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Gewerkschaft der Flugsicherung

Fiir das Jahr 2025 sind folgende
Veranstaltungen im Bereich der GdF geplant:

06.11.2025 in Fulda

07. und 08.11.2025 in Fulda

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

Die Einladungen zu diesen
Veranstaltungen erfolgen gesondert.
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- EDITORIAL

von Oliver Wessollek,
Bundesvorsitzender

der Sommer steht vor der Tiir. In der Luftfahrtbranche ist
dies die Zeit mit enormen Verkehrsstromen, die sicher
und effizient durch die Luftraume in Europa gefiihrt wer-
den wollen. Dabei spielen Disziplin und Regelkonformi-
tdt eine enorme Rolle. Systeme miissen fehlerfrei und
ausfallsicher funktionieren, Verfahren und Absprachen
eingehalten werden und die Kollegen hochstkonzent-
riert und fit fiir die Arbeit sein, um die hochstmdgliche
Kapazitat bereitzustellen.

Die Flugsicherungsanbieter planen ihren Personalein-
satz entsprechend und versuchen, den bestmaglichen
Service anzubieten. In dieser Situation ist es kontra-
produktiv, wenn die Verkehrsprognosen aufgrund von
»fehlerhaften® Flugpldanen nicht korrekt vorhergesagt
werden kénnen. Nicht selten werden Flugpldane mit op-
timierten Routen und Flugflachen aufgegeben und letzt-
endlich nicht eingehalten. Laut dem Network Manager
gehen so jeden Tag bis zu 2.500 ATC-Slots verloren und
liber 4.000 Fliige fliegen ungeplantin regulierte Luftrau-
me ein. Auf dieser Grundlage sind Uberlastsituationen
und verscharfte Regulierung unausweichlich. Das hilft
keinem und verstdrkt die Verspatungssituation in Euro-
pa umso mehr.

Da hilft unter Umstdnden ein Blick auf die in Lissabon
bei der Airspace World vorgestellten Tools. Eine Mes-
se, bei der neben dem Networking auch der Austausch

von Ideen und moglichen technischen Innovationen im
Vordergrund stehen. So sollen etwa mittels kiinstlicher
Intelligenz die Verkehrsprognosen und die Stabilitat im
gesamten Netzwerk verbessert werden. Eine grof3arti-
ge Messe fiir alle, die in die Zukunft schauen mdchten.
Natiirlich ist dies auch eine Verkaufsshow und die Aus-
steller zeigen sich und ihre Produkte von der allerbes-
ten Seite. Gut, wenn man weif3, dass nicht alles Gold ist,
was glanzt!

Neben viel Aufbruchstimmung gab es aber auch einen
Abschied: Die GroupEAD nahm letztmalig an der Messe
teil. Ab ndchstem Jahr nimmt EUROCONTROL die einst an
die GroupEAD {ibertragenen Aufgaben in der Luftfahrt-
datenverwaltung wieder selbst wahr und die GroupEAD
hat beschlossen, sich Anfang nachsten Jahres aus dem
Markt zu verabschieden. Das ist mehr als bedauerlich,
nicht zuletzt fiir die Mitarbeiter und GdF-Mitglieder,
deren weiteres Schicksal noch immer nicht vollstdndig
feststeht. Offensichtlich werden nicht alle ibernommen
werden. Da drdngt sich die Frage auf, welchen Zweck
der - sicherlich nicht ganz giinstige — Messeauftritt hat-
te und was die Mitarbeiter davon halten sollen.

Zum 10-jdhrigen Jubildaum der Vorfeldkontrolle am Flug-
hafen Berlin-Schonefeld gratulierte ich personlich auf
einer gelungenen Mitgliederversammlung. Katharina
Denecke hat ein schones Video zu diesem Ehrentag er-
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stellt, das wir auch in unseren Profilen in den sozialen
Medien veroffentlicht haben. Vielen Dank an die Orga-
nisatoren Lucas Noll und Gordon Bartholmef3 fiir dieses
kleine, aber feine Event!

Nicht zuletzt mochte ich den Pride Month wiirdigen.
Vielfalt, Inklusion und gegenseitiger Respekt sind Wer-
te, die auch in der Luftfahrtbranche gelebt werden —am
Boden wie in der Luft. Wir setzen uns dafiir ein, dass
alle Menschen hier in einer sicheren und wertschatzen-
den Umgebung arbeiten kénnen, unabhdngig von ihrer
Identitat oder Orientierung. Daher wird auch dieses Jahr
unser Logo in diesem Monat in den Farben des Regen-
bogens erscheinen.

In diesem Sinne wiinschen wir lhnen eine erkenntnisreiche
Lektiire und einen erfolgreichen Sommerstart.

lhr

Oliver Wessollek
Bundesvorsitzender

DFS-Campus. Foto: GdF
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~  JUNI 2025 g
03. — 06. IFISA-Vorbereitung Bratislava
11. — 12, APEG Langen
| 17. — 18. Vorstandssitzung Bund Frankfurt
24. — 25. TK-Sitzung Frankfurt
= \ 25. Vorstandssitzung FSAD Frankfurt
| \ 26. PINK100 Karlsruhe -
i“ | 30. — 01. Vorstandssitzung FSBD Frankfurt %J(
s 2
JULI 2025
02. RTC Bodg i
09. — 10. Vorstandssitzung FSTD Frankfurt iﬁﬂ
11.07. Redaktionsmeeting ,,der flugleiter online
16. — 17. Vorstandssitzung Bund Frankfurt

AUGUST 2025

13. — 14. TK-Sitzung Frankfurt

14. Vorstandssitzung FSBD online 5
20. - 21. AG ATOS Frankfurt P
20. - 21. Vorstandssitzung Bund Briissel

21. RTC Visit Bodg

25, Vorstandssitzung FSAD Frankfurt

Kein Anspruch auf Vollsta'q@keit!
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Gemeinsames Engagement fiir den Schutz des Personals
und eine verstarkte Zusammenarbeit der Gewerkschaften

Datum: 23.05.2025

In den vergangenen Monaten haben eine Reihe von
Treffen zwischen den Vorstanden der Gewerkschaft der
Flugsicherung (GdF) und der Gewerkschaft EUROCONT-
ROL Maastricht (TUEM) stattgefunden.

Diese Diskussionen bekréftigten das gemeinsame En-
gagement fiir die bestehende Kooperationsvereinba-
rung und unterstrichen die klare Absicht, diese Partner-
schaft in Zukunft zu vertiefen und zu erweitern.

Beide Gewerkschaften engagieren sich gemeinsam
fiir den Schutz der Rechte, des Wohlergehens und der
Arbeitsbedingungen ihrer Mitglieder. Insbesondere
fiir Projekte und Initiativen, die sich direkt auf das von
beiden Gewerkschaften vertretene Personal auswir-
ken — wie das MAKAN-Projekt — werden GdF und TUEM
eine enge Koordination und gemeinsames Handeln
sicherstellen.

Unsere Prioritat bleibt es, die Interessen der Mitarbeiter
umfassend zu schiitzen, jede Erosion der Arbeitnehmer-
rechte zu verhindern und einen fairen und transparen-
ten Prozess bei allen Entwicklungen zu gewdhrleisten.

Diese gemeinsame Erklarung wird im Namen von GdF
und TUEM als Bekraftigung unserer Solidaritdt und
unseres standhaften Engagements fiir die Verteidi-
gung und Forderung der Interessen unserer Mitglieder
abgegeben.

Im Namen von GdF und TUEM

Oliver Wessollek

—

7GdF

Gewerkschaft der Flugsicherung

Vincent Poty

" Trade Union
Eurocontrol
One Vision. One Sky.

++++++++++++ AR
Fiir weitere Fragen steht lhnen zur Verfiigung:

Thomas Ullrich

Bundesvorstand Presse und Kommunikation GdF e. V.
Mobil: +49 1520 346 00 86 oder per

E-Mail: thomas.ullrich@gdf.de

B o o T o o o o o o
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Datum: 21.05.2025

Vom 26. bis zum 28. Mai lud CANSO zur Messe ,,Airspace
World“ ein — dem jahrlichen Branchentreffen der inter-
nationalen Flugsicherungen. Dort trifft sich die interna-
tionale Elite der Flugsicherung, um die neuesten Syste-
me im Bereich Air Traffic Services (ATS) vorzustellen und
zu diskutieren.

Auch die DFS Deutsche Flugsicherung GmbH war vertre-
ten — in gewisser Weise sogar doppelt: zum einen mit
einem eigenen Stand (Nr. 1330), zum anderen durch
das Joint Venture ,,Frequentis DFS Aerosense* an Stand
H1230/A.

Und gerade die Prdasentation am Aerosense-Stand sorgt
derzeit fiir erheblichen Unmut unter vielen Kollegen und
Kolleginnen in Miinchen und dem Projektteam ViCTORIA
selbst.

Aerosense stellte auf der Messe
das Konzept des ,High-Capaci-
ty Digital Towers“ vor und verof-
fentlichte diese Prdsentation an-
schliefend online unter dem Titel
»Grand Opening® In dem Video
kamen unter anderem Norbert
Haslacher (Frequentis), Arndt Schoenemann (CEO DFS)
und Wolfgang Bretl (NL Miinchen) zu Wort.

Die Aussagen darin sorgten fiir Stirnrunzeln, hier wort-
lich zitiert, um die urspriinglichen Aussagen unverdn-
dert wiederzugeben:

,»I'm extremely happy that we, together with Frequentis
— in our joint venture Aerosense, we are providing di-
gital tower solutions, can, make this step and opening
right now today here at Airspace World.”

»l, personally, as a former tower controller, believe
that with this solution we can do and we can change
something in the future, and it will really help us. We'll
have a look now out of our new virtual tower.“

Am Flughafen Miinchen arbeitet seit Langem ein enga-
giertes Team am Projekt VICTORIA — einem Contingency
Remote Tower, von dem aus die Kolleginnen und Kolle-
gen wahrend der anstehenden Sanierung des ikonischen
Miinchner Towers arbeiten sollen. Bisher war die Zusage
eindeutig: ViICTORIiA ist ein Ausweichsystem — nicht mehr,
nicht weniger. Nach Abschluss der Sanierung werde der
Betrieb wieder aus dem realen Tower aufgenommen.

Doch in der Prasentation aus Lissabon war davon keine
Rede. Stattdessen vermittelte der Auftritt den Eindruck,
ViCTORIA sei ein vollwertiger Ersatz fiir einen traditio-
nellen Tower — ohne jegliche Einschrankungen, ohne
Erwdhnung seiner eigentlich vorgesehenen Rolle als
Notfalllésung.

Diese Diskrepanz wirft Fragen auf — insbesondere fiir die
Belegschaft und das Projektteam vor Ort: Woran arbei-
ten wir hier eigentlich? Kénnen wir den Aussagen des
Managements noch trauen? Und warum wird ein System
als einsatzbereit prasentiert, obwohl es sich noch in der
Validierung befindet?
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Flugsicherung lebt von Zuverlassigkeit. Wenn ein ATSEP
ein ILS in Betrieb nimmt, dann kann ich mich darauf
verlassen, dass es funktioniert. Wenn ein ATCO zusagt,
dass etwas getan wird, dann kann ich mich darauf ver-
lassen, dass es getan wird.

Und was ist, wenn ein Manager mir etwas sagt? Kannich
mich dann darauf verlassen?

Es ist ein emotionales Thema: Die meisten Towerlot-
sen identifizieren sich mit ,,ihrem* Tower und ,,ihrem*
Flughafen, jegliche andere Losung wird als schlechter
empfunden. Gleichzeitig wird die Notwendigkeit, fiir
die Sanierung umzuziehen, natiirlich gesehen, deshalb
gibt es ja das Projektteam ViCTORIA. Genau dieses sieht
jedoch durch das veroffentlichte Video das Vertrauen
zwischen Fithrungsebene und operativem Personal als
beschddigt an.

Kurz nach der Betriebsversammlung in Miinchen — auf
der Herr Menge (CTO der DFS) noch keine Kenntnis von

der Prdsentation eingerdumt hatte — folgte seine Stel-
lungnahme im Intranet:

»Wir verfolgen in Miinchen genau den gemeinsam ab-
gestimmten Ansatz. Ziel ist es, einen Auf3ensichtersatz
bereitzustellen, um den Tower wdhrend der Sanierung
und Renovierung vollstandig entlasten zu kénnen. Die
ersten Validierungen machen durchaus Lust auf mehr.
Gleichzeitig werden sie sich jedoch bis ins Jahr 2026 hi-
neinziehen. Erst danach werden wir ein belastbares Bild
haben, ob die Idee in dieser Form tragfahig ist.“

Bleibt die Frage: Wissen Herr Schoenemann und Herr
Bretl eigentlich davon? Und selbst wenn wir diesen Be-
teuerungen glauben, stellt sich nach dem Messeauftritt
die Frage: Fiir wen entwickelt denn nun das Team vor Ort
den Digital Tower? Wohin soll der noch verkauft werden?

Wer Entscheidungen trifft, muss dazu stehen — auch ge-
geniiber den eigenen Leuten. Wer Kommunikation be-
treibt, darf nicht doppelte Botschaften senden. Und wer
Fiihrung beansprucht, muss vorangehen - mit Klarheit,
Ehrlichkeit und Respekt gegeniiber denen, die taglich
dafiir sorgen, dass der Himmel sicher bleibt.

Was wir taglich von unseren Systemen und Kolleginnen
und Kollegen erwarten, erwarten wir auch von unserer
Fiihrung. Deshalb fordern wir: Klare Worte. Ehrliche Kom-
munikation. Und Respekt vor der Arbeit und dem Einsatz
aller Kolleginnen und Kollegen, die ViCTORIA aufgebaut
haben - im Vertrauen auf ein gemeinsames Ziel.

Euer
FSBD-Vorstand
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Miriam Kelm (TWR), Frank Sasse (UPPER)

und Patrick Thormann (LOWER)

Frank Sasse

Miriam Kelm
(TWR) (UPPER)

M. Kelm (TWR): Erstmal vielen Dank an alle Delegierten,
die auf der Fachbereichskonferenz dabei waren und sich
nicht nur an den Wahlen, sondern auch an den Diskussio-
nen beteiligt haben. Davon lebt der Fachbereich, und es ist
toll zu sehen, wie viel Wissen — querbeet durch die Flugsi-
cherungswelt — dort zusammen in einem Raum sitzt.

In meinen Augen hat sich die Aufteilung der ,,Fach-
lichen“ auf jeden Fall bewdhrt. So ist es uns moglich,
viele Termine, egal ob fiir den Fachbereich oder fiir die
IFATCA, wahrzunehmen und die Arbeitslast fiir jeden
Einzelnen trotzdem iiberschaubar zu halten.

F. Sasse (UPPER): Herzlichen Dank fiir die Gliickwiinsche!
Aus unserer Sicht hat sich die Aufteilung in die drei Be-
reiche sehr bewdhrt. Allein schon der zeitliche Umfang
der anstehenden Termine macht eine solche Struktur
notwendig — nur so kdnnen wir als Fachbereich unsere
vielfiltigen Aufgaben iiberhaupt bewdltigen. Nationale
und internationale Arbeitsgruppen lassen sich neben
unserer reguldren operativen Tdtigkeit kaum noch von
einer einzelnen Person abdecken. Insofern stellt die ak-
tuelle Aufteilung fiir uns alle die praktikabelste und ef-
fektivste Lésung dar.

Patrick Thormann
(LOWER)

Dariiber hinaus arbeiten wir eng ressortiibergreifend
zusammen, da viele Termine Themen aus verschiede-
nen Bereichen betreffen. Diese enge Abstimmung ist ein
wichtiger Teil unserer Zusammenarbeit und trigt we-
sentlich zum Erfolg unserer Arbeit bei.

P. Thormann (LOWER): Nach zwei Jahren kann man
durchaus sagen, dass sich die Verteilung des Ressorts
»Fachliches“ auf drei Schultern mehr als bewdhrt hat.
Wir kénnen eigentlich alle Termine und Aufgaben, die
libers Jahr verteilt anstehen, abdecken. Und da sich un-
sere Themengebiete doch auch oft iiberschneiden, kén-
nen wir auf einen Pool an Expertise zuriickgreifen, der
alle operativen Berufsgruppen in der deutschen Flug-
sicherungswelt umfasst. Hier ist der Fachbereich breit
aufgestellt, und mit Lars llchmann haben wir auch den
ATOS-Bereich abgedeckt, was wirklich wertvoll ist.

M. Kelm (TWR): Zusammen mit Patrick Thormann und der
Vereinigung Cockpit machte ich das Thema Nachtflugbe-
schrinkungen angehen, um die derzeitigen Regeln so
abzudndern, dass das Arbeiten sowohl im Cockpit als
auch im Center/Tower sicherer und ohne den momentan
noch vorherrschenden Druck stattfinden kann.
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INTERVIEW

Das Thema RECAT EU, das wir auf der Konferenz bespro-
chen hatten, wurde von den Delegierten abgewdihlt,
trotzdem gibt es genug zu tun, zum Beispiel beim Thema
RTC. Hier arbeite ich mit Mathias Wiegand in der Task
Force der IFATCA mit.

Manchmal sind es auch ganz konkrete Dinge. So ver-
suchen wir, den Memminger Mitgliedern zu helfen, ein
elektronisches Flugdatenbearbeitungssystem zu erhal-
ten, nachdem das stolz angekiindigte Phoenix Webinno-
vation aufgrund erheblicher Mdngel die Papierstreifen
immer noch nicht ablésen konnte.

F. Sasse (UPPER): Wie bereits in der ersten Frage er-
wdhnt, ist unsere Zusammenarbeit bereichsiibergrei-
fend und von gegenseitiger Unterstiitzung geprdgt.
Das mdchten wir auch in der kommenden Wahlperiode
weiter intensivieren.

Fiir Rhein Radar gibt es dariiber hinaus einige Themen,
die uns als Fachbereich besonders am Herzen liegen. In
den néiichsten Wochen stehen Gespréche mit dem Arbeit-
geber zu Punkten wie MAKAN (Kooperation Maastricht
& Karlsruhe) und PINK1oo (neues Ausbildungskonzept
fiir den oberen Luftraum) an — beides zentrale Themen,
wenn man den oberen Luftraum isoliert betrachten
wiirde. Diese Schwerpunkte wollen wir am besten aktiv
mitgestalten und die Interessen der Mitgliedschaft dort
bestmdoglich vertreten.

