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_Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

das Coronavirus hat die Welt verandert. Die Luftfahrt-
branche ist besonders hart getroffen. In den vergan-
genen Jahren war das groBte Problem der DFS, dass
mehr Flugzeuge in den deutschen Luftraum drangten,
als wir an Kapazitat anbieten konnten. Jetzt stehen
wir vor einem enormen Verkehrsriickgang. Voraus-
sichtlich wird die DFS bis Ende dieses Jahres nur
rund 65 Prozent der Flugbewegungen des Vorjahres
abwickeln miissen. Das Thema Flugsicherungskapa-
zitat, Hauptthema der vorangegangenen Ausgabe des
DFS-Magazins, wirkt wie aus der Zeit gefallen.

Die Flugzeuge, die massenweise auf Pisten geparkt
werden mussten, sind ein Anblick, der schmerzt. Die
Freiheit, Familie und Freunde sowie Geschéaftspartner
in anderen Landern zu besuchen oder sich einfach
dem Fernweh hinzugeben, sie fehlt. Dabei geht es
um viel mehr als um entgangene Einnahmen. Es geht
um ein Lebensgefiihl. Eine Mobilitat, zu der die DFS
mit ihrer Dienstleistung zuverlassig beitragt — und
auch kiinftig beitragen wird. Denn eines ist sicher:
Fliegen ist ein Teil der Moderne. Das globale Mitein-
ander macht das Flugzeug als Fortbewegungsmittel
unverzichtbar.

In dieser Ausgabe von transmission zeigen wir lhnen,
wie die DFS bisher mit der Krise umgegangen ist. Der
Schutz unserer Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter stand
und steht dabei an erster Stelle. Viele mit SARS-CoV-
2-infizierte DFS-Beschéftigte — das hatte gravierende
Folgen fiir den Flugbetrieb. Als kritische Infrastruktur
der Bundesrepublik Deutschland miissen wir unsere
Dienstleistung an 365 Tagen im Jahr rund um die
Uhr anbieten. Egal, wieviel tatséachlich geflogen wird.
Unsere vier Kontrollzentralen, unsere Tower an den
internationalen Verkehrsflughafen und unser Remote
Tower Center in Leipzig haben auch wahrend des
Lockdown Flugverkehr ermdglicht. Wir waren da, als
die Bundesregierung tausende im Ausland gestran-
dete Bundesbiirger per Flugzeug nach Deutschland
zurtickholte.

Und wir stehen auch jetzt bereit, da die Reise-
warnungen fir viele Lander aufgehoben wurden
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und die Zahl der Flugbewegungen langsam wieder
ansteigt. Der Branche stehen schwierige Jahre bevor.
Auch die DFS wird noch lange mit den wirtschaftlichen
Folgen der Pandemie zu kdmpfen haben. Doch in der
Luftfahrt tatig zu sein heiBt auch, auf den Spuren
der mutigen Pioniere zu wandeln: Wir Flugsicherer
schauen zuversichtlich in die Zukunft.

Bleiben Sie gesund!

Eine interessante Lektiire wiinscht lhnen

b -

Prof. Klaus-Dieter Scheurle
Vorsitzender der DFS-Geschaftsfiihrung
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_ATC in der Corona-Krise

,0le Krise hat unser
Unternehmen verandert”

Bis zum 26. Februar dieses Jahres verlief der Arbeitsalltag von Andre Biestmann
und Wolfgang Bretl in gewohnten Bahnen. Dann anderte er sich schlagartig.
An jenem Mittwoch fand das erste Meeting des Corona-Krisenstabs statt. Ein
Gesprach uber Entscheidungen in der Pandemie und die Bedeutung der DFS als
Teil der kritischen Infrastruktur.

Links die Flugspuren in Europa
wadhrend des verkehrsreichsten Tages
2019. Rechts ein Tag wahrend des
Lockdown.




Herr Biestmann, Herr Bretl, inzwischen
leben wir alle seit Monaten mit der
Gefahr durch das Coronavirus und haben
gelernt, damit umzugehen. Ende Februar
war das eine ganz andere Situation. Wie
empfanden Sie diese Anfangszeit?

ANDRE BIESTMANN: Die ersten
zwei Wochen waren der Horror, mit viel
Wochenendarbeit und Telefonaten bis
um Mitternacht, da sich die Pandemie
mitten in das schon eh volle Tagesge-
schaft hineindréngte. Die DFS stand vor
der Gefahr einer Infektionswelle und wir
mussten reagieren. Der Fokus lag darauf,
so schnell wie moglich den Krisenstab
einzuberufen, sodass die Geschaftsfiih-
rung einen Gesamtiberblick iber die Lage
bekommt. Wir hatten schon Krisenerfah-
rung aus der Vulkanaschekrise im Jahr
2010, deshalb waren wir nicht unvorbe-
reitet in dieser Situation. Eine Pandemie
ist aber etwas anderes als ein Vulkanaus-
bruch. Es gab keine Regelungen dazu, nur
ein ICAO-Dokument, welches sich grob mit
Infektionskrankheiten und deren Verbrei-
tung befasst.

WOLFGANG BRETL: Die Diskussionen
waren gerade in der Anfangsphase zum
Teil durchaus hitzig. Auch technisch hat
noch nicht alles funktioniert. Wir hatten zu
Beginn noch Telefonkonferenzen, in denen
maximal 25 Teilnehmer moglich waren.
Jetzt halten wir unsere Sitzungen erfolg-
reich Uber die Videokonferenz-Plattform
Microsoft Teams ab.

Das klingt nach einem groBen Teilneh-
merkreis. Wie ist der Krisenstab, in der
DFS Corona-Kernteam genannt, denn
aufgebaut?

BIESTMANN: Samtliche Unternehmens-
bereiche sind involviert. Eine einzelne
Person kann die Vielzahl der Themen nicht
liberblicken. Vertreter aus allen Bereichen
im Team zu haben bedeutet auch, schnell
auf Fragen reagieren zu konnen. Wichtig
dabei ist auch der Gesamtbetriebsrat. Eine

Herausforderung waren beispielsweise die
Lizenzverlangerungen der Lotsen wahrend
der Krise. Bei solchen Angelegenheiten
muss der Betriebsrat friihzeitig involviert
werden, da sich eventuell Verschiebungen
in der Einsatzplanung ergeben. Und natiir-
lich auch unsere Aufsichtsbehdrde, das
Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung.

BRETL: Bei jeder Krise ist entschei-
dend, dass schnellstmdglich eine Kommu-
nikation in der Fihrungsebene entsteht
und auch permanent aufrechterhalten
wird. Als Mitglied des Krisenstabs konnte
ich die Themen direkt ins Center Miinchen
einbringen und andersherum meinen Input
aus dem Betrieb wieder an den zentralen
Krisenstab zurlickgeben. Das war quasi
der Gegencheck, wie die Entscheidungen
aus dem Corona-Kernteam im Betrieb
ankommen. Im Center Miinchen haben wir
zudem einen eigenen Krisenstab etabliert,
der sich taglich im Anschluss an die zen-
tralen Kernteam-Meetings austauscht.

Die DFS gehort zur kritischen Infrastruktur
der Bundesrepublik Deutschland. Welche
Besonderheiten sind dabei im Umgang mit
der Krise zu beriicksichtigen?

BRETL: Als Flugsicherung sind wir fiir
die Aufrechterhaltung des oOffentlichen
Lebens in Deutschland mitverantwortlich.

Andre Biestmann. Er ist Pandemiebeauftrager der DFS.

Das war speziell in der Anfangsphase im
Februar und im Marz ein ganz wesentli-
cher Aspekt unserer Arbeit. Wir mussten
den Flugbetrieb aufrechterhalten, der am
Anfang der Pandemie noch sehr stark
war. Als wir die ersten Infektionsfalle von
Beschaftigten im Tower Miinchen und
etwas spater auch im Center Miinchen
hatten, war klar, wir konnen jetzt nicht
alle Mitarbeiter nach Hause in Quarantane
schicken. Die Lotsen miissen weiterhin 24
Stunden am Tag prasent vor Ort sein.

BIESTMANN: Die infizierten Fluglotsen
in Minchen stellten fiir die DFS die bisher
schwierigste Situation in der Coronakrise
dar. Es galt die Gefahr abzuwenden, den
Luftraumnutzern nicht mehr die volle
Dienstleistung anbieten zu konnen. In
dieser Zeit war der Verkehr zwar schon
zuriickgegangen, die beiden Hub-Flug-
hafen Miinchen und Frankfurt spielten
aber noch eine wichtige Rolle fiir unseren
Hauptkunden Lufthansa. Einschrankungen
oder gar eine SchlieBung des Towers
waren gravierend gewesen.

Infizierte Fluglotsen in Miinchen — wie
haben Sie darauf reagiert?

