier ein-
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stimmig zu und vertreten somit zukiinftig auch unsere
Flight Data auf internationaler Ebene. Damit ist ein groBer
Meilenstein erzielt worden. Es ist nun endlich gelungen,
den Berufszweig der Flugberater und Flugdatenbearbei-
ter in einem internationalen Fachverband einzubinden.
Dies wurde in der Vergangenheit von anderen Verbanden
immer wieder abgelehnt.

Am dritten und letzten Tag der AIM Global Konferenz geht
es zu Beginn mit den Conclusions der am zweiten Tag
durchgefiihrten Workshops weiter. Diese wurden parallel
zur IFAIMA Mitgliederversammlung durchgefiihrt.

Weitere Prasentationen zu verschiedenen Themen wurden
vorgetragen und im Anschluss standen alle Vortragenden
noch einmal fiir abschlieende Fragen zur Verfiigung.

Alles in allem bleibt festzuhalten, dass die Entwicklungen
im Bereich AIM weltweit vorangetrieben werden. SWIM
(System Wide Information Management) bleibt das iiber-
geordnete Ziel. Dies wird weiter viele neue Fragen aufwer-
fen. Systeme gibt es bereits geniigend, es fehlt allerdings
an einheitlichen Verfahrensbeschreibungen und techni-
schen Standards, damit diese Systeme untereinander
kommunizieren konnen. Die Industrie schafft teilweise
Standards, ohne zu wissen ob dies der Weisheit letzter
Schluss ist. Die Frage nach der IT-Sicherheit ist noch unge-
l6st und auch die des Datenschutzes muss noch genauer
betrachtet werden. Denn wenn Systeme miteinander kom-
munizieren, sind diese zwangslaufig fiir Cyber Attacken

interessant. Vor allem wenn diese Systeme auch mit ope-
rationellen Systemen verkniipft werden sollen um Infor-
mationen ins Cockpit, an Controller Arbeitspositionen ins
RDPS oder FDPS liefern oder aber auch von dort in das
Netzwerk liefern sollen. Auch darf es nicht sein, dass T&-
tigkeiten durch IT-Protokolle ohne weiteres an einzelne
Mitarbeiter gekniipft werden konnen. Es muss Sicherge-
stellt werden, dass dies nur in besonderen Fallen und un-
ter Beriicksichtigung der Datenschutzbestimmungen und
Just Culture geschehen darf.

Als Fazit bleibt uns festzuhalten, dass diese Entwicklun-
genvon uns genau betrachtet werden miissen. Denn auch
hier darf nicht nur der Preis eine Rolle spielen. Rahmenbe-
dingungen und Verfahren sowie auch Standards miissen
geschaffen und eingehalten werden, damit das Gesamt-
system Flugsicherung weiterhin einen hohen Sicherheits-
standard halten kann.

Wie wichtig das Thema ist, hat auch der Prasident des
,, Staff Commitees” aus Maastricht, Frederic Deleau, fest-
gestellt. Frederic Deleau hat bei seiner ersten Teilnahme
an dieser Konferenz gestaunt, welche Tragweite dieses
Thema in allen Bereichen der Flugsicherung hat und ha-
ben wird.

Fur interessierte Kolleginnen und Kollegen stehen die
Prasentationen der AIM Global Konferenz. auf der Web-
seite der IFAIMA (www.IFAIMA.org) zur Ansicht und Down-
load bereit.
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Mit freundlicher Genehmigung der DFS

Von Christopher Belz

Fiir das Projekt RTC steht nunmehr seit einem Jahr in
Saarbriicken der Au3ensichtersatz zum Testen und Be-
werten zur Verfiigung. Die Ergebnisse werden genutzt,
um das System immer weiter zu verbessern. Im Sommer
steht eine besondere Herausforderung vor der Tiir — eine
Validierung unter operativen Rahmenbedingungen.

Am Flughafen Saarbriicken hat im Juni eine weitere Va-
lidierungsrunde fiir das Projekt ,,Remote Tower Control*

(RTC) stattgefunden. Dabei wurden Weiterentwicklungen
und Nachbesserungen (berpriift, zu denen die DFS den
Anbieter — das Osterreichische Technologieunternehmen
Frequentis — nach den Ergebnissen der jlingsten Tests im
Januar und April verpflichtet hat. Die Validierung lauft seit
dem Sommer vergangenen Jahres. Der Start war aller-
dings holprig: Die Ergebnisse der ersten Validierungsrun-
de im Juni 2015 konnten nur zum Teil verwendet werden,
weil die Qualitdt des Testsystems nicht ausreichend war.

%

Seit Oktober 2015 wird das RTC-System in Saarbriicken validiert. Wihrend die Bildqualitdt schon ziemlich gut ist, gibt es beim automatischen
Erkennen und Verfolgen von Objekten noch Verbesserungsbedarf. Deshalb muss Frequentis nun nachbessern. Die Fotos entstanden im

Friihjahr 2016. Photo: Hans-)iirgen Koch



Erst als Nachbesserungen vorgenommen waren, konnte
im Oktober 2015 mit viermonatiger Verzégerung die erste
eigentliche Validierung starten.

Seither arbeiten DFS und Frequentis nun daran, die Qua-
litat des RTC-Systems so zu optimieren, dass das Gesamt-
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system seinen vorbestimmten Zweck erfiillen kann, ndm-
lich damit Flugsicherungsdienste zu erbringen. ,,Es erklart
sich von selbst, dass dabei das Feedback der Lotsen im
Fokus steht“, sagt Paul Diestelkamp, Leiter des betrieb-
lichen Teilprojekts RTC. ,,Diese Riickmeldungen werden
in jedem Validierungsdurchgang erfasst, gesammelt und
anschlieBend Frequentis zur Umsetzung iibergeben.*

Inzwischen hat sich die Bildqualitdt des Auf3ensichtersat-
zes deutlich verbessert. ,,Gemessen an dem, was mit der
heutigen Technik moglich ist, haben wir jetzt schon fast
das Optimum erreicht, sagt RTC-Projektleiter Cengiz Oz-
demir. ,,Es gilt nun, auch noch die letzten Optimierungen
durchzufiihren und vor allen Dingen, die Méglichkeiten
und das Zusammenspiel des gesamten Systems optimal
auszunutzen.“ Schwierigkeiten bereiten nach wie vor spe-
ziell die Funktionen Bounding und Tracking — also das au-
tomatische Markieren und Verfolgen von Luftfahrzeugen
mit den Kameras. Hier hatte es immer wieder fehlerhaf-
te Anzeigen gegeben: Mal wurden im Anflug befindliche
Luftfahrzeuge oder auf dem Boden rollende Maschinen
nicht erkannt, dann wieder wurden beispielsweise auch
Wolkenbewegungen markiert.

Diese Fehler konnten mittlerweile zwar reduziert, aber
nicht ganz beseitigt werden: ,,Gegeniiber der Validierung
im Januar waren die Ergebnisse im April deutlich besser,
aber noch nicht ausreichend®, sagt Diestelkamp. Zwar lie-
ferte das System fiir die nordliche Platzrunde ordentliche
Resultate. ,,Aber vor allem im An- und Abflug und leider
auch in der siidlichen Platzrunde hat es noch nicht sauber
funktioniert®, kritisiert er.

Frequentis hatte zugesagt, dies bis Juni nachzubessern.
Zukinftig soll hierfiir ein ganz neuer Algorithmus zum
Einsatz kommen, der verhindert, dass sich bewegende
Wolken félschlicherweise als Luftfahrzeuge erkannt und
markiert werden. Ebenfalls getestet wurde eine neue
Funktionalitdt: Das Bounding, bislang nur im Infrarotbild
dargestellt, wird nun auch im Farbvideobild angezeigt.

Im Laufe der Validierung ist eine weitere Funktion hin-
zugekommen, die die Bedienung erheblich vereinfacht:
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Die sogenannte PTZMap. Markiert der Lotse auf einer
zweidimensionalen Karte ein Flugzeug, nimmt die Kamera
dieses automatisch ins Visier und verfolgt es. Die notwen-
digen Daten wurden anfangs iiber einen ADS-B-Receiver
generiert. Inzwischen werden die Radardaten der DFS in
das System eingespeist.

Auch die Gestaltung des Arbeitsplatzes hat sich weiter-
entwickelt: Das Panoramabild wird nun auf einer Reihe
von fiinf Monitoren dargestellt, die auf Augenhdhe mon-
tiert sind. Darunter wird eine Monitorreihe installiert,
flir zusatzliche Anzeigen und die ATS-Systeme. Anfangs
hatte es noch zwei {ibereinanderliegende Monitorreihen
gegeben, auf denen das Farbvideo- und das Infrarotbild
ibereinander zu sehen waren. ,In der Validierung hat
sich aber gezeigt, dass es fiir die Lotsen besser ist, nur
eine Monitorreihe zu haben und zwischen den beiden
Bildquellen umschalten zu konnen*, sagt Diestelkamp.

Auch sonst geht es im Projekt nun Schlag auf Schlag:
Nach der Juni-Validierung ist im Juli in Saarbriicken eine
Simulation der zukiinftigen Netzwerkverbindung ge-
plant, im August steht bereits die nachste Validierungs-
runde an: Dann soll das System erstmalig unter realen
Bedingungen getestet werden, im sogenannten ,active




shadow mode“: Saarbriicker Lotsen werden zeitweise
den Verkehr zu Testzwecken von der Validierungskonsole
aus kontrollieren. Parallel dazu werden die Arbeitspldtze
in der Towerkanzel natiirlich weiterhin besetzt, damit je-
derzeit eingegriffen werden kann, wenn es zu Problemen
kommen sollte. Da das Projekt mit ca. 600.000 Euro aus
dem SESAR-Programm gefordert wird, findet diese Vali-
dierung im Rahmen von SESAR als sogenannte ,large
scale demonstration” statt.

Mit von der Partie ist dann auch Lufthansa Flight Training,
die als SESAR-Partner mit eigenen Flugzeugen fiir zusatz-
lichen Verkehr in Saarbriicken sorgt. Bereits im Januar
hatte ein dhnlicher Testlauf stattgefunden, seinerzeit mit
Beteiligung des DFS-Fliegerclubs. Der hatte mit drei Flug-
zeugen fiir bis zu 35 Flughewegungen pro Stunde gesorgt
und so das System bewusst einer harten Belastungspro-
be unterzogen. ,,Das war gut und schlecht zugleich®, sagt
Ozdemir. ,,Schlecht war, dass wir durch das Verdeutlichen
von Schwachstellen einige Lotsen verunsichert haben.
Andererseits war es ideal, weil wir so genau die Schwa-
chen des Systems aufzeigen konnten."
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Ein wichtiger Meilenstein steht fiir das Projekt RTC dann
im Herbst an: die vertragliche Endabnahme. Bei diesem
Termin geht es um die Frage, ob das System {iber die
Funktionen verfligt, die die DFS bei ihrem Auftrag an
Frequentis vertraglich vereinbart hat. ,,Die vertragliche
Endabnahme bedeutet allerdings nicht, dass die Entwick-
lung zu dem Zeitpunkt vollstdandig abgeschlossen sein
muss*®, sagt Ozdemir. ,,Natiirlich wird es auch bei RTC zu-
kiinftig Updates, Fehlerbehebungen und Verbesserungen
geben, auch nach der Endabnahme oder nach der Inbe-
triebnahme®. ,,Entscheidend fiir uns alle ist allein, ob das
System reif genug ist“, erganzt Diestelkamp. ,,Nur dann
kann das Training der Lotsen beginnen und die Genehmi-
gung durch das Bundesaufsichtsamt beantragt werden.“

Die Zielstellung ist, dass RTC fiir Saarbriicken 2018 in Be-
trieb gehen kann. ,,Wir mussten unseren Zeitplan schon
einmal verschieben und werden alles dafiir tun, ihn jetzt
einzuhalten®, sagt Ozdemir. ,,Aber nicht um jeden Preis.
Wenn es betrieblich relevante Unzulédnglichkeiten geben
sollte, werden wir darauf reagieren. Wir alle in der DFS
wollen ein System einfiihren, mit dem man gut und sicher
arbeiten kann.“
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Die Personalprobleme der US Flugsicherung konnen in-
zwischen als so etwas wie eine unendliche Geschichte
bezeichnet werden und sehr wahrscheinlich locken sie
so gut wie keinen Hund mehr hinter seinem Ofen hervor.
Und a8t auch nur wenige Journalisten dafiir in die Tasten
hauen. Zu Zeiten Donald Trumps gibt es wichtigeres aus
den Vereinigten Staaten zu berichten.

Doch nun hat der Personalbestand der US-amerikani-
schen Controller einen wirklich historisch niedrigen Stand
erreicht. Und dariiber a8t sich durchaus berichten. Seit
27 Jahren, so der US-Controllerverband NATCA (National
Air Traffic Controllers Association), hatte die FAA (Federal
Aviation Administration) nicht mehr ein solche geringe
Zahlan Controllern in ihren Reihen gehabt. Nun muss dies
ja nicht unbedingt als Katastrophe angesehen werden. Es
kdnnte ja sein, dass der technische Fortschritt und die da-
mit einhergehende Automatisierung zu einer vertretbaren
Reduzierung des Personals gefiihrt haben.

Dies scheint allerdings nicht zuzutreffen. Denn zusétzlich
zu dem ,,27-year-low* hat die Zahl der voll ausgebildeten
(,fully certified“) Controller in den ersten drei Monaten
dieses Jahres weiter abgenommen. Nach der Meinung
von NATCA-Prasident Paul Rinaldi hat diese Entwicklung
einen kritischen Punkt erreicht. Und dies, obwohl Demo-
kraten und Republikaner in diesem Jahr gemeinsam ein
Gesetz, das den schénen Namen ,,Air Traffic Controll Hi-
ring Improvement Act“ trdgt, verabschiedet haben. Doch
Gesetze alleine bewirken nicht so besonders viel. Sie
dienen bestenfalls der Beruhigung jener Leute, die sie
erlassen haben. Um mehr Controller in die Kontrollzentra-
len, Anflugkontrollstellen und Tower zu bekommen, ist in
erster Linie die FAA gefragt. Doch der stellt Rinaldi nicht
unbedingt das beste Zeugnis aus. Seit 2011 ist der Perso-
nalbestand jahrlich um zehn Prozent gefallen und die FAA
hat nach Meinung der NATCA (die FAA wird da anderer
Meinung sein) in den letzten sieben Jahren die Zahl der
geplanten Einstellungen (,,hiring goals“) stets verfehlt.
Allein im letzten Jahr um 24 Prozent.

Um diesen Missstand zu beseitigen miisste die FAA nach
Rinaldis Meinung an nachhaltigen Losungen arbeiten. So
beklagte er eine etatmaBige Fehlentwicklung, die nicht
kontinuierlichen Finanzierungsgrundlagen fiir die FAA
(,stop-and-go funding for the FAA“) und die Auswirkung
der ,Sequestration“, also die allgemeine Haushaltssperre

bzw. Zwangsverwaltung im Jahr 2013. Besonders drger-
lich ist, dass aufgrund des Personalmangels Controller
nicht mehr fiir zuséatzliche Aufgaben, die fiir die Weiter-
entwicklung der technischen Systeme (,,subject matter
expertise“) erforderlich sind, freigestellt werden kdnnen.
Besonders betroffen sind dabei Chicago Terminal Radar
Approach Control (TRACON), Chicago Air Route Traffic
Control Centre (ARTCC), Atlanta TRACON und Los Angeles
Tower.

Am 15. Juni wies Rinaldi das ,,Aviation Subcommittee“
auf den Personalmangel bei den US Controllern hin und




unterbreitete mehrere Vorschlage, von welchen hier nur
einige erwdhnt werden sollen. Dabei forderte er eine
bessere Umsetzung des ,,Air Traffic Improvement Acts®,
indem zum Beispiel ehemalige Militdarcontroller und soge-
nannte CTI (Collegiate Training Initiative)-Absolventen im
Vergleich zu den iibrigen Bewerbern bei der Einstellung
in besonderen ,,Pools“ zusammengefasst und schneller
auf ihre Eignung untersucht werden sollen. Ferner soll-
te das Einstellungsalter auf 35 Jahre angehoben werden
und die FAA sollte die Einstellung von ehemaligen FAA-,
militdrischen und zivilen Controllern des Verteidigungs-
ministeriums sowie Controllern der Federal Contrat Tower
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beschleunigen. Auch auf die ,,Academy* in Oklahoma City
hat Rinaldi ein Auge geworfen. 1300 Auszubildende wer-
den zurzeit dort unterrichtet. Dabei hatte die Akademie
eine Kapazitdt von 2000.

Und natdrlich hat Rinaldi auch einen ganz wichtigen
Punkt nicht vergessen. Er forderte eine stabile und krisen-
sichere Finanzierung der FAA. Und dass sie zukiinftig von
»Sequestration“-Mafinahmen verschont werden miisse.
Bleibt zu hoffen, dass die Politik dies auch so umsetzt.

