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P.1: Eroffnung der Versammlung und BegriiBung der Mitglieder und anwesenden G'as:te durch den Bundesvorsitzenden
P.2:  Wahlund Einsatz der Tagungsleitung
P.3:  Genehmigung/Ergdanzung der vorgelegten Tagesordnung
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P.5:  Berichte

P.6:  Feststellung der Beschlussfahigkeit
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P.8:  Bundesvorstandswahlen

P.9:  Diskussion und Beschluss der Vorlagen

P.1o: Interne Organisation

P.11:  Verschiedenes
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Fir Fragen steht die Geschaftsstelle gerne zur Verfiigung.
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von Matthias Maas,
Bundesvorsitzender

Liebe Mitglieder, liebe Kolleginnen und Kollegen,
verehrte Leser,

herzlich willkommen zur vierten Ausgabe unseres ,,der
flugleiter im Jahre 2018.

Nun befinden wir uns schon mitten im Sommer und ei-
gentlich ist dies die Zeit, die man oftmals mit dem Schlag-
wort ,,Sommerloch® bezeichnet, zumindest was die jour-
nalistischen Schlagzeilen betrifft.

Das trifft in diesem Sommer allerdings gar nicht zu. Po-
litisch gab es eine grof’e Regierungskrise, welche fast
in Neuwahlen gemiindet héatte. Das war sicherlich tiber
Wochen hinweg ein spannendes Thema, auf das ich hier
aber nicht weiter eingehen méchte. Denn kaum hatte sich
die Situation etwas beruhigt, ploppte ein zweites grofes
Thema — diesmal aus dem Bereich der Luftfahrt —auf und
beschéftigt nun schon seit Wochen samtliche Medien:

Beginnend mit der Hauptreisezeit sahen sich einige Vor-
standsvorsitzende verschiedenster Airlines, neudeutsch
auch CEO genannt, in der Pflicht, die immense Anzahl der
bisherigen Flugausfdlle und die hohe Anzahl an Verspa-
tungsminuten gegeniiber ihren Kunden und der Allgemein-
heit zu rechtfertigen. Da war es duflerst geschickt und ein-
fach, erst mal mit dem Finger auf alle anderen zu zeigen, nur
keine eigenen Defizite eingestehen. Als erstes war das Wet-
ter Schuld, zu viele Unwetter und Gewitterlagen konnte man
da horen. Aus eigener Erfahrung kann ich allerdings sagen,
dass diese Wetterprobleme nun schon einige Jahre in dieser
Form auftreten, jedoch bei diesem tollen Sommer der letzten
Wochen nur noch sparlich vorkamen —die Verspatungen und
Ausfdlle der Fluggesellschaften aber blieben.

So war auch schnell ein weiterer Schuldiger ausgemacht:
die Flugsicherungen in Europa und ihre Angestellten, die
Fluglotsen. Es wurde zuerst behauptet, dass wir (fiir uns
in Deutschland kann ich das vehement zuriickweisen) an-
dauernd am Streiken waren und so die Umldufe der Air-
lines total aus dem Ruder liefen.

Sicherlich, es gab und gibt diese Arbeitskdampfe unserer
Kollegen in Europa — Kollegen, die fiir bessere Arbeitsbe-
dingungen kampfen und hierfiir unsere vollste Solidaritat
haben. Aber bei weitem wird und wurde nicht so zahlreich
und intensiv gestreikt, dass es zu diesem Anstieg an Aus-
fallen und Verspatungen gefiihrt hatte. Es ist so sicherlich
nicht erkldrbar, warum zum Beispiel Eurowings in den ers-
ten sechs Monaten des Jahres 2018 bereits liber 500 Fliige
aus Koln/Bonn abgesagt hat, was einer Steigerung von
fast 5o % gegeniiber dem Vorjahreszeitraum entspricht. Es
ist sicherlich unbestritten, dass der Grof3teil der Probleme
aufgrund von innerbetrieblichen Mangeln innerhalb der
Airlines zustande kommt, zu wenig Cockpit- und Kabinen-
personal, zu wenige Flugzeuge, zu viele und zu eng getack-
te Umldufe. Alles in allem gravierende (eigene) Manage-
mentfehler, von denen gezielt abgelenkt wurde.

So wurde dann als weiteres der Personalmangel bei den
Lotsen genannt. Sicherlich, auch das stimmt. Es gibt der-
zeit flir die steigende Luftverkehrsentwicklung nicht ge-
niigend Lotsen, um diese Verkehrsmenge verzogerungs-
frei abzuarbeiten. Die gibt es nicht in Deutschland, die
gibt es derzeit aber in fast ganz Europa nicht.

Aber warum gibt es die eigentlich nicht? Es ist das Resul-
tat der Regulierungsperioden fiir den Luftverkehr aus der
Europdischen Kommission kommend, vor dem wir schon
seit langem gebetsmiihlenartig warnen. Seit Jahren haben
dort im EU-Verkehrskommissariat Airlines und andere mit
der Luftfahrt beschaftigte Wirtschaftsbetriebe eine ausge-
zeichnete Lobbyarbeit vollbracht, um zu erreichen, dass



die Flugsicherungsgebiihren in Europa deutlich sinken.
Diesem Druck konnten die meisten Flugsicherungsunter-
nehmen allerdings nur Stand halten, indem sie sowohl
personelle als auch technische Einsparungen vornahmen,
sprich weniger Nachwuchs auszubilden oder innovative
technische Neuerungen zu verschieben. Ein (negativer)
Effekt, der den damaligen Schreihélsen nach Gebiihrensen-
kung nun deutlich auf die eigenen FiiRe fallt und die glei-
chen Protagonisten nun nach mehr Kapazitdt schreien lasst.
Eine Personalkapazitdt, die wir als GdF in den letzten Jah-
ren oftmals angemahnt haben, jedoch hat man uns im-
mer und immer wieder erklart, dass ,,das zarte Pflanzlein
Verkehrszuwachs“ nur ein kurzzeitig tempordres Erschei-
nungsbild ware und genauso schnell wieder verschwin-
den wiirde. Man wolle sich nicht {iberzahliges, teures
Personal ans Bein binden. Ein grof3er Fehler — allein am
Frankfurter Flughafen sind die Zuwachsraten bei tiber 10 %
angekommen und ein Ende ist nicht in Sicht.

Wir hatten uns gewiinscht, dass die DFS bereits zu Be-
ginn, als mit den Fingern auf die Lotsen gezeigt wurde,
sich deutlich schiitzend vor ihre Mitarbeiter gestellt hatte
und der breiten Offentlichkeit mal erldutert hitte, wieso
wir uns in diesem Teufelskreislauf befinden. Denn eines
ist klar: Kurzfristig wird es da keine grof3artige Losung ge-
ben. Lotsen kann man auf dem freien Arbeitsmarkt nicht
bekommen und die Ausbildung junger Nachwuchslotsen
dauert bestenfalls 4-5 Jahre von der Anwerbung an.
Selbst bei groRtmaglicher Ausbildungskapazitat (die DFS
spricht von etwa jdhrlich 120 Auszubildenden) wird es
Jahre dauern, bis man dieses Defizit aufgefangen hat. Das
Thema wird uns also noch lange begleiten.

Herzlichen Gliickwunsch.

Apropos ,Herzlichen Gliickwunsch®...
Die DFS feiert in diesen Tagen ein Jubildum.

—
?‘(\dF
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25 Jahre DFS,
25 Jahre zivil-militdrische Integration sowie
100 Jahre Flugsicherung in Deutschland.

Hierzu mochte die Gewerkschaft der Flugsicherung recht
herzlich gratulieren.

Immerhin ist die GdF seit 15 Jahren den Weg mit der DFS
gemeinsam gegangen und war bereits davor mit den
Fachverbanden VDF und FTI wesentlich an dieser Erfolgs-
geschichte beteiligt.

In dieser Ausgabe werden wir auf diesen Anlass eingehen
und es freut mich ungemein, dass es unserem Redakti-
onsteam gelang, anldsslich dieses Jubildums ein aus-
fuhrliches Interview mit Karl-Ernst (,,Charles*) Pallas zu
bekommen, der an der Griindung und Privatisierung der
DFS auf Arbeitnehmerseite mafigeblich beteiligt war und
uns an seinen Erinnerungen teilhaben ladsst.

Ich wiinsche lhnen allen nun viel Freude beim Lesen und
Schwelgen in Erinnerungen und insgesamt viel Vergni-
gen mit dieser Ausgabe unseres ,,der flugleiter”.

Gerne freut sich das Redaktionsteam {iber ein Feedback.

Es griift Sie herzlichst

Matthias Maas
Bundesvorsitzender
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30.7.—03. IFATSEA Nairobi
09. Vorstandssitzung FSAD Frankfurt
14. AG Versorgung Frankfurt
20.-21. Vorstandssitzung FSBD Frankfurt
22.-23. Tarifkommission Frankfurt
SEPTEMBER 2018

04.— 06. [FISA Oslo
05.—06. Vorstandssitzung Bund Frankfurt
05. GdF-Antragskommission Frankfurt
07. Arge Versorgung Frankfurt
12. GdF-Satzungskommission Frankfurt
20.-22. MARC-Meeting Nizza

24. Arge Verfahren Frankfurt
25.—26. Vorstandssitzung FSTD Hiirth
26. AG FDB Frankfurt
27. Arge Zukunft Frankfurt
28. Vorstandssitzung FSBD Frankfurt
OKTOBER 2018

16.—17. Tarifkommission Frankfurt
18. Vorstandssitzung FSAD Frankfurt
24.—25. Vorstandssitzung Bund Frankfurt

Kein Anspruch auf Vollstdndigkeit!

Die neue Adresse der Geschiftsstelle:

Frankfurt Airport Center 1

Gebdude 234 | HBK 31
Hugo-Eckener-Ring | 60549 Frankfurt am Main
Neue Telefonnummer der Geschiftsstelle: 069/6060 899 o




Derzeitige Verspatungssituation

im Luftverkehr

Sehr geehrte Damen und Herren,

derzeit machen fast tagtdglich Meldungen {ber die der-
zeitige Situation im Luftverkehr {iber Europa — hierbei
speziell Uber Deutschland — in allen Medien die Runde.
Unbestritten ist: Die Situation bei Flugverspdtungen und
Flugausfallen ist so angespannt wie selten in den letzten
zwei Jahrzehnten.

Das Morgenmagazin von ARD und ZDF berichtete kiirz-
lich, dass allein am Flughafen K6ln/Bonn im ersten Halb-
jahr mehr als 500 Fliige annulliert worden seien. Dies
entspricht einer Steigerung von fast 50% gegeniiber dem
Vorjahreszeitraum.

Bei der Suche nach Griinden wird dann nur oberflachlich
und lapidar von Fluglotsenstreiks, Kapazitdtsengpdssen
oder Fluglotsenmangel bei der Deutschen Flugsicherung
GmbH (DFS) gesprochen. Eine tiefergehende Ursachen-
forschung findet nicht statt.

Diese unreflektierte Diskreditierung unserer Mitglieder
und Kollegen konnen wir als Gewerkschaft der Flug-
sicherung e. V. (GdF) nicht so stehen lassen. Es ist nicht
zu akzeptieren, dass unsere Mitglieder fiir Management-
fehler der Flugsicherungen, kurzsichtige Lobbypolitik der
Airlines sowie Irrwege der regulierungswiitigen Europdi-
schen Kommission an den Pranger gestellt werden.

Hier positioniert sich die
GdF eindeutig und erkldrt mit Nachdruck: Die Fluglotsen
der DFS haben schon seit mehr als einem Jahrzehnt kei-
nen Streik in Deutschland gefiihrt. Sicherlich finden in
Nachbarlandern, hier vor allem im Mittelmeerraum, hau-
figer Arbeitsniederlegungen europdischer Kollegen statt,
jedoch keinesfalls in Art und Umfang so ausgeprdgt, dass
hier der Hauptverursacher fiir die Verspatungssituation
zu finden ware.

Diese gibt es unbe-
stritten. Der Luftverkehr, der in den letzten Jahren be-
reits angestiegen ist, erreicht mancherorts ein so starkes
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Wachstum, dass es unvermeidlich und kurzfristig nicht
abanderbar zu diesen Engpdssen kommen muss. Wenn
sich an Deutschlands verkehrsreichstem Flughafen in
Frankfurt/Main plétzlich ein Verkehrszuwachs von knapp
10% entwickelt, dann ist dies so ohne weiteres nicht zu
bewidltigen.

Auch diesen gibt es;
nicht nur in Deutschland, sondern europaweit. Und hier
nahern wir uns dem Hauptproblem.

So hat es die DFS in den letzten Jahren in fahrldssiger Wei-
se versaumt, rechtzeitig die Ausbildungskapazitdt wieder
zu steigern, obwohl wir als GdF immer wieder auf das
sich anbahnende Personalproblem hingewiesen haben.
Seitens der DFS-Geschéftsfiihrung wurde darauf verwie-
sen, dass die ,momentane Verkehrssteigerung* eine Art
Eintagsfliege sei und sich bereits im folgenden Jahr nicht
weiter fortsetzen wiirde. Man habe die Personalzahlen
im Griff, der Begriff ,, Trichterlosung“ wurde geprdgt, eine
Erfolgsmeldung hierzu blieb bislang jedoch aus. Als Ar-
gument fiir die konservative Herangehensweise wurde
genannt, dass man nicht ,,unnotige“ und teure personel-
le Uberkapazitdten schaffen wolle. Eine Sichtweise, die
nicht nur bei den Funktiondren der GdF, sondern bei fast
allen DFS-Mitarbeitern fiir unglaubiges Kopfschiitteln ge-
sorgt hatte, ben6tigt doch ein Fluglotse von der Anwer-
bung bis zum eigenstandigen Arbeiten eine Ausbildungs-
zeit von mehr als 3 bis hin zu 5 Jahren, je nach Einsatzort.

Bestimmend war stets das Gefiihl, den Verantwortlichen
gehe es nur um die Bilanz zum Jahresende, die — koste es,
was es wolle — zum festgelegten Sparziel passen musste.

Und hier kommen wir zum ,,Treiber“ der Schieflage,
dem Faktor, der mithin eine wesentliche, wenn nicht gar
die zentrale Rolle an der Misere (und zwar nicht nur in
Deutschland, sondern europaweit) spielt:
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Vor allem der Chef der irischen Fluggesellschaft Ryanair,
Michael O’Leary, stellt sich fast tédglich den Medien und
versdaumt es nicht, die Schuld an den Flugausfallen und
Verspdtungen immer und immer wieder den europdi-
schen Flugsicherungsunternehmen zuzuschieben. Bei-
nahe gebetsmiihlenartig verweist er auf die dort (fuir ihn
nicht akzeptable) Personalknappheit und die daraus re-
sultierenden Folgen fiir seine Flotte. Er agiert allerdings
nicht nur fiir sich, sondern auch fiir den einen oder an-
deren Interessen- und Lobbyverband, wie zum Beispiel
HAirlines for Europe“ (A4E), in der Ryanair trotz sonst hef-
tiger Rivalitat mit der Deutschen Lufthansa organisiert ist.
Zwei Fluggesellschaften, die sich bekanntermafen alles
andere als wohlgesonnen sind, aber in dieser Situation
sehr gerne vereint nach aufen austeilen. Der Feind mei-
nes Feindes...

Es ist fiir uns unfassbar, dass genau diese Herren, die
in den vergangenen Jahren die Flugsicherungsunterneh-
men aus der anderen Richtung attackiert haben, indem
sie sich durch ,engagierte” Lobbyarbeit beim EU-Ver-
kehrskommissar vehement fiir die Regulierungsperio-
den eingesetzt und den Flugsicherungen ein deutliches
Absenken der Flugsicherungsgebiihr abgendtigt haben,
nun den Marktschreier geben und nach Kapazitat schrei-
en. Die Flugsicherungen in Europa konnten die ihnen auf-
erlegten und wirtschaftlich kaum nachzuvollziehenden
Zwange aus Briissel nur unter Personaleinsparungen und
dem Verschieben von wichtigen technischen Erneuerun-
gen leisten. Es gibt in der personalintensiven Flugsiche-
rung kaum andere Mittel.

Die Folge? Der jetzige Status quo.

Man kann nun mal nicht alles haben: billiger fliegen, aber
gleichzeitig einen besseren Service durch noch mehr Mit-
arbeiter und mehr Kapazitdt durch neue Flugsicherungs-
systeme erwarten.

So gesehen ernten Herr O’Leary und all seine CEO-Kolle-
gen derzeit genau das, was sie in den letzten 5-8 Jahren
gesdt haben.

Anstatt den Fluglotsen die Schuld in die Schuhe zu schie-
ben, wére ein Blick in den Spiegel angebracht...

Ebenso inakzeptabel ist flir die GdF die mittlerweile be-
kanntgewordene Praxis verschiedener Fluggesellschaf-
ten, ihr Check-in-Personal oder die Kabinenmitarbeiter
anzuweisen, Verspatungen gegeniiber den Passagieren
mit ,,Wetter” oder ,,Fluglotsenstreik® zu erkldren. Zufal-
ligerweise zwei Argumente, die keine finanzielle Entscha-
digung der Passagiere nach sich ziehen wiirden und von
den eigenen Versdaumnissen ablenken. Denn uns vorlie-
gende Statistiken belegen ganz klar, dass der Grof3teil der
heutzutage auftretenden Verspatungsminuten nichtinder
Verantwortung der Flugsicherungsorganisationen liegt,
sondern bei den Airlines und deren Betriebsabldufen.

So zeigt es sich, dass vor allem Ryanair als auch Euro-
wings sich mit der Ubernahme von Strecken der im ver-
gangenen Jahr in Konkurs gegangenen Air Berlin offenbar
schlichtweg tibernommen oder die Situation falsch einge-
schatzt haben. Die Folgen tragen auch hier die Passagiere
(siehe Flugausfille in K6ln/Bonn) und als Schuldige hat
man idealerweise die Flugsicherung und ihre Fluglotsen
ausgemacht.

AbschlieBend mochten wir noch auf Folgendes hinweisen:
Die Talsohle der augenblicklichen Misere ist noch nicht
erreicht und aufgrund der oben erwdhnten Punkte auch
keinesfalls schnell behebbar.

Mit freundlichen GriiRen

Matthias Maas
Bundesvorsitzender GdF e. V.
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Die Pressemitteilung der GdF zum Thema ,,Flugverspatungen“ wurde viel beachtet. Nachfolgend lesen Sie das Interview
des GdF-Bundesvorsitzenden zum Thema Flugverspatungen in der ,,Frankfurter Neue Presse*

(Erscheinungsdatum 18. Juli 2018)

Matthias Maas: Airlines sind
schuld an Flugverspdtungen,
nicht die Fluglotsen

In den vergangenen Wochen und Monaten wurde viel
iiber verspitete Starts und Landungen sowie Flugaus-
fille diskutiert. Als Griinde dafiir werden immer wieder
das Wetter und Fluglotsenstreiks angefiihrt. Gegen die-
se Vorwiirfe wehrt sich jetzt der Bundesvorsitzende der
Gewerkschaft der Fluglotsen, Matthias Maas.

Fluglotsen der Deutschen Flugsicherung (DFS).
Photo: Foto: Oliver Berg/Archiv

In den vergangenen Wochen und Monaten wurde viel
iber verspatete Starts und Landungen sowie Flugaus-
falle diskutiert. Als Griinde dafiir werden immer wieder
das Wetter und Fluglotsenstreiks angefiihrt. Gegen die-
se Vorwiirfe wehrt sich jetzt der Bundesvorsitzende der
Gewerkschaft der Fluglotsen, Matthias Maas. Unsere
Redakteurin Julia Lorenz hat mit dem 52-Jahrigen iiber
Personalmangel, Lobbypolitik und Managementfehler
gesprochen.

Herr Maas, dass die Fluglotsen Schuld an den zahlreichen
Verspdtungen haben, wollen Sie so nicht stehen lassen.
Warum?

-

i
r:

Der Bundesvorsitzende der Gewerkschaft der Fluglotsen,
Matthias Maas, nimmt seine Kollegen in Schutz. Nicht die
Fluglotsen, sondern die Airlines selbst sind seiner Ansicht nach
die Verursacher von Flugzeugverspdtungen.

Photo: Michael Faust

MATTHIAS MAAS: In Deutschland haben wir Fluglotsen
seit 1954 nicht mehr gestreikt. Das wissen aber nur die
wenigsten. Wenn ich jemandem erzdhle, dass ich Fluglot-
se bin, heif3t es immer: Das sind doch die, die immer strei-
ken. Das ist aber nicht wahr. Wir hatten nur 2008 einmal
kurz in Stuttgart die Arbeit niedergelegt fiir eineinhalb
Stunden. Das war ein Unterstiitzungsstreik fiir die Vor-
feldlotsen. Das war es.

Und woher kommt die Annahme dann?

MAAS: Die franzosischen Fluglotsen streiken haufiger.
Auch die Italiener und Spanier. Nachste Woche streiken
dann die Lotsen in der Schweiz. Diese Ausstdnde haben
natdirlich auch Auswirkungen auf die Fliige nach Deutsch-
land. Aber sie sind sicherlich nicht die Griinde fiir die gan-
zen Verspatungen. Und heftige Gewitter im Sommer sind
kein neues Phdanomen.

Und wer hat dann Schuld an den vielen Flugverspdtungen
und Annullierungen?

MAAS: Die Fluggesellschaften selbst. Es gibt eine Statis-
tik von der Europdischen Organisation zur Sicherung der
Luftfahrt, ,,Eurocontrol®, die aufzeigt, dass die Flugsiche-
rung im vergangenen Jahr fiir 0,9 Minuten Verspatung pro
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Verursacher von Flugverspatungen in Europa

In den ersten vier Monate 2018 im Vergleich zu 2017 Gesamt
in Minuten pro Flug
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@ Fluggesellschaften @ Flugsicherung @ Wetter

Quelle: Eurocontrol/CODA; FNPinfografik 07/18

Fluglotsen der Deutschen Flugsicherung (DFS).
Photo: Foto: Oliver Berg/Archiv

Flug, das Wetter fiir 0,6 Minuten Verspatung verantwort-
lich waren. Die Fluggesellschaften selbst hingegen haben
3,3 Minuten Verspatung pro Flug verursacht. Das zeigt:
Die Airlines haben mit sich selbst zu kdmpfen. Sie wollen
aber von sich ablenken und schieben die Schuld lieber
auf andere.

Warum?

MAAS: Wenn sie behaupten, dass das Wetter oder die
Fluglotsen Schuld an den Verspatungen haben, haben
die Passagiere kein Recht auf finanzielle Entschddigung.
Aber wenn sie technische Probleme haben, ihre Umlaufe
nicht schaffen oder nicht geniigend Flugzeuge oder Per-
sonal haben, miissten sie zahlen. Diese Griinde verschlei-
ern sie deshalb lieber.

Wann kénnen sich Fluggdste wieder auf piinktliche Flie-
ger freuen?

MAAS: Das ist schwierig. Die Situation wird sich jetzt im
Sommer eher noch weiter verstarken. Und ich gebe |hnen
Brief und Siegel: Im nédchsten Jahr wird es noch schlimmer
werden.

Wie kommen Sie darauf?

