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EINLADUNG

zur 19. Ordentlichen Bundesdelegiertenkonferenz der GdF e.V.
am 23. — 24. September 2022 in Darmstadt

ALV

=September=

Tagesordnung:

P.1: Eroffnung der Versammlung und Begriiung durch den Bundesvorsitzenden

P.2:  Wahlund Einsatz der Tagungsleitung

P.3:  Feststellung der Beschlussfahigkeit

P.4:  Berufung der Mandatspriifungskommission und des Wahlausschuss

P.s:  Genehmigung/Ergédnzung der vorgelegten Tagesordnung i
P.6:  Berichte

P.7:  Diskussion und Entlastung des Bundesvorstands
P.8:  Wahlen des Bundesvorstands

P.g:  Diskussion und Beschluss der Vorlagen

P.1o: Interne Organisation

P11:  Tarifpolitik

P.12: Internationales

P.13:  Verschiedenes

P.14: Verabschiedung und Ende der Konferenz

Weitere Fragen der Durchfiihrung und der Tagesordnung richten Sie bitte an sstelle.

Matthias Maas (GdF-Bundesvorsitzender)
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von Matthias Maas,
Bundesvorsitzender

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

herzlich willkommen zur dritten Ausgabe unseres ,der
flugleiter* 2022.

Wenig tiberraschend verschwindet mit Beginn der som-
merlichen Temperaturen das Thema ,,Corona“ immer
mehr aus den Schlagzeilen. Es scheint fast, dass sich die
Pandemie immer mehr zu einer akzeptierten Volkskrank-
heit, dhnlich der Grippe entwickelt und uns auch kiinftig
— mal mehr oder weniger — in unserem Leben begleiten
wird. Bis auf wenige Einschrankungen ist derzeit auch
wieder ein halbwegs normales Leben méglich. Volle In-
nenstddte und Fufiballstadien sind hierfiir ein sicherer
Indikator. Aber auch an den Flughafen herrscht vielerorts
wieder Hochbetrieb, vereinzelt bereits auf oder gar liber
dem Niveau von 2019 — vor der Pandemie.

In unserer GdF-Geschéftsstelle im Frankfurt Airport Center
sind wir mittlerweile wieder in den Normalbetrieb liberge-
gangen, und unsere Mitarbeiterinnen sind, wie gewohnt,
telefonisch und per E-Mail gut erreichbar. In der Kernzeit
Mo - Do von 08:00-16:00 Uhr sowie Fr von 08:00-14:00
Uhr freuen sie sich, jederzeit bei Fragen und Anregungen
rund um Mitgliedschaft und alle anderen gewerkschaftli-
chen Fragen zu unterstiitzen und zu helfen.

— ——

Das Thema ,,Ukraine-Krieg“ pragt derzeit die Schlagzeilen
und verandert unser Leben. Konnte man sich vor einigen
Monaten noch nicht vorstellen, dass so ein Konflikt mitten
in Europa stattfinden konnte, so wurden wir sehr schnell
eines Besseren belehrt. Die Auswirkungen bekommt jeder
derzeit zu spiiren: Lebensmittel, Stromkosten, Sprit, Heizol
und Gas - es gibt nichts, was sich nicht in einer Preisspirale
nach oben befindet. Viele fragen sich schon langer:

Viel schlimmer als die rasante Verteuerung ist jedoch das
menschliche Leid, das mit einem solchen Konflikt einher-
geht. Wer in den letzten Wochen und Monaten mal am Ber-
liner Hauptbahnhof miterlebt hat, wie ganze Familien auf
der Flucht vor dem Krieg dort ankommen und nicht mehr
als einen Koffer und ein paar Tiiten voller Habseligkeiten
mit dorthin retten konnten, wer in die Augen der verstorten
Kinder geblickt hat, der fragt sich sicherlich auch:

Das hat sich auch die GdF gefragt und leistet bereits ge-
zielt Hilfe. Wir haben uns dazu entschieden, nicht einfach
Spendengelder auf das Konto einer Hilfsorganisation zu
iberweisen, sondern bestimmte Projekte zu unterstiitzen.
So haben wir u.a. einen humanitdren Flug mitfinanziert,
der tiber 700 Kilogramm dringend bendétigte Hilfsgiiter in
die grenznahe Region der Ukraine gebracht und auf dem

- __,h s



Ruckflug eine traumatisierte Familie zur medizinischen
Behandlung in die Schweiz geflogen hat. Diesen Flug
fihrte unser Kollege Manos Radisoglou durch. Schon
lange fliegt er — neben seiner Tatigkeit als Fluglotse im
Center Langen — als Pilot ehrenamtlich fiir eine humani-
tare Organisation. Der ein oder andere mag sich an einen
Bericht in unserem ,,der flugleiter” erinnern, in dem er
schildert, wie er Uber dem Mittelmeer immer wieder nach
schiffbriichigen Fliichtlingen aus Afrika sucht.

Eine tolle Sache, die meiner Meinung nach hochsten Re-
spekt verdient, und ich freue mich, dass Manos in dieser
Ausgabe iber den von uns unterstiitzten humanitdren
Flug berichtet.

Trotz aller Sorgen und Note geht die routinemafiige Ge-
werkschaftsarbeit natiirlich weiter.

So fanden in den vergangenen Wochen bereits zwei Fach-
bereichskonferenzen statt.

Zum einen die des Fachbereichs FSAD, (ber die Sie in
dieser Ausgabe bereits informiert werden, zum anderen
die Konferenz des FSTD, die allerdings erst wahrend des
Redaktionsschlusses stattfand und iiber die dann in der
nachsten Ausgabe ausfiihrlich berichtet wird. Wahrend
beim FSAD keine Vorstandswahlen auf der Tagesordnung
standen, gab es diese jedoch beim FSTD, auf die ich an
dieser Stelle kurz eingehen mochte.

Fir weitere zwei Jahre in seinem Amt wiedergewahlt
wurde der Leiter des Fachbereichs und stellvertretende
Bundesvorsitzende André Vécking von der Towernieder-
lassung Koln.

Neu in den Vorstand des FSTD gewahlt wurde Timo Preuf3.
Timo arbeitet fiir die DAS und ist im Gremium des FSTD der
erste Kollege, der nicht bei der DFS GmbH angestellt ist.

Diese Entwicklung ist sehr erfreulich und wird weitere
neue Gesichtspunkte in die Vorstandsarbeit dort ein-

bringen. Ich wiinsche beiden gewdhlten Vorstdanden alles
Gute im Amt und eine stets erfolgreiche Arbeit.

Anfang Juli wird dann abschliefend der Fachbereich FSBD
seine Konferenz in Dresden durchfiihren. Dort wird — nach
langjahriger Tatigkeit in unterschiedlichsten Funktionen
— der Leiter des Fachbereiche, Roman Schiitz, nicht wie-
der kandidieren, um sich mehr seiner Familie widmen zu
kdnnen. Schon jetzt mdchte ich Roman fiir die Arbeit in
den Jahren zuvor danken und wiinsche ihm alles Gute und
irgendwann hoffentlich ein Wiedersehen als Funktionar
in unserer GdF. Als Nachfolger kandidiert derzeit Oliver
Wessolek, der im Vorstand des FSBD bisher das Ressort
FDB/LDM leitete.

Uber die gesamte Veranstaltung und weitere Vorstands-
wahlen wird ebenfalls im nédchsten ,,der flugleiter im Au-
gust berichtet werden.

Liebe Leserinnen und Leser des ,der flugleiter”, freuen
Sie sich wieder auf eine dufierst interessante Ausgabe
unseres Fachmagazins mit Berichten aus den verschie-
densten Bereichen der Luftfahrt.

Ich wiinsche lhnen dabei viel Vergniigen und bedanke
mich beim Redaktionsteam fiir die engagierte Arbeit.
Gern freuen wir uns natirlich auf Ihr Feedback, sei es per-
sonlich, per Mail oder als Leserbrief.

Es griifit Sie herzlichst

Matthias Maas
Bundesvorsitzender
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01.—02. IFISA-Vorbereitungsmeeting Frankfurt
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15. Vorstandssitzung FSAD Frankfurt
19. - 20. Vorstandssitzung FSBD Frankfurt
22.-23. Vorstandssitzung Bund Frankfurt
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19. - 20. Tarifkommission DFS Frankfurt
28. AG FDB Frankfurt
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10. Vorstandssitzung FSAD Frankfurt
17.—18. Vorstandssitzung Bund Berlin
31. Antragskommission Frankfurt
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Militarische Flugsicherung an der Kapazitatsgrenze?
GdF fordert Flugsicherung aus einer Hand

Deutschland zahlt — was die zivil-militdrische Integrati-
on betrifft — zu den Vorreitern in Europa. Dieser Prozess
stockt jedoch seit einiger Zeit und ist noch nicht konse-
quent zu seinem logischen Ende gefiihrt worden.

Bezugnehmend auf die neueste Veroffentlichung des Fo-
rum Militdrische Luftfahrt (FML) (nachzulesen auf www.
fml-online.org), den eklatanten Personalmangel in der mi-
litdrischen Flugsicherung, die Veranderungen der gesam-
ten Bundeswehr aufgrund der politischen Lage in Europa
(Ukraine-Krieg) und der daraus resultierenden Notwen-
digkeit einer standig einsatzbereiten, militarischen Flug-
sicherung, fordert die Gewerkschaft der Flugsicherung
e.V. (GdF) alle Beteiligten (Politik, DFS, Bundeswehr so-
wie die entsprechenden Sozialpartner) auf, sich an einen

Foto: Messe Berlin

Tisch zu setzen, das Kernproblem offen zu diskutieren
und nach pragmatischen Lésungen zu suchen.

,Das Personalproblem bei der militdrischen Flugsiche-
rung ist bei Weitem dramatischer als bei der zivilen Deut-
schen Flugsicherung GmbH*, erklart Matthias Maas,
Bundesvorsitzender der GdF, ,,wir sind im regelmafBigen
Austausch mit unseren militdarischen Kollegen bei dem
FML und die Berichte von dort sind alarmierend.“ Deren
Einschatzung spiegelt sich auch in der Wahrnehmung des
taglichen Dienstbetriebes wieder.

Jiingstes Beispiel war in der vergangenen Woche die fiir
den Flugbetrieb notwendige und unerléssliche Flugver-
messung am Militdrplatz Hohn. Aufgrund von Personal-
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Forum Militarische Luftfahrt

mangel bei den militdrischen Kollegen musste das zivile
Kontrollzentrum Bremen fiir die Durchfiihrung dieser
Flugvermessung einspringen.

Eine weitere Belastung fiir die Bremer Fluglotsen, die
selbst unter erheblicher Personalknappheit leiden. Auch
die Anflugkontrolle des Militarflugplatzes Lechfeld wurde
seit ca. 2 Jahren nicht mehr geoffnet.

Und in dieser Woche hat sich aufgrund von Personalman-
gel die Anflugkontrolle des Fliegerhorst Nordholz fiir die
komplette Woche abgemeldet. Auch diesen Dienst miis-
sen somit die Kollegen im Kontrollzentrum Bremen zu-
satzlich stemmen.

Jahrelang ist die Bewerberlage im militarischen Bereich
bereits hoch defizitdr, weshalb der benétigte Bedarf nicht
mehr gedeckt werden kann. Zusatzlich befeuert wird der
Prozess durch den altersbedingten Wegfall der gebur-
tenstarken Jahrgange bis 2025.

»,Die militarische Flugsicherung blutet aus. Dies hat zur
Folge, dass immer wieder militdrische Anflugkontrollen ge-
schlossen werden miissen. Das restliche Personal wird dann
auf den militdrischen Towern eingesetzt, damit die Flugauf-
trage noch erfiillt werden kénnen®, so berichtet Maas weiter.

Eine mogliche Zusammenlegung der militdrischen und zi-
vilen Flugsicherung hatte mit Sicherheit einige Synergien
zur Folge.

So konnte die militarische Flugsicherung von dem grofien
Pool der Bewerber fiir die DFS profitieren. Eine besser
angepasste Ausbildung — ein Grofiteil der militdrischen
Ausbildung findet bereits heute in Kaufbeuren unter der
Federfiihrung der DFS statt — wiirde die fachliche Experti-
se auf beiden Seiten starken und die Bundeswehr kénnte
sich auf ihre eigentliche Hauptaufgabe, die Landes- und
Biindnisverteidigung, konzentrieren.

Die zivilen Kollegen bei der DFS wiirden im Gegenzug wie-
derum von der militdrischen Fachexpertise profitieren,
denn seitdem das Beurlaubungsmodell — militdrische
Kollegen wechseln zur Unterstiitzung der zivilen Flugs-
icherung in die Kontrollzentren der DFS — aufgrund von
Personalmangel bei der Bundeswehr eingestellt wurde,
kam dieser Austausch nahezu zum Erliegen.

Jedoch wie {iberall gibt es auch bei der Bundeswehr wohl
Amtsinhaber, die aufgrund einer méglichen Umstrukturie-
rung um ihre Stellen fiirchten oder einen Kompetenzver-
lust erwarten. Aus diesem Grund erreichen die Fiihrung
der Bundeswehr wohl liberwiegend geschonte Personal-
meldungen und es steht zu befiirchten, dass in wenigen
Jahren ein grofRes Aufwachen beziiglich der militarischen
Flugsicherung erfolgt. Zumindest dann, wenn Flugzeuge
der Bundeswehr am Boden stehen bleiben miissen und
die Flugauftrage nicht mehr erfiillt werden kdnnen.

++++++
Fiir weitere Fragen stehen Ihnen zur Verfiigung:

Matthias Maas

Bundesvorsitzender GdF e. V.

Mobil: +49 176 47044154 oder
per E-Mail: matthias.maas@gdf.de

Jan Janocha

Bundesvorstand Presse und Kommunikation GdF e. V.
Mobil: +49 176 47709176 oder

per E-Mail: jan.janocha@gdf.de

o
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News aus der Geschaftsstelle
Die Geschiaftsstelle bietet Lesestoff

Seit April 2022 hat die Geschéftsstelle dank unseres Bun-
desvorsitzenden Matthias Maas einen offenen Biicher-
schrank. Und so funktioniert es:

»Nimm Dir einfach ein Buch mit, das Du gern lesen méch-
test. Du kannst es behalten, zuriickbringen oder gern ein
Neues dazustellen. Biicher aller Art sind willkommen:
Romane, Krimis, Sachbiicher, Kochbiicher, noch aktuelle
Reisefiihrer ...

Bitte stell nur so viele Biicher rein, wie Platz vorhanden
ist. Dies ist kein Sammelplatz fiir ausrangierte, beschd-
digte oder verschmutzte Biicher.“

Also, bedient Euch, lasst Blicher da, tauscht Euch aus!

Wir freuen uns auf Euer Interesse!

Das Team der Geschdftsstelle
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zur Bundesfachbereichskonferenz FSBD der GdF e. V.
vom 4. bis 6. Juli 2022 in Dresden

Ort: Tagungshotel Bilderberg Bellevue Hotel,
Grofie Meifdner Str. 15, 01097 Dresden

P.1 Eroffnung der Bundesfachbereichskonferenz und BegriiBung
P.2 Festlegung der Konferenzleitung
P.3 Berufung der Mandatspriifungskommission

P.4 Feststellung der Beschlussfahigkeit
P.5 Genehmigung der Tagesordnung

P.6 Berufung des Wahlausschusses : n ‘,

P.7 Bericht des Vorstands lJ a
P.8 Entlastung des Vorstands '
P.g9 Wabhlen '
P.10 Vortrag _(

P.11 Newbie-Session A
P.12 Bildung der Arbeitsgruppen A, B, Cund D o
P.13-16 Berichte der einzelnen Arbeitsgruppen und Beschlussfassung

P17 Verschiedenes

P.18 Schlieung der Veranstaltung und Verabschiedung

Fiir Fragen zu Durchfiihrung und Tagesordnung
stehen der Fachbereichsvorstand sowie die Geschdftsstelle zur Verfiigung.
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zur auBBerordentlichen Fachbereichskonferenz FSAD der GdF e. V.
am 22. September 2022, 13:00 Uhr - 15:00 Uhr

Ort: Maritim Hotel
Rheinstrafie 105, 64295 Darmstadt

Tagesordnung:

P.a  Eroffnung der auBerordentlichen Fachbereichskonferenz des Fachbereichs
Flugsicherung Allgemeine Dienste der GdF e.V. und BegriiBung der Mitglieder |
P.2 Festlegung der Konferenzleitung und Ubernahme der Tagungsleitung
P3 Berufung der Mandatspriifungskommission
P.4 Feststellung der Beschlussfahigkeit
P.5  Ergdnzung/Genehmigung der Tagesordnung
P.6 Berufung des Wahlausschusses
P.7 Bericht des Vorstands ohne Kassenbericht
P.8 Entlastung des Vorstands
P.9 Wahlen
P.9.1 Leiter/in Fachbereich
P.9.2. Tarif/Soziales
P.9.3. Kommunikation/Koordination
P.1o Verschiedenes
P11 SchlieBung der Veranstaltung und Verabschiedung der Teilnehmer

Fiir Fragen zu Durchfiihrung und Tagesordnung
stehen der Fachbereichsvorstand sowie die Geschdftsstelle zur Verfiigung.

15
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Fachbereichskonferenz Seeheim

Vom 13. bis zum 14. Mai 2022
fand im Tagungshotel der Luft-
hansa in Seeheim-Jugenheim
die diesjahrige Fachbereichs-
konferenz des FSAD statt.

Zusétzlich zu den Delegier-
ten waren auch Vertreter des
Bundesvorstands, der an-
deren beiden Fachbereiche
sowie der Verhandlungsfiih-
rer der GdF anwesend. Am ersten Tag war auBerdem die

von Thomas Ullrich

xxx Foto: xxx
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Personalgeschaftsfiihrerin der DFS, Frau Dr. Bocker, der
Einladung der Fachbereichsleitung gefolgt.

Mit den einleitenden Worten von Matthias Maas, ,,Der
Bundesvorstand hat erkannt, dass es innerhalb der GdF
strukturelle Unzuldnglichkeiten gibt bzw. Zustdnde, die
bestimmte unerwiinschte Entwicklungen nach sich zie-
hen.“, informierte der Bundesvorstand iiber den Sach-
stand GdF 2.0. Es gab kleine Arbeitsgruppen, an denen
neben dem Bundesvorstand auch jeweils ein zusatzlicher
Vertreter aus den drei Fachbereichen Ideen fiir eine kiinf-
tige Ausgestaltung der GdF erarbeitet haben. Da diese



xxx Foto: xxx

Informationen auch auf den jeweiligen Konferenzen der
anderen beiden Fachbereiche vorgestellt werden sollen,
kann an dieser Stelle und zu diesem Zeitpunkt hier noch
nicht weiter berichtet werden.