WeFis

Der Personalbestand der amerikanischen Controller ist so niedrig wie seit 27 Jahren nicht mehr. Quelle: NATCA
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Ein neuer Tower fiir Charlotte

Die Grundsteinlegung bzw. der erste Spatenstich fiir ei-
nen Kontrollturm ist eigentlich nur eine kurze Notiz wert.
Wenn tiberhaupt. Aber wenn die CANSO (Civil Air Naviga-
tion Services Organisation) einen derartigen Vorgang fiir
wiirdig halt, ihn in ihrem Newsletter kund zu tun, dann
diirfte es sich dabei um einen Tower eines nicht gera-
de unbedeutenden Flughafens handeln. Wobei sich ein
durchschnittlicher Mitteleuropder zundchst einmal die
Frage stellt, wo dieses Charlotte denn nun liegen wiirde.

Der Tower von Charlotte erhdlt einen Nachfolger. Quelle: Airport Charlotte

Nun ja — Charlotte liegt in den USA, ist die grofte Stadt
North Carolinas und ihr Flughafen ist ein nicht unbedeu-
tender Passagier- und Frachtflughafen. Der {ibrigens auch
von der Lufthansa angeflogen wird. Zur Zeit mit A330 von
Miinchen aus.

Im letzten Jahr belegte Charlotte Airport Traffic Control To-
wer (ATCT) den sechsten Platz in den USA. Die Towercon-
troller hatten 544.000 Fliige abzuwickeln; ihre Kollegen
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der Anflugkontrolle (TRACON - Terminal Radar Approach
Control) hatten im selben Zeitraum 572.330 Fliige unter
ihre Fittiche genommen. Vom 1. Januar bis zum 31. Mai
dieses Jahres kontrollierten die Towerlotsen 255.000 Flii-
ge, so dass Charlotte ATCT auf Platz fiinf der US Tower
vorriickte.

Der jetzige Kontrollturm hatte 1979 seinen Betrieb auf-
genommen. Inzwischen musste die Planung fiir einen
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Nachfolger in Angriff genommen werden. Nicht weil das
Gebdude inzwischen baufillig geworden wére, sondern
weil fiir zusatzliche Aufgaben und Arbeitspositionen so-
wie flir neue technische Systeme der Platz in der Kanzel
zusehends knapp wurde. Die Erweiterung des Flughafens
und der Bau zusatzlicher Rollbahnen sorgten dafiir, dass
der Tower aufgrund seiner GroBe und seiner Héhe seinen
Aufgaben nicht mehr so richtig entsprechen konnte.

Nachdem die FAA im Januar einen 60 Millionen schweren
Vertrag mit der Firma Archer Western Construction iiber
den Bau und die Ausriistung sowie fiir den Abbruch des
alten Kontrollturms geschlossen hatte, wurde am 3. Juni
in Anwesenheit des US Verkehrsministers Anthony Foxx
und des FAA-Vizechefs Michael G. Whitaker am der erste
Spatenstich fiir den neuen Kontrollturm ausgefiihrt. Es
sei erlaubt, die salbungsvollen Ansprachen der Beiden zu
unterschlagen. Fest steht jedoch, dass die Controller im
neuen Tower {iber eine Ausriistung verfiigen werden, die
durchaus als ,,State-of-the-Art“ bezeichnet werden kann.
Dazu gehdren NextGen (Next Generation Air Transportati-
on System), Standard Terminal Automation Replacement
System (STARS), moderne Datenkommunikationssyste-
me, ADS-B und Advanced Electronic Flight Strip System
(AEFS). NextGen ist die Wunderwaffe, mit welchem die
FAA — dhnlich wie die Europder mit SESAR — die Heraus-
forderungen des zukiinftigen Luftverkehrs bewiltigen
mochte. Zusatzlich wird Charlotte als Testeinrichtung fiir
die ,,Airspace Technology Demonstration (ATD-2)“ dienen.

Mit ihren 260 Quadratmetern scheint die Kanzel grof
genug zu sein, um mit dem Verkehr mitwachsen und zu-
satzliche Systeme aufnehmen zu kénnen (fiir das Jahr
2040 werden fiir Charlotte 748.000 Flugbewegungen vor-
hergesagt). Das gilt auch fiir die Anflugkontrolle, die am
Fuf? des Kontrollturms eingerichtet wird. 179 Angestellte
mochte die FAA am zukiinftigen Tower und der Anflugkon-
trolle beschéftigen; 136 Controller und Flugdatenbearbei-
ter sowie 43 Techniker bzw. Ingenieure.

112,78 Meter hoch soll der neue Kontrollturm tbrigens
werden. Und damit wird Charlotte tiber den zweithochs-
ten Tower der USA verfiigen. Nur der des Atlanta Harts-
field-Jackson Airports ist mit 121,31 Metern hoher.

WeFis
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ALASKA HORIZON DHC-8: AufSer einer grofsen B737-Flotte betreibt Alas- BOEING DREAMLIFTER: Die besondere Frachtversion der By47 wird genutzt,

ka Airlines mehrere Dash-8, darunter auch die farbenfrohe N441QX in den um Baugruppen fiir die Boeing 787 aufnehmen zu kdnnen, die weltweit pro-
Farben des Eishockey Teams ,,Fairbanks Nanooks*, aufgenommen bei der duziert und zur Endmontage nach Seattle Everett geflogen werden. Zum Be-
Landung in Anchorage im Juni 2016. Photo: Michael Stappen und Entladen wird das Heck zur Seite geschwenkt. Photo: Michael Stappen

KINGDOM AIR CORPS DC-3: /Im Norden der USA sind noch einige Exemplare LATAM B787: Aus der chilenischen LAM und der brasilianischen TAM wird
der legenddren DC-3 unterwegs. Diese Maschine der Kingdom Air Corps LATAM, hier der Dreamliner im neuen Farbenkleid kurz vor dem Start nach
aus dem Jahre 1944 ist in Palmer beheimatet. Photo: Michael Stappen Santiago de Chile via Madrid am 22.06.2016 in Frankfurt.

Photo: Frank Schuchardt

: ‘.W < o —

MED VIEW B737: Ein seltener Gast in Frankfurt war diese B737 in den Far- »FANHANSA* B737: An der schicken ,,Fanhansa“ B737 mit den Namen
ben der nigerianischen Med View, allerdings mit einer Registrierung aus ausgeloster Fans hat es sicherlich nicht gelegen, dass es dieses Mal fiir
der Skowakei (OM-) und unterwegs fiir Iraqi Airways. Hier beim Start auf »Die Mannschaft“ nur fiir das Halbfinale gereicht hat. Photo: Klaus Ecker

der RWY18 nach Budapest.... alles klar? Photo: Frank Schuchardt
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Mit freundlicher Genehmigung der Rundschau und Marc Baumgartner

Autoren: Marc Baumgartner, Flugverkehrsleiter bei der Skyguide in Genf, ehemaliger Président der IFATCA.
Dr. Antonio Licu, Leiter der Sicherheitsabteilung des Netzwerks Manager, Eurocontrol;

Gastprofessor Universitit Medina und Bukarest.

Bearbeitung: Thomas Steffen, AEROPERS-Vizeprdsident und Teilnehmer am erwdhnten Prosecutor Expert Course

Am 28. April fand die Schlussverhandlung im Prozess
gegen einen Ziircher Flugverkehrsleiter wegen seiner
Rolle in einem schweren Vorfall vor dem Bezirksgericht
Biilach statt. Im Spannungsfeld zwischen der Pflicht der
Justiz und den Bediirfnissen eines sicherheitsrelevan-
ten Meldewesens wird hier die Aviatik einem Stresstest
unterzogen.

Die Aviatik als Ganzes ist ein System, das seinerseits aus
vielen Teilsystemen zusammengesetzt ist.* In solch ver-
netzten Systemen existieren zahlreiche Schnittstellen,
und es zeigt sich, dass es zu sicherheitsrelevanten Vor-
fallen mit zum Teil gravierenden Folgen kommen kann,
sobald eine dieser Schnittstellen versagt. Die Menschen
(Flugverkehrsleiterinnen oder Pilotinnen) sind ein ge-
wichtiger Bestandteil dieses Gesamtsystems.

Im modernen Sicherheitsmanagement (Safety Manage-
ment) hat sich in den letzten Jahren bei der Vorfallunter-

suchung ein systemischer Ansatz durchgesetzt. Im Vor-
dergrund steht nicht mehr das «Versagen des Einzelnen»,
sondern die Suche nach der dahinter liegenden Ursache
im System. Folglich ist das Safety Management abhangig
von der Kenntnis von Missstanden und dem standigen Di-
alog mit den Operateuren im System, in diesem Fall den
Lotsen. Man nennt diese Betrachtungsweise die systemi-
sche Sicht. Sie sieht den Fehler oder die Probleme, die
wir oberflachlich wahrnehmen, als Symptom und nicht
als Ursache. Als Symptome weisen sie auf tiefer liegende
Unzuldnglichkeiten im System hin. Diese kénnen mit Pri-
oritaten, Kommunikation, Ressourcen, Entwicklung, Poli-
tik und vielem mehr zu tun haben. Fiir Personen, die Teile
dieses Systems sind, sind solche Gegebenheiten selten
so offensichtlich, wie sie externen Beobachtern nach ei-
nem Unfall oder einem schwereren Vorfall erscheinen. Sie
sind von der Wahrnehmung her einfach Teil der tédglichen
Arbeit. Die Symptome mit einem potenziellen Unfall zu
verkniipfen scheint vor dem Ungliick nahezu unmaoglich.

Nationale Rechtssysteme reagieren sehr unterschiedlich auf einen sicherheitsrelevanten Vorfall.
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Es ist daher in einem komplexen, fiir den Einzelnen nicht
gdnzlich durchschaubaren System von hdchster Wichtig-
keit, moglichst viele solcher Symptome zu kennen. Die-
se Informationen werden aber nur dann frei zuganglich,
wenn im Gegenzug niemand fiir die Meldung bestraft
wird, gerade dann, wenn die Beobachtung mit einem ei-
genen Arbeitsfehler zusammenhangt.

Sanktionen fiihren eher zu einem erhGhten Risiko.

Aufderanderen Seite steht die Justiz, die in einem schwer-
wiegenden Fall das Ereignis rechtlich bewerten muss. Das
ist unser Anspruch in einem Rechtsstaat. Im Allgemeinen
kdnnen sich Juristen dabei nur an schriftlichen Vorgaben
orientieren, kennen aber nicht zwingend die Arbeitswei-
sen, die Entscheidungswege oder die so genannte «Best
Practice».

Das konnte theoretisch dazu fiihren, dass eine im Inter-
esse der Sicherheit «gute Entscheidung», die aber nicht
regelkonform war, bestraft wird, oder dass Lotsen und
Piloten Arbeitsfehler aus Angst vor juristischen Konse-
quenzen nicht melden. Personen fiir «redliche Fehler»
disziplinarisch oder richterlich zu bestrafen, erhoht die
Sicherheit des Systems nicht. Sanktionen schliessen
nicht aus, dass sich dhnliche Vorfélle erneut ereignen. Sie
flihren im Gegenteil eher zu einem erhdhten Risiko: Wir
zementieren damit den falschen Glauben, dass das Sys-
tem an sich sicher sei und dass nach einem Zwischenfall
mit dem «Aussortieren der faulen Apfel» dieser Zustand

auch wieder erreicht werde. Sobald wir einige Individuen
innerhalb des Systems bestrafen, kommt es zu gut doku-
mentierten, gegenteiligen Auswirkungen.

Am problematischsten ist der Faktor Angst. Die Beteilig-
ten stellen jegliches Rapportieren sicherheitsrelevanter
Probleme, denen sie begegnen, ein, weil sie befiirchten,
dass auf den Berichterstatter zuriickgegriffen, dass er be-
straft wird. Systeme, in denen keine offene Kommunikati-
on {ber Sicherheitsaspekte existiert, sind gefahrdete und
risikoreiche Systeme. Sie sind nicht lernfahig und konnen
sich nicht verbessern.

Im Nachgang zu einem Unfall oder einem schweren Vor-
fall beobachten wir zum Teil immer noch klassische Be-
strafungsmuster. Man entldsst Personen, stellt sie vor
Gericht, sperrt sie allenfalls ein und stellt sicher, dass sie
nie mehr eine Arbeit innerhalb eines sicherheitskritischen
Systems bekommen. Man statuiert ein Exempel. Das Pro-
blem dieser Logik ist, dass sie uns nicht weiterbringt. Die
Forschung hat erkannt, dass Unfélle ein geradezu «nor-
males» Phanomen sind in Systemen, die unter Bedingun-
gen funktionieren, die durch Ressourcenknappheit und
Wettbewerb gepragt sind. Unfélle sind in solchen Syste-
men quasi Nebenprodukte, wenn normale Leute normale
Arbeit leisten. Unfdlle und schwere Vorfélle passieren,
weil das System als Ganzes versagt, nicht weil einzelne
Leute Fehler machen.

Das Spannungsfeld zwischen der Notwendigkeit, aus
sicherheitsrelevanten Beobachtungen zu lernen, und
der staatlichen Verpflichtung, fahrldssiges Verhalten zu
bestrafen, wurde von den internationalen Behorden er-
kannt, und es wurden Ausfiihrungsbestimmungen in di-
versen Lufttransportgesetzen verankert. So auch in den
fiir die Schweiz giiltigen europdischen Regelwerken.

Die Verordnung (EU) Nr. 996/2010 iiber die Untersuchung
und Verhiitung von Unfallen und Stérungen in der Zivil-
luftfahrt fiihrt unter Artikel 5.5 aus: «Die Sicherheitsun-
tersuchungen nach den Absédtzen 1, 2 und 4 diirfen auf
keinen Fall darauf abzielen, die Schuld- oder Haftungsfra-
ge zu kldren. Sie sind unabhdngig und getrennt von Jus-
tiz oder Verwaltungsverfahren und ohne Prdjudizierung



solcher Verfahren zur Feststellung des Verschuldens oder
der Haftung durchzufiihrens.

Artikel 12.3 spricht explizit von der staatlichen Pflicht, im
Voraus Regelungen zu treffen, die eine Zusammenarbeit
der verschiedenen Behorden organisiert.

Die Verordnung EU Nr. 376/2014 (iber die Meldung, Ana-
lyse und Weiterverfolgung von Ereignissen in der Zivilluft-
fahrt hat zum Ziel (Art.1), sicherheitsrelevante Informati-
on und meldende Personen zu schiitzen, und definiert die
sogenannte «Just Culture» als «Redlichkeitskultur» (EC
376/2014, Art. 2.12): «Eine Kultur, bei der operative Mit-
arbeiter oder andere Personen nicht fiir ihre Handlungen,
Unterlassungen oder Entscheidungen, die ihrer Erfahrung
und Ausbildung entsprechen, bestraft werden, aber gro-
be Fahrladssigkeit, vorsatzliche Verstésse und destrukti-
ves Handeln nicht toleriert werden».

Die Umsetzung dieser EU-Verordnung ist fiir die betroffe-
nen Staaten ein schwieriges Unterfangen, da die betroffe-
nen Akteure sich fiir gew6hnlich nicht im gleichen Umfeld
bewegen. Die Aviatik-Branche ist international, dyna-
misch und sehr sicherheitsbewusst, die Justiz ist natio-
nal, auf Bestandigkeit ausgelegt und sehr rechtshewusst.
Diese beiden Welten treffen nur selten aufeinander. Und
wenn sie aufeinandertreffen, dann fiihrt dies zu einem
entsprechend engagierten Austausch. Eurocontrol? hat
2008 eine «Just Culture»-Task Force gegriindet, um den
Dialog zwischen diesen unterschiedlichen Welten zu for-
dern. Dies hat es erlaubt, Kontakte zu kniipfen und die
verschiedenen Akteure an einen Tisch zu bringen.

Eine der Initiativen aus dieser Task Force ist eine von Eu-
rocontrol und IFATCA (Internationaler Dachverband der
Flugverkehrsleiterverbdnde) gemeinsam organisierte
Schulung, die Vertreter nationaler Strafuntersuchungs-
behdrden und Experten aus der Aviatik (aktive Flugver-
kehrsleiter und Piloten) wahrend drei Tagen zusammen
ausbildet. Ziel dieser gemeinsamen Ausbildung ist es,
das Verstandnis fiir die unterschiedlichen Interessen zu
fordern und ein Netzwerk von europdischen Strafunter-
suchungsexperten auszubilden, die den Strafuntersu-
chungsbehorden auf deren Verlangen mit operationeller
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Expertise zur Seite stehen kdnnen. Im Weiteren haben
sich fiir die verschiedenen Nationalstaaten auch Mog-
lichkeiten ergeben, die EU-Vorgaben auf pragmatische
Art und Weise umzusetzen. Die zweimal jahrlich durchge-
flihrte Schulung unterrichtet rund 4o Fluglotsen, Piloten,
Staatsanwadlte und Richter tber die systemische Betrach-
tungsweise von sicherheitsrelevanten Vorféllen in der Avi-
atik und iiber die verschiedenen rechtlichen Systeme der
Beteiligten. Es zeigen sich dabei Grenzen und Méglich-
keiten, wenn es zu einer Strafuntersuchung kommt, und
anhand von Gerichtsurteilen wird ersichtlich, wie Unfélle
oder schwere Vorfille juristisch betrachtet werden. Die
Aviatik-Experten werden anhand von simulierten Vorfal-
len auch auf ihre Rolle als Berater vorbereitet.