MAAS: Das Personal bei der Deutschen Flugsicherung
wird noch knapper und der Verkehr wird vermutlich stei-
gen. Das war so prognostiziert, auch wenn jetzt alle tiber-
rascht tun. Wir sind es nicht. In Frankfurt am Flughafen
haben wir in diesem Jahr ein kontinuierliches Wachstum
von zehn Prozent. Und das wird im néachsten Jahr noch
mal mehr. Aber bis dahin gibt es nicht mehr Personal. We-
der bei den Airlines noch bei uns. Alleine die Ausbildung
eines Fluglotsen dauert mindestens drei Jahre.

Aber woran liegt der Personalmangel? Hdtte man nicht
friiher auf den wachsenden Luftverkehr reagieren kénnen?

MAAS: Klar hdtte man das tun konnen, hat man aber
nicht. Viel wichtiger war es der Deutschen Flugsicherung,
zu sparen. Und hier kommen wir dann auch schon zum
Treiber der Misere.

Der da wire?

MAAS: Der Chef der irischen Fluggesellschaft Ryanair, Mi-
chael O’Leary. Aber auch Lufthansa-Boss Carsten Spohr
hat uns in das Schlamassel getrieben. So verfeindet die
Fluggesellschaften auch sein mogen, gemeinsam haben
sie sich fiir die sogenannten Regulierungsperioden einge-
setzt, die dafiir gesorgt haben, dass die Flugsicherungs-
gebiihren gesenkt wurden.

Mit der Folge?

MAAS: Der jetzige Status Quo. Die Flugsicherungen
konnten auf den angeordneten Sparzwang der Europa-
ischen Kommission nur mit Personaleinsparungen und
dem Verschieben von wichtigen technischen Neuerungen
reagieren. Und jetzt stellen sich die beiden Herren hin und
schreien nach mehr Kapazitdten in der Luft. Man kann
aber nicht billig und gleichzeitig piinktlich fliegen.

Warum nicht?

MAAS: Wenn es zu wenig Lotsen gibt, dann kdnnen eben
auch weniger Flugbewegungen stattfinden. Und dann kom-
men eben schnell Verspatungsminuten zusammen. Die Flug-
gesellschaften ernten jetzt nur, was sie jahrelang gesat haben.

Wie ist denn derzeit die Situation im Kontrollzentrum in
Langen und im Tower am Frankfurter Flughafen?

MAAS: In Langen sagt man, sei die Personalsituation auf
Kante gendht. Das wird sich aber auch noch verscharfen.
Im Tower am Airport ist die Lage angespannt, jeder arbei-
tet am Limit. An jedem Standort fehlen Lotsen. Bis 2022
haben wir einen Bedarf von 500 neuen Mitarbeitern.

In den Hdnden der Fluglotsen liegt viel Verantwortung.
Sie miissen immer konzentriert arbeiten. Wenn sie aber
am Limit sind, ist dann die Sicherheit am Himmel noch
gewdhrleistet?

MAAS: ]a, solange wir den Verkehr reduzieren. Mit der
Sicherheit sollte man nicht spielen, sie steht immer an
oberster Stelle. Alles andere ware fahrldssig.



Im Mai nahm ich an der Mit-
gliederversammlung der
DGON teil. Eine gute Mog-
lichkeit, Gesprache (ber alle
Anwendungen von Naviga-
tion und Ortung zu fiihren.
Ein interessanter Gesprachs-
partner war fiir mich der Di-
rektor der Abteilung Flugfiih-
rung in der DLR, Prof. Dr. D.
Kugler. Ich habe der von ihm
geleiteten Luftfahrtkommission der DGON meine Mitarbeit
bei zukiinftigen Projekten angeboten.

Gerd Gerdes

Zum Gesprdch mit dem Leiter DFS/CC Herrn P6tzsch und
seinen Mitarbeitern trafen wir uns Anfang Juli in Langen.
Die Palette der Themen war breit gefdchert. Von Cyber-
security, Sachstand der Umsetzung ZFIS, ,Hybridstaffe-
lung® bis hin zu Schnittstellenproblemen von ICAS/TFD-
PS und natiirlich (wie immer) der Personalstand und der
Ausblick auf eine mogliche Entwicklung. In den Gespra-
chen wurden die verschiedenen Sichtweisen und unter-
schiedlichen Erkenntnisse deutlich. Leider konnten, auf
Grund der zur Verfiigung stehenden Zeit, nicht alle von
uns adressierten Themen besprochen werden.

Mitte Juli habe ich mich, begleitet vom FSBD Vorstand,
mit Herrn Mahns von der DAS zu einem ersten Gesprach
getroffen. Die Atmosphére war wohltuend offen und mit
Herrn Mahns hatten wir einen kompetenten Gesprachs-
partner. Wir werden die Gesprdache mit Herrn Mahns und
ggf. weiteren Vertretern der DAS fortsetzen.
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Diskriminierung von GdF-Mitgliedern ade

Anfang Mai hatte ich unseren Geschaftsfiihrer Personal,
Dr. Hann, darum gebeten, das Thema Diskriminierung
von Kollegen, die in der GdF sind oder in die GdF eintre-
ten wollen, bei den Fiihrungskraften anzusprechen. Ein
Nachgesprach dazu mit Dr. Hann hat ergeben, dass er das
Thema auf dem Treffen der leitenden Angestellten deut-
lich angesprochen hat. Den anwesenden leitenden Ange-
stellten wurde nahegebracht, dass die Geschaftsfiihrung
keine Diskriminierung akzeptiert. Wir haben vereinbart,

Liebe Mitglieder,

seit der Griindung des FSAD sind mittlerweile einige Wo-
chen ins Land gegangen und wir wollen Euch hiermit ei-
nen kleinen Uberblick iiber unsere (urlaubsbedingt etwas
eingeschrankten) Aktivitaten geben.

Uber die erste Fachbereichskonferenz des FSAD und erste
Ziele wurde in ,,der flugleiter*, Ausgabe 03/18, ausgiebig
berichtet. In zukiinftigen Ausgaben sollen feste Rubriken
des FSAD erscheinen. Wir werden aktiv auf Euch und Eure
Obleute zugehen, um kiinftig Eure Anliegen und Erfahrun-
gen vor Ort zu erfragen und dariiber zu berichten. ,Was
sich dndern soll, muss Sprache werden*.

Mit dem Geschéftsfiihrer Personal, Dr. Michael Hann, fand
ein erstes Gesprach in guter Atmosphare statt. Dabei wur-
de unsererseits auch die Problematik ,,Diskriminierung von
Gewerkschaftsmitgliedern“ angesprochen. In bestimmten
Bereichen der UZ wurde den Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeitern bisher sogar untersagt, in die GdF einzutreten.
Dr. Hann hat uns gegeniiber zugesagt, dass es keine Be-
nachteiligung von potenziellen und bestehenden Gewerk-
schaftsmitgliedern mehr geben darf und dies auch an die
Fiihrungskrafte in der UZ zu kommunizieren.

Es wurde u. a. eine OMV in den Riumlichkeiten der Aka-
demie durchgefiihrt. Hierflir hatten wir im Vorfeld seitens
der Akademie-Leitung die Zusage erhalten und einen
Konferenzraum gemietet. In Langen wurde diese OMV
fachbereichsiibergreifend und auch fiir Nicht-Mitglieder
geoffnet, damit diese die Arbeit und die Vertreter der GdF
kennenlernen konnten. Die Organisationsstruktur der GdF
wurde vorgestellt. AuRerdem wurden die allgemeinen Ziele
des FSAD beleuchtet. Unser Bundesvorsitzender Matthias
Maas sowie der Vorstand Tarif und Recht, Markus Siebers,
waren ebenfalls anwesend und haben mit ausfiihrlichen

dass ich Félle, die mir bekannt werden, Dr. Hann person-
lich melde, damit das Thema nachhaltig bleibt. Ich bitte
alle Kolleginnen und Kollegen, die (immer noch) negative
Erfahrungen machen, mir solche Sachverhalte persénlich
zu melden: joerg.waldhorst@gdf.de

Wir bleiben dran!

Jorg Waldhorst

Redebeitragen weitere Themen erdrtert. Sehr schnell nach
dieser ersten Veranstaltung sind bereits mehrere Kollegen
in die GdF eingetreten. Wir planen bereits eine ndchste Ver-
anstaltung als offene OMV nach den Sommerferien.

In der GdF-Tarifkommission wurden erste Themen aus dem
Bereich ,,Beruf, Familie und Soziales* vorgestellt und dis-
kutiert. Es ist geplant, dass sich Vertreter aller drei Fach-
bereiche zusammenfinden und gemeinsam tberlegen, wie
eine umsetzbare Ausgestaltung aussehen konnte.
Mogliche Werbemainahmen in den administrativen Be-
reichen werden derzeit vorbereitet und anschlieRend mit
dem Bundesvorstand abgestimmt. Um viele Mitglieder zu
gewinnen, bendtigen wir zukiinftig Eure Unterstiitzung. Ein
Eintritt in die GdF ist in aller Linie von Vertrauen abhangig
und féllt oft leichter, wenn eine Kollegin oder ein Kollege
personlich davon tiberzeugen kann. Wir mochten Euch fiir
diesen Schritt zeitnah Material zur Verfiigung stellen. Ein
ordentlicher Mitgliederzuwachs bedeutet fiir den FSAD
mehr Vielfalt, Einfluss und Autonomie in einer starken GdF.

In vielen Bereichen befinden wir uns noch in der Lern- und
Findungsphase. Themen wie Budget, Freistellungen, Mit-
gliederverwaltung, Zustandigkeiten in der GdF-Geschafts-
stelle, Terminplanung und vieles mehr sind fiir uns noch
Neuland und bendtigen entsprechende Einarbeitungszeit.
Allgemein ldsst sich sagen, dass das Interesse und die
Neugier am FSAD in der DFS gewachsen sind und wir viele
Gesprdche zu unserem neuen Fachbereich fiihren.

Viele Griife Euer Fachbereichsvorstand
Jorg Waldhorst joerg.waldhorst@gdf.de

Daniela Marx daniela.marx@gdf.de
Jochen Knoblauch jochen.knoblauch@gdf.de
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25 Jahre Deutsche Flugsicherung GmbH -
100 Jahre Flugsicherung in Deutschland

Es ist tatsdchlich schon 25
Jahre her, seit die Bundes-
anstalt fiir Flugsicherung
mit Sitz am Opernplatz 14 in
der Frankfurter Innenstadt
in die DFS (Deutsche Flugs-
icherung GmbH) umfirmiert
wurde. Mit der Umfirmierung
folgte alsbald “ein ,,Woh-
nungswechsel“ aus der
Frankfurter Innenstadt zur
Frankfurter/Offenbacher Stadtgrenze, an den Kaiserlei
Kreisel, und wiederum etwas spater ins siidlich gele-
gene Langen. So gesehen hat die Flugsicherung schon
in den wenigen Jahren viel bewegt und der Neubau der
DFS-Hauptverwaltung im Zusammenhang mit dem Neu-
bau der Akademie im waldreichen Langen war fiir viele
Mitarbeiter, und auch fiir viele, die mit der Luftfahrt zu
tun hatten eine ziemliche Uberraschung. Der folgende
Umzug der Regionalkontrollstelle vom nahegelegenen
Airport Rhein-Main ebenfalls in die ,,Provinz* nach Lan-
gen hatte dann auch den Effekt, dass der Name ,,Frank-
furt Radar“ von der Landkarte der grofRen Flugsicherun-

von Hans-Joachim Kriiger

gen verschwand und durch den Namen ,,Langen Radar“
ersetzt wurde.

Heutzutage arbeiten im hessischen Langen in den drei
Standorten Hauptverwaltung, Akademie und Regional-
kontrollstelle nahezu die Halfte aller Beschéftigten der
DFS und haben Langen, speziell in der Luftfahrt, einen
exzellenten Ruf beschert.

Die DFS ist 25 Jahre alt geworden und damit im besten
Alter sich weiterzuentwickeln und im europdischen Flug-
sicherungs-Verbundsystem eine starke Rolle einzuneh-
men. Steigendes Verkehrsaufkommen und internationale
Beteiligungen und Ubernahmen lassen die Bilanzzahlen
des bundeseigenen Unternehmens in einem positiven
Rahmen erscheinen. SchlieBlich kann die DFS auf 25 Jah-
re zuriickblicken, mit der sie voller Stolz behaupten kann,
dass der Einflussbereich der DFS als unfallfreie Region gel-
ten kann. Auch wenn {ber deutschem Gebiet, allerdings
unter Kontrolle von Skyguide Schweiz, zwei Flugzeuge
zusammenstieflen und 71 Menschen, groftenteils Kinder,
starben. Die nachfolgend entfachte Diskussion iiber die
sogenannte ,Einfach-Besetzung” in Kontrollzentren und
auch in den Kontrolltiirmen erziirnte nicht nur die Presse
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in Deutschland, sondern {iberall wurden die einzelnen Ar-
beitspositionen genaueren Kriterien unterworfen, um fest-
zustellen, dass man zwar in einigen Féllen etwas dndern
muss, aber die Zusammenlegung von Sektoren oder die
Personalknappheit hat dies nicht unbedingt verandert.

25 Jahre sind geschichtlich gesehen eher eine kurze
Zeit, fiir die Flugsicherung jedoch schon ein Zeitraum, in
dem sich viel verdndert hat. Die handelnden Akteure von
damals sind fast ausnahmslos aus dem Unternehmen
ausgeschieden, dennoch sollten einige von ihnen hier
erwdhnt werden. Den Mitgliedern der damaligen DFS-Ge-
schaftsfiihrung, Dieter Kaden, Lothar Ditz und Jiirgen
Hartwig, wie auch der damaligen Verhandlungskommissi-
on von Gewerkschaftsseite bzw. von den Fachverbdnden
FTI und VDF, Klaus Eger, Klaus Formel, Ralph Riedle, Karl
Ernst Pallas, Klaus Reifel, darf man nachsagen, dass man
gemeinsam die DFS aus dem Taufbecken heben und ein
Unternehmen schaffen wollte, das zu dem Zeitpunkt wohl
einzigartig war. Den Ausspruch des damaligen Vorsitzen-
den der DFS-Geschéftsfiihrung, Dieter Kaden, gegeniiber
des VDF hat auch heute noch eine Bedeutung und ein ge-
wisses Omen: ,,Die Herausforderung gemeinsam und be-
herzt iiber die Biihne bringen“, diese Worte sollten gera-
de in Zeiten gelten, wenn die Herausforderungen groRer
werden und wie damals schier uniiberwindbar.

Nach dem Beschluss der damaligen Bundesregierung
sollte die Deutsche Flugsicherung GmbH zum 01.01.93
die Aufgaben der damaligen Bundesanstalt und gleichzei-
tig die damals verbeamteten Mitarbeiter mit in die neue
Firma tbernehmen. Fiir die Geschaftsfiihrer wie auch fiir
die beteiligten Verbande bzw. Gewerkschaft war dies eine
Herausforderung ohne Gleichen — Beamte in ein Ange-
stelltenverhdltnis zu tUberfithren war bis dato absolutes
Neuland. Nach langen und zum Teil auch zahen Verhand-
lungen gelang es, einen Tarifvertrag zu entwerfen und
diesen ersten Tarifvertrag zwischen den Geschéftsfiihrern
der DFS auf der einen Seite und auf der anderen Seite
die Verhandlungskommissionen des FTI und des VDF im
Zusammenspiel mit der Deutschen Angestellten Gewerk-
schaft genau am 07.07.1993 im Biiro des damaligen Ge-
schaftsfiihrers der DFS, Dieter Kaden, zu ratifizieren.

Die damalige Aufbruchstimmung, etwas Enormes und
etwas Aufbauendes geschaffen zu haben, ist vielen der
damals Beteiligten in Erinnerung geblieben, auch wenn
es zwischenzeitlich immer mal wieder auch ernstere Aus-
einandersetzungen gegeben hat.

25 Jahre Deutsche Flugsicherung GmbH - herzlichen
Gliickwunsch fiir die Erfolgsstory und ein erfolgreiches
Weiterbestehen, in der wir auch weiterhin die fachli-
chen, sachlichen und auch sozialen Themen mit lhnen
erortern und diskutieren.

Der GdF-Vorstand
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Er wurde unterschrieben am
7.7-1993 und trat in Kraft zum

1.8.1993.

Die Unterzeichner der DFS
und DAG waren nicht die-
jenigen, die das Tarifwerk
federfiihrend erarbeitet ha-
ben. Der VAF/FTI als Verband
war nicht tariffahig, aber es
gab einen Kooperationsver-
trag mit der DAG, in der wir fiir unseren Bereich ,,Flugsi-
cherung® ein grofies Mitspracherecht hatten. VdF/FTI und
DAG hatten in regionalen Arbeitsgruppen Tarifforderungen
erarbeitet, bevor am 2.11.1992 die Tarifverhandlungen be-
gannen. Nach 9 Monaten Verhandlungsmarathon waren
alle wesentlichen Tarifvertrage unter Dach und Fach.

Emmi Enneper

Jetzt soll mal das langjahrige VdF Vorstandsmitglied Karl-
Ernst Pallas (im Kollegenkreis Charles genannt), der fe-
derfithrend an den Verhandlungen damals mitgewirkt
hat, zu Wort kommen.

Lieber Charles, wir kennen uns aus
alten Tagen in Hannover und den
Personalvertretungen bzw. auch
aus der wichtigsten Zeit im VdF.

Ich war auch im GPR, als der Um-
bruch mit der Privatisierung der
Bundesanstalt der Flugsicherung
begann. Aber an den Beginn der
Verhandlungen fiir die Tarifvertrige
kann ich mich nicht mehr erinnern.
Da warst du ja viel ndher am Ge-
schehen. Erzdhl mal!

Charles: Ja, das waren spannende
Jahre 1992 und 1993 fiir uns Perso-
nalvertreter, als dann am 1.1.1993
die DFS die Flugsicherungsaufgabe von der Bundesbehor-
de BFS iibernahm und es keine Betriebsverfassung und Ta-
rifvertrage gab. Alles musste neu geschrieben, verhandelt,
vereinbart, erklart, gelebt und verbessert werden.

Gehdren denn die Tarifvertrige auch zur Betriebsverfassung?
Charles: Nein. In der Betriebsverfassung ist die grund-
legende Ordnung der Zusammenarbeit von Arbeitgeber

und den Betriebsrdten geregelt. Die wesentlichen Ele-
mente sind das BetrVG und die Betriebsvereinbarungen.
Vertragspartner bei den Vereinbarungen sind der Arbeit-
geber und der Betriebsrat. Beim Tarifvertrag ist es der
Arbeitgeber, der Vertragspartner aber die Gewerkschaft.

Als Gesamtbetriebsrat haben wir mit dem Arbeitgeber ver-
einbart, dass die BFS-Dienstvereinbarungen als DFS-Be-
triebsvereinbarungen zundchst iibernommen werden,
denn Ziel war es, die Tarifvertrdge so schnell wie mog-
lich fertig zustellen. Eine Heidenarbeit. Es gab ja nichts:
grundlegende Arbeitsbedingungen, die Eingruppierung,
Vergiitung, Versorgung, Ausbildung und Krankenversi-
cherung. Alles war neu zu verhandeln und zu formulieren.

Konntet ihr nicht von anderen Unternehmen oder Behor-
den profitieren?

Charles: Ja und nein. Klar gab es Tarifvertrage in der Re-
publik, von denen wir manche Forderungen abgeschrie-
ben haben, aber nicht speziell fiir FS-Dienste und keine
Regelungen, die Beamte und Angestellte des 6ffentlichen
Dienstes motivieren konnten, in ein Arbeitsverhéltnis
eines privatrechtlichen Unternehmens zu wechseln. Die
Bahn -und Postprivatisierungen kamen erst nach uns. Un-
ser Vorhaben war damals schon einmalig.

Der ,,Betriebsiibergang” von der Behdrde BFS zum privat-
rechtlich organisierten Unternehmen DFS war gesetzlich
festgeschrieben. Von uns Mitarbeitern ja auch so gewollt
und initiiert. Aber jetzt war neben Erfahrung und Kreativitat
viel Engagement und Mut gefragt, damit der ,,Betriebsiiber-
gang® auch im Sinne der Beschéftigten erfolgen konnte.
Jetzt war eine breite Beteiligung der Kollegen vor Ort gefragt.

Wie sah die Beteiligung aus und wie habt ihr euch auf die
Tarifverhandlungen vorbereitet?

Charles: Im VdF-Vorstand hatten wir zundchst ein Geriist
fiir die Tarifvertrage erarbeitet. Dieser erste Entwurf dien-
te dann den dezentralen Arbeitsgruppen als Diskussions-
grundlage fiir unseren Forderungskatalog. Die regionalen
Arbeitsgruppen waren tiber VDF und FTI organisiert. Die
DAG, hauptsdchlich vertreten durch Klaus Eger, nahm
haufig an den zentralen Besprechungen teil, die ich als
VDF-Vorstandsmitglied ,,Personal® organisierte und in
denen die Ergebnisse der regionalen Arbeitsgruppen
harmonisiert wurden. Dieser zentrale Arbeitskreis war
der Vorldufer unserer spateren Tarifkommission. Die DAG



{ibernahm erst in den offiziellen Tarifverhandlungen eine
wesentliche Rolle.

Zu derZeit binich in der Republik oft fiinf Tage in der Woche
rumgereist, um Entwiirfe zu erkldaren und neue Anregungen
aufzunehmen. Das lief auch wahrend der Tarifverhandlun-
gen so weiter, um wichtige Einigungen mit dem Arbeitge-
ber zu erkldaren bzw. zu informieren, wo wir inzwischen
standen. Unser Forderungskatalog war zu Beginn der Ta-
rifverhandlungen bis auf den Punkt Gehaltsforderungen
fertig. Den wollten wir erst auf den Tisch legen, wenn die
sonstigen Tarifbedingungen unter Dach und Fach waren.
Ein gedruckter Entwurf wurde allen Mitarbeitern zur Ver-
fligung gestellt und es konnten noch in Arbeitsgruppen
Kommentare oder neue Ideen eingebracht werden.

Auch der Techniker Verband FTI war inzwischen mit
dem VDF unter dem Dach der DAG vereint und zusam-
men konnte man dem Arbeitgeber mit geballter Kraft
entgegentreten.

Ja, das fand ich damals auch erstaunlich, dass das még-
lich wurde. Die 25 Jahre zeigen, dass das richtig war.
Aber diese ganze Zeit der Vorbereitungen war damals
sehr beeindruckend, fast die ganze Mannschaft der BFS
stand hinter den Forderungen. Hat sich der Arbeitgeber
von soviel Zustimmung beeindrucken lassen?

Charles: Zunachst gar nicht. Die Geschéftsfilhrung legte
stattdessen ihren Entwurf fiir einen Manteltarifvertrag vor.
Wenn ich mich recht erinnere, waren die wesentlichen Tarif-
regeln auf nur fiinf Seiten aufgeschrieben. Solch ein abge-
speckter Tarifvertrag wurde von uns rundherum abgelehnt.
Nach weiteren Gesprachen wurde dann unser Vertragsent-
wurf die Grundlage der weiteren Verhandlungen.

Ich hatte mir zwei Grundgedanken zur Richtschnur ge-
macht. Tarifkommission und VdF-Vorstand teilten diese
Stofdrichtungen:

Ziel war, dass die Kollegen nicht durch grundlegend ver-
schiedene Arbeits- bzw. Dienstverhdltnisse zergliedert
wiirden und die Gemeinschaft, die in der BFS spiirbar pra-
sent war, dadurch hétte verloren gehen kénnen.

