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_Editorial

Liebe Leserinnen und Leser,

fliegen ist so selbstverstandlich und alltaglich gewor-
den, dass sich die meisten Passagiere kaum Gedan-
ken dariiber machen, welche technischen Voraus-
setzungen dafiir notig sind. Dabei ist die Technik
im Hintergrund durchaus spannend: Zum einen die
Flugzeuge selbst — modernste Hightech-Gerate, die
in den vergangenen Jahren nicht nur immer siche-
rer und leiser geworden sind, sondern auch viel weni-
ger Treibstoff verbrauchen als friiher. Zum anderen
die Flugsicherungsinfrastruktur, die das Flugzeug als
Massenverkehrsmittel tiberhaupt erst méglich macht.

Diese Ausgabe des DFS-Magazins widmet sich den
wichtigen Flugsicherungsthemen Navigation, Ortung
und Kommunikation. Alle drei Technologien sind
Grundvoraussetzungen fiir den Luftverkehr: Piloten
miissen verlasslich den Weg finden (Navigation), die
Flugsicherung muss diesen Flugweg jederzeit ver-
folgen sowie liberwachen (Ortung), und Piloten wie
Fluglotsen missen per Funk oder Dateniibertragung
miteinander in Verbindung treten kdnnen (Kommuni-
kation). Radargerate, Funkfeuer, Sendeanlagen — um
nur drei Beispiele der moglichen Techniken zu nen-
nen — garantieren den sicheren Flug von A nach B.
Die DFS halt die dazu nétige Infrastruktur im gesam-
ten Bundesgebiet vor. Die Titelgeschichte dieser Aus-
gabe widmet sich der am weitesten vom Festland ent-
fernten DFS-Navigationsanlage auf der Insel Helgoland
und zeigt, wie aufwendig es ist, eine solch entlegene
Station zu erneuern.

Die Flugsicherungstechnik hat sich in den vergange-
nen Jahren stetig weiterentwickelt. Nur mit neuester
Technologie kann die DFS die rund drei Millionen Flug-
bewegungen jahrlich im deutschen Luftraum bewalti-
gen. In zwei groBen Projekten erneuert und moder-
nisiert das Unternehmen gerade die Radar- und die
Navigationsanlagen. Ein weiteres Projekt erhoht die
Anzahl der fiir den Flugfunk zur Verfliigung stehenden
Frequenzen. Wir machen die Navigation-, Ortungs- und
Kommunikationstechnik fit fiir die Zukunft.

Auch was die Modernisierung der Flugsicherungssys-
teme betrifft, ist die DFS sehr aktiv. Im November
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wurde ein wichtiger Schritt dazu getan: In unserer
Niederlassung Karlsruhe ist jetzt das neue Flugsiche-
rungssystem iCAS in Betrieb. iCAS ist der Beginn der
Vereinheitlichung der Flugsicherungssysteme in den
DFS-Kontrollzentralen. Und schlieBlich soll dann auch
europaweit mit interoperablen Systemen gearbeitet
werden. Auf den Nachrichten-Seiten in dieser Ausgabe
erfahren Sie mehr dazu.

Die DFS hat sich das Ziel gesetzt, in der Flugsiche-
rungswelt Technologiefiihrer zu werden. Es gibt Vie-
les, das wir verbessern kdnnen. So werden Tower an
Verkehrsflughafen mit wenig Flugbewegungen nicht
mehr besetzt sein, sondern von Fluglotsen remote —
also aus der Ferne - kontrolliert werden. Saarbriicken
soll dabei den Anfang machen. Der technische Fort-
schritt geht stetig weiter. Vielleicht denken Sie daran,
wenn sie wieder mal mit dem Flugzeug reisen.

Viel SpaB beim Lesen wiinscht

Robert Schickling
Geschaftsfiihrer Betrieb
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er Platz im Flieger ist reserviert, das Ticket

gekauft und die Anreise zur Navigations-

anlage der DFS auf der Insel Helgoland bis
hierhin problemlos verlaufen: Per Bahn von Frankfurt
nach Cuxhaven/Nordholz mit zweimal Umsteigen in
Hannover und Bremen. Doch am Sea Airport Nordholz
im norddeutschen Niemandsland zwischen Elbe und
Weser geht es nicht weiter. Graue Wolken jagen (iber
den Himmel und die Baumkronen in der Ebene zaust
der Wind. Am Flughafen Frankfurt/Main wiirden diese
Bedingungen kein Flugzeug vom Start abhalten, aber

Im Anflug auf Helgoland

in Nordholz starten und landen keine zwei- und vier-
strahligen Jets von ein paar hundert Tonnen Gewicht,
dort fliegt eine Britten-Norman Islander des Ostfriesi-
schen Flugdienstes OFD. Eine zweimotorige Propeller-
maschine fir einen Piloten und acht Passagiere, gut
zehn Meter lang, mit einem Startgewicht von knapp
drei Tonnen und einer Reisegeschwindigkeit von 240
Kilometern in der Stunde.

LWir brauchen mindestens 600 FuB Sichtweite”,
sagt die freundliche Flugplatzmitarbeiterin am Check-



In des Sea Airports. Bislang sind es erst
400 FuB. Das bedeutet: keine Starts.
Noch besteht Hoffnung: Immerhin hat der
Regen aufgehort, und aus Richtung Ost
leuchtet es hell durch die aufgerissene
Wolkendecke. Bis zum geplanten Abflug
zur Insel Helgoland um drei Uhr nachmit-
tags ist noch mehr als eine Stunde Zeit.
Der Wettergott meint es gut an diesem
Tag, nach und nach klart es immer mehr
auf und eine halbe Stunde vor dem geplan-
ten Abflug kommt vom Check-In-Schalter
die Nachricht: ,Wir starten planmaBig.