P. Thormann (LOWER): Leider mahlen die Miihlen in der
Flugsicherungswelt langsam und so gibt es immer noch
Aufgaben aus der letzten Amtszeit, die erledigt werden
miissen. Ich kann aber behaupten, dass die von mir
angestrebte Vertiefung der Zusammenarbeit mit den
Kollegen der Vereinigung Cockpit voranschreitet und
das ndchste grofie Ziel, eine Anpassung der Nacht-
flugbeschridnkungen, ein gemeinsames Projekt von VC
und GdF ist. Ansonsten kommen in den ndchsten Jahren
durch den Personalmangel und die Verdnderungen in
der Flugsicherungswelt riesige Herausforderungen auf
uns zu. Langweilig wird uns sicherlich nicht, dafiir sor-
gen unsere ANSPs schon. In dieser Hinsicht wiirde ich
mir wiinschen, dass die ANSPs die Fachbereiche, also
auch den FSTD und FSAD, nicht immer als ldstig anse-
hen. Gemeinsam kénnten wir die Herausforderungen
der Zukunft viel besser meistern, aber das erfordert
Willen auf beiden Seiten, der leider viel zu oft noch Arg-
wohn weichen muss.

M. Kelm (TWR): Uberschneidungen gibt es zum Beispiel
bei den Themen Wirbelschleppenstaffelung oder Nacht-
flugbeschrinkungen. Vor allem zwischen Tower und
Approach sind einige Uberschneidungen vorhanden.
Aber auch mit Lars llchmann, der als Verantwortlicher fiir
den Bereich ATOS unter anderem fiir den Bereich Apron
zustdndig ist, gibt es natiirlich gemeinsame Themen.

Die Abstimmung untereinander findet tatséchlich hdu-
fig iiber unsere Chatgruppe statt oder wenn wir uns,
normalerweise einmal im Monat, in persona oder on-
line, auf den Vorstandssitzungen sehen.

11
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F. Sasse (UPPER): Je nach Anlass stimmen wir uns auf al-
len verfiigbaren Wegen ab — ob per Telefon, WhatsApp,
E-Mail oder iiber MS Teams. Die Kommunikationswege
sind dabei so flexibel wie unsere Aufgaben.

Uberschneidungen gibt es (wie schon erwdhnt) nahezu
iiberall — sowohl auf nationaler als auch auf internatio-
naler Ebene. Unsere enge Kooperation beschrdnkt sich
dabei nicht nur auf die drei Themengebiete Tower, un-
terer Luftraum und oberer Luftraum, sondern erstreckt
sich iiber den gesamten Fachbereich. Auch die Kollegen
aus Bereichen wie ATOS, Berufliches & Soziales oder In-
ternationale Arbeit sind hdufig eingebunden.

Teilweise nehmen wir sogar fachbereichsiibergreifend
an Terminen teil — so haben wir kiirzlich gemeinsam mit
dem FSTD das Systemhaus in Langen besucht, um dort
zu zwei verschiedenen Themen im Austausch mit der
DFS zu sein.

Der Schliissel zum Erfolg liegt fiir uns ganz klar in der
Teamarbeit!

P. Thormann (LOWER): Wie oben schon erwdhnt, ergdn-
zen wir uns gut. Wir haben vom Boden bis FL660 den
gesamten Luftraum abgedeckt. ATOS und Lotsen haben
bei uns eine Stimme und mit dem neuen Tool ,,Job Card“
kénnen alle Mitglieder ihre Sorgen und Néte jederzeit
an den Fachbereichsvorstand herantragen. Die Abstim-
mung untereinander wird durch moderne Kommunika-
tions- und Kollaborationstools erleichtert, und nachdem
wir die IT-Probleme innerhalb der GdF geldost bekommen
haben, kénnen wir jetzt auch digital durchstarten.

Erfolgreiche Spendenaktion

In der Ausgabe 2/2025 der Zeitschrift ,,der flugleiter
haben wir auf Seite 18 einen Spendenaufruf versffentlicht.

Mit den eingesammelten Geldern mochten wir die
Infrastruktur an der DFS-Tower-Niederlassung in Niirnberg
verbessern. Dort fehlt ein moderner Beamer.

Es ist erfreulich, dass unser Aufruf von der Leserschaft
wahrgenommen wurde, und wir freuen uns iiber die ers-
ten 5 Euro, die wir von einer anonymen Spenderin bzw.
einem anonymen Spender erhalten haben.

Wir bedanken uns dafiir und werden diese Spende in geeig-
neter Weise an die DFS-Tower-Niederlassung weiterleiten.

Fotos: AdobeStock
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Lars llchmann

Lars llchmann

L. llchmann: Vielen Dank!
Gleichfalls méchte ich die Gelegenheit nutzen, um mich
fiir das Vertrauen der Mitglieder und die tatkrdftige Un-
terstiitzung meiner Kollegen in der AG ATOS sowie der
Kollegen im Fachbereichsvorstand FSBD zu bedanken.

Zur Frage: ,,ATOS“ steht fiir ATS (Air Traffic Service) Ope-
rations Specialist und umfasst in der DFS die Berufsbilder
FB, FDB, FMP, PK, FIS und VKD (Vorfeldkontrolldienst).
Erkldrtes Ziel der GAF war es dabei, fiir die einzelnen Be-
rufsfelder im ATOS eine homogenisierte Karriere zu ent-
wickeln, die dhnlich der ATCO sein sollte.

L. llchmann: Das Konzept ATOS hat mittlerweile internati-
onal etwas an Fahrt aufgenommen und das Interesse eini-
ger Ldnder und Verbdnde geweckt. Wir versuchen gezielt,
durch Arbeitsgruppen und auf Fachkonferenzen, wie z. B.
bei IFATCA, IFISA und IFAIMA, cEGHD oder bei der ICAO, un-
sere Arbeit auf internationaler Biihne zu prdsentieren. Da-
durch haben wir schon jetzt viel Zuspruch und auch aktive
Unterstiitzung auf dieser Ebene erhalten. Ich bringe mich
international bei der IFATCA, IFISA und IFAIMA ein und ver-
suche, da nicht nur den ATOS zu etablieren, sondern be-
gleite auch zahlreiche weitere Themen aus dem Fachbe-
reich ATOS, so z. B. die Frage nach einer FMP-Lizensierung,
mit der sich die IFATCA gerade beschdiftigt, oder die Verdn-
derungen fiir den Bereich ATOS mit FF-ICE und TBO.

7(/\
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Gewerkschaft der Flugsicherung
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L. llchmann: Damiteine Umsetzung des ATOS funktioniert,
ist vor allem ein neues Ausbildungskonzept von grofler
Bedeutung. Sowohl die Uberfiihrung des Bestandsper-
sonals als auch die Ausbildung von neuen ATOS-Kursen,
oder ggf. Umschulungen, erfordern auf3erdem héhere
Kapazititen an der Akademie und den Niederlassungen.
Um in verschiedenen Berufsbildern kombiniert arbeiten
zu koénnen, sind dariiber hinaus auch noch Themen rund
um Lizenzerhalt, Kompetenzerhalt oder Proficiency zu
besprechen und, wo nétig, anzupassen. Hier kénnte eine
Uberarbeitung der FsPersAV die Umsetzung vereinfachen
und die Ausbildung klarer strukturieren.

Auch eine mégliche Homogenisierung des Personalkér-
pers der DFS am Tower Berlin kdnnte von Vorteil sein. Man
muss ein Konzept erarbeiten, wie sich PK und der VKD in
einer gemeinsamen EBG darstellen lassen kdnnten.

L. llchmann: Die Akademie hat auf meine Nachfrage hin
einen Austausch zur Ausbildung angeboten, den wir
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gern konstruktiv und offen aufgreifen mochten. Es wird
dabei u.a. um die Inhalte der Ausbildung, den damit
verbundenen Personalbedarf, die Nachfiihrung ab-ini-
tio und auch Nachschulung gehen.

Ebenfalls machten wir gern die FsPersAV dahingehend
anpassen, dass die Aufgaben des Berufsbildes ATOS
vollumfinglich eingepflegt und beschrieben werden.
Hierzu wird sich auch die AG ATOS der GdF im August in
Frankfurt treffen.

Innerhalb der IFATCA werde ich auch dieses Jahr als be-
ratendes Mitglied das Arbeitspapier zur FMP-Lizenzie-
rung magigeblich begleiten.

International versuchen meine Kollegen Tobias Ziethlow
und Oliver Wessollek den ATOS weiter zu etablieren und
weitere Ldnder und ANSPs vom ATOS zu iiberzeugen. Wie
man hort, hat sich Maastricht bereits angeschlossen,
Frankreich entwickelt ein Konzept, das in diese Richtung
geht, und auch Ddnemark ist bereits sehr interessiert.

Aufierdem werden die Kollegen der IFAIMA den ATOS auf
ihrer GlobalAIM-Veranstaltung Ende Mai in Abuja, Nige-
ria, prdsentieren.

Und zu guter Letzt sehe ich die IFISA-Konferenz in Bratis-
lava, im September, die ich als Schatzmeister und Mit-
glied des Vorstands der IFISA mit organisieren darf, als
eine weitere Herausforderung fiir 2025.

Redaktion: Die Redaktion ,,der flugleiter bedankt sich
fiir dieses Interview und hofft auf eine weiterhin gute
Zusammenarbeit.

- DFS-Campus. Foto: GdF
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Global Airlines A380: Global Airlines ging nach langer Ankiin- India Air Force B777: Im April besuchte diese Triple Seven
digung im Mai mit ihrem A380 endlich an den Start. Vor dem als ,,India One*“ die Hauptstadt Osterreichs und wurde beim
kommerziellen Erstflug von Glasgow nach New York kam der Take-off von der RWY 29 im left turn schon fotografiert. Foto:
Flieger u. a. auch nach Berlin. Foto: Gerrit Griem Johannes Klinghardt

danair.aero
48 8 SEBERARRERBRNE

Dan Air A319: Die rumdnische Charterairline Dan Air bedient Delta Airlines A321: Frisch aus der Werft und dem Paintshop
auch die Metropole Barcelona. Zu ihrer kleinen Flotte gehdren rollte im vergangenen Februar dieser schicke A321 in ,,100
neben diesem A319 noch zwei A320. Foto: Michael Frische Years“-Sonderbemalung in Finkenwerder iiber das Geldnde.

Foto: Gerrit Griem

Emirates A380: Emirates versieht regelmdpig den ein oder an- DHL Cargo Air B737: Fiir DHL ist diese B737 der bulgarischen
deren A380 mit speziellen Sonderbemalungen. Hier zu sehen Cargo Air unterwegs. Der fast 27 Jahre alte Jet war friiher fiir
als Werbetrdger fiir die NBA; aufgenommen in Miinchen. Foto: Transavia (Niederlande) und Kulula (Siidafrika) unterwegs.
Johannes Klinghardt
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Die 22. Ordentliche Bun-
desfachbereichskonferenz
des FSTD fand am 16. und
17.05.2025 statt. Tagungs-
ort war das ,Hotel Fulda
Mitte* in Fulda.

Fulda wurde als Veranstal-
tungsort gewdhlt, da es re-
von lativ zentral in Deutschland
Bernd Biidenbender . .

liegt und von allen Richtun-
gen gut per Bahn erreichbar
ist. Normalerweise. Leider hat dies niemand der Deut-
schen Bahn AG mitgeteilt, die dann auch treffsicher da-
fiir sorgte, dass einige Teilnehmer mit nennenswerter
Verspdtung in Fulda eintrafen. Ein Vorstandsmitglied
musste eine mehrstiindige Odyssee durchmachen und

kam erst (sehr) spat abends an. Danke, DB!

Tagungserdffnung durch André Vocking. Foto: GdF

Am Tag zuvor traf sich der Vorstand des FSTD bereits zu
einer Vorstandssitzung, die hauptsachlich die Organi-
sation der darauffolgenden Bundesfachbereichskonfe-
renz zum Inhalt hatte. Das Tagungshotel {iberraschte
durch eine ungewohnt zuverldssige Betreuung und her-
vorragende, gut ausgeriistete Tagungsrdaume.

Der Leiter des Fachbereichs André Vocking erdffnete die
22. Bundesfachbereichskonferenz 2025 am 16.05.2025
um 10:00 Uhr Lokalzeit und begriifite unsere diesjahri-
gen internationalen Gdste. Diesmal beehrten uns Roger
Suter (SATTA, Schweiz) und seine Frau Nicola, die beim
letzten IFATSEA Eurogroup Meeting aufgrund ihrer Ver-
dienste bei der Etablierung der ATSEP vom FSTD zum
»ATSEP ehrenhalber” ernannt wurde.

Eine noch weitere Anreise hatten Steve Hart und Ed
Szscuka von unserer Partnergewerkschaft NATCA aus
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Grupwort Ed Szscuka NATCA. Foto: GdF
den USA, die seit einiger Zeit eine besonders enge Zu-
sammenarbeit mit dem FSTD pflegt.

Nach der BegriiBung weiterer Gaste aus dem Bundesvor-
stand und Gesamtbetriebsrat richteten unser Bundesvor-

sitzender Oliver Wessollek, Roger Suter und Ed Szscuka
einige Worte an den FSTD-Vorstand und die Delegierten.

Auf einer Bundesfachbereichskonferenz sind einige for-
male Vorgdange notwendig, die mit der Festlegung der
Konferenzleitung beginnen. Als Konferenzleiter wurde
Thomas Schuster vorgeschlagen, der 2024 leider ver-
hindert war. Nach der einstimmigen Wahl {ibernahm
er seinen Posten, den er schon seit Jahren souverdn
beherrscht.

Die formalen Punkte ,,Akkreditierung der Gaste“ und
»Genehmigung der Tagesordnung® erfolgten ebenfalls
ohne Gegenstimmen.

Schlag auf Schlag ging es nach einer kurzen Pause dann
mit der Berufung der Personen fiir die sitzungsiiblichen
Gremien weiter.

Internationale Gdste: Roger Sutter, Ed Szscuka und Steve Hart mit André Vicking. Foto: GdF
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Wahl Andreas Luhnen zum neuen Vorstandsmitglied. Foto: GdF

Zundchst wurde Bernd Biidenbender einstimmig zum
Schriftfiihrer der Bundesfachbereichskonferenz gewahlt.

Die Aufgabe der Mandatspriifungskommission iber-
nahmen ebenfalls einstimmig gewahlt Nils Brennecke
und Andreas Luhnen.

Ehrung Dirk Wendland. Foto: GdF

Auch die Besetzung des Wahlausschusses erfolgte mit der
einstimmigen Wahlvon Sven Spengler und Nils Brennecke.

Im Anschluss an diese Wahlen wurde eine Mandatspriifung
durchgefiihrt. Von 31 moglichen Delegierten waren 20 per-
sonlich anwesend, davon fiinf als Vertreter. Es gab sechs
Stimmendelegierungen, sodass 26 Stimmen im Raum ver-
fligbar waren. Die Versammlung war somit beschlussfahig.

Da diesmal sehr viele Delegierte erstmals teilnahmen,
wurde eine kurze Vorstellungsrunde aller Anwesenden
durchgefiihrt.

Zur Abstimmung stand in dieser Bundesfachbereichs-
konferenz nur ein Antrag, der vom FSTD-Vorstand selbst
eingebracht wurde. Es handelte sich um das Anliegen,
einen Antrag auf Ehrenmitgliedschaft von Dirk Wendland
an die Bundesdelegiertenkonferenz zu stellen. Der An-
trag wurde ohne Gegenstimmen angenommen.




Standing Ovations fiir Dirk Wendland. Foto: GdF

Bei dieser Gelegenheit wiirdigte André Vécking das Le-
benswerk von Dirk Wendland.

Dirk Wendland, ein Urgestein und Mitbegriinder der
Gewerkschaft der Flugsicherung, blickt auf eine jahr-
zehntelange, wegweisende Gewerkschafts- und Berufs-
fachverbandstatigkeit zuriick. Es gibt wahrscheinlich
niemanden im Umfeld der Flugsicherung, der seinen
Namen nicht kennt. Auch viele Jahre nach seiner langen
Amtszeit als Leiter des Fachbereichs FSTD hat Dirk den
Fachbereich weiter in einer Referententatigkeit in allen
Fragen mafigeblich unterstiitzt. Eine Ehrenmitglied-
schaftist fiir diese Leistung die mindeste Anerkennung.

Die Versammlung unterstiitzte die beantragte Ehrenmit-
gliedschaft von Dirk Wendland mit Standing Ovations.

AnschlieBend nahm Tagesordnungspunkt 8 einigen
Raum ein. Es handelte sich um den Bericht des Leiters
des Fachbereichs und der anderen Vorstandsmitglieder.
Der Bericht lag im Vorfeld der Konferenz den Delegier-
ten schriftlich vor und wurde nochmals mit aktuellen
Informationen erganzt.

Im Rahmen des Berichts zum Ressort Tarif durch
Andreas Luhnen wurde auch Riidiger Purps das Wort er-
teilt. Dieser konnte nochmals viele Informationen zum
neuen ETV, den neuen Moglichkeiten in der betriebli-
chen Altersversorgung und auch zu unbefriedigenden
Entwicklungen bei der Altersteilzeit, die nun gelost wer-
den miissen, an die Delegierten geben.

In Abwesenheit der Gaste erlduterte André Vocking im
nichtoffentlichen Kreis noch den Kassenbericht 2024.
Da durch die neuen Regelungen eine starke Vereinfa-
chung der Finanzverwaltung stattgefunden hat, konn-
ten sich die Zuhorer einen schnellen und prizisen Uber-
blick verschaffen: Die gefiihlt endlosen Zahlentabellen
der Vergangenheit sind passé.

In der darauffolgenden Diskussion der Berichte wurden
dann von den Delegierten viele unterschiedlichste Fra-
gen gestellt und anschliefend von Ronny Gehrke der
Entlastungsantrag fiir den Vorstand gestellt. Der Vor-
stand wurde mit einer (1) Stimmenenthaltung entlastet.

Ndchster Programmpunkt waren die Wahlen zum
FSTD-Vorstand. Zundchst stellte sich Andreas Luhnen
als neuer Vorstand, zustédndig fiir Tarif, ohne Gegenkan-
didat zur Wahl und wurde einstimmig gewdhlt. Des
Weiteren mussten fiinf weitere Vorstande neu gewdhlt
werden, wobei sich samtliche Amtsinhaber ohne Ge-
genkandidaten erneut zur Wahl stellten. Es wurde eine
Personenwahl gewiinscht (anstatt alle in einem Block zu
wihlen). Gewdhlt wurden: Bernd Biidenbender (einstim-
mig), Uwe Schindler (einstimmig), Matthias Eversberg (1
Enthaltung), Thomas Schuster (einstimmig) und Andrzej
Klose (einstimmig).