Es kann aber bereits jetzt darauf hingewiesen werden,
dass alle Delegierten die Aktivitdten des Bundesvor-
stands unterstiitzen und empfohlen haben, die beste-
henden Arbeitsgruppen ggf. um weitere Fachbereichsver-
treter zu erganzen. Der dazugehorige Beschluss erfolgte
einstimmig.

Es folgte ein Austausch mit der Arbeitsdirektorin Frau Dr.
Bocker. Jorg Waldhorst informierte sie zu den Aktivitaten
und Themen des FSAD. Schwerpunkte waren hier insbe-
sondere Fragen in Verbindung mit ,,Homeoffice/mobiles
Arbeiten®, aber auch Weiterentwicklungsméglichkeiten
fir administrative Berufe und die Ausbildung oder auch
das duale Studium. Frau Dr. Bocker informierte iiber die
aktuellen Themen, die fiir die DFS von Relevanz sind. Im
Anschluss an beide Vortrdge folgte eine kurze Diskussion
zu den angesprochenen Themen. Frau Dr. Bdcker wurde
dariiber informiert, dass alle Fragen in Zusammenhang mit
dem mobilen Arbeiten fiir die Mitglieder des FSAD von sehr
groBBer Bedeutung sind. Die Sichtweisen des FSAD und der
DFS sind hier aktuell noch nicht deckungsgleich. Das liegt
aber auch in der Natur der Sache. Frau Dr. Bocker warb
darum, vorerst die giiltige Betriebsvereinbarung zu dieser
Thematik zu leben und damit Erfahrungen zu sammeln.

xxx Foto: xxx

= FSAD | der flugleiter 3/2022

13



= FSAD | der flugleiter 3/2022

14

xxx Foto: xxx

Im Rahmen der Fachbereichsarbeit gab es in diesem Jahr
mehrere Arbeitsgruppen, die sich mit den Themen mobi-
les Arbeiten, berufliche Weiterentwicklungsméglichkeiten
sowie Umgang mit den Auszubildenden und dualen Stu-
denten beschéftigt haben. Nach dem ,,offiziellen® Teil mit
Frau Dr. Bocker wurden diese Themen weiterdiskutiert.

AR

xxx Foto: xxx

Es gab eine FSAD-Umfrage zum mobilen Arbeiten. Die
Ergebnisse daraus werden derzeit untersucht und aufge-
arbeitet. Zu einem spdateren Zeitpunkt erfolgt an dieser
Stelle eine Auswertung dazu.

Hinsichtlich der beruflichen Weiterentwicklungsmdog-
lichkeiten erarbeitet der FSAD einen Vorschlag zu einer
GdF-e-Learning-Plattform und stellt die-
sen dem Bundesvorstand vor.

Der GdF-Auftritt bei den Einfiihrungsver-
anstaltungen fiir duale Studenten/Azu-
bis wird aufgegeben. Er hat sich als nicht
zielfihrend erwiesen; das Format ist un-
praktisch. Stattdessen soll der JAV ein re-
gelmaBiges Gesprdchsangebot gemacht
werden; auflerdem sollen Treffen in locke-
rer Runde auf3erhalb der DFS-Liegenschaf-
ten angeboten werden. Die Ubernahmen
von Azubis und dualen Studenten sind
hadufig nur befristet. Seiteneinsteiger wer-
den oftmals unbefristet eingestellt. Der
FSAD hat diesen Widerspruch erkannt und
wird sich damit beschéftigen.

Catja Graberinformierte iber die Arbeiten
an der Ausgestaltung des neuen ETV. Hier
sind noch einige Folgetermine notwendig.
Um Mitglieder fiir die GdF aus den Rei-
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hen der administrativen Bereiche zu gewinnen, gibt es
Uberlegungen, ob spezielle Programme aus dem Topf von
ATC Care helfen konnten, dieses Ziel zu erreichen. Hierzu
hatte sich auch eine Arbeitsgruppe im FSAD gebildet und
zusammen mit Thorsten Wesp vom FSTD erste Ideen ent-
wickelt. Diese sollen weiter ausgearbeitet und dem Bun-
desvorstand zur Entscheidung vorgelegt werden.

Natiirlich gab es auch die allgemeinen Berichte des
FSAD-Vorstands.

Die fachliche Arbeit hat nach der Griindung etlicher Ar-
beitsgruppen an Fahrt aufgenommen, es ist nunmehr eine
deutliche Fokussierung auf fachliche Inhalte festzustel-
len. Leider stagnieren die Mitgliederzahlen im FSAD nach
einem groBBen Aufschwung anldsslich des Corona-Tarifver-
trags. Es gibt einen neuen GdF-Flyer. Dort stellen sich mit
einem Link per QR-Code die einzelnen Fachbereiche der
GdF vor. Auflerdem gab es eine Unterstiitzungsaktion der
GdF fiir die Ukraine. Es wurden beispielsweise hochwer-
tige Rucksadcke organisiert, mit denen z.B. Medikamente
einfach transportiert werden kénnen. Aufierdem hat die
GdF einen Evakuierungsflug gechartert. Der Fachbereich
ist finanziell solide aufgestellt und hat einen Uberschuss
~erwirtschaftet”. Die Budgetplanung orientiert sich wei-
testgehend an der Planung der Vorjahre. Nach diesem Be-
richt wird der Vorstand einstimmig entlastet.
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Nach der Konferenz ist auch immer vor der Konferenz.

In diesem Jahr miissen die drei Vorstande des FSAD neu
gewdhlt werden. Aus verschiedenen Griinden wurde bei
der Konferenz in Seeheim darauf verzichtet. Der Vorstand
hat die Griinde dafiir erldutert.

Der Plan ist, dass diese Wahl im Rahmen einer aufler-
ordentlichen Fachbereichskonferenz am 22.09.2022
(Vortag der Bundesdelegiertenkonferenz) von 13:00
bis 15:00 Uhr im Maritim-Hotel Darmstadt durchgefiihrt
werden soll.

Bereits jetzt gibt es Kandidaten.

So wollen die drei aktuellen Vorstinde (Catja Gréber,
Sonke Keller und Thomas Ullrich) gern in der aktuellen
Konstellation weitermachen und stellen sich somit zur
Wiederwahl. AuBerdem hat J6rg Waldhorst sein Interesse
bekundet, fiir den Vorsitz des FSAD zu kandidieren. Fir
den Fall, dass noch weitere Interessenten fiir ein Vor-
standsamt kandidieren méchten, bittet der Vorstand des
FSAD bereits jetzt um Mitteilung, damit die Wahl dement-
sprechend geplant werden kann (fsad@gdf.de).
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Im Marz war die RAI Amster-
dam erneut fiir drei Tage das
Zentrum der internationalen
Drohnen-Community. Wah-
rend der vierten Ausgabe
der Amsterdam Drone Week
(ADW) Hybrid, vom 29. bis
zum 31. Mdrz 2022, gab es
wieder ein umfangreiches
Programm und Matchma-
king-Moglichkeiten. Die
ADW Hybrid und die gleichzeitig stattfindende EASA High
Level Conference on Drones (HLC) waren urspriinglich fir
Januar im RAI Amsterdam geplant, mussten dann aber
wegen Corona in den Marz verschoben werden. Dieser
Schritt zahlte sich aus:

von Jens Lehmann

NEARLY 3.500
ATTENDEES
A 75+ COUNTRIES
&
65 HOURS
OF PROGRAMME
250+ SPEAKERS

Sowohl die ADW als auch die EASA HLC on Drones brach-
ten Experten, politische Entscheidungstréger und Interes-
sengruppen aller Ebenen zusammen, um Ideen auszutau-
schen und alle Arten von Drohnen bezogene Themen zu
diskutieren, wie z.B. soziale Akzeptanz von Urban Air Mo-
bility (UAM) und Urban Skies Governance. Damit brachte
die ADW Hybrid alle wichtigen Akteure, grofie und kleine,
kommerzielle und nicht-kommerzielle, aus verschiede-
nen Branchen, Wissensinstituten und Behorden zusam-
men — um zusammenzuarbeiten und zu diskutieren, um
Wissen uiber aktuelle Losungen und sich tiber potenzielle
Innovationen auszutauschen.

Wie in den Vorjahren arbeitete die Amsterdam Drone
Week auch eng mit Mobilfunkbetreibern, GSMA, den
Flugverkehrsmanagern von CANSO und GUTMA, dem
Verband der europdischen Automobilhersteller (ACEA),
der Europdischen Kommission, den in der EU UAM In-
itiative ,,Cities Community (UIC2)“ vereinten europa-
ischen Stddten, dem niederlandischen Ministerium
fur Infrastruktur und Wasserwirtschaft, Behérden und
Raumfahrtagenturen wie CAAS, FAA, NASA und NLR
zusammen. Erstmalig beteiligte sich auch das Weltwirt-
schaftsforum (WEF) am Gespréch.

Zum ersten Mal war die Amsterdam Drone Week ein
echtes Hybrid-Event, das heifit live in Prdsenz und on-
line zugdnglich. Dafiir wurden die ADW Mainstage, die
ADW Conference, die ADW Industry Sessions sowie die
EASA HLC on Drones fiir Online-Delegierte per Livestre-
am {ibertragen.



Der erste Tag der Konferenz war dem Thema ,,UAM - Ur-
ban Air Mobility becoming a reality” gewidmet. Mit Adina
Valean (Verkehrskommissarin der Europdischen Kommis-
sion), Jaco Stremler (Direktor fiir Luftfahrt im Ministerium
fur Infrastruktur und Wasserwirtschaft der Niederlande),
Patrick Ky (Executive Director EASA), Paul Riemens (CEO
RAI Amsterdam), Henrik Hololei (EU-Generaldirektor fiir
Mobilitat und Verkehr) und Diana Cooper (Global Head of
Policy & Regulations, Supernal[Tochterfirma von Hyundai])
fand am Dienstag, den 29. Madrz, um 9:30 Uhr MESZ die
offizielle Ero6ffnung der dreitdgigen Konferenz statt. Wah-
rend ). Stremler die Bedeutung von Nachhaltigkeit und
offentlicher Akzeptanz betonte, wies A. Valean darauf hin,
dass die EK bis 2025 einen ,,10-mal geschaftigeren Him-
mel“ erwartet. Woher diese Zahl kommt, blieb ungeklart.
Diese hohe Nachfrage nach Zugang zum Luftraum stellt da-
bei ihrer Ansicht nach die gréfite Herausforderung fiir die
europdische Zivilluftfahrt dar. Die EK unterstiitzt dafiir eu-
ropaweit derzeit mehr als 320 Projekte mit einem Gesamt-
budget von {iber einer Milliarde Euro.

Weitere hochrangige Redner waren Vassilis Agouridas
(Leiter des UIC2 EU Smart Cities Marketplace), Maria
Algar Ruiz (Drone Program Manager, EASA), Jorg Mller
(Leiter UAM, Airbus), Simon Hocquard (Generaldirektor,
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CANSO) und Petra van Saaze (Direktorin ANWB Medical
Air Assistance).

Am Nachmittag fanden drei Podiumsdiskussionen zum
Leitthema statt. Die Themen drehten sich vor allem um
die soziale Akzeptanz (optische und akustische Beldsti-
gung, Sicherheit, Datenschutz, Privatsphare), die Pflege
weiterer Partnerschaften mit Interessenvertretern und die
Identifizierung von UAM-Schliisselaspekten.

Das EASA HLC on Drones war wieder einmal eine einzig-
artige Gelegenheit, sich ein umfassendes Bild iber die
europdischen Drohnenvorschriften zu machen. Dariiber
hinaus bot diese auch wieder die Moglichkeit, mit europa-
ischen politischen Entscheidungstragern iiber das Thema
UAM zu diskutieren, auch personlich direkt in Kontakt zu
treten, um zukiinftig einen Mehrwert fiir die Gesellschaft
durch sog. ,,urbane Luftmobilitat“ zu schaffen.

Neben dem diesjahrigen Haupt- oder Leitthema ,,UAM
wird Realitdt” waren weitere Themen die Multi-Level-Go-
vernance of Urban Skies, Integration von Neueinsteigern
in den stadtischen Luftraum und allgemeine U-Space/
ATM-Integration, Mobility Hubs: Drohnen- und eV-
TOL-Landeplatze und sog. Vertiports.

Die Ergebnisse der EASA-Studie zur sozialen Akzeptanz
und der Stand der Umsetzung der wichtigsten Erkennt-
nisse daraus wurden ebenfalls diskutiert, und Patrick Ky
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betonte die Bedeutung der gesellschaftlichen Akzeptanz,
insbesondere die Beriicksichtigung von Larm-, Daten-
schutz- und Umweltaspekten, um das volle Potenzial von
UAM zu entfalten.

Henrik Hololei, Generaldirektor der Abteilung Mobilitat
und Verkehr der Europdischen Kommission (DG MOVE),
wies darauf hin, dass ,,Europa neue Grenzen tberschrei-
tet und das Potenzial dieser neuen Technologie enorm
ist“. Seiner Ansicht nach befinden wir uns auf dem Weg
zum ,digitalen europdischen Himmel*.

Luy Tytgat, Direktor fiir Strategie- und Sicherheitsma-
nagement bei der EASA, der fiir die Erh6hung der Si-
cherheitsinformationen als eine der Hauptprioritdaten der
EASA sowie die Entwicklung eines besseren und agileren
Rechtsrahmens verantwortlich ist, berichtete, dass die
EASA die Einrichtung der Position eines ,,UAM-Koordina-
tor® fiir Europa plant. Dieser wird die gemeinsamen Be-

Making it happen — safely!

Critical UAM enablers EASA is working on

miithungen mit einer Vielzahl von Akteuren koordinieren.
Dariiber hinaus wurden lehrreiche und eher technische
Sitzungen, Workshops und Round Tables abgehalten, un-
ter anderem zu Themen wie Anwendung der Richtlinien in
Bezug auf die Design-Verifizierung von UAS, technische
Anforderungen an Vertiports, Technologien zur Drohnen-
abwehr oder U-Space-Implementierung, aber auch zu
Themen wie den sog. ,vertikalen Branchensegmenten®:
Drohnenanwendungen im Bauwesen, Lieferung/Logistik,
Energie und Versorgung, Forstwirtschaft und Landwirt-
schaft, Infrastruktur und Transport, 6ffentliche Sicherheit
und Notdienste, Drohnensicherheit sowie Vermessung und
Kartierung. Leider brachte diese Veranstaltung wenig neue
Erkenntnisse. Das kommende, unfassbar Grof3artige wur-
de gepriesen, Probleme und Schwierigkeiten wurden ein-
fach heruntergespielt oder gleich ganz weggelassen. Ganz
nach dem Motto: ,,das l6st sich dann schon —irgendwie“.

International Cooperation
Harmonised Technical Standards, Research, Demonstrations

Uncooperative and malicious Drones
Counter-UAS Action Plan

Civil-Military Coordination
Dual-use Drones, ATM Integration

Training and Simulation
Virtual & Augmented Reality

Novel Technologies
Flight Controls, Avionics, Propulsion, Energy

Digitalisation
Artificial Intelligence, Autonomy, Cybersecurity

Airworthiness, Aircraft Certification and Maintenance
eVTOL and UAS

Vertiports
Technical Specifications and Navigation Aids

Air Operations
Operating Rules in Urban Environments

Personnel training and licencing
Operators, eVTOL Pilots, Remote Pilots

Operator Certification
Air Operator Certificates

Airspace Architecture and Integration

EIEASA

U-space, C2-Link, Detect-and-Avoid, iConspicuity
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Expected industry developments
EASA regulatory input to EC Drone Strategy 2.0

Drones Business Services
/ nitially kol \
Passenger-carrying eVTOL
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Mit der Entstehung eines europédischen Drohnen-Okosys-
tems hat die Europdische Kommission eine zentrale Rolle
bei der Entwicklung von Regulierungsrahmen fiir Droh-
nen, aber auch bei der Férderung einer griinen und digi-
talen europdischen Wirtschaft gespielt. In ihrer jiingsten
Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitat kiin-
digte die Europdische Kommission ihre Pldane an, eine
,Drohnenstrategie 2.0“ mit einem anfanglichen Zeithori-
zont bis 2030 zu entwickeln. Ziel soll dabei sein, Drohnen
in den Sektor nachhaltiger Dienstleistungen und Trans-
porte der EU zu integrieren.

Dieses Projekt, das 258 Kommentare in der fiir alle EU-Biirger
offenen, offentlichen Konsultation erhalten hat, wird durch
einen nicht-6ffentlichen/internen Bericht an die Europdische
Kommission einen wissensbasierten Beitrag zur neuen Ver-
sion der Drohnenstrategie 2.0 der Kommission leisten. Der
Bericht soll untersuchen, wie die EU ihre Drohnenstrategie
iberarbeiten kann, um den zivilen Einsatz von Drohnen zu
erleichtern und gleichzeitig ein hohes Maf} an sozialer Akzep-
tanz zu gewdbhrleisten und ihre potenziellen negativen gesell-
schaftlichen Auswirkungen zu verringern. Dabei werden bis
2024 immerhin 200 Millionen Euro investiert, um Unterneh-
men ,,aus dem Labor auf den Markt“ zu bringen.

Spdter am Dienstagmorgen hat das Weltwirtschaftsforum
eine neue Koalition von Stddten ins Leben gerufen, die

International Can,n

‘fl R0

Passenger-carrying eVTOL
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zusammenarbeiten werden, um eine ,,fortschrittliche und
urbane Luftmobilitat (advanced and urban air mobility)“
Wirklichkeit werden zu lassen. Spezialisierte Unternehmen
wie Joby Aviation oder Volocopter streben an, in wenigen
Jahren Flugzeuge bereit zu haben, die diese Revolution in
konventionell pilotierten oder autonomen Fliigen mit vier
bis sechs Passagieren vorantreiben. Andere traditionelle
Luft- und Raumfahrtunternehmen wie Airbus und Boeing
untersuchen ebenfalls, wie diese neuen Bewegungsmittel
die Mobilitat in der Luft zukiinftig unterstiitzen kdnnten.
Lokale Politiker sind jedoch noch weit davon entfernt
zu verstehen, wie sie diese Technologien und vor allem
die zahlreichen Herausforderungen, die diese mit sich
bringen, am besten angehen. Ein proaktiver politischer
Ansatz in Bezug auf Staus, Larm und Privatsphare ist er-
forderlich, wenn die Vorteile der urbanen Luftmobilitat
realisiert werden sollen.