Anreise mit Tlcken

Die Flugsicherungsingenieure Tho-
mas Langer und René Wagner kennen
die Tucken einer Dienstreise nach Helgo-
land. Bei ihrer Anreise in der vergangenen
Woche fiel der Flug aus, den sie bei der
OFD gebucht hatten, weil das Wetter keine
Starts zulieB. ,Wir sind dann mit dem Auto
nach Cuxhaven gebrettert, haben dort die
Fahre genommen und kamen sechs Stun-
den spater als geplant auf der Insel an®,
sagt Langer. ,Anderenfalls hatten wir
einen ganzen Tag verloren.”

Die beiden Systemspezialisten der
Niederlassung Nord haben regelmaBig
auf Helgoland zu tun. Sie sind fiir die War-
tung und Instandhaltung aller Streckenna-
vigationsanlagen zustandig, welche die
DFS zwischen Ems und Elbe, zwischen
Nordseekiste und Nordhessen betreibt.
Das Funkfeuer auf der Nordseeinsel in
der Deutschen Bucht, knapp 50 Kilome-
ter vom Festland entfernt, ist dabei so
etwas wie der AuBenposten. Zweimal im
Jahr reisen die beiden dorthin, um die vor-
geschriebenen Wartungsarbeiten auszu-
fiihren.

Funksignal statt Licht

Mitte November aber sind sie aus
einem anderen Grund dort: Die VOR-

Anlage auf der Diine, der kleineren der
beiden Inseln, die zu Helgoland gehoren,
wird derzeit erneuert und mit neuer Tech-
nik ausgestattet. Die bisherige Anlage
wurde im Mai auBer Betrieb genommen
und demontiert. ,Die Anlage war in die
Jahre gekommen®, sagt Andreas Lubosch,
Teamleiter Navigation fiir die Wartungsre-
gion Nord, der die Ingenieure bei ihrem
Einsatz vor Ort begleitet. Fiir die Zeit, in
der die Anlage nicht in Betrieb ist, haben
die Verfahrensplaner der DFS Ersatzver-
fahren ausgearbeitet und in einem NOTAM
(Notice to Airmen) veroffentlicht.

Bei der Anlage handelt es sich um
ein Drehfunkfeuer, Very High Frequency
Omnidirectional Radio Range ist die eng-
lische Bezeichnung dafiir, kurz VOR. Es
sendet ein spezielles Funksignal aus,
dem ein Empfanger im Flugzeug die
Richtung zum Funkfeuer entnehmen
kann. ,Vereinfacht gesagt, funktioniert
die Anlage nach dem gleichen Prin-
zip wie der Leuchtturm von Helgoland,
nur dass sie kein umlaufendes Licht-
signal aussendet, sondern elektromag-
netische Wellen“, sagt Systemspezialist
Thomas Langer. Hochfrequenz statt Optik.

Der Neubau der Anlage ist Teil eines
Programms, mit dem die DFS bis zum Jahr
2024 samtliche Drehfunkfeuer und DME-
Funkstellen (Distance Measuring Equip-

Jeric

ment) in Deutschland erneuert. In der
ersten Projektphase bis 2020 werden 13
Anlagen einschlieBlich der dazugehorigen
Gebaude und Infrastruktur erneuert oder
generalsaniert. Helgoland gehort neben
Kempten im Allgau und dem sachsischen
Hinterhermsdorf an der tschechischen
Grenze zu den ersten drei Anlagen, die
davon betroffen sind.

Mit dem Programm sichert die DFS
im deutschen Luftraum langfristig eine
von satellitengestiitzten Systemen unab-
hangige Navigation. Die groBen Flugge-
sellschaften fliegen zwar alle mit Satelli-
tennavigation, doch gibt es immer noch
Flugzeuge ohne GPS an Bord. Zudem die-
nen die bodengestiitzten Systeme als
Back-up-Netzwerk bei der Nutzung satel-
litenbasierter Navigationssysteme. ,Wir
haben eine hoheitliche Aufgabe, terrest-
rische Navigation bereit zu stellen, sagt
Teamleiter Lubosch.

Materialtransport per Schiff

Die Technologie fiir den Neubau der
Anlage liefert die Firma Selex ES, ein
bekannter Anbieter von High-Tech-Sys-
temen in Meteorologie und Luftfahrt. Im
April und im Juli waren René Wagner und
Thomas Langer zur Schulung bei Selex
im US-Bundesstaat Kansas. Im April der

Die Stahlkonstruktion tragt spater Antenne und Radome. Fotos: Holger Matthies
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Flugsicherungsingenieur René Wagner vermisst das Radom, die Schutzhiille fir

die Antenne.

eine, im Juli der andere. ,Einer von bei-
den muss immer im Dienst sein, falls es
irgendwo eine Storung gibt”, sagt Team-
leiter Lubosch. ,Sie gehdren zu unseren
wichtigsten Leuten.”