Erste Erfahrungen haben gezeigt, dass die nationalen
Rechtssysteme sehr unterschiedlich auf einen sicher-
heitsrelevanten Vorfall reagieren. In Holland beispiels-
weise wurde im Jahre 2007 ein Aviatik-Staatsanwalt mit
nationaler Kompetenz ausgestattet und zusammen mit
einem Aviatik-Polizeikorps zur alleinigen Anlaufstelle
fir alle aviatischen Vorfélle erklart. Dieser Staatsanwalt
kann entscheiden, wann, wo und wie er eine Strafverfol-
gung einleitet. In anderen Staaten, zum Beispiel in Itali-
en, miissen die Untersuchungsbehérden bei bekannten
moglichen Verstossen gegen das Gesetz aktiv werden
und kénnen die Aktivitaten der Unfalluntersuchungsbe-
horden einschrdnken. Fiir die italienischen Strafuntersu-
chungsbehdrden wurde der besagte Kurs ins freiwillige
Weiterbildungsangebot fiir Untersuchungsrichter und
Staatsanwadlte aufgenommen.

Unter der Leitung der nationalen Zivilluftfahrtbehorde
und mit Hilfe von Eurocontrol und IFATCA hat Polen die
Koordination zwischen Justizbehdrden, Generalstaatsan-
walt und Zivilluftfahrtbehorde neu geregelt. Die General-
staatsanwaltschaft sowie die verschiedenen Staatsan-
wilte (inklusive die militdrischen), die einen zivilen oder
militarischen Flughafen in ihrer Jurisdiktion haben, bele-
gen den Eurocontrol/IFATCAKurs regelmassig.

Mittlerweile haben Richter und Staatsanwdlte aus 15 eu-
ropdischen Landern an der Ausbildung teilgenommen,
darunter auch vier Schweizer Staatsanwalte aus den Kan-
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tonen Genf, Neuenburg und Ziirich. Bei der Umsetzung
der EU-Verordnung hat die Schweiz 2012 unter Federfiih-
rung der Bundesanwaltschaft und des Oberstaatsanwalts
mit einer aviatischen Schulung fiir die kantonalen Unter-
suchungsbehorden erste Schritte getatigt. Staatsanwalte
aus verschiedenen Kantonen wurden, in enger Zusam-
menarbeit mit der Schweizerischen Unfalluntersuchungs-
stelle (SUST), in die komplexen Zusammenhéange der Avi-
atik eingefiihrt. Die Umsetzung der EU-Verordnung wird
in der Schweiz aber noch weitergehen miissen. Die ver-
schiedenen rechtlichen Auflagen und Verpflichtungen an
die verschiedenen Akteure sind noch weiter zu erldutern.
Alle Akteure in der schweizerischen Aviatik-Branche, aber
auch der betroffenen Justiz- und Unfalluntersuchungsbe-
hérden sind gefordert, bei der Umsetzung zusammenzu-
arbeiten. Wie in Polen und anderen Ldndern stehen die
Expertise der Eurocontrol und der IFATCA den Behd&rden
und Akteuren zur Verfiigung.

Die rechtliche Auseinandersetzung mit dem schweren
Vorfall, der in Biilach vor der Urteilsverkiindung steht,

Die Teilnehmer des Prosecutor Expert Course.

wird ein Stresstest sein fiir das Zusammenspiel zwischen
Flugsicherheit und Rechtsprechung. Die Balance zwischen
Sicherheit und Justiz wird in naher Zukunft wohl nicht
nur die Aviatik betreffen, sondern auch andere Bereiche
wie die Kernkraft? oder die Medizin. Das Verstandnis der
unterschiedlichen Rollen sowie die richtige Expertise,
die den Untersuchungsbehorden zur Verfiigung stehen,
werden auch in diesen Bereichen eine wichtige Rolle
spielen.

Quellen
! Baumgartner, M., «NZZ» 18.5.2004.
Wenn komplexe Systeme zusammenbrechen
2 Europdische Flugsicherungsagentur, die 41
europdische Staaten umfasst, mit Sitz in Briissel
3 Siehe Empfehlung 9 der IAEA — NS-IRRS 2011/11




Kontrolle ist gut, Vertrauen ist besser!

Neben all den technischen Aspekten unseres Berufes gibt
es auch essenziell menschliche Gesichtspunkte, die dus-
serst wichtig sind. Und wahrend die technischen Feinhei-
ten teilweise sehr kompliziert sein kdnnen, wird man ihrer
deutlich einfacher Herr als der Unwegsamkeit zwischen-
menschlicher Beziehungen und Anliegen. Wir versuchen,
in der Aviatik diesem Problem mit Policies zu begegnen,
die eine Firmenkultur schaffen, in der menschliche Aspek-
te der Flugsicherheit nicht im Weg stehen. Ein wichtiges
Stichwort ist dabei «Just Culture». Es geht hier prinzipi-
ell darum, dass einzelne Crew Members den Umgang mit
Fehlern als gerecht erleben. Im Wissen darum, dass Feh-
ler unvermeidbar sind, heisst das unter anderem, dass
alltagliche und nachvollziehbare Fehler nicht bestraft
werden. Ganz im Gegenteil sollen die gelernten Lektionen
helfen, zukiinftig solche Fehler zu vermeiden. Dieses Sys-
tem steht und fallt allerdings mit einer der komplexesten
Formen zwischenmenschlicher Beziehungen, dem Ver-
trauensverhdltnis. Unsere Vorgesetzten vertrauen darauf,
dass wir unsere Fehler rapportieren, auch ohne dass sie
uns auf Schritt und Tritt iberwachen missen. Nur so ist
eine sichere Operation gewdhrleistet. Im Umkehrschluss
vertrauen die Crew Members darauf, dass ihre Rapporte
zu ebendiesem Zwecke verwendet werden und im Nor-
malfall nicht in disziplinarischen Massnahmen enden.
Und hier kommt dem Vertrauen ein sehr spezifisches Pro-
blem ins Spiel: Vertrauen ist ein Kreditsystem. Verspielt
eine Seite das Vertrauen, kollabiert das System. Nehmen
Disziplinarmassnahmen zu, steigt das Risiko, dass Fehler
aus Angst nicht rapportiert werden. Wer fiihrt sich schon
freiwillig beim Henker vor? Hingegen diirfen wir nicht aus-
ser Acht lassen, was es bedeutet, wenn wir nicht ehrlich
und konsequent rapportieren. Abgesehen von den nega-
tiven Auswirkungen fiir die Flugsicherheit fiihrt so ein Ver-
halten zwangsldufig zu erweiterter Uberwachung. Solch
eine Art von Katz-und-Maus-Spiel ist Gift fiir ein Vertrau-
ensverhdltnis. Dass sich unsere Vorgesetzten in einem
solchen Fall immer mehr als Disziplinarinstanz wahrneh-
men wiirden, ware nachvollziehbar. Essenziell ist, dass
keine Seite unterschatzen darf, wie wenig es braucht, um
dieses Vertrauen zu erschiittern.

Genauso, wie uns bewusst sein muss, dass Vertrauen kein
Automatismus ist. Vertrauen wird gebildet. Wir erwarten
von unseren Mitmenschen ein gewisses Verhalten. Erst
wenn wir uns in unserer Erwartungshaltung bestatigt se-
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hen, beginnen wir zu vertrauen. In diesem Sinne ist
ein angekratztes Vertrauensverhiltnis nicht bloss
ein Grund, sich gekrankt zu fiihlen. Vielmehr geht
es darum, zu verstehen, welche der eigenen Erwar-
tungen durch die Handlungen des Gegeniibers ent-
tauscht wurden. In unserem Fall hiesse das: Empfand
ich die Art und Weise, wie mein Fehlverhalten be- ¥
handelt wurde, als gerecht, als just? (
Wie sollen wir also diesem Phanomen begegnen?
Einerseits dadurch, dass wir uns auch in schwierigen
Zeiten nach wie vor Kredit geben. Sicherheit ist unser
hochstes Gut, und jeder Rapport ist somit unabdingbar.
Auch wenn wir alle Geschichten zu Ohren bekommen
haben, in denen Rapporte zu schwer nachvollziehbaren
Massnahmen gefiihrt haben sollen. Aber Fehler passie-

ren eben nicht nur im Cockpit. Und alle Massnahmen
iber einen Kamm zu scheren und damit zu sagen, jede
Massnahme oder Fithrungsgesprach blosse Schikane sei,

ist kaum vertretbar. Gesprdche sind auch keine Strafe, sie
dienen Klarung. Wichtig ist aber hierbei, dass eine Atmo-
sphdre herrscht, die nicht der eines Schiilergesprachs mit
dem Rektor gleicht. Die Crew Members diirfen sich nicht
gegdngelt fiihlen, sondern sollen ihrem Vorgesetzten auf
Augenhohe begegnen konnen. Ich selbst kann auf ein
effektives Gesprach zuriickblicken. Andererseits gibt es
simple organisatorische Massnahmen, solche Probleme

zu umgehen. In der «President’s Voice» finden wir eine
der Moglichkeiten, unser Rapportsystem zu verbessern.
Zusétzlich méchte ich ein besonderes Augenmerk auf Fa-
tigue-Rapporte lenken. Mit der Einfiihrung der neuen FTL
und des Fatigue Risk Managements haben diese Rapporte
besonders an Gewicht gewonnen. Sie geben uns die Mog-
lichkeit, auf problematische Rotationen hinzuweisen und
damit moglicherweise auf deren Gestaltung Einfluss zu
nehmen. Damit das funktionieren kann, braucht es aber
auch hier eine gewisse Konsequenz beim Verfassen der
Rapporte. Damit sich einzelne Crew Members nicht expo-
nieren missen, sollten solche Rapporte direkt und ohne
Umweg liber den D/0-Desk zu der betreffenden Stelle ge-
hen. Sie sind ja schliesslich eindeutig als Fatigue-Rapport
gekennzeichnet. Mit der Anonymisierung wdre eine gar
menschliche Komponente unserer Arbeit entscharft und
der Sicherheit aller gedient. Misstrauen, Angst und Kon-
kurrenzdenken gedeihen dort, wo man ihnen Platz ldsst.

Es wird Zeit, diese Liicken zu schliessen. Janos Fazekas
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Informationen fiir Mitglieder der Gewerkschaft

der Flugsicherunge. V.

Liebe Mitglieder,

da auch bei uns die digitalen Medien als Kommunika-
tionsmittel mehr und mehr Einzug halten und unsere
GdF-Facebookseite so gut angenommen wird, haben wir
uns Ende letzten Jahres entschieden eine GdF-App zu
entwickeln.

Wir freuen uns Euch nun mitteilen zu kénnen, dass die
App fertig ist und fiir die Plattformen iOS (iPhone & iPad),
Android und mittlerweile auch in der Windows-Version in
den jeweiligen Stores kostenlos zur Verfligung steht.

Gerade in der Anfangsphase werden noch zahlreiche
Anderungen vorgenommen, und wir bitten Euch um Euer
Verstdandnis, wenn die ein oder andere Einheit noch nicht
optimal funktioniert. Gerne nehmen wir aber auch Ver-
besserungsvorschldage, um unsere App in einen optima-
len Zustand zu versetzen, entgegen.

In der App gibt es einen 6ffentlichen und einen Mitglie-
derbereich; fiir letzteren konnt ihr Euch (von der App aus)
ganz einfach registrieren (einfach links den Reiter ,,Mit-
glieder* anwdhlen und unter Registrierung die Felder
ausfiillen). Bitte habt etwas Geduld; die jeweiligen Frei-
schaltungen werden alle ,,hdndisch® gemacht.

Jan Janocha
Bundesvorstand Presse & Kommunikation

[=] 321 [s]

Weiimantel & Vogelsang

Rechtsanwidlte - Fachanwidlte

lhre Ansprechpartner in allen rechtlichen Fragen

Liesel Weiimantel
Fachanwaltin fur Arbeitsrecht

Hans-Gerd Dannen
Fachanwalt fiir Arbeitsrecht

David Schéfer

Fachanwalt fiir Arbeitsrecht

Christoph Wicke

Rechtsanwalt

Kanzlei Bremen
Langenstrafie 68
28195 Bremen

Tel.: 0421/96099-0
Fax: 0421/96099-11

Dirk Vogelsang

Fachanwalt fiir Arbeitsrecht

Stephan Brozeit
Fachanwalt fur Arbeitsrecht

Antje Harsdorff

Rechtsanwiltin

Jonas Dalby

Rechtsanwalt

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

E-Mail: info@kanzlei-wv.de - Internet: www.kanzlei-wv.de
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Chinesisch — die neue Amtssprache?

Es wurde lange gemunkelt, und die Spekulationen im
Vorfeld deuteten schon auf einen chinesischen Investor
flir den zum Verkauf stehenden Flughafen Hahn hin. Die
Landesregierung-von Rheinland-Pfalz, im Vorfeld durch
die Nirburgring-Pleite erprobt im Aussuchen von ver-
meintlich zahlungskréftigen Investoren, entschied sich
fiir eine chinesische Firma aus Shanghai, die bis dato nie-
mand auf dem Schirm hatte, geschweige denn auch nur
irgendwelche nachvollziehbaren Referenzen. Zwar muss
man der Rheinland-Pfalz Regierung zugutehalten, dass
sie nicht selbst fiir die Vorauswahl im Bieterverfahren
verantwortlich war. Stattdessen'traf die vermeintliche Be-
ratungsgesellschaft KPMG, wahrscheinlich fiir ein sattes
Honorar, die Auswahl. Wie nun schlie8lich tatséchlich die
Entscheidung fiir die Shanghai Yigian Trading Company
(SYT) zustande gekommen ist, ist'wohl so richtig (jetzt
noch) nicht nachvollziehbar. Zwar existiert nun ein rechts-
giiltiger Kaufvertag, doch der Landtag in Mainz muss dem
vermeintlichen Verkauf zustimmen. Joe macht es nach-
denklich, wenn er dann auch davon Kenntnis erlangt,
dass das Land Hessen dem Verkauf ebenfalls zustimmt.
Man muss sich fragen, wie gedankenlos diese Politiker
mit Allgemeingut umgehen und welche Rolle die Sicher-
heit von Arbeitsplatzen hat.

Der Flughafen Hahn gehért zu 82,5 Prozent dem Land
Rheinland-Pfalz, die restlichen Prozente sind in Wiesba-
den beheimatet. Von Anfang an ist und war der Flughafen
ein Zusatzgeschaft und Subventionen wurden im gréfie-
rem Rahmen gewdhrt. Schon seit langerem war klar, dass
die offentliche Hand auf Dauer das Tor zur Welt des Lan-
des Rheinland-Pfalz nicht finanzieren kann. Schlief3lich

gibt es auch von Seiten der EU-Kommission die Forde-
rung, oOffentliche Subventionen fiir Regionalflughdfen
stiickweise gegen Null zu senken.

Nach neueren Presseinformationen hat jedoch nun Mi-
nisterprasidentin Dreyer in Mainz kalte FiiBe bekommen,
mdochte den Kaufvertrag tiberpriifen und alle Schritte un-
ternehmen, den méglichen Verkauf an die SYT - Company
riickgdngig zu machen.

Dabei hatte das-Land der Weinberge schon vorher auf
die Zuverldssigkeit chinesischer Investoren beim Kauf
von Flughafenanteilen aufmerksam werden kdnnen. Die
Regionalflughdfen Parchim und Liibeck haben ebenfalls
leichtglaubig den chinesischen Weg eingeschlagen und
sind damit grof3artig gescheitert. Die Stadt Liibeck z.B.
hat noch offene Rechnungen aus den chinesischen Insol-
venzen von iber 700.000 Euro und ist nun stark verunsi-
chert, was mit dem Flughafen passieren soll.

So lange das Geschaftsmodell einiger Billigflieger nur
Mithilfe kleinerer Airports aufging und diese mit wenig
bis kaum Gewinnchancen fast alle Rechte an die ver-
schiedenen Billigairlines abgetreten hatten, zusatzlich
auch noch mit kleineren und hin und wieder auch grofie-
ren Gastgeschenken {iberhduft wurden, ziehen sich diese
Fluggesellschaften jetzt zuriick. Im Fall von Liibeck wird
inzwischen verstarkt Hamburg angeflogen.