Die Fiihrer von Metropolen haben eine groBartige Gele-
genheit sicherzustellen, dass aufkommende fortschrittli-
che Luftmobilitdtstechnologien so implementiert werden,
dass sie fiir Stadte und ihre Gemeinden funktionieren —
und nicht umgekehrt. Durch einen proaktiven Ansatz fiir
fortschrittliche Luftmobilitdtstechnologien, kénnen solche
Fiihrer sicherstellen, dass Advanced Air Mobility (AAM)
die Probleme, die wir heute bei anderen Transportmitteln
sehen (wie z.B. Ineffizienz, Staus, Larmbeldstigung und
Ungerechtigkeit im Zugang zum Luftraum etc.) vermeidet —
und zwar bevor sie vollstandig eingefiihrt wird.
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Durch die Zusammenfiihrung von Stadten und Regionen,
die an vorderster Front dieser Revolution stehen, werden
diese im Rahmen der ,,Cities and Regions Coalitions* des
World Economic Forum zusammenarbeiten und Fachwis-
sen austauschen, um eine Reihe von Lésungen zu entwi-
ckeln, die dann andere Stadte und Regionen basierend
auf ihren eigenen Umstdnden tibernehmen kdnnen. Zu
den Griindungsmitgliedern der Stadte- und Regionen-
partnerschaften gehdren unter anderem:

Amsterdam

Massachusetts

Orlando

Los Angeles

Tle-de-France (Region Paris)
Sao Paulo

Die Koalition wird auf der Arbeit aufbauen, die in Europa
im Rahmen der Urban-Air-Mobility-Initiative Cities Com-
munity (UIC2) — des Smart Cities Marketplace der Euro-
pdischen Union — stattgefunden hat. UIC2 wird auch als
Griindungsmitglied und europdischer Arm der Koalition
beitreten, die insgesamt 37 Stadte und Regionen vertritt.

Angesichts des fiir die kommenden Jahrzehnte erwar-
teten erheblichen Wachstums urbaner Zentren denken
Stadte und Regionen zunehmend dariiber nach, wie sie
den effizienten Personen- und Giiterverkehr ermogli-
chen koénnen — einschlieflich Durchbriiche bei neuen
Luftfahrttechnologien.

Dies soll nicht nur abgelegenere Gemeinden mit den wirt-
schaftlichen Moglichkeiten innerhalb der Stadte verbin-
den, sondern auch die Transportmoglichkeiten insgesamt
verbessern, und zwar mit minimalen Investitionen in die
Infrastruktur im Vergleich zu bodengestiitzten Alternati-
ven. Diese Stadte und Regionen werden dabei nicht nur
zusammenarbeiten, sondern auch die Moglichkeit haben,
sich tiber die AAM/UAM-Community des Forums mit Bran-
chenfiihrern auszutauschen, um gemeinsam politische
Losungen zur Forderung dieser durchaus spannenden
neuen Technologie zu entwickeln. Internationale Organi-
sationen und nationale Beh&rden haben in Partnerschaft
mit Branchenakteuren dafiir gesorgt, dass die Luftfahrt

die beste Sicherheitsbilanz aller Transportmodalitdten in
der Geschichte aufweist. Die sich schnell entwickelnden
Bediirfnisse der Stadte, die Erwartungen an, fiir die und
von der Gesellschaft sowie der rasante technologische
Fortschritt sind offenkundig bereit, herkdmmliche Model-
le flir die Erfassung von Input, die gesellschaftliche Inte-
gration und die Entwicklung des gesamten Mobilitatssys-
tems in Frage zu stellen.

UAM-Branchenfiihrer und politische Entscheidungstra-
ger sollen von einer aktualisierten politischen Roadmap
profitieren, um den Bediirfnissen verschiedener Interes-
sengruppen gerecht zu werden und Transportoptionen zu
entwerfen, die eine Vision fiir die sog. ,,Vierte industriel-
le Revolution“ ndher an diejenigen liefern kann, die das
System nutzen werden — die Menschen. Dies wird einen
effektiveren, gerechteren, effizienteren, zuganglicheren
und wirkungsvolleren Verkehr fiir alle ermdglichen. So ist
jedenfalls die Idee.

Am Nachmittag organisierte der UIC2 EU Smart Cities
Marketplace ein eigenes UlC2-Forum, bei dem der ,,Sus-
tainable UAM Plan®“ mit DG MOVE und mehreren européi-
schen Staddten diskutiert wurde. Das CATS Global Council
organisierte wahrend der ADW Hybrid den ersten Work-
shop zu ,,Future Skies 2045“. Diese neue Initiative wurde
am Ende des ersten Tages vorgestellt.

Der zweite Tag der Konferenz war vorrangig technischen
Workshops gewidmet, die den Teilnehmern Gelegenheit
boten, ihre Fragen nach den jeweiligen Prdsentationen
in einem jeweils offenen Q&A-Setting zu diskutieren. Ge-
sprachsthemen waren u.a.:

¢ die Anwendung der Richtlinien zur Konstruktions-
priifung von UAS und deren Umsetzung

e technische Anforderungen an Vertiports und
dedizierte UAM-Infrastruktur

¢ cUAS (Countering UAS)

e U-Space-Implementierung in UAM-Umgebung mit
bemannten UAM-Flugzeugen sowie deren Air Traffic
Management-Integration und

e Zulassungs- und Betriebsanforderungen von
UAM-Betreibern.



Der Tag begann fiir den Autor dieser Zeilen mit einer Po-
diumsdiskussion, bestehend aus Mobilfunkbetreibern,
Flugverkehrsmanagern und Raumfahrtagenturen, die
iiber die globale Luftraumintegration diskutierten. ,,Geht
das innovativ und fair?*“ — CANSO und GUTMA nahmen
an diesem Panel teil. Der Generaldirektor von CANSO, Si-
mon Hocquard, betonte, wie wichtig es fiir die gesamte
Luftfahrtindustrie sei zusammenzukommen, um die Aus-
wirkungen des Verkehrsmanagements von unbemannten
Flugzeugsystemen, das sog. UAS Traffic Management, zu
bewdltigen. Er sprach iiber die Vision des ,,Complete Air
Traffic System Global Council for the skies of 2045“. S.
Hocquard wies darauf hin, dass CANSO eine einheitliche,
abgestimmte Sichtweise von Organisationen habe, die die
gesamte Luftfahrtindustrie vertreten und wissen, dass In-
tegration und Harmonisierung fiir die Zukunft der Luftfahrt
und des Luftraummanagements insgesamt von entschei-
dender Bedeutung seien. Das libergeordnete Thema war
die sichere — dabei aber moglichst schnelle — Integration
aller Luftraumnutzer. Er betonte, dass ,,es nicht um Air Traf-
fic Management oder UTM gehe, sondern letztlich nur um
ein einziges ,,Traffic Management*. Es gehe um den ,.ei-
nen Luftraum* fiir alle, egal ob man sich einen Meter {iber
dem Boden oder am Rande des Weltraums befinde.

Neben Simon Hocquard auf dem Podium waren Koen de
Vos, Generalsekretdr der GUTMA (Global UTM Associati-
on), MildredTrogeler, Director Global Regulatory Strategy
bei Boeing, und Jorge Chornique, Head of UTM Strategy
bei Airbus. Und obwohl jeder seine eigene Sichtweise
auf die Herausforderungen der Zusammenfiihrung des
traditionellen Luftraummanagements mit UAS und Raum-
fahrt hatte, waren sich alle einig tiber die Notwendigkeit,
weiter miteinander zu reden und sich auf einen gemein-
samen, konstruktiven Ansatz zu einigen. Die anderen Dis-
kussionsthemen betrafen dann allgemein die erforderli-
che Geschwindigkeit des Wandels und die Art und Weise,
wie die von UAS-Herstellern und -Betreibern entwickelte
Technologie auch der Zivilluftfahrt und bemannten Flug-
zeugen zugutekommt.

Der Donnerstag begann mit einer Podiumsdiskussion zwi-
schen Drohnenherstellern, verschiedenen europdischen
Stddten und Luftfahrtbehdrden zum Thema Autonomous
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Drone Networks, gefolgt von einem Panel zu Cyber Secu-
rity & Counterdrone. EUROCONTROL moderierte abschlie-
Bend noch eine Diskussion dariiber, wie die Risiken von
UAM vor Ort gehandhabt werden kénnten.

Diese Veranstaltungen brachten nur wenig Erkenntnisse
mit grofierem ,,Nahrwert“, sodass im Rahmen dieses Arti-
kels nicht weiter darauf eingegangen werden soll.

In Japan wird der Drohnenbetrieb ,,Beyond Visual Line of
Sight/BVLOS“ tiber Menschen in Stddten ohne weitere
visuelle Kontrolle bis Dezember 2022 beginnen. Dieser
Betrieb wird als ,,Level 4“ bezeichnet und ist die héchs-
te Ebene bei Unmanned Aircraft (UA) Operationen. Das
japanische Luftfahrtgesetz wurde im Juni 2021 so lber-
arbeitet, dass es den UA-Betrieb auf Stufe 4 ermoglicht.
Der Sinn der Anderung besteht darin, das System fiir das
UA-Zertifikat und die Betreiberlizenz einzurichten und
den UA-Betrieb der Stufe 4 mit Genehmigung der Regie-
rung zu ermdglichen.

oo

New Energy and Industrial Technology
Development Organization
JAPAN

NEDO hat mit einigen Firmen ein UTM-System zum Tes-
ten entwickelt. Dem UTM-Betreiber gelang es im Oktober
2021, gleichzeitig 52 UA in 13 Gebieten in ganz Japan zu
verwalten. Der komplexe und automatische Kollisions-
vermeidungstest wurde im September 2021 erfolgreich
durchgefiihrt. Dabei vermied ein mit 50 km/h fliegendes
Unmanned Aircraft einen mit 150 km/h fliegenden be-
mannten Hubschrauber perfekt. Die japanische Regie-
rung wird ein neues Forschungs- & Entwicklungs (FE)-Pro-
jekt starten, das nicht nur Standards zur Gewahrleistung
der UA-Sicherheit und Leistungsbewertung entwickelt
sowie ein Verkehrsmanagementsystem nicht nur fir UA,
sondern auch fiir eVTOL auf der Grundlage von UTM-Tech-
nologien. Dariiber hinaus bereitet sich die japanische Re-
gierung auf den eVTOL-Betrieb auf der Weltausstellung
2025 in Osaka, Kansai, Japan, vor.
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Der Flughafenbetreiber Groupe ADP (Aéroports de Paris)
ist Partner von ADW und stellte am ersten Konferenztag
den Fahrplan vor, mit dem die Region Paris bis 2024 Advan-
ced Urban Air Mobility (AAM) mit Fracht- und auch Perso-
nentransport fiir die Olympischen Spiele ermdglichen will.

Die Groupe ADP hat durch ihr integriertes Flughafennetz-
werk eine einzigartige Position in Europa. Die drei wich-
tigsten Pariser Flughdfen sind Paris-Charles-de-Gaulle,
Paris-Orly und Paris-Le Bourget sowie ein Netzwerk von
Flugplatzen in der Region Paris, einschlieflich des offizi-
ellen Hubschrauberlandeplatzes der Stadt Paris.

Die Groupe ADP positioniert sich als einer der Hauptak-
teure sowie einer der Pioniere im Advanced Air Mobili-
ty-Okosystem in Frankreich und weltweit. In der bereits
erwdhnten, im Mai 2021 veréffentlichten EASA-Studie zur
gesellschaftlichen Akzeptanz von Urban Air Mobility in
Europa wurde die Region Paris als die am besten geeig-
nete Region fiir den Einsatz von AAM identifiziert.

Um die Voraussetzungen fiir eine betriebliche Skalierung
zu schaffen, ist es von entscheidender Bedeutung, sich
mit den Herausforderungen in den Bereichen Technolo-
gie, Akzeptanz bei der Bevdlkerung und Sicherheit zu be-
fassen. Dies ist der Ausgangspunkt ihrer Roadmap. Die
Groupe ADP hat einen ihrer Flugpldtze, das Pontoise Air-
field in der Pariser Region, als sog. ,,Sandbox* eingerichtet
— einen Versuchsstandort zum Testen und Validieren der
AAM-Technologien, -Operationen, -Infrastruktur und -Vor-
schriften, um eine agnostische, vollwertige Testkampagne
mit einem Multi-Stakeholder-Ansatz zu erreichen, was von
entscheidender Bedeutung fiir den Erfolg ist. Die Tests in
der Region Paris umfassen derzeit drei Hauptaspekte:

a) die Larm- und Vibrationswirkung der Drohnen und
eVTOLs. Eine erste Testkampagne fand in der dritten
Marzwoche mit Volocopter statt, um die Gerduschemis-
sionen eines eVTOL bei verschiedenen Reisegeschwin-
digkeiten und Schwebeentfernungen zu modellieren
und zu bewerten, um Akzeptanzkriterien zu erfiillen.

b) der zweite Aspekt ist die Luftraumintegration dieser
Maschinen in den konventionellen Flugverkehr unter
Einhaltung aller Sicherheitsauflagen.

©) bei der dritten Komponente geht es um das Testen der
Bodeninfrastruktur und des Betriebs.

Die Firma Skybus hat ihre ersten Machbarkeitsstudien fiir
den Einsatz von groBen elektrischen Vertikalstart- und
Landeflugzeugen (eVTOL) mit einem auf der Themse ba-
sierenden Vertiport-Konzept sowie Wirtschaftsmodellen
und Nachfrageprognosen fiir einen innerstdadtischen An-
wendungsfall in London abgeschlossen.

Das Forschungsprojekt hat das Potenzial eines eV-
TOL-Konzepts mit sechs Rotoren und 30 Personen un-
tersucht, um zur Dekarbonisierung und Entlastung stad-
tischer Landschaften beizutragen. Die Studien zielten
darauf ab, Moglichkeiten fiir sog. ,,Luft-Busse* zu identifi-
zieren, die in zukiinftigen Transportnetzen fiir Luftmobili-
tat neben Lufttaxis eingesetzt werden kénnen.

Die Initiative Skybus wurde 2021 ins Leben gerufen und
von der britischen Future Flight Challenge finanziert, einem
vierjahrigen, mit 165,5 Millionen US-Dollar dotierten Pro-
gramm zur Férderung von Innovationen im Luftverkehr, das
innerhalb der britischen Forschungs- und Innovationsorga-
nisation betrieben wird. Ziel ist, ,,Technologien in den Be-
reichen Elektrifizierung, Luftfahrtsysteme und Autonomie
zusammenzubringen, um neue Arten des Flugverkehrs und
Fahigkeiten zu schaffen®. Das von GKN Aerospace geleite-
te Projekt wurde in Zusammenarbeit mit Swanson Aviation
Consultancy, Pascall+Watson und Connected Places Ca-
tapult gestartet und glaubt, dass ,,Luftmobilitdt Reisezeit
und Emissionen reduzieren kann“. (Anmerkung des Autors
dieses Artikels: Dies ist weder {iberraschend noch verwun-
derlich). Dartiber hinaus sieht das Konsortium das Potenzi-
al von eVTOL, den Zugang zu abgelegeneren Gebieten wie
Inseln und Bergregionen zu verbessern.

Skybus erklérte, dass sie sich ,fiir eine nachhaltigere Zu-
kunft der Luftfahrt* einsetzen, und glaubt, dass es nicht
»die einzige® Losung gibt, um dies zu erreichen. Es wird
eine ganze Reihe von Technologien und die Zusammen-
arbeit in der gesamten Branche erfordern, um das ,,Net-
to-Null-Emmissions-Ziel“ zu erreichen.



Hyundai stellte ihr neues Unternehmen namens Supernal LLC
vor, um deren Zukunftsvision fiir Mobilitat voranzutreiben. Als
Weiterentwicklung der Urban Air Mobility Division wird Su-
pernal die verbindliche Komponente der zukiinftigen Mobili-
tatsvision der Unternehmensgruppe sein. Das Unternehmen
entwickelt eine ganze Familie elektrischer Luftfahrzeuge und
bringt dffentliche und private Interessengruppen zusammen,
um die aufstrebende Advanced Air Mobility (AAM)-Branche
verantwortungsvoll zu gestalten. Es plant, seinen ersten
kommerziellen Flug im Jahr 2028 zu starten und den Betrieb
zu skalieren, indem es die Fertigungskompetenz der Gruppe
nutzt, da der AAM-Markt und die 6ffentliche Akzeptanz erst in
den 2030er Jahren zu wachsen beginnen werden.

Supernal, das aus dem strategischen Ubergang der Grup-
pe vom Automobilhersteller zum Anbieter intelligenter
Mobilitdtslosungen hervorgegangen ist, ist eines von
mehr als 50 wegweisenden Unternehmen im Netzwerk
der Gruppe, die zusammenarbeiten, um Mobilitdt zu ei-
nem Service und nicht nur zu einem Produkt zu machen.
Das Unternehmen arbeitet daran, AAM in bestehende
Transitnetze zu integrieren und ein nahtloses intermo-
dales Passagiererlebnis zu gestalten. Die Vision ist, dass
Passagiere eine einzige App — wie aktuelle Mitfahrplatt-
formen — verwenden, um ihre Reise zu planen, was die
Fahrt mit dem Auto oder der Bahn von zu Hause zu einem
AAM-,Vertiport“, einem eVTOL quer durch die Stadt und
einem E-Scooter fiir die letzte Meile beinhalten kdnnte.