BIESTMANN: Wir mussten schnellst-
moglich alle Kontaktpersonen von Infi-
zierten identifizieren und diese Kollegen

Foto: Melanie Bauer
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_ATC in der Corona-Krise

Wolfgang Bretl. Im Corona-Kernteam betreut er vor allem betriebliche Themen.

Foto: Jonas Ginter

in Quarantane schicken. Gerade der
Tower hat einen relativ kleinen Perso-
nalkorper und die Leute kommen auf
sehr engem Raum zusammen. Wichtig
war, dass wir im Corona-Kernteam
zusammen mit unserem Arbeitsschutz
schnell klare Regeln geschaffen haben.
Dazu nutzten wir auch die Informationen
des Robert-Koch-Instituts sowie des
Bundesgesundheitsministeriums.

BRETL: Wir hatten innerhalb des
Corona-Kernteams sehr schnell festge-
legt, welche Reiselander kritisch sind.
Kollegen, die aus diesen Landern zuriick-
kehrten, sollten erstmal zuhause bleiben.
Die beiden Kollegen aus dem Center
hatten nach ihrer Reise dementsprechend
keinen Kontakt zu anderen Fluglotsen. Die
zwei Kollegen aus dem Tower hingegen
waren nach ihrer Reise zunachst wieder im
Dienst. Dadurch mussten wir die Kontakt-
personen identifizieren und ebenfalls
freistellen. Spater hatten wir dann viele
Falle, in denen ein Kontakt oder moglicher
Kontakt zu Infizierten stattgefunden hat.
Wir haben uns die Falle immer im Einzelnen
angeschaut und diejenigen Kollegen aus
dem Betrieb genommen, die tatsachlich
im Erstkontakt mit Infizierten waren.
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Als Mitglieder des Krisenstabs haben
Sie beide gerade in der Anfangszeit eine
groBe Verantwortung getragen. Ist das
auch eine Last?

BRETL: Die Arbeit im Krisenteam ist
stressig, aber keinesfalls unangenehm.
Die Situation war spannend und ich habe
in dieser Zeit viel gelernt. Es gab zu

Beginn sehr viel Druck aus den operativen
Bereichen und viele berechtigte Fragen.
Ich bewundere sehr, wie Andre Biestmann
als Pandemiebeauftragter und Leiter des
Kernteams diese Situation mit seiner
ruhigen und gelassenen Art gemeistert
hat. Die Erwartungshaltung an uns war
enorm. SchlieBlich unterstiitzen wir die
Geschaftsfliihrung darin, unser Unter-
nehmen durch die Krise zu steuern.

BIESTMANN: Die Anfangszeit war sehr
anstrengend und gepragt von Unklar-
heiten. Aber man hat im Kernteam viele
Korrektive, die sich mit ihrer Meinung und
ihrem Wissen einbringen konnen. Das
macht einen in dieser Situation gelas-
sener. Das Spannende ist, gemeinsam
herauszufinden, was der beste Weg durch
die Krise ist.

Sie beide sind in internationalen Gremien
tatig und im standigen Kontakt zu Part-
nern und Kunden der DFS. Wie war die
Zusammenarbeit mit den Airlines und
anderen Flugsicherungsorganisationen in
der Krise?

Archivbild von Andre Biestmann. Das Interview zur Krise mit ihm und Wolfgang Bretl

fand virtuell mit Microsoft Teams statt.

Foto: Melanie Bauer



BIESTMANN: Wir hatten auf der
Kundenebene viel Kontakt zur Lufthansa,
unserem groBten Kunden. Wir haben
zusammen Verfahren erarbeitet, um in der
verkehrsarmen Zeit direktere Streckenfiih-
rungen und spatere Sinkfliige moglich zu
machen. Die Airlines sind in einer extrem
schwierigen Lage, kdmpfen ums Uber-
leben. Mit den neuen Verfahren, die wir
jetzt an den beiden Flughafen Frankfurt
und Minchen etabliert haben, verbrau-
chen die Flieger weniger Sprit, was die
Kosten senkt. Die Verfahren haben wir
wiederum zusammen mit unseren Flug-
sicherungspartnern in Tschechien, der
Schweiz, Osterreich und Maastricht abge-
stimmt. Weitere Verfahren an anderen
Airports sind in Planung.

BRETL: Gerade in Minchen war der
Austausch mit der Miinchner Flughafenge-
sellschaft FMG wichtig, da der Tower am
Airport von uns zusammen genutzt wird.
Dort arbeiten unsere Towerlotsen und die
Vorfeldcontroller der FMG. Als die ersten
Infektionsfalle im Tower aufgetreten sind,
gab es die Uberlegung, eine der beiden
Bahnen zu schlieBen. Auch das mussten
wir mit dem Flughafen koordinieren. Der
Kontakt zur Lufthansa war intensiv, denn
die Airline wollte stets iiber die Situation
bei uns auf dem Laufenden gehalten
werden.

Wie funktioniert die Zusammenarbeit auf
europaischer Ebene in der Krise?

BRETL: Eine meiner Aufgaben ist die
europaische Koordination mit Eurocontrol,
dem Network-Manger und dem Functional
Airspace Block Europe Central, FABEC. Mit
dem Network Manager, der den Verkehr
in gesamt Europa koordiniert, haben wir
mittlerweile eine wochentliche Telefonkon-
ferenz. Der Vorteil des Network Managers
ist, dass er nicht nur mit den Flugsiche-
rungen, sondern auch mit den Airlines,
den Airports und Flugplanbearbeitern
zusammenarbeitet. Da hat man alle Player
an einem Tisch. Das ist entscheidend fiir

die Verkehrsprognosen. Im operativen
Bereich tauschen wir uns regelmaBig
innerhalb des FABEC aus, also mit den
Flugsicherungsorganisationen aus Frank-
reich, Belgien, der Schweiz, den Nieder-
landen, Luxemburg und mit dem Maast-
richter Center, um den aktuellen Stand
der Dinge abzugleichen. Dort besprechen
wir auch Fragen zum Arbeitsschutz, zum
Beispiel liber Erfahrungen zu Plexiglas-
scheiben und Mund-Nase-Schutzmasken
in den Kontrollraumen.

Eine Bilanz nach all den Sitzungen im
Corona-Krisenstab der DFS?

BIESTMANN: Wir konnten die Infekti-
onsrate in der Belegschaft gering halten
und inzwischen auf Null herunterbringen.
Das liegt unter anderem daran, dass wir
friihzeitig eine Home-Office-Regelung
eingefliihrt und die Anzahl der Kolle-
ginnen und Kollegen in den Biiros auf ein
Minimum reduziert haben. Jetzt stellt sich
die Frage, wie wir wieder in eine vermeint-
liche Normalitat zurtickkehren. Ich bin bei
unserer Exitstrategie aber sehr vorsichtig.
Ich habe bei dem Vulkanausbruch erlebt,
dass die erste Aschewolke weg war und
dann kam der zweite Ausbruch, der uns
auch wieder Uberrascht hatte. Ich will
nicht, dass wir bei der Pandemie die erste

Der Tower in Miinchen. Dort waren einige Fluglotsen mit dem Coronavirus infiziert.
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Aufnahme von Wolfgang Bretl aus dem DFS-Archiv.

Infektionswelle hinter uns bringen und
dann die zweite ausldsen. Lieber langsam
hochfahren. Bei uns gilt deshalb weiterhin
die Bleibt-zu-Hause-Regel fir alle, die ihre
Tatigkeit auch im Home Office erledigen
konnen.

Welche Erkenntnisse nehmen Sie mit aus
dieser Situation?

BIESTMANN: Lessons learned ist, dass
eine Pandemie kein Sprint, sondern ein
Marathon ist. Fiir einen Marathonlaufer
ist es gut, wenn er eine Vorbereitungs-
zeit hat. Unsere Vorbereitungszeit hatten
wir durch SARS1 im Jahr 2002 und der
Vulkanasche-Krise im Jahr 2010, wo wir
das Thema Krisenstab erproben konnten.
Wichtig ist auch, dass man sich in einer
solchen Krise nicht mit Regeln (iberhauft,
sondern MaBnahmen so einfach wie
moglich halt. Keep it simple and stupid.
Jeder soll die Regeln nachvollziehen
konnen.

BRETL: Die Eigenschaft, sich standig
der Situation anzupassen, ist wichtig.
Entscheidungen miissen standig lberprift
werden.
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Foto: Jonas Ginter

Das Coronavirus hat die Luftfahrt schwer
getroffen. Was glauben Sie: Wie geht es
nach der Krise weiter?