In Parchim wartet man noch heute auf die ersten Fracht-
flieger aus China, die es doch bevorzugen, die grofien
Airports anzufliegen —vielleicht weil dort die Infrastruktur
vorhanden ist und Fracht auch kurze Wege auf der Strafle
braucht.

Muss man nun Angst haben, dass demndchst viel-
leicht Tarifvertrage in ,.chinesisch“ geschrieben
werden oder dass bei Tarifverhandlungen- den
exotischen Tarifpartnern erst das Betriebsverfas-
sungsgesetz erldutert werden muss? Dies wird
sicherlich nicht so schnell passieren, vielmehr
sollte man sich Gedanken {ber viele Politi-
ker machen, die mit ihrer Gedankenlosig-
keit und iiberzogenem Geltungsbediirfnis
Arbeitspldtze in Gefahr bringen und dabei
nur den kurzfristigen Erfolg des-heimischen
Geldbeutels sehen.
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Am 12. Januar 2011 kam es
am Flughafen von Birming-
ham zu einem Zwischenfall,
welcher den Towerlotsen
in eine Lage versetzte, die
man als ,Lose-Lose-Situ-
ation* bezeichnen kann.
Gleichgiiltig zu welcher
Aktion er sich entschieden
hidtte, er hdtte nur verlie-
ren konnen. Deshalb ent-
schloss er sich sinnvollerweise, nichts zu unternehmen.

von Werner Fischbach

Ausloser fiir diesen Zwischenfall war eine in den USA zu-
gelassene Socata TBM 850 mit dem Kenn- und Rufzeichen
N850TV. Die Maschine war um 08:43 UTC auf dem italie-
nischen Flugplatz Voghera-Rivanazzano (LILH) gestartet
und hatte, um weitere Passagiere aufzunehmen, in An-
gers und in Antwerpen eine Zwischenlandung eingelegt.
Gesteuert wurde das Flugzeug vom Inhaber einer Firma,
deren Name im Unfallbericht nicht angegeben wurde (was
ja auch nichts mit dem Hergang des Zwischenfalls zu tun
hat). Seine Passagiere waren bei seiner Firma beschaftigt.
Sie wollten mit ihrem Chef einen Geschéftstermin in Bir-
mingham wahrnehmen.

Das Wetter in Birmingham war nicht unbedingt als gut zu
bezeichnen. Zwar betrug die Sichtweite mehr als 10 km,
doch die Wolkenuntergrenzen waren mit 600 Fuf} (scatte-
red) und mit 9oo FuB (broken) nicht gerade berauschend.
Der Wind wehte aus 210 Grad mit durchschnittlich neun
Knoten und es fiel leichter Niederschlag in Form von Re-
gen. Doch dies stellte kein Problem dar, den Flughafen
mit Hilfe eines Instrumentenanflugs sicher erreichen zu
konnen. Da jedoch das ILS-System fiir die Piste 15, die
an diesem Tag als ,,Runway-in-Use® genutzt wurde, durch
ein neueres ersetzt und dieses noch nicht freigegeben
worden war, mussten Anfliige mit einem NDB/DME-An-
flug zur 15 durchgefiihrt werden. Dies war auch in einem
entsprechenden NOTAM verdffentlicht worden. Dummer-
weise scheint der Pilot der TBM 850 dieses vor seinem
Abflug, so ist dem Untersuchungsbericht des AAIB (Air
Accidents Investigation Branch) zu entnehmen, nicht
gelesen zu haben. So mag er etwas {iberrascht gewesen
zu sein, dass er anstatt eines ILS- nun einen NDB/DME

durchfiihren musste (der ATIS war zu entnehmen, dass
das ILS RWY 15 nur zu Testzwecken sendete).

Die TBM 850 wurde vom Anfluglotsen auf der Frequenz
118.05 Mhz zundchst nach 4 ooo Fuf} freigegeben, mit
Radar in den rechten Gegenanflug gefiihrt und war dann
an den ,,Director” auf die Frequenz 131.0 Mhz weiterge-
reicht worden. Das Flugzeug war hinter einer B737-700
Nummer Zwei in der Anflugfolge und da der Towercon-
troller zwischen der B737 und der TBM-850 eine DHC-
8-402 (Dash-8-Q400) zum Start freigeben wollte, hatte
er seinen ,Director“-Kollegen gebeten, zwischen den
beiden Maschinen eine Staffelung von sechs Seemei-
len einzurichten (dem AAIB-Bericht ist nicht zu nehmen,
welchen Fluggesellschaften die B737 und die Dash-8
angehdrten).

Mit der Anweisung ,November Zero Tango Victor turn
right heading One Three Zero degrees, report established
on the inbound track” fiihrte der ,Director* die TBM
850 zum Endanflug. Die Anweisung wurde von Piloten
bestdtigt: ,,One Three Zero, call You established, Tango
Victor“. Der Pilot hatte dem Controller allerdings nie ein
»Established on the Inbound-Track®” bestatigt. Was viel-
leicht auch daran lag, dass sich die Endanflugkurse (Final
Approach Tracks) von ILS (1490) und NDB (1540) um fiinf
Grad unterscheiden und das Flugzeug den Endanflug-
kurs zundchst einmal ,,iiberschossen* hatte. Zudem kam,
dass sich der ,,Director” zu dem Zeitpunkt, als N850TV
sich dem Endanflug anndherte, mit der Besatzung eines
anderen Flugzeugs unterhielt. Als sich die TBM 850 acht
Seemeilen vom Aufsetzpunkt befand, wurde sie aufgefor-
dert, den Sinkflug einzuleiten (,,descend with the proce-
dure®) und als sich das Flugzeug der Piste 15 auf sieben
Meilen genndhert hatte, mit dem Tower auf der Frequenz
118.3 Mhz Kontakt aufzunehmen. Was vom Piloten be-
statigt wurde. Danach war von dem Flugzeug bzw. von
seinem Piloten nichts mehr zu horen. Der Flugverlauf von
N850TV und wer zu welchem Zeitpunkt was gesagt hat,
kann Abbildung 1 entnommen werde. Allerdings scheint
sich da ein kleiner Fehler eingeschlichen zu haben. Denn
die Anweisung ,,via Alfa Two line up and wait One Five“
diirfte der Towercontroller nicht N850TV erteilt haben,
sondern der zum Start rollenden Dash-8.
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Socata TBM-850 - liber eine Dash-8 hinweggeflogen und ohne Freigabe gelandet.
Das Photo zeigt nicht die in den Zwischenfall verwickelte Maschine. Photo: QuAlec Wilson/Wikimedia by CC2.0

Nachdem die B737 gelandet war, befand sich die TBM-850
noch fiinf Seemeilen vom Aufsetzpunkt entfernt. Der To-
wercontroller erteilte daraufhin der Dash-8 die Freigabe,
auf die Piste zu rollen (,,via Alpha Two line-up and wait“).
Danach wartete er, bis die B737 die Piste verlassen hatte,
um die Dash-8 zum Start freigeben zu konnen. Doch dann
beschéftigte er sich primar damit, mit der TBM 850 in
Funkkontakt zu treten, anstatt die Dash-8 zum Start frei-
zugeben. Weshalb er so handelte, ist dem Bericht nicht zu
entnehmen. Moglicherweise weil er davon ausging, dass
der Pilot der TBM 850 aufgrund der fehlenden Landefrei-
gabe einen Fehlanflug einleiten wiirde und er sich dann
zwischen der anfliegenden und der abfliegenden Maschi-
ne eine Staffelungsunterschreitung einhandelte?

Wie dem auch sei. Durch die mehrfachen Versuche, mit
N850TV Funkkontakt herzustellen, hatte sich deren Ent-
fernung zur Piste stark verringert und der Towercontroller
war gewissermafien in eine ,Lose-Lose-Situation® gera-
ten. Auf der einen Seite konnte der die Dash-8 aus den
bereits erwdhnten Griinden nicht mehr zum Start freige-
ben, auf der anderen bestand auch keine Chance mehr,

sie auf die Rollbahn Bravo von der Piste rollen zu lassen.
Die beste Moglichkeit war, sie dort stehen zu lassen, wo
sie stand. Auf der Startposition.

Dies war die beste Entscheidung, die er treffen konnte.
Denn die Piste 15 verfiigt liber eine versetzte Schwelle,
die sich 290 Meter vom Pistenbeginn entfernt befindet.
So schéatzte der Controller, dass die TBM-850 auf der
Hohe der Rollbahn Bravo aufsetzen wiirde. Was sie denn
auch tat, nachdem sie die auf Piste stehenden Dash-8
iberflogen hatte. Nach der Landung nahm der Pilot der
TBM-850 Kontakt mit der Rollkontrolle auf. Und dabei
stellte sich heraus, dass es sich bei diesem Funkausfall
auch gar nicht um einen solchen gehandelt hatte. Der Pi-
lot hatte sich beim Frequenzwechsel schlicht und einfach
verwdhlt. Anstatt die Frequenz 118.3 hatte er 118.03 Mhz
eingewahlt!

Zu Schaden gekommen ist bei diesem etwas ungewdhn-
lichen Zwischenfall niemand. Auf3er dass das Nervenkos-
tiim des Controllers und moglicherweise auch der beiden
Dash-8 — Piloten etwas ramponiert worden war.
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MESOTY: “ONE THREE ZERD CALL YOU BACK ESTABLISHED"
DIR: *... TURN RIGHT HEADING ONE THREE ZERO

DEGREES REPORT ESTAEBLISHED OMN THE
INBOUND TRACK®

MBSOTV: “DOWN TO TWO THOUSAND FIVE
HUNDRED UP TO SPEED ONE
SEVEN ZERD...”

DIR: *._SPEED ONE o
EISHT ZERC KNOTS OR

LESS AND DESCEMD
TO ALTITUDE TWO
THOUSAND FIVE
HUNDRED FT

-

NESOTV: "TD
THE RIGHT
ER ZERO
SIXZERO.." o
\
DR “. . TURN

RIGHT HEADING
ZERO 51X ZERD..°

DIR: *._.BIRMIMGHAM
DIRECTOR GDOD AFTERNOON"

\1 1526:00
MASOTY: * . WITH ¥OU GOODD
AFTERMOON"

N80TV "“THREE ONE DECIMAL \.
ZERO.."

RADAR: *. .CONTACT DIRECTOR \
OME THREE ONE DECIMAL ZERO.”

MNBSOTTY: THREE THREE ZEROQ...
RADAR"., TURN RIGHT HEADING THREE
THREE ZERI DEGREES

At

NE50TV: “THREE TWO ZERQ. ER TO THE RIGHT
DOWN FOUR THOUSAND ONE ZERD ZERD SIX..°
RADAR TURN RIGHT HEADING THREE TWO ZERD
DEGREES. DESCEND TO ALTITUDE FOUR THOUSAND
FEET @ N H ONE ZERO ZERD 51X

Darstellung des Flugverlaufs und des Sprechfunkverkehrs. Quelle: AAIB

Ganz abgesehen von der Tatsache, dass der Pilot offen-
sichtlich nicht tiber eine groBe Flugerfahrung verfiigte (so
hatte er seinen letzten NDB-Anflug vier Jahre zuvor durch-
gefiihrt), diirfte ihn die Ankiindigung, eben einen sol-
chen durchfiihren zu misse, ,,kalt erwischt“ haben. ,,Low
experience increases the probalitiy of errors in skill and
rule-based behaviour”, wird im Untersuchungsbericht ge-
nerell festgestellt. Dazu wird vermutet, dass sich der Pilot
aufgrund seiner geringen Erfahrung einem subtilen Druck
ausgesetzt sah und so seine Fahigkeit, richtige Entschei-
dungen zu treffen, eingeschrankt war.

Auf den ersten Blick ist folgendes erstaunlich: Obwohl er
bei einer Entfernung von etwa 1,3 Seemeilen und einer
Hohe von etwa 600 Fufs GND aus den Wolken gekommen
und er die Piste gesehen hatte, erkldrte der Pilot spater,
die auf der Piste stehende Dash-8 nicht erkannt und sich

ILS CENTRE LING
WDB PATH

NDB 5 DEGREE TOLERANCE

o 10 SECOND MARKERS

RADIO COMMUNICATIONS PERTINENT

TO THE INVESTIGATION:

BLACK - NBSOTV
10MM M 116830 MH:
BLUE - DIRECTOR - 131.00 MHZ
RED - RADAR - 118.05 MHZ

DIR YOUR RANGE EIGHT MILES
4 DESCEND WITH THE PROCEDURE
1530:00 8 N850TV: “ROGER..."
DIR: =, CONTACT BIRMINGHAM
y TOWER ONE ONE EIGHT DECIMAL THREE
"~ ME5S0TV: “OME EIGHT THREE...”

CONTACT
ATTEMPTS

/C-H.Ls TO
GO AROUND

RWY 15 THRESHOLD

deshalb, da er die Piste frei von anderen Flug- und Fahr-
zeugen glaubte, sich zur Landung entschlossen zu haben.
Das scheint zundchst einmal ein Fall fiir den Fliegerarzt
bzw. fiir dessen augendrztliche Abteilung zu sein. Aber
auch hier versuchten sich die Unfalluntersucher an zwei
nachvollziehbaren Begriindungen. Nicht auszuschlieflen
sei, dass sich der Pilot bei seinem ,,Visual Check“ auf die
Aufsetzzone, die bekanntlich hinter der Schwelle liegt,
konzentrierte. Und die befindet sich bei der Piste 15 ge-
nau 290 Meter hinter dem Pistenbeginn. Er konnte des-
halb die Dash-8 im wahrsten Sinn des Wortes ,,iiberse-
hen“ haben. Eine andere Erklarung liegt in der Tatsache,
dass jene 290 Meter zwischen dem Pistenbeginn und der
versetzten Landeschwelle in unterschiedlichen Farben as-
phaltiert waren. Die ersten 160 Meter wiesen eine beige,
der Rest sowie die gesamte, fiir Landungen stehende Pis-
tenldnge eine dunkle (,,black-coloured®) Farbgebung auf.
Und die Dash stand im hellen Teil der Piste (sieche Abb. 2).



Zusaétzlich ist ein Teil der Anflugbefeuerung in diesen Teil
der Piste integriert. Sie war wegen des Nieselregens wah-
rend des Anflugs eingeschaltet, so dass der Rumpf der
Dash von unten angeleuchtet wurde und da das Flugzeug
auch noch einen hellen Rumpf aufwies, diirfte es schwer
auszumachen gewesen sein.

Dazu mag, sowohl fiir den Piloten als auch fiir den Con-
troller, noch etwas gekommen sein, was als ,,Plan Conti-
nuation Bias“ bezeichnet wird. Danach halten Menschen
gerne an ihrem urspriinglichen Plan fest, obwohl dessen
Durchfiihrung durch die aktuelle Entwicklung obsolet ge-
worden ist. ,,Sticking with the original plan while the situ-
ation has actually changed and calls for a different plan.,
stellte Sidney Dekker in seinem Band ,,The Field Guide to
Understanding Human Error“ fest.

Der Plan des Controller, zwischen der landenden B737
und der anfliegenden TBM 850 die zum Start rollende
Dash-8 starten zu lassen, ist kaum zu beanstanden. Und
deshalb war ja auch seine Entscheidung, zwischen den
beiden anfliegenden Maschinen einen Abstand von sechs
Seemeilen zu verlangen, auch gut und richtig. Allerdings
gab es vier Szenarien, die seinen Plan durchkreuzen
konnten: die gelandete B737 ,,trodelt und blockiert die
Piste, die Dash-8 ,trodelt*“ ebenfalls und lasst sich fiir ih-
ren Start zu viel Zeit, die Dash-8 bricht den Start ab und
die TBM-850 fliegt mit einer hoheren Geschwindigkeit
an als von ihm erwartet. Alle vier Szenarien endeten mit
derselben Problemlésung — mit der Anordnung eines Go-

Flugverlauf der TBM-850 auf der Piste 15. Quelle: AAIB
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Arounds® fiir die TBM 850. Doch dazu musste der Con-
troller mit dem Piloten dieses Flugzeug reden kdnnen.
Und diesen Gefallen tat ihm der Pilot leider nicht. Und
so verwendete er viel Zeit bei dem Versuch, die Funkver-
bindung mit N850TV herzustellen und versperrte sich da-
durch den Weg fiir andere Losungen. Zum Beispiel zu ver-
suchen, das anfliegende Flugzeug iiber die Notfrequenz
121.5 Mhz oder mit der ,Lichtkanone“ zum Fehlanflug-
verfahren aufzufordern. Das soll kein Vorwurf gegeniiber
dem Controller sein — wenn man vom Rathaus kommt, ist
man bekanntlich immer etwas kliiger. Zum Schluf} blieb
ihm als beste Losung nur noch, nichts mehr zu tun.