Von Managerkollegen bekam ich spdter oft zu horen, dass
das einer verkldrten Sozialromantik dhnlich gewesen ware.
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Die Mitarbeiter hatten die Privatisierung gefordert und in-
itiiert. Nun sollte es auch eine Erfolgsgeschichte werden.
Dazu gehorte die Realisierung der besseren Bezahlung,
dhnlich wie bei Eurocontrol, bessere Flugsicherungstech-
nik und schnellere Anpassungen an technische Innovati-
onen. Lotsen und Techniker sollten bei den Entscheidun-
gen, die ihren Job betrafen, maBgeblich mitbestimmen
kénnen: ,Karrieren® sollten nicht mehr durch starre Lauf-
bahngrenzen begrenzt sein.

Wichtig war uns, dass auch die berufspolitischen Ziele
zligig erreicht werden kénnen und dafiir war eine schnel-
le Unternehmensentwicklung Voraussetzung. Ware das
Gros der Mitarbeiter weiterhin Beamte und Angestellte im
offentlichen Dienst geblieben, hatte sich die DFS langst
nicht so entwickeln kénnen, wie es besonders in den ers-
ten Jahren der Fall war.

Dieser zweite Grundgedanke erklart sich von selbst. Die
Mitarbeiter in der DFS sollten schnell wieder zu einem
Team zusammenfinden.
Und dafiir bildete ein mdéglichst einheitlicher Mitarbeiter-
status das Fundament.
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Wie habt ihr euch eigentlich die notwendige Professiona-
litdt fiir die Tarifverhandlungen angeeignet und wie war
tiberhaupt die Atmosphdre in den Verhandlungen?
Charles: Na ja, ganz unbedarft waren wir ja nicht. Eini-
ge kamen aus den ortlichen Personalvertretungen oder
aus dem Gesamtpersonalrat. Ich als Vorsitzender im
GPR hatte u. a. mehrere Dienstvereinbarungen mit der
BFS-Leitung ausgehandelt. Gemeinsam brachten wir als
Tarifkommission schon ein ganz schénes Maf an ,Ver-
handlungserfahrung* und Professionalitat mit. Wir waren
iber die Aufgabenstellung in der gemeinsamen Zeit zu-
sammengewachsen und vertrauten einander.

Dazu kamen Schulungen, die von der DAG organisiert wa-
ren. In der Vorbereitung und auch in den Verhandlungen
selbst hat uns die DAG, sprich der DAG-Verhandlungsfiih-
rer Klaus Eger, nahezu freie Hand gelassen. Bei den For-
mulierungen hat er uns sehr auf die Finger geschaut oder
unsere Forderungen in Tariftext umgemiinzt. Und das war
auch gut so.

Wir haben nicht nur von der Professionalitat bei Tarifver-
handlungen von der DAG profitiert, sondern auch von ih-
rer politischen Macht.

Gerade bei der Festlegung der DFS-Versorgungsregeln
haben die politischen Vernetzungen der DAG ganz ent-
scheidend zur Lésung beigetragen.

Zur Atmosphdre: Die Stimmung in den Verhandlungen
mit dem Arbeitgeber war recht sachlich und konzent-
riert. Verhandelt wurde hart. Mitunter ging es auch heif
her. Ich erinnere mich aber nur an ein einziges Mal, wo
ich aus der Haut gefahren bin: Das war ziemlich zum
Schluss der Gehaltsrunden. Wir hatten schon mehrere
Stunden verhandelt und verschiedene Angebote und
Forderungen ausgetauscht, da kiindigte der Arbeitge-
ber ein neues Angebot an, das den Durchbruch bringen
sollte. Aber das Angebot war nach genauer Betrachtung
weniger als das, was schon vorher von uns abgelehnt
worden war. Der Arbeitgeber hatte uns gefoppt — un-
sere Reaktion war heftig. Ich wei nicht mehr, ob es
eine Entschuldigung gab, aber von Missverstdandnissen
war die Rede und nur kurze Zeit spater hatten wir eine
Verhandlungslosung.

Die Tarifvertrige sind ja in nur 9 Monaten unter Dach
und Fach gebracht worden. Die grofie Zahl der BFS-Mit-
arbeiter, die einen Arbeitsvertrag der DFS angenommen
haben, spricht schon von daher fiir euer erfolgreiches Ver-
handlungsergebnis. Was sind aus deiner Sicht die wich-
tigsten Ergebnisse?

Charles: Ach, eigentlich ist es das Gesamtergebnis, mit
dem ich recht zufrieden gewesen bin, auch heute noch. Die
Tarifregeln sind auf die besonders sicherheitsfordernde
Aufgabenstellung einer Flugsicherungsorganisation zuge-
schnitten und nehmen Riicksicht auf die besondere Situa-
tion, die zu meistern war: der Ubergang von einer Behorde
zu einem privatrechtlich organisierten Unternehmen.
Ungewdhnlich und einmalig war damals, dass der Tarif-
vertrag schon von Anfang an keine unterschiedliche Be-
zahlung fiir gleiche Tatigkeiten vorsah, ob in Ost- oder
Westdeutschland. Das war neu zu dem Zeitpunkt.
Bedeutender noch und auch ,teurer* war die Festlegung
der Vorzeiten, die fiir die Betriebsrente anerkannt wur-
den. Die Zeiten der Zugehdrigkeit zur Interflug galten
ebenso wie die bei der BFS.

Gibt es denn Vereinbarungen, die du aus heutiger Sicht
anders hdittest regeln wollen?

Charles: Da fallt mir eigentlich nur die Eingruppierung
ein. Da hatten wir einen Vorschlag gemacht, der die Gren-
zen zwischen operativen und administrativen Bereich
durchldssiger macht. Unseren Vorschlag konnten wir
nicht durchsetzen. Uns fehlte schlicht die Zeit, denn wir
mussten zu einem Abschluss kommen.

Bemangelt wurde dann u. a. von Kollegen ein Fehlen der
Regenerationsmafinahmen fiir ,,Nicht-Lotsen“ bzw. eine
Kur ab einem bestimmten Lebensalter. Das wurde dann ja
spater neben anderen Themen von der GdF aufgegriffen.

Uff — Charles, toll, dass du uns so genau noch aus einer
bedeutenden Zeit zu Anfang der DFS alles nahebringen
konntest. Und vor allem Danke, dass du mir, sprich der
GdF, soviel Zeit gewidmet hast.

Nun mdéchte ich noch ein Thema ansprechen, was im Kol-
legenkreis friiher und auch heute noch Thema ist: warum
du ins Management der DFS gewechselt bist.



Charles: Ich denke, so viel wird nicht mehr von mir gere-
det. Auch wenn-ich viele Jahre GPR- und GBR-Vorsitzen-
der war, die Zielorganisation zu verantworten habe und
als Leiter Personal und Betriebswirtschaft Eckpunkte fiir
den Geschdftsbereich Center setzen konnte.

Sicherlich, dass damals ausgehandelte Tarifwerk ist auch
heute noch trotz vieler Veranderungen das Fundament fiir
die Arbeitsbedingungen in der DFS. Ich habe federfiih-
rend an der Spitze einer engagierten und ideenreichen Ta-
rifkommission die Tarifergebnisse verhandeln diirfen. Ja,
ich betone das diirfen, weil es wirklich eine wahnsinnig
spannende Herausforderung war. Ich musste zwar einen
Riesenberg Arbeit abarbeiten und viel, viel Zeit investie-
ren, aber nicht viele Menschen haben die Chance, die Ar-
beitsbedingungen eines prominenten Unternehmens so
grundlegend neu gestalten zu kénnen.

Jetzt liegt meine aktive DFS Zeit schon 12 Jahre hinter
mir und ich darf das Rentnerdasein genieen und das
ist gut so.
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Andere bestimmen nun die Geschicke der DFS. Nun ja,
ehrlich gesagt, es tut auch gut zu héren, dass man sich
noch Gedanken iber mich macht.

Deine Frage, warum ich ins Management gewechselt bin:
Ich hatte nach den beiden Gewaltakten Abschluss des
Tarifvertrages und dem Vereinbaren neuer Betriebsver-
einbarungen schon das Gefiihl, was anderes machen zu
wollen. Aber eine Aufgabe im Management der DFS zu be-
kommen, stand nicht im Vordergrund meiner damaligen
Entscheidung. Das Thema Organisation bzw. Organisa-
tionsentwicklung dagegen war schon immer ein Thema,
das mich brennend interessierte. So sind auch die beiden
Grundgedanken, die ich genannt hatte, den Instrumenten
der Organisationsentwicklung zuzuordnen.

Der Fokus der Organisationsentwicklung ist nicht die Op-
timierung der organisatorischen Strukturen und Abldufe,
sondern die Anderungen sind dem Ziel, den geplanten
Wandel in der Organisation zu férdern, untergeordnet.
Mit den Unterschriften unter die Tarifvertrdge und die Be-

Karl-Emst Pallas wihrend seiner Verabschiedung
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triebsvereinbarungen waren die Eckpfeiler fiir die Unter-
nehmungsentwicklung geschaffen, die ich aus der Funkti-
on Vorsitzender des GBR mitgestalten konnte.

Die Aufgabe Organisationsentwicklung liegt federfiih-
rend in Arbeitgeberhand, da darf der BR mitreden, aber
nicht wirklich gestalten. Aus meiner Sicht waren fiir eine
schnelle Entwicklung der DFS und einen durchgreifenden
Wandel der Organisationskultur Anderungen in der Auf-
bau- und Ablauforganisation zwingende Voraussetzun-
gen. Insofern habe ich das Angebot der Geschaftsfithrung
zur Ubernahme der Funktion ,,Leiter Organisationsent-
wicklung” gerne angenommen.

Gut, dein Wechsel zur Organisationsentwicklung ist fiir
mich jetzt auch nachvollziehbar, aber warum bist du aus
der GdF ausgetreten?

Charles: Falsch, Emmi. Ich bin nicht ausgetreten, sondern
mit dem Ende des VdF endete meine Mitgliedschaft. In die
GdF bin ich nicht eingetreten, denn der Wechsel erfolgte
ja nicht automatisch. Den Kurs, den der VdF-Vorstand ein-
schlug, sah ich sehr skeptisch.

Ich denke, meine damalige Uberzeugung ist zumindest
nachvollziehbar, wenn man meine Erfahrungen und die
gemeinsame Arbeit mit der DAG in die Waagschale legt.

| (s

Die Unterschriften der VDF/FTI/DAG-Tarifkommission mit DFS-Geschdftsfiihrung unter dem 1. Tarifvertrag der DFS am 07.07.1993 spdt am Abend um
23:28 im Biiro von Dieter Kaden.

Zugegeben, ich weif3 nicht, wie sich das Verhiltnis zwi-
schen VdF und DAG nach meinem Wechsel in die Orga-
nisationsentwicklung gestaltet hat und wer durch welche
Fehler eine Zusammenarbeit nahezu unmoglich machte.
Daneben hatte ich befiirchtet, dass die berufspolitische
Arbeit, die den VdF {iber so viele Jahre pragte, zur Bedeu-
tungslosigkeit verkommt.

Spater konnte ich dann feststellen, dass die GdF nach
anfanglichen Problemen sehr erfolgreich in der Gewerk-
schaftsarbeit ist. Auch das Thema Berufspolitik stand
weiterhin auf der Agenda, wie in den Artikeln des ,,der
flugleiter zu erkennen ist. Und das ist auch gut so.

Na, dann haben wir dieses Thema auch noch mal abkldren
kénnen.

Lieber Ernschtl, (wie ich dich seit ewigen Zeiten nenne)
ich danke fiir deine ehrlichen Worte. Es wiirde mich aber
sehr freuen, wenn du auf deine alten Tage doch noch Mit-
glied in der GdF wiirdest. Ein Teil deiner beruflichen Wur-
zeln liegt dort.

Alles Gute weiterhin im Rentnerdasein...
...man sieht sich!!!
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Interview mit dem ehemaligen Geschdftsfiihrer der DFS aus dem Jahre 1992 —
verdffentlicht in der Ausgabe 04/92 ,,der flugleiter“. Das Interview damals fiihrte Werner Fischbach.

Fragen an Dieter Kaden -
ein Interview mit dem Geschaftsfiihrer der DFS

Dieter Kaden: »Die Herausforderung gemeinsam und beherzt (iber die Biihne bringen«

Foto: Fischbach

Am 1. Januar 1993 Gbernimmt die Deutsche Flugsicherungs-GmbH (DFS) die Aufgaben der
Bundesanstalt fur Flugsicherung. In diesen Wechsel setzen sowohl die Luftraumnutzer als
auch die Bediensteten der BFS bestimmte Erwartungen. Antworten auf Fragen zur neuen
Organisationsform, zum neuen Innenverhaltnis zwischenArbeitgeber und Arbeitnehmer
und vor aller hinsichlich der Sicherheit der Arbeitsplatze stehen im zentralen Interesse un-
serer Mitglieder. Dieter Kaden, der Geschaftsfithrer der DFS, stellte sich am 4. November

den Fragen der »flugleiter«-Redaktion.

— Herr Kaden, am 1. Januar 1992 wird die
DFES ihre Geschéfte aufnehmen. Was
wird sich auller dem Wechse! des Schil-
des an den Eingangstdren dndern?

Mit dem Jahreswechsel und der offiziellen
Aufnahme des DFS-Geschaftsbetriebs wer-
den sich natlrlich nicht nur die Schilder an
den Dienststellen andern. Es wird sich nicht
nur das auPere Erscheinungsbild der BFS
zur DFS gewandelt haben. Es wird, da bin
ich ganz sicher, ein weiterer Stimmungs-
schub ins Positive bei den Mitarbeitern ein-
treten in dem Sinne: Lassen Sie uns jetzt die
groBe Herausforderung der Privatisierung
gemeinsam und beherzt anfassen. Die Be-
grindung liefert zum Beispiel das DFS-Ge-
burtstagsfest am Silvesterabend. Es hat auf
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Anhieb so viel Zuspruch erfahren, daf es
gar nicht einfach ist, es organisatorisch in
den Griff zu bekommen.

— Die DFS ist eine »non-profit-company:«.
Das heift, sie darf keinen Gewinn, aber
auch keinen Verlust erwirtschaften. Kann
der Haushalt der DFS allein durch die
Flugsicherungsgebdihren finanziert wer-
den? Gibt es Geldbedarf bzw. Kredite,
und wie werden Uberschiisse verwen-
det, und kénnte die DFS auch in die un-
gliickliche Lage kommen, Konkurs an-
melden zu muissen?

Hier sind zwei Dinge zu unterscheiden,
namlich die handels- und steuerrechtliche
Kosten- und Erlésrechnung und Kosten-

kalkulation fur die GebUhrenrechnung. Alle
Kosten der DFS sind durch Gebiihrenerlose
zu decken, gemal der Gebiihrenordnung
der Eurocontrol. Das ist das, was gesetzlich
festgelegt ist. Sollte sich in einem bestimm-
ten Jahr durch eine abweichende Verkehrs-
entwicklung oder eine Kostenfehl-
einschatzung eine Unterdeckung zwischen
Einnahmen und Ausgaben ergeben, so
wird diese in den Folgejahren in den Ge-
buhren berlcksichtigt und angeglichen.
Wir schauen in der Kalkulation zwei Jahre
nach vorne und ein Jahr (retrospektiv) zu-
rlck. Bei einem Verlust missen wir uns sel-
ber finanzieren; bei einem Gewinn wiirden
wir diesen gegebenenfalls mit dem Verlust
eines Jahres verrechnen oder als Gebiihren-
senkung an die Nulzer weitergeben

- MuiB der Gesellschafter bei einern Verlust
micht einspringen ?

Nein, die DFS muB sich einerseits selber fi-
nanzieren, andererseits verzichtet der Bund
auf eine »Dividende«. Das ist der Erfolg der
letzten HaushaltsausschuBsitzung. Die Fra-
gen des Haushaltsausschusses sind be-
antwortet: Danach steht die Verzinsung des
Eigenkapitals der DFS zur Disposition des
Bundes. Diese Verzinsung verbleibt bis auf
weiteres in der Gesellschaft und wird nicht
als Gewinn an den Kapitalgeber ausge-
schiittet.

- Kommen wir zum letzten Teil der Frage.
Kann die DFS auch in Konkurs gehen?

Never! Angesichts der Kapitalausstattung
ist selbst bei krasser Fehleinschatzung tber
den Geschaftsverlauf, d. h. der Kosten- und
der Verkehrsentwicklung, ein Weg der DFS
zum  Konkursrichter  praktisch  ausge-
schlossen; selbst wenn der Geschéaftsbe-
trieb Giber einen langeren Zeitraum zum Er-
liegen kame und demzufolge die Gebihren
ausfallen. In diesem Fall lassen das Gesetz
und die Gebuhrenrechnung von Eurocon-
trol zu, daB die Fremdverschuldung der
GmbH Uber die zukiinftig zu erwartenden
Gebiihren wieder gedeckt wird. Der Kapi-
talgeber Bund wird weder bei der Abschop-
fung eines Gewinns noch bei NachschuB
eines Verlusts tatig werden
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— Was bedeutet dies fiir die Sicherheit der
Arbeitsplédtze ?

Die vom Kapitalgeber (= Bund) mit einer ho-
heitlichen Aufgabe versehenen Gesell-
schaft wird erst dann formal Konkurs an-
melden, wenn es keinen Luftverkehr mehr
gibt und der Bund keine Notwendigkeit
sieht, diese Gesellschaft aufrechtzuerhal-
ten. Die DFS arbeitet in diesem Sinne als
bundeseigene Verwaltung in einer organi-
sationsprivatisierten  Form, namlich als
GmbH. Wenn Sie bitte im Sinne der Sicher-
heit der Arbeitsplatze unserer Mitarbeiter
deutlich machen, daB wir deshalb nie kon-
kurs oder bankrott gehen kdnnen. Dies nut-
zen auch die Banken als ihre Sicherheit fur
unsere Fremdfinanzierung.

— Der Eigner der DFS ist die Bundesrepublik
Deutschland, vertreten durch den Ver-
kehrsminister. Besteht da rucht die Ge-
fahr, dafi sich der Verkehrsminister zu
sehr in die Geschaftspolitik der DFS ein-
mischt und damit thre unternehmerische
Freiheit einschrankt ?

Nein. Das GmbH-Gesetz verpflichtet in er-
ster Linie die Geschaftsfihrer zur Erfillung
ihrer Aufgaben, d. h. den Geschaftsbetrieb
im Sinne des Unternehmenszwecks zu lei-
ten. Wie in jeder GmbH hat natirlich auch
der DFS-Gesellschafter, die Bundesrepublik,
gewisse EinfluBmdéglichkeiten. Er kann sie
tber den Aufsichtsrat und Uber die Gesell-
schafterversammlung zur Geltung bringen.
Dafiir, daB der Gesellschafter Staat sich in
die Politik der von ihm gerade gegriindeten
GmbH zu sehr einmischt, habe ich wirklich
keinen Anhaltspunkt. Die Rechte und
Pflichten der Organe Aufsichtsrat und ins-
besondere der Geschaftstiihrung sind mei-
nes Erachtens weiter gefal3t als bei allen
derzeit vom Bund oder den Kommunen
gehaltenen Gesellschaften. Wir haben zur
Zeit mehr Entscheidungsfreiheiten hin-
sichtlich Investitionen und der Personal-
politik als jede andere dieser Unterneh-
mensgruppen.

— Wir kénnen uns vorstellen, daf3 es Ihr Zief
ist, moglichst alle BFS-Bediensteten des
Bereichs Betrieb, also Lotsen und Flug-
datenbearbeiter, in die DFS zu (iber-
nehmen. Dazu bedarf es eines Angebots,
das Uber eine reine »Besitzstands-
wahrung« hinausgeht. Ohne den Tarif-
verhandiungen vorgreifen -zu wollen,
kénnen Sie hier schon irgendwelche Aus-
sagen machen? Kann es Beschdftigte

geben, fur die das Angebot aufgrund
ihres Lebensalters nicht mehr attraktiv
genug ist, um den Umstieg zu wagen?

Hier kann man nur sagen, daB es der politi-
sche Wille aller Beteiligten, der Vater der
Privatisierung, der Gewerkschaften, der Ar-
beitnehmervertreter und ihrer Verbande ist,
moglichst viele BFS-Bedienstete in diese
GmbH zu iiberfiihren. Es ist der politische
Wille bei den Gesetzeslesungen gewesen,
dafB3 eine Besitzstandswahrung zumindest
in den groBen Themen, namlich der Alters-
versorgung, Erhalt des Arbeitsplatzes und
der sozialen Absicherung erreicht werden
soll. Ohne daf ich den Tarifverhandlungen
vorgreifen will, glaube ich, daf uns dies
auch bei diesen groBen Eckpfeilern gelin-
gen wird. Bei dem einen oder anderen, viel-
leicht »kleineren« Besitzstand bin ich nicht
ganz sicher, ob wir da den heutigen Zu-
stand sicherstellen kénnen. Ich denke da an
den einen oder anderen freien Tag, z. B. bei
Dienstbefreiungen aus personlichen An-
lassen. Ob man das dann noch als Besitz-
standswahrung bezeichnen kann, das weil
ich nicht.

Die ersten Tarifverhandlungen sind unter-
schiedlich verlaufen. Wir haben den Ein-
druck, daB wir den Entwurf eines Mantel-
tarifvertrags vorgelegt haben, der die
Zielvorstellungen, namlich die Gestaltung
eines neuen leistungsorientierten, aber
auch an den Unternehmenszwecken orien-
tierten Tarifvertrags abdecken wird. Die Ge-
werkschaften sind mit uns im Moment
noch nicht zufrieden, weil wir den Uber-
leitungstarif, namlich wie sich die heutigen

Die DFS ist mit hoheitlichen Aufgaben beliehen und deshalb eine bundeseigene Verwal-

tung.

In eigener Sache

»Was fehlt?« So tiberschreibt die linke
»taze eine Rubrik, unter welcher alle
diejenigen Themen aufgelistet wer-
den, tber welche in der jeweiligen
Ausgabe nicht berichtet wird. Und
unter diesem Titel hatte auch dieses
»editoriale stehen kénnen, denn so
mancher Leser (und so manche Lese-
rin) wird angesichts der Tatsache, daB3
die BFS am 31. Dezember dieses lahres
nun endgiltig abgewickelt wird und
ihre Aufgaben an die DFS (ibergehen,
neben dem Interview mit dem neuen
Geschéftsfilhrer weitere Informatio-
nen iiber den Ubergang in eine privat-
rechtliche Organsiation zu Recht
vermissen. Wie werden zukinftig die
Interessen der Mitarbeiterinnen ver-
treten, welche Bedeutung haben die
Gewerkschaften (in unserem Fall die
DAG), wie setzt sich der Betriebsrat zu-
sammen und wie wird er gewdhlt?

Die Redaktion ist sich dieses bedauer-
lichen MiBstandes auch bewuBt; aber
wegen uniberwindbaren Termin-
schwierigkeiten konnten die ent-
sprechenden Manuskripte nicht recht-
zeitig bel der Redaktion abgeliefert
werden. Deshalb haben wir uns ent-
schlossen, flr die Kolleginnen und
Kollegen der DFS zu Beginn ndchsten
Jahres eine Sondernummer herauszu-
geben und damit einen Einblick tiber
diese Themen zu geben. F.B.

Foto: nicht bekannt
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BFS-Bediensteten in der zukinftigen GmbH
wiederfinden, noch nicht so ausreichend
diskutiert und formuliert haben, wie es aus
der Sicht der Gewerkschaften zu diesem
Zeitpunkt hatte stattfinden konnen.