- VERBANDE | der flugleiter 3/2022

Das Unternehmen entwickelt und verbessert derzeit das
eVTOL-Fahrzeug, das es zuerst auf den Markt bringen
wird, und plant, im Jahr 2024 mit der Zertifizierung durch
die US-Aufsichtsbehdérden zu beginnen — mit klarem
Schwerpunkt auf Sicherheit als oberste Prioritadt. Das ers-
te Luftfahrzeug von Supernal wird elektrisch betrieben,
vollkommen autonom sein und dabei vier bis fiinf Pas-
sagiere auf anfanglich innerstdadtischen und stadtnahen
Strecken aufnehmen kdnnen.
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Zu den interessierten und sehr engagierten Herstellern
gehoren auch Boeing, Airbus und die brasilianische Em-
braer. Boeing ist hier vielleicht am innovativsten und ar-
beitet mit der Firma Wisk an einem unbemannten Fahr-
zeug, wahrend Airbus sein ,,Multikopter“-Konzept oder
viersitziges Fahrzeug hat, das es ab 2023 erproben méch-
te. Embraer entwirft ebenfalls ein eigenes Modell, das bis
2026 fliegen soll. Laut der Embraer-Website liegen bereits
unverbindliche Bestellungen fiir 1.735 Fahrzeuge von 17
Kunden vor.

Die kalifornische Firma Joby Aviation entwickelte ein
Fahrzeug, das bei Tests im Januar 2022 mit einer Ge-
schwindigkeit von 330 km/h fahren konnte, obwohl der
Prototyp im Februar abstiirzte. Andere Firmen, die an Pro-
totypen arbeiten, sind die US-amerikanische Archer Avia-
tion, die deutsche Firma Lilium und die britische Vertical
Aerospace.

In Lateinamerika sind die einzigen Fluggesellschaften,
die derzeit Bestellungen aufgeben oder Investitionen an-
kiindigen, Azul Linhas Aéreas Brasileiras und Gol Linhas
Aéreas. Erstere unterzeichnete einen Auftrag mit Lilium
im Wert von einer Milliarde US-Dollar iiber 220 sechssit-
zige eVTOLs, die im Jahr 2025 ausgeliefert werden sollen.
Letztere erwartet, 250 Fahrzeuge von Vertical Aerospace

durch einen Vertrag mit der irischen Flugzeugleasingfirma
Avolon zu erhalten.

Jede neue Technologie erlebt einen Auf-und-Ab-Zyklus;
von iiberhohten Erwartungen zu Erniichterung und zuriick
zu realistischen Erwartungen und Produktivitdt. Die Droh-
nen-Community erlebt dies seit Jahren. Das lange Fehlen
notwendiger Regulierungen hat ein stabiles ,,Plateau der
Produktivitdat* verzogert. Einige Bereiche hatten mehr
Zugkraft (z.B. Logistik bzw. Lieferung), wahrend andere
in Bezug auf die Akzeptanzrate zu kdmpfen haben. Im All-
gemeinen hat sich die Erkenntnis Bahn gebrochen, und es
ist schon zu sehen, dass Drohnen kein Spielzeug (mehr)
sind. Kommerzielle Drohnen beteiligen sich am Luftraum,
einer der sicherheitssensibelsten Branchen und Bereiche
der Mobilitat Gberhaupt. lhre Implementierung in den
Luftraum ist schwierig, und die Schaffung von Rahmen-
bedingungen, die es ermdglichen, den Drohnenbetrieb
wirklich zu skalieren, ist noch schwieriger. Uber Probleme
und Schwierigkeiten nicht zu sprechen, ldsst diese nicht
verschwinden. Es ist noch ein langer Weg, aber er wurde
begonnen und ldsst sich nicht mehr aufhalten. Es ist kei-
ne Frage mehr, ob das alles kommen wird — sondern nur
wie und wann.
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URBAN AIR MOBILITY
10 KEY SURVEY RESULTS

Urban Air Mobility (UAM) is a new mode of air transport of goods and

passengers in urban enviranments, using electric aircraft taking off and

landing vertically, with or without a pilot on board. First operations will
be a reality 3 to 5 years from now.

A POSITIVE INITIAL ATTITUDE

B3% express an inirial positive stiinude
towards UAM

645 and 39 remty 10 iy out divnes ard air tais
respactively

TO UAM THROUGHOUT THE EU ! Vaey homeganesus rapies ane

Emergency andfor medical ransport use cases

419 wransport of infured person to hospétal

A1%% drere defivery of grocerics of medical
spples 10 hosetaly

SEIE gt ok iy et
personnel

TOP 3 EXPECTED BENEFITS:
FASTER, CLEANER,
EXTENDED CONNECTIVITY

Concernson drones  Concerns on air taxs

4456 sefery 3B% emiroemernal
39% securiy 3B% nobse

35% smrereneens 3796 wtery

28% noke 299 securiy

SAFETY: EXISTING
AVIATION SAFETY LEVELS
ARE THE BENCHMARK

Miost concerns ane on:

Pargst gt ety B2 forcrares
56% srinsn

R podumon S2% e dosens
53% semns

Ervboremersl wed chrate. 337 for dewres

ity 42% wuwa

NOISE: ACCEPTABLE AT LEVEL
OF FAMILIAR CITY SOUNDS

Level of trisst o security snd cybersecuricy of UAM
Rochnalogy just sightly above S0%

" Half of the respondents would better trust UAM i
security and cyberecurity regulaions wers
adopted by o levels of Eusapan authoritics
wrorking together

GROUND INFRASTRUCTURE:
MUST INTEGRATE WELL

Simnilr trust bevel Loward bocal, regonsl nationat
A EUfepan BuEhonities 1o adoness LAM

Exnectation by respondents is that local achors
©wrill contribute in deveoging the raiylation

Context: While UAM projects and demonstrators are developing i

o major differences across
citier and respondent groups

STRONG SUPPORT FOR USE CASES
THAT ARE VALUABLE TO ALL

T L wmgrrved retpes time n emergencies
5155 reduction of raffic jems

A8 reducsion o toes! emissicess

A 1% derccpment of remote areas

TOP 3 CONCERNS: SAFETY,
ENVIRONMENT/NOISE AND SECURITY

Citizens expect that opsratians ire &5 sele
PIpEp——

Concernis incrase with age of respondent

ENVIRONMENT: PRIORITY I5
PROTECTION OF WILDLIFE

Level of snnovamee vories with lack of famdiarty
Wit B8 sour: ERmIRIF city sounch 31 shme
decibel levels are better sccepted

NEED TO BUILD CONFIDENCE
AND TRUST IN CITIZENS

Wertiports to be integrated within local
mekility retwork

Drone delivery preferred cose 1o the house
[gerien BB, station ineeightiorress 57 55)

Concerns on moise (8%, safery [41%)
and visual impact to be addressed

REGULATORY AUTHORITIES:
MUST WORK TOGETHER AT
ALL LEVELS

rope, EASA wants to anticipate

this new mode of transport and provide an enabling comprehensive regulatory environment for the
EU to become one of the first movers in this field at global level. To this effect, EASA conducted in early
2021 a study to measure the societal acceptance by EU citizens of UAM operations. Read more at

www.casd.curope.cu/UAM

EASA Your safety is our mission
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In internationalen Gremien
und Dokumenten findet man
immer wieder Abkiirzungen,
die auf Anhieb nicht gleich
selbsterkldrend sind. Der
Beruf des Fluglotsen wird
beispielsweise mit der Ab-
kiirzung bzw. mit dem Begriff
des ATCO (Air Traffic Control
Officer) wiedergegeben.

von Oliver Wessollek

Allerdings werden die Berufe der Flugberater*innen (AlS),
Flugdatenbearbeiter*innen (FDB), Flow Management
Planer*innen (FMP), Platzkoordinator*innen (PK) in den
ICAO- und EU-Veroffentlichungen nicht als eine jeweils
eigene Berufsgruppe genannt.

Als Fachvertreter eine Visitenkarte ,FDB/FB/PK/FMP/
FIS“ zu prdsentieren ist nicht zeitgemaf. Geschweige
denn, wenn man das noch ins Englische iibersetzen muss.
Das passt nicht in das internationale Umfeld, in dem wir
uns heutzutage bewegen.

Auflerdem sind aus unserer Sicht die Berufsgruppen FDB,
FB, FMP, PK und FIS eine Berufsfamilie. Dies mdchten wir

Foto: DFS

in kiinftigen Konzepten zugrunde legen, und deshalb wur-
de der Begriff des ATOS (Air Traffic Operations Specialist)
erdacht.

Aus unserer Sicht ist diese neue Namensgebung ein Schritt
in die kiinftige Struktur unseres Arbeitsumfelds und etab-
liert damit einen Begriff fiir eine ganze Berufsgruppe. Dies
ist vor allem auch in Bezug auf internationale Entwicklun-
gen ein weiterer Schritt in die richtige Richtung.

ATOS gehort zu den operativen Berufen in einer Flugsi-
cherung und ist in verschiedenen Bereichen und Tatig-
keiten zu finden. So umfasst das Berufsbild des ATOS die
Rollen Flugdatenbearbeitung, Flugberatung, Platzkoordi-
nator, Flow Koordinator sowie Flight Information Service.

Gern nehmen wir noch weitere Vorschlage oder auch
Kommentare entgegen. Gern kann man uns via E-Mail an
ATOS@gdf.de erreichen. Ihr konnt Euch selbstverstand-
lich auch mit Fragen, Anregungen, Vorschldgen, aber
auch konstruktiver Kritik gern an uns wenden.

Eure Arbeitsgruppe ,,ATOS“
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Condor A321: Kaum ein Thema wurde in Luftfahrtkreisen so heif3 diskutiert Condor A320: Noch nicht ganz so bunt zeigt sich dieser A320, der im April
wie das neue Design der Condor, das an Strand, Sonnenschirme und Bade- in Stuttgart fiir Bulgaria Air unterwegs war. Foto: Gerrit Griem
tiicher erinnern soll. Foto: Frank Schuchardt

FES AfmEOS PORTUCUESES W
B ARNRRsassEsRsassERnRnES .

ITA Airways A320: /TA Airways ist der Nachfolger der Alitalia und ist mit TAP A321: Die portugiesische TAP hat auch einen Flieger zur Freude der
dieser aufwdndigen Bemalung kaum zu iibersehen. Foto: Gerrit Griem Planespotter in Retro-Bemalung umlackiert und zeigte sich hier in Frankfurt.
Foto: Gerrit Griem

o (0 ICELANDAIR

Icelandair B757: Eine Sonderbemalung fiir 100 Jahre Unabhdngigkeit Islands Icelandair B737: Die B737 Max ist am europdischen Himmel noch relativ
hat sich Icelandair auf dieser B757 geleistet. Foto: Gerrit Griem selten zu sehen. Icelandair zeigt sie hier in Frankfurt in neuer Bemalung.
Foto: Gerrit Griem
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Ein Tag als SL2 in der Centertechnik

Donnerstagmorgen, es ist 06:30 Uhr, und immer noch
etwas verschlafen komme ich in die Niederlassung. Vor-
bei am Pfortner und durch die Vereinzelungsanlage fiihrt
mich mein Weg direkt in mein Biiro. Als Erstes schalte ich
den BK-Rechner ein und schaue nach, ob es neue E-Mails
aus der vergangenen Nacht gibt. Danach noch ein kurzer
Blick in das NBS (New Briefing System) um sicher zu sein,
auch hier nichts verpasst zu haben.

Der Nacht-EoD hat geschrieben, dass ein ATCISS-Client
ausgefallen ist und durch ein vorbereitetes Ersatzgerat
ausgetauscht wurde. Das bedeutet fiir mich: Heute muss
ein neuer Client aus dem Lager genommen, installiert und
konfiguriert werden.

Unternehmenszentrale Langen Foto: DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

Gerade will ich mich auf den Weg machen, da klingelt
auch schon mein Telefon. Im Simulator soll in Kiirze eine
Schulung starten, und PSS ist an mehreren Arbeitsplat-
zen nicht bedienbar. Das hat Prioritat, denke ich mir, der
ATCISS-Client muss warten. Im Simulator angekommen,
verschaffe ich mir durch eine Sichtpriifung der PSS-Bild-
schirme (WACOMS) zuerst einen Uberblick tiber das Pro-
blem. Wahrenddessen fiillt sich der Simulator bereits mit
Lotsen, die auf den Beginn der Schulung warten. Zwei
Bildschirme sind dunkel, ein dritter zeigt in roter Schrift
»STANDALONE* an. Beim ersten Arbeitsplatz ist das WA-
COM defekt und wird getauscht. Beim zweiten dunklen
Arbeitsplatz kann ich das Problem mit einem Neustart der
PSS-Software beheben. Bei dem STANDALONE-Arbeits-
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platz muss ich den Fehler einen Moment langer analysie-
ren. SchlieBlich bemerke ich, dass das Problem gar nicht
bei PSS selbst liegt. Stattdessen ist die ATCAS-Applikati-
on an dieser Position abgestiirzt und ich starte es eben-
falls nach. Nun kann die Schulung beginnen.

Es ist 08:30 Uhr, und die Technik versammelt sich per
Microsoft Teams zum EoD-Briefing. ,,Was war“, ,,Was ist“
und ,,Was wird sein“? Der EoD berichtet tiber besondere
Vorkommnisse aus der vergangenen Nacht und erwdhnt
dabei den ausgefallenen ATCISS-Client. AuBerdem be-
richtet er tiber die aktuelle Lage im Betriebsraum und die
fiir heute geplanten Wartungsmafinahmen.

Nun muss ich mich aber endlich um den ATCISS-Client
kiimmern. Ich hole ein neues Gerdt aus dem Lager und
schleppe es ins Spare-LAN. Hier haben wir alle Gerdtety-
pen mit den aktuellen Software- und AIRAC-Stdnden im
sogenannten Warm-Standby laufen. Bei einem Ausfall im
OPSYS braucht der EoD nur eine Maschine von hier zu
entnehmen und fiir das ausgefallene Gerét einzubauen.
Ich starte die Installation des Clients. Das wird ein paar
Minuten dauern. Solange kann ich mir den ausgefallenen
Client ansehen. Das Gerdt ldsst sich gar nicht mehr ein-
schalten. Vermutlich ist das Netzteil defekt. Das konnen
wir nicht vor Ort reparieren. Ich mache die Maschine mit
einer Fehlerbeschreibung und meinem Verdacht auf ein
defektes Netzteil fertig fiir den Versand. Die Kollegen in
der zentralen Instandsetzung miissen sich das genauer
ansehen. Zwischenzeitlich ist die Installation des neuen
Clients abgeschlossen. Ich nehme noch ein paar letzte
Konfigurationen vor. Das Gerat ist wieder einsatzbereit.

Gerade rechtzeitig, um an der geplanten Videokonferenz
des Produktmanagements PSS teilzunehmen. Im Laufe
der ndchsten Wochen wollen wir die PSS-Server und Cli-
ents routinemafig erneuern und zuvor noch das genaue
Vorgehen planen. Nach der Videokonferenz ist endlich
Zeit furr die Mittagspause.

Kaum habe ich mein Tablett in der Kantine weggestellt,
klingelt auch schon wieder mein Telefon. Der EoD meldet
sich. Beim Aufruf der ATIS-Seiten erscheint an einigen
Positionen eine merkwiirdige Fehlermeldung. Ich gehe
in den Betriebsraum zu einer der betroffenen Positionen
und lasse mir von einem Lotsen das Problem zeigen. In
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Verdacht gerdt ein QNH-Wert von 999 hPa. Ich gehe in
den SL2-Arbeitsraum und untersuche die Log-Files {iber
den Meldungseingang und die Verarbeitung der ATIS-Mel-
dungen. Anscheinend hat das System Schwierigkeiten
mit dreistelligen QNH-Werten. Die direkte Fehlerbebung
in der Software in einem laufenden operativen System ist
nicht moglich, also brauche ich einen Workaround, um die
Nutzung des Systems weiterhin zu gewahrleisten. Ich tei-
le dem EoD daher mit, die entsprechenden Flugplatze zu
informieren, den QNH-Wert mit einer filhrenden Null zu
versehen. AuBerdem mache ich eine Datensicherung vom
ATCISS-System, die ich den Kollegen in Langen fiir eine
detaillierte Fehleranalyse zur Verfiigung stellen werde.
Anschlieend gehe ich zuriick an meinen BK-Rechner und
schreibe eine Observation. Vermutlich wird das Problem
dann mit dem néchsten Softwarepatch behoben.

Da wir die Laufzeit unseres ortlichen Flugsicherungssys-
tems bis zur iCAS-Inbetriebnahme sicherstellen wollen,
stecken wir momentan einen Teil unserer Arbeit in die
»Generaliiberholung“. Die Netzwerkarchitektur muss
erneuert und alte Komponenten miissen getauscht wer-
den. Das klingt leicht gesagt, ist aber eine komplexe An-
gelegenheit, die eine Vielzahl von kleinen Schritten und
zahlreiche Nachtschichten erfordert. Das will gut vorbe-
reitet sein, und somit gucke ich mir die offenen Punkte in
unserer Open-Item-Liste an, die fiir den ndchsten Schritt
zu klaren sind. Ich telefoniere also mit verschiedenen Pro-
duktmanagern in Langen und koordiniere die Lieferung
der neuen Hardware, technischen Adaptionsdaten und
zugehorigen Freigabedokumente. Ich informiere meine
Kollegen und suche die Abstimmung {iber die unmittelba-
re Planung. AuBBerdem erstelle ich Briefingdokumente fiir
die EoDs, damit diese {iber die bevorstehenden Anderun-
gen informiert sind. SchlieBlich bereite ich mich noch auf
den flir morgen terminierten Workshop zur Sicherheitsbe-
wertung vor.

Damit ist der Nachmittag wie im Flug vergangen, und es
ist bereits kurz nach 15:00 Uhr. Ich bearbeite noch die
E-Mails, die ich in der Zwischenzeit empfangen habe, und
fahre dann meinen Rechner herunter. Es ist Zeit fiir den
wohlverdienten Feierabend.

Autor: ist der Redaktion bekannt
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Joe ist mal wieder nachdenklich.

»Mache ich mir zu viele Gedanken, oder werde ich viel-
leicht auf meine alten Tage sentimental?“

Was ist passiert? Joe geht jetzt bald in den Ruhestand
- nein, falsch, Joe geht in die wohlverdiente Ubergangs-
versorgung. Fast 30 Jahre als Fluglotse hat er hinter sich.
Nun freut er sich auf das, was kommt — kein Schicht- und
Nachtdienst mehr, kein Arbeiten an Sonn- und Feiertagen,
Weihnachten komplett zu Hause, viel Zeit fiir die Enkel
und regelmaBig ausschlafen.