Bleibt zum Schluss noch, ein administratives Versagen
zu erwdhnen. Nachdem es in Grof3britannien in den zwolf
Monaten vor dem Ma&rz 2011 17 Félle gab, bei welchen
Flugzeuge auch ohne Landefreigabe gelandet waren,
hatte der Flugsicherungsdienstleister NATS einen Sicher-
heitshinweis mit dem Titel ,Runway Safety — Landing
without clearance“ herausgegen. Obwobhl er als ,,Safety
Notice* betitelt wurde, war er doch eher ein Ratgeber als
eine operationelle Weisung. Allerdings war in Birmingham
diese ,,Safety Notice“ durch einen Fehler vom elektroni-
schen Briefingsystem entfernt worden, bevor alle Con-
troller diese Hinweise zur Kenntnis nehmen konnten. Zu
jenen, welche sich nicht tiber diese ,,Safety Notice* infor-
mieren konnten, gehorte auch der an diesem Zwischen-
fall beteiligte Towercontroller! Wobei allerdings zu fragen
ist, ob diese ,,Safety Notice” ihn davor bewahrt hatte, in
die beschriebene ,,Lose-Lose-Situation® zu geraten.

TBM8S50 ﬂlght pat L
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Seit mehr als zwei Jahren wird im indischen Ozean nach der verschollenen B777 gesucht. Das Photo zeigt eine Schwestermaschine auf dem

Flughafen von Denpasar (Bali). Photo: W. Fischbach

MH370 - An der falschen Stelle gesucht?

Seit mehr als zwei Jahren
wird im Indischen Ozean
nach der verschollenen
B777-2H6ER (9M-MRO) der
Malaysia Airlines gesucht,
die am 8. Midrz 2014 als
MH/MAS370 in Kuala Lum-
pur zu ihrem Flug nach Pe-
king gestartet war und ver-
mutlich im Indischen Ozean
verschollen ist. Neuere Un-
tersuchungen werfen nun die Frage auf, ob bisher an den
»falschen* Stellen gesucht wurde.

von Werner Fischbach

Allein die Tatsache, dass das Flugzeug bis heute nicht ge-
funden wurde, gibt mehr als nur ein Réatsel auf, sondern
bietet auch die Grundlage zahlreicher Spekulationen. Auf
die hier nicht weiter eingegangen werden soll. Fest steht
jedoch folgendes: MH/MAS370 startete um 0:42 Orts-
zeit MYT (16:42 UTC des 7. Mérz), die Reiseflughdhe von
35 000 FuB (FL350) wurde um o1:01 MYT (17:01 UTC) er-
reicht. Um 01:19:30 (17:19:30 UTC) wurde die Besatzung
von Kuala Lumpur ACC aufgefordert, mit dem ACC von
Ho Chi Minh City Kontakt aufzunehmen. Was der Kapitan
mit ,,Goodnight, Malaysian 370“ bestdtigte. Danach war
von dem Flugzeug bzw. seiner Besatzung nichts mehr zu
horen.




Kurz nach dem Passieren des Wegpunkts IGARI ver-
schwand um 01:20:36 zundchst das Mode S — Signal und
um 01:21:13 MYT auch das Sekundarradarziel auf den Ra-
darschirmen der malaysischen Controller. Nahezu gleich-
zeitig verabschiedete sich das SSR-Ziel auf den Radar-
schirmen in Ho Chi Minh City und in Bangkok. Die letzte
ACARS-Meldung (Aircraft Communication Adressing and
Reporting System) wurde um 01:06 MYT etwas westlich
der an der Ostkiiste Malaysias gelegenen Stadt Kuala
Trengganu abgesetzt.

Kurz nachdem das SSR-Ziel von MAS370 von den Radar-
schirmen erloschen war, konnte der Flug noch als Pri-
madrradarziel verfolgt werden. Danach leitete die B777
eine Rechtskurve in Richtung des Wegpunkts BITOD ein,
drehte dann jedoch nach links, tiberflog die malaysische
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Halbinsel und setzte dann seinen Kurs in den nordlichen
Teil der StraBe von Malakka fort. Dort ging der Primar-
radarkontakt um 02:22 MYT (18:22 UTC) verloren. Diese
Angaben wurden sowohl von den Luftwaffen Malaysias
und Thailands bestétigt, die allerdings von einem unbe-
kannten, nicht identifizierten Primdrradarziel sprachen.
Und die, so ganz nebenbei, sich einige Tage Zeit lieRen,
bevor sie die fiir die Suche zustdndigen Stellen dariiber
informierten.

An der Suche nach dem Flugzeug bzw. nach dem, was von
ihm Ubrig geblieben ist, beteiligten sich See- und Seeluft-
streitkrdfte zahlreicher Staaten (Australien, Vietnam, In-
donesien, Indien, Malaysia, Thailand, Singapur, Neusee-
land, Japan, Volksrepublik China, Philippinen und USA).
Zurzeit sind noch drei Schiffe fiir die Suche eingesetzt,
die sich unter australischer Leitung auf den siidindischen
Ozean erstreckt. Gefunden wurde bisher nichts. Zumin-
dest nichts, was der verschollenen B777 zugeordnet wer-
den kénnte.

Dabei trifft die Aussage, es ware nichts von der verschol-
lenen B777 gefunden worden, nur auf die zur Suche ein-
gesetzten Schiffe und Flugzeuge zu. Denn im Juli letzten
Jahres wurde eine Fliigelklappe der Boeing auf der Insel
La Réunion an den Strand gespiilt. Und inzwischen wur-
den auch an der Sitidostkiiste Stidafrikas, in Mosambik
und auf einer zu Mauritius gehdrenden Insel weitere
Wrackteile gefunden, die sehr wahrscheinlich von dem
vermissten Flugzeug stammen. Mit absoluter Sicher-
heit kann dies jedoch nicht behauptet werden, da auf
den Wrackteilen keine ,,Part Numbers* zu finden sind,
die eine eindeutige Zuordnung zu der B777 erlauben
wiirden.

Aufgrund der auf La Réunion gefundenen Fliigelklappe
haben Forscher des Kieler Geomar Helmholtz-Zentrums
flir Ozeanforschung bereits im letzten Jahr Simulationen
angestellt, mit welchen die mégliche Drift der Flugelklap-
pe analysiert werden konnte. Nun haben sie, zusammen
mit Kollegen aus Frankreich und Grofbritannien, ihre Si-
mulationen verfeinert und sie mit den in Siidafrika und
Mosambik gefundenen Teilen in Einklang gebracht. Fiir
ihre Driftanalysen benutzten sie Ozean- und Wellenmo-
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Magliche Position der MH370-Fliigelklappe zum Zeitpunkt des Absturzes
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Darstellung des derzeitigen Suchgebiets und der mdglichen Drift der auf La Réunion gefundenen Fliigelklappe. Quelle: Geomar

delle der neuesten Generation und verfolgten die Aus-
breitung virtueller Fliigelklappen von ihrem Fundort riick-
warts bis zum moéglichen Absturzort des Flugzeugs. ,,Wir
haben“, so Dr. Durgadoo vom Geomar Zentrum, ,,mehr als
flinf Millionen Partikel Giber einen Zeitraum von 16 Mona-
ten zuriickverfolgt. Aus dieser grof’en Anzahl haben wir
die wahrscheinlichsten Standorte der Partikel am 8. Und
9. Médrz 2014 berechnet.“ Danach liegt das wahrschein-
lichste Ursprungsgebiet der Wrackteile westlich von Aus-
tralien und nordlich des derzeitigen Suchgebiets. Die Er-
gebnisse der Kieler Wissenschaftler passen nicht nur zum
Fundort der Fliigelklappe auf La Réunion, sondern auch
zu den an den anderen Kiisten des siidwestlichen Indi-
schen Ozeans gefundenen Wrackteilen. ,,Die Meeresstro-
mungen durch den sogenannten Mosambikkanal und an
die afrikanische Kiiste stellen quasi eine Fortsetzung der
Route dar, die auch an La Réunion vorbeifuihrt*, erklarte
Professor Dr. Biastoch, ebenfalls Mitarbeiter des Geomar
Zentrums.

Die Kieler Wissenschaftler haben ihre Ergebnisse an die
australischen Stellen, die fiir die Suche nach dem Flug-
zeugwrack zustdndig sind, weitergeleitet. Ob und wie
diese die Ergebnisse der Simulation fiir ihre derzeitigen
Aktionen verwenden, ist in Kiel nicht bekannt. Natiirlich
wissen die Kieler Wissenschaftler, dass ihre Erkenntnis-
se den derzeitigen Aktivitdten der australischen Stel-
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len widersprechen. Aber ganz sicherlich wollen sie dort
nicht als ,Besserwisser” auftreten, sondern sehen die
Ergebnisse ihrer Simulationen als Beitrag bzw. als einen
weiteren Mosaikstein, mit welchem der Suche nach dem
verschollenen Flugzeug zum Erfolg verholfen werden
kann. Anzunehmen ist, dass die Aktivitaten im derzeiti-
gen Suchgebiet zundchst nach Plan abgearbeitet werden.
Vielleicht wird das Flugzeug ja gefunden. Wenn nicht,
dann wird sicherlich iberlegt, ob die Suche in anderen
Regionen weitergefiihrt werden soll. Sollten sich die Aus-
tralier dafiir entscheiden, so konnen die Erkenntnisse des
Geomar Zentrums eine Rolle spielen.

Dies bedeutet jedoch nicht, dass das Wrack der B777 in
absehbarer Zeit gefunden wird. Denn das in Frage kom-
mende Suchgebiet ist immer noch sehr grof3, so dass die
Suche noch viele Monate, wenn nicht sogar Jahre andau-
ern wird. Und es ist, so Andreas Villwock, Pressesprecher
des Geomar Zentrums, letztlich auch eine Frage des Gel-
des. Das heif3t, ob es fiir die weitere Suche einen oder
mehrere Geldgeber geben wird. Ohne zu starke Begriffe
verwenden zu wollen - wére es denn nicht ein Skandal,
wenn das Geheimnis um MH/MAS370 allein aus finan-
ziellen Griinden fiir immer auf dem Grund des Indischen
Ozeans bliebe? Das wédre wohl kaum im Interesse der An-
gehdrigen der Opfer. Und im Interesse der Sicherheit im
Luftverkehr erst recht nicht.
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Die Messetage

Photos: Thomas Williges/Hans-Joachim Kriiger

Die ILA — Internationale Luft-
fahrt-Ausstellung Berlin — be-
zeichnet man als das wich-
tigste Branchentreffen des
Jahres der Luft- und Raum-
fahrt in Kontinentaleuropa.
Sicherlich nicht zu verglei-
chen mit den groéfleren und
namhafteren Veranstaltun-
gen in Farnborough, Paris
oder gar Dubai. Bei diesen
ungleich gréfieren Messen trumpfen alle Firmen und Ge-
sellschaften auf, die in der Luftfahrt mitspielen. In Berlin
—Schonefeld ist dies jedoch leider etwas anders. Gepragt
wird das Messebild von vielen mittelstandischen Unter-
nehmen aus der Branche, die auf dieser Leistungsschau
zeigen, dass Deutschland ein sehr innovatives, aber auch
sehr hochgradig technologisiertes Land ist und dass vie-

von Hans-Joachim Kriiger

le wichtigen Zubehore und Einzelheiten fiir die zivile wie
auch militarische Luftfahrt ihren Ursprung in Deutschland
haben.

Immerhin prasentierten {iber 1000 Aussteller aus immer
noch 37 Landern vom 1. bis 4. Juni auf dem Ausstellungs-
geldnde nahe der Ortschaft Selchow ihre Entwicklungen
und Neuerungen. Rund 150.000 Fach- und Privatbesu-
cher stromten an den vier Veranstaltungstagen auf das
250.000 Quadratmeter grofle Berlin ExpoCenter Airport
Geldnde. Zwar wurde aufgrund der Verkiirzung der Mes-
setage kein neuer Besucherrekord aufgestellt, aber spe-
ziell an den beiden Tagen fiir die Privatbesucher war ein
libermafiges Interesse zu spiiren. Viele der Zuschauer
kamen allerdings auch um das, wenn auch verkiirzte,
Flugprogramm auf und tber dem Ausstellungsgeldnde
zu verfolgen. Im zivilen Bereich setzte Airbus hier absolut
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neue Akzente und stellte die fabrikneuen A350XWB und
A32oneo vor. Erstaunlich bei diesen Vorfiihrungen war,
dass diese neuen Entwicklungen bei vollem Schub kaum
noch einen Larmteppich entwickeln und dennoch sehr
wendig sind und zugleich auch sehr schnell an Héhe ge-
winnen kdnnen.

Seine ILA-Premiere erlebte das Tank- und Transportflug-
zeug A330MRTT. Die beiden grofiten Verkehrsflugzeuge
der Welt, ein fabrikneuer Airbus A38o von Emirates und
eine Boeing 747/800 der Lufthansa waren am Boden zu
besichtigen. Mit dem Bluecopter stellte Airbus Helicop-
ters eine neue Generation von Hubschraubern vor. Ein
weiterer Hohepunkt war der Abflug der sogenannten ,,ED
FORCE 1“ — die Boeing 747/400 der Rockgruppe von Iron
Maiden. Der Start erfolgte unter den Kldngen von Heavy
Metal — und der anschlielende, kurzfristig eingerdum-
te Uberflug iiber dem Messegeldnde, ebenfalls unter
den bekannten Klangen der Rockgruppe, die sich dann
mit dem Uberflug aus Berlin verabschiedete und Kurs
Richtung Schweiz setzte. Mit Spannung erwartet wurde
zudem die Ankunft der ,,Patrouille Swiss“ in Berlin — ihr
Flugprogramm ist nach wie vor ein riesiger Hohepunkt der
ILA und begeistert die Fach- und auch die Privatbesucher
gleichermafien.

Auf dem zivilen Sektor bleibt erneut anzumerken, dass
Boeing mit ihren Neuentwicklungen, wie z.B. dem Dream-
liner (B787), komplett fehlte und lediglich auf dem milita-
rischen Sektor prasent war.

Gerade der militdrische Sektor, besonders geprdgt von
der Luftwaffe, nahm ein Grofdteil der auswartigen Stell-
platze ein. Das Leistungsspektrum der Luftwaffe bezog
sich von den Einsatzflugzeugen der Flugbereitschaft {iber
die Airbus A310 MRTT, den entsprechenden Hubschrau-
bern hin zur AWACS - B7o7. Vorfiihrungen und Einsatz-
moglichkeiten des bisherigen ,Pannenfliegers Airbus
A400“, dem Eurofighter oder des Tornados wurden durch
Einsatzmandver der Bundeswehr hautnah vorgefiihrt. Die
polnischen Luftstreitkrédfte zeigten die Wendigkeit des
russischen Kampfjets MIG-29, wahrend die US-AirForce
den Schwerlasthubschrauber ,,Chinook“ iber dem Aus-
stellungsgeldnde kreisen lief.
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In den Ausstellungshallen waren hingegen die zahlrei-
chen unbemannten Flugsysteme (UAS) sehr auffallig.
Gerade die Nutzung dieser Flugsysteme ist in der Vergan-
genheit im zivilen wie auch im militdarischen Bereich sehr
ins Gerede gekommen. Die Vereinigung Cockpit veran-
staltete zu dem Thema ,,Drohnen* eine beachtenswerte
Pressekonferenz, in der nochmals die Forderungen der VC
(diese sind deckungsgleich mit denen der GdF) um eine
bessere und sichere Handhabung bei der Benutzung von
diesen unbemannten Flugobjekten betont wurde. Hierbei

=>-BERICHT | der flugleiter 4/2016

sei anzumerken, dass der Messestand der,,VC* umrundet
von Drohnen-Messestdnden war.

Eroffnet wurde die ILA 2016 von Bundeswirtschaftsmi-
nister Sigmar Gabriel, der die feierliche Er6ffnung mit
einem Rundgang durch die Messehallen abrundete.
Neben Gabriel wurden auBerdem noch die Bundesver-
teidigungsministerin Dr. Ursula von der Leyen und Bun-
desverkehrsminister Alexander Dobrindt von Seiten der
Bundesregierung auf dem Flugfeld von ca. 3300 akkredi-
tierten Fachjournalisten aus 50 Landern begriif3t.
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Selchow - ein Leben zwischen den Runways

Das kleine Dorf Selchow ist
einer der sechs Ortsteile der
Gemeinde Schonefeld im
Landkreis Dahme-Spreewald
sudlich von Berlin. Es grenzt in
seinem Osten und Siiden un-
mittelbar an den neuen Flug-
hafen Berlin-Brandenburg,
liegt zwischen dessen sidli-

von Hans-Joachim Kriiger

cher und dem Ende der nord-
lichen Start- und Landebahn.
Regelmafig alle 2 Jahre riickt der Ort in den Brennpunkt
der Luftfahrt. In seiner unmittelbaren Nachbarschaft fin-
det im Friihjahr die ,Internationale Luftfahrt-Ausstellung®
(ILA) statt. Vor deren Beginn werden die Bewohner des
kleinen Ortes auf die doch betrdchtlichen Verkehrsbe-
schrankungen wahrend der Messetage hingewiesen. Eine
freie Zufahrt ist faktisch unmaglich. Polizei und Ordnungs-
krafte bestimmen das Bild und lenken die Verkehrsstro-
me auf die entsprechenden Parkpldtze. Einzig mit Fahrrad
oder zu FuB ist Selchow unkontrolliert zu erreichen. Be-
reits weit vor dem tdglichen Messebeginn setzt sich eine
Autolawine in Bewegung, um den brandenburgischen Ort
zu belagern, gegen frithen Abend dann das umgekehr-
te Bild — die Fahrzeuge wollen fast zeitgleich die nahen
Ausfallstrafien erreichen und erzeugen so einen ,,dicken*
Verkehrsstau. Gewohnungsbediirftig ist dabei sicherlich
der Anblick, dass fast an jeder Ecke oder jeder Kreuzung
Polizei oder anderes Sicherheitspersonal positioniert ist.