— Geld ist bekanntlich nicht alles. Welche
MalBnahmen wollen Sie treffen, um den
Beschdftigten der DFS eine berufliche
Perspektive zu bieten? Welche Vorstel-
lungen haben Sie hinsichtlich einer »Un-
ternehmenskultur« ? Und was wird sich
bei dem groBen Nachteil des Beamten-
systems, den unterschiedlichen Lauf-
bahnen, die nur sehr schwer zu durch-
brechen sind, bei der DFS grundsatzlich
adndern?

Sie haben recht, Geld ist gerade im
Zusammenhang mit der Privatisierung nicht
alles. Auch die Bemerkung Giber die Flexibili-
tat zielt in die richtige Richtung. Laufbah-
nen alter Tradition sind bei der DFS nicht
vorgesehen. Zukinftig wird nach fachlicher
und personlicher Eignung und Leistung be-
fordert. Personalentwicklung wird wesent-
licher Bestandteil unserer Personalarbeit
sein. Stichworte sind in diesem Zusammen-
hang ein neues Beurteilungssystem, das be-
rufliche Perspektiven mit berticksichtigt, sy-
stematische Nachwuchsférderung  und
Vorbereitung der Fuhrungskrafte auf ihre
erweiterten Aufgaben. Mit diesem Essen-
tials haben Sie zugleich wesentliche
Aspekte der neuen DFS-Unternehmens-
kultur.

— Im Rahmen der Schaffung einer neuen
Organisationsstruktur hat sich die Ge-
schaftsleitung fir ein Modell von finf Re-
gionen entschieden. In der Weiterent-
wicklung sollen diese Regionen zu drei
Direktionen zusammengefal3t werden.
Welches sind die flinf Regionen bzw. wo
werden dann zu welchem Zeitpunkt die
drei Direktionen angesiedelt sein ?

Wir haben im Vorfeld der Organisationspri-
vatisierung durch Unterstitzung von exter-

Towerlotsen getrennt von Approachcontrollern sehen?

nen Beratern ein Organisationsmodell er-
stellen lassen, das nach den Kriterien der
Wirtschaftlichkeit, der reibungslosen Imple-
mentierbarkeit und der Fihrungsstruktur
ein Modell von finf Regionen vorschlagt.
Die fiinf Regionen werden die Region Nord,
die Region Wesl, die Region Mitte, die Re-
gion Std und die Region Ost sein. Dabei
umfaBt die Region Nord Bremen, Hamburg
und Hannover, die Region West Dusseldorf,
Koln und Munster-Osnabriick, zur Region
Mitte gehoren Frankfurt, UAC Karlsruhe,
Saarbricken und Stuttgart, zum Stdbe-
reich Minchen und Nirnberg und zum Ost-
bereich Berlin, Dresden, Leipzig und Erfurt.
Wir sind der Meinung, dal3 wir diese fiinf
Regionen aus Grianden der Effektivitat und
Effizienz auf Dauer nicht beibehalten kén-
nen. Wir wollen darum eine Grundsatz-
Uberlegung anstellen, die eine Anderung
der Luftraumstruktur und wirtschaftliche
Gesichtspunkte zu einer Verbesserung des
Produkts »Flugsicherung« berticksichtigen.
Wir konnen uns vorstellen, daB dies zu
einer weiteren Bundelung der »Center«-
und der »Approach«-Funktionen fuhren
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wird. Ob das, provokativ gesagt, gegebe-
nenfalls die drei oder gar nur zwei solcher
regionaler Organisationseinheiten sein oder
vielleicht doch die funf bleiben werden,
kann ich im Moment noch nicht beurteilen.
Mein Gefiihl ist, daB es fir die Bundesrepu-
blik Deutschland eine Dreierldsung geben
konnte. An welchen Standorten jedoch,
kann ich beim besten Willen nicht sagen.

— Ist in diesem Zusammenhang daran ge-
dachl, die Dienste der Anflugkontrolle
von den heutigen FS-Stellen abzuziehen
und an diesen Hughéfen lediglich die
Platzkontrolle zu belassen ?

Sie wissen, daB der Prasident der BFS am
24.9.1992 eine Verfligung herausgegeben
hat, nach welcher wir folgendermaBen vor-
gehen werden: Wir werden eine »policy-
group« aufstellen, die sich mit dem Thema
»Luftraumstruktur, Platz- und Anflugkon-
trolle« mittelfristig auseinandersetzen wird.
Kurzfristig missen wir entscheiden, ob wir
fur die drei Stellen Dresden, Leipzig und Er-
furt eine eigene APP-Funktion aufbauen

s
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»Die Funk- und Fernsprechseite kritisch priifen« — Stilleben in Minchen. Foto: nicht bekannt

oder ob wir bereits zur Verbesserung der
Luftraumnutzung zu einer Bundelung in
Berlin kommen. Dafiir werden die Herren
Ditz und Graf Uber die Planung einer sol-
chen Maglichkeit nachdenken. Die Mitar-
beiter der betroffenen Dienststellen sind
(iber diesen Vorgang informiert.

Wenn sowohl die »policy« als auch die Pla-
nung einer solchen Mdéglichkeit bei Beibe-
haltung der Qualitdt des Produkts »Flug-
sicherung«  verbesserte  wirtschaftliche
Bedingungen ergeben, wiirden wir diesen
Weg gehen. Aus der »policy-group« soll
dann mittelfristig letztlich die Entscheidung
fur alle FS-Stellen erarbeitet werden. Ob
dann eine Trennung oder Biindelung von
APP und Platzkontrolle angestrebt oder ob
sogar ein anderes Modell, eine Art von
»TMA TRACON« angestrebt wird, in der flr
bewegungsreiche Einheiten bewuBt Regio-
nalgruppen von Tower und Anflugkontrolle
gebildet werden, weil} ich nicht.

Sie wissen vielleicht, dafB der VDF aus
fachlichen Grinden dafir eintritt, Ap-
roach- und Towerfunktionen zusam-
men zu betreibern.

Eine solche Entscheidung mufl am Unter-
nehmenszweck, namlich der Qualitat des
Produkts entsprechend der Sicherheit, der
Flissigkeit des Verkehrs und erst in zweiter
Linie an der Wirtschaftlichkeit gemessen
werden. Ich glaube jedoch nicht, daBl wir
die £EZG-, die Arbeitsplatz-Zulassungsviel-
falt auf Dauer beibehalten werden kénnen.

Ich glaube, daB wir auch im Hinblick auf die
Effektivitat des Produkts die Ausbildung und
Karriere von Towerlotsen getrennt von Ap-
poach- und Centerlotsen sehen mussen.

Was wir eigentlich sagen wollen, ist, daB3
Tower-, Approach- und Centerfunktionen
vielleicht sinnvoll zu trennen sind und viel-
leicht auch in einem TRACON-Konzept
Flugflachen zum Beispiel zwischen Frank-
furt und Stuttgart anzuheben sind, um so
zu einer anderen organisatorischen Form
der LR-Struktur zu kommen. Das soll die ei-
gentliche Botschaft sein: Es darf keine Tabus
geben, wenn es um die Erreichung des Un-
ternehmensziels, der Verbesserung der
Qualitat und der Wirtschaftlichkeit geht.

ik e

Trennung oder Biindelung von Anflugkontrollstellen?

— Die BFS hat den Weq zu einer neuen Sy-
stemgeneration bis zum Jahr 2000 erar-
beitet. Werden Sie dieses Konzept so
(ibernehmen ?

Jein! Wir haben zwei Entwicklungslinien.
Finmal von KARLDAP tber KLDAP zum Sy-
stem P 2 und zum zweiten Uber DERD-X
zum System P 2. Die Vorsysteme zu P 2, so-
wohl KLDAP und KARLDAP als auch
DERD-X und DERD-XL sind in Verzégerung
geraten, so dal} wir uns iiberlegen miissen,
wie es weitergeht.

Ferner prufen wir die gesamte Funk- und
Fernsprechseite. Sie wissen, daB wir im Rah-
men von SVS eine Vielzahl von Analogsyste-
men entweder schon installiert oder in Vor-
bereitung haben. Wir sind der Meinung,
dal3 wir hier aufgrund der am Markt verflig-
baren digitalen 5V5-Systeme zu einer Neu-
orientierung kommen miissen. Wir werden
hier neu bewerten. Ich hoffe, daB wir Ende
dieses Jahres in der Lage sind, zu einer Ent-
scheidung zu kommen, wann wir und wo
wir ein digitales SVS entsprechend den Be-
durfnissen unserer Bediener und Nutzer in
Auftrag geben. Gesprache mit verschiede-
nen Herstellern laufen. SVS digital ist deut-
lich preiswerter als Analogsysteme.

Der dritte Punkt, bei dem wir in Systemge-
nerationen denken, ist eine Verbesserung
der Produktivitdt im Bereich der Verwal-
tung. Heute wird mehr oder weniger noch
mit dem Bleistift gearbeitet. Wir stellen uns
moderne Blrokomunikationssysteme fiir
die gesamte DFS vor: Anfang 1993 bereits
in Offenbach am Kaiserlei und an den Pilot-
stellen in Frankfurt und Nurnberg, wo wir
eine festgelegte Blrokommunikations-
ebene mit Funktionen wie Textverarbeitung,

Foto: Norbert Meyer
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»electronic mail« fiir die Verwaltung.

»Electronic Mail« — und zukiinftig Archivie-
rungsfunktionen fir die eigene Administra-
tion einsetzen. Alle weiteren AuBenstellen
werden in 1993 sukzessive eingebunden.

— Die bevorstehende Einigung Europas
wird an die Flugsicherungsorganisatio-
nen besondere Anforderungen stelfen.
Wie sehen Sie die Rolle der DFS in einer
europdischen Zusammenarbeit 7

Sie sind Experten genug, um zu beurteilen,
wo die Flugsicherung eines Landes an ihre
Grenzen stoBt. Wir kénnen noch so lei-
stungsstarke Systeme in der Bundesrepu-
blik Deutschland nutzen, wir stoBen mit der
Koordination, bei der Kompatibilitat der Sy-
steme an die »Nachbar«-Grenzen. Ich sehe
die Problematik, daB wir auf européischer
Ebene noch starker als bisher Gber Eurocon-
trol und vielleicht auch (iber die EG zu einer
Harmonisierung der européischen Systeme,
der europaischen Lotsenausbildung und
der freien Wahl des Arbeitsplatzes getrie-
ben werden als zum derzeitigen Zeitpunkt.
Der 1.1.1993 steht vor der Tar. Er kommt
unwiderruflich, und wir werden darauf rea-
gieren missen.

— Eine der wichtigsten Aufgaben der DFS
wird es sein, das Nachwuchsproblem zu
6sen. Welche Malnahmen werden Sie
ergreifen, um junge Leute flir den Beruf
des Fluglotsen zu interessieren und sie zu
einer Bewerbung bei der DFS zu be-
wegen?

Wir werden ab Januar durch verstarkte Re-
krutierung und Werbung im Bereich FVK

8

Foto: Siemens

und FDB (ber die LUPEG versuchen, unser
Personal-Loch zu schlieBen. Weshalb die
LUPEG? Ganz einfach, weil die DFS heute
noch nicht zu Aussagen (ber die Zukunft
der Beschaftigung und der Bezahlung eines
neuen Mitarbeiters in der Lage ist. Die
LUPEG ist hier hilfsweise das Vehikel, eine
solche Aussage zu machen.

Wir sind in guter Hoffnung, da8 wir durch
die Verdnderungen im Anforderungsprofil,
in der Rekrutierungsmoglichkeit, in der
Ausbildungsdauer und der relativen besse-
ren Bezahlung vom nachsten Jahr an Nach-
wuchs in den notwendigen Zahlen bekom-
men werden.

- Wie wird dieses Anforderungsprofil
aussehen ?

DaB beispielsweise die Anforderungen, die
aus der Beamtenlaufbahn kommen und
letztlich far die Eingruppierung vorge-
schrieben sind, wegfallen kénnen.

— Bleibt der DLR-Eignungstest dabei erhal-
ten?

Selbstverstandlich! Es bleibt beim fachlich
qualitativen Anspruch auf die Position.

— Wie sehen Sie die Zukunft des Ausbil-
dungszentrums Langen, und welche
Rolle spielt die LUPFG in lhren Uberle-
gungen?

Wir werden die LUPEG zum 1.1.1993
Ubernehmen. Wir kaufen gerade die LUPEG
GmbH und werden sie organisatorisch in
die DFS als Beteiligung eingliedern. Die DFS
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wird dann die Flugsicherungsschule Langen
und die LUPEG mit ihrer Rekrutierungs-,
Betreuungs- und Ausbildungskapazitat als
organisatorische Einheit — Flugsicherungs-
akademie—und damit als internes Aus- und
Weiterbildungszentrum fiihren. Wir sind
derzeit dabei, diese Akademie als GmbH zu
organisieren, um ihre Leistungen an Au-
Benstehende, also am Markt, verkaufen zu
kénnen. Wir denken daran, diese Einheit
mit Wirkung vom 1. Januar als DFS Flug-
sicherungsakademie GmbH neu zu firmieren
und damit nach aulBen zu symbolisieren, dal
wir eine eigensténdige Flugsicherungsaka-
demie betreiben, mit welcher wir intern und
extern Dienstleistungen erbringen.

— Was geschieht mit dem Personal der
Flugsicherungsschule ? Wird dies von der
DFS an die Akademie ausgeliehen ?

Die Idee ist, zwei Organisationseinheiten
unter dem Titel Flugsicherungsakademie
zusammenzufassen. Wie die personelle Zu-
gehdrigkeit gestaltet wird, mufB noch erar-
beitet werden.

— Die DFS GmbH wurde am 16. Oktober
gegrtindet. Wie laufen derzeit die tibri-
gen Vorbereitungen ?

Die DFS wurde am 16. Oktober gegriindet
und am 19. Oktober ins Handelsregister
unter der Nummer 5 HRB 8533 eingetra-
gen. Derzeit laufen die Ubrigen Vorberei-
tungen. Mit Wirkung vom 1. Novernber ist
der neue Personal-Geschaftsfiihrer Herr
Hartwig an Bord und in das Handelsregister
eingetragen. Herr Schuh ist als Prokurist
ebenfalls ins Handelsregister eingetragen.
Wir haben die Ebene unterhalb der Ge-
schaftsfuhrung mehr oder weniger kom-
plett. Die Vertrage werden mit den Betrof-
fenen zur Zeit besprochen.

Im Bereich von Herrn Ditz haben wir alle
Stabsfunktionen besetzt und vier Regional-
leiter an Bord, der funfte fehlt noch. Hier
wird eine erfahrene Flihrungskraft aus dem
Uberdrtlichen Militar-Bereich Anfang 1993
zur Verfiigung stehen. Bei Herrn Waldinger
haben wir die Grundstruktur in der Projekt-
gruppe angepalBt und eine flachere, im
Sinne der Zielsetzung, als Dienstleistung fur
die Organisation zu erarbeiten, geeignete
Struktur geschaffen. Im Bereich Personal
hat Herr Hartwig jetzt einen Personalleiter
sowie eine »Fachfrau« fr die Personalent-
wicklung rekrutiert; bei den weiteren Mitar-
beitern dieses Bereichs werden wir uns der
Hilfe des Bereichs des Herrn Fritz (LBA) be-
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Durch die europdische Einigung und dfe Liberalisierung des Luftverkehrs eine stérkere Har-

monisierung der europdischen Systeme?

dienen missen. Im Zentralbereich bei Herrn
Riedle sind die wichtigsten Leute an Bord,
und im Bereich des Herrn Bohr haben wir
ebenfalls fast alle wichtigen Positionen be-
setzt. Im Zentralbereich Finanzen sind noch
einige Stellen nicht besetzt, und im Bereich
des Militdrs sind wir bis auf den Leiter

Foto: M. Skaryd/FAG

Oberst Michels noch offen, wobei weitere
vier qualifizierte Uberortliche militarische
Fiihrungsoffiziere als beurlaubt ab Anfang
1993 verftigbar sein werden. Meines Erach-
tens werden wir bis Weihnachten die Fuh-
rungspositionen der ersten und zweiten
Ebene besetzt haben.

Diese neuen Positionen werden ausge-
schrieben. Wir erwarten die Rickmeldun-
gen bis Mitte Dezember. Wir werden dann
in der Woche vor Weihnachten den Aus-
wahlprozeB durch ein »Assessment-Cen-
ter« begleiten, so daB wir die Kandidaten
leistungsgerecht beurteilen und vor Neu-
jahr die Ernennungen aussprechen kénnen.
Wir sind sicher, daB wir z. B. die Niederlas-
sungen am 1. Januar besetzen kénnen.
Die Organisationsarbeiten der jetzt 16 Pro-
jektgruppen kennen Sie. Der Projektfort-
schritt ist ausgezeichnet.

Darliber hinaus befinden wir uns bei der
Ausbildung der internen Mitarbeiter fiir das
Rechnungswesen, die sich auf die Aus-
schreibung gemeldet haben.

Als Fazit kann ich sagen, da3 wir sehr weit
sind und weiter sein kénnten, wenn uns der
politische ProzeR dies friher erlaubt hatte,
Ich bin stolz darauf, daB alle Mitarbeiter in
den Arbeitsgruppen mit sehr viel Engage-
ment die Aufgaben bewaltigen. Das ist das,
was den Erfolg ausmacht.

— Herr Kaden, wir bedanken uns fir dieses
Gespréch.

Die Fragen stellten Othmar Schnabel und Werner Fischbach

Zepter Flugtechnik GmbH

D-5908 Neunkirchen-Siegerland
MuhlenbergstraBe - Postfach 1720
Telefon (027 35) 7830-0

Telefax (027 35) 7830-33

Telex 875824

Projekt-Beispiele:
Flughafen Monastir
(Tunesien)

Henderson Airport

(Salomon Insein)

Flugplatz Kulmbach
(Deutschiand)

Flughafen Monchengladbach
(Deutschland)

Flughafen Hulule

(Malediven)

Flughafen und
Flugplatzen in
aller Welt.

zepter

Flughafen-
Kontrollturmkanzeln

Auf Uber
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Die erste Pressekonferenz

der DFS als politisches Lehrstiick

Ganze zwolf Tage alt war das Kind, als es
sich zum ersten Mal in der Otfentlichkeit
prasentierte. Und so wie es sich zeigie,
strotzte es geradezu VOf Lebensfreude und
SelbstbewuBtsein. poch nicht nur Dieter
Kaden und seine Crew hatten sich in Offen-
pach der Presse gestellt, sondern auch der
verkehrsminister als Pateund maBgeblicher
Geburtshelfer der neuen Gesellschaft. und
Ginther Krause ware nicht politiker genug,
um auf dieser Veranstattung fir sich und
seine uefkehrspo\iuschen Vorstellungen
kraftig die Trommel zu rahren und so ne-
penbel die fehlentwicklungen der letzten
1ahrzehnte der Opposition anzulasten.
Kein Wunder, daf das Interesse der Presse-
vertreter bevorzugt den Ausfiihrungen des
Ministers und weniger der DES galt. Und
was Giinther Krausé da ausfuhrte, hatte
denn auch weniger mit der Flugsicherung
zu tun als vielmehr mit seinen verkehrspoli-
tischen Vorstellungen. \Wobei er ausf uhrlich
die Notwendigkeit der Bahnreform petonte
und dabei der Organisationspri\fa\isierung
der Flugsicherung eine Vorreiterrolle 2u-
sprach. Als ob beide Organisationen atlein
<chon aufgrund ihrer Struktur riteinander
2u vergleichen sind.

Daf Krause den Kurzstreckenverkehr in der
Luft zum Langstreckenvedcehr der Bahn
* ymifunktionieren mochte, ist ja hintanglich
pekannt. Um dies zu erreichen, halt der Ver-
kehrsminister eine Anbindung der deut-
schen Flughafen an 5 hnelle Oberflachen-
verkehrsmittel (Hachgeschwindigkeitsbah-
nen) fir dringend erforderlich.

pafl die prinzipien det froien Markiwirt-
schaft auch auf dern Gebiet der Verkehrs-
politikin yollemUmfang durchgesetzt wer-
den sollen, wurde bislang noch nicht 50
deutlich dargelegt. sicherlich ist die Vor-
stellung, die Kosten der Verkehrsinfrastruk—
tur nicht 2u spzialisieren, also durch Steu-
ern auf die Aligeme‘mheit umzulegen, son-
dern daf sie von den Nutzern aufgebracht
werden sollen, auf den ersten plick gutund
verntinftig. Andererseits ist verkehrspolitik
in erster Linie strukturpolhitik und muB auch
der Entwicklung abseits gelegenel, bisher
vernachlassigter Regionen dienen:
Eisenbahnverkehf auf wenigen, rentablen
Hochgeschwind\gkeitsstrecken und Flug-
verbindungen nut auf profitablen »Renn-

strecken« ZU petreiben, dient sicherlich
nicht dem Ziel, die vielzitierten annahernd
gleichen Lebensvethékmisse in allen Teilen
peutschiands herzustellen. Verkehrspolitik
ist auch ein Teil der staatlichen Daseinsvor-
sorge, und die Entwicklung der ostlichen
Bundestander hat sicherlich unter anderem
gezeigt, daB die Marktwim(hah allein die-
ses Ziel nicht erreichen kann.

gehr schnell standen denn auch die Ge-
bishren, die von den Nutzern des Luftver-
kehrssystems erbracht werden nissen, im
Mittelpunkt. Ohne Zweifel stellt die Efho-
fhung der An- und Abfluggebtihren n
schwierigen wirtschaftlichen Zeiten eine
erhebliche Belastung der Luftraurnnutzer
dar. Die Klagen des deutschen pFlagcar-
riers« sind da woht auch nicht 2u {iberho-
ren. Doch wer ienmer wieder die Privatisie-
rung und den dabei erwarteten schnellen
Ausbau der Flugsicherung fordert, soflte
<ich hinterher picht wundern, wenn dies
auch Geld kostet. Dieter Kaden relativierte
denn auch die von der Lufthansa immer
wieder veraffentlichten 7anlen, die sie puit
fur diese OrganisatiOHSprivatisierung der
deutschen flugsicherung in Form von Ge-
bithrenzu zahlen hatte und stelite kiar, dal
sich die von det Lufthansa genannten Zah-
fen auf die weltweiten streckengebuhren
pezichen und sich — bezogen auf die Luft-
nansa - fur den deutschen Be reich eine Er-
hohung von »ledighich« 25 bis 30 Millio-
qen DM ergeben werde. Wobe die Ver-
spatungen im Vergleich Zu der Steigerung
der Flugbewagungen weniger gewarden
sind.

Eine weitere Belastung fur die Fluggesell-
<chaften stellen die Gebuhren dar, die von
den Fughafen erhoben werden. Doch
auch hier will der Verkehrsminister mehr
SMarkte schaffen und durch schnelle
Oberﬂ‘achenverkehre (der Transrapid 1aBt
griiBen) Konkurrenzsituationen der Flug-
hafen untereinander herstellen.