Joe ist froh, dass er mit der GdF eine tolle Gewerkschaft
im Riicken hat, die dies alles einmal (auch fiir ihn) ausver-
handelt hat. Und er liest immer gern den ,,der flugleiter®,
das Gewerkschaftsheft. Da stehen immer tolle Berichte
drin, und es wird auch oftmals tiber den Tellerrand hin-
ausgeschaut. Immer wieder werden auch Berichte verof-
fentlicht, die von extern kommen, um auch tber andere
Meinungen als die der Gewerkschaft zu informieren. Und
in der Ausgabe 1 in diesem Jahr war so ein Bericht drin,
jedoch, der hat ihn nachdenklich gemacht.

Joe hat ihn jetzt schon mehrmals gelesen, denn zuerst
dachte er, vielleicht verstehe er ihn inhaltlich falsch.

»Ein Pladoyer fiir Flugsicherungssimulatoren in Krisen-
zeiten®, so hei3t der Artikel, der Joe beschiftigt.

Im Rahmen einer Master-Thesis (Joe hat erst mal gegoo-
gelt, was das ist und hat das ihm bekanntere Wort Ma-
gisterarbeit gefunden) hat sich ein junger Mann der Star-
ken und Schwachen heutiger Flugsicherungssimulatoren
angenommen. Sicherlich hat er auch in vielem recht, was
zum Beispiel die technische Weiterentwicklung verschie-
denster Simulatoren betrifft. Aber zwischen den Zeilen
— und an einigen Stellen sogar direkt — kommt er auch
auf die Simulationspiloten zu sprechen, und die sieht er —
wenn Joe den Verfasser des Artikels richtig versteht — als
Kapazitatsbremse.

Laut des Autors wurde namlich (Zitat) ,,... der hohe Perso-
nalbedarf zum Betreiben der Simulatoren als Mitursache
fiir die Ausfallzeiten identifiziert.“, und hierbei meint er
vor allem jiingst die Zeit wahrend der Corona-Pandemie.

Entschuldigung, denkt Joe, natiirlich sind auch Simula-
tionspiloten an Corona erkrankt (und hoffentlich wieder
alle wohl gesundet), aber der Job ldsst sich nun mal nicht
von zu Hause aus im Homeoffice machen, wie zum Bei-
spiel das Schreiben einer Master-Thesis.

Personliche Anwesenheit ist unabdingbar und wurde
wdhrend der gesamten Pandemie von den Piloten, wann
immer sie gebraucht wurden, gewéahrleistet. Grofiere Ab-
stande einzuhalten, ist wahrend der normalen Simulati-
onsarbeit auch so gut wie unméglich.

Plexiglasscheiben und Maskenpflicht (keine Erleichte-
rung beim Funken) waren und sind immer noch der einzi-
ge Schutz fiir seine Kollegen in den Simulatoren.

Joe fragt sich, ob der Masterarbeitsschreiberling (Joe ent-
schuldigt sich jetzt schon fiir dieses Wort, aber irgend-
wie wird er sauer) jemals eine solche Simulationsstétte
besucht hat, einen Raum, in dem etwa 20 Simulations-
piloten gleichzeitig dafiir sorgen, dass junge Leute die
Moglichkeit haben, einen duBerst anspruchsvollen Job zu
erlernen, oder Fluglotsen den notwendigen Kompetenzer-
halt und ein Notfalltraining absolvieren? Ob er wohl vor
dem Niederschreiben seiner Thesen mit den Kollegen mal
langer geredet hat? Joe kann sich das nicht vorstellen.

Pseudopiloten nennt er sie mehrfach despektierlich in
seinem Bericht.

Je mehr Joe dariiber nachdenkt, umso drgerlicher wird
er. Joe ist namlich ofters im Jahr als Gastlehrer an der
Akademie der Deutschen Flugsicherung in Langen und
arbeitet dann natiirlich viel mit den Simulationspiloten
zusammen. Viele kennt er inzwischen personlich, und tat-
sachlich sind da noch einige, die schon wahrend seiner
Ausbildung in den neunziger Jahren dort tatig waren und
heute immer noch mit der gleichen Freude ihre Arbeit er-
ledigen. Pseudopiloten, was fiir eine Herabwiirdigung. Si-
mulationspilot ware die richtige Bezeichnung, zumindest
fiir Joe.

»Man miisse den Bedarf an Pseudopiloten fiir zukiinfti-
ge Simulationssysteme reduzieren®, steht da weiter. Joe
wird immer drgerlicher. ,,Ein automatisierter Pilot kénne
mit den Trainees viel besser interagieren und die Ubungs-
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Wenn man als Fluglotse die
Moglichkeit hat, auch ab
und zu von der anderen Sei-
te des Funks die Kollegen
zu drgern, ist das eine spa-
Bige Angelegenheit. Hat
man die Maglichkeit, aus
dem Cockpit noch sinnvolle
Sachen zu tun, ist dies auch
noch erfiillend.

von Manos Radisoglou

Seit ich 2016 eine Reportage iiber die Humanitarian Pilots
Initiative (HPI) sah, bin ich bei dem Projekt dabei.

Als Fabio Zgraggen, ein Schweizer Gleitschirmlehrer, und
Ruben Neugebauer, politischer Aktivist und Ultraleicht-Pi-
lot, im Jahr 2016 die Idee haben, die zivile Seenotret-
tungsflotte von Sea-Watch und Co. aus der Luft zu unter-
stiitzen, ist eine Idee geboren, die oft verriickt klingt: HPI,
die Humanitarian Pilots Initiative. In den folgenden Jahren
stellt sich dabei heraus, dass ohne die private Luftaufkla-
rung viele Menschen ihr Leben im Mittelmeer gelassen

hatten und noch mehr Menschenrechtsverletzungen auf
hoher See undokumentiert geblieben waren.

Anfangs ist die Idee, mit einem UL, einer Ikarus C42, die
zivile Flotte der Organisatoren, die sich die Seenotrettung
aus privaten Spenden auf die Fahnen geschrieben haben,
aus der Luft zu unterstiitzen. Die Problematik von Flucht
und Vertreibung bewegte mich schon immer, und endlich
hatte ich etwas gefunden, bei dem ich meine frisch erwor-
bene Pilotenlizenz sinnvoll einsetzen konnte. Deswegen
meldete ich mich sofort bei dem Projekt. Als dann das
erste eigene Flugzeug auf dem Hof stand — die einmoto-
rige, mit einem Gesamtrettungssystem, bei dem im Falle
eines Motorausfalls das gesamte Flugzeug an einem Fall-
schirm sanft zu Boden gleitet, ausgeriistete Cirrus SR22
—, flog ich damit erstmals nach Malta. Von dort aus sollten
wir fiir die kommenden Jahre unsere Missionen fliegen:
Bis zu acht Stunden iiber dem zentralen Mittelmeer zwi-
schen Malta, Lampedusa und libyscher Kiiste flogen wir
anfangs nur zu zweit tiber eine der todlichsten Fluchtrou-
ten der Welt. Ausgestattet mit einem Hand-Seefunkgerat
konnten wir die umliegenden Boote, seien es solche der



zivilen Seenotrettung, des Militdrs oder Handelsschif-
fe, anfunken, sobald wir eines der hochseeuntauglichen
Schlauch- oder Holzboote sahen: regelmafiig tberfullt
mit Menschen, teils mit noch funktionierendem Antrieb
grob Richtung Norden fahrend und teils schon antriebs-
los mit aufgrund der Uberlastung gerissenen Schlduchen
treibend. Bis 2018 klappte die Zusammenarbeit mit Be-
horden und umliegenden Schiffen sehr gut, unter ande-
rem auch, weil die italienische Rettungsleitstelle (MRCC)
den SAR-Service fiir die libysche Such- und Rettungszo-
ne, die deckungsgleich mit der Tripolis FIR bis ca. 75 NM
noérdlich von Libyen reicht, iibernommen hatte.

Anders als ATC, das immer tadellos und freundlich funkti-
onierte, konnte in dem gescheiterten Staat Libyen, nach
dem Sturz des Diktators Gaddafi im Chaos versunken,
niemand zuverlassig diesen Aufwand leisten. Als dann ein
Jahr spdter allerdings eine der konkurrierenden Regierung-
struppen ihre Verantwortlichkeit, unterstiitzt durch Gelder
aus der EU, fiir den Bereich ausrief, wendete sich vieles
zum Schlechteren — auch, weil die politische Stimmung in
Europa kippte. In Italien war ein gewisser Matteo Salvini an
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der Macht, der auf faschistischem Stimmenfang mit seiner
Anti-Migrations-Kampagne erfolgreich war. Malta verbot
uns fortan, von seinem Flughafen aus Missionen zu fliegen,
ohne Angabe von Griinden. Nachdem beim neu aufgestell-
ten Maritime Rescue Coordination Center (MRCC) in Tripo-
li wahlweise keiner ans Telefon ging oder aber kein Wort
Englisch sprach, wendeten sich unsere Kooperationspart-
ner von Sea-Watch an das italienische MRCC, das jedoch
von nun an seine Zustandigkeit siidlich der FIR-Grenze ab-
lehnte. Spater wurden wir sogar unter skurrilen Anschuldi-
gungen aus Rom komplett aus dem italienischen Luftraum
verbannt und mussten unsere Basis in Lampedusa verlas-
sen. Da wir kurz vorher gliicklicherweise eine Beech Baron
58 angeschafft hatten, konnten wir unsere Missionen im
gleichen Bereich weiterfliegen, diesmal aus Griechenland
... Wie man mit so einem Flugzeug zehn Stunden in der Luft
bleiben konnte und wie diese Missionen im Detail ausse-
hen, berichte ich in einer der nachsten Ausgaben.

Obwohl wir am Anfang mit einem Haufen low-timer PP-
Lern gestartet sind, hat sich sowohl HPI als auch Sea-
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Einladen in LSZR.

Watch im Laufe der Jahre immer weiter professionalisiert.
Die Crews im Flugzeug bestanden fortan nicht mehr nur
aus zwei, sondern aus mindestens vier Personen: einem
Piloten, einem/r Tactical Coordinator (TACCO), einer Per-
son zustdndig fiir Medien- & Dokumentationsarbeit und
noch mindestens ein Paar Augen, das standig aufs schier
unendliche Blau blickt. Der Pilot:innen-Pool besteht fast
nur noch aus Berufspiloten, die hauptberuflich entwe-
der fiir Airlines fliegen oder, wie ich, als Pilot freelancen
oder einen anderen professionellen Background in der
Luftfahrt haben. Sea-Watch auf der anderen Seite, deren
Crew den gesamten Seefunk wahrend des Fluges iiber-
nimmt, betreibt groBartige Offentlichkeitsarbeit, um auf
die Misere im Mittelmehr aufmerksam zu machen und
Menschenrechtsverletzungen aufzudecken: Denn, weil
in Libyen gefliichteten Menschen Folter, Vergewaltigung
und Tod drohen, gilt das Land laut International Conventi-
on for the Safety of Life at Sea (SOLAS) nicht als sicherer
Hafen. Das non-refoulment Prinzip verbietet die Verbrin-
gung solch gefdhrdeter Menschen in unsichere Lander,
auch und ganz besonders nach einem Schiffbruch.

Mit den groflen Erfahrungen aus den Mittelmeermissio-
nen hat HPI dann stetig auch andere Projekte ausgewei-

)

Die Evakuierung des Mddchens.

tet, bei denen innovative Ideen in der Luftfahrt entwickelt
und ausgebaut wurden. So haben wir das Super Versatile
Airdrop System (SVAS) entwickelt, mit dem wir Hilfsgi-
ter aus fast jedem Flugzeug, das seine Tiren entfernen
oder im Flug 6ffnen kann, abwerfen kénnen. Im Februar
2022 waren wir dafiir in Kenia, um zusammen mit zwei der
weltgrofiten NGOs im humanitdren Feld, erste Erprobun-
gen zu fliegen, im Laufe des Jahres sind dann erste heif3e
Einsdtze im Siid-Sudan geplant.

Als dann im Frithjahr 2022 der Ukraine-Krieg losging, war
fiir uns alle klar, dass wir auch dort unsere Kapazitaten
anbieten wollen. Unter anderem gemeinsam mit dem
Zusammenschluss von Piloten der Ukraine Air Rescue
oder mit HPI-kooperierenden Piloten und Flugzeugei-
gentiimer:innen konnten wir mehrere Tonnen Hilfsgiiter
Richtung Polen, Moldau, Slowakei und Rumanien fliegen
und auf dem Riickweg immer Menschen mitnehmen, fiir
die der Landweg viel zu beschwerlich oder aufgrund von
Verletzungen oder mangelnder medizinischer Behand-
lungsmoglichkeiten vor Ort unmoglich gewesen ware. So
konnten wir unter anderem ein 11-jahriges Madchen, das
unter einem aggressiven Krebs litt, mit seiner Mutter von
Suceava (LRSV) nach Rom (LIRU) bringen. Laut Aussage
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Zuriick in EDRY.

des Arztes hatte es in der Ukraine noch etwa zwei Wochen
zu leben gehabt und erhalt durch die Behandlung in der
romischen Spezialkinderonkologie nun gute Chancen,
wieder komplett zu genesen. Moglich wurde dieser Flug
dank eines Schweizer PC12-Owners, der fiir uns bereits
mehrere Fliige dieser Art kostenlos durchgefiihrt hat.

Ein anderer Flug war dann Richtung Moldau geplant. Da
das Land als einziges der von vielen angeflogenen Lan-
der kein EU-Mitglied ist, kommt dort so gut wie nichts
der europdischen Hilfen an. Um das zu dndern, haben wir
gemeinsam mit einigen engagierten Privatpersonen und
NGOs versucht, auch dort helfen zu konnen. Zum Einsatz
kam eine von mir normalerweise im PJE-Absetzbetrieb
geflogene Cessna Grand Caravan (D-FNSV) aus Saarlouis,
die unter anderem durch die grofiziigige Unterstiitzung
der GdF gechartert werden konnte.

Dafiir musste die Maschine innen ein wenig umgebaut
werden: Die Fallschirmspringerbdanke mussten raus,
normale Sitze sowie die Tlir mussten eingebaut werden.
Nach ca. zwei Stunden sah das Flugzeug wie ein kleiner
Passagierflieger mit insgesamt zehn Sitzplatzen aus.

Dienstagabend geht es dann von Saarlouis (EDRJ) nach
Altenrhein (LSZR), damit der Flieger Mittwochfriih ready

ist. Ab acht Uhr morgens wird dann die Fracht eingeladen,
dringend bendtigte Hilfsgiiter und Utensilien wie zum
Beispiel Wassefrfilter, weil in vielen Regionen keine Fri-
schwasserversorgung mehr moglich ist. Nach viereinhalb
Stunden Flugzeit und dem Um- und Uberfliegen einiger
Militarsperrgebiete erreichen wir Chisinau (LUKK), wo be-
reits ein uralter Lastwagen bereitsteht, um die Fracht zu
libernehmen. Was dann leider passiert, ist an Skurrilitat
nicht zu tibertreffen. Obwohl bereits im Vorfeld zdhe Ge-
nehmigungen von Luftfahrtbehorde und Zoll n6tig waren,
hatten wir nicht erwartet, dass die Ware auch nach funf
Stunden Verhandlungen nicht freigegeben wiirde, weil es
740 statt 735 Kilogramm waren. Erst nach weiteren acht
Stunden (!) Ringen am ndchsten Tag und mit tatkraftiger
Unterstiitzung der Caritas Moldova durften wir dann un-
sere mitgebrachten Hilfsgiiter vom Zoll mitnehmen.

Als wir am ndchsten Tag die Flughafengebiihren zahlen
wollten, wartete die nichste Uberraschung auf mich und
unsere Kreditkarte: 2.000 Euro Extragebiihren wegen
»hon-scheduled flight“. Auch hier wieder lange Diskus-
sionen, aber nein, humanitdre Fliige sind nicht ausge-
nommen, nur State, Ambulance und Emergencies. Auch
der Flughafendirektor und die Mitarbeiterinnen im Biiro
konnten uns die Gebiihren nicht erlassen, ihnen seien
die Hande gebunden, weil die Befreiung der Gebiihren
von der Regierung kommen miisse. Allerdings haben sie
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uns — redlich bemiiht - jede Menge Tipps gegeben, wie
wir uns um eine Riickerstattung nach Genehmigung von
der Regierung bemiihen konnten. Im Moment sieht es
tatsachlich so aus, als ob dies klappen kdnnte und HPI
fiir diesen und kiinftige Fliige von allen Gebiihren befreit
wiirde. Ubrigens genauso, wie es bisher an allen deut-
schen Flughé&fen der Fall war.

Traumatisierte Passagiere steigen in ein Flugzeug

Als die Kreditkarte also belastet ist und wir scheinbar alle
Biirokratie beseitigt haben, steht unserem Flug nach LSZR
mit Zwischenlandung wegen Sprit und Passagierkomfort
in Gyor (LHPR) nichts mehr im Wege. Dachten wir. Mitt-
lerweile sind die Passagiere mit einiger Verspatung ange-
kommen, wir sind bereits an unserer geplanten EOBT von
0600Z vorbei. Da klingelt mein Telefon, und das Handling
in Gyor teilt uns mit, ich diirfe dort nicht landen, weil der
Status der Gefliichteten unklar sei und Ungarn als erstes
Schengenland die Einreise nicht genehmige. Dass wir nur
Transit sind und von den Schweizer Behorden die Bestti-
gung zur Aufnahme der Menschen haben, interessiert sie
nicht. Ich frage mich, was passiert ware, wenn ich bereits
airborne gewesen ware ...

Nun gut, da wir bei HPI so etwas gewohnt sind, haben
wir schnell telefoniert und Optionen gepriift. Nach einem
duferst unburokratischen und freundlichen Anruf in Graz
wurde uns dort die Zwischenlandung genehmigt, und wir
konnten mit dem Einsteigen beginnen.

Der Flug an sich verlief dann weitestgehend ereignislos:
Bis zur Zwischenlandung in Graz war keine Wolke am

UKRAINE NETWORK

Méochtet Ihr ein Flugzeug
fiir die Fliige von HPI zur
Verfiigung stellen?
Meldet Euch unter
can@hpi.swiss oder
scannt den QR Code.
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Ein Blick hinter die
Kulissen von SVAS

Himmel, die meisten Passagiere waren einfach nur ruhig
oder schliefen.