Eigentlich wollten die Systemspezia-
listen die Anlage diese Woche in Betrieb
nehmen, denn fir die geplante Flugver-
messung muss die VOR sende- und emp-
fangsbereit sein. Im NOTAM informiert
dann der Hinweis ,Disregard all Signals”
die Piloten darliber, dass die Anlage zwar
senden kann, die Flugzeuge ihre Signale
aber bis zur offiziellen Inbetriebnahme
nicht beachten sollen. Vor ein paar Tagen
war deshalb ein Inbetriebnahmeingenieur
von Selex auf der Insel. Inzwischen ist er
wieder abgereist, weil die Monteure mit
dem Aufbau des so genannten Gegenge-
wichts noch nicht fertig waren. ,Das ist
eine komplette Stahlkonstruktion, die in
Einzelteilen geliefert und dann hier zusam-
mengebaut wird“, erklart Systemspezia-
list Langer. Fehlt auch nur ein kleines Teil,
verzogert sich der Aufbau und damit auch
alles andere.

yHelgoland ist eine Insel, da ist die
Logistik fiir Arbeiten an der Navigations-
anlage besonders komplex“, sagt And-
reas Lubosch. ,Wenn hier eine Schraube
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fehlt, dann kann man nicht einfach in den
nachsten Baumarkt gehen und eine neue
kaufen.” Alles, was die verschiedenen
Gewerke — Maler, Trockenbauer, Elektri-

ker, Geriistbauer - fiir den Neubau brau-
chen, wird in Containern per Schiff gelie-

fert. Damit das Material rechtzeitig zum
geplanten Termin vor Ort ist, wird es zwei
Wochen vorher in Cuxhaven verschifft,

ebenso wie die Arbeitsgerate und Mess-
instrumente der beiden Flugsicherungsin-
genieure, die sie in zwei metallenen See-

kisten transportieren. Bei einem Einsatz
an Land laden René Wagner und Thomas
Langer ihre Kisten einfach ins Auto und

René Wagner (links) und Thomas Langer

bauen die neue VOR-Antenne zusammen.
Foto: Andreas Lubosch

pp Wenn hier eine
Schraube fehlt, dann
kann man nicht einfach in
den nachsten Baumarkt
gehen und eine neue
kaufen

fahren damit zum Einsatzort. Reisen sie
nach Helgoland, sind sie darauf angewie-
sen, dass ihre Kisten in Cuxhaven recht-
zeitig verladen werden und das Fahrschiff
seinen Fahrplan einhalt. ,Helgoland ist ein
Standort fiir Enthusiasten. Hier sind prag-
matische Losungen gefragt”, sagt Sys-
temspezialist Langer. ,Als Bedenkentra-
ger kommt man hier nicht weit.”

Hilfe durch Insulaner

Es ist schon vorgekommen, dass sie
ihren Einsatz fiir eine Wartung geplant, die
Kisten mit den Arbeitsgeraten verschifft,
das Hotelzimmer gebucht und die Flugti-
ckets gekauft hatten — und der Flug kurz
vor dem Start gecancelt wurde. Oder,
dass nach der Landung in Helgoland die
Kisten noch nicht da waren. Mitunter fan-
den sie fiir den geplanten Einsatztermin
keine Unterkunft auf der Insel, weil alle
Hotels ausgebucht waren. ,Das geht uns
bei jeder Wartung so, sagt René Wagner.
LWir wissen nie, ob wir plnktlich mit der
Arbeit beginnen konnen und womit wir an-
und abreisen.”

Deshalb planen sie so akribisch wie
moglich. ,Verzogert sich ein Einsatz auf
Helgoland aufgrund auBerer Einflisse,
konnen wir deshalb nicht einfach die War-
tungen an den anderen Anlagen verschie-
ben“, sagt Teamleiter Lubosch. ,Die sind
zwingend vorgeschrieben.“ Uber jede War-
tung muss die DFS Airlines und Piloten mit



vier Wochen Vorlauf informieren. Wird eine Anlage
nicht zum festgesetzten Termin gewartet, muss sie
nach einer bestimmten Frist abgeschaltet werden.
Dann miissen die Verfahrensplaner Ersatzverfahren
entwickeln. ,Da hangt ein riesiger logistischer Rat-
tenschwanz dran“, sagt Lubosch.

Fir einen reibungslosen Ablauf auf Helgoland sind
die DFS-Spezialisten nicht nur auf das Wetter, son-
dern auch auf ein gutes Einvernehmen mit den Hel-
golandern angewiesen. Die Insulaner sind ein stolzes
und manchmal eigenwilliges Volk. ,Mit Druck erreicht
man bei ihnen gar nichts®, weiB der Teamleiter. ,Dann
schalten sie auf stur.“ Einmal seien Projektleute aus
der Zentrale in Langen gekommen und wollten bei
der Gemeinde Pinneberg vorsprechen, zu der Hel-
goland gehort. ,Ich habe ihnen gesagt: Macht das
nicht, fahrt nicht nach Pinneberg. Fahrt nach Helgo-
land, lasst euch da sehen, zieht euch normal an und
verzichtet wenn mdglich auf Anzug und Krawatte.”

pp Die Zusammenarbeit mit
der Gemeinde klappt sehr gut

Der Rat des Teamleiters hat sich ausgezahlt: ,Die
Zusammenarbeit mit der Gemeinde klappt sehr gut”,
sagt Lubosch. Besonders froh ist er dariiber, dass er
Diinen-Chef Michael JanBen als Vertrauensmann fiir
die DFS gewinnen konnte. Der ist auf der kleinen Insel
nicht nur fir die Strandkorbe, sondern auch fiir alle
Hoch- und Tiefbauarbeiten verantwortlich.

Die Vertrauensleute vor Ort, so genannte Flug-
sicherungshilfskrafte, ibernehmen bei Anlagen in
exponierter Lage, wo die Anreise zu aufwendig ware,
regelmaBige Instandhaltungsarbeiten: Sie lesen die
Stromzahler ab, kontrollieren, ob das Licht brennt
oder die Gebaude mit Graffiti beschmiert sind.