BIESTMANN: Alles hangt jetzt davon
ab, welche Airlines iberleben werden,
welche Fliige angeboten werden und ob
die Menschen in die Ferien oder berufs-
bedingt wieder fliegen wollen oder nicht.
Die Frage wird sein: Ist das Reisen wieder
angesagt oder nicht? Sehen wir erst in
drei Jahren einen drastischen Verkehrs-
anstieg oder wird sich der Verkehr in den
kommenden Jahren gleichmaBig entwi-
ckeln? Natirlich muss die DFS priifen, wie
sie mit dem derzeitigen Verkehrseinbruch
und den UmsatzeinbuBen umgeht. Aus
dem derzeitig niedrigen Niveau wieder zu
wachsen, das wird flir die ganze Branche
eine groBe Herausforderung.

BRETL: In den vergangenen Jahren war
das groBte Problem der DFS, nicht genug
Kapazitat fiir die Luftraumnutzer anbieten
zu konnen. Das hat sich auf einen Schlag
geandert. Kapazitat wird wohl fir einige
Jahre nicht das groBe Thema sein. Ich
hoffe, dass die Belegschaft durch die
Coronakrise positiver auf neue Systeme

reagieren wird. Wir haben in der Krise
Change-Management in einer Geschwin-
digkeit erlebt, wie wir das bisher nicht
kannten. Das hat das Unternehmen auch
im kulturellen Sinne verandert. Ich habe
auch das Geflhl, das unsere Art der
Krisenbewaltigung bei den Mitarbeitern im
Unternehmen sehr gut angekommen ist.
Das hat die Wertschatzung gegeniiber der
DFS als Arbeitgeber noch mal bestatigt.

__ Die Fragen stellten Sven Chamberlain
und Sandra Ciupka _

Zur Person:

Andre Biestmann ist Pandemie-
beauftrager der DFS und leitet das
Corona-Krisenkernteam. Der ehemalige
Fluglotse ist Bereichsleiter ,Luftraum
und ANS-Support“ in der DFS-Unterneh-
menszentrale in Langen.

Wolfgang Bretl ist ebenfalls
ehemaliger Fluglotse und Leiter der
DFS-Center-Niederlassung in Minchen.
Im Corona-Kernteam bringt er vor
allem die betrieblichen und interna-
tionalen Themen ein.




Bewegung trotz Flaute

Durch den Ausbruch des Corona-Virus ist der zivile Luftverkehr in Deutschland
stark zuriickgegangen. Doch auch in der Krise wird geflogen — und das ist gut so.

Luftfracht trotzt
dem Ruckgang

Ob Atemschutzmasken, Medikamente,
Ersatzteile oder High-Tech-Gerate: Wenn
es darum geht, hochwertige Giiter schnell
zu transportieren, ist das Flugzeug
unschlagbar. Deshalb spielt die Luft-
fracht auch in der Corona-Krise eine wich-
tige Rolle, um die Grundversorgung der
Menschen sicherzustellen und Lieferketten
aufrechtzuerhalten. Dies macht sich auch
in der Statistik bemerkbar: Anders als die
meisten anderen Airports in Europa, die
im Friihjahr zum Teil mehr als 90 Prozent
weniger Verkehr verzeichneten, waren die
groBen deutschen Frachtflughafen weit
weniger vom Verkehrsriickgang betroffen.
Neben Frankfurt, dem gréBten Frachtflug-

Luftfrachtumschlag am Flughafen Leipzig/Halle.

hafen des Landes, gilt das vor allem fiir

die Nummer zwei: Am Flughafen Leipzig/

Halle, an dem der Expressdienstleister
DHL sein Europa-Drehkreuz errichtet hat,

ging der Verkehr nur um ein Drittel zurtick,
am Flughafen K6In/Bonn betrug der Riick-
gang rund zwei Drittel.

Al

Pakete statt Passagiere: Frachtkapazitaten waren wegen des Verkehrsriickgangs knapp.

Pakete statt
Passagiere

Ein Problem fiir die Luftfracht war
der starke Rickgang des Passagierflug-
verkehrs. Weil etwa die Halfte der Luft-
fracht in den Frachtraumen von Passa-
giermaschinen transportiert wird, waren
Frachtkapazitdten trotz gesunkener
Nachfrage knapp. Etliche Airlines haben
deshalb Passagierflugzeuge voriiberge-
hend fiir Frachtflige umgeriistet. Dazu
zahlt die Deutsche Lufthansa, aber auch
der Ferienflieger Condor: Er lieB bei zwolf
Boeing 767 die Sitze ausbauen und nutzte
sie fiir Frachtfliige.
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Luftbrucke
rettet Urlauber

Gesperrte Grenzen, gestrichene Fliige:
Rund 250.000 Deutsche waren im Friih-
jahr wegen der Corona-Pandemie im
Ausland gestrandet. Im Rahmen einer
vom Auswartigen Amt organisierten
Rickholaktion wurden sie nach Deutsch-
land zuriickgebracht. Mehr als 2.000
Mitarbeiter — ein Drittel der Belegschaft
im Auswartigen Amt — kimmerte sich um

»
Vima

die Organisation. Dabei ging es nicht nur
um Pauschalreisende, fiir deren Riick-
transport die Reiseveranstalter zustandig
waren, sondern auch um Fluggaste, die
nur ein Ticket gekauft hatten. Fir sie char-
terte das Auswartige Amt Flugzeuge, die
in 260 Fliigen rund 66.000 Menschen aus
65 Landern einsammelten - darunter lber
10.000 Biirger aus anderen Staaten. Den
langsten Rickweg hatten Touristen, die
von Tonga, Vanuatu und den Cook-Inseln
zuriickkehrten: Sie legten knapp 1.700
Kilometer zurtick.

Mehr als 300 Passagiere warten auf dem Flughafen von Manila auf den Riickflug nach Deutschland.

Testlauf am BER unter Corona-Bedingungen.
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Neuer Anlauf fur neuen Flughafen

Auch an den beiden Berliner Flug-
hafen Tegel und Schénefeld macht
sich der Verkehrsriickgang bemerkbar.
Trotz Corona-Krise soll aber in diesem
Jahr etwas stattfinden, das liber Jahre
hinweg bereits mehrfach verschoben
wurde: die Er6ffnung des neuen Haupt-
stadtflughafens BER. Zuvor sind noch
mehrere Termine vorgesehen, in denen
der Betrieb mit Mitarbeitern und Freiwil-
ligen erprobt wird. Am 31. Oktober 2020

soll dann der BER endlich an den Start
gehen — und wenige Tage darauf der Flug-
hafen Tegel stillgelegt werden. Die DFS
ist schon seit 2012 bereit: Plnktlich zum
eigentlich geplanten Eréffnungstermin
nahm sie am BER einen neuen Tower in
Betrieb, von dem seither der Verkehr in
Schonefeld kontrolliert wird — und vom
31. Oktober an der BER.



Platzhirsch mit
Parkplatz

Die Nordwest-Landebahn am Frank-
furter Flughafen diente in der Krise als
Parkplatz: Der Hauptkunde Lufthansa
stellte dort einen Teil seiner Flugzeuge
ab, die er wegen der Corona-Pandemie
nicht benétigte. Das heiBt aber nicht, dass
der Verkehr am groBten deutschen Flug-
hafen stillsteht — im Gegenteil. Rund 2.000
Starts und Landungen pro Woche wurden
Mitte Juni gezahlt. Das sind 80 Prozent
weniger als sonst — und zugleich mehr
als an jedem anderen Flughafen. Auch in
der Krise behauptet Frankfurt damit seine
Spitzenposition als verkehrsreichster Flug-
hafen in Europa.

Bis Anfang Juli wurde die Nordwest-Landebahn am Frankfurter Flughafen als Abstell-

flache genutzt. Nun ist sie wieder in Betrieb.

Nachtaktive
Flieger

Am Himmel Uber Deutschland ist
es eng. Deshalb schafft der Verkehrs-
rickgang nun Platz fiir andere Luftver-
kehrsteilnehmer, die man sonst nicht
so sieht. Dazu zahlen die Messfliige der

DFS-Tochter Flight Calibration Services:
Sie dienen dazu, um in regelmaBigen
Abstanden die Navigations- und Radar-
anlagen der DFS zu Uberprifen und
die Instrumentenlandesysteme an den
groBeren internationalen Flughafen zu
vermessen. Normalerweise finden solche
Messfliige nachts statt. In der aktuellen,
verkehrsarmen Zeit konnen sie nun auf
den Tag verlegt werden.

Rasterformige Flugspuren zeigen: Hier war ein Fotoflug unterwegs.

Auffallige Flug-
bewegungen

Auch Fotofliige sind vermehrt im
kontrollierten Luftraum unterwegs — zu
erkennen an den auffalligen Flugmus-
tern, wenn groBe Areale rasterformig
abgeflogen werden. Die bei Fotofliigen
gewonnenen Daten werden bendtigt fiir
die Erstellung von Katastern sowie zur
Entwicklung von Gelande- und Oberfla-
chenmodellen. Dariiber hinaus sind Fliige
mit Scannern unterwegs, die Strom-
trassen oder Gasleitungen Uberpriifen.
Mess- und Fotofliige sind nach Sicht unter-
wegs und werden nicht von den Fluglotsen
der DFS geleitet. Die Piloten brauchen
aber eine Freigabe, wenn sie gemeinsam
mit Instrumentenflugverkehr den kontrol-
lierten Luftraum nutzen wollen.