Der letzte Tagesordnungspunkt des ersten Tages hatte
die Besetzungsvorschldage fiir die Revisionskommis-
sion, Vermogensverwaltung und Antragskommission
sowie den Kontroll- und Beschwerdeausschuss zum
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Gegenstand. Vorgabe war hier, jedes Gremium mit zwei
Kolleginnen oder Kollegen zu besetzen.

Fiir die Revisionskommission standen Anke Klose, Ben-
jamin Kélsch und Tim Hegemann zur Verfiigung. Aus
dem Wahlgang gingen Anke Klose und Tim Hegemann
als Vorschlag hervor.

Fiir die Vermogensverwaltung wurden Christian Karl und
Ronny Gehrke einstimmig bestatigt. Ebenfalls einstim-
mige Bestdtigung erfolgte fiir die Antragskommission
mit Thomas Schuster und Andrzej Klose.

Fiir den Kontroll- und Beschwerdeausschuss interes-
sierten sich Andreas Schmelzer, Andreas Wegerich
und Holger Dalitz. Im Wahlgang setzten sich Andreas
Schmelzer und Andreas Wegerich deutlich durch.

Die hier bestimmten Kolleginnen und Kollegen stellen
sich dann bei der ndachsten Bundesdelegiertenkonfe-
renz dem dortigen Plenum zur Wahl.

Mit dieser Festlegung der Besetzungsvorschlage fiir die
genannten Gremien endete der erste Sitzungstag.

Nachdem der erste Tag sehr viel Formalismus enthalten
hatte, startete der zweite Tag mit Blick auf die fachliche
Arbeit. Carla Martina Vogel mit ihrem Ressort Regulie-
rung stand mit gleich zwei Tagesordnungspunkten im
Mittelpunkt.

Zunachst war ein Workshop zum Thema ,,GBV Ausbil-
dung und Kompetenz ATSEP“ geplant. Dazu gab es im
Vorfeld eine Abfrage an die Mitglieder, gesteuert liber
die Delegierten und Obleute, zu etwaigen Problemen bei
der Umsetzung der Rili KompAS. Da die Riicklaufquote
gleich Null war (woraus der Vorstand schliefen darf,
dass alles reibungslos funktioniert), war der geplante
Workshop mangels Masse obsolet geworden. Carla Vo-
gel ersetzte diesen durch einen Vortrag mit allgemei-
nen Infos zur aktuellen Version der Richtlinie KompAS,
da bei einer inoffiziellen Umfrage in der ,,FSTD-Whats-
App-Community“ immerhin drei Mitglieder solche Infor-
mationen fiir wiinschenswert erachtet hatten.

Der zweite Vortrag von Carla Vogel befasste sich mit der
Frage: Was bedeutet eigentlich ,,Funktionales System“?
Hier wurde versucht, ein klareres Bild von dem kom-
plexen Konstrukt und der immer wieder verwirrenden
Nomenklatur zu zeichnen. Dazu gehorte auch die Dar-
stellung wie sich ein solches ,,Funktionales System* im
Detail zusammensetzt und iiber welchen Prozess die DFS
eine Zuordnung zum ,,Funktionales System* vornimmt.

Nach diesen umfangreichen und detaillierten Informa-
tionen waren dann die Delegierten an der Reihe, ihre
Berichte aus den OMVen vorzutragen. Leider lagen nur
zwei Berichte schriftlich vor, der Rest wurde miindlich
vorgetragen.

Zusammenfassend zeigt sich wieder einmal das Bild
jahrelang bekannter und weiter ungeldster Probleme in-
nerhalb der DFS. Warum eine L6sung nicht angegangen
wird, kann niemand richtig beantworten, sodass sich
bei vielen Mitarbeitenden Resignation breit macht, wenn
Missstande immer wieder angesprochen werden, aber
auf den Fluren der Fiihrungsetagen ungehort verhallen.

Als besorgniserregend wurden Berichte eingestuft, in
denen die Handlungen einzelner Fiihrungskrafte in die
Ndhe von sicherheitskritischen Ereignissen riicken. Es
offenbart sich an dieser Stelle ein gro3es Informations-
defizit hinsichtlich der Funktion von Flugsicherung, der
Strukturen und Vorschriften bei diesen Fiihrungskraf-
ten. Hier wurden die Delegierten eindringlich ermuntert
den Kolleginnen und Kollegen die konsequente Nutzung
der anonymen Meldewege der DFS nahezulegen.

Mit der Bekanntgabe des Ortes der 23. Bundesfachbe-
reichskonferenz des FSTD — angekiindigt wurde Ham-
burg am 06. und 07.05.2026 — endete diese sehr span-
nende und kurzweilige Konferenz am 17.05.2025 um
15:45 Uhr Fuldaer Zeit.

Leider stellte sich nach der Konferenz und kurz vor Re-
daktionsschluss noch heraus, dass sowohl der ange-
kiindigte Tagungsort als auch das Datum vermutlich neu
bestimmt werden miissen. Wir werden rechtzeitig tiber
die eventuelle Anderung informieren.
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neugewdhltes FSAD-Vorstandsmitglied
zustandig fiir ,,Tarifliches, Berufliches und Soziales*

M. Haushofer: Danke fiir die
Gliickwiinsche! Ich bin Mar-
Marco co, 50 Jahre alt und komme
Haushofer

aus dem schénen Bayern.
Mittlerweile wohne ich in
einem der kleinsten Bundesldnder Deutschlands, im

Saarland, und fiihle mich dort sehr wohl.

Mein Einstieg in die DFS war im Oktober 2000 im Bereich
Logistik in Langen. Seit 2014 bin ich als Betriebsrat in
der Unternehmenszentrale, seit 2016 als freigestellter
Betriebsrat fiir die Unternehmenszentrale tdtig. Weiter-
hin bin ich Mitglied im Gesamtbetriebsrat und dort in
einigen Arbeitsgruppen und Ausschiissen vertreten.

M. Haushofer: Das Thema ,, Tarif“ ist mir als Betriebsrat
ja nicht véllig fremd. Spannend finde ich es natiirlich,
an Tarifvertrdgen auf Seiten der GdF mitzuarbeiten und
diese spdter im Betrieb anzuwenden oder, besser ge-
sagt, zu schauen, dass die DFS diese auch richtig an-
wendet. Mein Eindruck ist, dass gerade der neue ETV
auf allen Seiten einiges an Kraft gekostet hat und die
Nerven an der ein oder anderen Stelle durchaus einmal
blank lagen. Am Ende finde ich die neuen Tarifvertrdge
eine gelungene Sache, auch wenn es schon mal kriti-
sche Stimmen dazu gibt. Ein Tarifvertrag ist eben kein
Wunschkonzert, sondern ein Verhandlungsergebnis.

Man hért ja immer wieder, die GdF sei die ,,Gewerk-
schaft der Fluglotsen*. Sehr viele Themen, die wir in der
Tarifkommission besprechen, sind nun mal betriebliche

Themen, aber was ich absolut nicht bestdtigen kann, ist,
dass unsere Admin-Themen nicht gehért, besprochen
oder umgesetzt werden.

M. Haushofer: Die DFS ist, meiner Meinung nach, ein
wirklich sehr guter Arbeitgeber. Aber auch der beste
Arbeitgeber hat noch Luft nach oben, und ich finde es
wichtig, dass die DFS attraktive Arbeitsplitze bietet,
um auch in Zukunft die stark umworbenen Fachkrdifte zu
rekrutieren. Themen wie Arbeitszeitgestaltung, wo und
wie arbeiten wir in Zukunft, welche Auswirkungen hat Ki
auf unsere Arbeit, Weiterbildung und vieles mehr sind
Themen, die wir als Gewerkschaft im Blick haben miis-
sen. Fiir mich macht es dabei keinen Unterschied, ob die
Themen vom FSAD, FSTD oder FSBD kommen. Ob Inge-
nieur, Lotse oder Admin, ich finde, wir als Gewerkschaft
miissen geschlossen auftreten. Jeder einzelne Mitarbei-
ter ist am Ende wichtig und wertvoll.

M. Haushofer: Auch wenn ich schon als Vertreter in der
Tarifkommission dabei war — als Vorstand muss ich
mich noch in das Amt einfinden. Ein Themenschwer-
punkt ist, die Zusammenarbeit zwischen den einzelnen
Fachbereichen weiter zu verbessern und hier eine kon-
struktive Zusammenarbeit zu fordern. Ich wiirde mir
wiinschen, dass sich der administrative Bereich mehr
in der Gewerkschaft engagiert. Der Input der Kollegen
istimmens wichtig, denn wir als Gewerkschafter konnen
ja nicht jeden Bereich oder jede Niederlassung der DFS
und die ggf. vorhandenen Probleme kennen.
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64" ATCEUC Committee Meeting in Sofia

Vom 21.-25. April fand in
Sofia, der Hauptstadt Bul-
gariens, das 64" ATCEUC
Committee Meeting statt.
Gastgeber waren dieses
Mal die Kolleginnen und
Kollegen der bulgarischen
Gewerkschaft BATCU (Bul-
garian Air Traffic Controllers
Union). Ein ganz herzliches
Dankeschon an alle Betei-

# von Tim Friebe
ligten fiir eine tolle Organi-

sation und eine sehr gelungene Veranstaltung!

Hauptthemen waren diesmal unter anderem die Net-
work Performance und die Verspdtungssituation im
kommenden Sommer. Hierzu hielt EUROCONTROL's Di-
rector of Network Management, Mr. lacopo Prissinotti,
eine Gastrede und betonte vor allem den zu erwarten-
den Verkehrsanstieg von im Durchschnitt mindestens
5,2 % im Vergleich zum Vorjahr und die damit verbunde-
nen Herausforderungen.

Based on the EUROCONTR
without the effect of Summer 3
I Above 10%
B +8% to +10%
I +6% to +8%
0 +4% to +6%
T +2% to +4%

[ 0%to +2%
[ -10% to 0%
B gelow -10%
|77 Closed Airspace

Geht es nach EUROCONTROL, liegt die Lésung des Pro-
blems vor allem in der sogenannten Flight Plan Adhe-
rence oder auch DFPE (Disciplined Flight Plan Execution)
genannt, also dem strikten Einhalten der von den Air-
lines aufgegebenen Flugplane. Dies wiirde in manchen
ACCs bis zu 15 % des Delays verhindern und im gesam-
ten europdischen Netzwerk etwa eine Entlastung von
bis zu 10 % schaffen.

Besonders die Einhaltung der geplanten Flugflachen
spielt hierbei eine grof3e Rolle. So wurden z. B. allein
zwischen dem 1. Juni und dem 31. August 2024 pro Tag
2.350 Slots durch regulierte Luftraume vergeben, die
die Kundschaft schlussendlich nie durchflogen hat,
sogenannte ,lost slots“. Im Gegenzug dazu gab es pro
Tag 4.106 ungeplante Einfliige in regulierte Luftraume,
sprich unnétiger Delay auf der einen und ungeplante
Mehrbelastung auf der anderen Seite.

Die beobachteten Griinde hierfiir sind laut EUROCON-
TROL vielfdltig und, wie wir alle wissen, besonders im
Sommer stark von der Gewittersituation abhdngig. Ge-

Traffic growth per ACC 2025 vs. 2024

Lower Airspace
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DISCIPLINED FLIGHT PLAN EXECUTION

15t June - 315t August 2024

593,913 vertical non-adherences, of which:

216,133 were planned but absent in regulated airspace — AR L1V RGE 85 W OF T B
377,780 were unplanned entries into regulated airspace - RV CEGLHGLERT NS

into regulations per day.

Of the total vertical non-adherences, over half occurred without any effect of weather
regulations (324,134)

€

14 64" ATCEUC Committee meeting

maB Statistik tragen ,,ATC-Pilot Interactions® mit etwa mationen, ohne die EOBT und den Flugplan d@ndern zu

einem Drittel zu den Abweichungen bei. miissen. Aktuell lduft hierzu eine Testphase, an der sich
KLM, Swiss und Virgin beteiligen.

Ein weiteres Mittel am Boden kdnnte die Verbesserung

der P-DPI sein, der Predicted Departure Planning Infor- Es bleibt abzuwarten, inwiefern die europdischen ANSP
mation. Hierbei ermdglicht man die automatische An- hier einheitlich und konsequent handeln und diese Er-
passung der CTOT durch den Austausch aktueller Infor- kenntnisse auch in der Praxis umsetzen, schlie3lich funk-

Observed causes of deviations

Flight Planning Airspace Structure Aircraft Performance ATC-Pilot Interaction
30% 20% 20% 30%
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Die tiirkische Delegation gemeinsam mit dem Vorstand der ATCEUC.

tioniert das System nur, wenn sich auch alle an die Regeln
halten. Spannend bleibt aber auch die Reaktion der Kund-
schaft, der Airlines, wenn zukiinftig zum Wohle aller und
des Gesamt-Delays das gewiinschte ,,direct” oder ,higher
/ lower level“ mit einem ,,negative* beantwortet wird.

AnschlieBend wurden drei mégliche Szenarien einer Er-
offnung bzw. Teileréffnung des ukrainischen Luftraums,
vorgestellt durch Steven Moore, EUROCONTROL’s Head
of ATM Operations, besprochen. ATCEUC begriifit die
vorsorgliche Betrachtung, betont hierbei aber aus-
driicklich die Solidaritdt mit der ukrainischen Gewerk-
schaft ATCTUA, die als volles Mitglied durch ATCEUC ver-
treten wird, und unterstreicht nachdriicklich, den Fokus
hierbei auf die Sicherheit der Kolleginnen und Kollegen
vor Ort sowie des Luftverkehrs insgesamt zu legen.

Erfreute Gesichter bei HTK-SEN nach Unterzeichnung des Beitrittsvertrags.

Natiirlich wurde auch wieder angeregt {iber die Auswir-
kungen der aktuellen Reference Period (RP4) und die
damit einhergehenden Performance-Plane diskutiert.
ATCEUC stellte hier die Notwendigkeit realistischer Ziele
und die Fokussierung auf zusatzliches Personal in den
Vordergrund und kritisierte vor allem die kontraproduk-
tiven Forderungen nach hinderlichen Kostenreduktio-
nen, die es den Staaten und ANSP unmaéglich machen,
sich der aktuellen und kommenden Herausforderungen
wirklich anzunehmen.

Neben den bereits genannten Themen wurde unter an-
derem auch {iber die aktuelle und leider stark zuneh-
mende Problematik des GPS-Jamming und -Spoofing
in Europa und im Nahen Osten sowie iiber die natio-
nalen Situationen der einzelnen Gewerkschaften und
die zunehmend wichtiger werdende Beteiligung der
ATCEUC in den Arbeitsgruppen und Task Forces der EASA
gesprochen.

Besonders gefreut hat uns dieses Mal die Aufnahme ei-
nes neuen Mitglieds in die ATCEUC. Nachdem die Kolle-
ginnen und Kollegen der tiirkischen Gewerkschaft HTK-
SEN (Hava Trafik Kontrolorleri Sendikasi) bereits die
letzten zwei Jahre als Beobachter die offenen Sessions
der Committee Meetings begleiten durften, wurde nun,
nach erfolgter Beantragung, einstimmig die Aufnahme
als volles Mitglied beschlossen. Im Namen der GdF und
ATCEUC gratulieren wir erneut ganz herzlich und freu-
en uns, HTK-SEN unter dem Dach der ATCEUC begriifien
zu diirfen!
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Die HTK-SEN wurde im November 2022 gegriindet und
reprdsentiert iiber 9o % der tiirkischen ATCOs und ATSEP.
Mit tiber zwei Millionen Fliigen jdhrlich gilt der tiirkische
Luftraum mit seinem Drehkreuz in Istanbul als eine der
verkehrsreichsten und wichtigsten Verkniipfungen im
internationalen Luftverkehr.

Durch die Aufnahme als Mitglied vertritt die ATCEUC nun
34 Gewerkschaften aus iiber 30 Landern und somit ca.
16.000 ATCOs und ATSEP Europas.

Zusatzlich durfte ATCEUC zum ersten Mal die Kollegen
der slowakischen Gewerkschaft von ATCA SR als Beob-
achter begriiBen. Nach einer gelungenen Vorstellung
freuen wir uns auch hier auf eine zukiinftig verstarkte
Zusammenarbeit und eine mogliche Aufnahme als voll-
wertiges Mitglied.

Nach Beendigung des Committee Meetings ermdoglich-
ten die Kolleginnen und Kollegen der BATCU noch einen
anschlieBenden Besuch im ACC Sofia. Auch hierfiir noch-
mal einen herzlichen Dank an BATCU und BULATSA fiir die
Moglichkeit der Besichtigung und des Austauschs!

Das ndchste 65th ATCEUC Committee Meeting findet
vom o7.—10. Oktober in Utrecht statt und wird veran-
staltet durch die niederlandischen Kolleginnen und
Kollegen der VNLG (Vereniging het Nederlandse Lucht-
verkeersleiders Gilde). Als Gegenstand der Veranstal-
tung hat man sich auf das Themengebiet ,,Fatigue“ ge-
einigt. Ein sicherlich passender Abschluss nach einem
fir uns alle herausfordernden und bevorstehenden
Luftfahrt-Sommer.

In diesem Sinne: tot ziens, bis bald!

AP - ——

Eine der Gruppen von Delegierten der ATCEUC zu Besuch bei BULATSA im ACC Sofia.
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Nachdem die Airspace World
die letzten beiden Jahre in
Genf stattgefunden hatte,
offnete sie dieses Jahr ihre
Tore vom 13. bis zum 15. Mai
zum ersten Mal in der por-
tugiesischen  Hauptstadt
&b Lissabon. Das dortige Mes-

< //, segeldnde der Feira Inter-
von Tim Friebe nacional de Lisboa (FIL) bie-

tet neben der besonderen

Lage an der Miindung des

Tejo in den Atlantik ideale Voraussetzungen fiir Exposi-
tionen aller Art, mitsamt einer modernen Infrastruktur.
Nicht unwichtig, zadhlt die Airspace World doch zu den
groflten und bedeutendsten globalen Branchentreffen

The DFS World. The DFS Group.
Meet us in Lisbon. Airspace World 2025, 13 to 15 May.
Booth H1330 / Hall 1

JOIN OUR PRESENTATIONS & EVENTS

13 May 2025

11.30 DFS Project ViICTORiA: Enhancing Air Traffic
Management with Virtual Tower Solutions in
Munich
Veit Voges, DAS & Wolfgang Bretl, DFS
Frequentis Theatre

Realising the New Service Delivery Model in the
Heart of Europe

Morris Milekovic & Marvin Miiller, DFS

Viasat Theatre

Reception with German Beer & Pretzels
Booth H1330

Presentations slots GOMaps
Booth H1330

Presentations slots GOMaps
Booth H1330

Presentations slots GoMaps
Booth H1330

Please refer to the daily programme for more details.

fiir die Zukunft des Luftraummanagements. Organisiert
von CANSO (Civil Air Navigation Services Organisation),
brachte die Veranstaltung iiber 6.000 Teilnehmer und
Besucher aus mehr als 145 Landern zusammen — dar-
unter Flugsicherungsdienste (ANSP), Technologieanbie-
ter, politische Entscheidungstrdger, Innovatoren, un-
seren Bundesvorsitzenden Oliver Wessollek und meine
Wenigkeit.