Nach drei Stunden in Graz angekommen, wollte dann eine
der Passagierinnen dringend eine rauchen, was natiirlich
auf dem Vorfeld eines Flughafens nicht geht. Da sie aber
so gestresst und traumatisiert war, konnten wir ihr mit-
hilfe des Dolmetschers gerade noch klarmachen, dass
sie nicht ins Gebdude kdnne, weil sie dann ohne Visum in
Osterreich ,,einreisen“ wiirde und nicht mehr hineinkame.
Als auch das gekldrt und aufgetankt war, ging es dann
durch leider nicht mehr ganz so gutes Wetter iiber die
Alpen, aber auch hier hat dann, auf der nérdlichen Seite
des Hauptkamms angekommen, mit aufklarendem Him-
mel alles gut geklappt, und die Leute konnten nach einer
weiteren Stunde Flug in Altenrhein von den Schweizer Be-
horden in Empfang genommen werden.

Besondere Eindriicke

Auch fiir mich waren es, abgesehen von unseren Auf-
klarungsfliigen vor die libysche Kiste, die ersten Fliige
bis kurz vor ein heifles Kriegsgebiet. Wenn man auf den
Flughdfen dort Flugabwehrraketen aufgestellt sieht und
Menschen zuriickbringt, die ihr gesamtes Hab und Gut
in zwei groBBen Tiiten mit sich nehmen, wird einmal sehr
bewusst, was dieser Krieg fiir die Menschen bedeutet,
auch wenn man es sicher nur im Entferntesten nachfiihlen
kann. Wirksam und effizient Hilfe zu leisten, ist unser Weg
bei HPI, dieses Unrecht anzugehen — solidarisch mit allen
Ukrainer:innen, die ihre Heimat verloren haben, sind wir
immer bereit, mit unserem Know-how auch andere Krisen
anzugehen, bei denen die zivile Luftfahrt helfen kann.
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Airparks, Museen und Friedhofe -
alte Flugzeuge unter der Sonne Arizonas

Denaufmerksamen Leser:in-
nen wird sicher aufgefallen
sein, dass in den Flugleiter-
ausgaben der letzten Jahre
die Spotterbilder zum Grof3-
teil von unserem Karlsruher
Kollegen und Spotter Gerrit
Griem gemacht wurden. So
war es nicht verwunderlich,
dass Gerrit auch Anfang des
Jahres wieder unterwegs
und sein Reiseziel u.a. der Slidwesten der USA war.
Diese sehr trockene und heifle Gegend der USA, siidlich von
Phoenix bis hinunter nach Tucson, ist Heimat vieler Flugplatze
mit Fldchen fiir abgestellte oder ausgemusterte Flugzeuge.

von Thomas Williges

FyE HOSPITAL
ORI L '

Fotos: Gerrit Griem

Eine der grofiten Abstellflachen befindet sich nahe der
Stadt Marana auf dem ,,Pinal Airpark®, der auch den Na-
men ,,Marana Air Museum* trdgt. Dieser Flugplatz ist ne-
ben dem Mojave Air & Space Port in Kalifornien der wohl
bekannteste Stellplatz fiir ausgemusterte Flugzeuge. Am
Pinal Airpark ist die Gesellschaft Evergreen Air Center ta-
tig, die alte Flugzeuge wartet und in einem flugtiichtigen
Zustand halt. Ein Grofteil der Flugzeuge wird dort aber
ausgeschlachtet und verschrottet. Ein weiterer bekannter
Abstellplatz ist Kingman vor den Toren von Las Vegas.

Aufgrund der eingeschrankten Zugangsmoglichkeiten zu
diesen Geldnden, stammen die meisten Bilder daher von
Luftaufnahmen, weshalb wir in diesem Bericht nicht na-
her darauf eingehen wollen.




Vielmehr soll das Pima Air & Space Museum nahe der
Stadt Tucson Ziel der fotografischen Reise werden.

Auf einer Flache von rund 320.000 Quadratmetern wer-
den rund 300, fast ausschlieBlich militarische Flugzeu-
ge ausgestellt; die sich auf verschiedene Hangars, aber
auch auf das weitldufige Auflengeldnde verteilen. Die
Liste der ausgestellten Flugzeuge ist sehr umfangreich;
teils handelt es sich um die letzten erhalten gebliebenen
Exemplare, Flugzeuge mit enormer historischer oder mi-
litarischer Bedeutung, selten auch um Unikate oder gar
Prasidentenmaschinen.

Seit einigen Jahren beherbergt die Sammlung auch zivile
Maschinen, wie z.B. eine SE210 Caravelle, eine B727-100
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und eine DC-10. Ergdnzt wurde die Flotte in den letzten
Jahren durch weitere Zivilflugzeuge, wie z.B. den Proto-
typen der Boeing in Cathay Pacific-Bemalung oder den
zweiten Prototypen der B787 in den Farben der ANA, All
Nippon Airways, sowie eine B737 und B747.

Aufgrund der intensiven Sonneneinstrahlung im Siiden
Arizonas ist insbesondere bei den Ausstellungsstiicken
im AuBBenbereich eine sonnenbedingte Verwitterung von
Lackierungen, Kunststoffen und Gummi nicht zu iiber-
sehen. Dennoch lohnt sich ein Besuch des Museums fiir
Luftfahrtfans auf alle Falle.

GE Propulsion Test Platform
o fu awansuseananes fa an
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PINAL
COUNTY
AIRPARK SERVICES

1942

Constructed by the Sundt and Del Webb construc-
tion companies as the Marana Army Airfield, the
facility opened in March 1943 as a training base
for more than 10,000 military pilots bound for cam-
paigns in World War 1.

1945

The Army closed the airfield following the end of
World War Il, removing most of the buildings and
infrastructure and three years later Pinal County
took ownership.

1951

Pinal County leased Airpark property to a number
of tenants up till 1951 when Darr Aviation leased
the Airpark and trained US Air Force pilots as well
as NATO personnel.
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Leserbrief von Julia Schneider und Judith Gerritzen
zum Thema ,,Ein Pladoyer fiir Flugsicherungssimulatoren in Krisenzeiten®,

Ausgabe 1/22 ,,der flugleiter®.

Der Bericht ,,Ein Pldadoyer fiir Flugsicherungssimulatoren
in Krisenzeiten“ in der ersten Ausgabe 2022 des ,der
flugleiter* wirft in der Belegschaft der Abteilung Simulati-
on sowohl Fragen als auch Unverstédndnis auf.

Zundchst freuen wir uns iber das Interesse an unserer
Abteilung, deren Mitarbeiter (Operateure, Lotsencoaches,
Simulationspiloten und einige mehr) in den vergangenen
zwei Jahren fast durchgangig — und wann immer moglich
in Prdsenz — ihrer Arbeit nachgingen. Diese Tatigkeit im
Rahmen von Training, Kompetenzerhalt und Abschlussprii-
fungen ist fiir die Deutsche Flugsicherung GmbH unerldss-
lich fiir samtliche Niederlassungen Deutschlands und ganz
speziell an der Ausbildungsakademie in Langen, wo allein
weit mehr als 60 Simulationspiloten im Einsatz sind.

Die im Artikel thematisierte rasant fortschreitende techni-
sche Entwicklung (Voice Recognition Response, kurz VRR)
soll den hohen Anspriichen der Ausbildung und des Kom-
petenzerhalts Geniige tragen, was wir sehr begriifien, da
sie uns bei routineméfigen und standardisierten Abldu-
fen unterstiitzen wird. (So weit der Plan.)

Den Verfassern des Berichts kann ihre mangelnde Erfah-
rung und Fachkenntnis im Bereich Simulation nicht zum
Vorwurf gemacht werden, jedoch kennen wir auch nie-
manden, mit dem sich die Autoren diesbeziiglich vorab
mal unterhalten haben.

Daher mdchten wir nur kurz einige Punkte unserer tagli-
chen Arbeit auflisten, die in diesem Bericht (leider) kei-
nen Einfluss gefunden haben:

e Kurzfristige und situativ angepasste Anweisungen mit
den Coaches/Lehrgangsleitern/ Emergency Trainern
sorgen fiir groRtmogliche Lernerfahrung, da so eine
moglichst realistische komplexe Luftlage abgebildet
werden kann.

e Die geschulten Simulationspiloten sorgen im Rahmen
der Ubungen bereits heute fiir eben jene geforderte
Flexibilitat und leisten somit ihren Beitrag zu einer qua-
litativ hochwertigen und reibungslosen Ausbildung so-
wie den gesetzlich geforderten Kompetenzerhalt.

Infolgedessen widersprechen sich die vorgeschlagenen
MaBnahmen der Autoren wie eine autonome Nutzung des
Simulators und automatisierte Interaktion bei gleichzeiti-
ger Qualitdtssteigerung.

Mehr noch, sie schliefien sich de facto aus, so unsere per-
sonliche Einschdtzung sowie die von vielen Kolleginnen
und Kollegen am Standort in Langen.

Gern laden wir die Autoren mal zu einem begleiteten Tag
an unserer Arbeitsstdtte ein.

Julia Schneider und Judith Gerritzen
Simulationspilotinnen an der Akademie der DFS in Langen

43



=~ LESERBRIEFE | der flugleiter 3/2022

44

Leserbrief von Dirk Wendland

zum Thema ,,Quo vadis GdF*, Ausgabe 02/22 ,,der flugleiter

»Der Kampf um die Deutungshoheit*

Wie schon an der Uber-
schrift erkennbar, beziehe
ich mich auf den Beitrag von
Markus Siebers im letzten
der flugleiter und mochte
meine Sichtweise zu seinen
Einschdtzungen und Ablei-
tungen darstellen.

von Dirk Wendland

Einige Leser werden es wis-
sen, trotzdem der Hinweis,
dass ich seit 1996 ein aktives Mitglied im FTI und der GdF
bin. Angefangen 1996 als FTI Vertreter in der DAG-Tarif-
kommission, habe ich spater als Vorsitzender des FTI
zusammen mit Michael Schafer (dem damaligen Vorsit-
zenden des VdF) die Verschmelzung der Vereine zur GdF
betrieben. Ich bin also, wie man heute so schén sagt, ein
Zeitzeuge ;-) oder die ,alte Denke“, wie Markus Siebers
sie bezeichnet.

Und, wie Markus Siebers, mochte auch ich zuerst in die
Geschichte zurtickblicken.

Ja, der Betriebsdienst und der technische Dienst haben
eine lange Zeit nicht miteinander, sondern gegeneinan-
der agiert. Wie unser Ehrenmitglied Klaus Reifel in der
Festschrift zum 4o-jdahrigen Bestehen der Interessenver-
tretung fiir die Flugsicherungstechnik beschreibt, war es
damals im Wesentlichen ein ,,Kampf ums Geld“. Das Be-
amtenbesoldungssystem bot nur wenige Mdglichkeiten
fiirfinanzielle Verbesserungen, sprich ,,der Kuchen konnte
nur einmal verteilt werden®, und so spielte der Arbeitge-
ber ,teile und herrsche“ mit den Interessenvertretungen.
Anders als von Markus Siebers beschrieben, @nderte sich
diese Situation aber schon deutlich vor der Griindung der
GdF.

Der VdF hatte erkannt, dass sich substanzielle Verbesse-
rungen im Tarifbereich nur auBerhalb des Beamtenbesol-
dungssystems erzielen lassen und betrieb deshalb aktiv
die Privatisierung der BFS. Da die OTV fiir dieses Projekt
kein geeigneter Partner war, kooperierte der VdF mit der
DAG. Dies wiederum fiihrte dazu, dass es im Unterneh-
men zwei Gewerkschaften mit Vertretungsanspruch gab.
Um die DAG hier in die ,,Pole Position“ zu bringen, bedurf-
te es neben dem Betriebsdienst weiterer Mitglieder.

Dies war das erste Mal, dass sich der technische Dienst an
die Seite des Betriebsdienstes stellte. Mit einer mutigen
und flir den Fortbestand des Verbandes nicht unkritischen
Entscheidung wechselte auch der FTI zum Kooperations-
partner DAG. Von diesem Moment an betrieben die Inte-
ressenvertretungen von Betriebsdienst und technischem
Dienst gemeinsam und vertrauensvoll die Tarifpolitik und
auf Grundlage dieser vertrauensvollen Zusammenarbeit
gingen die Berufsverbdnde unter Fiihrung des VdF auch
die Organisationsprivatisierung der BFS an. Wesentlich
fiir den Erfolg war, dass die Mitglieder beider Verbdnde in
deutlicher Mehrheit in das Angestelltenverhaltnis wech-
selten, und ein weiteres Mal erwies sich der technische
Dienst als verldsslicher Partner.

Mit der Griindung der DFS 1993 und den fiir dieses neue Un-
ternehmen geschlossenen Tarifvertragen hatten die Verbande
VdF und FTI viele tarifpolitische Ziele erreicht. Die folgenden
Jahre waren davon gepragt, dass die Berufsverbdande mit ih-
ren weiteren und neuen tariflichen Zielen bei den DAG-Funk-
tiondren zunehmend kein Gehor und keine Unterstiitzung
fanden. Tarifergebnisse wurden nicht mehr dem Arbeitgeber,
sondern dem DAG-Verhandlungsfiihrer abgerungen!

Ihren Hohepunkt erreichte diese Entwicklung mit der
Griindung der ver.di im Jahr 2001. In den Verhandlungen



zu einem Kooperationsvertrag mit dieser neuen Gewerk-
schaft forderten die Berufsverbdnde deutliche Verdande-
rungen bei der tarifpolitischen Vertretung, insbesondere
ein starkeres Gestaltungsrecht.

Daher war es eine offene Provokation, als die ver.di-Funk-
tiondre —entgegen den Wiinschen der Berufsverbande fiir
eine ,,Nullrunde“ in den Vergiitungstarifverhandlungen
nach dem 11. September 2001 — eine Tarifforderung von
liber drei Prozent stellten.

Fiir den Vorstand des VdF war dies der Tropfen, der das
Fass zum Uberlaufen brachte, und so wurde eine bereits
im Vorfeld bei der Kanzlei WeiSmantel und Vogelsang
beauftragte Untersuchung zur Tariffahigkeit des VdF die
»Blaupause fiir die Griindung der GdF.

Und, ein drittes Mal erwies sich der technische Dienst als
zuverldssiger Partner. Entgegen bestehender Besorgnis-
se beziiglich der Dominanz des Betriebsdienstes hat sich
der FTI mit seinen Mitgliedern und seinem Vereinsverma-
gen und ohne jegliche Riickfallposition als ,,Juniorpart-
ner“ in die GdF eingebracht.

Eingedenk der mit den DAG/ver.di-Funktiondren gemach-
ten Erfahrungen waren die mit der Griindung der GdF ver-
folgen Zielen nicht nur

e der Erhalt der Souveranitat bei der berufspolitischen Ver-
tretung von Betriebsdienst und technischem Dienst und

e die Erlangung der Souverdnitat bei der tarifpolitischen
Vertretung,

sondern auch,

die Sicherstellung, dass diese erhaltene und erlangte Sou-
verdnitét nicht von (Berufs-)Funktionéren unterlaufen wird.

Deshalb wurde die Satzung der GdF auf dem Subsidiaritats-
prinzip aufgebaut, das sicherstellt, dass die Fahigkeit zur
Entscheidung (das bedeutet, man hat die Informationen,
die Ressourcen und die Verantwortung) bei den Fachberei-
chen liegt und der Bundesvorstand ,,lediglich“ die Geschaf-
te fiihrt. Die von Markus Siebers als ,,untypisch“ beschrie-
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bene Machtfiille der Fachbereiche ist nebenbei tiberhaupt
nicht untypisch, wenn man die Bundesrepublik Deutsch-
land oder aber die Europdische Union nicht als untypisch
betrachtet, denn in beiden gilt das Subsidiaritatsprinzip!

In seinem Artikel kann Markus Siebers das Erfordernis eines
- VOrstandes in einer Struktur, die es erméglicht, den
Verband bei allen die gesamte Mitgliedschaft betreffen-
den Themen aus diesem heraus zu steuern.*

nicht begriinden.

Die beschriebenen Probleme beim Rechtsschutzantrag
oder aber im Beitragseinzug sind zum einen keine echten
Probleme und zum anderen jederzeit anders gestaltbar.
Bleibt das immer wieder heraufbeschworene Problem der
Egoismen der Fachbereiche, der Kleinteiligkeit der Struk-
tur, das fehlenden EINE ...

Festzustellen ist, dass es seit Griindung der GdF weder von
einem Mitglied noch von einem Fachbereich einen Antrag
zur Anderung der Struktur der GdF gegeben hat, der Bun-
desvorstand jedoch in den letzten fiinf Jahren die Delegier-
ten auf jeder Konferenz mit einer Fiille von Antrdgen zur
Anderung der Satzung iiberrascht, die iiber eine redakti-
onelle Anderung deutlich hinausgehen und oftmals tief in
die Verantwortlichkeiten der Fachbereiche eingreifen.

Festzustellen ist auch, dass diese Antrage des Bundes-
vorstandes mehrheitlich nicht die erforderliche 34-Mehr-
heit der Delegierten erhalten haben, was beim Bundes-
vorstand aber nicht zum Umdenken fiihrt.

45



=~ LESERBRIEFE | der flugleiter 3/2022

46

e Warum erkennt der Bundesvorstand scheinbar als einzi-
ger, dass es einer Anderung der Struktur der GdF bedarf?

e Warum werden Antrdge, die die Struktur der Gewerk-
schaft betreffen, nicht in einer die Fachbereiche iiber-
greifenden Arbeitsgruppe, sondern vom Bundesvor-
stand erarbeitet?

e Warum wird fiir die Erarbeitung von Antrégen zur An-
derung der Satzung vom Bundesvorstand nicht die sat-
zungsmafig zustandige Kommission (Satzungskom-
mission) zur Unterstiitzung einbezogen?

e Warum erhalten die Mitglieder immer erst kurz vor Ab-
lauf der satzungsgemaBen Mindestfrist (die der Bun-
desvorstand weiter verkiirzen wollte) Informationen
tiber vom Bundesvorstand geplante inhaltliche Ande-
rungen der Satzung?

e Und warum bediirfen Antrédge, die der Bundesvorstand
stellt, nicht der Einstimmigkeit im Bundesvorstand?

Es bleibt ein gewisses Geschmackle, wenn Teile des
Bundesvorstandes quasi unbegriindet und ohne Abstim-
mung mit den Fachbereichen und der satzungsmagRig
zustandigen Kommission die Struktur der GdF so verdn-
dern wollen, dass die Fdhigkeit zur Entscheidung — man
kann auch die MACHT sagen — ausschlie3lich beim Bun-
desvorstand liegt. Und es bleibt auch ein Geschmackle,
wenn Teile des Bundesvorstandes Widerstdnde gegen
dieses ihr Vorhaben als Aktionen der ,,alten Denke“ oder
aber als Spaltung der Gewerkschaft umdeuten.