___ Christopher Belz _
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Klug durch die Krise

Trotz Corona wird weiter geflogen — und die DFS sorgt auch in der Krise
daflr, dass jedes Flugzeug sicher ans Ziel kommt. Um die Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter zu schitzen, gibt es ein ganzes Blindel an MaBnahmen.

g

Kontrolle hinter Glas

Um die Mitarbeiter bestmoglich vor
Infektionen zu schiitzen, gelten in allen
Niederlassungen der DFS seit Beginn der
Corona-Pandemie strenge Arbeitsschutz-
MaBnahmen. Dazu gehort es, gemeinsam
genutzte Arbeitsplatze regelmaBig zu
desinfizieren, Mindestabstande einzu-
halten und die Zahl der Personen in einem
Raum zu begrenzen. Wo dies nicht moglich
ist, sind Schutzmasken vorgeschrieben —
oder, wie hier im Tower des Minchner
Flughafens, transparente Trennwande aus
Plexiglas. Das Foto zeigt Platzlotsin Merle
Peiffer, wahrend am Flughafen Miinchen
gerade das Instrumentenlandesystem
mit Hilfe eines Messflugzeugs und einer
Drohne iiberpriift wird.
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Simulation mit Schutzmaske

Bevor neue Verfahren oder Systeme bei der
DFS in Betrieb gehen, werden sie erst einmal
grindlich getestet. In Corona-Zeiten sehen diese
Tests allerdings etwas anders aus als sonst. Das
Foto zeigt die beiden Fluglotsen Christoph Kastner
(vorne) und Markus Kaiser aus der Kontrollzentrale
Langen — natiirlich mit ausreichend Abstand und
Mund-Nase-Schutz. Im Simulator des Forschungs-
zentrums erproben sie neue Luftraumstrukturen
sowie eine Software, die die bisher von ihnen
genutzten Kontrollstreifen aus Papier ablosen
soll. Das papierlose Streifensystem ist bereits in
allen Kontrollzentralen der DFS im Einsatz — nur in
einem kleinen Teil des Centers Langen noch nicht.




Ausbildung mit Abstand

Wie kann man die Ausbildung der Fluglotsen sicher-
stellen, ohne die Gesundheit der Lehrgangsteilnehmer zu
gefahrden? Das DFS-Tochterunternehmen Kaufbeuren ATM
Training GmbH, das im Auftrag der Bundeswehr militari-
sches Flugsicherungspersonal ausbildet, fand fiir dieses
Problem eine schnelle Losung. Nachdem die Ausbildungs-
akademie im Marz geschlossen werden musste, wurde
der Lehrbetrieb ins Internet verlagert. Bereits Anfang April
gingen die ersten Theorielehrgange online. Zwei Wochen
spater konnte der Simulator wieder in Betrieb genommen
werden. Trennwande im Simulator und eine regelmaBige
Desinfektion der Konsole reduzieren seither das Infektions-
risiko auf ein Minimum. Die Schutzmasken im Bild sind eine
zusatzliche MaBnahme — die Teilnehmer tragen sie freiwillig,
vorgeschrieben waren sie nicht.

Schulung fir den BER

Corona hat viele Plane iiber den Haufen geworfen — aber einen nicht:
Den Zeitplan fir die Inbetriebnahme des neuen Berliner Flughafens
BER am 31. Oktober 2020. Deshalb begann die Schulung an der DFS-
Akademie planmaBig, allerdings unter besonderen Bedingungen. Seit
Anfang Mai werden im 3-D-Simulator nach und nach alle Berliner Lotsen,
Platzkoordinatoren und Vorfeldkontrolleure trainiert, die fiir den kiinf-
tigen BER eingeplant sind. Dabei (iben im Simulator
sechs Arbeitspositionen zeitgleich, um die Zusam-
menarbeit so realistisch wie moglich zu schulen.

_ === Da der Einsatz von Plexiglaswanden aufgrund der

m’;’u"‘,,’,,“;:fﬂﬁf;::xl-rfai' == | raumlichen Enge nicht umsetzbar war, gilt Mund-

Nasen-Schutz-Pflicht — fiir alle und fiir die gesamte

Aufenthaltsdauer im Simulator. RegelmaBige Desin-

fektion und regelmaBiges Liiften sorgen fiir zusatz-
liche Sicherheit.

Ha ey,

Tl . ulp.'r.l

it

Informationen
- | auf allen Kanalen

i

Was miissen Mitarbeiter beachten, um sich und andere bestmoglich vor Infektionen

zu schiitzen? Im Kampf gegen die Corona-Pandemie spielt Kommunikation eine entschei-

dende Rolle — ber elektronische Informationen wie den regelmaBigen Corona-Ticker,
Nachrichten oder Videobotschafen im DFS-Intranet, aber auch ganz klassisch iiber Aushange

und Plakate. So ist auf den ersten Blick erkennbar: Die Aufziige in der DFS-Unternehmenszen-
trale in Langen dirfen nur noch von maximal zwei Mitarbeitern gleichzeitig genutzt werden.
Und iberall dort, wo die Mindestabstande nicht eingehalten werden konnen, sind zusatzliche
SchutzmaBnahmen vorgeschrieben.
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Flugsicherungsanlagen %
und Windkraft -

6

Profil des Anlagenschutzbereichs fiir ungerichtete Anlagen
(dreidimensionale Darstellung)




transmission 1 - 2020




_Systeme und Infrastruktur

er Einbruch im Luftverkehr seit
DAusbruch der Corona-Krise ist
dramatisch, die Verkehrszahlen

sanken zeitweise um mehr als 90 Prozent,
doch fiir die Arbeit des Bereichs Technik
in der Center-Niederlassung Mitte ist das
nicht entscheidend: ,Wir miissen genau
so viele Anlagen und Systeme wie vorher
uberwachen - ob nur ein Flugzeug oder
viele Flugzeuge am Himmel fliegen, macht
fiir uns keinen Unterschied”, sagt Carsten
Jabs, Leiter Technik in der Niederlassung.

Funktioniert ein  Instrumentenlan-
desystem (ILS) nicht ordnungsgemaB,
kann kein Flugzeug landen; geht bei einer
Radaranlage etwas kaputt, sieht der Lotse
den Flieger auf seinem Monitor nicht; fallt
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der Sprechfunk aus, gibt es keine Kommu-
nikation mehr zwischen Board und Cockpit
— und die Kontrolle des Flugverkehrs ist
nicht mehr moglich.

Fiir Jabs und seine Mannschaft gilt
deshalb der Grundsatz: Was kaputt
ist, wird repariert. ,Wir erledigen alle
WartungsmaBnahmen, die wir erledigen
konnen, um die Sicherheit im Luftraum
trotz der derzeit herrschenden Bedin-
gungen nicht zu gefahrden”, sagt der
Langener Technik-Chef.

24/7 trotz Corona

Fur die Mitarbeiter seines Bereiches
sind die Moglichkeiten, im Home Office
zu arbeiten, deshalb beschrankt. Von den
etwa 160 Mitarbeitern der neun Technik-
Teams sind derzeit taglich zirka 20 bis
25 Prozent auf dem DFS-Campus anwe-
send, einschlieBlich des Schichtdienstes
fiir die Uberwachung und Steuerung der
technischen Anlagen und Systeme. Diese
Arbeitsplatze sind auch unter Corona-
Bedingungen sieben Tage in der Woche
24 Stunden besetzt. Zu ihnen gehoren
die Arbeitsplatze im Service Management
Center (SMC) und der Arbeitsplatz des
Engineer on Duty (EoD) - das ist die Tech-



Die Herausforderung fiir die Mitarbeiter des Bereichs Technik in der Niederlassung
Mitte hat es in sich: Trotz Corona-Einschrankungen mdissen sie die Steuerung, Uberwachung
und Wartung aller Anlagen und Systeme zu 100 Prozent sicherstellen.

2 ___.--'l'\iizar Atie allein auf weiter Flur: In der Netzkontrollzentrale (NKZ) des Service
Management Center (SMC) ist derzeit nur ein Arbeitsplatz besetzt. Ein zweiter

nische Uberwachung — auf der Supervisor-
Briicke im Kontrollraum.