Mit insgesamt iiber 200 Ausstellern auf mehr als
20.000 m? Flache, verteilt auf zwei Hallen, gewinnt die
Airspace World jedes Jahr an Bedeutung und verzeichne-
te auch dieses Jahr einen Besucherrekord. Die einzelnen
Stdande wurden zusatzlich durch fiinf thematische Biih-
nen, sogenannte Theater, erganzt, in denen iber 130
Vortrdge und Podiumsdiskussionen abgehalten wurden.

&

DFS Deutsche Flugsicherung

14 May 2025
10.00 Enhancing Athens International Airport Capacity:

The Role of PBN Procedures and TMA Optimisation
Bjorn Diirrbeck, DAS & Despoina Papandreou, HASP &
Nikolaos losif, AlA

Viasat Theatre

CANSO Panel; Shaping future Skies:

The Vision and Impact of the CATS CONOPS
Friedrich-Wilhelm Menge, DFS

SANS/NERA Theatre

Panel: Navigating the Future of Air Traffic
Management: How Open Architecture and Multi-
Cloud Solutions Pave the Path for Transformation and
Sustainability in the coming years

Friedrich-Wilhelm Menge, DFS

DFS SANS/NERA Theatre

CANSO Panel: Rethinking Service Charging

Models: Economic Impacts and Opportunities for ATM
Arndt Schoenemann, DFS

Leidos Theatre

Two Years of Trajectory based operations - a Story of Light
and Shadow

Dirk Mahns, DFS

Viasat Theatre

Reception with German Riesling & Sparkling Wine
Booth H1330

27



28

- VERBANDE

The DFS World. The DFS Group.
Meet us in Lisbon. Airspace World 2025, 13 to 15 May
Booth H1330 / Hall 1

DFS Deutsche Flugsicherung

EXPERIENCE OUR SHOWCASES

Tower Suite RTC

Explore our remote tower control center for regional airports, the
DASRTC centerin Germany, togetherwithourexperienceindigital
ATS in Munich and Lima airports. See the advanced controller
working position equipped with RTC technology and combined
with our cloud-based PHOENIX Weblnnovation system, which
includes the air situation display and electronic flight strips.

PHOENIX WebInnovation

Our |atest innovation is an integrated, web- and cloud-based air
traffic management system that follows the modern Software
as a Service approach (SaaS), with an intuitive radar screen
and electronic flight strips and an information management
system.

DFS ATS Suite

Our highly scalable and customisable ATS System PHOENIX
for centre, approach or tower control units combines modules
in use operationally worldwide into an integrated full-featured
ATS Suite with an intuitive air surveillance situation display,
flight data displa and electronic flight strip system.

Consulting

Proven ATM know-how at your service. Our portfolio (+29
products) ranges from the traditional, such as airspace design
or optimisation of the airside operation, to the more innovative,
such as RTC solutions and UAS.

Das angebotene Programm der DFS Group auf der Airspace World 2025.

Wem das an Programm immer noch nicht genug war,
hatte die Gelegenheit, an einer der 17 gefiihrten SESAR
Walking Tours teilzunehmen. Hier lag der Schwerpunkt
vor allem auf den durch SESAR geforderten europdi-
schen Forschungsprogrammen und Projekten, deren
Innovationen und Visionen an zahlreichen Stdnden
vorgestellt wurden. Die Themen reichten hier von KI-

Die Delegation des GBR der DFS GmbH und GdF.
Vinr.: Oktay Kaya, Peter Juncker, Oliver Wessollek, Tim Friebe

Arrival Manager (AMAN)

The AMAN:is a real-time arrival management system that has
been proven in the field for more than 20 years in locations
worldwide (Frankfurt, Munich, Amsterdam, Rio de Janeiro).
Our AMAN is capable of planning for multiple airports and
runways. It includes E-MAN and XMAN functionalities and
supports ATCOs with up-to-date: planning suggestions
based on realtime data while allowing manual adjustments.

DAS Aviation Academy

Professional ATM training at our in-house academy. Whether
initial or refresher training, standard courses or customised
projects, we can integrate either modern synthetic devices or
remote simulation into learning events in a meaningful way to
meet all of your learning objectives. Our international team of
trainers and simulation pilots looks forward to passing on their
knowledge and experience to all air traffic control personnel.

GOMaps

Explore our groundbreaking web-based Geographic Information
System (GIS) GOMaps, which provides rapid and intuitive
access to aeronautical and geospatial information. The system
combines precision with technological innovation and sets new
standards in the integration and analysis of geospatial data.
Its high degree of configurability allows it to be used in a wide
range of application areas.

gestiitzten Systemen {iber Drohnenintegration in den
Luftraum bis hin zu nachhaltigen Losungen fiir das zu
erwartende Wachstum des Luftverkehrs. Falls sich je-
mand im Detail fiir SESAR und die damit einhergehen-
den Projekte interessiert, dem sei an dieser Stelle der
Beitrag zur ,,SESAR JU Annual Conference in Briissel*
aus der Ausgabe 2/2025 des ,,der flugleiter® ans Herz
gelegt.

Auch die DFS sowie die DAS GmbH waren mit einem ei-
genen Stand (H1330/A) vertreten. Vorgestellt und pra-
sentiert wurden hier unter anderem GOMaps, die Tower
Suite RTC, das cloudbasierte PHOENIX Weblnnovation
sowie der Arrival Manager (AMAN) mit den Funktionali-
tdten von EMAN und XMAN.

Die Prdsentation des Projekts ,ViCTORiA: Enhancing
Air Traffic Management with Virtual Tower Solutions
in Munich“ war ebenfalls Teil des Programms der DFS
Group, die bereits vor Ort und in den folgenden Tagen,
befeuert durch einen Intranet-Artikel, fiir ordentlich
Aufregung und Unverstdandnis bei den Kolleginnen und
Kollegen sorgte (siehe FSBD-Mitteilung vom 21. Mai mit
dem Titel ,,Virtuelle Vision — Reale Verwirrung®). Kann
man die schmeichelhafte Prasentation nach aufen im
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The DFS World The DFS Group
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Vinr.: Daniel Liebhart, Tim Friebe, Arndt Schénemann, Volker Dick, Oliver Wessollek, Oktay Kaya, Gauthier Sturtzer, Riidiger Schwenk.

Rahmen einer Verkaufsmesse noch rudimentdr nach-
vollziehen, so schleierhaft bleibt die Lobpreisung nach
innen gegeniiber der eigenen Belegschaft. Begriindeten
Zweifeln sollte durch eine klare, offenkundige Kommu-
nikation begegnet, vorhandene Probleme sollten auch
als solche benannt werden. Eine Erfahrung, die ich zu-
mindest in den persdnlichen Gesprdchen, abseits der
offiziellen Veranstaltungen und Events, auch durchaus
machen konnte. Genau hierdurch zeichnet sich die
Airspace World meines Erachtens aus. Neben der Viel-

CANSO | AIRSPACE

zahl an Innovationen bietet sie vor allem die Méglich-
keit, sich auf direktem und persénlichem Wege auszu-
tauschen undins Gesprdch zu kommen. So wurde, vorab
geplant, die Gelegenheit genutzt, ein Meeting in kleiner
Runde zwischen der DFS GmbH, ATCEUC, GdF und ETF zu
veranstalten. In diesem Geiste bildet die Messe einen
zentralen Treffpunkt fiir alle, die aktiv an der Gestaltung
des Luftraums der Zukunft mitgestalten wollen. Eine Zu-
kunft, an der auch die GdF tatkraftig mitwirkt und ihren
Beitrag leistet!

CANSO LEADERSHIP SUMMIT 2025

LISBON, PORTUGAL I'_'IZ MAY

'l:‘ '__i %

CANSO Leadership Summit.

29



30

- VERBANDE

das ,,European Pride in Aviation Network* stellt sich vor

Das European Pride in Avia-
tion Network (EPAN) hat es
sich zur Aufgabe gemacht,
LGBTQIA+ Menschen in der
Luftfahrt eine Plattform zu
bieten, um sich miteinander
zu vernetzen, gemeinsam
fir Vielfalt und Inklusion
einzutreten und sich gegen-

von seitig zu unterstiitzen.
Matthias Reinacher

Vor 35 Jahren, im Jahr 1990, trafen sich eine Handvoll
schwauler Piloten in Provincetown, Massachusetts, zum ge-
genseitigen Austausch — als Erkennungszeichen wahlten
sie ein Shirt mit Flugzeugmotiv, auf Nachnamen wurde ver-
zichtet, um Anonymitdt zu wahren. Aus diesen Anfdngen
entstand die National Gay Pilots Association (NGPA) — Vor-
bild und Partnerorganisation von EPAN. Die NGPA ist heute
die grofite derartige Organisation und ist offen fiir alle aus
der Luftfahrt, lange nicht mehr nur fiir Piloten.

EPAN entstand aus einer losen Gruppe, die sich in den
sozialen Medien als ,,NGPA Europe“ formierte. 2022

Das EPAN-Team auf der AERO25. Foto: GdF

wurde dann ein Verein in Deutschland gegriindet, der
nun den offiziellen Rahmen fiir Aktivitdten von EPAN in
Europa bildet.

EPAN hat von der NGPA das Motto ,,Build, Support,
Unite“ ibernommen.

EPAN schafft Rdume, in denen sich Menschen aus der
Luftfahrt vernetzen kénnen — ob bei Fly-Ins, Online-Tref-
fen oder im Rahmen von lokalen Gruppen. Die Commu-
nity ist offen fiir alle Menschen, die sich mit den Werten
von EPAN identifizieren, unabhdngig von Funktion, Ge-
schlechtsidentitdt oder sexueller Orientierung.

Ziel ist es, Mitglieder zu stdrken und ihre berufliche wie
personliche Entwicklung zu fordern. Dazu gehort unter
anderem ein Newsletter (,,AIRMAIL*) mit Berichten aus
der Community und Veranstaltungshinweisen. Eine
WhatsApp Community mit Gruppen zu verschiedensten
Themen dient der Vernetzung und leistet Unterstiitzung
bei Fragen und Problemen.

European Pride in
Aviation Network

riner of the NGPA

Eulalu!'N\N\N\

: |
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Die GdF am Stand der EPAN. Foto: GdF

Ein besonderer Fokus liegt auf dem Bereich Flugmedi-
zin, um diskriminierende Richtlinien bei der Flugtaug-
lichkeitsuntersuchung abzubauen und evidenzbasierte
Verfahren zu fordern, insbesondere fiir HIV-positive so-
wie trans* und nicht-bindre Menschen.

EPAN ist bestrebt, Menschen zusammenzubringen -
innerhalb Europas und dariiber hinaus. Als offizieller
europdischer Partner der NGPA nimmt EPAN regelmafig
an internationalen Veranstaltungen teil und organisiert
selbst Community-Treffen in mehreren Landern.

EPAN wird von einem ehrenamtlichen Vorstand geleitet.
Zahlreiche Komitees widmen sich Spezialthemen wie me-
dizinischer Inklusion, Trans*- und Non-Binary-Reprdsen-
tanz oder der Rolle von Allies. Wer sich engagieren méch-
te, findet bei EPAN viele Moglichkeiten — ob als Mentor:in,
in Projektgruppen oder bei der Organisation von Events.
Unsere Mitglieder kommen aus allen Bereichen der
Luftfahrt, sei es als Pilot:in, Fluglots:in, Flugbeglei-
ter:in, Mechaniker:in, GA-Pilot:in — oder einfach als
Luftfahrtbegeisterte.

EPAN ist jedes Jahr auf Messen und Luftfahrtevents pra-
sent, zum Beispiel auf der AERO, wo wir jedes Jahr einen

_Iropean Pride in
"ation Network

o o bt NG,

aviation
Upe and beyvand

delnAviation.org

3

Stand betreiben. Dieses Jahr werden wir auflerdem auf
der Madrid Pride (4.—6. Juli) vertreten sein, einen Fly-In
in Frankreich organisieren (5.—7. September) und einen
,Winter Cheer“ Event in Hamburg veranstalten (28.-30.
November). Zu allen Events sind Interessierte herzlich ein-

geladen, Anmeldung gern {iber info@prideinaviation.org.

Wer Teil der Community werden und EPAN unter-
stlitzen mochte, kann das iiber die Homepage unter
prideinaviation.org/membership tun. Wir freuen uns
sehr liber neue Mitglieder! Je mehr wir sind, desto bes-
ser kdnnen wir die Community unterstiitzen!

Mit wachsender Mitgliederzahl und Sichtbarkeit plant
EPAN den weiteren Ausbau lokaler Gruppen und die
Vertiefung der Zusammenarbeit mit Unternehmen,
Bildungseinrichtungen und Regulierungsbehdrden.
Gemeinsam mit der NGPA und anderen Partnern setzt
sich EPAN dafiir ein, dass die Luftfahrtbranche fiir alle
Menschen offen und sicher ist. Fiir mehr Sichtbarkeit
der Community, bessere Arbeits- und Lebensbedin-
gungen, aber auch fiir mehr Sicher-
heit in der europdischen Luftfahrt.
BUILD, SUPPORT, UNITE eben.

An aviation
consulting
company

31



32

= ATC

Es dndert sich (mal wieder) alles

Was das Thema Fluglotsen-
ausbildung betrifft, ist in
letzter Zeit einiges an Ge-
riichten durch die Gegend
gewabert und diese haben
fuir viel Aufregung gesorgt.
Diese Zeilen sollen der Ver-
sachlichung der Diskussion
dienen. Es ist zu beriick-
von sichtigen, dass die Umset-
Carsten Wiltschko

zung der entsprechenden
Verordnung der Europdi-
schen Union (EU) ein ,Work in Progress* ist, das bis
zu seiner endgiiltigen Implementierung noch einigen
Anderungen unterworfen sein wird. Weiterhin bitte ich
zu beriicksichtigen, dass die hier dargestellten Sachver-
halte keine offizielle Position der Akademie DFS Deut-
sche Flugsicherung GmbH, sondern lediglich Beobach-

tungen eines Angehdrigen der Akademie sind.

Zum 1. Januar 2029 soll die EU-Verordnung iber die
Ausbildung von Fluglotsen gedndert werden. Spates-
tens zum 1. Juli 2029 miisste sie dann auch umgesetzt
worden sein und angewendet werden.

Hierbei ist zu beachten, dass die Initiative fiir die Neure-
gelung nicht von der DFS ausging, sondern von der EU.
Warum beschiéftigt sich die EU mit dem Thema Fluglot-
senausbildung? Weil einer der tragenden Pfeiler der
Europdischen Idee die Arbeitnehmerfreiziigigkeit inner-
halb der Union ist.

Die EU hat festgestellt, dass es bei den Fluglotsen, an-
ders als bei Piloten, so gut wie keine Wanderung von
Arbeitskrédften innerhalb der Union gibt. Zwar ist mitt-
lerweile die/der eine oder andere Kollegin/Kollege
ohne deutsche Pragung innerhalb des Flugsicherungs-
betriebs der DFS zu finden, aber zusammen mit dem
Maastricht Upper Area Control Center ist die DFS hier
Teil einer kleinen Exotengruppe.

Die EU hat sich mit der Frage beschaftigt, woran das lie-
gen konnte.

Aufdie naheliegende Antwort, namlich, dass manin den
meisten Landern als Fluglotse in der Lage sein muss,
die jeweilige Landessprache mindestens auf ICAO Level
4 zu sprechen, ist man dort offenbar nicht gekommen.
Also hat man nach anderen Griinden gesucht ... und ist
beim Thema Ausbildung fiindig geworden.

In der derzeitigen Verordnung iiber Fluglotsenausbil-
dung wird zwar beschrieben, was alles an Wissen ver-
mittelt werden muss. Auf welches Niveau ausgebildet
wird, bleibt aktuell der jeweiligen Trainingsorganisation
tiberlassen. Und da gibt es doch den einen oder anderen
Unterschied. Wahrend die DFS aufgrund der Kapazitdts-
ziele, die die Bundesrepublik Deutschland gegeniiber
der EU gemeldet hat, eine hauseigene Trainingsorgani-
sation betreibt, in der man Auszubildende innerhalb von
40 bis 60 Wochen (je nach zu erwerbendem Rating, Lage
der Feiertage und Urlaub) vom FuBgdnger zum Inhaber
einer Student-Licence bringt, haben Kunden des kom-
merziellen Trainingsanbieters ,Flight Training Europe“
(FTE) in Jerez, Spanien, bereits nach ca. 18 Wochen eine
Student-Licence fiir Tower (ADC) und nach ca. 28 Wochen
eine fiir Approach (APS) oder Area Control (ACS).

Sollten die Kunden Selbstzahler sein, so muss man fiir
die ADC Student-Licence 28.500 Euro mitbringen, soll-
te es APS/ACS werden, ist man mit 54.000 Euro dabei.
Man kann davon ausgehen, dass FTE bei der Finanzie-
rungsvermittlung gern behilflich ist.

Es braucht nicht viel Phantasie sich vorzustellen, dass
ein FTE-Absolvent mit einer Student-Licence der Europe-
an Union Aviation Safety Agency (EASA) die jeweiligen
DFS-Niederlassungen fiir ein On-the-Job Training (OJT) vor
Herausforderungen stellen wiirde. Die entsprechenden
Unit Training Plans (UTP) sind auf Absolventen der haus-
eigenen DFS-Akademie ausgelegt. Daher ist es Student-Li-
cence-Inhabern, die nicht von der hauseigenen Trainings-
institution kommen, nur mit einem unverhdltnismafig ho-
hen Aufwand moglich, in das Unit-Training einer DFS-Nie-
derlassung einzusteigen. Ganz zu schweigen von einem
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Foto: DFS

zusatzlichen, Nationalisierungstraining, weil eine nationale
Flugsicherungspersonalausbildungsverordnung (FSPersAV)
zusdtzliche, nationale Vorgaben zum Thema Fluglotsen-
ausbildung macht. Hier kdnnte man mal iiberlegen, ob
man diese im Zusammenhang mit Biirokratieabbau nicht
einfach streicht. Zumindest fiir Fluglotsen. Fiir ATOS sollte
man noch warten, bis da etwas von der EU kommt.