An den Tagen des offentlichen Zugangs zum Messege-
lande erwartet Selchow ca. 4000 Fahrzeuge, und dafiir
werden die zahlreichen Griinflichen in der Umgegend in
Parkplatze umgewandelt. Von dort aus zieht sich dann,
dhnlich wie von der nahegelegenen S-Bahn Station, ein
Bus-Korso zum Haupteingang des Messegelandes.

Aber nicht nur der Stralenverkehr beeintrachtigt die An-
wohner von Selchow. Ein Blick auf den Veranstaltungska-
lender der Messegesellschaft zeigt ein sehr interessantes
Flugprogramm —und das taglich. Im Tiefflug vorbei an den
Besucherterrassen, mit Nachbrenner innerhalb von Se-
kunden in eine Héhe von 5oo00ft — oder eine Vorfiihrung
der Bundeswehr lassen hin und wieder auch die Tassen in
den Schranken der Anwohner erzittern. Ob die Messege-
sellschaft an die Selchow-Anwohner Ohrstopsel verteilt
ist zwar nicht bekannt, aber mit Zugangsberechtigungen
darf man die entsprechenden Stralen benutzen. Was fiir
Flugzeug-Spotter und Luftfahrtinteressierte ein Highlight
darstellt, ist fiir manch einen Anwohner eher ein Argernis.
Bedingt durch den Bau des neuen Flughafens Berlin Bran-
denburg (BER), der zum Teil auch auf Selchower Grund-
stiicken liegt, mussten 35 Personen aus 13 Haushalten
umgesiedelt werden. Die betroffenen Anwohner entschie-
den sich fiir den Ortsteil Gro3ziehten; wer nicht aus Sel-
chow weg wollte, konnte in ein neu errichtetes Mehrfami-
lienhaus umziehen. Der Abschluss der Umsiedlung wurde
am 5. Juli 2005 gefeiert. Im August 2011 begann der Bau
des Berlin ExpoCenter Airport im Siiden der Ortschaft,
das seit dieser Zeit die ILA beherbergt.



Von Bernd Biidenbender

Die U.S. Navy flihrte im Juni 2016 an mehreren Tagen gehei-
me GPS-Tests durch. An diesen Tagen wurde der GPS-Emp-
fang in fast ganz Kalifornien massiv gestort. Entsprechen-
de Warnungen fiir die Luftfahrt wurden herausgegeben.
Dabei war ein kegelstumpf-formiger Luftraum betroffen,
der ab 5oft Hohe einen Durchmesser von 253NM hat und
bis tiber FL400 mit mehr als 500NM Durchmesser reichte,
was auch grofRe Teile Oregons betraf. Was die Amerika-
ner auf der Basis China Lake (Naval Air Weapons Center)
tatsdchlich trieben, ist weiterhin vollig unbekannt. Die
NOTAMs lieRRen Tests zur gezielten Stérung von GPS-Sig-
nalen erkennen.

Speziell wurden Business Jets vom Typ Embraer Phenom
300 gewarnt, an den Testtagen in das Gebiet einzufliegen.
Wahrscheinlich waren Maschinen dieses Typs in die GPS-
Tests eingebunden.

Die Test hatten am 7. Juni begonnen und fanden jeweils
von 09:30 — 15:30 Ortszeit statt. Weitere Termine waren
mit 9., 21., 23., 28. und 30. Juni angegeben.

Diese in der Offentlichkeit kaum wahrgenommene Nach-
richt zeigt einmal mehr die Verletzlichkeit des GPS-Systems.
Trotzdem gehen die Bestrebungen weiter, die GPS-basierten
Anflugverfahren in Zukunft auszubauen. Dabei wird im Grun-
de vergessen, dass man sich von Satelliten abhangig macht,
auf die man keinen Zugriff hat. Die leichte Storbarkeit, die
die U.S. Navy hier sicher unter professionellen Bedingungen
testet, kann aber auch von jedem Radiobastler jederzeit an
jedem Ort ausgenutzt werden. Dazu sind nur wenige Bautei-
le im Wert von wenigen Euros erforderlich, um groRe Gebie-
te flir die GPS-Nutzung unbrauchbar zu machen.

Erste Probleme gibt es schon seit langerem mit GPS-Jam-
mern, die von LKW-Fahrern genutzt werden, um das Tra-
cking ihrer Fahrzeuge zu verhindern. Einen weiteren Fall gab
es vor einigen Monaten in Hannover, wo ein Luftfahrtbe-
trieb innerhalb eines Hangars einen ,,GPS-Transponder* mit
geringster Sendeleistung installiert hatte, um auch ,unter
Dach“ GPS-Empfang zu haben. Dabei kam es zu Beeintrach-
tigungen bei der Nutzung von GPS am Flughafen Hannover.
Der beabsichtigte mittelfristige Abbau von traditionellen
Navigationsanlagen wie ILS oder (D)VOR und NDB er-
scheint vor diesem Hintergrund zumindest fahrldassig. Das
Argument der Wirtschaftlichkeit von GPS gegeniiber ILS
relativiert sich schnell, wenn man neben den Kostenein-
sparungen bei Hardware und Wartung, die Gefahren fiir die
Verfiigbarkeit von Anflugverfahren betrachtet. So soll z.B.
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CHLK 16-08 GPS Interference Testing

eine einzelne GBAS-Station alle Runways in Frankfurt zeit-
gleich bedienen, was bei einem Ausfall oder der externen
Storung des Signals sehr schnell die Kapazitat in den Keller
fahren ldsst, wenn keine geeigneten, und zudem von auf3en
extrem schwer zu stérenden Redundanzsysteme, wie das
ILS, mehr vorhanden sind. Auch wenn der vollstandige Ver-
zicht aufILS-Anlagen nicht absehbar ist, so fiihrt auch schon
der neuerdings angedachte Ausdiinnungsprozess zu Risi-
ken bei der Verfiigbarkeit von Prazisionsanflugverfahren.
Auch ein weiterer gebetsmiihlenartig vorgetragener Vor-
teil von GPS zeigt sich in der Praxis auf absehbare Zeit (zu-
mindest in Deutschland) nicht: die Moglichkeit von flexibel
gestalteten Prazisionsanfliigen. Wenn man sich die Dis-
kussionen um Larm und Umweltfragen im Zusammenhang
mit kleinsten Verdanderungen von Flugwegen anschaut, so
ist kaum anzunehmen, dass es in unseren Ballungsgebie-
ten jemals eine Art ,,Free Flight“ geben kann.

Wer einigermaf3en Einblick in die Technik der Navigations-
anlagen hat, weif3, dass GPS und die darauf basierenden
Systeme unzweifelhaft modern und ,,State of the Art“
sind. Aber er weif3 auch, wer die ,,Arbeitspferde“ sind, was
robuste Systeme sind und was sie, um es in Managerspra-
che auszudriicken, ,,am Ende des Tages* wert sind.
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60 Jahre — Happy Birthday - Luftwaffe

Photos: Rainer Bexten/Thomas Williges

Es begann 1956 in einem
kleinen Ortchen westlich
von Koln gelegen. In Norve-
nich, in der dortigen Luft-
waffenlehrkompanie traten
die ersten Freiwilligen ihren
Dienst an. Heute, 60 Jah-
re spdter ist die Luftwaffe
mit fast 30.000 Beschiftig-
ten ein fester Bestandteil
der Bundesrepublik und
so ziemlich in jedem Bundesland vertreten. Heute, nach
diesen 6 Jahrzehnten, ist die Luftwaffe ein wesentlicher
Bestandteil der Nato und mit ihrer Ausstattung wichtig in
der Transport- und Logistik in die Brennpunkte der Welt.
Aber nicht nur filir die Truppentransporte in die Krisen-
regionen der Welt ist die Luftwaffe verantwortlich, auch
Kampf- und Erkundungsfliige mit Tornado-Jets gehort zu
dem heutigen Aufgabenfeld der Luftwaffe.

von Hans-Joachim Kriiger

Wichtige Daten der 6 Jahrzehnte

Die Fiihrung der Einsatzkrdfte der Luftwaffe erfolgte
nach 1956 zunachst durch die zwei Luftwaffengruppen
Nord und Siid, die in Angleichung an die Nato-Struktur
mit der britisch gepragten 2. und der US-amerikanisch
gepragten 4. Allied Tactical Air Force (ATAF) eingerichtet
wurden. Der Verantwortungsbereich lag jeweils nordlich
beziehungsweise siidlich einer gedachten Linie Aachen
—Kassel.

1957 begann der Aufwuchs der Dienstbereiche
der Luftwaffe. So wurden in Rendsburg Teile der
Heeresflugabwehrtruppe iibernommen, woraus die
Flugabwehrtruppe der Luftwaffe entstand. Das Lufttrans-
portgeschwader 61 wurde in Erding als erster fliegender
Verband und das Jagdbombergeschwader 31 in Norve-
nich als erster Kampfverband aufgestellt. Ein Jahr spa-
ter wurden die ersten Wehrpflichtigen in die Luftwaffe
aufgenommen.



Die schwersten Stunden der Luftwaffe begannen zweifel-
los mit der Einfithrung der Lockheed F-104, auch ,,Star-
fighter genannt, im Jahre 1960. Fast wochentlich kam
es zu Horrormeldungen und Absturzberichten. Uber 100
Piloten der Luftwaffe verloren in dem Jet ihr Leben. Um-
stande der Beschaffung, Mangel bei der Einflihrung und
auch die Absturzserie fiihrten Mitte der 6oer Jahre zu ei-
ner Staatsaffare.

Weitere Flugzeugtypen wurden in den 6oer und auch
7oer Jahre neu eingefiihrt. Eines dieser Flugzeuge war die
Transall C-160. Noch heute ist dieser ,Lastentrdager” ein
zuverldssiger und wesentlicher Bestandteil der Luftwaf-
fe. Aber der Zahn der Zeit nagt an diesen Maschinen und
das Austauschen gegen den Airbus A4o0 sollte schon vor
Jahren begonnen haben. Aber die Schlagzeilen um diesen
neuen Transporter reiffen nicht ab und erreichten den
absoluten Negativpunkt mit dem Absturz bei Sevilla. Der
Unfall hinterlief} auch dunkle Seiten auf Seiten der Luft-
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waffe, zumal jetzt auch bekannt wurde, dass Materialfeh-
ler der bereits ausgelieferten Maschinen die Handlungs-
bewegung der Airbus-Flugzeuge erheblich einschrankt.

Im Bereich der Jagdgeschwader wurde nach dem Deba-
kel um den ,Starfighter ebenfalls neu auf- und umge-
riistet. Mit den Flugzeugtypen F4-Phantom und Tornado
wurden zuverldssigere Flugzeugtypen gefunden und iiber
Deutschland eingesetzt. Wahrend die F4-Phantom erst
vor geraumer Zeit ausgemustert wurde — ist der Flug-
zeugtyp Tornado noch im aktiven Einsatz, einige Exem-
plare sind im tiirkischen Incirlik stationiert, um von dort
zu Aufklarungsfliigen tiber Syrien zu starten. Mit dem Zu-
sammenschluss der beiden deutschen Staaten und damit
auch der Zusammenfiihrung der beiden deutschen Luft-
streitkrafte, erhielt die Luftwaffe ein Fluggerat, das sonst
nur in den 6stlichen Landern anzutreffen war — die MIG

29. Sie kam aus den Bestdnden der DDR und war auf dem
Fliegerhorst in Rostock beheimatet.

Kurz nach der Wiedervereinigung Deutschlands uber-
nahm die Luftwaffe auch die A310 der damaligen
DDR-Fluggesellschaft Interflug. Zur selben Zeit tibernahm
die Lufwaffe u.a. auch noch die Tupolev 154 der DDR-Re-
gierung. Wahrend diese recht bald aussortiert wurde,
wurden die Airbus A310 in Hamburg als Regierungsflie-
ger umgebaut und zum Teil noch immer eingesetzt. Mit
der Einfiihrung der neuen A310 im Jahre 2000 erfolgte
gleichzeitig die Ausmusterung der betagten Boeing 707.
Heute fliegt die Flugbereitschaft mit Airbus A340, Airbus
A319, Global Bombardier die Bundeskanzlerin, den Bun-
desprasidenten, Mitglieder der Bundesregierung und des
Bundestages zu ihren Einsatzorten. Geplant war, bei In-
betriebnahme des Flughafens BER und dem Neubau ei-
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nes Abfertigungsgebdudes fiir die Bundeswehr Teile der
Flugbereitschaft von Kéln/Bonn nach Berlin umziehen zu
lassen. Aber die standige Verschiebung um die Betriebs-
aufnahme am Willy Brandt-Airport lief} auch den Umzugs-
termin der Teilflotte der Flugbereitschaft platzen. Die
grauen Airbusse A310 sollen weiterhin in K6ln stationiert
bleiben und dabei als Truppentransporter, als Tanker und
auch als fliegende Notfallklinik stets im Einsatz sein.

Diese ,,60 Jahre Luftwaffe“ waren bisher sehr abwechs-
lungsreich. Dabei gab es Hohen und Tiefen und fast stan-

dige Berichte in den Medien. Gerade die Zukunft um die
Neubeschaffungen oder um die Einsatzméglichkeiten (-Zu-
verldssigkeit) waren gerade in letzter Zeit dabei die Haupt-
themen. Die Leistungsschau der Luftwaffe auf der ILA in
Berlin war jedenfalls sehr beeindruckend, zeigte sie doch
auch gleichzeitig die Biindnisvertrautheit zur Nato auf.

Daher nochmals Happy Birthday — Luftwaffe — auf weitere
interessante Jahre.




Nach der Landung
Minztee vom Controller
— ein Flugbericht aus Marokko —

September 1986
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Dieter Gopel

In knapp einer halben Stunde wer-
den wir die nordafrikanische Kiiste er-
reichen. Wir — das sind: die Cessna
172 D-EEMV, IFR zugelassen —,
meine Mitfliegerin, des Fliegens un-
kundig, jedoch AZF —, ich, 500 Flug-
stunden, PPL, CVFR, AZF.

Gestartet sind wir in Bremen, ha-
ben Zwischenlandungen gemacht in
Dusseldorf, Paris  (Toussus-le-
Noble), San Sebastian, Madrid (Cua-
tro Vientos), Sevilla. Wir sind auf
Abenteuer vorbereitet. Gelesene und
gehdrte Berichte hatten es vorherge-
sagt: restriktive Flugsicherung; die
Fluglotsen sprechen meist nicht eng-
lisch; Treibstoff nur gegen D-Mark
und nicht in der Landeswahrung Dir-
ham, und die Tankwarte erwarten Ge-
schenke, sonst gibt's gar nichts. Wir
haben uns entsprechend geristet: ei-
ne Tasche voll D-Mark zum Tanken,
mehrere Kugelschreiber mit einge-
bauter Quarzuhr zum ,,.Schmieren”.

Die Riickbank unserer Cessna
gleicht einem Buro: amerikanische
VFR-Karten, Funknav -Karten, FLIPs,
Fotokopien aus der marokkanischen
AlIP, Bottlang (der leider bei Gibraltar
endet), ein Lehrbuch mit franzdsi-
schen Funksprechgruppen (die wir zu
Hause leidlich gelernt haben).

Uberflug von Vejer de la Frontera
(VJF), der letzten VOR/DME auf spa-
nischem Boden. Der Himmel ist blau,
die Sicht betragt nur knapp zwei Kilo-
meter, die Schwimmwesten sind an-
gelegt. Die Uberraschung: Die
Tanger VOR (TGR) lauft. Veroffent-
licht ist sie als ,O/R". Dafiir ist das
Cap Spartel NDB (SP) tot, das unse-
rer Planung zugrunde lag und fir das
keine zeitlichen Einschrankungen
gelten. Umso besser! Frequenz
121.2, Tanger Approach. Wird (iber-
haupt jemand antworten, und wenn
ja, dann wie? Spannung. Ich schreite
mutig zum Erstanruf. Die Antwort er-
folgt sofort. Freundlich, in gutem Eng-
lisch. ,You are cleared to cross
Tanger at 1500 ft, IFR traffic descen-
ding to 2500 ft, what is your estimate
for Tanger VOR?" Na also, das ging
doch! Ein gutes Geflhl.