Die GdF ist keine klassische Gewerkschaft. Diese bezeich-
nete Dirk Vogelsang immer gern als ,,Tarifmaschine®. Die
GdF ist weit mehr als eine Tarifmaschine, obwohl natiir-
lich die Tarifergebnisse immer zuerst und als bedeutsam
wahrgenommen werden. Es sollte jedoch jedem Mitglied
klar sein, dass die GdF ihre Existenz und ihre Tarifergeb-
nisse der besonderen berufspolitischen Stellung von Be-
triebsdienst und technischem Dienst verdankt.

Konkret: Die besondere Streikfahigkeit ist begriindet
in der besonderen berufspolitischen Stellung. Deshalb
muss die GdF immer ein Hauptaugenmerk auf die berufs-
politische Vertretung legen.

Bei diesem ,,Kampf“ sollen und miissen sich die Berufs-
gruppen unterstiitzen, aber schlussendlich muss die
Fahigkeit zur Entscheidung bei der betroffenen Berufs-
gruppe liegen. Das ist weder kleinteilig, noch hat es mit
Bereichsegoismen oder aber der inneren Solidaritat der
GdF zu tun, sondern mit Kompetenz. Die betroffene Be-
rufsgruppe ist in ihren eigenen Fragen immer auch die
kompetenteste!

Begriinden mochte ich dies verkiirzt am Thema des ,,na-
tionalen Erlaubnis- und Berechtigungssystems fiir die
Flugsicherungstechnik® (im Folgenden Berechtigung).
Dieses stand 2007 und 2020/2021 auf der Kippe. Beide
Male hat der Bundesvorstand keine Moglichkeit gesehen,
die Berechtigung fiir die Flugsicherungstechnik erfolg-
reich zu verteidigen, und das Thema aufgegeben. In bei-
den Fallen hatte der Fachbereich FSTD die Fahigkeit zur
Entscheidung, und es ist ihm in beiden Fallen — gegen alle
Erwartungen — gelungen, die Berechtigung fiir die Flugsi-
cherungstechnik zu verteidigen.

Aber selbst, wenn es nicht gelungen ware, kann nur die
betroffene Berufsgruppe eine realistische Abwdgung
von Chancen und Risiken vornehmen und muss deshalb
schlussendlich entscheiden kénnen.

Die in der Satzung verankerte fachbereichsbezogene
Struktur der GdF stellt genau dies sicher. Deshalb ist sie
nach meiner festen Uberzeugung die einzige Struktur, in
der die GdF dauerhaft ,,iberleben* wird.

Jedes Mitglied sollte sich deshalb fragen, ob die GdF
an der dem Subsidiaritatsprinzip innewohnenden ,,Ge-
waltenteilung” festhalten oder aber — wie von Markus
Siebers gefordert — die gesamte Macht auf den Bundes-
vorstand konzentrieren sollte.



Leserbrief von Jochen Baumgarten
zum Thema ,,Midair — der Albtraum eines
Controllers“ Ausgabe 2/22 ,,der flugleiter*

Die Midair-Kollision iiber Delhi, bei der am 12.11.1996 eine
Saudia B747 und eine kasachische IL76 exakt in FL140
kollidierten, beschaftigt mich schon lange. Daher hat es
mich gefreut, dass Werner Fischbach dieser einen Artikel
gewidmet hat.

In einem Punkt bin ich allerdings nicht ganz einverstanden:
Sicher hat der Fluglotse nach den gangigen Verfahren alles
richtig gemacht — aber meiner Meinung nach hat er gegen
einen wichtigen (leider ungeschriebenen) Grundsatz bei
der Erteilung von Verkehrsinformation verstoRen:

Bei der Erteilung von Verkehrsinformation, erwdahnt man
NIEMALS die aktuelle Flugfldche des gegnerischen Verkehrs.

Leserbrief von Robert Eckstein

Am 17. Mai 2022 fand vor dem US-Kongress eine Anho-
rung zum Thema ,,UAP/UFO* statt.

Diese Anhorung war die erste ihrer Art zu diesem Thema
seit mehr als 50 Jahren, wie der Vorsitzende, Mr. Adam
Schiff, und der Chairman des Subcommittee for Counte-
rintelligence, Mr. Carson, betonten.

Im Verlauf der Anhérung, die gegen 9 Uhr Ortszeit in Was-
hington D.C. begann, kam es zu folgender bemerkenswer-
ter Antwort von Undersecretary Ronald Moultrie:

Asked by subcommittee Chair Rep. André Carson (D-Ind.)
if the Pentagon will follow the facts wherever they may
lead, Moultrie responded, “we’re open to all hypotheses,
we’re open to any conclusions that we may encounter.”

”For too long, the stigma associated with UAPs has got-
ten in the way of good intelligence analysis”, said Indiana
Rep. André Carson, the chairman of the House Intelligence
Committee's Counterterrorism, Counterintelligence, and
Counterproliferation subcommittee. ”Pilots avoided re-
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Ich glaube, diese Grundregel wird jeder Fluglotse schon
friih in seiner Ausbildung am Simulator oder spatestens
im OJT gehort haben.

Im Falle der kasachischen IL76 kam natiirlich dazu, dass
ein 5-Personen-Cockpit mit gemischten Sprachfahigkeiten
massig Locher in den Sicherheitskadse schneiden kann.

Jochen Baumgarten

porting, or were laughed at when they did. DOD officials
relegated the issue to the back room, or swept it under
the rug entirely, fearful of a skeptical national security
community. Today, we know better. UAPs are unexplained,
it's true. But they are real. They need to be investigated.
And any threats they pose need to be mitigated.“

Some have also come dangerously close to U.S. Aircraft,
Deputy Director Scott Bray of Naval Intelligence testified.
“We have not had a collision. We’ve had at least 11 near
misses, though”, he told Rep. Raja Krishnamoorthi, a
Democrat from Illinois.

Und warum wohl gab es nach der Mittagspause einen
,hicht offentlichen Teil“ dieser bedeutenden Anhorung,
in der auch Bilder von UAPs gezeigt wurden?
Diese Frage mag sich der geneigte Leser und aufmerksa-
me Verfolger dieser héchst interessanten Vorgédnge selbst
beantworten.

Robert Eckstein
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A400 - der militarische Alleskonner?

Nachdem wir uns in der Aus-
gabe 6/2021 endgiiltig von
der Transall C-160 verab-
schiedet haben, ist es Zeit,
einmal etwas genauer auf
das zu schauen, was mittler-
weile Alltag im militarischen
Flugbetrieb geworden ist
und den Oldtimer Transall
ersetzt hat: Der A4ooM ist
der neue Alleskdnner am
Himmel iiber Europa — so zumindest war der initiale Plan
bei der Entwicklung dieses Flugzeugs, die jetzt schon
Jahrzehnte zuriickliegt.

von Frank Sasse

Erste Ideen fiir europdische Losung

Inzwischen sind tiber 100 Exemplare an die Kunden aus-
geliefert, und das Flugzeug hat mehr und mehr Bereiche
des Alltagsflugbetriebs der Kunden eingenommen. Doch

wie kam es dazu? Der Nachfolgebedarf der Transall wurde
schon lange Jahre diskutiert und geht zuriick bis in die
8oer Jahre.

Man formulierte Anforderungen, die ein zukiinftiges
Flugzeug haben sollte und stellte schnell fest, dass es
der Wunsch war, ein Allzweckflugzeug zu haben, das die
verschiedensten Einsatzbereiche abdecken kénnen soll:
Das in allererster Linie taktische Transportflugzeug sollte
leistungsfahiger sein als die C160 oder auch die in man-
chen Landern im Einsatz stehende C130 Hercules. ,,Hoher
— schneller — weiter” war auch hier das Motto, um immer
mehr Nutzlast immer schneller und immer weiter transpor-
tieren zu kénnen — man wollte das gestiegene, vor allem
humanitdre Einsatzspektrum abbilden kénnen und Opera-
tionen in Afrika und dem Nahen Osten bedienen kdnnen.

Neben der reinen Nutzlasterh6hung sollte aber auch ein
medizinischer Intensivtransporter daraus werden, und



neben der Moglichkeit der Luftbetankung (der A4o0 soll
in der Luft sowohl selbst tanken als auch andere betan-
ken konnen) standen auch die Abwurfmdéglichkeit tiber
die Laderampe sowie allgemeine Tiefflugfahigkeiten auf
dem Wunschzettel der Entwickler und Kunden — gepaart
mit der Fahigkeit, auf unbefestigten und gleichzeitig sehr
kurzen Pisten zu operieren.

Nachdem sich immer wieder unterschiedliche Firmen zu-
sammengefunden hatten, um das FLA, das future large
aircraft, in seinen ersten Versionen aufs Reif3brett zu be-
kommen, kristallisierte sich kurz vor der Jahrtausendwen-
de Airbus als Hersteller heraus, unter dessen Dach das
Projekt — das mittlerweile seinen heutigen Namen bekom-
men hatte — verwirklicht werden sollte. Lange Jahre stand
zur Debatte, die Antonov 70 als Basis fiir das europdische
Projekt zu wahlen, jedoch wurde daraus schliefilich nichts
mehr, was sicherlich auch auf politische Griinde zuriick-
zufiihren ist. Die versprochenen Leistungsdaten und der
Preis waren eigentlich ausschlaggebend dafiir gewesen,
das ukrainische Flugzeugmuster als Grundversion fiir das
FLA weiterzuverfolgen.

Dennoch kam es im Sommer 2000 zu den ersten Bestel-
lungen, und das Projekt sollte Wirklichkeit werden.

Der lange Weg bis zur Verwirklichung

Nach fast 20 Jahren Entwicklung bestellte man in einigen
europdischen Landern also endlich das neue Flugzeug, wo-
bei die Briten als erste eine Kaufabsichtserklarung abga-
ben, und nach und nach zogen die anderen Kunden nach. In
einer Sammelbestellung 2003 kauften sieben europdische
Lander grob 180 Exemplare des A400 zu einem Festpreis
von 20 Milliarden Euro. Der deutsche Anteil betrug damals
60 Maschinen im Wert von tiber acht Milliarden Euro.

Dass sich dieser Preis am Ende nicht bewahrheiten sollte,
ist heute jedem Leser klar, der die sonstigen Gro3projekte
verfolgt, ob national oder international.

Nach und nach stieg der Endpreis eines Flugzeugs, und es
wurde hart verhandelt. Harter als man es von beispiels-
weise der Baustelle des BER gewohnt ist: Den Grofiteil
der Mehrkosten trug am Ende eben nicht der Steuerzah-
ler, sondern Airbus. Durch immer wieder andere auftre-
tende Probleme bei der Verwirklichung des A4ooM stieg
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der Stiickpreis nach und nach von etwa 111 auf knapp 180
Millionen Euro.

Die Montage sollte, wie auch schon bei den zivilen Air-
bus-Modellen, an mehreren Standorten verteilt stattfinden
— die Endfertigung dann im spanischen Sevilla. Insgesamt
sind durch das Projekt 40.000 Arbeitspldtze geschaffen
worden, allein 11.000 davon in Deutschland, wo der Rumpf
und das Heck der viermotorigen Maschine hergestellt wer-
den. Die speziellen Propeller (die auch ein Grund fiir die
Verspatung waren) kommen aus Frankreich, die Fligel bei-
spielsweise werden in GroBbritannien gebaut.

Im Sommer 2008 konnte dann endlich das erste Modell
der Offentlichkeit vorgestellt werden, allerdings erst ein-
mal nur als rollendes Flugzeug. Bis zum Erstflug sollten
noch fast zweieineinhalb Jahre ins Land ziehen - das Pro-
jekt war mittlerweile schon stark verspatet, und auch die
finanziellen Sorgen wuchsen in immer gréfere Hohen.
Die Sorgen wurden so grof, dass Airbus sich ernsthaft mit
der Frage beschaftigte, ob das Projekt noch zu vollenden
sei, denn auch die technischen Herausforderungen (wie
man ja heute im Neudeutschen zu sagen pflegt) bekam
man kaum in den Griff.

Die Maschine war zu schwer, und so waren die Anforde-
rungen an Reichweite und Nutzlast nicht zu halten. Man
hatte urspriinglich versprochen, bei voller Beladung —es
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handelt sich hierbei um 37 Tonnen Fracht — 3.300 Kilome-
ter zurticklegen zu kénnen, immerhin eine Flugstrecke
vergleichbar mit einem Flug von Frankfurt auf die Kanaren.

Auch die vier Triebwerke bekam man lange Zeit nicht in
den Griff, obwohl diese recht pfiffig konstruiert waren
und aus vier jeweils gegenldufigen Turboprops bestan-
den mit einer Leistung von insgesamt 44.000 PS. Die Pro-
peller aus Verbundwerkstoffen sind riesig und sollen den
A400M ruhig in der Luft halten und vor allem die enorme
Leistung der Triebwerke zuverldssig umsetzen. Falls doch
einmal Probleme auftreten sollten, bietet das Triebwerk
die Méglichkeit, im Einsatzgebiet einzelne Propellerblat-
ter auf einfachste Weise tauschen zu kdnnen. Das Flugge-
rdt stiinde so nicht kaputt herum oder miisste nicht erst
aufwendig in die Werft. Sicherlich ein Vorteil, um die ope-
rative Zuverldssigkeit hochzuhalten!

Nur langsam wurde man den Problemen Herr, und auch
der Erstflug im Dezember 2009 funktionierte nicht rei-
bungslos: Eines der Triebwerke machte wohl dauerhaft
Probleme.

Existenzielle Probleme sah Airbus auch am ganzen Pro-
jekt: Die Verspdtungen und vor allem die finanziellen Be-
lastungen waren so grof3, dass man kurz davor war, das
erste militdrische Airbus-Projekt A4ooM abzubrechen.
Politisch war dort sehr viel Bewegung drin, denn die trei-
benden Grofikunden Frankreich und Deutschland brauch-
ten unbedingt Ersatz fiir die stark alternden Transportflot-
ten, sodass der mittlerweile ja schon fliegende A4ooM auf
jeden Fall weiterentwickelt werden musste!

Es dauerte fast ein weiteres Jahr, bis die nachverhandelte
Finanzierung des umstrittenen Problemvogels stand, die
aber auch mit Einschrankungen und Kompromissen hart
erkampft wurde. Zugesagte Eigenschaften schob man
weiter auf, die Anzahl der Bestellungen wurde herunter-

gefahren und der neue, verspatungsbereinigte Zeitplan
fiir die Inbetriebnahme wurde abgesegnet.

So starteten die Serienproduktion und Zertifizierung des
Flugzeugs, oder sollte man sogar sagen: Zertifizierungen?
Tatsdchlich ist der A4ooM im Méarz 2013 zuerst mit der zi-
vilen Zulassung versehen worden — das erste Mal, dass
ein militdrisches Transportflugzeug eine solche Prozedur
durchlaufen hatte. Noch im selben Sommer erfolgte die
militdrische Zertifizierung in Frankreich.

Die Serienproduktion in Sevilla konnte nun mit voller
Kraft aufgenommen werden.

Auslierferungen starten — Probleme bleiben

Tatsdchlich kam dann mit vielen Jahren Verzdgerung ir-
gendwann der Tag: Der erste A4ooM wurde ausgeliefert,
was aber leider nicht bedeutete, dass nun alle beworbe-
nen Flugeigenschaften und das gesamte Einsatzspektrum
des A400oM schon zur Verfiigung stehen sollten.

Im August 2013 wurde das erste Exemplar offiziell an
die franzdsische Luftwaffe Ubergeben, der erste ope-
rative Einsatz war noch im selben Jahr. Ende 2014 hatte
Deutschland dann auch seinen ersten A4ooM bekommen.
Die Ausbildung der Crews beider Lander findet gemein-
sam in Orleans und auch Wunstorf statt. Dort sind bis
heute alle inzwischen 35 deutschen A400 zu Hause — ein
Luftwaffenstiitzpunkt bei Hannover, in den im Zuge der
A4ooM-Beschaffung fast eine halbe Milliarde Euro fiir die
Ertlichtigung der Einrichtungen investiert wurde.

Wie schon angesprochen, lassen anfangs die Leistungs-
merkmale und Fahigkeiten des A40o0M noch zu wiinschen
librig. Taktische Einsatzmoglichkeiten, Tiefflugmdglich-
keiten und vor allem die Luft-zu-Luft-Betankung waren
noch lange nicht moglich — diese Features kamen erst
nach und nach zum Leistungsspektrum des A4ooM dazu,



nicht alle Modelle wurden und werden fiir alle Einsatz-
moglichkeiten zertifiziert.

Einen schmerzlichen Riickschlag erlitt das Projekt 2015:
Nahe Sevilla stiirzte ein A40o0M wahrend eines Testfluges
ab. Schuld hatte damals laut Airbus die Software der Mo-
torensteuerung. Vier Insassen starben, nur zwei iiberleb-
ten den Absturz.

Einige Flugzeuge waren ab 2016 schon von kleinsten Ris-
sen im Rumpf betroffen, ein schwerwiegendes Problem,
das der Hersteller bei jeweils einem halbjahrigen Werf-
taufenthalt behoben hat. Auch die Propeller zeigten Er-
miidungserscheinungen, sodass sie teilweise schon nach
wenigen Flugstunden immer wieder zeitaufwdndigen,
grof’en Wartungen unterzogen werden mussten.

Was aber leider alle Flugzeuge betraf, war das Problem
der operativen Zuverldssigkeit. Auch in Deutschland wa-
ren solche Themen ja immer wieder in der Presse, auch,
weil es sogar die damalige Verteidigungsministerin ge-
troffen hatte und man sie mit einer Transall aus dem Bal-
tikum von einem dortigen Termin zuriickholen musste. Zu
den schlimmsten Zeiten — so deckten verschiedene Medi-
en auf — war nur eins von acht Flugzeugen einsatzbereit,
und diese Statistik betraf nicht nur die dafiir beldchelte
deutsche Luftwaffe, sondern war ein Problem des Herstel-
lers, der daraufhin sogar eine Task Force in Wunstorf eta-
blierte. Aber mehr als 50 Prozent einsatzklare Maschinen
gab es flottenweit anfangs wohl selten — ein Zustand der
extrem drgerlich, aber natiirlich auch extrem teuer war.