Und hier setzt die EU mit der neuen Ausbildungsverord-
nung an, die von der EASA umgesetzt wird.

In dieser Verordnung wird ein Mindestniveau beschrie-
ben, das ein Auszubildender nachweisen muss, um eine
Student-Licence zu erhalten.

Dazu werden durch die EU-Verordnung ganz konkre-
te Rahmenbedingungen wie etwa Verkehrsvolumina,
Luftrdume und Arbeitsplatzpositionen vorgegeben. Hier
gab es gegeniiber dem urspriinglichen Verordnungsent-
wurf, nichtzuletzt aufgrund der Intervention der DFS, eine
Verbesserung. Die EASA hatte namlich zundchst konkre-
te Simulationsiibungen vorgegeben. In der jetzigen Form
wird ein Rahmen vorgegeben, innerhalb dessen der Trai-
ningsanbieter seine eigenen Ubungen kreieren kann.

Diese Vorgaben kénnen jedoch mit der derzeitigen Aus-
bildungsstruktur nicht in Einklang gebracht werden, da-
her herrscht dringender Handlungsbedarf. Derzeit sieht
die Planung fiir die DFS so aus, dass die EU-Verordnung
wie folgt umgesetzt werden soll:

Nach dem Training bis zur Student-Licence, das konform
zur EASA und zu der FSPersAV durchgefiihrt wird, soll

anschlieBend noch ein Transition Training stattfinden.
In diesem Transition Training werden die Auszubilden-
den an ein hoheres Verkehrsniveau gewdhnt und schon
gezielt auf die Systeme geschult, mit denen sie spéater
arbeiten werden.

Alle Auszubildenden durchlaufen ein BASIC Training
von ca. 15 statt bisher 23 Wochen Dauer. Danach wird,
je nach zukiinftiger Verwendung, aufgeteilt.

Fiir zukiinftige Tower-Controller soll es eine 11- bis
12-wochige Aerodrome Control (ADC) Ratingausbildung
geben, an deren Ende eine Student-Licence steht.

Wer in Karlsruhe eingesetzt werden soll, bekommt nach
derzeitiger Planung einen achtwdchigen ACS-Rating-
kurs, an dessen Ende die Student-Licence steht.

Wer in eine Centerniederlassung des unteren Luftraums
kommen soll, auf den wartet zunachst ein ca. acht-
wochiger APS-Kurs, nach dessen Bestehen eine Stu-
dent-Licence ausgestellt wird, gefolgt von einem ca.
achtwochigen ACS-Kurs, bei dem es nach erfolgreichem
Abschluss eine neue Student-Licence mit zusatzlichem
Eintrag gibt. Oder umgekehrt, je nachdem wie entspre-
chend qualifiziertes Ausbildungspersonal und Simulati-
onskapazitdten vorhanden sind.

Ist abzusehen, dass jemand zukiinftig in einer reinen
Approach-EBG eingesetzt werden soll, so wiirde derjeni-
ge lediglich eine APS-Student-Licence erwerben, analog
zZuACS-onlyfiir die Kollegen, die nach Karlsruhe kommen.
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Fiir alle folgt dann ein Transition Training, in dem die
Auszubildenden an komplexere Verkehrssituationen/
Luftraume, hohere Verkehrszahlen und vor allem an die
zukiinftigen Systeme gewdhnt werden.

Towerseits findet mit dem derzeitigen Transition Train-
ing Course Tower (TTCT) ja heute schon etwas Ahnliches
statt. Der TTCT wird allerdings auch adaptiert werden
miissen, wird aber vermutlich in Langen verbleiben.

Bei den Kollegen, die nach Karlsruhe kommen, ist be-
reits unabhangig von der EU-Verordnung entschieden
worden, einen Grof3teil des Transition Trainings an die
dortige Niederlassung zu verlegen. Welche Teile des
entsprechenden Transition Trainings an der Akademie
in Langen verbleiben und welche an der Niederlassung
in Karlsruhe stattfinden, wird derzeit noch diskutiert.

Auszubildende fiir die Center-Niederlassungen im unte-
ren Luftraum bekommen ein Transition Training, in dem
sie neben hoheren Verkehrszahlen und komplexeren
Luftraumen auch an ihre zukiinftigen Systeme gewdhnt
werden.

Fiir Auszubildende auf dem Weg zu einer Approach-only
EBG wird analog verfahren.

In beiden Fillen wird zwischen der Akademie und den
Niederlassungen noch diskutiert, wie das Transition
Training konkret aussehen soll.

Ja, einige Geriichte stimmen. So ist zum Beispiel in den
Rating Trainings der EASA fiir ADC und APS kein Planer
vorgesehen. Macht aber nichts, weil das im Transi-
tion Training nachgeholt wird und die Auszubildenden
im entsprechenden Teamwork proficient sein diirften,
wenn sie ins OJT an die Niederlassung kommen. Zumal
schon in den Simulationen des BASIC Koordinationen
vorgesehen sind. Die werden halt in einer Ein-Perso-
nen-Besetzung durchgefiihrt und nicht durch einen de-
zidierten Planer.

Eine weitere Anderung wird sich auch bei den Bewer-
tungskriterien ergeben. Im Moment werden Auszubil-
dende von ihrer ersten Simulation im Basic an nach

den 13 Bewertungskriterien der DFS bewertet. Ab 2029
gibt die EASA fiir den Basic-Teil mindestens sieben und
fiir die Rating-Ausbildung mindestens zehn Kriterien
vor. Daher ist eine Uberarbeitung der DFS-Kriterien zu
erwarten.

Auch im Bereich des Priifungswesens wird es zu erheb-
lichen Verdanderungen kommen ... und die werden ver-
mutlich auch die Niederlassungen treffen. In Zukunft ist
bei offiziellen Priifungen nicht mehr allein der gewon-
nene Eindruck entscheidend, den der Priifer vom Kan-
didaten hat. Es miissen eine Vielzahl von ,,Observable
Behaviours“ (OB) einzeln liberpriift werden. Fiir prakti-
sche Leistungsnachweise im BASIC sind es 20, in allen
Ratingkursen 55. Das ist in einer zeitlich begrenzten
Priifung nicht zu machen. Es wird also auf sogenannte
,»Continuous Assessments® hinauslaufen. Das kdnnte
bedeuten, dass ein Kandidat gegebenenfalls iiber meh-
rere Tage oder sogar Wochen beobachtet werden muss,
bis hinter jedem einzelnen OB entweder ein Haken oder
ein Minus gesetzt werden kann. Erst dann steht ein Er-
gebnis fest.

Fiir die theoretischen Anteile der Ausbildung sollen
deutlich mehr digitalisierte Elemente wie CBTs oder
Training-Videos eingesetzt werden, um den Auszubil-
denden dezentrales Lernen zu ermdglichen. Frontalun-
terricht ist out.

Es kommen also jede Menge Verdnderungen auf die
Ausbildung von Fluglotsen zu. Jedoch sind alle Betei-
ligten innerhalb der DFS bestrebt, die Auswirkungen
auf den Trainingsbetrieb der Niederlassungen so ge-
ring wie moglich zu halten. Kurz gesagt: An der Ldnge
und der Qualitat der Ausbildung an der Akademie wird
sich nicht viel andern. Die einzelnen Abschnitte wer-
den nur ,,umgelabeled*.
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Sky Anchor Airlines A320: Ein Uberraschungsgast in Kéln war
im April dieser A320 der kambodschanischen Sky Anchor. Der
Flieger flog fiir die Fly One Armenia und kam aus Jerewan.
Foto: Michael Frische

Avanti Air Dash-8: Mit nur zwei Flugzeugen vom Typ Dash-8-
400 fiihrt Avanti Air mit Sitz im Siegerland Adhoc-Charterfliige
durch und kam im vergangenen Winter auch nach Mallorca.
Foto: Gerrit Griem

Austrian Airlines B787: Austrian Airlines erweitert ihre Flot-
te und plant, in der Zukunft mit insgesamt neun Dreamlinern
an den Start zu gehen. Die OE-LPM ist die erste B787 in voller
AUA-Bemalung. Foto: Johannes Klinghardt

Red Sea Airlines B737: Die dgyptische Red Sea Airlines wurde
2022 gegriindet und bedient mit insgesamt drei B737 touristi-
sche Ziele in Agypten am Roten Meer; hier fotografiert in Miin-
chen. Foto: Johannes Klinghardt

Travelcoup Embraer 145: Luxusfliige zu ausgewdbhlten Zielen bie-
tet das Schweizer Unternehmen Travelcoup an. Im sog. Semi-Pri-
vatjet fiir Fliige u.a. nach Mallorca, kann man sich in Ruhe auf
den Massentourismus am Boden vorbereiten. Foto: Gerrit Griem

German Navy Lockheed P-3C Orion: Einer der letzten Seeauf-
kldrer der Deutschen Marine vom Typ P-3 Orion war im April
in Koln zu Besuch. Die betagten Maschinen werden nach und
nach durch Boeing P-8 Poseidon ersetzt. Foto: Michael Frische
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Am 01.05.2025 hat die Vor-
feldkontrolle der DFS-Nie-
derlassung  Berlin  ihr
10-jdhriges Jubildum zum
operativen Betrieb am Flug-
hafen BER gefeiert.

Sie ist die einzige Vorfeld-
kontrolle Deutschlands,
von die der DFS GmbH angehort
Katharina Denecke .
und seit 01.01.2025 zum
Bereich ATOS zihlt.

Apron Berlin existiert jedoch schon langer. Aufgrund
der mehrmaligen Verschiebung der Inbetriebnahme des
Flughafens BER musste der operative Beginn ebenso
verschoben werden.

Im Jahr 2011 starteten einst vierzehn Mitarbeiter*innen
von verschiedensten Flughdfen und Flugsicherungen
am neuen Berliner Standort. Neben den Simulationen
an der Akademie in Langen bestand das ortliche Trai-
ning aus Rollverkehrssimulationen, die aus verschie-
denen Rollkonzepten sowie vorgeschriebenen Szenari-
en bestanden. Hierfiir akquirierte die damalige Berlin
Brandenburg International (BBI) Verkehrspiloten, die
die Testldufe auf den Vorfeldern in VW-Bussen iiber
Funk mit den Apron Controllern durchspielten. Im Zuge
des ORAT-Betriebs (Operational Readiness and Airport
Transfer) waren die Mitarbeiter*innen der Vorfeldkont-
rolle in Planung, selbststandiger Erstellung und Durch-
fithrung von Schulungen und (De)briefings fiir samtliche
Berufsgruppen am Flughafen involviert.

Weiterhin haben sie an der Gestaltung und Veroffent-
lichung des Flugplatzhandbuchs mitgewirkt sowie die
ortlichen Pushback-Verfahren geschrieben. Aufierdem
haben sie bei der Ausrichtung und Positionierung der
Flughafenkameras unterstiitzt.

Nachdem die Eréffnung des Flughafens BER verschoben
wurde, gab es fiir die Vorfeldkontrolle zundchst einen
operativen Leerlauf. Diese Zeit kompensierten die Apron
Controller u. a. als Simulationspiloten fiir die Grundaus-

bildung der FVK-Kurse an der Akademie in Langen oder
unterstiitzten die Flughafengesellschaft (FBB) im Air-
port Control Center.

Des Weiteren waren die Mitarbeiter*innen wahrend der
Internationalen Luft- und Raumfahrtaustellung (ILA) in
der Infostelle sowie in der Enteisungskoordination in
den Wintermonaten tatig.

Ein Highlight in dieser Zeit war der ,,Tag der offenen Tiir
auf dem Hauptvorfeld.

Trotz der Nichteréffnung des Flughafens BER bekamen
die Besucher die Méglichkeit, sich einen Teil des Flug-
hafens anzuschauen. Auch der DFS-Tower konnte aus
nachster Ndhe vom Riesenrad aus bestaunt werden.

Foto: Pablo Striegel
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Foto: Falk Beer

Ein nachfolgend weiterer Hohepunkt war das ,,Fly-In-Wo-
chenende®. Wahrend sich die Nordpiste fiir den Flugha-
fen Berlin-Schonefeld weiterhin im reguldaren Betrieb
befand, gab es die Mdglichkeit fiir Privatpiloten, kos-
tenfrei auf der Siidpiste des zukiinftigen Flughafens BER
zu landen. Die Vorfeldkontrolle betreute hierbei die An-
und Abfliige der Infostelle.

Auflerdem begleiteten sie Absprachen zwischen der Ge-
meinsamen Oberen Luftfahrtbehdrde Berlin-Branden-
burg (LuBB) und der Flughafengesellschaft in puncto
Safety auf den Vorfeldern wie bspw. Abfertigung und
Turnaround-Verfahren.

Einen Tag nach dem operativen Beginn der Vorfeldkon-
trolle am 01.05.2015 begann die geplante Nordbahnsa-
nierung des Flughafens Berlin-Schonefeld.

Wegen der erforderlichen Bauarbeiten musste der Flug-
verkehr voriibergehend fiir sechs Monate auf die Siid-
bahn verlegt werden.

Allerdings fand aufgrund eines Politikums nur ein teil-
weiser Betrieb der siidlichen Start- und Landebahn
statt. Hintergrund war der damalige Planfeststellungs-
beschluss, der nach Inbetriebnahme der Siidbahn so-
wohl die Eréffnung des Flughafens BER als auch die
zeitnahe Schlieung des Flughafens Berlin-Tegel nach
sechs Monaten vorsah. Letztendlich wurde die Siidbahn
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UEFA Champions League-Finale 2015. Foto: Stefan Schlums

verkiirzt er6ffnet und wahrend der befristeten Inbetrieb-
nahme auf die Lange der Nordbahn beschrankt.

Dies hatte einen hohen Koordinierungsaufwand fiir die
Vorfeldkontrolle zur Folge.

Der gesamte Flugverkehr musste von der Siidbahn tiber
das Hauptvorfeld und weiterfiihrend tiber zwei Kreu-
zungspunkte der GroBBbaustelle der Nordbahn zum Ab-
fertigungsvorfeld gelotst werden — und natiirlich auch
umgekehrt.

Nennenswert ist auch das UEFA Champions League-
Finale, in dem am 06.06.2015 die Vereine Juventus Turin
und FC Barcelona im Berliner Olympiastadion aufeinan-
dertrafen. Zu den reguldren 660 Starts und Landungen
waren weitere 370 Flugbewegungen fiir den Zeitraum

Foto: Pablo Striegel

des Events angemeldet worden. Der GAT-Verkehr wurde
hierbei nicht beriicksichtigt.

Man erwartete ca. 25.000 Fans mit Sonderfliigen, die vor
allem am Schonefelder Flughafen abgefertigt wurden, da
dem Flughafen Berlin-Tegel die Stellplatze fiir die zusatz-
lichen Charterflugzeuge fehlten. Dariiber hinaus setzte
die Luftfahrtbehorde sogar die Nachtflugbeschrdankung
fiir den Flughafen Berlin-Schonefeld ganz aus.

Wdhrend der Corona-Pandemie wurde das sogenannte
,»Clustern® eingefiihrt, um eine moglichst grofe Anzahl
an Fluggerdten am Flughafen BER stationieren zu kon-
nen. Als der Flugverkehr langsam wieder zunahm, fand
aufgrund des Larmschutzausgleichs ein monatlicher
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) Foto: Ralf Gaida

Wechselbetrieb zwischen der Nord- und der Siidpiste
statt. Insbesondere beim Nordbahnbetrieb stellte die
nordliche virtuelle Barriere eine grof3e Herausforderung
dar. Sowohl der In- als auch Outboundverkehr mussten
durch einen ,,Flaschenhals“ gelotst werden, was einen
hohen Koordinationsaufwand zwischen der Vorfeldkon-
trolle und den Groundlotsen zur Folge hatte. Zusétzlich
musste die dazugehorige Stoppbar fiir jede Flugbewe-
gung manuell geschaltet werden.

Am 31.10.2020 nahm der Flughafen BER final seinen Be-
trieb auf. Zur Eréffnung standen sich zwei Airbus A320
von Easyjet und Lufthansa auf dem Hauptvorfeld gegen-
iiber, die mit einer Wasserfontdne der Flughafenfeuer-
wehr begriifit wurden.

Auch wenn sich der Weg bis zum operativen Betrieb auf-
grund der verspateten Inbetriebnahme des Flughafens
BER verzdgert hatte, kdnnen die Mitarbeiter*innen der
Vorfeldkontrolle Berlin auf eine spannende und aufre-
gende Zeit zuriickschauen.

Von Beginn an haben sie einen grof3en und wertvollen
Beitrag hinsichtlich vieler operativer Grundlagen und
Betriebsabldufe fiir die heutige Arbeit geleistet.

Was einst mit vierzehn Apron Controllern begann, ist
heute ein Kollegium aus 28 Teammitgliedern inklusive
eines Supervisors und zwei sich im OJT befindenden
Trainees.

- BER-Eréffnung. Foto: Pablo Striegel
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Gloria, ViCTORIA!

Neulich, als Joe bei Sonnen-
schein in seiner Pause die
Gedanken schweifen lieB3,
kam ihm ein altes Lied in
den Kopf. ,,Ein Mann, der
sich Kolumbus nannt ..,
war in der Schifffahrt wohl
bekannt ..., es driickten ihn
die Sorgen schwer, er such-
te neues Land im Meer. Glo-
ria, Viktoria, wide-wide-witt,
juch-hei-ras-sa ..“. Dieser
Ohrwurm verfolgte ihn die ganze restliche Schicht, aber
da er nur noch die erste Strophe von frither kannte, muss-
te eine kurze Internetsuche herhalten, um auch den rest-
lichen Text in Dauerschleife im Kopf laufen zu haben.

von Joe

Besonders erfreute er sich an Strophe 2 und 3: Als er
den Morgenkaffee trank ..., da sprang er fréhlich von
der Bank ... Denn schnell kam mit der ersten Tram der
span'sche Konig bei ihm an. Gloria, Viktoria ... ,,Kolum-
bus®, sprach er, ,lieber Mann ..., ,,du hast schon man-
che Tat getan!“ ... ,,Eins fehlt noch unserer Gloria, ent-
decke mir Amerika!“ Gloria, Viktoria ...