Teamleiter Lubosch nennt Diinen-Chef JanBen
seinen Glicksfall* fir die DFS. ,Er unterstiitzt uns,
wo es geht.” So organisiert er nicht nur die Miillentsor-
gung an der Anlage und stellt bei Bedarf Paletten fiir
Baumaterial bereit, sondern transportiert mit einem
Fahrzeug aus seinem Fuhrpark auch die Kisten mit
dem Material von Selex und die mit den Messgeraten
der Ingenieure (ber die Insel. Die Selex-Kisten hat er
nach dem Entladen von der Fahre bis zum Beginn der
Arbeiten in der Strandkorbhalle zwischengelagert, die
Seekisten kamen in einen Hangar. Die Systemspezia-
listen sind froh, dass es jemanden gibt, der ihre Kisten
an der Fahre in Empfang nimmt und sich bis zu ihrer
Ankunft darum kimmert.

Auf Helgoland lassen kdnnen sie sie nicht, weil ihre
Messgerate regelmaBig zum Kalibrierdienst missen.
Deshalb werden die Kisten am Ende jedes Einsatzes
wieder Richtung Festland verschifft. Anfangs haben
sie einmal versucht, die Helgolander zum schnelle-
ren Transport zu bewegen, erzahlt René Wagner.
Erreicht haben sie damals das Gegenteil: Der Trans-
port dauerte doppelt so lange. ,Das ist Helgoland®,
sagt Thomas Langer. ,Das muss man wissen.”

____ Holger Matthies _

Das Navigationsteam vor der Seekiste mit den Messgeraten (von links): René Wagner,

Teamleiter Andreas Lubosch und Thomas Langer.
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NOTAM (Notice(s) to
Airmen) sind Anord-
nungen und Informa-
tionen Uber zeitwei-
lige oder permanente
Anderungen des Luft-
fahrthandbuches AIP
(Aeronautical Informa-
tion Publication), die
fiir einen geordneten,
sicheren und fllssi-
gen Flugverkehr wich-
tig sind. Meist handelt
es sich um kurzfris-
tige oder dringliche
Anordnungen, die als
erganzende Informa-
tion flir einen Flug von
besonderem Interesse
sind und ein Andern
der AIP nicht unbedingt
erfordern.




_Flugverkehrskontrolle

Wie Flugsicherung funktioniert

Tag fiir Tag finden im deutschen Luftraum bis zu 10.000 Flige nach Instrumentenflugregeln statt. Alle diese Fliige stehen vom Start bis
zu der Landung unter der Kontrolle der Flugsicherung. Fluglotsen iiberwachen die Maschinen auf der gesamten Flugstrecke und sorgen
dafiir, dass sie immer ausreichend Sicherheitsabstand zueinander haben. Um das zu gewahrleisten, betreibt die DFS eine Vielzahl
technischer Anlagen fiir Ortung, Navigation und Funkkommunikation.

O Das Flugzeug befindet sich im Steigflug. Wenn die
Maschine den Nahbereich des Flughafens verlassen hat,
geht die Kontrolle von den Towerlotsen auf die Lotsen in
den Kontrollzentralen (iber. Die DFS betreibt vier solcher
Zentralen, die sich den Luftraum in Deutschland aufteilen:
In Bremen, Langen und Miinchen wird der untere
Luftraum, in Karlsruhe der obere Luftraum kontrolliert.

*
O Startphase. Der Fluglotse im Tower gibt dem Piloten
lber Sprechfunk die Freigabe zum Anlassen der SEE
Triebwerke und zum Rollen zur Startbahn. EER REE
AnschlieBend gibt er die Freigabe zum Start. " i'!!
Mg

o

O 3 Radaranlagen sorgen dafiir, dass
die Fluglotsen immer (iber die

genaue Position der Flugzeuge
informiert sind. Die DFS betreibt
rund 30 solcher Anlagen, die den
kompletten deutschen Luftraum

\ abdecken.

L
o \
04 Beim Start hat der Pilot den Transponder an Bord .

des Flugzeuges aktiviert. Dieses Gerat empfangt die g |
Signale der Radaranlagen und sendet ein Radiosignal O 5 Neben den Radaranlagen, die der Ortung der Luftfahrzeuge
zuriick. Es enthalt Informationen zur Flugnummer, zu dienen, betreibt die DFS auch Anlagen, die den Piloten bei
Hohe und Geschwindigkeit sowie zum Flugziel. Der Lotse der Navigation helfen. Dazu gehoren UKW-Drehfunkfeuer:
sieht auf dem Radarbildschirm also nicht nur die Position Die so genannten VORs — die Abkiirzung steht fiir ,Very high
des Flugzeugs: Zu jedem einzelnen Flug werden weitere frequency Omnidirectional Range“ — senden umlaufende
Informationen dargestellt. Funksignale aus, die vom Flugzeug empfangen werden:

So weiB der Pilot, in welcher Position er sich befindet.
Aktuell betreibt die DFS knapp 60 solcher Anlagen.
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Moderne Flugzeuge sind nicht mehr ausschlieBlich auf konventionelle, bodengestiitzte
Navigationsanlagen angewiesen: Sie haben die Moglichkeit, die Satellitennavigation
zu nutzen. Die DFS hat deshalb entschieden, ihre Luftraum- und Navigationsstruktur
zu optimieren. Bis zum Ende des Jahrzehnts sollen die Flugverfahren an mehr als

60 deutschen Flugplatzen schrittweise auf sogenannte Flachennavigationsverfahren
unter Einbeziehung von Satellitennavigation umgestellt werden. Dies erlaubt eine
hohere Genauigkeit bei An- und Abfliigen und flexiblere Flugrouten.