Dies besserte sich zusehends, und die A4ooM wurde
mehr und mehr an ihre Aufgaben herangefiihrt. In Mali
flogen die Franzosen kiirzeste Pisten an (dem A4ooM ge-
niigen Pisten unter 1.000 Metern Lange), und auch der
Betrieb auf unbefestigten Pisten wurde Normalitdt, denn
das Flugzeug war auch dafiir konzipiert worden.
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Ein Alleskonner eben:

Schneller, hoher, weiter — bei FL400 und einer Geschwin-
digkeit von Mach o.72 ist die Kiste beachtlich schnell un-
terwegs, wir sprechen ja hierimmer noch von einem Prop!

Seit 2018 ist das Flugzeug auch als Intensivtransporter
unterwegs (bis zu sechs schwerkranke Patienten gleich-
zeitig kann das Flugzeug transportieren), und auch die

xxx. Foto: Michael Marx
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xxx. Foto: Michael Marx

Betankungsfahigkeiten sind inzwischen immer weiter
erprobt. Selbst Hubschrauber kdnnen vom A4o0 betankt
werden, ganz zu schweigen von der Tatsache, dass er die-
se Hubschrauber auch als Fracht transportieren kann.

Grof3te Evakuierungsaktion der Welt

Und ein wirklich wichtiger Einsatzzweck sind Hilfsfliige
mit und fiir Menschen. In der Pax-Version kann der AzooM
knapp 120 Passagiere beférdern, und, wie man mitunter
hort, gab es vor allem in der grof3en Evakuierungsaktion
aus Kabul sogar Fliige, die deutlich mehr Passagiere an
Bord hatten und diese vor der furchtbaren Situation in Af-
ghanistan retten konnten. Die Bundeswehr flog dort —wie
viele andere Lander — zahlreiche Rettungsfliige, die auf-
grund der politisch angespannten Lage sicherlich eine he-
rausfordernde Operation darstellten. Mit einer tempora-
ren Basis in Tashkent ,,shuttelten* die sechs deutschen
Az400M (mit 19 weiteren aus anderen Nationen) 37-mal

nach Kabul und flogen von dort so viele Menschen aus,
wie es in der uniibersichtlichen und gefahrlichen Lage am
dortigen Flughafen moglich war — {iber 5.000 Menschen
wurden so zuverldssig und mit grofSem Einsatz auBer
Landes geholt, dies teilweise auch im Rahmen taktischer
Fliige bei volliger Dunkelheit und ohne Landebahnbefeu-
erung. Aufgrund der lokalen Gefdahrdungslage wurden
dort auch die Steilanflugverfahren angewendet, und der
A400M lieferte mit seinen Crews wahrend der Operation
im August 2021 eine sehr gute Leistung ab.

Mittlerweile sind {iber 100 der 180 bestellten Exempla-
re ausgeliefert und stehen im Einsatz von acht Landern:
Neben den europdischen Kunden Deutschland, GroBbri-
tannien, Frankreich, Spanien, Belgien und Luxemburg hat
auch Malaysia vier A4ooM im Einsatz, auch Kasachstan
hat, genauso wie Indonesien, zwei Flugzeuge bestellt.




National Airlines B747: Ein weiterer interessanter Besucher mit attraktiver Air Transport International B767: Air Transport International ist regelmdgiger
Lackierung war im April in Hahn auf einem Frachtflug zu sehen. Foto: Gerrit Gast in Hahn und war im April mit dieser ehemaligen American Airlines B767
Griem vor Ort. Foto: Gerrit Griem

Eurowings A320: Zweitgrofite Airline in Stuttgart ist derzeit Avion Express Nyxair Saab 340: Regelmdpiger Gast in Karlsruhe ist die Cargo-Saab 340
Malta im Auftrag von Eurowings, wie dieser A320 in sparsamer Bemalung der estnischen Nyxair beim morgendlichen Anflug. Foto: Gerrit Griem
zeigt. Foto: Gerrit Griem

Trade Air Fk-100: Fupballer aus Rennes landeten im April mit dieser seltenen Amelia ERJ-145: Ebenfalls in Strafburg zu sehen war diese ERJ-145 der
Fk-100 zum Auswdrtsspiel in Straf3burg. Foto: Gerrit Griem franzésischen Amelia, die die franzésische Metropole mit Amsterdam und
Miinchen verbindet. Foto: Gerrit Griem
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Premiere am Flughafen Bremen

Sustainable Aviation Fuel (SAF)

jetzt am Bremen Airport verfiigbar

Sicherlich hat die jetzige
politische Lage, verbun-
den mit der Energiekrise,
die Entwicklung von soge-
nanntem ,griinen®“ Treib-
stoff beschleunigt, obwohl
auch schon Jahre zuvor an
synthetischem Kraftstoff
national wie international
geforscht wurde. Der Klima-
wandel und die moglichen
Folgen haben den Flughafen Bremen nun in Zusammen-
arbeit mit Airbus einen grofien Schritt hin zu mehr Klima-
schutz weitergebracht.

von Hans-Joachim Kriiger

xxx. Foto: Flughafen Bremen

e ;9 ARBUS |

Der Bremen Airport bietet ab sofort seinen Airlines Sus-
tainable Aviation Fuel (SAF) zur Betankung ihrer Flug-
zeuge an. Damit hat die Freie Hansestadt Bremen einen
der ersten Flughdfen in Europa, der sowohl ein eigenes
Tanklager fiir SAF als auch eine feste Lieferkette dafiir
hat. Diese Lieferkette wurde mit World Fuel Services
aufgebaut.

»Das Projekt SAF hat die Mitarbeitenden am Flughafen
insgesamt knapp zwei Jahre beschiftigt. Uber ein Jahr
hat der Umbau des Tanklagers gedauert, und auch der
Aufbau der Lieferkette nahm einige Zeit in Anspruch, da
SAF derzeit nicht in groBen Mengen verfligbar ist, sagt
Dr. Marc Cezanne, Geschéftsfiihrer des Bremen Airport.

. »QBQEMEN;I:FUR'



,Umso mehr freuen wir uns, dass wir jetzt am Bremen
Airport SAF anbieten kénnen und mit Airbus Bremen un-
seren ersten Abnehmer fiir das ,griine Kerosin‘ direkt am
Platz haben. Bedanken wollen wir uns auch bei der Stadt
Bremen, die uns bei diesem Leuchtturmprojekt tatkraftig
unterstiitzt hat. Damit geben wir nun Fluggesellschaften
und auch der Allgemeinen Luftfahrt die Moglichkeit, ab
Bremen mit deutlich verringerten Emissionen zu fliegen.“
Tim Cordfen-Ryglewski, Staatsrat bei der Senatorin
flir Wissenschaft und Hafen, sagt: ,,Die Versorgung von
Airbus und anderen Airlines mit SAF ist ein grofartiger
Meilenstein. Der Stadt Bremen liegt das Projekt Sustain-
able Aviation Fuel sehr am Herzen, da wir damit die Kli-
maschutzstrategie des Landes Bremen vorantreiben. Mit
,griinem Kerosin‘, SAF, das aus nachhaltigen, alternativen
Rohstoffen wie gebrauchten Olen und Fetten gewonnen
wird, leistet auch der Luftverkehr seinen wichtigen Bei-
trag. Denn SAF produziert wahrend seines Lebenszyklus
bis zu 8o Prozent weniger CO2-Emissionen.*

Airbus nutzt fiir die Abfliige seines Transportflugzeu-
ges Beluga in Bremen ab sofort SAF. Dr. Joachim Betker,
Standortleiter bei Airbus in Bremen, und Dr. Marc Cezan-
ne, Geschéftsfiihrer des Bremer Flughafens, starteten die
erste Betankung aus dem modifizierten Kraftstofflager.
,»SAF spielt zusammen mit Wasserstoff eine Schliisselrolle
beim Dekarbonisieren der Luftfahrt. Mit dem Einsatz bei
Beluga-Flotte und Testfliigen zeigen wir, wie alltagstaug-
lich dieser Kraftstoff ist“, sagt Nicole Dreyer-Langlet,
Geschaftsflihrerin Forschung & Entwicklung Airbus Com-
mercial in Deutschland. ,,Wir wollen damit auch ein Zei-
chen setzen, dass die Produktion von SAF im industriellen
MaRstab hochskaliert werden muss. Nachfrage und An-
gebot miissen gleichermafien zulegen.
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LUnser Ziel ist es, den 6kologischen FuBabdruck des Air-
bus-Standorts in Bremen deutlich zu verbessern. Dies be-
ginnt beim Heizen von Hallen und Geb&duden und reicht
bis zu den Transporten, ob am Boden oder in der Luft®,
sagt Dr. Joachim Betker. ,,Um dieses Ziel zu erreichen, sind
die Beluga-Fliige ein Schlusselfaktor. Ich freue mich tiber
die gute Zusammenarbeit mit dem Flughafen Bremen.*
Die Reduzierung in Bremen fiigt sich ein in die globale
Strategie von Airbus: Das Unternehmen hat sich vorge-
nommen, die Emissionen durch industrielle Fertigung und
interne Fliige (sogenannte Scope 1 und 2Emissionen ge-
méf internationalen Standards) bis zum Jahr 2030 um 63
Prozent zu reduzieren (vs. 2015 baseline). Dies umfasst
auch die wachsende Nutzung nachhaltiger Kraftstoffe fiir
Transporte inklusive der Beluga- und Testfliige.

Auch fiir den Bremen Airport ist das Vorhalten von Sus-
tainable Aviation Fuel fiir seine Airlines ein weiterer Bau-
stein seiner Klimaschutzstrategie. Bereits seit Jahren
leistet der Flughafen seinen Beitrag zum Klimaschutz. So
wird beispielsweise —neben vielen anderen Projekten wie
sukzessive Umstellung auf Elektrofahrzeuge auf dem Vor-
feld, wo es mdoglich ist, einem Blockheizkraftwerk, LED-
Licht, einer modernen Gebadudeleittechnik —am Flughafen
Bremen nur ,,griiner Strom“ verwendet.

Airbus nutzt als erstes Unternehmen die neue Infrastruk-
tur des Bremer Flughafens. Der SAF-Anbieter World Fuel
Services wird kiinftig allen Kunden die Betankung mit
nachhaltigem Kraftstoff von Neste am Bremer Flughafen
anbieten. Airbus nutzt SAF fiir seine Beluga- und Auslie-
ferungsfliige bereits auch an anderen Standorten welt-
weit. Mit dem Transportflugzeug Beluga befordert Airbus
Gro3bauteile zwischen den einzelnen Produktionswerken
in Europa.

Quelle: Flughafen Bremen
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zusammengestellt von Hans-Joachim Kriiger

Die Deutsche Zeppelin-Reederei erhdlt ein drittes Luft-
schiff. Es handelt sich dabei um einen von der Firma ZLZ
Zeppelin Luftschifftechnik aus Friedrichshafen realisier-
ten Neubau, der im Jahr 2024 ausgeliefert werden soll.
Grund ist die gestiegene Nachfrage fiir Zeppelinrundflige.

Die Fluggesellschaft Condor erhoht ihr Flugangebot nach
Nordamerika. Nach San Francisco sollen jetzt auch die
Verbindungen nach Phoenix und Anchorage aufgenom-
men werden.

Wahrend des G7-Gipfels auf Schloss Elmau in der Zeit vom
26. bis zum 28. Juni gelten weitreichende Flugbeschran-
kungen in Bayern. Auf Sicht fliegende Sportflugzeuge,
aber auch Drachen- und Gleitschirmflieger sowie Droh-
nen miissen {ber einen festgelegten Zeitplan am Boden
bleiben. Das Flugbeschrankungsgebiet habe zeitweilig
eine Nord-Siid-Ausdehnung von mehr als 200 Kilometern,
die Ost-West-Ausdehnung erstrecke sich zeitweise tiber
mehr als 100 Kilometer von Fiissen bis an den Tegernsee.
Die Regierung in London untersagte russischen Fluglini-

xxx. Foto: xxx

Schwebend leichtes Sightseeing: Der Zeppelin iiber dem Kélner Dom.

en, ihre lukrativen Landerechte an britischen Flughafen
zu verkaufen. Die Slots, z.B. fiir den Flughafen Heathrow,
sollen einen Wert von mehr als 50 Millionen Pfund haben.

Das Frachtgeschaft boomt, und dies hat Folgen fiir die An-
wohner des Flughafens Leipzig/Halle. Der Flughafen soll
in den ndchsten Jahren erheblich ausgebaut werden, und
die angrenzenden Gemeinden (zumindest in Sachsen)
sollen entsprechend entschadigt werden — verbindliche
Beschliisse gibt es bisher jedoch nicht.

Die Verkehrszahlen und Flugverbindungen steigen rasant
an. Mittlerweile suchen viele Firmen
in und an den Flughéafen in nahezu al-
len Bereichen dringend nach neuem
Personal.

Antonov Airlines setzt an ihrer Zweig-
niederlassung Leipzig/Halle den Flug-
betrieb mit fiinf AN124 zwar fort. Aber
mit Ausbruch des Krieges wird der
Betrieb vermehrt {iber Deutschland
abgewickelt Dabei z&hlt die NATO zu
den wichtigsten Auftraggebern. Der
Flughafen Kiew-Hostomel ist auch als
Antonov-Flughafen bekannt..



Foto: © Michael Hafner

Happy Birthday, Albrecht! Der Airport Niirnberg gratuliert
seinem Namensgeber Albrecht Direr. Am 21. Mai 1471
wurde der beriihmte, vielreisende Kiinstler in Niirnberg
geboren. Dass der Flughafen seinen Namen tragt, ist kein
Zufall: Denn ebenso wie die vielen anderen Fluggaste zog
es auch Diirer in die Ferne. Wahrend seiner Schaffenszeit
besuchte das Maler-Genie unter anderem Venedig, Bolo-
gna und Zirich — Ziele, die hier auch heute noch im aktu-
ellen Sommerflugplan stehen.

Die VC fiihrt mit der Lufthansa seit geraumer Zeit in-
tensive Gesprdche (ber die Zukunft der Piloten bei
Germanwings. Diese Kolleginnen und Kollegen werden
durch die Einstellung des Flugbetriebs bei German-
wings seit iiber zwei Jahren in der Schwebe gehalten.
Die Unsicherheit iiber ihre berufliche und gegebenen-
falls auch personliche Zukunft nimmt der Konzern aus
verhandlungstaktischen Griinden offenkundig billigend
in Kauf, wahrend bei anderen Flugbetrieben der Luft-
hansa Group Personal im Cockpit fehlt und Flugzeuge
am Boden bleiben miissen.

30 Jahre Flughafen Miinchen: Bei einem Geburtstagsemp-
fang am Miinchner Airport mit rund 200 geladenen Gas-
ten wiirdigten Ministerprdsident Dr. Markus Sodder, der
Aufsichtsratsvorsitzende der Flughafen Miinchen GmbH
(FMG) und bayerische Finanzminister Albert Fiiracker und
weitere Gratulanten die Bedeutung des Minchner Flug-
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hafens. Wie Sdder in seiner Rede hervorhob, hat sich der
Airport in den vergangenen drei Jahrzehnten zu einem
weltweit beachteten Aushangeschild und einem wichti-
gen Baustein fiir ein erfolgreiches Bayern entwickelt. Dr.
Markus Soder: ,Happy Birthday an einen internationalen
Champion! Der Flughafen Miinchen ist Bayerns Dreh-
scheibe in die ganze Welt und einer der groften Arbeitge-
ber. Davon profitieren Wirtschaft und Tourismus. Wer hier
landet, startet direkt in den Urlaub. Ohne den Flughafen
wadre Bayern nicht so stark. Und: Bis 2030 wird der Flug-
hafen CO2-neutral.”

Der Bundesrat hat bei Verstéfen gegen Nachtflugbe-
schrinkungen Anderungen im Luftverkehrsgesetz vorge-
schlagen. Buf3gelder sollen demnach kiinftig nicht mehr
nur gegen Piloten, sondern auch gegen die jeweilige Air-
line als Betreiberin oder Wet-Lease-Nehmerin des Flug-
zeugs verhangt werden kénnen.

Die Vereinigung Cockpit (VC) begriiit diesen Gesetzent-
wurf. Er ist ein Schritt in die richtige Richtung, um die rea-
len Verantwortlichkeiten bei Versté3en gegen Nachtflug-
beschrankungen rechtlich besser abzubilden.

Verspdtungen werden nur in den seltensten Fallen von
den Piloten selbst verursacht. Die Griinde fiir daraus fol-
gende Verstofle gegen Nachtflugbeschrankungen liegen
oftmals nicht im Entscheidungsbereich der Piloten, son-
dern werden von duferen Faktoren bestimmt. Haufige
Ursachen sind schlechtes Wetter, Engpdsse der Flugsi-
cherung und im Luftraum oder fehlende Kapazitdten bei
der Bodenabfertigung. Aufgrund des stark gestiegenen
Zeitdrucks im gesamten System Luftverkehr und fehlen-
der zeitlicher Ressourcen kdnnen Cockpitbesatzungen
Verspatungen oft nicht mehr addquat abfedern.
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Der Europapokalsieger zurtick in Frankfurt.

Ausgabe 4/2022 —19.07.2022

Impressum

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

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

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

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

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

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

Mitarbeiter dieser Ausgabe: Matthias Maas, Jan Janocha, J6rg Biermann, Oliver
Wessollek, Roman Schiitz, Jens Lehmann, Thomas Williges, Werner Fischbach,
Emmi Enneper, Thorsten Raue, Michael Stappen, Elena Stegemann, Gerrit Griem,
Rainer Bexten, Michael Kassebohm, Bernd Biidenbender, Riidiger Purps, Frank
Sasse, Thomas Ullrich, Oliver Strack

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

Cover: Start in die Urlaubssaison (Foto: Achim Kriiger)
U3: OliveAir — DC3 — Niedermendig (Foto: Reiner Bexten)
Ug4: A380 in Sonderbemalung im Anflug auf DUS (Foto: Gerrit Griem)

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

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

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

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

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

ISSN 0015-4563

A= \

1YY

EUROI
I DIES,






-.-nnhna-nﬁ it

. ¥

i L] !r\
Ty

& OCT ‘ —
2021 ¥ MAR u
- =" 2022 I

22 ™ P )

G 0O00u000000

I e et e X
= R e T e, e S g
= SR