Und Joe kam nicht umher, Parallelen zur Flugsiche-
rungswelt zu ziehen. So ist auch hier das Streben nach
effizienteren Routen, Verfahren und Technologien nichts
Unbekanntes, egal ob es nach Indien, Amerika oder zu
innerdeutschen Zielen gehen soll.

Die eierlegende Flugsicherungs-Wollmilchsau wurde
schon in vielen Projekten gesucht: TANGe, PHOENIX
Weblnnovation, iCAS, oder eben auch RTC/ViTo/ViCTORIA,
um nur ein paar zu nennen.

Nun schien zumindest bei einem Projekt der heilige
Gral gefunden zu sein. Joe staunte nicht schlecht, als er
ein Video von der ,,Airspace World“ in Lissabon sah, in
dem die DFS und Frequentis medienwirksam den ,,High-
Capacity Digital Tower* eroffneten. Eréffneten? Das hat-
te Joe ja gar nicht mitbekommen. Und er dachte, dass
noch jede Menge Validierungen ausstehen wiirden. Was
wurde denn da nun eroffnet?

»Technology is now ready to be able to manage high-
capacity digital tower environments.” Und das System
soll sogar parallel ,independent operations“ ermdgli-
chen. ,,A new generation of virtual towers.“

»Hui“, dachte Joe so bei sich, das klingt super, da hat
der Aerosense-Kolumbus ja scheinbar sein Indien ent-
deckt. Ob es dafiir auch einen Innovationspreis gibt?
Doch der Schein triigt. Schnell kursierten Nachrichten,
teils aufgebracht, teils fassungslos ob der in dem Video
getdtigten Falschaussagen.

So ist VICTORIA bislang ein Validierungsprojekt, kein
Umsetzungsprojekt. Von ,Er6ffnung® kann also keine
Rede sein. Dass das Projekt fiir Miinchen als Contin-
gency-Lésung fiir den Ubergang der Towersanierung
gedacht ist — geschenkt. Doch es gibt sicher genug inte-
ressierte Kunden, bei denen man mit dem Konzept offe-
ne Tiiren einrennt.

Macht das nun alles Sinn oder ist es eher Aerosense-
less? Vielleicht, im Drang der Notwendigkeit der Selbst-
darstellung, etwas iiber das Ziel hinausgeschossen?
Zu hoch, zu schnell und durch den Localizer durch?

Foto: AdobeStock
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Definitiv! Da hilft auch keine Darstellung vom lokalen
Steuermann, dass das Video ja nicht die ganze Wahrheit
zeigt, dass in Gesprdachen immer wieder betont wurde,
es sei ein Ubergangsprojekt und noch gar nicht so weit,
wie man dargestellt hat. Und nun? Ist das Kind in den
Brunnen, oder sollte Joe sagen, in den atlantischen Oze-
an gefallen?

Es ist fiir die Fiihrungsebene zumindest immer schwie-
rig, wenn das operative Personal, egal ob im Projekt-
team eingebunden oder nicht, das Gefiihl hat ,,die da
oben machen mal wieder komische Sachen“. Oder
schlimmer, wenn sie einen Vertrauensbruch in der ziel-
orientierten Zusammenarbeit sehen.

Joe ist zumindest lange genug dabei, dass ihn nichts
mehr wundert. Er hat den ndachsten Ohrwurm.

»It’s hard to say I’'m sorry” summt
Euer Joe

41



42

- BERICHTE

Anmerkungen zum Koalitionsvertrag und zu der neuen Regierung

Koalitionsvertrag zwischen
CDU, CSU und SPD
21. Legislaturperiode

Riickblickend auf den 6.
Mai 2025 darf man, ohne
Sarkasmus, feststellen:
PN Kru\;oer; Es ist vollbracht. Ein wenn

auch holpriger Start in eine

neue Legislaturperiode des

Deutschen Bundestags und die Unterschrift unter einen
144-seitigen Koalitionsvertrag stellen nun hoffentlich
eine handlungsfdahige und kompetente Regierungsar-
beit sicher. Die kiinftigen Ministerien wurden ebenfalls
durch den Koalitionsvertrag aufgeteilt und die Beset-
zung der einzelnen Ministerposten wurde zur sogenann-
ten Chefsache erklért. Neue Gesichter und neue Namen
sind in der Ministerriege zu finden, und inwieweit die

notige Kompetenz vorhanden ist, wird sich bald zeigen,
da Deutschland in vielen Bereichen erwiesenermafen
einen gewissen Nachholbedarf hat.

Fiir den Verkehrshereich zeichnet kiinftig Patrick Schnie-
der verantwortlich. Patrick Schnieder entstammt dem
CDU-Landesverband Rheinland-Pfalz, ist von Beruf Jurist
und seit 2009 im Bundestag Mandatstrager. Im Verkehr-
sausschuss war er als stellvertretendes Mitglied tatig.

Nach jahrelanger Dominanz der CSU im Verkehrsbe-
reich und dem doch eher kurzen Gastspiel der FDP auf
diesem Ministersessel darf nun ein CDU-Mitglied die
ersten Versuche in einem ziemlich vernachldssigten Po-
litikbereich wagen.

Die Grundlagen seines kiinftigen Wirkens sind im Ko-
alitionsvertrag von 2025 nachzulesen und bestehen
hauptsdchlich aus Hinweisen und Absichtserklarungen
fiir die StraBe und auch fiir die Schiene.

Patrick Schnieder wird Verkehrsminister. Foto: Deutscher Bundestag
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Die Passagen fiir den Luftverkehr sind hingegen eher
allgemein gehalten, interessant diirfte allerdings die
Aufgabenstellung fiir die Abteilung Raumfahrt werden.
Dieser Programmpunkt erscheint ebenfalls in dem
144-seitigen Arbeitspapier der neuen Bundesregie-
rung. Der Koalitionsvertrag ist unterteilt in sechs grofie
Themengebiete:

1. Neues Wirtschaftswachstum, gute Arbeit,
gemeinsame Kraftanstrengung
2. Wirkungsvolle Entlastungen,
stabile Finanzen, leistungsfahiger Staat
3. Sicheres Zusammenleben, Migration und Integration
4. Starker Zusammenhalt, standfeste Demokratie
5. Verantwortungsvolle Auf3enpolitik,
geeintes Europa, sicheres Deutschland
6. Vertrauensvolle Zusammenarbeit,
erfolgreiches Regieren

Unter dem 1. Punkt (neues Wirtschaftswachstum, gute
Arbeit, gemeinsame Kraftanstrengung) finden sich die
Raumfahrt und der Luftverkehr wieder:

Raumfahrt ist eine Zukunfts- und Schliisseltechnologie
und auch fiir unsere Sicherheit und unsere militarischen
Fahigkeiten zentral. Deshalb werden wir die Europdische
Weltraumorganisation (ESA) stidrken und den deutschen
Beitrag zur ESA-Ministerratskonferenz, die Ende 2025
in Bremen stattfindet, erhdhen. Auch unser nationales
Raumfahrtprogramm werden wir ausbauen. Astronauti-
sche Weltraummissionen inspirieren die nachste Gene-
ration zu Hochstleistungen. Wir streben an, dass eine
deutsche Astronautin oder ein deutscher Astronaut im
Rahmen einer internationalen Mission zum Mond fliegt.
An einer 1SS-Nachfolgelésung werden wir uns beteili-
gen. Wir unterstiitzen den Tragerraketensektor und Ini-
tiativen wie eine Startplattform in der Nordsee und das
ESA-Mondkontrollzentrum. Unverzichtbar sind auch ei-
gene Fahigkeiten zur Erdbeobachtung und Kommunika-
tion (zum Beispiel Galileo und IRIS2). Wir wollen, dass
kleine und mittlere Unternehmen sowie Start-ups besser
am Markt fiir Raumfahrtlésungen teilnehmen kdnnen
und streben an, dass der Staat starker als Kunde auftritt.

Unser Ziel ist es, die Modernisierung in der Luftfahrtin-
dustrie und des Luftverkehrs in Richtung fairer Wettbe-
werb und Dekarbonisierung zu gestalten. Die Koalition
setzt sich zur Unterstiitzung des Wirtschaftswachstums
dafiir ein, die internationale Konnektivitdt deutscher
Flughdfen zu verbessern. Die iiber das europarechtlich
Notwendige hinausgehende Power To Liquid (PtL)-Quo-
te schaffen wir noch im Jahr 2025 ab. Mit geeigneten
Instrumenten wollen wir dafiir sorgen, dass europadi-
sche Fluggesellschaften bei der Sustainable Aviation
Fuel (SAF)-Quote nicht schlechter gestellt werden als
auBereuropdische. Wir werden bis Ende des Jahres eine
Strategie entwickeln, die die Fragen der zivilen und mi-
litarischen Luftfahrtindustrie sowie die Starkung des
Luftverkehrsstandortes zusammendenkt, und werden
diese in dieser Legislaturperiode umsetzen.

Im weiteren Verlauf der Auffiihrungen ist unter der Un-
terrubrik 1.3 (Verkehr und Infrastruktur) nochmals der
Luftverkehr mit folgendem Inhalt aufgefiihrt:

[...] Wir sorgen dafiir, dass Europdische Fluggesellschaf-
ten bei der Sustainable Aviation Fuels (SAF)-Quote nicht
schlechter gestellt werden als auBereuropdische. Die
Halfte der nationalen Einnahmen aus dem luftfahrtin-
duzierten europdischen Emissionshandel (ETS 1) wollen
wir zur Forderung der Marktimplementierung von SAF
verwenden. Die Regionalflughdfen werden wir mit Blick
auf die Flugsicherungskosten weiter unterstiitzen. [...]
Die luftverkehrsspezifischen Steuern, Gebiihren und
Abgaben wollen wir reduzieren und die Erh6hung der
Luftverkehrsteuer zuriicknehmen. Die iiber das EU-Maf3
hinausgehende Power to Liquid (PtL)-Quote schaffen
wir sofort ab.

Aus gewerkschaftspolitischer Sicht sind aber nicht nur
diese erwdhnten Punkte von Interesse, sondern auch
die geplanten Absichtserkldrungen und Arbeitsauftrage
in den Bereichen Arbeitsrecht, Einkommensteuer, Aus-
weitung der Arbeitszeit, Pendlerpauschale und auch die
Rente. Fiirall diese Themen ist kiinftig Barbel Bas zustdn-
dig. Das Ministerium ,,Arbeit und Soziales“ ist von jeher
ein wichtiger Stiitzpunkt fiir die Arbeit der SPD-Fraktion.
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Foto: AdobeStock/Knut Hebstreit

Barbel Bas kommt aus Duisburg, gehort der SPD-Frakti-
on an und war bis 2025 Bundestagsprasidentin. Sie war
Abteilungsleiterin bei einer Krankenkasse.

Unter dem Punkt 2 (Wirkungsvolle Entlastungen, stabile
Finanzen, leistungsfahiger Staat) finden sich die Aufga-
ben der neuen Arbeitsministerin, die sich in den Koaliti-
onsberatungen sehr intensiv eingebracht hat, und dies
sind ihre Feststellungen:

Wir werden die Einkommensteuer fiir kleine und mittle-
re Einkommen zur Mitte der Legislatur senken.
Wirwerden die Schere zwischen der Entlastungswirkung
der Kinderfreibetrdge und dem Kindergeld schrittweise
verringern. Durch eine gesetzliche Regelung stellen wir
sicher, dass bei einer Erhhung des Kinderfreibetrags
auch eine addquate Anhebung des Kindergelds erfolgt.
Wir werden die finanzielle Situation von Alleinerziehen-
den durch Anhebung oder Weiterentwicklung des Al-
leinerziehenden-Entlastungsbetrags verbessern.

Der Solidaritatszuschlag bleibt unverdndert bestehen.

[...]

Wer freiwillig mehr arbeiten will, soll mehr Netto vom
Brutto haben. Wir stellen umgehend Uberstundenzu-
schldge steuerfrei, die tiber die tariflich vereinbarte
beziehungsweise an Tarifvertragen orientierte Vollzeit-
arbeit hinausgehen.

Zusatzliche finanzielle Anreize sollen geschaffen wer-
den, damit sich freiwilliges langeres Arbeiten mehr
lohnt. Wer das gesetzliche Rentenalter erreicht und
freiwillig weiterarbeitet, wird sein Gehalt bis zu 2.000
Euro im Monat steuerfrei erhalten. Fehlanreize und Mit-
nahmeeffekte werden wir vermeiden. Wir priifen dabei
insbesondere die Nichtanwendbarkeit der Regelung
bei Renteneintritten unterhalb der Altersgrenze fiir die
Regelaltersrente, die Beschrankung der Regelung auf
Einkommen aus sozialversicherungspflichtigen Be-
schaftigungsverhdltnissen und die Anwendung des
Progressionsvorbehalts.

Wir setzen Anreize zur Ausweitung der Arbeitszeit.
Wenn Arbeitgeberinnen und Arbeitgeber eine Pramie
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zur Ausweitung der Arbeitszeit von Teilzeit auf dauer-
haft an Tarifvertragen orientierte Vollzeit zahlen, wird
diese Pramie steuerlich begiinstigt. Fehlanreize und
Mitnahmeeffekte werden wir dabei vermeiden.

Wir werden die Pendlerpauschale zum 01.01.2026 auf
38 Cent ab dem ersten Kilometer dauerhaft erhéhen.

[...]

Wir werden die bisherige Riester-Rente in ein neues Vor-
sorgeprodukt tberfiihren, von birokratischen Hemm-
nissen befreien und mit dem Verzicht auf zwingende
Garantien sowie der Reduzierung der Verwaltungs-,
Produkt- und Abschlusskosten reformieren. Wir priifen
eine Ausweitung des Kreises der Férderberechtigten.

Wir wollen dieses neue Produkt mit einer moglichst ein-
fachen staatlichen Forderung fiir Bezieherinnen und Be-
zieher kleiner und mittlerer Einkommen begleiten. Kern
der reformierten Riester-Rente wird ein Anlageprodukt
sein, das es auch in Form eines Standardproduktes ge-
ben soll.

Fakt ist jedenfalls: Es gibt viel zu tun und viele Weichen
sind zu stellen. Fiir die Gewerkschaften wird es kiinftig
einige Herausforderungen geben, und diese Beobach-
tungs- und moglicherweise auch Handlungsfelder wer-
den sich im Arbeitsrecht und auch in vielen Struktur-
maBnahmen speziell im Verkehrsbereich wiederfinden.

Quellen: Bundestag
Koalitionsvertrag CDU, CSU und SPD

Bdrbel Bas (M.) wird Arbeitsministerin. Foto: Deutscher Bundestag
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Alles viel zu teuer -

die Standortkosten als Siindenbock

Der Gruf3 des Kaufmanns,

so sagt ein altes Sprich-

wort, ist die Klage. Wobei

die deutschen Luftfahrtun-

ternehmer sich ganz beson-

\ o ders iiber die Steuern und

g f Gebiihren, die sie auf den

: Tisch des Staates und di-

[/l verser Dienstleister wie die

# ~von Flughdfen und die Flugsi-
Werner Fischbach

cherung legen miissen, zu

klagen bemiBigt fiihlen.

Diese als Standortkosten bezeichneten Steuern und

Gebiihren seien besonders schadlich fiir die Luftfahrt-

a%mmwmam@?@ﬂ 11001

unternehmen, da ihre auslandischen Konkurrenten in
ihren Heimatldandern derartige Abgaben nicht oder in ei-
nem geringeren Umfang zu leisten haben. Was den aus-
landischen Airlines gegeniiber den deutschen zu einem
finanziellen Vorteil verhelfe.

Einige deutsche Fluggesellschaften kamen, wie andere
Unternehmen auch, auf die pfiffige Idee, die Produkti-
on ins Ausland zu verlegen, und griindeten dort neue
Fluggesellschaften, die dann dem Steuerrecht des je-
weiligen ,,Gastlandes“ unterliegen. Dass dabei — ein
Schelm, wer Boses dabei denkt — diese Fluggesellschaf-
ten meist in sogenannten ,Niedriglohnlandern® ihre
Zelte aufschlagen, ist sicherlich kein Zufall. Eine weite-

= Mit ,Germanwings“ stieg Lufthansa in das Low-Cost-Geschiift ein. Foto: Bianca Renz
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re Moglichkeit, Kosten zu sparen, liegt in der Griindung
von Tochtergesellschaften in Deutschland. Die, wer hat-
te es gedacht, ihre Angestellten (die weibliche Form der
Angestellten ist da mit inbegriffen) mit etwas geringe-
rem Saldr abfinden. Dass sich Lufthansa auf denselben
Weg gemacht hat, sollte dabei nicht unerwdhnt bleiben.
Fluggesellschaften wie Germanwings, Eurowings oder
Ocean legen da ein eindeutiges Zeugnis ab. Nicht un-
erwahnt sollte dabei bleiben, dass Airlines wie German
Airways oder Wizz Air aus Ungarn von vornherein auf die
»Billigmasche® setzen. Ganz zu schweigen von Ryanair.

Deshalb gilt die Kritik der Airline- und Airportmanager
ganz besonders der Politik. Die solle dafiir sorgen, dass
das, was die Luftfahrtmanager als ,,Standortkosten*
bezeichnen, reduziert oder, was am sinnvollsten ware,
gdnzlich abgeschafft wird. Ins Visier geriet dabei die
Luftverkehrssteuer. Denn tatsachlich zeigte sich, dass
sich die Luftfahrt in Deutschland 2024 deutlich langsa-
mer von den Folgen der Corona-Pandemie erholte als
unsere europdischen Nachbarn. Schuld daran wére die
Luftverkehrssteuer. Sie gehdre deshalb abgeschafft, um
Schaden von den deutschen Airlines abzuwenden.

Wdhrend einige EU-Mitglieder das Vorkrisenniveau
erreicht oder sogar iiberschritten hatten, diimpelte
Deutschland im letzten Jahr bei 8o Prozent des Vorkri-
senniveaus. Schuld daran, so die Luftfahrtmanager,
wadre die Luftverkehrssteuer. Die letztlich auch der deut-
schen Volkswirtschaft schade. Deshalb solle sich die
Politik Schweden als Vorbild nehmen. Die hatten, nach-
dem ihre Fluggesellschaften in finanzielle Schwierigkei-
ten geraten waren, sie schlicht und einfach abgeschafft.