08

O Piloten und Fluglotsen kommunizieren (iber Sprechfunk miteinander. Die DFS
betreibt bundesweit knapp 200 Funkstellen, die derzeit in einem aufwendigen
Programm erneuert und modernisiert werden. Die Funkstellen werden dabei
auf ein neues Kanalraster umgestellt. Die DFS erfiillt damit eine Forderung der
EU, um durch eine Verkleinerung des Kanalabstandes die Frequenzknappheit
zu beseitigen. Das Projekt ist mit einem Gesamtvolumen von rund 100
Millionen Euro eines der groBten Projekte in der DFS. }

Das Flugzeug hat
die Reiseflughohe
verlassen und
befindet sich im
Landeanflug. Die
Approachlotsen
in der Kontroll-
zentrale fiihren es
zum Flughafen.
Dort geht die
Kontrolle wieder
auf die Tower-
lotsen iber.

0

=

W E IR

Beim Landeanflug wird der Pilot vom Instrumentenlandesystem (ILS) unterstitzt. Ein ILS
ist ein bodengestiitztes System, das am Flughafen installiert ist und zwei elektronische
Leitsignale aussendet, die vom Flugzeug empfangen werden. Auf diese Weise leitet das
ILS den Piloten beim Landeanflug zum Ziel, so dass er die Landebahn nahezu bei jeder
Sicht ansteuern kann. Die DFS betreibt an den 16 internationalen Flughafen insgesamt

rund 50 Instrumentenlandesysteme.

Zusatzlich zum ILS hat die DFS ein satellitengestiitztes Prazisions-Anflugverfahren einge-
fuhrt. Beim Landeanflug orientieren sich die Flugzeuge an den Signalen des europaischen
EGNOS-Dienstes. Dessen geostationare Satelliten steigern die Genauigkeit herkdmmicher
Satellitennavigationsdienste wie GPS.
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lay-day
French »;

, aide
by airc

raft and

Der Notruf Mayday bedeutet: Es herrscht akute Gefahr.

Die Sprache der Luft —
Phraseologie im Flugfunk

Flugfunk ist eine eigene, systematische Spracheanwendung - international einheitlich
und mit festen Regeln. Denn in der Luftfahrt bedeutet Kommunikation Sicherheit.

estgelegte Sprechgruppen, ein-
Fheitliche Bezeichnungen und das
ICAO-Alphabet. Der Sprachge-
brauch der Luftfahrt muss eindeutig ver-
standlich sein. Auch bei schlechter Funk-
verbindung, beziehungsweise schlechtem
Signal-Rausch-Verhaltnis. Es gilt: Das
Gesagte muss verstanden werden.

Die Sprechverfahren im Flugfunk sind
im Abkommen Uber die internationale Zivil-
luftfahrt festgelegt — aus diesem Abkom-
men aus dem Jahr 1944 ist die Interna-
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tionale Zivilluftfahrtorganisation 1CAQ
entstanden, die auch heute noch fiir die
Vereinheitlichung aller Regeln der zivi-
len Luftfahrt zustandig ist. Die Sprache
der Luftfahrt wird auch ICAO-Sprache
genannt.

Piloten und Fluglotsen miissen durch
Sprechfunkzeugnisse nachweisen, dass
sie nach den allgemeinen Regeln der Luft-
fahrt kommunizieren konnen. Privatpiloten
brauchen das ,Beschrankt giiltige Sprech-
funkzeugnis fiir den Flugfunkdienst” (BZF).

Berufspiloten miissen ihre Kenntnisse mit
dem ,Allgemeinen Sprechfunkzeugnis fir
den Flugfunkdienst” (AZF) nachweisen. Die
Priifungen der Lizenzen beinhalten sowohl
Theorie als auch praktische Funksimula-
tionen.

Die ICAO-Sprache kann in den einzel-
nen Mitgliedsstaaten unterschiedlich sein.
In Deutschland ist die Sprache der zivi-
len Luftfahrt Englisch. Jedoch werden ein-
zelne Worter abgewandelt, um jegliche Art
von Verwechslungen oder Missverstand-



nissen auszuschlieBen. Die Zahl three wird
tri ausgesprochen, da die englische Aus-
sprache fiir th (iber den Sprechfunk Rau-
schen verursachen kann. Deshalb wird die
Zahl Thousand auch tausend genannt. Die
Zahl nine wird niner ausgesprochen, um
die Verwechslung mit der Zahl five zu ver-
hindern. Briten und Amerikaner streiten
sich tber die Zahl Null: In England O oder
nill ausgesprochen, heiBt die Zahl im ame-
rikanischen und in der Luftfahrt einheitlich
und unangefochten zero.

Einzelne Zahlen werden einzeln
erwahnt: Eins zwei drei = one two tri.
Hunderter und Tausender Zahlen werden
als Einheit ausgesprochen: Ein Tausend
und zwei Hundert: one tausend and two
hundret.

Einzelne Buchstaben werden mit dem
ICAO-Alphabet in Worter gefasst: Alpha,
Bravo, Charly, X-Ray, Yankee, Zulu. Jeder
Buchstabe im Alphabet hat ein eigenes,
unverwechselbares Wort.

Angaben, die den Piloten tber Funk
Ubermittelt werden, kénnen mit ,Roger”
oder ,WILCO“ (I will comply with the order)
bestatigt werden. Um sicher zu stellen,
dass alle Informationen einwandfrei weiter-
gegeben und verstanden werden, ist das
,Read-back” vorgeschrieben. Das ,Zuriick-
lesen” von Funksprechgruppen bedeutet,
dass Anweisungen der Luftraumkontrolle
von den Piloten wiederholt werden. Insbe-
sondere Anweisungen, die fiir Sicherheit
im Flugverkehr sorgen, wie Streckenfrei-
gaben, Hohenangaben, Richtungswechsel
oder Geschwindigkeitsvorgaben.