Kiste bei Sidi Ifni (stdlich von Agadir)

Den Flug lbers Wasser muB ich
nach Instrumenten machen. Nach
vorn ist wegen des Dunstes nichts zu
sehen, nicht einmal die Andeutung ei-
nes Horizontes. Nur Wasser unten
und blaB-blauer Himmel oben. Bei
DME 28von VJFist die Kiste, wie auf
der Karte versprochen, plétzlich da.
Wir folgen ihr, bei Moulay Bou Sel-
ham gehen wir wieder raus aufs Was-
ser, um die GM-R4A zu umfliegen.
Funkverbindung mit Rabat (,Salé Ap-
proach”). ,You are cleared to cross,
Sir.” Und dann: ,How will be your na-
vigation after passing Rabat VOR to
remain clear of the prohibited areas
six, one, and five ?" Ich nenne Radial
und DME, ,before turning right to Ben
Slimane NDB”. Aber da ist er nicht
einverstanden: ,Negative, Sir, you
have to proceed on radial 205 until
DME 19, before proceeding on cour-
seto CAENDB!" Auf diese Weise ha-
ben wir einen unndtig groBen Abstand
zu den Luftsperrgebieten, aber was
soll’s. . . Immerhin hat der Kénig dort
einen seiner Paldste und laBt sich
durch ein Sperrgebiet schitzen.

Der Flug wird ekelhaft bockig. Die
Turbulenzen sind enorm. SchlieBlich

kommt Casablanca in Sicht — weiB
und unendlich. Die Controllerin in An-
fa, dem Stadtflughafen also, spricht
wieder ein ganz normales Luftfahrt-
Englisch. Der Friedhof unmittelbar
vor der Schwelle der 03 ist makaber.
Wenn wir jetzt runterfallen, fallen wir
richtig. ,Cleared to land” héren wir,
obwohl noch ein Kapuzenmann in al-
ler Ruhe zu FuB die Bahn U(berquert.
Beeil’ dich Junge, wir setzen gleich
auf. . . Detaillierte Roll- und Parkan-
weisungen, obwohl wir weit und breit
das einzige Flugzeug sind. Meiner
Bitte, die Nase in den Wind zu parken,
wird nicht entsprochen. Wir sichern
die Maschine mit riesigen Steinen,
die wir vom Feld heranschleppen. Der
Zbliner untersucht unser Gepack mit
weiBen Handschuhen, die er extra
deswegen angezogen hat. Umstand-
lich, Ubergrindlich, freundlich.

Am néchsten Tag erstes Tanken
auf marokanischem Boden. Beginnt
jetzt das Abenteuer? Ja, wenn auch
ganz anders als erwartet: Die beiden
Tankwarte begriiBen uns per Hand-
schlag, laden uns zum Tee vor ihrer
Hitte ein, nach einer Stunde schlieB-
lich rumpelt der Uralt-Tankwagen mit
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100 LL zum Flugzeug. Die Tankwarte
bestehen darauf, daB ich sofort nach
dem Tanken in die Tanks schaue.
Dann die Rechnung — in Dirham. Pro
Liter umgerechnet DM 1,58. Barzah-
lung ,in Dirham oder Dollar oder
Deutschmark, macht nix" — einer der
beiden Tankwarte war 5 Jahre lang in
Holland, illegal, wie er betont. Ich will
mit D-Mark bezahlen. Wir haben ja
extra zum Tanken so viel mitgenom-
men. Der Tankwart fragt uns nach
dem Umrechnungskurs. Wir nennen
ihn. Ohne ihn zu (berprifen, Uber-
nimmt er ihn in seinen Taschenrech-
ner. Ich gebe D-Mark hin, bekomme
Dirham zuriick. Alles ganz korrekt.
Handschlag. Fertig.

Die Landegebihr muB im Tower
bezahlt werden. Der Tower hat im un-
teren Bereich Ahnlichkeit mit dem
Eiffelturm. Nachdem ich das Gerust
halb erklommen habe, wird mir
schwindelig. Ich muB umkehren. Ich
schicke unseren marokkanischen
Freund, der uns abgeholt hat, hoch.
Er ist Nichtflieger, er schafft's. Der
Controller lacht herzlich, als ich ihm
am Telefon sage, warum ich nicht
selbst kommen kann. ,And you are a
pilot?” fragt er ungldubig.

Herrlicher Kistenflug. Morgen-
Stratus tber dem Wasser unter uns,
an der Kiste wie mit dem Messer ab-
geschnitten. Die Maschine liegt abso-
lut ruhig. Ich setze die angeforderte
Positionsmeldung liber Essaouirabei
Casablanca Control ab. Das hort eine
Lufthansa-Besatzung. ,DEEMV, this
is Lufthansa one niner zero, do you re-
ad?" — ,Affirm.” — ,Wo fliegen Sie
dennhin?" — ,Nach Agadir." — ,Und
wo kommen Sie her?" — ,Aus Bre-
men.” — ,Junge, Junge, wacker,
wacker!” — Da sind wir doch ein biB-
chen stolz.

Agadir AIS. Flugplan fir den Wei-
terflug nach La Ayoune, West-
Sahara. ,Let's have a coffee first, do
you want to have milk and sugar?” In
Deutschland hat uns noch nie jemand
einen Kaffee im AIS angeboten. Der
Berater ist riihrend um uns besorgt,
seine Beratung ist grindlich. ,You
must not enter the prohibited area
number 4 — under no circumstances!
Because of the war. It's really dange-
rous.” Wir sollen an der Kiiste blei-
ben, dann kann nichts passieren. —
Das Tanken ist wieder problemlos,
ich zahle in Dirham.

Flughdhe 3000 ft. Die Sonne knallt.
Mein AuBenthermometer zeigt Uber
40° Celsius an. Wir missen die Lif-
tung schlieBen, weil nur heiBe Luft

von drauBen hereinkommt. Die OI-
temperatur ist am Maximum, der Ol-
druck am Minimum. Ein blodes
Gefuhl. Ich wirde gern in kiihlere Ho-
hen steigen, aber ich wage nicht,dem
Motor die Belastung des Steigflugs
zuzumuten. Unter uns Sidi Ifni. Hier
beginnt das Luftsperrgebiet, in dem
noch Krieg ist. Und hier beginnt auch
wieder der verdammte Stratus. So
weit das Auge reicht, ist der Atlantik
davon (berzogen. An der Kiste hort
die Bewélkung auf. Spéter schieben
sich die Wolken unter uns auch ins
Land hinein. Ich kann den Kistenver-
lauf nicht mehr richtig erkennen. Ich
gehe vorsichtshalber aufs Wasser,
dasich nicht sehe. Schon ist das alles
nicht. Meine Funknavigation stirbt.
Agadir hinten ist schon zu weit weg,
La Ayoune vorn bringt noch nichts.
Ich bin ja nicht einmal sicher, daB die
Funkanlage von La Ayoune auch tat-
séchlich arbeiten. Nur die Lanzarote
VOR weit westlich von uns ist mit
DME da. Wenig hilfreich. Der Sprech-
funkverkehr stirbt auch. Ich hétte so
gern die letzte Wettermeldung von La
Ayocune und eine Zustandsmeldung
Uber die dortigen Funknavigationsan-
lagen. Relay (ber hochfliegende
Flugzeuge klappt nicht, obwohl ich
sie einwandfrei hére. Alles ist tot.
Rechts die Wolken, darunter das
Wasser; links die Wiiste ohne Leben,
aber mit ein biBchen Krieg und klei-
nen, sichtbaren Sandstiirmen. Uns
packt ein enormes Einsamkeitsge-
fuhl. Wenn jetzt der Motor streikt . . .

Flughafen von Quarzazate

Eine Entscheidung muB her: Weiter-
flug, trotz der fehlenden Meldungen
liber Wetter und Funkanlagen? Zu
riskant, denn wenn ich erst (ber La
Ayoune umkehre, weil eine Landung
nicht méglich ist, dann reicht der Sprit
nicht bis zum né&chsten akzeptablen
Flugplatz. Steigen, um Funkverbin-
dung zu bekommen? Zu riskant, we-
gen Oldrucks und -temperatur.
Ausweichen nach Fuerteventura
oder Lanzarote? Zu riskant: Ich habe
Angst vor der marokkanischen Poli-
zei, die uns unerlaubten Ausflug aus
Marokko anlasten kénnte, wenn wir
auf dem Rickflug wieder in Marokko
landen missen. Also: Wirdrehenum.
Schade. Immerhin ist unsere Position
schon weit sidwestlich von Tan-Tan.
Nach 4 Stunden sind wir wieder in
Agadir. Wegen der schon tiefstehen-
den Sonne sehen wir die Bahn erstim
letzten Augenblick. Wie gut, daB es
ein ILS gibt! Wir schleppen wieder
Steine zum Sichern der Maschine.
Am Tag darauf ins MET-Biro. Ge-
stern abend wurden in Agadir bei
ganz plotzlich auftretendem Stark-
wind aus der Sahara offiziell 46° Cel-
sius im Schatten gemessen.
Die Wetterberatung findet in flieBen-
dem Englisch statt. Sie ist vorzlglich.
Der Berater erlautert uns sogar die
meteorologischen Besonderheiten
des Hohen Atlas, und er meint, wir
hatten mit dem Sommer wegen der
dann vorherrschenden Turbulenzen
und der fast regelmé&Bigen Stratusbe-
wélkung im Kistenbereich die fal-
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sche Jahreszeit fir unseren Flug
gewahlt. Jetzt wissen wir's: Im Friih-
jahr ist’s problemloser. Und noch et-
was haben wir gelernt: Hier unten im
heiBen Stiden brauchen wir 100er O,
unser mitgebrachtes 80erist zu dlinn-
fliissig und wirkt sich negativ auf OI-
temperatur und Oldruck aus.

Wir fliegen Uber Taroudannt nach
Ouarzazate, mitten im Hohen Atlas.
Der Flug ist wist. Turbulenzen von
bisher unerlebter Vehemenz schmei-
Ben unsere Cessna hin und her und
rauf und runter. Ich habe keine Zeit,
mich an der einmaligen Schonheit
dieser Landschaft zu freuen. Meine
Mitfliegerin ist weiB wie die Wand und
spuckt kraftig. Hinten tut's einen
furchterlichen Schiag. Was war das?
Wir sind 7000 ft hoch, der Schlag ist
unerklarlich und bedngstigend. Dann
Funkverbindung mit Quarzazate To-
wer, natlrlich wieder in Englisch.
Auch das NDB (ORZ) lauft. Landung
auf Bahn 31. Ich verzurre die Maschi-
ne an den im Beton eingelassenen
Halteringen. Wir laden unser Gepack
aus und finden den Grund fiir den
Schlag vorhin: Es war der Korken un-
serer Wasserflasche, der explosions-
artig abgesprungen war und gegen
die Innenverkleidung der Cessna
schoB. Ein junger Marokkaner steht
plétzlich neben dem Flugzeug und
sagt: ,Hello, lamthe controller, | have
prepared a tea for you.” Und er tragt
unser Gepéck ins Abfertigungsge-
baude und bringt die Spucktiite weg.
Der 3737 ft hoch gelegene Flugplatz
ist beachtlich groB. 3000 m lange
Bahn, modernes, im arabischen Stil
gebautes Gebdude mit separater
Ankunfts- und Abflughalle, Warteréu-
men und Bars. Es gibt einen Flug-
platzdirektor, ein Sekretariat, zwei
Controller, ein AlS mit Besatzung, ei-
ne Feuerwehr mit Besatzung, eine
Ambulanz mit Besatzung, Polizisten
und viele wichtige Leute mehr. Das
Verkehrsaufkommen paBt nicht so
ganz dazu: eine Fokker Friendship
pro Woche. Und selten mal eine
Sportmaschine.

Am né&chsten Morgen starten wir
ganz frih, um noch vor den im Laufe
des Vormittags einsetzenden Turbu-
lenzen nérdlich des Hohen Atlas zu
sein. Alle Anwesenden haben uns mit
Handschlag verabschiedet, sogar der
Flugplatzdirektor lieB sich dies nicht
nehmen, und der Controller erbat un-
sere Adresse. Als ich mich nach dem
Start Uber Funk bei OQuarzazate
Tower abmelde, erwidert der Control-
ler: ,You are cleared to leave this fre-
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Farberei in Marrakech

Ouarzazate mit der
Kasbah von Taourirt
und dem Glaoui-
Palast
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quency, and thank you very much for
your visit, and | will write you a letter.”
(Nach 4 Wochen kam tatséchlich ein
Brief!) — Der Himmel ist milchig-blau,
die Sonne weiB und verhalten, es ist
unangenehm dunstig. nach vorn se-
hen wir nichts, wir haben nur Erd-
sicht. Wir schrauben uns tber dem
Quarzazate NDB auf Hohe, bei 12000
ft sind wir Glber dem Dunst und sehen
die Berge, die noch hoher sind und
rausgucken. Unsere brave Cessna
schafft sogar 13000 ft, wir lassen den
héchsten Berg, den 13671 ft hohen
Djebel Toubkal, links liegen, Uber-
queren den Hauptkamm und begin-
nen unverzlglich mit dem Abstieg
zum Anflug auf Marrakech. Ein ein-
maliges Erlebnis, dieser Sinkflug
iiber die Berge bei nunmehr guter
Sicht! Die Marrakech VOR (MAK) gibt
plétzlich ihren Geist auf, wir sagen'’s
dem Controller, er dankt artig. Statt
dessen nehmen wir den Landekurs
zur Bahn 10 auf unser NAV 1 und ma-
chen einen Rickkurs-Anflug zur
Bahn 28. Schade, daB wir an der bun-
ten, quirligen Stadt nur vorbeifliegen
kénnen — der Uberflug (iber Marra-
kech ist verboten.

Beim Tanken gibt's ein techni-
sches Problem. Die Treibstoffleitung
am Tankwagen ist undicht, viele Liter
Sprit sammeln sich gefahrlich auf
dem Beton. Die beiden Tankwarte
stort das nicht. Die Tankuhr befindet
sich hinter dem Leck, ich zahle also
nur, was in die Tanks geht, in Dirham
Ubrigens.

Auf  dem  Weiterflug  nach
Casablanca-Anfa haben wir Funk-
schwierigkeiten: Casablanca Control
hort uns nicht, wir sind wohl zu tief.
Eine Maschine der Royal Air Maroc
(ibermittelt. Wir sollen einen riesigen
Umweg Uber das Daouarat NDB
(CSD) fliegen, um nur ja dem GroB-
flughafen Casablanca Mohamed V
nicht zu nahe zu kommen. Wir halten
uns genau daran.

Nach zwei Tagen des verdienten
Ausruhens verlassen wir Casa. Die
Flughafenabfertigung ist wieder um-
fassend, die Landegebiihr muB unser
Freund noch einmal oben im Tower
bezahlen. Bald nach dem Start mer-
ken wir, daB die Rabat VOR nicht
lauft. Wir planen um. Der Controller in
Rabat schickt uns wieder unnétig weit
aufs Meer hinaus, damit wir Abstand
zum Beschrankungsgebiet GM-R4A
haben. AuBer Wasser sehen wir
nichts. Wir steigen auf FL 75. Tanger
Approach miht sich redlich ab, uns
fortlaufend Uber einen entgegenkom-
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menden VFR-Flug in FL 65 und die-
sen uber uns zu informieren. Rih-
rend. Gibraltar Approach ist fast
gliicklich, von uns gerufen zu werden
(,thank you very much for calling!”),
obwoh! wir in geblihrendem Abstand
ostlich vorbeifliegen, um das dortige
Luftsperrgebiet nicht zu berihren.
In Malaga setzen wir die Rdder wie-
der auf européischen Boden. Mit wei-
teren Zwischenlandungen auf Ibiza,
in Gerona, Perpignan, Lyon und Frei-
burg erreichen wir, immer noch mit all
unseren Quarzuhr-Kugelschreibern
im Gepéck, sicher unseren Heimat-
flughafen Bremen. Wir haben das
schéne Gefiihl, etwas geschafft zu
haben, sind aber auch selbst ganz
schon geschafft.
L]

sty il

Kuste bel Sidi lfnl (sbdlich von Agadir)

Junge, Junge, wacker, wacker — Navigationsmittel ein leichteres Unternehmen — damals
war der Kommentar einer DLH ein Erlebnis, woran man sich im Alter gern erinnert.

beim ,,Treffen“ in der Luft Uber

Marokko zu dem u.a. Flug mit Ob es heute etwas weniger abenteuerlich ware? Sicher-
einer Ci72. Dieter Gopel, da- lich ist der Minztee-Service eingestellt!

mals Fluglotse in Bremen hat vor

30Jahren diesen Flug gewagt.

von Emmi Enneper Heutzutage auch durch neueren
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Anchorage International Airport

Mega Hub fiir Cargo

Photos: Michael Stappen

Der Ted Stevens Anchorage Inter-
national Airport (IATA-Code: ANC,
ICAO-Code: PANCQ) ist seit 1951
der internationale Verkehrsflug-
hafen von Anchorage (Alaska,
USA), Drehkreuz fiir Alaska Air-
lines und seit langem kontinuier-
lich unter den Top 10 der grofiten
Frachtflughafen der Welt. Nach
Memphis ist Anchorage der zweitgrofte Frachtflughafen
in den USA.

von Thomas Williges

Der Flughafen wurde in den 1960er bis 198oer Jahren fiir
Fliige nach Ostasien verwendet, als amerikanischen und
westeuropdischen Fluggesellschaften das Uberfliegen

der Sowjetunion nur eingeschrankt erlaubt war, sowie
zum Auftanken, da die Reichweite der Flugzeuge tech-
nisch bedingt geringer war als heute.