Vier-Augen-Prinzip bleibt

Die Arbeitsplatze im SMC sind tagsiiber
normalerweise mit zwei oder sogar mit
drei Mitarbeitern besetzt, weil das Arbeits-
volumen dort sehr hoch ist. ,Diese Mehr-
fachbesetzung haben wir aufgehoben, weil
wir an den einzelnen Arbeitsplatzen die
notige Distanz zwischen den Mitarbeitern
nicht gewahrleisten kdnnen®, sagt Jabs.
,Dort darf jetzt immer nur einer sitzen.”
Auch die Schichtlibergabe geschieht nicht
mehr im personlichen Kontakt, sondern
per Telefon, wobei sich die Mitarbeiter in

NKZ-Arbeitsplatz wurde ins Systemhaus verlagert.

getrennten Raumen befinden. Ziel ist es,
die Infektionsketten soweit wie mdglich zu
minimieren.

Im SMC wurden nur jene Arbeitsplatze
belassen, fiir die es anderswo keine Alter-
native gab. Den Arbeitsplatz der zentralen
Betriebsfiihrung Ortung haben die Mitar-
beiter aus dem SMC in einen Biliroraum
verlagert.

Von den zwei Arbeitsplatzen der Netz-
kontrollzentrale, an denen die Netze fir
die gesamte DFS iiberwacht und gesteuert
werden, wurde einer ins Systemhaus
verlegt. ,Dort haben wir einen Ausweich-
arbeitsplatz fiir den Fall von Bombendro-
hungen, sagt Jabs.

Fotos: H. Matthies

Sein Bereich nutzt verschiedene
Methoden, um die Mitarbeiter raumlich zu
trennen: Jeder Arbeitsplatz ist nur einfach
besetzt. Jeder Mitarbeiter arbeitet, wo
immer es geht, allein. Fir Ausnahme-
falle, wo es zum Beispiel das Vier-Augen-
Sicherheitsprinzip oder der Arbeitsschutz
zwingend erfordert, dass zwei Mitarbeiter
tatig werden miissen — etwa bei Mastbe-
steigungen mit Sicherungspartner — haben
die Teamleiter feste Paare gebildet, so
dass keine Durchmischung mit anderen
Kollegen stattfindet. In einigen Teams —
beispielsweise bei der Navigation, wo der
Arbeitsprozess dies erlaubt — wurden die
Mitarbeiter in ein Team Rot und ein Team
Blau unterteilt, die sich wochentlich beim
Einsatz vor Ort abwechseln.
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Ahnlich verhélt es sich bei den Teamlei-
tern — die Halfte arbeitet im Home Office,
die andere Halfte vor Ort auf dem Campus
Langen. Jede Woche wird gewechselt.

Mit den Teamleitern im Home Office
bespricht sich Carsten Jabs regelmaBig
am Computer U(ber die Anwendung
Microsoft Teams, mit den wenigen Team-
leitern vor Ort trifft er sich einmal am Tag
in einem Besprechungsraum, der groB
genug ist, damit alle die n6tigen Abstande
einhalten konnen. Er selbst ist jeden Tag in
seinem Biiro. ,Es gibt den Mitarbeitern ein
Geflihl der Beruhigung, wenn ich vor Ort
als Ansprechpartner zur Verfligung stehe.”
Fiir die Arbeit der IT-Spezialisten im
Systemhaus ist er voller Lob: ,Microsoft
Teams ist eine ganz tolle Sache, die uns
unheimlich bei der Abstimmung hilft.

DD Das soziale Mitein-
ander leidet unter der

gegenwartigen Situation

33

Carsten Jabs leitet den Bereich Technik in der Center-Niederlassung Mitte. Seine

Mitarbeiter miissen trotz des Einbruchs im Luftverkehr alle technischen Systeme und

Anlagen wie gewohnt und ohne Abstriche steuern, warten und reparieren.

Das sieht Boris Berdon, Teamleiter
ATS-Technik/Communication,  ahnlich.
Wann immer moglich, bevorzugt Berdon
fir Besprechungen vor Ort aber das
personliche Gesprach, wenn gewahr-
leistet ist, dass dabei die Abstandsregeln
eingehalten werden. ,Das soziale Mitei-
nander leidet unter der gegenwartigen
Situation. Wenn ich etwas mit jemandem
besprechen muss, der hier im Haus ist,
mache ich das lieber personlich und dafiir
mit zwei Metern Abstand®, sagt Berdon,

Boris Berdon, Teamleiter ATS-Technik/Communication, arbeitet jede zweite Woche

vor Ort im Center Langen. Der Dienstplan seines Teams auf dem groBen Monitor

zeigt, dass es auch in Zeiten von Corona viel zu koordinieren gibt.
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der sich vor Ort mit seinem Teamleiter-
Kollegen Christian Frechen abwechselt.

Drei Zonen im Testraum

Im Technik-Bereich wirken sich die
derzeitigen Einschrankungen besonders
auf Projekttatigkeiten aus, bei denen
mehr als zwei Leute gleichzeitig in einem
Raum arbeiten missen. Dazu zahlt unter
anderem ein geplantes Re-Hosting des
Systems PHOENIX, als Backup-System fiir
die Luftlagedarstellung auf den Radarbild-
schirmen der Lotsen eines der wichtigsten
Systeme im Center Langen. Die dafiir
vorgeschriebenen Live Data Tests sollen
im Local Support System (LSS) statt-
finden, was unter normalen Umstanden
die Anwesenheit vieler Leute im Raum
erfordert — Produktmanager, Entwickler
aus dem Systemhaus, Techniker und
betriebliche Tester.

Weil dies derzeit nicht moglich ist,
diirfen fiir die Tests nur noch drei Leute
im LSS anwesend sein — ein Techniker,
ein Produktmanager und ein betriebli-
cher Tester, fiir die man den Raum mit
rot-weiBem Trassierband in drei sepa-
rate Zonen unterteilt hat. Die anderen
an den Tests beteiligten Spezialisten



a1~

Auch der Arbeitsplatz fiir die zentrale Betriebsfiihrung Navigation - im Bild Timo Schmidt bei der Tagesschicht - ist im SMC zurzeit

nur einfach besetzt.

sitzen entweder im Biro, in einem
Gestellraum oder im Home Office, wo sie
sich den jeweiligen Sachstand auf ihren
Bildschirmen anzeigen lassen oder per
Telefon zugeschaltet sind.

Gesundheit an erster Stelle

Doch es gibt auch Aufgaben, die
Berdon und seine Mitarbeiter jetzt
besser erledigen konnen als vorher. Dazu
gehoren die Software-Updates fiir die
VCX-Funkknoten, die man sonst nur nachts
aufspielen konnte, wenn am Himmel kaum
Verkehr und im Betriebsraum wenig los
war. ,Da hatten wir immer nur einen
kurzen Slot von zwei bis drei Stunden,
jetzt konnen wir fiir diese Aufgabe tags-
liber an die Systeme ran.”

Prioritat hat fiir den Langener Technik-
Chef bei allem die Gesundheit der Mitar-
beiter. Zu diesem Zweck reinigt der
Vertragsdienstleister der Niederlassung
die Arbeitsplatze dreimal am Tag mit
Flachendesinfektionsmittel. Dartiber
hinaus sind die Arbeitsplatze mit Desin-
fektionsmitteln und -tiichern ausgestattet,
damit die Mitarbeiter bei der Dienstlber-
nahme das Equipment an ihrem Arbeits-

platz, wie zum Beispiel Telefonhorer,
desinfizieren kdnnen.

An Arbeitsplatzen, wo es nicht moglich
war, fir jeden eine eigene Computertas-
tatur bereitzustellen, testen die Mitar-
beiter gerade den Einsatz von Schutzfolien
aus dem Medizinbereich, die sie wahrend
der Arbeit lber die Tastatur legen. ,Im
SMC gibt es mehrere Arbeitsplatze, zu
denen zwei oder mehrere Tastaturen
gehoren, dort war eine eigene Tastatur
fiir jeden nicht praktikabel®, sagt Jabs.
Boris Berdon hat fir die Mitarbeiter seines
Teams nicht nur Headsets bestellt, die
man an den Horer des DECT-Telefons im
Betriebsraum anschlieBen kann, sondern
auch Baumwollhandschuhe zu zwei Euro
das Paar. Die konnen Mitarbeiter unter
die Latex-Handschuhe ziehen, wenn sie
auf diese allergisch reagieren.

Einig sind sich beide in einem: Den
Leuten ist es wichtig zu spiren, dass
die Fihrungskrafte sich um sie kiimmern
und als Ansprechpartner zur Verfligung
stehen.

____ Holger Matthies _

Center Langen

Die Radarkontrollzentrale der DFS

im hessischen Langen ist die groBte
Radarkontrollzentrale in Europa. Hier
sind knapp 900 Mitarbeiterinnen

und Mitarbeiter tatig — Fluglotsen,
Flugdatenbearbeiter, Fluginformati-
onsspezialisten, Techniker, Ingenieure,
IT-Spezialisten, Safety Manager,
Simulationspiloten und administratives
Personal.