Das Read-back hat zwei wesentliche
Vorteile: Zum einen kann der Lotse uber-
priifen, ob der Pilot die Anweisung voll-
standig und einwandfrei verstanden hat
und zum anderen, ob er die richtige Infor-
mation Gbermittelt hat. Also Fremdkont-
rolle und dartiber hinaus Eigenkontrolle.
Denn in der Luftfahrt ist Vertrauen gut,
Sicherheit aber wichtiger.

Kommunikation im Notfall

So sicher das Fliegen auch ist, eine
klar geregelte Kommunikation ist auch in
Konfliktsituationen wichtig. Durch einheit-
liche Begriffe konnen Piloten schnell auf
Probleme aufmerksam machen. Dariiber
hinaus kénnen die Bodenstellen schnell
reagieren und Hilfestellungen geben oder
den umliegenden Verkehr infomieren.

Notfallsituationen werden durch fest-
gelegte Begriffe zu Anfang einer Funkmel-
dung deutlich gemacht:

Pan-Pan

,Pan-Pan” ist eine Dringlichkeitsmel-
dung. Eine Pan-Pan-Situation liegt vor,
wenn ein Flugzeug gefahrdet ist und des-
halb bevorzugt behandelt werden muss.
Es handelt sich dabei nicht um eine kon-
krete Notlage.

Nachdem in einer Dringlichkeitssitua-
tion die Funkmeldung mit ,Pan-Pan“ ein-
geleitet wurde, folgen Informationen zur
Art der Gefahrdung und weitere Einzelhei-
ten zur Situation sowie Angaben iiber Posi-
tion, Kurs und Flughohe.

Die Flugsicherung kann anhand der
ubermittelten Informationen unterstiitzen
und, wenn notig den, umliegenden Luftver-
kehr umleiten.

Der Begriff ,Pan“ leitet sich von dem
franzosischen Wort ,panne” ab, mit der-
selben Bedeutung wie das deutsche Wort.

Mayday

Eine Mayday-Situation liegt vor, wenn
das Flugzeug oder die Insassen in akuter
Gefahr sind. Durch die Mayday-Meldung
wird eine konkrete Notlage ausge-
sprochen.

Nachdem durch das Wort ,Mayday*
eine Luftnotlage gemeldet ist, kdnnen
weitere Informationen ahnlich wie bei
einer Dringlichkeitsmeldung erganzt wer-
den. Allerdings sind Piloten in einer Not-
lage nicht mehr auf Anweisungen der Luft-
verkehrskontrolle angewiesen, sondern
handeln so, wie sie es in der jeweiligen
Situation fiir richtig erachten. Die Piloten
konnen die Kommunikation mit Bodenstel-
len auch ganz einstellen.

Die Flugsicherung raumt dem betrof-
fenen Flugzeug in Notlage die oberste
Prioritat ein. Das Bedeutet, dass der
umliegende Verkehr nach Bedarf umge-
leitet wird.

Der Begriff ,Mayday“ hat ibrigens
nichts mit dem Monat Mai zu tun. Mayday
ist eine Ableitung aus dem franzdsischen
Wort ,M’aider” was iibersetzt ,Mir helfen!”
bedeutet.

Notfallmeldungen werden entweder
lber die aktuell verwendete Funkfrequenz
oder Uber die internationale Notfallfre-
quenz auf 121.5 MHz abgesetzt.

__ Sven Chamberlain _
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Wegpunkte — Die
StraBenschilder der Luft

Autofahrer orientieren sich an StraBennamen. Piloten dagegen navigieren liber
Wegpunkte. Und Wegpunkte kédnnen wie Stra3en hin und wieder wundersame Namen haben.

T892 (CDR113)

(i)

31 NN
ETHN i
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llein im deutschen Luftraum
Agibt es etwa 1.000 Wegpunkte.
Wegpunkte, im Englischen Way-
points, sind durch Koordinaten festge-
legte Punkte, die dem Luftverkehr den
Weg weisen. Sie sind die internationale
Grundlage fiir die Navigation der Luft-
fahrt und in jedem Flight Management-
system gespeichert. Sie bilden Luftstra-
Ben, stellen Kreuzungen dar und sind
Drehpunkte fiir einen Richtungswechsel.
Im An- und Abflugbereich von Flughafen
passieren Flugzeuge Wegpunkte im Minut-
entakt, (iber dem Ozean liegen zwischen
zwei Punkten auch mal mehrere hundert
Meilen.

Zu Beginn der Satellitennavigation
wurden 13-stellige Koordinaten aus Zah-
len- und Buchstabenkombinationen ver-
wendet. Schnell stellte sich heraus, dass
diese Methode unpraktisch war. Die Uber-
mittlung der Koordinaten iiber den Sprech-
funk war langwierig und die Gefahr von
Missverstandnissen hoch. Die Losung war
denkbar einfach: Wegpunkte bekamen
Namen bestehend aus finf Buchstaben
mit dem Anspruch, ein aussprechbares
Wort zu ergeben: KONAP, ROSIG, ODAGA.
Wegpunktnamen missen keine bedeutsa-
men Worter sein, die Aneinanderreihung
der Buchstaben ist willkirlich. Eine Soft-
ware mischt Vokale und Konsonanten und
achtet darauf, dass keine Wegpunkte mit
gleichem Namen in unmittelbarer Nahe
zueinander liegen. Es gibt fiinf Wegpunkte
mit dem Namen ,SHARK". Einen an der
Ostkiiste von Sydney, die anderen in der
Nahe der Inseln Jersey, Maui, Taiwan und
Trinidad.