So kann nach dieser pressekonferenz das
Fazit gezogen werden, daB3 die Gelegen-
heit, die DFS der Offentlichkeit umiassend
vorzustellen, durch den »Public Relation«-
Auftritt des Verkehrsministers und der Pra-
sentation seiner verkehrspol‘mschen Vor-
stellungen Zumindest in weiten Teilen ver-
caumt wurde. Schade eigentlich. EB.
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Emmi Enneper

Air Traffic Co
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er Tiiner W Rurmitistha:

Eine der Hauptverantw gsbereiche des
Flughontrolie in der britschen Besatzungszone

1946 richteten die BAFO zur Uberwachung
des Luftraumes sowie zur Koordination des

ntrol Centre

rtiers BAFO/2nd TAF lag in der Ausiibung
 und auch dariiber hinaus.

In Bad Eilsen stand die
ATC-Wiege des Nordens der
Bundesrepublik.

Als ich 1964 im ACC Hanno-
ver anfing, fiel ziemlich oft
der Name Bad Eilsen. Das
lie3 mich aufhorchen, denn
das war nur 6 km von mei-
ner Heimatstadt Bilickeburg
entfernt und war oft ein Aus-
flugsziel meiner Familie in
meiner Kindheit.

telhauses untergebracht und prinzipiell fir die

Flupsatenaustausches in der Britischen Besat-
zungs2one &ing Dmsuw.iefurdenﬁmmmll-
dienst gin. Zu den aufgaben gehorten auch
der Alarmdisnst sowie die Verantwortung fur
die ! i inrich Die

Bar Ciowe. Kurmiteacs
i e sraten Stage befand sich das Alr Trafhc Conrai Center Bas Eilsen

Einrichtung war in der ersten Erage des Kurmit- |
Britische Besatzungs

Bis 1947 war diese Einrichtung auch unter der
Bezeichnung Area Control Center Bad Eilsen —
ACCBE bekannt. An diese Zeit erinnert sichzum
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Mit der Zeit bekam ich dann mit, dass dort damals die
Wachleiter, Sachbearbeiter und sogar einige Assistentin-
nen bei AIR TRAFFIC Control der Royal Airforce angestellt
waren.

Die Besatzung dauerte von 1945 bis 1955. Mit dem Abzug
der RAF aus Bad Eilsen wurde das ATCC nach Hannover
Langenhagen verlegt und auch die deutschen Mitarbeiter
wurden dorthin versetzt.

Aber wo genau sich damals die Raumlichkeiten befan-
den, wurde mir nicht berichtet (,irgendwo im Kurpark®).
Ich hatte dann die Vorstellung, dass es sich wohl um die
Holzbaracken handeln musste, die in langen Reihen nach
Ende des Krieges im Kurgelande gebaut worden waren.

1945 besetzten die Engldnder das kleine Ortchen Bad Eil-
sen mit ca. 2000 Mann und richteten sich dort gut ein.

Wie ich jetzt endlich nach intensiver Recherche heraus-
gefunden habe, gibt es ein Buch lber diese Zeit: ,Aus
Besatzern wurden Freunde®, in dem genau beschrieben
wird, wo sich damals das AIR TRAFFIC Control Centre be-
fand, namlich im noch heute existierenden Kurmittelhaus
in der ersten Etage.

Kein Schild, keinen Hinweis gibt es dort. Schade — wo
doch dort die Wiege des norddeutschen ACC stand. Ei-
gentlich auch schade, dass unsere Kollegen, die dort
damals schon gearbeitet haben, es uns nicht mal gezeigt
haben. Hannover Langenhagen ist ca. 65 km entfernt.

Ubrigens ist das 0.g. Buch (iiber 300 Seiten in DIN Az) mit
vielen alten Fotos fiir Heimat- und Geschichtsinteressier-
te der Nachkriegszeit ein sehr informatives Nachschlage-
werk. Meine Kindheit unter Besatzern lerne ich erst jetzt
richtig kennen.

P.S. Dank der britischen Soldaten in Biickeburg habe ich
mich bereits im Alter von 4-5 Jahren in der englischen
Sprache versucht. Die fragen:

»Have you chocolate? Habe you chewing gum?“
wurden oft bejaht und natiirlich wurde dann auch ,,geliefert”,
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Icelandair B757: Die jiingste Neuanschaffung der Isldnder ist diese Boeing

757-300 in der speziellen ,,100 Jahre Souverdnitdt“-Bemalung. Die Ma-
schine war vorher 18 Jahre bei Arkia aus Israel im Einsatz. Photo: Frank

Schuchardt

Cabo Verde Airlines B757: Wer genau hinschaut, erkennt auch hier eine
B757 der Icelandair, die ihre TF-FIW allerdings an Cabo Verde Airlines ver-
mietet hat. Hier beim Start in Lissabon am 15. Mai fotografiert. Photo: Mi-
chael Stappen

Cargo Air B737: Cargo Air aus Bulgarien hat ihr Drehkreuz in Leipzig, wo sie
mit ihrer Flotte aus neun B737 DHL-Ziele in Europa bedient. Hier aufgenom-
men in Amsterdam am oy. Mai. Photo: Michael Stappen

Blue Air B737: Blue Air (Callsign: ,,Blue Messenger®) ist eine Billigflugge-
sellschaft aus Rumdnien und bedient mit ihrer Flotte aus B737 vorzugswei-
se Ziele in Europa. Es werden aber auch Flugzeuge verchartert, u.a. an Sata
Air Acores oder an LOT. Photo: Michael Stappen

Volga Dnjepr AN124: Relativ selten bekommt man die grof3en russischen
Frachter, wie diese Antonov 124, vor die Linse. Hier schon eingefangen am
07. Mai in Amsterdam. Photo: Michael Stappen

TUI Airbus A330: Eine recht sparsame Bemalung trigt dieser Airbus der
britischen TUI. Die Maschine war vorher bei Thomas Cook und bei den bri-
tischen Streitkrdften im Einsatz. Photo: Michael Stappen
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LoL: laughing out loud

Kundige und eifrige Chatter werden bei der Abkiirzung
nicht an einen Tarifvertrag denken, Fluglotsinnen und
Fluglotsen schon. Stehen diese drei Buchstaben doch fiir
etwas, das einem wahrend der aktiven Berufszeit nie er-
eilen mége und wenn schon, dann bitte erst jenseits des
fiinfzigsten Lebensjahres. Es muss aber nicht gleich die
vollige Untauglichkeit sein, auch ein kurzzeitiges Ruhen

der Berechtigung kann, je nach Standort, zu einigen Un-
bilden fiihren.

Joe ist vor einiger Zeit etwas zu Ohren gekommen, das er
erst gar nicht glauben wollte, obwohl er nach Jahren ge-
machter Erfahrungen seitens der DFS eigentlich alles fiir
moglich und glaubhaft halten sollte.




Es ist passiert. Nach dem Besuch des Fliegerarztes ruht
die Berechtigung, wann und ob sie wiedererlangt werden
kann, liegt nun in der Hand eines ,,medical accessors*
innerhalb des Bundesaufsichtsamtes fiir Flugsicherung.
Wie tarifvertraglich gefordert, informiert man die 6rtli-
chen Personalverantwortlichen. Das Gesprdch (ber die
weitere Vorgehensweise findet mit dem COS und einem
Vertreter der Verwaltung statt. Joe hat den Tarifvertrag
eben erwahnt. Dieser Lol fiihrt unter § 23 ,,Verlust der
Tauglichkeit* in Absatz 5 Folgendes aus: Sofern Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter voriibergehend untauglich,
aber in einer anderen Tatigkeit arbeitsfahig sind, kann
die DFS ihnen voriibergehend eine andere Tatigkeit zu-
weisen. So vorbereitet begibt man sich in das Gesprach,
ratselnd welche Tatigkeit einem wohl als zumutbar zu-
gewiesen werden wird. Ohne Umschweife wird einem
gesagt, dass man keine Beschéftigung anbieten kénne
und es das Beste sei, wenn man sich krankschreiben
lieBe. Krankschreiben? Man wirft ehrlicherweise ein,
dass man doch gar nicht krank ist (,,...aber in einer ande-
ren Tatigkeit arbeitsfahig ist...). Wie geht man nun mit
dieser arbeitgeberseitigen aufgezwungenen Kumpanei
um? Man fasst es nicht, dass man diesen Vorschlag von
denen bekommen hat, die doch bei jeder unpassenden
Gelegenheit die hohe Anzahl an K-Tagen des operativen
Personals geradezu geifeln. Und nun sowas. Im Geiste
geht man durch, was man seinem Arzt erzdhlen sollte,
damit es zum vom Arbeitgeber gewiinschten Kranken-
schein kommt. Man konnte ihm ,,etwas vom Pferd* er-
zdhlen oder bei der Wahrheit bleiben: ,,Herr Doktor, es
fehlt mir nichts, ich darf lediglich nicht am Radar arbei-
ten, aber weil meine Firma es gerne hatte, bendotige ich
einen gelben Schein von lhnen!“

Das wird der Arzt so auch noch nicht gehért haben.

Nicht, dass Joe kein Verstdndnis fiir den Arbeitgeber
hatte. Niemand erwartet ernsthaft, dass Betroffene 8
Stunden zeitunglesend verbringen oder sich depriviert
im Fernsehraum eine Sitcom nach der anderen reinzie-
hen (bis der Arzt kommen muss und man wirklich krank
ist)) und das wohlmdglich noch an Sonn-"und Feiertagen.
Also, warum stellt die DFS diese Kolleginnen und Kolle-
gen, bis das Ergebnis des BAF vorliegt, nicht einfach von
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der Arbeit frei? Dann begibt man sich auch seitens des
Arbeitgebers nicht argumentativ in Teufelskiiche. Wie
soll man. denn diese Fiihrungskrdfte iiberhaupt noch
ernstnehmen? K-Tage sind nur dann schlecht, wenn die
Mitarbeiter eingesetzt werden kdnnten? Man stelle sich
die Peinlichkeit vor, wenn in einer Betriebsversammlung
die Fiihrung gefragt wiirde, wie viele von den eben vor-
gestellten K:Tagen-auf ,Anraten® des Arbeitgebers erfolgt
seien. Aber solchen Fiihrungskréften-ist wahrscheinlich
ohnehin nichts (mehr!) peinlich. Da das BAF eine Behdrde
ist, kann es recht lange dauern, bis man dort einen Fall
entschieden hat. Bietet man den Betroffenen seitens der
DFS danach ein Riickkehrergesprach an und heuchelt: ,...
du warst nun drei Monate krank, was kénnen wir denn fiir
jetzt dich tun...?!“

Bei der DFS sind nicht alle Lotsinnen und Lotsen gleich. Es
gibt da die Spezies der iibernommenen Beamten, bei de-
ren Ausscheiden aus dem aktiven Dienst im Chefzimmer
sicherlich die Korken knallen. Bei diesen Beschaftigten
erschliet sich Joe dieses sonderliche Gebaren tiberhaupt
nicht, da die DFS deren Beziige ohnehin bis zum jiingsten
Tag zahlen muss. Anders sieht das schon bei den jiinge-
ren Beschaftigten aus, da kann es sein, dass es nach 6
Wochen lediglich Krankengeld gibt. Ob die DFS auch ih-
nen nahelegt, zum Arzt zu gehen, kann Joe nicht mit Be-
stimmtheit sagen. Sollte dies der Fall sein, dann méchte
er nicht wissen, was passieren wiirde, wenn sich ein solch
betroffener Kollege bei seiner Krankenkasse-nach dem zu
erwartenden Krankengeld erkundigen wiirde und er da-
bei durchblicken lieBe, dass sein Arbeitgeber ihm geraten
habe, sich krank zu melden, obwohl er eigentlich nicht
krank sei. Da Joe von Haus aus kein Jurist ist, vermag er
nicht zu beurteilen, ob das eine Anleitung zum Sozialbe-
trug darstellt.

Fairerweise muss er spatestens jetzt zugeben, dass das
hier vorgestellte Verfahren nicht im jedem Center prakti-
ziert wird. In diesem namhaften Betrieb allerdings scheint
es, wie auch der Labskaus, eine &rtliche Spezialitdt zu
sein. Und der ist ja auch nicht jedermanns Sache.

Fiir Joe wird Lol jedenfalls weiter ,loss of license* blei-
ben. Das Lachen ist ihm namlich griindlich vergangen.
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TOP Arbeitgeber DFS (mit Einschrankung)

Wer bleiben durfte, der putzt jetzt doppelt:

Willkommen bei der SASSE AG

Es war der DFS immerhin eine kleine Intranetmeldung
wert, dass die Reinigungsdienstleistungen der Firma
Piepenbrock von der SASSE AG iibernommen wurden. Die
Meldung vermittelte den harmlosen Eindruck, dass die
meisten Mitarbeiter iibernommen wurden und eigentlich
alles beim Alten bleiben sollte.

Doch dieser Eindruck tduscht. Das merken jetzt so ziem-
lich alle. Manche Wachleiter haben seit geraumer Zeit
Swiffer-Staub-Wedel und Sagrotansprays griffbereit. Vie-
le Mitarbeiter putzen inzwischen selbst. Was das kostet!

Joes versteht sich gut mit seiner Reinigungskraft, die seit
vielen Jahren die Konsolen und Biiros poliert sowie auch
sonst alles andere. Sie — nennen wir sie einfach Evgenia -
gehorte zu seinem Kollegenkreis, auch wenn sie nicht bei
der DFS angestellt war. Manchmal zu Weihnachten haben
Joe und seine EBG fiir sie gesammelt, um den mageren
Stundenlohn von ca. 10 Euro brutto etwas aufzupeppen.
Als Joe vor ein paar Wochen in den Pausenraum kam, saf3
Evgenia trdaneniiberstromt in der Ecke. Ohne Vorwarnung
hatte sie von Piepenbrock eine unfreundliche Anderungs-

kiindigung bekommen, nach der sie in einer anderen
Stadt in einem anderen Unternehmen arbeiten soll. Ein-
fach so sind 15 Jahre gute Arbeit in der DFS véllig egal. Die
neu entstehenden Fahrtkosten machen dann 15% ihres
mickrigen Nettoverdienstes aus. Eine Erh6hung der Ar-
beitszeit oder eine Mobilitdtshilfe sind ausgeschlossen.
Man beschaftigt in diesem Sektor eigentlich nur Teilzeit-
krafte, weify der Teufel warum. Evgenia wird in diesem
Jahr 60 und der unfreiwillige Wechsel ist fiir sie eine Ka-
tastrophe. Traumangebote wie Altersteilzeit und Vorruhe-
stand gibt es in ihrer Welt nicht! Nach welchen Kriterien
der neue Reinigungsdienstleister SASSE AG ca. zwei Drit-
tel der bisher Beschaftigten von Piepenbrock iibernom-
men hat, ist Joe nicht bekannt. Wahrend sich die einen
iber ihre Zwangsversetzungen argern, kdonnen sich die
Ubernommen auf bis zu dreifache Arbeitsmengen freu-
en. Statt wie bisher ein Stockwerk putzen sie jetzt drei.
Und ihre unscheinbare graue Arbeitskluft diirfen sie auch
selbst bezahlen, Qualitdt von Kik, Preis von Armani. Joe
liest mal ein wenig bei kununu tiber SASSE nach und da-
bei stellen sich ihm die Nackenhaare auf. Menschen, die
dort gearbeitet haben und nicht dem Management ange-
héren, berichten Schlimmes. Immer wieder fallen Begriffe
wie Unmenschlichkeit und Ausbeutung. SASSE ist dafiir
bekannt, dass Mitarbeiter iiber 45 gar nicht erwiinscht
sind. Wiirde dieses Denken in der DFS angewendet, ware
es hier schnell ziemlich leer. Das unsoziale Handeln von
SASSE ging auch immer wieder durch die Presse und Joe
nimmt an, dass das der DFS eigentlich bekannt gewesen
sein miisste, als sie ihren Vertrag mit SASSE einging. Die
DFS ist ja so stolz, ein pramierter TOP-Arbeitgeber zu
sein. Gehoért dazu nicht auch die Verantwortung fiir die
Arbeitnehmer, die seit Jahren auch Schreibtische und
Klos der Geschaftsfiihrung schrubben? Es gab inzwischen
erste Beschwerden, dass die Sauberkeit leidet und das
Toilettenpapier den DFS-Mitarbeitern den Hintern wund
scheuert. Das sind aber nur Symptome. Schaut mal nach
der Ursache. Hat irgendjemand in all den Jahren nach-
gerechnet, ob es sich nicht am meisten lohnen kénnte,
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5 Verantwortung fiir alle unter unserem Dach {ibernimmt.

IHE:F - : B p— Joe liberlegt, ob ein Geschaftsfiihrer mal einen Monat mit
: einem SASSE-Mitarbeiter tauscht. Maflanzug gegen Po-
loshirt, iPhone gegen Wischmop und Geschaftsfiihrerver-
giitung gegen Mindestlohn. Einmal in den Schuhen des
anderen gehen: Vielleicht ware dann vieles anders. Und
bitte denkt alle daran: Was man mit diesen Menschen ge-
macht hat ist eine Sauerei, und vor allem: Ohne sie wird’s
erst recht eine.

Weifimantel & Vogelsang

Rechtsanwailte - Fachanwalte

lhre Ansprechpartner in allen rechtlichen Fragen

Liesel WeiBRmantel* Dirk Vogelsang
Fachanwiltin fiir Arbeitsrecht Fachanwalt fiir Arbeitsrecht
Hans-Gerd Dannen David Schéfer
Fachanwalt fiir Arbeitsrecht Fachanwalt fiir Arbeitsrecht
Antje Harsdorff Christoph Wicke
Rechtsanwiltin Rechtsanwalt

die Reinigungskrdfte in die DFS zu tbernehmen? Sie Jonas Dalby Constanze Daum**

wiirden in der Vergiitungsgruppe 1 (I!!) landen und hét- Rechtsanwalt Fachanwiltin fiir Arbeitsrecht

ten trotzdem ein viel besseres (!!!), menschenwiirdiges *bis 2016

**im Anstellungsverhéltnis

Einkommen als bei den externen Dienstleistern. Und sie
wiirden im Alter nicht unter die Armutsgrenze fallen. Joe

. S . . Kanzlei Bremen Kanzlei Frankfurt

fragt sich, was SASSE pro Stunde fiir einen Mitarbeiter Langenstrafie 68 Frankfurt Airport Center 1
von der DFS bekommt. Falls es mehr als 25 Euro wéren, 28195 Bremen Gebiude 234, HBK 18
scheint dies eigentlich recht unwirtschaftlich fiir die DFS Tel:0421/96099-0 Hugo-Eckener-Ring 1

. . . . Fax: 0421/96099-11 60549 Frankfurt
zu sein. Vielleicht kann da mal der Aufsichtsrat oder der Telefon: 069/24 00 66 66
Wirtschaftsausschuss nachfragen-und vor allem: nach- Telefax: 069/23 80 76 53
rechnen! Joe ist zornig: Sparen auf dem Riicken der ,,ganz
Kleinen* geht gar nicht! Es ist wiinschenswert, dass die E-Mail: info@kanzlei-wv.de - Internet: www.kanzlei-wv.de

Geschiftsfiihrung sich dieser Sache annimmt und soziale
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Tower Frankfurt Foto: DFS




Das starke Wachs-
tum des Luftver-
kehrs hdlt an. Im
ersten  Halbjahr
2018 verzeichnet
die DFS Deutsche
Flugsicherung
GmbH einen neu-
en  Verkehrsre-
kord:" Noch nie
haben die Fluglot-
sen im deutschen Luftraum so viele Fliige sicher
an ihr Ziel gebracht.

von Hans-Joachim Kriiger

Von Anfang Januar bis Ende Juni 2018 wurden im
deutschen Luftraum 1,59 Mio. Fliige nach Instru-
mentenflugregeln kontrolliert (1. HJ 2017: 1,54
Mio. IFR-Fliige). Damit ist das erste Halbjahr 2018
das verkehrsreichste in der Geschichte der DFS.
Verkehrsreichster Tag war der 29. Juni. An diesem
Tag wurden insgesamt 11.015 kontrollierte Fliige
im deutschen Luftraum gezahlt. Auch das ist ein
neuer Rekord: Der bisherige Spitzenwert aus
dem Juni 2017 lag bei 10.667 Fliigen.

Dieser Anstieg geht vor allem auf das Wachs-
tum des Luftverkehrs in Europa zuriick. So ist
die Zahl der Uberfliige im Vergleich zum Vor-
jahreszeitraum weiter gestiegen, ihr Anteil
liegt nun bei 38,9 Prozent (618.510 Fliige). Der
Anteil der innerdeutschen Fliige stagniert bei
10,3 (163.770 Fliige) Prozent. Starts und Lan-
dungen an den deutschen Flughdfen machten
im ersten Halbjahr 50,8 Prozent (807.720 Fli-
ge) des Verkehrsaufkommens aus.

Insgesamt ist die Zahl der Starts und Landungen
anden 16 von der DFS kontrollierten Flughdfen im
Vergleich zum Vorjahreszeitraum um 1,4 Prozent
gestiegen. Den groften Zuwachs gab es am Flug-
hafen Leipzig/Halle, hier lag das Verkehrsaufkom-
men um 15,6 Prozent {iber dem des Vorjahres-
zeitraumes. Auch die Airports in Frankfurt (+ 8,5
Prozent) und Stuttgart (+ 7,9 Prozent) verzeichne-
ten stark tiberdurchschnittliche Zuwéchse.
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Bereits 2017 hatte die DFS mit insgesamt 3,2 Millionen
Fliigen im deutschen Luftraum einen neuen Verkehrsre-
kord verzeichnet. Insgesamt hat die DFS in den 25 Jah-
ren ihres Bestehens ein bemerkenswertes Wachstum
bewdltigt: Bei ihrer Griindung im Jahr 1993 kontrollierte
die DFS noch 1,9 Millionen Fliige. Seither ist das Ver-
kehrsaufkommen im deutschen Luftraum um mehr als
zwei Drittel gewachsen — bei einem unverdndert hohen
Sicherheitsniveau.