Natiirlich hat sich die desolate Entwicklung der deut-
schen Luftverkehrswirtschaft auch bei der Politik herum-
gesprochen. So hat man sich beim Verkehrsministerium
(genaue Bezeichnung ,,Bundesministerium fiir Digitales
und Verkehr“ — BMDV) entschlossen, gegen diesen ne-
gativen Trend vorzugehen. So war vom Staatssekretar
des Ministeriums, Stefan Schnorr, Folgendes zu horen:
»Deutschland ist als Exportnation auf eine gute Anbin-
dung an die Welt angewiesen und der Luftverkehr ist ein
wichtiger Wirtschaftsfaktor. Wenn Drehkreuze sich ins
Ausland verlagern und Airlines Kapazitdten abbauen,
miissen wir gegensteuern.*

Abbildung 17: Wachstum Standortkosten Deutschland und Europa (2024 vs. 2019)

Standortkosten o’
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Flughafenentgelte 20% [
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Entwicklung der Standortkosten. Quelle: DLR
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Und dies bedeutet, dass auf dem Gebiet der Luftfahrt
einiges gedndert werden muss. Da trifft es sich gut,
dass die damals herrschende Ampelkoalition den ,,La-
den mit Karacho an die Wand gefahren* hatte und die
daraufhin erfolgten Neuwahlen einen Politikwechsel er-
moglichten. Wobei das jetzt vorgelegte Programm wohl
noch zu Zeiten der Ampelkoalition entstanden sein diirf-
te. Dennoch diirften in den oberen Etagen der Luftver-
kehrswirtschaft die Sektkorken geknallt haben. Wobei
die Manager natiirlich genau wissen, dass einiges, was
vor der Wahl gromundig versprochen wurde, hinterher
sang- und klanglos beiseite gerdumt wird. Bekanntlich
kann ein Programm, das mit ,wir werden* oder ,wir
beabsichtigen® angekiindigt wird, nicht unbedingt mit
dessen Realisierung gleichgesetzt werden.

Um ein Problem zu lésen, muss zundchst der Ist-Zu-
stand analysiert werden. Damit hat das BMDV das
Deutsche Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (DLR) beauf-
tragt. Das ist so etwas wie der Nukleus der deutschen
Verkehrsforschung (entgegen seines Titels befasst sich
das DLR nicht nur mit Fragen der Luft- und Raumfahrt)
und landete dort beim Institut fiir Luftverkehr. Im April
hat dieses nun seine Analyse vorgelegt. Das Ergebnis
ist, je nach Standpunkt, tiberraschend oder auch nicht.
So wurde festgestellt, dass die Standortkosten, also
Steuern, Gebiihren und Entgelte, in Deutschland relativ
hoch sind. Im Zeitraum von 2019 bis 2024 stiegen sie
in Deutschland um 38, im europdischen Durchschnitt
jedoch nur um 26 Prozent. Die Losung scheint deshalb
ganz einfach zu sein: Steuern und Kosten senken. Das
heifdt, die ungeliebte Luftverkehrssteuer abzuschaffen.
Was den Finanzminister nicht unbedingt freuen diirfte.

Doch so einfach wie sich dies anhort, scheint es nicht
zu sein. Denn neben der Luftverkehrssteuer werden die
Luftfahrtunternehmen auch auf anderen Gebieten zur
Kasse gebeten. So sind die hohen Standortkosten nur
einer von mehreren Posten, die fiir die geringe Erholung
der deutschen Luftverkehrswirtschaft verantwortlich
gemacht werden konnen. Dazu gehort auch die Tatsa-
che, dass Deutschland ein Hochlohnland und bei uns
eben vieles teurer (auch die Lohnkosten) ist als in an-
deren Landern. Nach Meinung des DLR sind sowohl die

schwache gesamtwirtschaftliche Entwicklung als auch
die Standortkosten zu je neun Prozent fiir die schwache
wirtschaftliche Erholung des deutschen Luftverkehrs
verantwortlich zu machen. Doch auch die Niederlande
und Grof3britannien sind sogenannte Hochlohnlander.
Dennoch haben sich die teuren Drehkreuze wie Amster-
dam oder London besser entwickelt als ihre deutschen
Konkurrenten.

Es muss also noch weitere Griinde fiir die schwache
Entwicklung in Deutschland geben. Nach Meinung des
DLR sind dies der Riickgang bei den Geschiftsreisen,
die Verlagerung auf die Bahn (obwohl die ja nicht gera-
de eine verldssliche Alternative darstellt), die Tatsache,
dass nach Ausbruch des Ukrainekriegs die Nachfrage
nach Fliigen nach Russland und in die Ukraine so gut
wie zusammengebrochen ist, und die Pleite - vornehm
als Marktaustritt bezeichnet — von Air Berlin. Nicht zu
unterschatzen sind auch die Politik und der Einfluss von
Parteien und umweltbewegten Gruppen, die den Luft-
verkehr als das grofte Ubel bezeichnen und den Unter-
gang der westlichen Kultur an die Wand malen.

Auf die geringere Nachfrage von Flugtickets haben die
Airlines durch die Reduzierung oder die Einstellung be-
stimmter Strecken reagiert. Wer jedoch Strecken ein-
stellt, sollte sich nicht wundern, wenn niemand mehr
Tickets fiir diese Fliige bucht. Sollte jedoch die Luft-
verkehrssteuer fiir innereuropdische Fliige gestrichen
werden, kdnnten sich nach Meinung des DLR rund 2,6
bis 5,1 Millionen Passagiere fiir eine Flugreise entschei-
den. Zum Vergleich: Von Oktober 2023 bis September
2024 sind, so das DLR, rund 57,7 Millionen Passagiere
in Deutschland innereuropdisch geflogen. Vor der Coro-
na-Krise waren es 20 Millionen mehr.

So fragt man sich, wie die deutsche Luftfahrt aus die-
ser Krise herauskommt. Das DLR hat einige Vorschlage
gemacht. Natiirlich kommt dabei der Luftverkehrssteuer
eine Rolle zu. Die Abschaffung der Steuer fiir innereu-
ropdische Fliige konnte die Zahl der Flugpassagiere um
bis zu fiinf Millionen erh6hen. Wobei das DLR (wohl ganz
bewusst) das Wort kénnte wihlte, und nicht wird. Und
schliefllich war der damals amtierende Minister ein ehe-
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maliges FDP-Mitglied. So bezeichnet er das BMDV-Effi-
zienzsteigerungsprogramm, Kostensenkungen bei den
Flughdfen und bei der Flugsicherung, Férderung neuer
Luftverkehrsunternehmen und die Liberalisierung von
Luftverkehrsabkommen, als Lésung. Dies hort sich an
wie die Anpassung des FDP-Parteiprogramms an den

Luftverkehr. Bis auf eine Ausnahme: Der Vorschlag einer
einheitlichen europaweit geltenden Luftverkehrssteuer.

Und ATC?
Das DLR-Gutachten ist ein umfangreiches Werk (es um-
fasst mehr als 8o Seiten) und es bringt auf den ersten

- Obwohl in einem Hochlohnland zuhause, kam der Heathrow-Airport besser durch die Krise als der Flughafen von Frankfurt. Foto: Heathrow-Airport
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Blick viel Neues zum Thema Luftverkehr. Auf alles ein-
zugehen, wiirde den Umfang dieses Beitrags sprengen,
daher so viel, um wenigstens einen Uberblick iiber den
Themenbereich Flugsicherung zu erhalten. Auf den
zweiten Blick werden hier Themen aufgegriffen, iiber
die in einschldgigen Diskussionsrunden schon mal ge-
redet wurde (zugegebenermafien abends an der einen
oder anderen Bar auch mit Hilfe alkoholischer Genuss-
mittel). Doch angesichts des Umfangs der Studie von
mehr als 8o Seiten scheint das Thema Flugsicherung
mit gerade mal fiinf Seiten eine untergeordnete Rol-
le zu spielen. Was jedoch kein besonderes Manko ist.
Denn schlielich geht es bei dieser Studie nicht um die
Frage, wie man die deutsche Flugsicherung besser ma-
chen, sondern wie man sie preiswerter gestalten kann.
Sodass die deutschen Luftverkehrsteilnehmer ihren eu-
ropdischen Konkurrenten wieder auf Augenhohe entge-
gentreten kdnnen. Es geht also ums Geld.

Einige Ideen aus diesem Papier sollen dennoch, wenn
schon nicht diskutiert, doch erwdahnt werden. Eine da-
von ist die Uberlegung, die Flughéfen in unterschied-
liche Gebiihrenbereiche einzuordnen. Diese kdnnten
sich an verkehrlichen Kennzahlen und an den Flugbewe-
gungen sowie am Fluggast- und Frachtaufkommen ori-
entieren. Dabei stellt man sich zwei Gebiihrenbereiche
vor, wobei der Gebiihrenbereich 1 die 15 internationalen
Verkehrsflughdfen und der Gebiihrenbereich 2 die iib-
rigen 42 Flughdfen und Verkehrslandepldtze umfassen
wiirde. Dies wird offenbar bereits in Frankreich, Italien
und Polen angewendet.

Da bekanntlich ein knappes Gut jedoch automatisch die
Preise nach oben treibt, wiirde, wenn die Kosten fiir die
Flugsicherungsinfrastruktur von den Nutzern erbracht
werden, ein Anflug (das knappe Gut) auf einen stark
angeflogenen Platz billiger werden als ein Anflug auf
einen wenig genutzten. Weil die Kosten von mehreren
getragen werden wiirden. Denn die Aufwendungen, die
der Flugsicherungsdienstleister bzw. die Flughafen zu

erbringen haben, bleiben ja mehr oder weniger gleich.
Gleichgiiltig, ob das ILS pro Stunde von einem oder von
zehn Flugzeugen genutzt wird. Deshalb hat das BMDV
zwei Gebiihrenbereiche mit unterschiedlichen Bezahl-
systemen geschaffen, um Benachteiligungen der klei-
neren Pldtze zu vermeiden.

Wobei es bei den Vorschlagen letztlich darum geht, die
fliegende Kundschaft finanziell zu entlasten, und nicht
um die Frage, ob damit die Sicherheit verbessert wird.
Obwohl — um eine Verbesserung kann es gar nicht ge-
hen. Denn fiir die sorgen die Controller und Controlle-
rinnen auf den Towern und in den Kontrollzentralen. Es
geht also — wieder einmal ums Geld. Und um die Frage,
wie man die Standortkosten reduzieren und die Wettbe-
werbsfahigkeit der Airlines starken kann. Dazu gehort
auch die Frage, ob man die Flughafenbetreiber an den
Kosten der Flugsicherung beteiligen sollte und ob es
— aus Kostengriinden - sinnvoll wadre, an weniger fre-
quentierten Pldtzen die Tower zu schlieen und durch
AFIS-Dienste zu ersetzen. Des Weiteren geht es um die
Frage des Wettbewerbs zwischen den Flugsicherungs-
anbietern. Wobei die Tatsache, dass die DFS 2016 die
Platzkontrolle in Edinburgh und zwei Jahre friiher in
London-Gatwick {ibernommen hatte, als leuchtendes
Beispiel erwdahnt wird. Dabei besteht die Gefahr, dass
Flugsicherungsdienstleister in der Hoffnung, den ,,Job*
zu bekommen, sich preiswert rechnen und dabei die
Sicherheit vernachlassigen. Dabei sollten Flugsiche-
rungsdienstleister nicht konkurrieren, sondern koope-
rieren. In diesem Zusammenhang wundert es nicht,
dass das BMDV auch das ,,Remote-Tower-Konzept*
befiirwortet und dabei auch die Méglichkeit, dass ein
Controller nicht nur einen Platz, sondern gleich mehrere
kontrollieren kénnte, erwahnt.

Nicht weil es mehr Sicherheit bietet, sondern weil es
billiger ist. Doch Sicherheit hat ihren Preis. Wenn man
sie an den preiswertesten Anbieter verscherbelt, merkt
man dies erst, wenn sie nicht mehr gegeben ist.
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Am 11. April 2025 besuchten die drei Bundesvorstdnde
Oliver Wessollek, Jorg Waldhorst und Thomas Ullrich die
AERO 2025, eine bedeutende Fachmesse fiir die Allge-
meine Luftfahrt, in Friedrichshafen.

Die Messe fand vom 9. bis zum 12. April 2025 statt und
zog zahlreiche Aussteller und Besucher aus der ganzen
Welt an. Sie bot eine Plattform fiir Innovationen und Ent-
wicklungen in der Luftfahrtbranche.

Die Messehallen waren gefiillt mit einer Vielzahl von
Flugzeugen, Hubschraubern, Drohnen und anderen
Luftfahrzeugen. Besonders hervorzuheben war die Pra-
sentation der neuesten Elektroflugzeuge, die mit ihrer
umweltfreundlichen Technologie die Zukunft der Luft-
fahrt darstellen.

Die Bundesvorstdande der GdF informierten sich an ver-
schiedenen Standen und in kleinen Informationsrunden
iber die zukiinftigen Themen im Zusammenhang mit
der Allgemeinen Luftfahrt. Auch die Deutsche Flugsi-
cherung (DFS) sowie deren Tochtergesellschaft Eisen-
schmidt waren vertreten und prdsentierten ihre neues-
ten Entwicklungen und Dienstleistungen.

Ein wichtiger Programmpunkt des Besuchs war der Infor-
mationsaustausch mit dem Luftfahrtjournalisten Heinrich
GroBbongardt. In diesem Gesprach ging es hauptsach-
lich um die zukiinftige Ausgestaltung der GdF-Medien,
einschlieBlich der Zeitschrift, aber auch der Online-Me-
dien wie Facebook und Instagram. Das Gesprdch war auf-
schlussreich und gab eine gute Hilfestellung hinsichtlich
der zukiinftigen Medienstrategie der GdF. Bei einem Ge-
sprach mit der EPAN (European Pride in Aviation Network)
wurde vereinbart, dass es einen Artikelin dieser Ausgabe
unserer Zeitschrift geben soll. Diese Zusammenarbeit un-
terstreicht das Engagement der GdF fiir Vielfalt und Inklu-
sion in der Luftfahrtbranche.

Neben den informellen Gesprachen bot die AERO 2025
auch zahlreiche Fachvortrage und Diskussionsrunden.
So nahmen wir an einem Vortrag des AlS-C der DFS zum
Thema ,,Flugplanung® teil und wir besuchten eine sehr
interessante Diskussionsrunde zum Thema ,,Neue Ver-
fahren an unkontrollierten Platzen“.
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Zu Wasser und zu Luft — auch Red Bull war vertreten. Foto: GdF

AbschliefRend kdnnen wir feststellen, dass der Besuch fahrtbranche und ermdglichte es, die Zukunft der Luft-
der AERO 2025 in Friedrichshafen eine wertvolle Erfah- fahrt direkt zu erleben sowie auf kurzem Wege wertvolle
rung war. Die Messe bot einen umfassenden Uberblick Kontakte zu kniipfen.

iber die aktuellen Trends und Entwicklungen in der Luft-

Informationsaustausch mit Heinrich Grofbongard. Foto: GdF
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Flughafen Miinster/Osnabriick

Im Norden des Bundeslan-
des Nordrhein-Westfalen
liegt der internationale Flug-
hafen Miinster/Osnabriick.
In die Stadtzentren von
Miinster und Osnabriick ist
es etwa gleich weit, und mit
ca. 25 Kilometern in jede
Richtung ist der Flughafen
genau der Mittelpunkt zwi-
schen dem Norden Nord-

von
Hans-Joachim Kriiger
rhein-Westfalens (Miinster)

und dem Siiden Niedersachsens (Osnabriick).

Der Flughafen selbst hat eine sehr wechselvolle Ge-
schichte hinter sich, und im Laufe der Jahre hat er ge-
niigend Konkurrenz in Westfalen bekommen. Mit den
Flughdfen Dortmund und Paderborn sind in der Nach-
barschaft Flughdfen zu finden, die eine nahezu gleiche
Definition aufweisen und ebenfalls die gleichen Vor-
aussetzungen mitbringen. Wahrend die Grof3flughédfen
weiter siidlich (Diisseldorf und Kéln/Bonn) den Grofteil
des Flugaufkommens in NRW abdecken und bedienen,
war der Flughafen Minster/Osnabriick als der dritte
internationale Flughafen des bevélkerungsreichsten
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Fotos: Philipp Kumert

Bundeslandes vorgesehen. Weitreichende Ausbaupla-
ne wurden geschmiedet, jedoch aufgrund politischen
Drucks schlieBlich doch wieder begraben.

Nach einem Planfeststellungsverfahren im Jahre 2004
durfte der Flughafen Miinster/Osnabriick die Start- und
Landebahn zundchst auf 3.000 Meter und schlie3lich auf
3.600 Meter ausbauen und verldngern. Die Baumaf3nah-
me sollte Ende des Jahres 2006 beginnen und im Jahre
2009 abgeschlossen sein. Jedoch meldete die damalige
Umweltministerin Barbel Hohn (Biindnis 9o/Die Griinen)
einen Einspruch an und bezeichnete das in Frage kom-
mende Gebiet als Teil einer Naturschutzzone. Gleichzeitig
erhob der Naturschutzbund NABU Einspruch gegen den
Planfeststellungsbeschluss. Nach einigem gerichtlichen
Hin und Her widersprach das Oberlandesgericht den Aus-
fithrungen des Flughafens, lehnte die Notwendigkeit, den
Flughafen mit einer Piste von 3.600 Metern auszustatten
ab, und stellte den weiteren Ausbau in Frage. Das Gericht
in Miinster zeigte sich Ende Mai 2011 nicht {iberzeugt von
der Vorstellung der Flughafenbetreiber, mit der zu verlan-
gernden Start- und Landebahn zu einem interkontinenta-
len Airport zu werden. Deshalb argumentierten die Rich-
ter, dass das offentliche Interesse am Ausbau nicht die
Schutzwiirdigkeit des Naturraumes iiberwiege.

R RN RN
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Im Jahre 2017 beschloss schlieflich der Aufsichtsrat die
Einstellung des Projekts zur Start- und Landebahnver-
langerung. Mit 2.170 Metern ist die jetzige Asphaltpis-
te fiir Fliige in die Mittelmeerregionen und in die Tiirkei
ausreichend und wird von Fluggesellschaften wie z. B.
Ryanair, Corendon, Eurowings oder SunExpress ge-
nutzt. Ferner bedient Lufthansa den Flughafen Miinster
ab Miinchen mehrmals taglich.