Rund ein Drittel des Luftverkehrs im
deutschen Luftraum wird von hier aus
kontrolliert. Im Jahre 2019 waren das
1.332.292 Fliige.

Das Gebiet, fiir das die Langener
Lotsen zustandig sind, die so genannte
Flight Information Region Langen oder
kurz FIR Langen, reicht bis zu einer
Hohe von 24.500 FuB und erstreckt
sich von der niederlandisch-belgisch-
franzdsischen Grenze im Westen bis
nach Thiringen und Wiirzburg im
Osten. Im Norden reicht die FIR Langen
bis Miinster und Paderborn, im Stiden
bis nach Ulm und Donaueschingen.
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Dr. Herbert Hoffmann
ist seit dem Jahr 2000
bei der DFS. Nach
verschiedenen Stationen
Im Unternehmen ist er
jetzt wieder in der Aka-
demie tatig, wo er seine
Flugsicherungslaufbahn
begonnen hat. Er ent-
wickelt Ausbildungs-
konzepte flr den Flug-
lotsennachwuchs. In
seinem fruheren Berufs-
leben war der Deutsch-
Amerikaner Navigator bei
der US Air Force.

liegen gehort seit seiner Kindheit
qu Dr. Herbert Hoffmanns Leben.

Mit sechs Jahren durfte er das
erste Mal einen Rundflug mit einer Piper
Cherokee Six von seiner Heimatstadt Mann-
heim aus machen. Dann, im Sommercamp
seiner High School im Benjamin Franklin
Village in Mannheim, stand ein Mitflug mit
einer Boeing KC-135 A Stratotanker
auf dem Programm. Das Sommer-
camp fand auf der Ramstein
Air Force Base statt, die Teil-
nehmer konnten die Luft-
betankung eines F-15-Jets
miterleben. Damals war
der Sohn einer ameri-
kanischen Mutter und
eines deutschen Vaters
16 Jahre alt und sein
Berufswunsch  stand
fest: Er wollte zur ameri-
kanischen Luftwaffe.

Voraussetzung fiir die
Offizierslaufbahn war unter
anderem ein Bachelor-Abschluss.
Den absolvierte Herbert Hoffmann
an der University of Puget Sound in

der Nahe von Seattle, Washington, im
Fach Internationale Politik. ,Als Student
des Militarprogramms der Uni konnte ich
damals auch in einem Phantom-Jet bei
einer Luftkampfiibung mitfliegen und auch
selbst im Formationsflug das Steuer (iber-
nehmen. Das war fiir mich das AllergroBte.
Die Phantom ist mein absolutes Lieblings-
flugzeug. Schon als kleiner Junge habe ich
Phantommodelle gebaut®, erzahlt er.

Zunachst wurde Herbert Hoffmann
Jagerleitoffizier und fiihrte die Kampfjets als
Aircraft Controller in der Luft zusammen.
Dann ging es mit der Ausbildung weiter
an der Navigatorschule der US Air Force
in Kalifornien. Als Navigator flog er dann
auf dem Boeing-Tanker KC-135Q und auf
dem Transportflugzeug C-130 E Hercules.
Insgesamt 2.500 Flugstunden hat er auf
den beiden Flugzeugmustern absolviert.
Als US-Offizier war er auch in Krisen- und
Kriegsgebieten im Einsatz, unter anderem
in Bosnien. ,Mit der KC-135Q haben wir
alles betankt — vom Jagdbomber bis zur
Galaxy. Wenn das GroBraumtransportflug-
zeug nachts von hinten an den Tankstutzen
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anfliegt, sieht es aus wie ein UFO und
der Tanker ist im Vergleich klein wie eine
Miicke®, sagt Herbert Hoffmann. ,Fantas-
tisch” fand er aber vor allem das Fliegen
mit der Hercules. Er erinnert sich gern

zuriick an die Tief-

Seit 2014 ist Miriam
Willms Privatpilotin,
macht Rundflige mit
Freunden und Bekannten
oder unternimmt langere
Flugreisen mit ihren
Vereinskollegen aus dem
DFS-Fliegerclub. Die
Mathematikerin ist im
DFS-Bereich Center tatig.
enn man aus Mitteldeutsch-
Wland kommt, ist es etwas
77 Besonderes, sagen zu
konnen, ich war heute am Meer", sagt
Miriam Willms. Die Moglichkeit, in der Luft
groBe Distanzen in kurzer Zeit zuriicklegen
zu konnen, hat in ihr die Begeisterung fiir
die Fliegerei geweckt. ,In einem Frank-
reichurlaub hatten mich Bekannte einge-
laden, mit dem Flieger einen Tagesausflug
von Gap in Hautes-Alpes an die Siidkiiste

zu machen®, erzahlt sie. ,Ich dachte:
Wie jetzt? Wir fliegen in 30 Minuten eine
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flige mit dem Transporter, um Ladung
abzuwerfen.

Neben seinem Job als Navigator
schloss er berufsbegleitend einen Master-
studiengang in Aeronautical Science an der
renommierten Embry-Riddle Aeronautical
University in Florida ab. ,Ich habe meine
Lehrbiicher auf den Einsatzen dabeigehabt
und in jeder freien Minute gelernt.” Parallel
dazu erwarb Herbert Hoffmann noch eine
zivile Berufspiloten- und Fluglehrerlizenz.
Nach seiner Militarlaufbahn und parallel zu
seinem Job bei der DFS flog er Geschafts-
leute mit Business-Flugzeugen vom Typ
SOCATA TBM und Cirrus von Mannheim
aus durch Europa. Auf 1.500 Flugstunden
bringt er es in der zivilen Fliegerei. ,Ich
habe meinen Jugendtraum vom Fliegen
verwirklicht”, sagt der 56-Jahrige.

Strecke, fur die man mit dem Auto ein paar
Stunden braucht?“ Das hat sie so faszi-
niert, dass sie auch fliegen lernen wollte.
Jich hatte vorher kaum etwas mit der Flie-
gerei zu tun. Meine Eltern und ich sind
friher immer mit dem Auto in den
Urlaub gefahren®, sagt sie.
Entsprechend uberrascht
seien Vater und Mutter
gewesen, als sie
ankindigte, die Pilo-
tenlizenz  machen
zu wollen: ,Meine
Eltern waren baff,
fanden es aber
beeindruckend.

Im Jahr 2011
fing Miriam Willms
bei der DFS an und
in den folgenden
Jahren konkretisierte
sich die Idee einer Pilo-
tenlizenz beim DFS-Flie-
gerclub. ,Am Anfang kommt
erstmal der trockene Teil der

Natiirlich drehte sich auch seine berufs-
begleitende Promotion im Fach Betriebs-
wirtschaft, die er 2008 abschloss, um das
Thema Luftfahrt. Er untersuchte darin die
Vorteile von Optimum-Descent-Verfahren
mit vertikaler geometischer Hohenfiihrung
mithilfe des Ground Based Augmentation
Systems (GBAS). Seine Doktorarbeit wurde
in einer aktualisierten Version im Winter
2018 im Journal Navigation des Institutes
of Navigation veroffentlicht. ,Darauf bin ich
heute noch stolz.”

Nachdem er militérische, zivile und
akademische Berufsziele lange parallel
verfolgt hat, lasst es Herbert Hoffmann mit
der Fliegerei etwas ruhiger angehen. ,Ich
fliegen inzwischen nur noch zum Vergniigen,
wenn ich in den USA im Urlaub bin."

__ Sandra Ciupka _

Ausbildung, also vor und nach der Arbeit
Theorie pauken und zu den Schulungen




fahren”, sagt sie. ,Wenn es dann ans
Fliegen geht, ist man beruhigt, dass ein
erfahrener Fluglehrer neben einem sitzt
und den Uberblick hat.“ In der prakti-
schen Ausbildung hat man als Flug-
schiiler gerade am Anfang das Gefiihl,
nichts gemacht zu haben, aber nach
jedem Flug ist man schweigebadet

und dennoch euphorisiert. ,Das A
und O sind die Landungen, die werden
intensiv geibt. Wenn sie besser werden,
ist das ein schones Gefiihl."

lhren ersten Alleinflug hat Miriam
Willms noch gut in Erinnerung: ,Als ich
nach einer Flugstunde gelandet bin, sagte
mein Fluglehrer iberraschend: ,So, du
machst jetzt deinen Soloflug.” Daraufhin
habe sie ihn erstmal etwas unglaubig
angeschaut, denn dass sie an diesem
Tag das erste Mal allein im Cockpit sitzen
sollte, damit hatte sie nicht gerechnet.
Ihre Ausbildung absolvierte sie auf einer
Aquila A210, einem zweisitzigen Flugzeug.
,Das erste Flugzeug ist ein bisschen wie
das erste Fahrrad — etwas Besonderes®,
sagt Miriam Willms. ,Mit der Zeit weiB
man, wo alles ist, hat seine Routine und
kennt jedes Gerausch.”