Namen mit Bedeutung

Die Bestimmung der Wegpunkte ist
Aufgabe der International Civil Aviation
Organisation (ICAO) mit Sitz in Montreal,
Kanada. Fiir die Namensgebung kann aber
jede Flugsicherung Vorschlage einreichen.
Historie, Geografie, Kunst und Personen

eignen sich, um Wegpunkte einem Thema
zu widmen und in der Namensgebung kre-
ativ zu werden. Und so entstehen eben
doch Wegpunkte mit bedeutungsvollen
Namen.

Ein Wegpunkt, eine Ehre

Eine besondere Ehre wird dem zuteil,
der seinen eigenen Waypoint am Him-
mel hat. Zum Beispiel durch die Abwand-
lung des eigenen Namens. Dabei handelt
es sich um eine Art Auszeichnung oder
Anerkennung fiir eine auBergewdhnliche
Leistung. Das Magazin der Deutschen
Lufthansa hat in einem Beitrag iiber Weg-
punkte von einem ihrer Piloten Namens
Mario Bakalov berichtet, der sich seit
vielen Jahren fiir eine gute Beziehung
zwischen der Lufthansa und der Bulgari-
schen Flugsicherung einsetzt. Zu seinen
Ehren schwebt (iber Bulgarien der Punkt
»BAKLO".

Once a jolly
swagman camped by a

billabong

Durch die zusammenhangende Benen-
nung mehrerer, aufeinanderfolgender
Wegpunkte werden sogar ganze Séatze
gebildet. Uber der Tasmansee zwischen
Australien und Neuseeland finden sich
nacheinander die Wegpunkte ,WALTZ",
JINGMA?, ,TILDA" — der Titel des austra-
lischen Volkslieds ,Waltzing Matilda“. An
der Westkiste Australiens schwebt eine
Serie von Wegpunkten mit den Namen
~WONSA®, ,JOLLY, ,SWAGY“, ,CAMBS",
»BUIYA®, ,BILLA®, ,BONGS*“: ,Once a jolly
swagman camped by a billabong” — die
erste Strophe von Waltzing Matilda.

In Richtung Mekka

Angrenzend an die britische Insel Isle
of Man findet sich der Punkt ,KELLY", in
Anlehnung an den Song ,Kelly from the
Isle of Man“. An der Ostkiiste Englands
sind die Punkte DRAKE fiir den Entdecker
und Weltumsegler Sir Francis Drake und
»HARDY* fiir den britischen Schriftstel-
ler Sir Thomas Hardy. Im Luftraum (iber
Stuttgart folgen die Punkte ,VATER" und
LUNSER" aufeinander. Mit ein bisschen
Fantasie lassen sich aus fiinf Buchstaben
alle moglichen Worter formen. Somit gibt
es Wegpunkte mit den Namen: ,PIZZA",
»SPICY, ,BARBQ", ,RIBBS" oder ,PUNKS*,
+SANTA®, WHALE".

Der Wegpunkt ,KAABA® ist richtungs-
weisend. Passagiere der islamischen
Religion fragen an Bord schon mal nach,
in welcher Richtung sich denn Mekka
befindet. Denn Muslime richten ihr Gebet
in Richtung der heiligen Statte — wenn
moglich auch in der Luft. Ein Trick unter
Piloten: Der Wegpunkt KAABA wird in das
Navigationssystem eingegeben, das wie-
derum zeigt dann die Richtung zum kubi-
schen Wirfel Ka'ba, inmitten Mekkas.

__ Sven Chamberlain _
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Informationsdienste In
der

Wette
La
|

o

‘nformationsdienste veroffentlichen

eine Vielzahl von Informationen in

kurzgefasster und international ver-
standlicher Form. Ganze Wettermeldun-
gen konnen dabei in nur einer Schriftzeile
wiedergegeben werden.

Wetterbeobachtung
METAR

Die Wetterbeobachtung METAR (Meteo-
rological Aerodrome Report) informiert
uber die aktuelle Wetterlage an Flugha-
fen und wird vom Deutschen Wetter-
dienst erstellt. Gemessen werden unter
anderem die Windverhaltnisse, da sie
bestimmen, in welcher Richtung gestar-
tet oder gelandet wird. Denn Flugzeuge
starten und landen, wenn maoglich,
immer gegen den Wind. Weiterhin ent-
halt das METAR Einzelheiten (iber Sicht-
weite und Wolkenlage. METAR wird alle
30 Minuten, jeweils 20 Minuten nach
und zehn Minuten vor der vollen Stunde,
oder bei signifikanten Wetteranderun-
gen aktualisiert.

14 transmission 2 - 2017
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'd andere besondere

Tl ln‘f%?mﬂi'onen einzeln beschaffen

zu miissen, wirde viel Zeit in Anspruch
nehmen. Fluginformationen werden des-
halb gesammelt, aufbereitet und in einer
international einheitlichen Sprache zent-
ral zur Verfiigung gestellt. ,Nicht-Flieger"
allerdings diirften Schwierigkeiten haben

tart bis zur
ahl von

;
¥,

i

die Informationen in Luftfahrtsprache zu
verstehen.

transmission gibt einen Uberblick iiber
einige wichtige Informationsdienste und
erklart, wie diese Meldungen zu verste-
hen sind.