Anders sieht die Sachlage bei vielen Fluggesellschaften
aus — enggestrickte Flugplane, verdichtende Arbeitszei-
ten, Personalmangel, zu wenige Flugzeuge, hohe Aus-
fallquoten, Streitigkeiten mit den Arbeitnehmern lassen
das Fliegen innerhalb Deutschlands, Europas und auch
im Interkontinentalverkehr zu einem Abenteuer werden.
Ausgerechnet Ryanair, Billiganbieter aus Irland, darf
sich gerade zur Hauptflug- und Ferienzeit mit verschie-
denen Streiksituationen auseinandersetzten, dabei
sind die Streikmanahmen der benachbarten Flugsi-
cherungsorganisationen nur ein kleiner Nebenpunkt
zu dem, was Ryanair intern erwartet. Die vorlauten Mit-
teilungen eines Michael O‘Leary sind Rauch und Schall
von gestern, wenn es um die eigene Fluggesellschaft
geht. Mal eben iiber 300 Fliige fiir mindestens 2 Tage
absagen, hat schon eine besondere Note. Aber auch an-
dere Fluggesellschaften haben sich iibernommen. Bei
Eurowings entschuldigt sich das Management bei der
Gesamtheit der Passagiere, weil sie die neue Situation
nach der Air Berlin-Pleite falsch eingeschatzt haben und
sie selber sichtlich iberfordert waren mit der Integration
von Personal und Flugzeugen. Sicherlich eine wunder-
bare Selbsteinsicht, aber dem gestressten Passagier auf
vollen Koffern bringt dies nichts. Die Erstattungsbeitra-
ge, die Eurowings und auch andere Fluggesellschaften
nach dem EU-Gesetz zu tragen haben, reichen ins Ufer-
lose. Dazu kommt, dass die Kundenfreundlichkeit und
auch die Informationen der Fluggesellschaften zum Teil
unterstes Niveau erreicht haben. So gesehen kann der
Aufschwung, den die DFS mittels einer Pressemitteilung
bekannt gab, ganz schnell vorbei sein. Dann namlich,
wenn der Frust Uber lange Wartezeiten, unpiinktliche
Fliige, kurzfristige Umbuchungen oder Ausweichlandun-
gen zu einem wirklichen Abenteuer werden.
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Fluggesellschaften und Flughdfen verzeichnen in diesem Jahr einen betriichtlichen Passagierzuwachs. Foto: Werner Hennies/FMG

Fiir die Luftfahrtindustrie
gibt es zur Zeit ein beson-
deres Phdnomen - namlich
eine gute und eine schlech-
te Nachricht, die sich ge-
genseitig bedingen. Denn
auf der einen Seite ist ein
beachtlicher Passagierzu-
wachs festzustellen, wah-
rend auf der anderen sich
die Beschwerden iiber Ver-
spatungen und Flugannullierungen hdufen.

e Vs

von Werner Fischbach

Mit dem Zusammenbruch Air Berlins diirften sich insbe-
sondere die Flughdfen gefragt haben, wie die entstande-
ne Liicke nun am besten zu fiillen ware. Denn schlief3lich
war Air Berlin die zweitgrofte Fluggesellschaft Deutsch-
lands und sorgte zumindest auf jenen Strecken, die sie in
Konkurrenz zum Kranich beflog, fiir niedrige Ticketpreise.
Dieser, um eine neoliberale Wortschopfung zu bedienen,
»Marktaustritt“ wollte der damalige Verkehrsminister
Dobrindt (in Zusammenarbeit mit der Wirtschaftsminis-
terin Zypries) nutzen, um die Lufthansa zum ,nationalen
Champion* zu machen. Wobei aufgrund der Marktmacht

der Lufthansa der Schritt zum Monopolisten nicht mehr
allzu weit entfernt gewesen war.

Die Lufthansa nahm diese Einladung gerne an und verhielt
sich nicht nur wie ein Champion, sondern auch wie ein Mo-
nopolist. Innerhalb kiirzester Zeit erhohte der Kranich die
Preise um durchschnittlich 25 bis 30 Prozent, was wiede-
rum seine Kunden erboste. Worauf das Lufthansamanage-
ment dem staunenden Publikum zu erkldren versuchte, die
Preissteigerung hatte nicht aufgrund irgendeiner Monopol-
stellung stattgefunden, sondern einem ihrem Buchungs-
system inneliegender Algorithmus geschuldet ware. Er-
staunlich, was Algorithmen so alles kénnen — autonom
Autofahren, ohne Piloten Flugzeuge durch die Luft steuern
und eben ohne dem Zutun der zustdndigen Manager die
Ticketpreise erhohen. Weniger Algorithmusglaubige mein-
ten jedoch, dass es sich hier um den Missbrauch einer mo-
nopoldhnlichen Marktmacht handele und riefen nach dem
Kartellamt. Dies wurde dann auch tatig und stellte tatsach-
lich fest, dass die Lufthansa kurz nach dem Ableben Air Ber-
lins ihre Ticketpreise um durchschnittlich 25 bis 30 Prozent
(in Einzelfallen sogar um 50%) erhdht hatte. Allerdings hat
das Kartellamt tiberraschenderweise kein Verfahren gegen
den Kranich eingeleitet. Vielleicht weil das Kartellamt dem
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Algorithmusmarchen glaubte und zu der Uberzeugung ge-
kommen ist, dass man gegen Algorithmen kein Verfahren
durchfiihren kann? Dazu meinte das Kartellamt, dass zwei
Drittel der Passagiere durch den Markteintritt EasyJets wie-
der Uber eine Alternative verfiigen wirde. Als ob sich da-
durch der Tatbestand des ,,Marktmissbrauchs® so einfach
in die Luft auflosen wiirde!

Aus der Konkursmasse Air Berlins hat sich die Lufthan-
sa reichlich bedient. Zumindest was die Flugzeuge und
die Slots betrifft. Der Touristikprofessor und ehemalige
Condor-Vertriebschef Karl Born hat es in einer Kolumne
wie folgt beschrieben: ,,So viele Flugzeuge wie moglich,
gerne. So viele Slots wie moglich — auch gerne. Betriebs-
tibergang und Ubernahme des zu den Flugzeugen gehd-
renden Personals? Nein Danke, nicht mit uns!“ Da darf
es natiirlich nicht verwundern, dass die Bereederung
der Eurowingslangstreckenflotte der deutsch-tiirkischen
Tochter Sunexpress {ibertragen wurde. Denn beim deut-
schen Ableger des Urlaubfliegers gibt es ndamlich keinen
Betriebsrat. Was vom Arbeitsgericht Frankfurt auch als
rechtlich einwandfrei beurteilt wurde (allerdings wollen
weder die Vereinigung Cockpit noch die UFO die Sache da-
mit beruhen lassen). Erstaunlich ist nur, dass das Ganze
von einer Ministerin abgenickt wurde, die Mitglied in der
SPD ist! Worauf erlaubt sei, den beriihmten Soziologen
und Gesellschaftstheoretiker Niklas Luhmann zu zitieren:
»Wirtschaftsethik gehort zu der Sorte von Erscheinungen,
wie auch die Staatsraison und die englische Kiiche, die in
der Form eines Geheimnisses auftreten, weil sie geheim
halten miissen, dass sie gar nicht existieren.*

Lufthansa hat damit den grof3ten Profit aus dem Air Berlin
Bankrott geschlagen. Sie konnte den grofiten Teil der Air
Berlin — Flotte tibernehmen, wobei die Tatsache, dass sich
auch die britische Easy)et aus der Konkursmasse Air Ber-
lins bedienen konnte, von Carsten Spohr und seinen Mit-
streitern moglicherweise als kleiner, aber zu verkraften-
der Schonheitsfehler angesehen wird. Die Zahlen geben
der Lufthansa recht — der Kranich hat in den ersten sechs
Monaten dieses Jahres knapp 67 Millionen Passagiere be-
fordern (was einem Zuwachs von knapp 12% gegeniiber
dem Vorjahreszeitraum entspricht) und konnte ihre Kon-
kurrenten IAG (British Airways, Aer Lingus, Iberia, Vueling
und Level) und Air France/KLM weit hinter sich lassen.
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Vom ,,Marktaustritt“ Air Berlins waren natirlich auch
deren Tochter betroffen. Dazu gehorte auch ,,Fly Niki“,
die einst von Niki Lauda gegriindet worden war und zum
Sprengel der Air Berlin zdhlte. Niki Lauda niitzte die Chan-
ce, die durch den Konkurs des Lufthansakonkurrenten
entstanden war, kaufte ,,seine* Airline wieder zurtick und
nannte sie ,,Laudamotion“. Danach setzte Lauda zu sei-
nem ndchsten ,,Coup*“ an und tat sich mit Michael O’Leary
von Ryanair zusammen. Danach wird Ryanair 75% von
,Laudamotion“ ibernehmen, was beiden Seiten niitzt.
Lauda kann mit der Ubernahme durch Ryanair, die in-
zwischen von der EU-Kommission genehmigt wurde, den
Kauf von ,,Fly Niki“ (teil)finanzieren und Ryanair kommt
an wichtigen Flughédfen zu heify begehrten Slots.

Inzwischen gibt es jedoch neuen Zoff zwischen der Luft-
hansa und ,Laudamotion“. Lufthansa hatte mit ,Lau-
damotion“ einen Leasingvertrag Uber neun Flugzeuge
geschlossen, den sie jetzt gekiindigt hat. Weil sich Lau-
da nach Aussagen des Kranichs mit den Zahlungen im
Riickstand befindet. Lauda und O’Leary sehen dies na-
turgemas etwas anders und sprechen von Sabotage. Die
Lufthansa, so wirft Ryanair dem Kranich vor, tue alles, um
»Laudamotion“ zu destabilisieren und zu schadigen. Der
Streit wird vor einem englischen Gericht entschieden, da
der Leasingvertrag nach englischem Recht geschlossen
wurde (moglicherweise ist beim Erscheinen dieser Ausga-
be das Urteil inzwischen ergangen). Dabei sollte dieser
Streit nicht als belanglos abgetan werden, weil es dabei
um lediglich neun Flugzeuge geht. Denn es geht um weit
mehr, da Ryanair in den ersten sechs Monaten dieses
Jahres mit 64,3 Millionen Passagieren nur rund vier Pro-
zent weniger Passagiere befordert hat als die Airlines des
Lufthansakonzerns zusammen. Ryanair scheint damit ein
ernstzunehmender (und vielleicht der einzige) Konkurrent
des Kranichs zu sein. Wodurch dem Streit ein besonderer
Stellenwert zugeschrieben werden darf.

Angesichts der Wachstumsraten bei den Passagieren und
bei der Fracht kdnnen die Fluggesellschaften, die Flugha-
fen und eigentlich auch die Flugsicherungsdienstleister
positiv in die Zukunft blicken. Diese Sicht der Dinge wird
durch eine Passagierumfrage, die im letzten Jahr von der
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughéfen (ADV)
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durchgefiihrt wurde, bestatigt. Danach besteht bei den
Passagieren eine hohe Prdferenz fiirs Fliegen; rund zwei
Drittel der Passagiere sehen fiir sich keine Alternative
zum gewdbhlten Flug und nur 25% der Fluggaste konnten
eine Reise mit dem Bus, der Bahn oder mit dem Auto in
Erwdgung ziehen.

Allerdings triibt die zunehmende Zahl an Verspatungen
und Flugausfallen diese positive Sicht der Dinge. Fir eini-
ge Fluggesellschaften, allen voran Ryanair, war der bose
Bube denn auch schnell gefunden. Es war, wie kdnnte es
auch anders sein, die Flugsicherung. Oder genauer, die
europdischen Flugsicherungsdienstleister. Selbst wenn
diese wie die DFS mit ihrer Statistik nachweisen, dass
die flugsicherungsbedingten Verspdtungen eigentlich
zu vernachldssigen sind, macht dies bei Ryanair und Co.
keinen besonderen Eindruck. Frei nach dem Motto ,,durch
Ihre Statistik lasse ich mir doch nicht mein Vorurteil
zerstoren.*

Ganz besonders werden die streikenden Fluglotsen kri-
tisiert, wobei die Kritik speziell unseren franzosischen
Kollegen gilt. Michael O’Leary fordert denn auch seit lan-
gem, Streiks bei der Flugsicherung generell zu verbieten.
Wobei er und seine ,,Gesinnungskollegen* wohl hin und
wieder vergessen, dass das Recht auf einen Streik zu
den Grundprinzipien moderner Demokratien gehdrt und
dass weder Piloten noch Controller einen Streik aus Lust
und Laune vom Zaune brechen, sondern weil sie mit den
Arbeitsbedingungen und der Entlohnung ganz einfach
nicht zufrieden sind und Verbesserungen haben wollen.
Deshalb ist es nicht ganz ausgeschlossen, dass O’Leary
den Streik seines irischen Pilotencorps als einen ganz be-
sonderen Affront empfindet. Die Verhandlungen zwischen
den Piloten und Ryanair sollen sich als ziemlich schwierig
erweisen und die Vertreter der Piloten scheinen den Ein-
druck gewonnen zu haben, dass die Verhandlungsfiihrer
der Fluggesellschaft {iberhaupt nicht ernsthaft verhan-
deln wollen.

Allerdings gibt es zwei Punkte, die durchaus kritisiert
werden kdnnen, ja ernst genommen werden miissen. Es
ist auf der einen Seite die Personalpolitik der Flugsiche-
rungsdienstleister und die Tatsache, dass die Umsetzung
des ,,Single European Sky (SES)“ viel zu langsam vor-

anschreitet. Dabei sollte nicht vergessen werden, dass
der Personalmangel bei den Controllern auf fehlerhafte
Prognosen der Eurocontrol hinsichtlich der Verkehrs-
entwicklung beruht und dass es sich beim SES um ein
dulerst kompliziertes Vorhaben handelt, das sich auf die
Schnelle nicht erledigen lasst.

Doch abgesehen von der besonderen Situation bei
Ryanair scheinen die Airlines beim Ausbau ihres Stre-
ckennetzes zu schnell vorgegangen zu sein und nicht
tiber die erforderliche Zahl von Flugzeugen und Besatzun-
gen zu verfiigen. Insbesondere bei der Lufthansatochter
Eurowings, dem Platzhirsch bei den in Deutschland ope-
rierenden Low-Cost-Airlines, scheinen sich die Probleme
zu hdufen, so dass sich mehr als 100 Reiseveranstalter bei
Eurowings {iber die Verspdatungen und die Streichungen
von Fliigen beschwerten. Eurowings entschuldigte sich
pflichtschuldig tiber die beklagenswerten Umstande un-
ter anderem mit einem personlichen Mail an ihre Kunden,
deren Mailadresse sie irgendwann einmal gespeichert
hat (auch der Verfasser dieses Berichts hat ein solches
Mail erhalten). Dass die Lufthansa den bereits erwdhnten
Leasingvertrag mit ,,Laudamotion“ gekiindigt hat und auf
der Ubergabe der neun Flugzeuge besteht, ist wohl auch
der Tatsache geschuldet, dass die Airbusse bei der Low-
Cost-Tochter Eurowings dringend benotigt werden.

Nicht dass der Bundesverband der Deutschen Fluggesell-
schaften (BDF) etwas gegen Wachstum hatte. Nein, das
hat er nicht. Es findet seiner Meinung nur an der falschen
Stelle statt, ndmlich bei den ausldndischen Fluggesell-
schaften. So ist in Deutschland der Marktanteil der aus-
landischen Fluggesellschaften auf 48% gestiegen. Was
bedeutet, dass der Anteil der deutschen Airlines auf den
Tiefstand von 52% gesunken ist. Dabei sind die auslan-
dischen Low-Cost-Carrier seit der Einfiihrung der Luftver-
kehrssteuer im Jahr 2011 besonders stark gewachsen;
rund 17% der ,,Niedrigpreisfliige* werden von auslandi-
schen Airlines durchgefiihrt.

Mit ihrer Studie ,,European Aviation in 2040 — Challenges
of Growth* hat nun auch noch Eurocontrol seine Stimme
erhoben und ein paar bittere Tropfen in den Wein gegos-
sen. Die Agentur zeigt sich nicht nur besorgt iiber die



Verspatungen im Luftverkehr und die fehlenden Kapazi-
taten insbesondere bei den Flughafen und spricht auch
die Probleme, die sich auf den Klimawandel beziehen, an.
Denn auch der Klimawandel wird sich auf den Luftverkehr
auswirken. Unter anderem durch eine Anderung der tou-
ristischen Nachfrage, bei den Wettervorhersagen werden
sich groflere Unsicherheiten einstellen und die Zahl der
Stiirme wird zunehmen. Und wie wollen die Airlines die-
sen Herausforderungen entgegentreten? Rund 57% der
Fluggesellschaften sind der Meinung, dass der Klimawan-
del ihr Geschift bis 2050 beeinflussen wird und 86% mei-
nen, dass dagegen etwas unternommen werden miisste.
Leider haben jedoch erst 52% mit den entsprechenden
Planungen begonnen.

Seit mehreren Jahren untersucht das Deutsche Zentrum
fir Luft- und Raumfahrt die Situation auf dem Low-Cost-
Markt und erstellt einen halbjéhrlichen Bericht dariiber.
Die nachfolgenden Angaben sind dem ,,Low-Cost-Monitor
1/2018“ entnommen.

Da ist zundchst einmal festzuhalten, dass die Flugge-
sellschaften ihr Angebot unterschiedlich definieren. So

i 3
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stellt sich die Frage, was einen ,,Low-Cost-Carrier” von
den ,klassischen“ Fluggesellschaften unterscheidet. Der
Preis der Tickets diirfte dabei nicht das alleinige Kriteri-
um sein. So ist es durchaus méglich, dass auch traditi-
onelle Liniengesellschaften auf bestimmten Strecken
glinstigere Tickets anbieten, um so der Konkurrenz paroli
bieten zu konnen. So kann der Eindruck entstehen, dass
einige Fluggesellschaften beides zugleich waren — eine
klassische Linienfluggesellschaft und Low-Cost-Airline
in einem. Air Berlin war eine dieser Gesellschaften und
einige Beobachter der Szene meinen, der Grund fiir den
Untergang Air Berlins lag in der Tatsache, dass sie sich nie
so richtig entscheiden konnte, was sie nun war oder sein
wollte — eine Niedrigpreisgesellschaft oder eine klassi-
sche Linienfluggesellschaft wie Lufthansa, Air France oder
British Airways. Abgesehen von wenigen Gesellschaften
wie Scoot aus Singapur, Air Asia X aus Malaysia oder die
Aeroflottochter Pobeda machen die europdischen Flugge-
sellschaften die Sache unter sich aus. Wobei es auch bei
den Low-Cost-Carriern ein Kommen und Gehen gibt. Eini-
ge von ihnen gehen den Weg Air Berlins und verschwin-
den vom Markt, einige fusionieren und letztlich versuchen
die traditionellen Airlines, eine eigene Low-Cost-Tochter
im Markt zu etablieren. Prominentes Beispiel ist dabei die

Insbesondere bei Eurowings kam es vermehrt zu Verspdtungen und Flugausfllen. Foto: DLR
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Auf dem Billigflugsektor liegt der Marktanteil von Ryanair bei 27%. Foto: Werner Fischbach

Lufthansatochter Eurowings. Grofite europdische Nied-
rigpreisgesellschaft ist weiterhin die irische Ryanair, ge-
folgt von Easy)et. Allein im Januar dieses Jahres fiihrten
die Iren mehr als 11 500 Fliige durch, Easy)et kam auf rund
7 750. Der Marktanteil Ryanairs liegt bei bei 27%.

Bei den Flughéfen liegt hinsichtlich der Low-Coster Bar-
celona auf dem ersten Platz, gefolgt von Dublin und Lon-
don-Gatwick. Unter den 30 grofiten Flughéafen, die einen
hohen Prozentsatz an ,,Billigfliegern aufweisen, sind
mit Dusseldorf, Berlin-Tegel, Berlin-Schonefeld, Kdln/
Bonn, Hamburg und Stuttgart auch deutsche Flughafen
vertreten.

Auch wenn der Low-Cost-Sektor zurzeit ,,nur“ 30% des
Flugaufkommens abdeckt (die restlichen 70% werden
von den klassischen und den Ferienfluggesellschaften
erbracht), so stehen bei den meisten , Low-Cost-Gesell-

schaften® die Zeichen auf Expansion. Der Deal zwischen
Laudamotion und Ryanair und die Tatsache, dass EasyJet
nicht nur ehemalige Air Berlin-Strecken tbernommen,
sondern auch in Osterreich eine europdische Dependance
gegriindet hat, scheint diese These zu bestatigen. Auch
Eurowings hat ihr Streckennetz erheblich ausgebaut. Da-
runter fallen auch Langstreckenverbindungen, die tber-
wiegend ab Diisseldorf angeboten werden.

Fiir die Fluggesellschaften und die Flughdfen sind dies
auf den ersten Blick rosige Aussichten. Ob die Flugge-
sellschaften auch die bendtigten Flugzeuge beschaffen
(oder leasen) und die erforderlichen Besatzungen rekru-
tieren kénnen, ist eine andere Frage. Deshalb miissen
sie sich den Herausforderungen stellen und ihre Kapazi-
tdaten ausbauen, wenn die Zuwachsraten nicht in einem
Chaos enden sollen. Die DFS gehort dabei irgendwie mit
dazu.




Der Einflug in Gewitter- und
(Vulkan-)Aschewolken soll-
te tunlichst vermieden wer-
den. Weil bei den ersteren
heftigste Turbulenzen er-
wartet und bei den zweiten
Beschddigungen der Trieb-
werke bis zu deren Ausfall
befiirchtet werden miissen.

von Werner Fischbach

Vulkane gibt es auf der gan-
zen Welt; einem Beitrag des Bayerischen Rundfunks zu-
folge sollen es tausende sein. Rund 500 davon sind noch
aktiv und 5o davon melden sich immer wieder lautstark
und mit entsprechendem Tumult zu Wort. Allerdings
scheinen sich die aktiven und gefahrlichsten davon auf
bestimmte Gegenden der Welt zu konzentrieren. Auf
Zentral- und Sudamerika, auf Japan, die indonesische
Inselwelt und auf Grénland. Rund 90% liegen auf den
Grenzen der tektonischen Platten; die
grofite Konzentration ist an dem soge-
nannten ,Pazifischen Feuerring”, der
sich von der Westkiiste Amerikas tber
die Inselkette der Aleuten und Japan bis
nach Indonesien und Papua-Neuguinea
erstreckt, festzustellen.

Der, zumindest aus der Sicht der Euro-
pder, grofite Ausbruch war jener des
islandischen Vulkans mit dem unaus-
sprechlichen Namen Eyjafjallajokull
im Médrz 2010. Um die Luftfahrt vor
den Schéaden, die Vulkanasche an den
Flugzeugen hervorrufen kann, zu schiitzen, wurden gro-
e Teile des Luftraums Nordeuropas gesperrt. Rund 100
000 Fliige sollen deshalb gestrichen worden sein. Dass
dies den Fluggesellschaften nicht gefiel, ist nachzuvoll-
ziehen. Einige davon meinten, diese MaBnahmen waren
iberzogen und wiirden uber das Ziel hinausschieBen.
Was mit spateren Messfliigen (unter anderem mit der
DA-20 des DLR) dann tatsdchlich bestatigt wurde. Aber
die Luftfahrtbehorden konnten nun einmal nicht war-
ten, bis die Messflugzeuge einsatzbereit waren und be-
kanntlich ist man immer etwas kliiger, wenn man vom
Rathaus kommt. Inzwischen wurden diverse Programme
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entwickelt (zum Beispiel VolcATS — Vulcanic ash impac-
ton the Air Transport System des DLR), mit welchen der
Umfang der Aschewolken, die Dichte der Vulkanasche
und die Richtung, in welche sich die Aschewolke be-
wegt, bestimmt werden kdnnen. Dabei stiitzen sich die
entsprechenden Institutionen auf Satellitenaufnahmen
und LIDAR-Systeme am Boden.

Doch ganz ohne Luftraumsperrungen wird es bei einem
groBeren Vulkanausbruch wohl nicht gehen. Als Ende Juni
auf der indonesischen Insel Bali der Vulkan Agung aus-
brach und grofle Rauch- und Aschewolken bis zu einer
Hohe von 2 ooo Meter in den Himmel schleuderte, traf
dies auch den Flughafen von Denpasar. Er musste sei-
nen Betrieb fur rund zwolf Stunden einstellen; mehr als
300 Fliige wurden gestrichen, rund 75 ooo Flugreisende
saf’en voriibergehend auf Bali fest. Wobei es sicherlich
schlechtere Orte auf dieser Welt gibt, an welchen man
stranden kann.