Inzwischen hat Miriam Willms knapp
200 Flugstunden gesammelt. ,Mit dem
Flieger kann man mal an einem Tag an die
Kiiste fliegen oder eine fremde Stadt

erkunden®, sagt sie. ,Das Flugzeug ist
ein groBartiges Transportmittel.” Mit
ihren Vereinskollegen war sie auch
auBerhalb der Landesgrenzen
viel unterwegs: In der Schweiz,
Osterreich, Danemark, Frankreich
und im Norden in Schweden und
Norwegen. ,Besonders faszinie-
rend sind Berge", sagt sie. ,Sowohl
die Alpen als auch die Fjorde in

Danemark sind superschon.” Und

abends in den Sonnenuntergang zu
fliegen, wenn die Luft ruhiger werde, sei
immer ein tolles Erlebnis. ,Ich vergesse
manchmal, wie besonders das eigentlich
ist", sagt Miriam Willms.

von Kéln besuchen. AuBerdem steht noch
ein verschobener Urlaubsflug mit Flieger-
Freunden nach Korsika auf ihrer Liste.
,GroBere Reisen zu organisieren ist immer
eine Herausforderung, sagt sie. ,Das
Flugzeug muss bereit sein, das Wetter
muss stimmen und die Leute mussen Zeit
haben.” Allein fliege sie nur ungern, auch
aus Okologischen Griinden. Ansonsten will
Miriam Willms weiterhin genau das machen,
was sie bisher macht: ,Weitere Orte fliege-
risch erkunden und das Fliegen leben.”

___ Sven Chamberlain _
Demnéchst will sie mit dem Flieger (iber

ein Wochenende ihre Eltern in der Nahe

Der DFS-Fliegerclub - Jeder ist willkommen

Im Jahr 1966 schlossen sich ein paar flugbegeisterte Mitarbeiter der damaligen
Bundesanstalt fiir Flugsicherung zusammen und griindeten den ,BFS-Flieger-
club®. Der zunachst eher freizeitorientierte Verein fiir Hobbypiloten entwickelte
sich nach der Jahrtausendwende rasant weiter. Die Flugaktivitaten wurden gestei-
gert und die Pilotenausbildung intensiviert. Seither sind aus den Reihen des
Fliegerclubs nicht nur eine Vielzahl begeisterter Privatflieger, sondern auch einige
Berufspiloten hervorgegangen, die heute fiir namhafte Airlines wie Condor und
Eurowings fliegen. Und genau wie der Namensgeber, die deutsche Flugsicherung,
heiBt der Verein heute nicht mehr BFS-, sondern DFS-Fliegerclub mit Heimatbasis
auf dem Flugplatz Egelsbach bei Frankfurt.

Die Vereinsphilosophie ist einfach: Hochwertige Ausbildung mit viel Flugsiche-
rungs-Knowhow zu verniinftigen Preisen, eine Flugzeugflotte, die es mdglich
macht, auch weiterfiihrende Lizenzen auf den vertrauten Vereinsmaschinen

zu erwerben — im Fliegerclub ist jeder herzlich willkommen. Seit vielen Jahren
kooperiert der DFS-Fliegerclub mit einem Partnerverein. Dadurch stehen Vereins-
fliegern und Flugschiilern insgesamt sieben Flugzeuge der Hersteller Cessna,
Piper und Diamond zur Verfligung. Fiinf der Flottenmaschinen sind flr Instrumen-
tenflige geeignet und mit Autopilot ausgestattet. Im vergangenen Jahr hat die
Flugzeugfamilie Zuwachs bekommen: eine 200-PS-starke viersitzige Piper Arrow
Il mit Einziehfahrwerk. Mit ihrer umfangreichen Ausstattung eignet sie sich iiber
die Instrumentenflugausbildung hinaus auch fiir die Berufspilotenausbildung.

Erfahrene Vereins-Fluglehrer begleiten Flugschiiler von der ersten Flugstunde
an bis hin zur fertigen Pilotenlizenz, ob zum Sicht- und Instrumentenflug oder
zum Berufspiloten. Dabei kooperiert der DFS-Fliegerclub mit einer gewerblichen
Flugschule. Zusammen mit den rund einhundert Vereinsmitgliedern veranstaltet
der Verein jedes Jahr mehrere Flugreisen mit Flugzielen im In- und Ausland. Das
verbindet fliegerische Praxis mit der Moglichkeit, voneinander zu lernen und
gemeinsam spannende Flugreisen zu erleben.

Weitere Informationen unter www.dfs-fliegerclub.de
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Fur einen besseren okologischen FuBabdruck

Die DFS hat ein Umwelt- und Klimaschutzkonzept vorgelegt. Als Roadmap fiur das
Umweltmanagement wird es das Unternehmen langfristig verandern.

Wer per S-Bahn zur DFS in Langen reist,
kommt um die Station ,Langen-Flugsiche-
rung” kaum herum. Obgleich sie bereits vor
rund 20 Jahren in Betrieb ging, ist sie nach
wie vor sichtbares Beispiel fiir Umwelt- und
Klimaschutz der DFS. Weniger offensicht-
lich ist der Beitrag der treibstoffsparenden
operativen Verfahren wie etwa Direct
Routings oder kontinuierliche Sinkfliige.

Auch das Energie- und Abfallmanage-
ment, die Logistik und das Bewasserungs-
system auf dem DFS-Campus entfalten
positive  Klimawirkung und schonen
Ressourcen. Obgleich keine flugsiche-
rungsspezifischen Sujets, finden auch sie
im DFS-Umwelt- und Klimaschutzkonzept
(DUKK) ihren festen Platz. Nisthilfen, Rena-

turierung und Biotope rund um Anlagen
der DFS und auf dem Gelande der Nieder-
lassungen sind sichtbare Beitrage fiir den
Erhalt einer gesunden Biodiversitat.

Umweltschutz ist
Innovationstreiber

Bis dato forderten vor allem Sicher-
heitsaspekte, betriebliche und okono-
mische Ziele Veranderungswillen und
Innovationsbereitschaft der DFS. Mit dem
Umweltschutz ist jetzt ein weiterer Treiber
hinzugekommen. Das gilt fiir operative
Verfahren, technische Systeme und
Veranderungen in der gesamten Unter-
nehmensfiihrung gleichermaBen. ,Gleich-

Alles griiner: Die DFS hat ein Umwelt- und Klimaschutzkonzept vorgelegt.
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wohl wollen wir in der DFS keiner Mode
folgen, sondern unseren bereits ziemlich
guten Okologischen FuBabdruck wahr-
nehmbar machen und wahrhaftig verbes-
sern“, sagt Fabio Ramos, Leiter Politische
Angelegenheiten/Umweltmanagement.

Von den jiingsten Zukunftsthemen ist
einiges bereits angelaufen, weil es schon
vor dem Start des DUKK auf der To-do-
Liste der DFS stand. So wird die DFS
die Zusammenarbeit mit allen relevanten
Partnern der Wertschopfungskette im
Flugverkehr fortfiihren und perspektivisch
auf weitere Flughafen ausdehnen: Dazu
gehdren beispielsweise Verfahren, die es
ermoglichen, die Rollzeiten und damit auch
den CO,-AusstoB weiter zu verringern.

Mit der Umstellung auf satelliten-
gestitzte Anflugverfahren leistet die
DFS einen signifikanten Beitrag fiir das
Gelingen der Energiewende, weil damit
der Ausbau der Windenergieanlagen
vorangetrieben werden kann. Vorausset-
zung fiir die bundesweite Einflihrung von
satellitengestiitzten Flugverfahren auf
RNP-Basis ist eine entsprechende gesetz-
liche Regelung. Darauf aufbauend kann die
DFS flachendeckend zukunftsweisende
Flugverfahren etablieren.

Die DFS versteht Umwelt- und Klima-
schutz nicht nur als gesamtunternehmeri-
sche Aufgabe, sondern auch als Chance.
Fabio Ramos: ,Das Konzept ist eher eine
Kursanpassung als eine grundlegende
Korrektur auf dem Weg in die Zukunft. Und
ich freue mich, dass wir in der DFS (iberall
offene Tiiren eingerannt haben, als wir fiir
unser Vorhaben warben.”

____ Nikola Demoulin —



Windkraftanlagen:
Neue DFS-Bewertungsmethode

Wie hoch ist das Storpotenzial von Windradern auf terrestrische Funk-Navigations-
einrichtungen? Um dies zu bestimmen, hat die DFS im Juni 2020 bei Antragsverfahren zum
Bau von Windkraftanlagen eine modifizierte Bewertungsmethode eingefihrt.