Wahrend die Passagierzahlen knapp an der Zwei-Millio-
nen-Grenze anklopften, ging es danach doch wieder er-
heblich bergab. Mit den Auswirkungen der Corona-Pan-
demie und dem damit verbundenen Lockdown wurde
der absolute Tiefpunkt erreicht. Seit 2018 jedoch geht
es mit den Passagierzahlen wieder stetig bergauf, und
im Jahr 2024 durfte der Flughafen Miinster/Osnabriick
sich als der wachstumsstdarkste Verkehrsflughafen
Deutschlands riihmen. In einer kiirzlich gestarteten Um-
frage des Fluggastrechte-Portals Airhelp zur Zufrieden-
heit auf den Flughdfen belegt der Flughafen Miinster/
Osnabriick immerhin den tiberdurchschnittlichen zwei-
ten Platz. Besonders hervorgehoben werden die Mo-
dernisierung im Terminal sowie die kurzen Wege, das
freundliche Personal und die entspannte Atmosphare.
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Happy Birthday Erfurt -

100 Jahre Flughafen Erfurt

Mit der Landung zweier Tief-
decker vom Typ Junkers F-13
am 10. Mai 1925 auf dem
neuen Flughafen am Roten
Berg startete die Luftfahrt-
geschichte in Erfurt.

Ab Inbetriebnahme des
Fliegerhorstes  Erfurt-Bin-
. von dersleben im Jahr 1935
Hans-Joachim Kriiger

galt der Name Flughafen
Erfurt-Nord. Kurz vor Aus-
bruch des Zweiten Weltkriegs wurde der zivile Luftver-

kehr im August 1939 eingestellt.

Mit Testfliigen nach Erfurt am 28. Mai 1957 und weite-
ren Fliigen am 16. Juni 1957 von Berlin zu den Flughdfen
Barth, Dresden, Erfurt und Leipzig wurde der Inlandflug-
verkehr in der DDR erdffnet und Erfurt hatte wieder ei-
nen Verkehrsflughafen, der auch von Geschaftsflugzeu-
gen aus Westeuropa genutzt wurde.

Durch die Grundsteinlegung fiir Verwaltungsgebdude
und Werft der Agrarflugstaffel und einer damit verbun-
denen Stationierung von Agrarflugzeugen und Hub-

schraubern in Erfurt im Oktober 1975 konnte eine Nut-
zung des Flughafens auch fiir den landwirtschaftlichen
Bereich gesichert werden.

Im September 1990 wurde der Flughafen Erfurt in eine
GmbH umgewandelt. Heute besitzen der Freistaat Thi-
ringen 95 und die Stadt Erfurt 5 Prozent der Anteile.

In den goer Jahren wurden viele bauliche Veranderun-
gen vorgenommen. Am 8. Dezember 1995 wurde der
neue Tower in Betrieb genommen, am 12. Mai 1996 das
neue Terminal B eingeweiht. Seit 1998 ist der Flughafen
durch eine Autobahnanbindung iiber die A71 sehr gut an
das Autobahnnetz angebunden.

Mithilfe des neu installierten Instrumentenladesystems
konnten, je nach Windstarke und Windrichtung, die An-
fliige tiber die Stadt um ca. 20 Prozent reduziert werden.
Die Verldngerung der Start- und Landebahn auf 2.600
Meter wurde im Juni 1999 freigegeben und ermdéglichte
weiteren Flugzeugtypen sichere Starts und Landungen.
Im Mdrz 2001 konnte der Allwetterflugbetrieb in der
Landerichtung aus Ost mit der Betriebsstufe CAT lllb
realisiert werden. Die Inbetriebnahme der Betriebsstu-
fe CAT Il und IlIb fiir die Landerichtung West erfolgte im
Méarz und September des gleichen Jahres.

FH Erfurt — Landung BRA Biathlon. Foto: Alice Koch
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> FH Erfurt — Abfertigung Tag 2025. Foto: Alice Koch

Im Mai 2000 wurde der 24-stiindige Flugbetrieb am
Flughafen Erfurt aufgenommen. Ende 2002 wurde ein
Hangar fiir die Wartung von Flugzeugen mit einer Grund-
fliche von 65 x 75 Metern errichtet, der von Airlines und
Wartungsbetrieben sehr gut genutzt wird.

Die Pilotenvereinigung Cockpit zeichnete 2002 den Er-
furter Airport mit dem Titel ,,Airport of the Year 2002*
aus. Mit der Auszeichnung werden u. a. die weitere Ver-
besserung der Sicherheitseinrichtungen und speziell
die Erweiterung der Rollwege und das neue Instrumen-
tenanflugsystem gewirdigt. Mit Beginn des Allwetter-
flugbetriebs wurde auch in die Rollwege ein modernes
Rollleitsystem installiert. Dieses Befeuerungssystem
leitet die Flugzeuge zu ihren Parkpositionen bzw. zur
Startposition, integrierte Induktionsschleifen iiberwa-
chen dies permanent, auch bei Dunkelheit und Nebel.

Die Er6ffnung des neuen Parkhauses im Dezember 2003 in
unmittelbarer Ndhe des Terminals mit 820 Stellpldtzen ver-
besserte den Service fiir Passagiere weiter und fiihrte dazu,
dass nunmehr insgesamt 1.600 Stellplatze zur Verfiigung
stehen. Mit dem Bau des Parkhauses konnte auch das vor-
handene Parkplatzsystem abschlie3end optimiert werden.

Seit Juni 2005 ist der Flughafen durch die Fertigstellung
einer neuen Stadtbahntrasse schneller und komfortab-
ler mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar.

Besondere Fluggdste gab es zum Beispiel 2009 mit
dem amerikanischen Prasidenten Barack Obama und
2011 mit Papst Benedikt XVI. Auch internationale Wirt-
schaftsgipfel und politische Treffen, Veranstaltungen
auf der Erfurter Messe und weitere kulturelle Veranstal-
tungen brachten mit Regierungsoberhduptern, Mitglie-
dern Europdischer Konigshduser, Sportlern, Musikern
und anderen Kiinstlern weitere Aufmerksamkeit.

Der Flughafen der Landeshauptstadt wurde im Marz
2011 in ,Flughafen Erfurt-Weimar“ umbenannt.

Seit 1999 bot Air Berlin im Direktflug und iiber die Dreh-
kreuze Niirnberg und Palma de Mallorca viele Ziele rund
ums Mittelmeer an und die Passagierzahlen entwickel-
ten sich sehr gut. Der Riickzug der Airline aus Erfurt im
Jahr 2011 und spéter die Insolvenz in 2017 fiihrten zu
einem starken Passagierriickgang.

Zum Sommer 2013 hatte die Fluggesellschaft Germania
ein Flugzeug vom Typ Boeing 737-700 wieder fest in Er-
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FH Erfurt — Airbusparken 202o0. Foto: Lothar Réser

furt stationiert, was die Anzahl der wochentlichen Fliige
deutlich erhohte. Germania bediente bis zu ihrer Insol-
venz im Winter 2019 verschiedene Routen zu europdi-
schen Flughifen, in die Tiirkei und nach Agypten.

Die weltweite COVID-19-Pandemie traf auch den Flug-
hafen Erfurt-Weimar sehr hart. Wahrend zu Beginn des
Jahres 2020 die Passagierzahlen noch stagnierten, gin-
gen sie in den Folgemonaten drastisch zuriick. Lieferun-
gen im Rahmen der Luftbriicke der Bundesregierung mit
mehreren Tonnen Schutzausriistung machten den Erfur-
ter Airport zu einem wichtigen Partner fiir die Anliefe-
rung von Mundschutz-Masken und Corona-Tests fiir das
gesamte Bundesgebiet.

Von April 2020 bis August 2021 stellte der Flughafen
Parkflachen fiir fabrikneue Airbus-Flugzeuge, die auf-
grund der Pandemie nicht ausgeliefert werden konnten,
zur Verfiigung.

Die stiickweise Aufhebung der Reisebeschrankungen
bedeutete wieder regelmafiigen Charterflugverkehr. Der
Bedarf nach Flugreisen entwickelte sich stark und auch
die Passagierzahlen gingen langsam wieder nach oben.
Gesprdache mit Airlines und Reiseveranstaltern fiihrten
zu einer breiten Basis an Airlines, die die gefragtesten

Ziele ab Erfurt-Weimar anbieten. Zusatzlich wachst die
Anzahl der Reiseveranstalter, die Reisen zu besonderen
Zielen an ausgewadhlten Terminen anbieten.

Das schlagt sich in den aktuellen Passagierzahlen nie-
der, die sich kontinuierlich nach oben entwickeln.

Der Airportin Erfurt ist aufgrund der Moglichkeit, auch
nachts Fliige abzufertigen, attraktiv fiir Airlines, um
ihre Flugketten im Fracht- und Passagierbereich zu
verlangern. Auch die Funktion als Alternate Airport
kann damit 24 /7 gewdhrleistet werden. FedEx nutzt die
gute Anbindung des Airports an die A71 und betreibt
hier einen Road-Hub. Die Nutzung des Flughafens fiir
Trainings- und Ubungsfliige ist ebenfalls von groBer
Bedeutung. Auch im Bereich Business Aviation bleibt
Thiiringens internationaler Verkehrsflughafen attrak-
tiv. Zahlreiche An- und Abfliige im Ambulanzsektor,
fir den Wartungsbetrieb des am Flughafen tdtigen
Flugzeugwartungsunternehmens HANGAR 9o1 Aircraft
Maintenance GmbH und schlieBlich der Polizeihub-
schrauberstaffel Thiiringen zeigen, dass der Erfurter
Airport auch auf3erhalb der touristischen Fliige wichti-
ge infrastrukturelle Aufgaben abbildet.

Quelle: Flughafen Erfurt
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Donald Trump liebt Zélle. Um die amerikanische Wirt-
schaft vor unliebsamer auslandischer Konkurrenz zu
schiitzen. Und dies betrifft natiirlich auch Flugzeuge,
wobei die Produkte europdischer Herkunft, also Airbus,
besonders ins Visier der US-Regierung geraten sind. Da-
bei diirfte die Tatsache, dass inzwischen einige, nicht
gerade unbedeutende Airlines beim europdischen Kon-
kurrenten bestellt haben, den Zorn des US-Prasidenten
hervorgerufen haben. Neben Delta Air Lines sind dies
American Airlines, United Airlines, JetBlue Airways und
Breeze Airways. Zudem werden in modernen Flugzeu-
gen auch Systeme verbaut, die auf der anderen Seite
des Atlantiks hergestellt worden sind. Es diirfte des-
halb etwas schwierig sein, hier einen angemessenen
Zollsatz zu finden (wobei die von Donald Trump in die
Diskussion eingebrachten Zollsdtze als alles andere als
»angemessen® bezeichnet werden kénnen).

Wobei Delta ganz besonders betroffen ist. Denn Air-
bus kann bei der Flugzeugproduktion der A220- und
A320-Familie auf sein Werk in Mobile ausweichen,
wadhrend GrofRraumflugzeuge ausschlieBlich in Europa
gefertigt werden. Als Trump seine ,,Zollentscheidung®
verkiindete, warteten in Toulouse noch sechs A330-900,
acht A350-900 und 20 A350-1000 auf ihre Auslieferung

an die Airline aus Atlanta. Dazu kamen noch 69 A220-
300 und 82 A321neo. Aber die kdnnten ja auch in Mobile
hergestellt werden.

Deshalb hat der CEO von Delta erklart, die Zélle nicht
bezahlen zu wollen. Und, so fiigte er hinzu, man werde
sehen, was dann geschehe. ,Wenn man damit anfange,
fiir Flugzeuge 20 % mehr zu bezahlen, dann werde es
sehr schwer, die Rechnung aufgehen zu lassen.” Auf
gut Deutsch: Dann kann man den Laden gleich ganz zu-
machen! Worauf Trump die geplanten Zusatzzélle (die
sollen ja auf den normalen Zollsatz draufgeschlagen
werden) fiir bestimmte Staaten fiir 9o Tage aussetzte.

Gleichzeitig ergriff Delta eine weitere Malnahme, die
sie schon vor Jahren angewandt hatte. Beim Uberfiih-
rungsflug eines A350-900 (N528DN) von Toulouse in die
USA legte das Flugzeug in Tokio-Narita eine Zwischen-
landung ein und deklarierte den ersten Teil, also das
Leg von Toulouse nach Tokio, zu einem kommerziellen
Flug. Dadurch wurde der A350 zu einem gebrauchten
Flugzeug. Und dafiir wird kein Zoll erhoben.

Manchmal gibt es fiir problematische Fragen einfache
Losungen.
WefFis

Delta A350 — beim Uberfiihrungsflug in Tokio zwischengelandet. Foto: Gerrit Griem
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zusammengestellt von Werner Fischbach

Angesichts der Anderungen bei der amerikanischen
Auf3en- und Verteidigungspolitik hat einer Meldung von
ZEIT Online zufolge der Chef der deutschen Airbus-Riis-
tungssparte gewarnt, in den USA Waffen zu kaufen.
Auch die Airbus-Betriebsrdate haben gefordert, die Ab-
hédngigkeit von US-Waffen zu beenden und den Vertrag
zum Kauf von F-35-Kampfflugzeugen zu stornieren.
Stattdessen sollte Deutschland nur noch europdische
Waffen kaufen. Nach Meinung des Portals ,,airliners.de“
liegen sie auf einer Linie mit dem fritheren Airbus-Chef
Tom Enders.

Mit einer feierlichen Zeremonie hat Aletta von Massen-
bach Ende Médrz das Amt der Prasidentin des Flugha-
fenverbands ADV iibernommen. lhren eigenen Worten
zufolge mochte sie den Verband zu seiner alten Starke
fiihren und ihn fit fiir den internationalen Wettbewerb
machen. Als Vizeprdsidenten fungieren Lars Redeligx
vom Flughafen Diisseldorf und Ludger van Bepper vom
Flughafen Dortmund.

Einer Meldung der unabhangigen burmesischen Agen-
tur ,,Khit Thit Media“ zufolge wurde der Tower des Flug-
hafens von Naypyidaw, der neu erbauten Hauptstadt
Myanmars, durch das verheerende Erdbeben, das Ende
Mdrz Thailand und insbesondere Myanmar getroffen
hat, zerstort. Zum Zeitpunkt des Bebens sollen sich fiinf
Controller im Tower befunden haben. Zu befiirchten ist,
dass sie dabei ums Leben gekommen sind.

Der Vorschlag des Arbeitgeberverbands Gesamtmetall,
das Streikrecht fiir bestimmte Branchen einzuschrén-
ken, wurde von der Vereinigung Cockpit (VC) scharf kriti-
siert und als Angriff auf die grundgesetzlich garantierte
Koalitionsfreiheit bezeichnet.

Im Mérz konnte die portugiesische Fluggesellschaft TAP
(Transportes Aéreos Portugueses) ihren achtzigsten Ge-
burtstag feiern; sie wurde am 14. Madrz 1945 gegriindet.
Sie betreibt eine Airbus- und Embraer-Flotte und fliegt,
zusammen mit ihrer Tochter Portugalia, in Deutschland
die Flughafen Frankfurt, Hamburg und Diisseldorf an.
Frither standen auch Stuttgart, Kéln-Bonn und Basel auf
dem Flugplan.

Am 8. April hat Lufthansa City Airlines in Hamburg den
ersten werksneuen A32oneo iibernommen und auf den
Namen ,Ingelheim am Rhein“ getauft. Damit verfiigt die
Lufthansatochter iiber acht Flugzeuge, vier A319 und
vier A320neo. Die Flotte soll bis Jahresende auf 15 Ma-
schinen erweitert werden. Ende 2026 werden die ersten
A220-300 erwartet.

Einer Meldung des Luftfahrtportals ,,aero.de“ zufolge
erweitert Lufthansa Systems die Lido-Software um eine
externe Komponente, mit der die Piloten liber gezielte
GPS-Storungen gewarnt werden sollen.

Angesichts des bereits eingesetzten Klimawandels und
der steigenden Waldbrandgefahr hat eine Gruppe von
Airbusmitarbeitenden veranlasst, das Flugzeugmuster
des Regionalflugzeugs ATR-72 zu modifizieren und es
zu einem als FF72 bezeichneten Feuerldoschflugzeug
umzubauen.
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Im Mdrz dieses Jahres konnte die portugiesische TAP ihren achtzigsten Geburtstag feiern. Foto: W. Fischbach

Offensichtlich scheint die Zollpolitik der US-Regierung
ganz besonders die amerikanischen Fluggesellschaften
zu treffen. So sagt eine Prognose zum Umsatzwachs-
tum von US-Arlines ein Wachstum von lediglich einem
Prozent voraus; die Auslastung inneramerikanischer
Fliige ist um sechs Punkte auf 78 Prozent gefallen. Auch
auf den transatlantischen Strecken sind die Passagier-
zahlen zuriickgegangen, wobei besonders Fliige von
Deutschland und von Spanien betroffen waren. Einbrii-
che wurden auch fiir Fliige nach Kanada und Mexiko
vorhergesagt.

Um den gegenwadrtigen und zukiinftigen Herausforde-
rungen entsprechen zu kdnnen, hat der amerikanische
Verkehrsminister die Entwicklung eines neuen, moder-
nen Flugsicherungskontrollsystems angekiindigt. Dafiir
wird die Luftfahrtagentur FAA die US-Flugsicherung,
um Ausfdlle des Systems zu verhindern, mit verbesser-
ten Technologien ausriisten, die Effizienz des Systems
erhdhen und die Sicherheit verbessern. Und natiirlich
werden die neuen Technologien ,,state of the art“ sein.

Am 12. Mai dieses Jahres ist mit Dr. Jiirgen Weber einer
der bekanntesten Lufthansamanager und CEO des Kra-
nichs verstorben. Die ,Wirtschaftswoche“ zeichnete ihn
1999 als Deutschlands besten Manager aus; ein Jahr
zuvor war ihm von der Universitat Stuttgart die Ehren-
doktorwiirde verliehen worden. Von 1991 bis 2003 hatte
er die Lufthansa geleitet und galt bei Insidern als ,,Mr.
Lufthansa“. Auch die ,,Star Alliance* wurde von ihm ins
Leben gerufen.

Mit der Enthiillung der AAIA-Lilienthal-Gedenktafel wur-
de am Flugplatz Stéllner-Gollenberg der Verdienste Otto
Lilienthals fiir die Luftfahrt gedacht und Lilienthals Flug-
platz zur historischen Stdtte der Luftfahrt geadelt.
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- Staatsbesuch in Miinster — der Bundesprdsident zu Gast. Foto: Philipp Kunert
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