Diese B747 geriet am 24. Juni 1982 in eine Welle von Vulkanasche ein,
was zum Ausfall simtlicher Triebwerke fiihrte. Foto: Javier Rodriguez

Nun liegt Indonesien und damit auch Bali an diesem ,,Pa-
zifischen Feuerring®, so dass der Ngurah Rai Flughafen
von Denpasar (Denpasar ist die Hauptstadt Balis) des Of-
teren wegen eines Vulkanausbruchs zeitweise geschlos-
sen werden muss. Was nicht nur auf den Flughafen von
Denpasar, sondern-auch auf die anderen indonesischen
Flughdfen zutrifft. Und dies erinnert an einen Zwischen-
fall, der sich am 24. Juni 1982, also vor mehrals 35 Jahren,
iber Indonesien ereignet hat. Damals war eine B747 der
British Airways in die Aschewolke, die der Vulkan Gunung
Galunggung in die Atmosphdre geschleudert hatte, gera-
ten. Worauf alle vier Triebwerke des Jumbos ausfielen.
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DaaufderHomepage der britischen Unfalluntersuchungs-
behorde ,,Air Accidents Investigation Branch (AAIB)“ kein
Bericht liber diesen Zwischenfall zu finden ist (vielleicht,
weil es sich ja nicht um einen Unfall, sondern um einen
ernst zu nehmenden Zwischenfall handelte oder weil er
inzwischen von der Homepage genommen wurde), wur-
den fiir den Bericht das Internetlexikon Wikipedia und
das ,Aviation Safety Network* als Quellen herangezogen.

Der Flug BA/BAW 9 wurde in den achtziger Jahren mit
einer B747-200 durchgefiihrt. Bei der Maschine, die am
24. Juni 1982 in die Aschewolke geraten ist, handelte es
sich um die B747-236B mit dem Kennzeichen G-BDXH.
BA/BAW g fiihrte von London-Heathrow nach Auckland
in Neuseeland. Also an das andere Ende der Welt. Da die
damals eingesetzten B747-200 noch nicht tiber die Reich-
weiten der heutigen Langstreckenflugzeuge verfiigten
und die Tickets um einiges teurer waren als heute, ging es
unter anderem auch darum, das Flugzeug mit moglichst
vielen Passagieren zu fiillen. Fir fur BA/BAW 9 waren Zwi-
schenlandungen in Bombay, Madras, Kuala Lumpur, Perth
und Melbourne vorgesehen.

Zunéchst schien der Flug ohne gréf3ere Probleme durch-
gefiihrt werden zu kénnen. Uber den Ausbruch des Vulk-
ans Gunung Galunggung hatten die Piloten keine Infor-
mationen. Die B747 befand sich inzwischen siidlich der
Insel Java in FL 370, als der Erste Offizier und der Flugin-
genieur (der Kapitdn hatte die Toilette aufgesucht) auf
den Cockpitscheiben etwas feststellten, das sie an Elms-
feuer erinnerte. Sie hatten zudem den Eindruck, dass mit
Leuchtspurmunition auf die Cockpitscheiben geschossen
wiirde. Obwohl sie auf ihrem Wetterradar nichts besonde-
res erkennen konnten, aktivierten sie die Enteisung und
schalteten fiir die Kabine, in welcher sich Rauch ansam-
melte, die Anschnallzeichen ein.

Es war 20:43 Uhr Lokalzeit, als es bei Triebwerk Nr. 4
(auBen rechts) zu einem Flammabriss kam. Der Co-Pilot
und der Flugingenieur leiteten die vorgeschriebenen Ge-
genmafnahmen und der Kapitdn, inzwischen ins Cockpit
zuriickgekehrt, glich den ungleichen Schub mit dem Sei-
tenruder aus. Kurz nach dem Ausfall des Triebwerks Nr.4
ereignete sich auch beim Triebwerk Nr. 2 (innen links) ein
weiterer Flammabriss, kurz darauf gaben auch die beiden
restlichen Triebwerke ihren Geist auf. Passagiere, die von

ihrem Fensterplatz auf die Triebwerke sehen konnten,
berichteten von einem gelblichen Leuchten, das bei den
Triebwerken austrat.

Um 20:44 Uhr Lokalzeit erklarte BA/BAW 9 Luftnotlage
und teilte den Controllern des Jakarta ACCs mit, dass
alle vier Triebwerke ihres Jumbos ausgefallen waren. Al-
lerdings kam es aufgrund der statischen Aufladung der
Aschepartikel (von deren Vorhandensein die Besatzung
immer noch keine Ahnung hatte) und den nachfolgenden
elektrischen Entladung zu Problemen mit der Funkver-
bindung. Deshalb haben die Controller die Meldung des
britischen Flugzeugs nicht so richtig verstanden und gin-
gen davon aus, dass bei ihm lediglich Triebwerk Nr. 4 aus-
gefallen war. Die Besatzung eines Garudaflugs, die den
Funkverkehr mitbekommen hatte, klarte die Controller
iber den wirklichen Zustand an Bord der B747 auf. Den-
noch hatte die Besatzung von BA/BAW 9 Schwierigkeiten,
mit ATC zu kommunizieren und die Controller konnten
den Jumbo auf ihrem Radar nicht entdecken. Dabei hatte
die Cockpitcrew auf ihrem Transponder den Notfallcode
A7700 geschaltet. Obwohl in der Kabine der Druck sank
und die Sauerstoffmasken aus der Decke fielen, entstand
bei den Passagieren keine grofere Panik. Zur Beruhigung
meldete sich der Kapitdn mit seinem britischen Under-
statement: ,Ladies and Gentlemen, this is Your Captain
speaking. We have a small problem. All four engines have
stopped. We are doing our damnedest to get them going
again. | trust you are not in too much distress!*.

Der Jumbojet war nun zu einem Segelflugzeug geworden.
Aufgrund ihrer Gleitzahl war die B747 in der Lage, aus ih-
rer Hohe etwa 91 Seemeilen weit zu segeln. Doch da die
Sauerstoffmaske des Co-Piloten defekt war, entschloss
sich der Kapitan, beschleunigt auf eine Hohe zu sinken, in
welcher auch ohne zusétzliche Sauerstoffversorgung nor-
mal geatmet werden konnte. Dabei gab es ein weiteres
Problem — um den Flughafen von Jakarta, den sich die Be-
satzung als ,Alternate® ausgesucht hatte, zu erreichen,
musste ein Gebirgszug lberquert werden. Doch den
konnten sie nur iberwinden, wenn es ihnen gelang, die
Triebwerke wieder zu aktivieren. Sollte ihnen dies nicht
gelingen, so wollten sie umkehren und eine Notwasser-
landung im Meer versuchen.

Beim Passierenvon 13 500 Fuf’ versuchte die Cockpitcrew,
die Triebwerke zu starten. Um 20:56 Uhr starte Triebwerk



Nr. 4, worauf der Kapitan mit Hilfe dieses Triebwerks die
Sinkflugrate reduzierte. Kurz danach gelang es, zundchst
Triebwerk Nr. 3 und danach die verbleibenden Triebwerke
in Betrieb zu nehmen. Darauf bat BA/BAW 9, auf 15 000
Fuf3 steigen zu diirfen, was ihnen auch genehmigt wurde.
Beim Erreichen dieser Hohe stellte sich der ,,Leuchtspur-
effekt” wieder ein, worauf der Kapitdn den Schub redu-
zierte. Dennoch zeigten sich Stérungen bei Triebwerk Nr.
2, weshalb es von der Besatzung abgeschaltet wurde. Sie
entschied sich daraufhin, auf 12 ooo Fuf} zu sinken. Of-
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fensichtlich konnte der Gebirgszug in dieser Hohe sicher
tberflogen werden (bei Wikipedia wird auf diesen Um-
stand nicht hingewiesen, so dass diese Aussage als reine
Spekulation angesehen werden muss).

Da die Aschepartikel nicht nur die Triebwerke des Jumbos
aufler Kraft gesetzt, sondern auch die Cockpitscheiben
zerkratzt hatten, konnten die Piloten nach auf3en so gut
wie nichts erkennen. Deshalb wurde trotz des guten Wet-
ters ein ILS-Anflug durchgefiihrt; vielleicht hatten sich die

Im Mdrz 2010 legte der islidndische Vulkan Eyjafiallajokull grofSe Teile des europdischen Luftraum still. Foto: Arni Friorikson/Wikimedia CC by sa 3.0
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Im Juni dieses Jahres musste der Flughafen Denpasar wegen des Ausbruchs des Vulkans Agung geschlossen werden. Foto: W. Fischbach

Piloten auch fiir einen solchen Anflug entschieden, weil
ein ILS-Anflug gegeniiber einem ndchtlichen Sichtanflug
die bessere Alternative darstellt. Nach der Landung in
Jakarta waren die Piloten aufgrund der zerkratzten Cock-
pitscheiben nicht in der Lage, die Rollbahnen sicher zu
erkennen, so dass die B747 von einem Schlepper zum
Vorfeld gezogen wurde.

Natiirlich wurde der Zwischenfall ausgiebig untersucht.
Dabei wurde festgestellt, dass die Asche trocken war und
deshalb vom Wetterradar nicht erfasst werden konnte.
Beim Durchfliegen der Aschewolke wurden die Aschepar-
tikel in groBer Menge von den Triebwerken angesaugt,
schmolzen dort und brachten die Triebwerke durch Ver-
stopfung zum Stillstand. Nachdem diese nach ihrem
Stillstand abgekiihlt waren, erstarrte die geschmolzene
Asche und loste sich wieder. Weshalb es den Piloten ge-
lang, die Triebwerke erneut zu starten.

Bleibt noch zu erwdhnen, dass eine B747-406 der KLM
(KL/KLM 867, PH-BFC) ein dhnliches Schicksal erlitt. Das
Flugzeug befand sich am 15. Dezember 1989 auf dem
Flug von Amsterdam nach Anchorage und war in FL 280
in die Aschewolke des Mount Redoubt geraten. Nachdem
die Besatzung in die Aschewolke, die den Eindruck einer
normalen Regenwolke erweckte, eingeflogen war und es
auflerhalb des Flugzeugs ungewohnlich dunkel wurde,
entschloss sie sich, diese Wolke nach oben zu verlassen.
Wahrend des Steigflugs fielen innerhalb von 59 Sekun-
den alle vier Triebwerke der B747 aus. Dadurch kam es
zu einem Stromausfall, so dass den Piloten nur noch
batteriebetriebene Instrumente zur Verfiigung standen.
Dazu fielen samtliche Geschwindigkeitsmesser aus und
aus dem Frachtraum wurde falschlicherweise ein Brand

gemeldet. Fiir KL/KLM 867 ging es von da an nur noch
nach unten. Allerdings gelang es den Piloten beim Durch-
fliegen von 13 0oo Fuf3 zwei Triebwerke wieder zum Leben
zu erwecken; die beiden anderen konnten beim Passieren
von 6 ooo FuB reaktiviert werden. Dass die Triebwerke
wieder gestartet werden konnten, fiihrt Dr. Hendrik Lau
vom DLR auf die Tatsache zuriick, dass die Triebwerke
aufgrund des schnellen Sinkflugs schnell auskiihlten, die
angebackene Vulkanasche gerissen war und dann aus
den Triebwerken herausgeblasen wurde.

Die B747 der British Airways wurde in Jakarta wieder repa-
riert und dann als ,,Ferryflug“ nach London geflogen; von
der Reparaturmannschaft wurde der Jumbo Ubrigens als
»Der fliegende Aschenbecher” bezeichnet. Und er erhielt
flr den langsten Gleitflug eines nicht fiir den Segelflug
konzipierten Flugzeugs einen entsprechenden Eintrag in
das Guinnessbuch der Rekorde. Bis sie von einem A330-
200 der Air Transat (TS/TSC 236, C-GITS) von diesem Platz
verdrangt wurde. Nachdem bei diesem Airbus tiber dem
Atlantik (das Flugzeug war von Toronto nach Lissabon
unterwegs) ein Treibstoffleck aufgetreten war, entschied
sich die Besatzung zu einer Ausweichlandung auf dem
Militarflughafen Lajes auf der Azoreninsel Terceira. Nach
dem vélligen Triebwerksausfall wegen Treibstoffmangel
flihrte der A330 einen zwanzigminiitigen Gleitflug durch
und landete sicher in Lajes.

Die G-BDXH wurde von British Airways noch rund 20 Jah-
re betrieben und 2002 an European Aviation Air Charter
verkauft. Im Jahr 2006 wurde das Flugzeug aufier Dienst
gestellt und 2009 in Bournemouth verschrottet. BA/BAW
9 verkehrt heute von London nach Bangkok. Nonstop. Mit
einer Boeing B777.
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In der Vergangenheit nahmen sich leider nur wenige Air-
line-Griinder die Zeit, ihren Lebensweg in einer Autobio-
grafie festzuhalten. Zu den wenigen Autoren gehoren
beispielsweise der Initiator der Stuttgarter ,,Stidflug In-
ternational Rul Biickle (Buchtitel: ,, Turbulenzen®) oder
der Leipziger Musiker Uwe Bohme (Buchtitel: ,,Vom Musi-
ker zum Chef der eigenen Airline*), der Anfang der 1990er
Jahre die kurzlebige ,,SAL Luftverkehrsgesellschaft® ins
Leben rief. Zu diesem kleinen Kreis gesellte sich jlingst
nun Hans Rudolf Wohrl, der 1974 den ,,Niirnberger Flug-
dienst — NFD“ gegriindet hatte, welche wiederum Anfang
der 1990er Jahre mit der Dortmunder ,,RFG-Regionalflug*
zur Eurowings fusionierte. Ubrigens diirfte dlteren Fluglot-
sen Wohrls Herz fiir die Luftfahrt noch in guter Erinnerung
sein, bot er ihnen doch fiir Fliige auf dem Streckennetz
der NFD vergiinstigte Tickets auf Standby-Basis an. Ein
Zeichen der Anerkennung, das heute leider langst in Ver-
gessenheit geraten ist.
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Gliicklicherweise — aus Sicht des Luftfahrtinteressierten
— liegt das Hauptaugenmerk dieser kiirzlich erschienenen
Autobiografie auf dem fliegerischen Werdegang des Au-
tors, seine Karriere in der Modebranche spielt eine eher
untergeordnete Rolle. Dabei spannt Wohrl den Bogen von
seinen ersten Fliigen bis zur Entwicklung der aktuell tati-
gen deutschen Fluggesellschaften. Natiirlich nimmt dabei
die Geschichte seines NFD einen grofRen Raum ein. Der
steinige: Weg von der Idee liber den Betrieb einer Regi-
onalfluggesellschaft bis zu deren Verkauf bietet interes-
sante Geschichten, die es allemal wert sind, erzahlt und
gelesen zu werden. Uber seine Beratungsgesellschaft
INTRO Aviation* halt Wohrl bis heute Kontakt zur deut-
schen Zivilluftfahrtszene, wodurch er Hintergriinde zu
Fluggesellschaften wie LTU, Air Europe, Air Berlin, Euro-
wings, Flynext, Deutsche BA, dba oder Germania schil-
dern kann. Die gewdhrten Einblicke und Blicke hinter die
Kulissen des Luftverkehrs sind sehr spannend zu lesen.

Leider bietet die Publikation auch etliche Griinde zur Kri-
tik: Im Vorwort erwahnt der Hans Rudolf Wo6hrl, ihm sei
nahegelegt worden, seine Autobiografie in der dritten
Person zu verfassen. Diese Wabhl ist einerseits duBerst
gewdhnungsbediirftig und andererseits geht die bei
Autobiografien tibliche Ndhe zwischen Autor und Leser
verloren, wodurch das Lesevergniigen leider geschma-
lert wird. Der Gewdhnung bediirfen auch die hdufigen
Liedtext-Ausziige des Musikliebhabers Wohrl und seine
zeitlichen Spriinge. Diese sorgen zwar fiir diverse ,,Cliff-
hanger®, storen den Lesefluss jedoch erheblich. Dass der
Autor seine Sicht der Dinge fiir die einzige wahre hilt,
kann sowohl verschmerzt als auch mit dem Charakter der
Literaturgattung erkldrt werden. Ganz sicher aber hétte
der Verlag in eine bessere Korrekturlesung des Buches
investieren miissen, denn die Fehler sind Legion: Aus der
,»NFD*“ wird bisweilen ein ,,NDF“, aus der Fluggesellschaft
»Berline“ konsequent ein ,,Berliner”, aus der ,,Gemein-
same Flugvermessungsstelle — GFMS* eine ,,GMFS* bzw.
»,GFSM“, aus ,Germanair“ eine ,,German Air“, aus der
Landehilfe ,,ILS“ ein ,,GLS*, aus ,, TCAS* ein ,,TCAL“, usw.
So wird es dem Sachverstand und der Fachkenntnis des
Autors leider nicht gerecht.

Bedauerlicherweise ldsst sich dieses Buch also nicht un-
eingeschrankt weiterempfehlen. Wer allerdings die erldu-
terten Mangel zu ,,iberlesen” vermag und wirklich inter-
essante Einblicke in den Betrieb erwdhnter Airlines und
von Fluggesellschaften im allgemeinen gewinnen méch-
te, der wird an dieser Biografie bestimmt seine Freude
haben.

HMH

25,- EUR
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333

Superlative und
Kuriositaten der

Luftfahrt

/)" GeraMond

Andreas Fecker

ISBN: 978-3-95613-041-0
GeraMond Verlag, Miinchen

Andreas Fecker, Fluglotse im Ruhestand, hat sich in den
letzten Jahren durch eine Vielzahl von Biichern zum The-
ma Luftfahrt einen Namen als intimer Kenner der Szene
gemacht. In seinem jiingsten Taschenbuch stellt er 333 in-
teressante Tatsachen und spannende Ereignisse aus der
Luftfahrt vor. Zur besseren Ubersichtlichkeit sind die reich
bebilderten Artikel in zwolf Themenbereiche gegliedert:
Neben der Pionierzeit, Airlines, Militarluftfahrt oder Zwi-
schenfdllen findet, wie bei Andy Fecker nicht anders zu
erwarten, auch die Flugsicherung Beachtung.

Auf rund 290 Seiten fiihrt er Fakten teilweise in tabellari-
scher Form auf, allerdings tiberwiegen selbstverstédndlich
die Schilderungen von kuriosen und interessanten Ereig-
nissen aus der Geschichte der Luftfahrt in kurzen, in sich
geschlossenen Beitragen. Vor allem letztere umfassen ei-
nerseits bekannte, andererseits aber zumeist weniger ge-
laufige, aber stets interessante Tatsachen, die in anderen

Publikationen leider wenig Beachtung fanden. Insbeson-
dere diese werden bei der Leserschaft nicht selten fiir ein
Kopfschiitteln sorgen. Der Nichtfachmann wird sicherlich
haufig nicht aus dem Staunen herauskommen. Aber auch
der sachkundige Leser wird selbst zu ihm bekannten Fak-
ten Details entdecken, die ihm so nicht geldufig waren.
Dem Autor gelingt es zudem, seine Leser selbst fiir auf
den ersten Blick niichterne Themenbereiche durch einen
kurzweiligen und informativen Erzahlstil zu gewinnen.

Wieder einmal schafft Andreas Fecker hier den Spagat,
sowohl Insider als auch Laien anzusprechen. Jede Ge-
schichte macht Lust auf die nachste, weshalb man garan-
tiert Schwierigkeiten haben wird, dieses abwechslungs-
reiche Buch aus der Hand zu legen.

HMH

15,— EUR



Belarus B767: Ein seltener Gast in Hamburg war diese Belarus B767, die im Laudamotion A320: Mit alter Bemalung und neuem Namen entsteht eine
April bei LH-Technik zu Besuch war. Photo: Gerrit Griem neue Airline. Fertig ist Laudamotion, hier in Stuttgart im April.
Photo: Gerrit Griem

Olympus A321: Eine neue Airline am griechischen Himmel ist Olympus, hier TUI A320: Mit verdnderter Farbvariante und ,,Orange2fly“-Sticker prdsen-
mit ihrem A321, aufgenommen im April in Stuttgart. Photo: Gerrit Griem tierte sich dieser TUI A320 im Juni in Briissel. Photo: Michael Stappen

Rwanda Air A330: Die Airline aus dem kleinen zentralafrikanischen Land Pacific Air Cargo B747: Normalerweise fliegt diese Airline im amerikanisch-
fliegt mit A330 u.a. Langstrecke nach Briissel. Photo: Michael Stappen pazifischen Raum, war aber im Juni in Briissel zu Gast. Photo: Michael
Stappen
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Die Buffalo-Flotte bei frostigem Wetter in Yellowknife.

Buffalo Airways -
Your passage to the North
Autor: Philpp Kunert

Geht es nach Luftfahrtenthusiasten auf der ganzen Welt,
gibt es wohl ein Unternehmen im Norden Kanadas, deren
bunte Flotte sich jeder einmal genauer anschauen moch-
te: Buffalo Airways, seit 1970 am Himmel zu finden, ist
mit seiner Heimatbasis Yellowknife der Experte fiir Fracht
im hohen Norden des Landes. Gro3e Unternehmen, die
im Minengeschift sowie in der Ol- und Gasférderung ak-
tiv sind, vertrauen auf die Erfahrung von ,,Buffalo Joe“
McBryan, der die Airline vor 48 Jahren griindete und sie
bis heute leitet. Dabei war Buffalo Airways immer ein Fa-
milienbetrieb: Joes S6hne Mikey und Rod sowie Tochter
Kathy sind wichtige Stiitzen bei der Leitung der Firma.
Sie alle gehdrten neben den weiteren Mitarbeitern zum
Cast der TV-Doku ,,Ice Pilots NWT*, die von 2009 bis 2014
bei Buffalo Airways gedreht und in der weltweiten Luft-
fahrt-Szene begeistert aufgenommen wurde. Sechs Staf-
feln mit 73 Folgen zeigten die Hohen und Tiefen des flie-

gerischen Alltags in den Northwest Territories, der vom
taglichen Geschehen in Europa nicht nur geographisch
Welten entfernt ist.

Die Region bietet nur kurze Sommer, dafiir lange, manch-
mal stiirmische Winter, in denen das Thermometer nicht
selten auf minus 40 Grad sinkt und jedem Flugbetrieb
stark zu schaffen macht. Buffalo Joe hat einmal ausge-
rechnet, dass jedes Offnen der Hangar-Tore zum Ein- oder
Aushallen eines Flugzeugs bei diesen Temperaturen Heiz-
kosten in Hohe von 1000 Kanadischen Dollar verursacht.

Auch eine selbstverstandliche, umgehende Verfiigbarkeit
von Waren aller Art, wie wir sie kennen, gibt es in den
Northwest Territories nicht. Von Yellowknife bis Edmon-
ton, der ndchsten Grofistadt, benoétigt man im PKW ohne
Pause 15 Stunden. Das Flugzeug schafft es in 9o Minuten,
doch sind die Tickets vor allem kurzfristig teuer. So muss



man das Klima und die Abgeschiedenheit mdgen, wie uns
das Team von Buffalo Airways bestéatigt. Wer langer als
ein halbes Jahr bleibt, bleibt nicht selten fiir immer.

Fasziniert durch die Serie erhdlt das Unternehmen auch
heute noch Besuch aus der ganzen Welt. Fiir die Fans wer-
den Hangar-Touren angeboten, die telefonisch oder per
E-Mail vorab gebucht werden kdnnen. Der Airwear Store
ist neben dem Hangar untergebracht und bietet vor Ort
und online ein umfangreiches Sortiment im Corporate De-
sign der Airline, das neben Shirts, Jacken und kompletten
Flight Suits auch Modelle, Kaffeebecher, DVDs -und sogar
alte Flugzeugteile von Buffalo Joe umfasst (buffaloairwear.
com). Ohnehin verfiigt die Airline iber mehrere Standbei-
ne: Neben der Fracht- und Treibstoff-Fliegerei gibt es eine
Flotte von Feuerléschflugzeugen sowie den Buffalo Air Ex-
press, den groRten Kurierdienst der Northwest Territories.
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Das heilige Innenelben der DC-3 (C-FLER)

Wahrend Fluggesellschaften in Europa und Asien vom
niedrigen Durchschnittsalter ihrer Flotte schwarmen, geht
es bei Buffalo Airways um wesentlichere Dinge: Der jewei-
lige Flugzeugtyp muss die Anforderungen erfiillen, denen
er jeden Tag ausgesetzt ist. Haufig werden kurze, unbe-
festigte Pisten angeflogen, Sturm und Schnee tun ihr Ub-
riges, Wettermeldungen sind nur sporadisch erhltlich.