Windrader kénnen die Navigationsanlagen der DFS stéren. Zur Sicherheit gibt es Schutzzonen um diese Anlagen.

Beriicksichtigt werden neueste wissen-
schaftliche Erkenntnisse der Physikalisch-
Technischen Bundesanstalt (PTB) aus dem
Forschungsprojekt ,WERAN plus“. WERAN
steht fiir ,Wechselwirkung von Windener-
gieanlagen mit Anlagen der terrestrischen
Navigation und Radar”. Die entwickelte
Berechnungsformel stiitzt sich nicht allein
auf theoretische Berechnungen, sondern
beriicksichtigt zusatzlich Ergebnisse aus
drohnenbasierten  Vor-Ort-Messungen.
Das Ergebnis ist eine modifizierte
Berechnungsformel, die zu genaueren
Ergebnissen fiihrt. Auf Basis der verbes-
serten Prognosequalitat konnen kiinftig
voraussichtlich mehr Windkraftanlagen im
Schutzbereich um Doppler-Drehfunkfeuer
(DVOR) genehmigt werden als bisher.

Die PTB und ihr Projektpartner DFS
haben im vom Bundesministerium fiir
Wirtschaft und Energie geforderten
Forschungsprojekt in  mehrjahriger

Forschungsarbeit die durch Windenergie-
anlagen hervorgerufenen Stérungen von
Funk-Navigationssystemen untersucht. Auf
Grundlage der neuen Erkenntnisse hat die
DFS die Bewertungsmethode in Zusam-
menarbeit mit der PTB weiterentwickelt
und erganzt.

sIch begriiBe, dass der DFS nun ein
innovativer Ansatz bei der Berechnungs-
methodik zur Verfligung steht. Unsere
modifizierten DFS-Berechnungswerkzeuge
bilden den neuesten Stand der Erkennt-
nisse ab“, sagt Friedrich-Wilhelm Menge,
Technologie-Geschaftsfilhrer der DFS.
»Mit der Implementierung der weiterent-
wickelten Prognoserechnung schaffen wir
grundsatzlich giinstigere Voraussetzungen
fiir Bauantrage von Windkraftprojekten.
Welche konkreten Verbesserungen im
Einzelfall an den jeweiligen DVOR-Stand-
orten entstehen, wird die Umsetzung in
der Praxis zeigen.
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Bereits heute befinden sich in Deutsch-
land mehr Windenergieanlagen in den
Anlagenschutzbereichen von Drehfunk-
feuern als dies in anderen Landern welt-
weit der Fall ist. Diese Zahl kann nur dann
spurbar weiter erhoht werden, wenn die
Flugzeuge im deutschen Luftraum nicht
mehr primar auf bodengestiitzte Naviga-
tionsanlagen angewiesen sind, sondern
vollstandig moderne Satellitennavigation
nutzen konnen. Entsprechende Prazisions-
navigationsverfahren hat die DFS bereits
eingefiihrt. Da es bislang aber an verbind-
lichen Vorschriften fehlt, sind noch nicht
alle Flugzeuge fiir Satellitennavigation
ausgeristet. Deshalb sind bodengestiitzte
Anlagen bis auf Weiteres unentbehrlich.

_ red_
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DFS startet Drohnendetektionstests an Flughafen

Die DFS stellt in einem Testprojekt die Leistungsfahigkeit verschiedener Drohnen-
detektionssysteme auf die Probe. Die Ergebnisse sind Grundlage fur die zukinftige

Drohnendetektion an Flughafen.

IR I T LT e—

Drohnen gefdahrden den Flugverkehr. Abwehrsysteme sollen schiitzen.

Das Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) hat die DFS
mit der systematischen Detektion von
Drohnen an den 16 internationalen Flug-
hafen Deutschlands beauftragt. Unklar
ist bislang, wie leistungsfahig die derzeit
am Markt verfligharen Detektionssysteme
sind. Den aktuellen Entwicklungsstand im
Bereich der Detektionstechnologie soll
ein groB angelegtes Testprojekt zeigen,
dass die DFS-Projektgruppe Drohnen-
Detektionssysteme DDS zusammen mit
den Flughafengesellschaften Fraport
AG und der FMG Flughafengesellschaft
Miinchen GmbH durchfiihrt. Dabei
werden Drohnendetektionssysteme
verschiedener Hersteller an Deutschlands
verkehrsreichsten Flughafen Frankfurt und
Miinchen getestet.

Der Projektzeitplan musste aufgrund
der Situation rund um die Coronakrise
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angepasst werden: Der Testbeginn, der
urspringlich fir April fiir einen Zeitraum
von etwa sechs Monaten geplant war,
musste auf August verschoben werden.
,Die Entwicklungen bei unseren Part-
nern Fraport und FMG war ahnlich wie
bei uns nur schwer absehbar, die enge
Zusammenarbeit hat es aber moglich
gemacht, dass wir schnell reagieren und
den Testzeitraum kurzerhand nach hinten
verschieben konnten®, sagt Angela Kies,
Leiterin der Abteilung Unbemannte Luft-
fahrzeugsysteme und DDS-Projektverant-
wortliche bei der DFS.

Da den Systemherstellern, die an
den Tests beteiligt sind, feste Testzeit-
raume zugeteilt sind, mussten auch
diese Termine neu koordiniert werden.
,Die Hersteller haben sich bei der neuen
Zeitplanung sehr flexibel gezeigt, so dass
wir mit den Vorbereitungen ohne Unter-

Foto: Shutterstock

brechung fortfahren konnten“, sagt Ralf
Heidger, DFS-Verantwortlicher fiir die
UTM-Entwicklung und DDS-Testleiter.

Das Ziel des Testprojekts ist, anhand
der Leistungsfahigkeit der getesteten
Detektionssysteme einen aktuellen
Technologiestandard zu definieren. Die
Erkenntnisse sind grundlegend fiir eine
internationale Ausschreibung zur Beschaf-
fung der Systeme. Um zuverlassige Ergeb-
nisse zu erzielen, ist eine realistische
Detektionsumgebung notwendig. Daher
mussen bei den geplanten Testszenarios
Drohnen bei laufendem Flugbetrieb an den
Verkehrsflughafen erfasst werden. Dort,
wo Drohnendetektionssysteme in Zukunft
eingesetzt werden sollen und zuverlassig
funktionieren miissen.

__ Sven Chamberlain _



Neue Geschaftsfuhrer

Dr. Kerstin Bocker wird zum 15. August 2020 neue Geschaftsfiihrerin
Personal und Arbeitsdirektorin bei der DFS. Sie tritt in dieser Funktion die Nach-
folge von Dr. Michael Hann an, der am 13. Februar 2020 verstorben ist. Dr. Kerstin
Bocker verfiigt (iber rund 25 Jahre Erfahrung im Personalwesen und war zuletzt
Mitglied der Geschaftsfiihrung der thyssenkrupp System Engineering GmbH in
Heilbronn.

Bereits im Dezember 2019 hatte der Aufsichtsrat entschieden, die Geschafts-
fiihrung zu erweitern und Friedrich-Wilhelm Menge zum 1. Marz 2020 in die
neugeschaffene Position des Chief Technology Officer (CTO) zu berufen. Der
Diplom-Informatiker kommt von den Berliner Verkehrsbetrieben, wo er als Chief
Information Officer verantwortlich fiir die gesamte Informationstechnologie des
Unternehmens war.

Zum 1. Februar 2020 hat Dirk Mahns die Aufgaben des Chief Operating Officer
(COO) der DFS tibernommen. Er [6ste damit Robert Schickling als Geschaftsfiihrer
Betrieb ab, der das Unternehmen auf eigenen Wunsch Ende Januar 2020 verlassen
hat. Mahns ist seit 20 Jahren bei der DFS tatig — unter anderem als Leiter der
Kontrollzentrale Langen. In der Folge verantwortete er als Geschaftsfiihrer der
DFS-Tochtergesellschaften The Tower Company und DFS Aviation Services das
Drittgeschaft der deutschen Flugsicherung. Seit Anfang 2019 war der ehemalige
Fluglotse und Diplomingenieur Leiter aller Kontrollzentralen der DFS.

DFS-Unternehmenszentrale in Langen Foto: H.-J. Koch
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www.eisenschmidt.aero

Nicht nur Pilotshop, auch

Das ist unser Anspruch!

Hochwertige Produkte fiir deinen Flugbedarf, fortschrittliches
Schulungsmaterial fiir die Pilotenausbildung & Luftfahrt-Experten
mit Leidenschaft: Hier erwartet dich qualifizierte Beratung mit
umfassender Expertise.

140 Jahre Erfahrung — aber kein bisschen von gestern!

A [40).

o EISENSCHMIDT

DFS GROUP

R. Eisenschmidt GmbH - Flugplatz 1 - 63329 Egelsbach
info@eisenschmidt.aero - +49 6103/20 596-0
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