Nach den 1990er Jahren ging der internationale Luftver-
kehr durch die Offnung der Strecken iiber Russland sowie
die Einfiihrung neuer Langstreckenflugzeuge stark zu-
riick. Heute ist der Stopp nur noch fiir einige Frachtflug-
gesellschaften tiblich.

Unser Kollege Michael Stappen aus Disseldorf brachte
vor einigen Tagen beeindruckende Bilder aus Alaska mit;
vom Alt-Eisen wie die DC-6, liber die Boeing 737-200 bis
hin zur Cargo-B747.



~-AIRLINES | der flugleiter 4/2016

”._. nes
- Worldwide Services

Sunrchionizing 1he waorld of commenen

ETERTS At &t

67



~-AIRLINES | der flugleiter 4/2016

Qatar Airways baut ihr Streckennetz
nach Australien weiter aus

Nach der Einfiihrung von Sydney
und Adelaide konnte Qatar Air-
ways ihr Streckennetz in Austra-
lien zusammen mit Melbourne
und Perth auf vier Destinationen
erweitern.
von Thomas Williges Der Erstflug nach Adelaide wur-
de erst kiirzlich, am 2. Mai 2016,
vollzogen, wahrend Sydney am 1. Marz 2016 eingefiihrt
wurde. Der Flugbetrieb der Airline nach Australien star-

tete mit Fliigen nach Melbourne im Jahr 2009 und wurde
2012 mit der Einfilhrung der Route nach Perth erweitert.
Die Expansion sowie die nahtlosen Anschlusszeiten am
Drehkreuz in Doha ermdoglichen Fluggdsten von Qatar
Airways groBere Auswahl und Komfort bei Reisen nach
Down Under.

Mit der Einflihrung der neuen Flugverbindung ab Doha
nach Adelaide wurde eine neue Verbindung nach Sid-
australien mit nur einem Umstieg von Frankfurt, Miinchen
und Berlin aus geschaffen. Das Besondere an der neuen
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Route ist der Einsatz des weltweit neuesten Flugzeugs,
des A35o XWB. Als weltweiter Erstkunde setzt Qatar
Airways dieses Modell als erste Airline auf dem australi-
schen Kontinent ein. Passagiere aus Miinchen und Frank-
furt kommen in den Genuss, auf ihrer kompletten Flug-
reise den A350 zu erleben.

Aufgrund der grofen Nachfrage in Australien wird auf
der Sydney-Route ab September dieses Jahres ein Airbus
A380 mit einer Kapazitdt von 517 Passagieren anstatt der
bisherigen Boeing 777 mit 335 Sitzpldtzen eingesetzt.
Bei einer Reisezeit von 22 Stunden und 20 Minuten von
Frankfurt via Doha nach Sydney betreibt Qatar Airways
die zweitschnellste Verbindung in die Hauptstadt des
australischen Bundesstaates New South Wales.

Somit bietet Qatar Airways 28 wochentliche Fliige nach
Australien an.

Australien ist und bleibt eine beliebte Destination: Basie-
rend auf Besucherzahlen ist Deutschland nach Grof3bri-
tannien der zweitgréfite Markt innerhalb Europas mit ca.
200.000 Besuchern im letzten Jahr (Steigerung von 3,7
Prozent im Vergleich zum Jahr davor).

Quelle: Qatar Airways
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Kuriose Ereignisse

Wer Alkohol zu sich genommen hat, sollte sich nicht ans
Steuer setzen. Weder im eigenen Auto noch im Cockpit
eines Flugzeugs. ,,Don’t drink and fly!“ Dass dies na-
tirlich auch fiir die Kabinencrew und fiir Controller, fur
Polizisten, Feuerwehrleute oder fiir Arzte gilt, sei nur so
nebenher bemerkt. Doch Menschen sind bekanntlich
fehlbare Wesen und tun hin und wieder etwas, was sie ei-
gentlich nicht tun sollten. Dies zeigte sich im Mai an Bord
einer B777-200 der United Airlines, die eigentlich als UA/
UAL935 von London-Heathrow nach Los Angeles fliegen
sollte. Denn da stand ausgerechnet einer der vier Sky
Marshals so stark unter Alkolholeinfluss, dass sich der
Kapitdn genotigt sah, den Mann von der Polizei von Bord
holen zu lassen. Aus Sicherheitsgriinden. Denn schlief3-
lich war der Mann bewaffnet und seine Aufgabe bestand
ja darin, weniger gut sortierte Zeitgenossen davon abzu-
halten, verbotene Dinge zu tun. Zum Beispiel das Cockpit
zu stlirmen oder einen Passagier bzw. eine Stewardess
in seine Gewalt zu bringen. Dabei operieren die Sky Mar-
shals nach Auskunft der ,, Transportation Security Admi-
nistration (TSA)“ nach dem Prinzip ,,shoot and stop“.

Das Kuriose an der Geschichte ist weniger, dass ein An-
gehoriger der TSA sich nicht so verhalten hat, wie er es
eigentlich tun sollte und seinen Aufgaben im betrunkenen
Zustand nachgekommen ist bzw. nachkommen wollte. Das
ist ein Skandal, gewiss. Kurios ist jedoch, dass der Mann,
nachdem er von der Polizei in Gewahrsam genommen und
einer Alkoholprobe unterzogen worden war, wieder auf
freien FuB gesetzt wurde. Da er nicht gegen Gesetze des
Vereinigten Konigreichs verstoen habe. ,It’s only an of-
fence if someone has an aviation function like flying the
plane or being an engineer”, erklarte ein Polizeisprecher.
Wer zu Sarkasmus neigt, kdnnte nun feststellen, dass es
in Grof3britannien zwar verboten ist, in betrunkenem Zu-
stand ein Flugzeug zu steuern, aber nicht, unter Alkohol-
einfluss mit einer groBBkalibrigen Waffe fiir die Sicherheit
an Bord eines Flugzeugs (oder sonstwo) zu sorgen.

Dagegen kann man einen Vorfall, der sich am 19. Mai
liber dem Mittelmeer ereignet hat, vielleicht nicht unbe-
dingt als kurios, sondern als erstaunlich oder bedenklich
bezeichnen. Denn nur wenige Stunden, nachdem der
Airbus A320 der ,Egyptair (MS/MSA804) vom Radar
verschwunden und ins Meer gestiirzt war, mussten sich
unsere griechischen Kollegen erneut mit einem etwas
ungewdhnlichen Fall befassen. Denn irgendwie ging der

Funkkontakt mit einer B767-400ER der Delta, die vom
Flughafen Hahn nach Kuwait (DL /DAL8957) unterwegs
war, verloren. Oder genauer gesagt, die Piloten antwor-
teten auf die Anweisungen oder Freigaben der Controller
nicht mehr. Und da nicht ausgeschlossen werden konnte,
dass die B767 eventuell entfiihrt worden war, informier-
ten sie die zustdandigen Stellen. Worauf die griechische
Luftwaffe zwei F-16 — Abfangjdger auf den Weg schickte,
um sich das Flugzeug einmal genauer anzusehen. Die bei-
den Militarpiloten konnten feststellen, dass sich Kapitdn
und Co-Piloten alleine im Cockpit befanden, aber sie ant-
worteten weder auf die Versuche, mit ihnen in Funkkon-
takt zu treten noch auf Lichtsignale, die eine der beiden
F-16 in Richtung Delta-Cockpit sandte.
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Betrunkener Sky Marshal an Bord — United B777-222. Quelle: Meisterflieger/Wikimedia by CCA4.0

Allerdings gerieten die Passagiere, welche die beiden
F-16 in unmittelbarer Ndhe ihres Flugzeugs sehen konn-
ten, etwas in Panik. Sie informierten die Kabinencrew, die
sich zundchst {iber die Anwesenheit der beiden Abfang-
jager {iberzeugten und dann mehrmals gegen die Cock-
pittiir schlugen (klopfen diirfte wohl der falsche Ausdruck
sein). So stellte sich heraus, dass die beiden Piloten wohl
in eine Art Tiefschlaf gefallen waren und deshalb nicht
mehr auf die Anrufe der Controller reagierten. Weshalb
die beiden Piloten eingeschlafen waren, kann den Berich-
ten ebenso wenig entnommen wie die Frage beantwortet
werden, wie lange die beiden schon im Dienst gewesen
waren und moglicherweise dem ,Fatique“-Syndrom zum
Opfer gefallen waren. Delta Airlines bestatigte den Vor-

fall, aber schilderte ihn auf die Art und Weise, wie Pres-
sestellen auf solche Vorgédnge eben reagieren (miissen):
»While transiting to Greek airspace,the flight crew of Del-
ta flight 8957, a charter operation from Hahn, Germany
to Kuwait, was unable to establish radio communications
to greek air traffic control for a short period. This occured
during a handoff between air traffic control agencies and
communications were expeditously re-established. At no
point did the Boeing 767-400ER leave it planned route of
flight.”

Vom Einsatz der beiden griechischen F-16 war keine Rede.

WefFis
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Bei People Viennaline konnen die Passagiere den Flugpreis selbst festlegen — E-170 im Anflug auf Altenrhein. Quelle: People ViennaLine

Kurz und Interessant

Zusammengestellt von W. Fischbach

Im Mai hat die EASA (European Aviation Safety Agency)
eine Arbeitsgruppe ins Leben gerufen, die sich mit den
Risiken von Kollision zwischen Drohnen und Flugzeugen
befassen, die Probleme benennen und Schwachpunkte
an Flugzeugen herausarbeiten soll.

000000

Lufthansa Cargo und Cathay Pacific Cargo haben im Mai
einen Kooperationsvertrag unterzeichnet, mit welchem
die vorhandenen Frachtkapazitdten gemeinsam genutzt
werden sollen. Danach werden die beiden Airlines zwi-
schen Hongkong und 13 europdischen Zielen wochentlich
140 Direktfliige anbieten.

000000

Mit dem Slogan ,,Du machsch de Pris“ bietet People Vien-
naline ihren Fluggdsten auf der Strecke zwischen Alten-

rhein (St. Gallen) und Wien die Méglichkeit, den Flugpreis
selbst zu bestimmen. Das Angebot gilt noch bis zum Ende
des Sommerflugplans und ist auf die Mittagsverbindun-
gen beschrankt.

000000

Im Mai hat Lufthansa im Rahmen ihres exclusiven ,,Private
Jet“-Programms die Zusammenarbeit mit NetJets um wei-
tere flinf Jahre verlangert. Mit diesem Programm erganzt
die Lufthansa Gruppe ihr Angebot innerhalb Europas und
Nordamerikas; es steht ausschlieilich Passagieren der
»First Class* zur Verfiigung.

000000
Nach fuinfjahriger Amtszeit hat Klaus-Peter Siegloch sei-

nen)jobals Prasidentdes Bundesverbandes der Deutschen
Luftverkehrswirtschaft (BDL) an den Vorstandsvorsitzen-



den der Fraport AG, Dr. Stefan Schulte, weitergegeben.
Damit ibernimmt zum ersten Mal der Chef eines Mitglieds-
unternehmens die Prasidentschaft des BDL.

Bis zum Januar ndchsten Jahres wird die Lufthansa ihre
Pilotenschulen zur ,,European Flight Academie (EFA)“ zu-
sammenfassen und an der Verkehrsfliegerschule Bremen,
der Swiss Aviation Training, des Airline Training Centers
Arizona und dem Pilot Training Network Piloten iiber den
eigenen Bedarf hinaus ausbilden. Allerdings miissen die
Pilotenschiiler ihre Ausbildung komplett selbst bezahlen,
wobei ihnen die Moglichkeit eines Volldarlehens geboten
werden soll.

Nachdem sich der Flughafen Mailand-Linate entschlos-
sen hat, A-CDM-Verfahren einzufiihren, ist die Zahl der
»A-CDM-Airports“ auf 20 angestiegen. In Deutschland
kommen diese Verfahren an den Flughdfen Berlin-Scho-
nefeld, Diisseldorf, Frankfurt, Miinchen und Stuttgart
zum Einsatz.

Nachdem die Lufthansa von der EASA eine ergdanzende
Musterzulassung erhalten hat, wird sie nun auch ihre
Kurz- und Mittelstreckenflotte mit Breitbank-Internet
ausstatten. Das erste Flugzeug wurde bereits im Juni mit
dieser Technologie ausgeriistet; bis Mitte 2018 soll die
gesamte A320-Flotte des Kranichs entsprechend ausge-
stattet sein.

Nach der Vermittlung des ehemaligen brandenburgischen
Ministerprdsidenten Matthias Platzeck haben sowohl die
Lufthansa als auch die Flugbegleitergewerkschaft UFO am
30.Junidas Schlichtungsergebnis akzeptiert. Neben einer
Verglitungserhdhung von 5,5% (verteilt auf den Zeitraum
von April 2016 und Juni 2019) wurde auch die betriebliche
Alters- und Ubergangsversorgung neu geregelt.
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Zur besseren Ferniiberwachung aller Elemente seiner
Sprechfunksysteme testet der Schweizer Flugsicherungs-
dienstleister ,,skyguide® das neue ,,Smart Radio System*“.
Als Experimentalstationen dienen die Sendestation in La
Dole und die Empfangsstation in Le Cuneay, rund 35 km
vom Flughafen Genf entfernt.

Um den etwas notleidenden Tourismus in der Tiirkei an-
zukurbeln, wurde vor der Kiiste von Kusadasi ein ausge-
musterter Air A300 als kiinstliches Riff versenkt. Die Idee,
ausgemusterte Schiffe und Flugzeuge als Attraktion fiir
Taucher im Meer zu versenken, ist nicht neu. Aber bisher
wurde noch nie ein Flugzeug in der Grofe eines A300
dazu verwendet,

Als erster Flugsicherungsdienstleister hat die niederldndi-
sche LVNL ein ,,Go-Around Detection System* entwickelt.
Mit einem besonderen Warnton werden die Controller da-
rauf hingewiesen, wenn ein Luftfahrtzeug das Fehlanflug-
verfahren einleitet. Seit seiner Einfiihrung im Mai letzten
Jahres, wurden damit 459 ,,Go-Arounds* erkannt.

Einem Bericht des Luftfahrtportals ,,aerotelegraph® zufol-
ge, iberlegt Boeing, eine verlangerte Version der B777X
(B777X-10) zu entwickeln, die dann als Konkurrenzmuster
zum A380 auf den Markt gebracht werde soll. Allerdings
wird auch die B777X-10 die Passagierkapazitdt des euro-
pdischen Super-Jumbos nicht erreichen.

Anldsslich der Auslieferung des 1400. PC-12 an einen
Kunden im Siidwesten der USA erklarte Pilatus, dass die
weltweite PC-12 — Flotte inzwischen 5,6 Mio. Flugstunden,
darunter rund eine Million auf der neuen PC-12NG, absol-
viert habe.
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Kompetent, kompakt und gleichzeitig unterhaltend pra-
sentiert sich auch der Flieger-Kalender fiir 2017. Die aero-
nautische Themenpalette deckt sowohl neueste Entwick-
lungen in der zivilen und militdrischen Luftfahrt als auch
Hohepunkte aus der Luftfahrtgeschichte ab.

e Elektrisch iiber die Alpen — und iiber den Armelkanal

e Einmal volltanken bitte —in 6.000 Meter Hohe!

e Der erste Jetbomber der USA

e Weniger Mitarbeiter fiir die Luftpatrouille

e Alenia Aermacchi zieht mit C-27) Spartan gleich

e Erster deutsch-franzosischer Erdbeobachtungssatellit
MERLIN

e Do 228 NG von PC AIR zwischen Routine
und Ernstfall iiber der Ostsee

e Tirkei libernimmt Dornier 328

e Das USMC erneuert seine schwere
Transporthubschrauberflotte
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