Arbeitstier der Buffalo-Flotte ist heute die viermotorige
Lockheed L-188 Electra, von der zwischen 1957 und 1961
ganze 170 Flugzeuge vom Band liefen. Seit 2013 besitzt
die Airline mehrere Exemplare, die vorher durch die bri-
tische Atlantic Airlines betrieben wurden und haufig in
Deutschland zu sehen waren. Derzeit stehen zwei Exemp-
lare fiir Frachtdienste ab Yellowknife zur Verfligung, zwei
weitere kdnnen, umgeriistet zur Feuerbekdmpfung, bis
zu 3000 Gallonen feuerhemmender Fliissigkeit pro Ab-
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AT820-F Fire Boss

Frachtraum der C-46
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wurf beférdern. lhnen zur Seite steht eine Flotte von acht
einmotorigen Air Tractor AT-802F Fire Boss, die im Auftrag
der Regierung der Northwest Territories betrieben wird.

Zwei Frachter vom Typ Curtiss C-46 Commando (beide
Baujahr 1945) werden ebenfalls 'aktiv von Yellowkni-
fe eingesetzt. C-FAVO stand u.a: von 1964 bis 1969 'in
Diensten der Lufthansa, wahrend C-GTPO nach acht
Jahren am Boden erst im Januar 2018 wieder zu ihrem
»zweiten Erstflug” abhob. Dennoch scheinen die Tage
dieses ‘beeindruckenden Props, der bei seiner Vorstel-
lung 1940 das gréfRte zweimotorige Flugzeug der Welt
war, gezdhlt, weil es fiir Buffalo Airways immer schwie-
riger wird, an Ersatzteile zu kommen. Verstdandlich bei
einem Flugzeug, von dem weltweit nur noch eine einstel-
lige Zahl betrieben wird. Umso stolzer ist der angehen-
de First Officer, der uns mit Enthusiasmus und Respekt
von seinem aktuellen Type Rating auf der C-46 berichtet.
Vermutlich sei er einer der letzten Menschen, die sich
diesen Typ noch ,erfliegen diirften.

Im Gegensatz zur alten Curtiss ist der Fortbestand der
weitaus bekannteren DC-3, die nicht jlinger ist, aber in
grofieren Stiickzahlen hergestellt wurde, in der weif3-grii-
nen Flotte vorerst gesichert. Buffalo Airways besitzt
stattliche 12 Exemplare sowie jede Menge Ersatzteile des
Flugzeugs, das in Deutschland h&ufig als Rosinenbomber
bezeichnet wird. Vier davon (bald fiinf) sind flugtiichtig,
insgesamt zwei Maschinen befinden sich standig im Ein-
satz. Besonders stolz ist man bei Buffalo auf die C-GWZS,
die am D-Day, dem 6. Juni 1944, im Rahmen der Operation
Overlord alliierte Fallschirmspringer iiber der Normandie
absetzte, womit ein Zuriickdrangen Nazi-Deutschlands
aus Westeuropa begann. Anldsslich des 7o. Jahrestags
konnten Joe und Mikey McBryan 2014 mit diesem Flug-
zeug und 20 Fallschirmspringern der kanadischen Armee
das Absetzen in Kanada wiederholen. ,,ZS* ist die einzige
Dakota, die am D-Day teilnahm und noch heute im tagli-
chen Flugbetrieb steht.

Buffalo Joe zahlt mittlerweile 20.252 Flugstunden (Stand
28.06.2018) allein auf DC-3 und gilt damit als einer der
weltweit erfahrensten Piloten auf diesem Muster. Allein
auf C-GPNR, liebevoll ,,Summer Wages“ genannt, hat er
iber 10.000 Stunden gesammelt. Mit Summer Wages be-
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diente erauch {iber lange Jahre Buffalos Linienverbindung
zwischen Yellowknife und Hay River. Diese Strecke sowie
der gesamte weitere Flugbetrieb mussten eingestellt wer-
den, als Transport Canada dem Unternehmen am 30. No-
vember 2015 aufgrund von Sicherheitsbedenken das AOC
entzog. Nachdem -Buffalo Airways eine Reorganisation
durchfiihrte und die Einfilhrung neuer Sicherheitsregeln
und -dokumentationen belegen konnte, erhielt man am
12.Januar 2016 die‘Betriebslizenz zuriick. Seitdem lauft es
wieder gut fiir die Airline, auf die in den Northwest Territo-
ries eigentlich keiner verzichtenkann. Uber die Auftrags-
lage kann sich bei Buffalo Airways niemand beklagen und
vielleicht kénnen in naher Zukunft sogar einmal wieder
Passagiere befordert werden. Sowohl fiir die Arbeit der
Menschen im manchmal harten Norden Kanadas als auch
im Privatleben gilt es, beim Blick nach vorn realistisch zu
bleiben. Eine Mitarbeiterin von Buffalo Airways bringt es
auf den Punkt: ,,Was wir haben, haben wir und was wir
nicht haben, brauchen wir auch nicht.“

(Fiir die umfangreiche Unterstiitzung beim Erstellen dieses
Artikels bedanken wir uns bei Stella Heidorn und Mikey
McBryan.)

© fiir Wort und Bild:
Philipp Kunert, Thomas Urbild, Christoph Késtner

Mickey und Joe Bryan - sie leiten die Geschicke von Buffalo Airlines
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,»Arm aber sexy*

von Roman Glockner

Zusammen mit dem Desaster um den neuen Berlin/Bran-
denburger Flughafen ist das wohl das einzige, was vom
schillernden Ex-Biirgermeister Berlins in Erinnerung blei-
ben wird.

Die beriihmte Wortgruppe des Klaus Wowereit fiel einmal
mehr auf der Pressekonferenz anldsslich des Erstfluges der
Singapurischen Fluggesellschaft ,,scoot“ vom Changi Flug-
hafen nach Berlin Tegel.

Alles, was Rang und Namen hat in der Berliner Flughafen-
szene, lie3 es sich am 20. Juni neben Vertretern der Flugge-
sellschaft und der Botschaft Singapurs nicht nehmen, an
diesem fiir Berlin bedeutenden Ereignis teilzunehmen. Vom
jetzt Regierenden Biirgermeister Mdiller tiber den Geschafts-
flihrer der Flughafengesellschaft Liitke Daldrup bis zum Auf-
sichtsratsvorsitzenden Brettschneider saf3en alle Honoratio-
ren auf der Biihne der PK und sonnten sich im Lob iiber das
herausragende Engagement der jungen und hippen Airline.

Nicht Cathay Pacific, die kiirzlich erst Diisseldorf-Lohausen
in ihr Streckennetz aufnahm, nicht die Lufthansa, nicht Thai
oder Singapore Airlines hatten Interesse, Siid-Ost Asien
nonstop mit der Hauptstadt des wirtschaftlich starksten
Landes Europas zu verbinden. Nein, es ist die ,,Low Cost*
Tochter des letztgenannten Premium Carriers namens
»scoot”, die neben Athen in Europa nun Berlin-Tegel vier
mal die Woche mit der Metropole an der Malaiischen Halb-
insel verbindet. Und das Witzige ist— ganz ohne Ironie: Das
passt zu Berlin. Trotz des unsdglichen BER Dramas, trotz
der Air Berlin Pleite boomt der Flugverkehr in der Haupt-
stadt. Fluggesellschaften wie Ryanair, Norwegian, Wizzair
und im Besonderen easyjet bescheren der Region seit Jah-
ren hohere Wachstumsraten als anderswo im Land. Der ge-
nerelle Trend zu ,,Low Cost“ in der Kurz- und Mittelstrecke
ist hier besonders deutlich zu spiiren. Dort, wo nicht die
Dienstreiseabteilungen der grofien Konzerne ihren Nadel-
streifenanzugstragern die ,,Klappbetten“ im Flieger bu-
chen, zahlt fiir die Uberwiegende Anzahl der Kunden nur
eines —der Preis des Tickets.

Und dass Berlin mit Dax Konzernen nicht gerade reich ge-
segnet ist, fiel neben den Europdischen Billigheimern jetzt
dann auch der in Asien erfolgreichen scoot auf, die sich ne-
ben vielen innerasiatischen Strecken mit der hoch effizien-
ten Boeing 787 auch an die bei Lowcostern eher vorsichtig
erschlossene Langstrecken wagt. Wenn man Studenten

Take off — Scoot

und Rucksacktouristen von Singapur gewinnbringend nach
Australien schippern kann, sollte das vielleicht auch mit
Europdern klappen?! So sieht dann auch die Zielgruppe der
Airlinemanager aus: jung, preisbewusst, spontan, reiselus-
tig. Das Produkt entspricht dem: Wo beispielsweise British
Airways 214 Sitze grof3ziigig im Dreamliner verbaut, schafft
es scoot fiir den gleichen Flieger pro Strecke 335 Tickets
zu verkaufen. Die Einfithrungspreise waren recht attraktiv:
307 EUR Singapur oder 474 EUR bis Australien return sind
von Berlin kaum zu schlagen. Wie bei den ,,No frill“ Trans-
porteuren aber Uiblich, sind diese Preise ,,nackt“. Man zahlt
fir jedes Extra extra. Essen, Aufgabegepack, sogar den
Strom zum Laden der ,,treuen Begleiter der Neuzeit“ wird
extra verkauft. ,,Scoot biz* sollte nicht als Business Class
fehl interpretiert werden. 21 Premium Economy Sitze fin-
det man im vorderen Teil des Dreamliners, um darin den
Zwélfstundenflug etwas bequemer als in der Holzklasse zu
verbringen. Waagerechtes Liegen ist dabei nicht vorgese-
hen. Ganz interessant fiir Larm-Sensible ist die Abteilung
»ScootinSilence®, wo bei 33 Sitzen keine Kinder gebucht
werden diirfen.

Alles in allem kann man scoot nur Gliick und Erfolg wiin-
schen. Nachdem Kurz- und Mittelstrecken mehr und mehr
von den Billigairlines dominiert werden, die Netzwerkcar-
rier sich mehr und mehr auf ,,Qualitatslangstrecken” und
ihre Zubringer konzentrieren, versuchen sich doch einige
Low Coster wie Norwegian, Eurowings, Level und Joon an
Langstrecken. Wer da am Anfang auf die richtigen Markte
und Strecken setzt, konnte sich einen Wettbewerbsvor-
sprung sichern. Berlin ist mit seiner sehr preisbewussten
Passagierklientel sicher keine schlechte Wahl. Und wenn
Flughafenmanager und Politiker diesen vermaledeiten
Flughafen im markischen Sand schlussendlich ans Netz
bekdmen, gadbe es vielleicht auch Kapazitat fiir noch ein
paar mehr Dreamliner mit Low Cost Ambiente.



Mit einer Verspdtung von rund 40 Minuten verlief ein Air-
bus A321 der Austrian Airlines (AUA) am 29. Juni den Ben
Gurion Flughafen von Tel Aviv zu seinem Flug nach Wien
(OS/AUA 860). Schuld an dieser Verspatung war jedoch
nicht einer der tiblichen Verdachtigen wie schlechtes Wet-
ter, technische Probleme oder ein ATC-Slot. Vielmehr hat-
te dieser Delay religiose Griinde. Denn einer Meldung des
Internetportals ,,aerotelegraph.com” zufolge hatten sich
26 ultraorthodoxe Juden, sogenannte Haredi, geweigert,
neben weiblichen Fluggdsten Platz zu nehmen. Denn das
ist ihnen aufgrund ihrer Religion verboten. Die 26 Haredi
waren iibrigens wegen des ausgefallenen Frithfluges der
LOT auf OS 860 umgebucht worden.

Nachdem es dem Kabinenpersonal nicht gelungen war, die-
ses Problem zu l6sen, konnte der Kapitdn in ldngeren Gespra-
chen der ,aerotelegraph“-Meldung zufolge einige Frauen
zum Wechsel auf einen anderen Sitz iiberreden. AUA erklarte
jedoch, dass sich lediglich eine der weiblichen Passagiere
bereit erklarte, zur Deeskalation ihren Platz zu wechseln.
Desweiteren fiihrte AUA aus, dass es in Tel Aviv aufgrund der
strengen SicherheitsmaBnahmen immer wieder zu Verspa-
tungen kdme. Dass der verspatete A321 dann in Wien auch
noch ein paar ,Holdings“ fliegen musste, fiihrte letztlich
dazu, dass einige Passagiere ihre Anschlussfliige verpassten.

Der Vorfall schlug jedoch in Israel einige Wellen. Denn
dies war nicht der erste Vorfall, dass Haredi sich weiger-
ten, im Flugzeug neben weiblichen Passagieren zu sitzen
und so fiir entsprechenden ,,Delay” zu sorgen. Betroffen
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ist dabei in erster Linie die nationale Fluggesellschaft El
Al. Meist wurden dabei die Frauen gebeten, einen ande-
ren Platz im Flugzeug einzunehmen.

Obwohl im November ein Gericht geurteilt hatte, El Al
diirfe nicht mehr Passagiere aufgrund ihres Geschlechts
umsetzen, weigerten sich vier Haredi auf einem Flug von
New York nach Tel Aviv neben Frauen zu sitzen. Wie bei
dem AUA-Flug wurde dieses Problem auf die tibliche Wei-
se (Umsetzen der weiblichen Passagiere) geldst. Dennoch
konnte die El'Al-Maschine den Flug erst mit einer Verspa-
tung von 75 Minuten antreten.

Allerdings geriet El Al etwas unter Druck —von der Politik und
der Industrie. So erklarte der Chef des Softwarekonzerns
Nice, einer der groten Technologiekonzerne lIsraels: ,,Wir
werden nicht mehr mit El Al fliegen, bis sie ihre diskriminie-
rende Praxis gegen Frauen aufgeben“. Und nach dem Zwi-
schenfall mit dem AUA-Flug bezeichnete der Chef der libe-
ralen Partei Yesh Atid die Haredis als primitive Gruppe und
meinte: ,,Wenn man sie ohne Z6gern aus dem Flug entfernen
wiirde, wiirde diese Schande ein fiir allemal aufhren®.

Nach der Drohung des Nice-Chefs, El Almehr oder weniger zu
boykottieren, hat der neue CEO El Als, Gonen Usishkin, ange-
ordnet, jeden Fluggast, der sich weigert, neben einem ande-
ren Passagier Platz zu nehmen, umgehend aus dem Flugzeug
zu entfernen. Mit anderen Worten, wer nicht mit anderen zu-
sammen fliegen mochte, der fliegt! Aus dem Flugzeug!
WefFis
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Zusammengestellt von W. Fischbach

Weil er entgegen der Vorschriften und der Anweisung
des Kabinenpersonals wahrend des Rollens an Bord ei-
nes Flugzeugs telefonierte und trotz eingeschalteter An-
schnallzeichen aufstand, um seine Jacke im Gepackfach
zu verstauen, hat der neuseelédndische Transportminister
Phil Twyford seinen Riicktritt angeboten. Dieser wurde
von der Premierministerin nicht angenommen, aber sie
hat Twyford die Zustdndigkeit iiber die Zivilluftfahrtbe-
horde entzogen.

Um mogliche Szenarien eines Einsatzes von Drohnen zu
erproben, wurden am Flughafen Frankfurt im Zeitraum
vom 31. Mai bis zum 2. Juni entsprechende Testfliige
durchgefiihrt. Dabei lag der Fokus auf Vermessungsfli-
gen und der Kontrolle von BaumaBnahmen. Neben der
Flughafengesellschaft waren der Drohnenhersteller Mu-
litrotor und die DFS beteiligt.

Am 6. Juni wurden die Geschafte des ADV-Pradsidenten
vom Miinchner Flughafenchef Dr. Michal Kerkloh an Dr.
Stefan Schulte, Vorstandvorsitzender der Fraport AG,
ibergeben. Schultes Amtszeit begann am 1. Juli 2018.

Durch eine entsprechende Kooperation mit Malaysia Air-
lines (MAS) haben Fluggéste der Condor die Mglichkeit,
Ziele in Ost- und Sud-Ostasien sowie in Australien und
Neuseeland mit einem einmaligen Umsteigen in Kuala
Lumpur zu erreichen.

Anfang Juni hat Airbus in Mobile den ersten in den USA
produzierten A321neo an Hawaiian Airlines ausgeliefert.
Hawaiian setzt die A321neo zundchst von Portland und
Long Beach nach Honolulu ein.

Weil ein Gericht sich weigerte, die Wahl des Gouverneurs
der Provinz Southern Highlands Neuguineas zu annulieren,
wurde bei den dadurch hervorgerufenen Unruhen am 14.
Juni der Flughafen von Mendi gestiirmt und eine kurz zuvor
gelandete Dash-8 (P2-ANX) der Air Niugini in Brand gesetzt.

Am 14. Juni hat das Oberverwaltungsgericht Schles-
wig-Holsteins die Klage der Schutzgemeinschaft gegen
den Fluglarm gegen den Ausbau des Liibecker Flughafens
zuriickgewiesen. Nun kann die Flughafengesellschaft ihre
Ausbaupldane umsetzen und unter anderem die Piste auf
eine Lange von 2 257 Metern erweitern und ein ILS CAT I/
Il fiir die Piste o7 einrichten.

In Zusammenarbeit mit der Messe Frankfurt South Africa
wird die Messegesellschaft Friedrichshafen im nachsten
Jahr mit der AERO an der AERO SOUTH AFRICA auf dem
Woonderboom Airfield in Pretoria teilnehmen.

Im Zuge einer ,Nachzertifizierung-Testkampagne“ ist die
PC-24 im Juni auf der unbefestigten Piste des norddstlich
von London gelegenen Flugplatzes von Woodbridge ge-
landet. Pilatus strebt fiir ihren ,,Versstile-Jet* eine ,,Rough
Field“-Zertifizierung an, so dass mit der PC-24 fast dop-
pelt so viele Platze angeflogen werden kénnen wie mit
den ,,herkdmmlichen* Geschiftsreisejets.

In Zusammenarbeit mit der Hochschule Worms bietet die
DFS ihrem Nachwuchs ab 2019 neben der ,klassischen*
Fluglotsenausbildung einen englischsprachigen Studien-
gang ,Air Traffic Management“ an. Beim ersten Teil der
Ausbildung werden Elemente des dualen Studiengangs
»Aviation Management® gelehrt, wahrend des zweiten
Teils werden die Studierenden in Langen zum Air Traffic
Controller ausgebildet.
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Nach einer erfolgreich verlaufenen ,,Nachzertifizierungs-Testkampagne“ kann die PC24 nun auch auf unbefestigten Pisten operieren. Foto: Pilatus

Im Zuge der Diskussion iiber die Trennung von Immigran-
tenkindern von ihren Eltern haben sich die Fluggesell-
schaften American, United und Frontier geweigert, von
ihren Eltern getrennte Kinder in ihren Flugzeugen zu be-
fordern. Das ,,Departement of Homeland Security (DHS)“
bezeichnete diese Entscheidung als ungliicklich und
meinte, die Airlines hatten die Einwanderungspolitik der
Regierung nicht verstanden.

Im Juni hat das Parlament des Vereinigten Kénigreichs
dem Bau einer dritten Piste und damit dem Ausbau des
Flughafens London-Heathrow zugestimmt. IAG-Chef Willi
Walsh, zu dessen Konzern auch British Airways gehort,
kritisierte diese Entscheidung; Virgin Atlantic spendete
dagegen Beifall.

Am 28. Juni konnte Airbus den ,,Roll-Out” ihres ,,Belu-
gaXL“-Frachters feiern. Der ,,BelugaXL“ wurde auf der
Basis des A330-200 entwickelt und wird die derzeit fiir
Transportaufgaben zwischen den Airbuswerken einge-
setzten ,,Belugas” ersetzen. Der Erstflug soll noch in die-
sem Sommer erfolgen, das Flugzeug 2019 in Dienst ge-
stellt werden.

Einer Anordnung des kanadischen Verkehrsministers zu-
folge ist zukiinftig verboten, Laserpointer mit einer Leis-
tung von mehr als einem Milliwatt in einem Umkreis von
sechs Meilen um einen Flughafen zu besitzen bzw. diesen
im Freien einzusetzen. Dieses Verbot gilt auch fiir 6ffentli-
che Platze in Vancouver, Toronto und Montreal.

Nachdem Airbus am 1. Juli das CSeries-Programm von
Bombardier iibernommen hat, wurden diese Flugzeug-
muster in das Bezeichnungsschema von Airbus integriert.
So wurde aus der CS100 die A220-100 und aus der CS300
die A220-300.

Nachdem WDL von der Firma Zeitfracht ibernommen wur-
de und Austrian Airlines sich tiber das auf dem Seitenleit-
werk angebrachte Logo von Zeitfracht (ein Pfeil dhnlich
des AUA-Logos), hat sich WDL fiir einen neuen Marktauf-
tritt entschieden, der aus einem stilisierten Flugzeug in
einem roten Kreis besteht. Allerdings soll diese Anderung
nicht wegen des Streits mit der AUA vorgenommen wor-
den sein. Zudem mochte WDL weitere AVRO-Liner be-
schaffen und (wieder) in das Frachtgeschift einsteigen.

Obwohl die libyschen Controller des Tripolis FIR ACCs
ihren Dienst in ihren urspriinglichen Rdaumlichkeiten wie-
der aufgenommen haben, hilt die OPS Group des Flight
Safety Bureaus den lybischen Luftraum fiir zu geféhrlich
und weist darauf hin, dass unter anderem Deutschland
seinen Fluggesellschaften rat, keine Fliige in der Tripolis
unter FL260 zu planen oder durchzufiihren. Die USA ha-
ben ihren Fluggesellschaften verboten, die Tripolis FIR zu
befliegen.

Die Zivilluftfahrtbehdrde von Singapur CAAS, die EASA
und Airbus sind ibereingekommen, Sicherheitsstan-
dards und Regeln fiir den Betrieb von unbemannten Luft-
fahrzeugen in dicht besiedelten Gebieten (urban environ-
ments) zu entwickeln.
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hat nun die finale Destination erreicht.

Nach monatelangen Renovierungs- und Umbaumafinahmen ist die GdF nun in ihre eigent-
lichen Biirordume umgezogen. Hier finden zukdiinftig die internen Besprechungen und Ta-
gungen statt. Fiir die Mitglieder der GdF oder Gesprdchsteilnehmer ist die neue Geschafts-
stelle recht einfach zu finden — Zielort ist das Frankfurt Airport Center (FAC) am Flughafen.
Das FAC ist bestens ausgeschildert und liegt zwischen dem Fernbahnhof der Bundesbahn
und dem Terminal 1 des Flughafen Frankfurt. Im FAC angekommen geht es eine kleine Roll-
treppe hinauf zur Information. An der Information den rechten Gang entlang bis fast zum

Ende und schon steht man vor der GdF-Geschaftsstelle.
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