EDDF 0605507 29009KT 250V330 5000 SHRA FEW015

SCT025 BKNO46 14/10 Q1012 NOSIG

ICAO-Kennung Flughafen Frankfurt
6. Tag des Monats um 5.50 Uhr Z fiir ZULU = Weltzeit
Wind aus 290 Grad Westnordwest bei 9 Knoten

Windrichtung wechselweise zwischen 290 und 330 Grad

EDDF
0605507
29009KT
Geschwindigkeit
250V330
5000 Sichtweite 5.000 Meter

SHRA (Rain shower)
FEWQ15

SCT025
BKNO46CB

05/04
Q1012
NOSIG

(No Significant Change)

Regenschauer in der Umgebung
Einzelne Wolken auf 1.500 FuB
Stellenweise Bewdlkt auf 2.500 FuB

Gebrochene Wolkendecke auf 4.600 FuB mit Kumulonimbus-
Wolken (Gewitterwolken)

Temperatur 5 Grad Celsius / Taupunkt 4 Grad Celsius
Barometrischer Luftdruck 1.012 Hektopascal

Keine signifikanten Anderungen zu erwarten



TAF EDDM 060500Z 0606/0712 27005KT 9999 SCTO030
TEMPO 0612/0617 29020G30KT 3500 TSGS BECMG 0610/0616
27010KT TEMPO 0620/0623 SHRA BKNO14TCU

EDDM
0606/0712

27005KT

9999

SCT030

TEMPO 0606/0617
29020G30KT

3500

TSGS

BECMG 0610/0616
27010KT

PROB40

TEMPO 0620/0623
SHRA

BKNO14TCU

ICAO-Kennung Flughafen Miinchen

Giiltigkeit 6. Tag des Monats 6 Uhr bis zum 7. Tag des Monats
12 Uhr

Wind aus 270 Grad Westen bei 5 Knoten Geschwindigkeit
Sichtweite mindestens 10 Kilometer

Stellenweise bewdlkt auf 3.000 FuB

Temporar zwischen 6 und 17 Uhr am 6.

Wind aus 290 Grad bei 20 Knoten und Windboen mit
30 Knoten

Sichtweite 3.500 Meter

Gewitter und Hagel

Entwicklung zwischen 10 und 16 Uhr am 6.
Wind aus 270 Grad bei 10 Knoten
Eintrittswahrscheinlichkeit bei 40 Prozent
Temporar am 6. zwischen 20 und 23 Uhr
Gewittersturm und Regen

Gebrochene Wolkendecke auf 1.400 FuB mit auftiirmenden
Kumulus-Wolken

Informationsdurchsage an Flughafen ATIS

Die Bekanntgabe von Flugplatzinformationen erfolgt iber ATIS (Automatic Terminal Infor-
mation Service) und ist eine Zusammenfassung der Informationsdienste METAR, TAF und
NOTAM des jeweiligen Flugplatzes. ATIS wird in einer Dauerschleife iiber eine festgelegte
Sprechfunkfrequenz entweder durch eine Bandansage oder eine synthetische Stimme
ubermittelt. Die ATIS-Meldungen werden kurz vor Abflug oder Anflug per Funk abgehort.
Das ATIS wird jede Stunde aktualisiert und mit alphabetischen Buchstaben beziffert.

Das ATIS am Flughafen Chicago O’Hare:

O‘Hare International Airport

Information Bravo
Zeit: 16.15 Uhr

Wind: schwach

Sichtweite 2 Kilometer

Abflug: erwarteter Start auf Piste 28
rechts mit ILS

NOTAM: Flugplatzspezifische Informati-
onen flr Piloten

Rollweg zwischen Piste 28 und Rollweg
Tango (T) geschlossen

Wolken bedeckt auf 2.000 FuB

Temperatur 6 Grad Celsius
Taupunkt 4 Grad Celsius

Hohenmesser 30.10 HG (Imperiale

Druckeinheit)

Anflug erwartete Landung auf Piste 27
links mit Instrumentenlandesystem (ILS)

Erhohte Achtsamkeit: Vogel in der
naheren Umgbung

Wenn bereit zum Rollen Bodenkontrolle
auf Frequenz 121.7 kontaktieren

Bei Erstkontakt iber Sprechfunk,
Kenntnisnahme der ATIS-Meldung
Bravo bestatigen

Wettervorhersage TAF

Die Erganzung zu METAR ist TAF (Ter-
minal Aerodrome Forecast). TAF ist die
Wettervorhersage am Flugplatz und
wird ebenfalls vom Deutschen Wetter-

dienst veroffentlicht. Die Wetterprog-
nosen haben einen Giiltigkeitszeitraum
von bis zu 30 Stunden. Aufbau und
Terminologie von TAF sind mit METAR
identisch.

NOTAM

NOTAM (Notice to Airmen) enthalten
kurzfristige Informationen, die fiir den
Flug relevant sind. NOTAM werden fiir
samtliche Streckenabschnitte einge-
holt und informieren iiber kurzfristige
Besonderheiten am Startflughafen, auf
der Flugstrecke und am Zielflughafen.

In der allgemeinen Luftfahrt werden den
Piloten die NOTAM in einem ,NOTAM-
Paket“ zusammengestellt.

Inhalt der NOTAM sind unter
anderem:
W Zustand der Flugplatze

Aktive Flugbeschrankungsgebiete

Hindernisse in der Nahe von
Flugplatzen (z. B. Kran)

Fallschirmspriinge oder Wetter-
ballonstarts

Geschlossene Start- und Lande-
bahnen

Nicht funktionierende Funknavi-
gationsanlagen (VOR, NDB, ILS)

nicht funktionierende Warnbeleuch-
tung an hohen Hindernissen

Ausfall von Navigationsanlagen

__ Sven Chamberlain _
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4

- Die perfekte Welle

950 Flugbewegungen am Tag auf einer Piste — das ist Weltrekord. Wie bewaltigen
die Fluglotsen im Tower Gatwick diese Verkehrsmenge? Ein Besuch bei der
DFS-Tochtergesellschaft Air Navigation Solutions in London.

ie erste Welle am Flughafen
DLondon-Gatwick beginnt mor-
gens um sieben Uhr. Und sie
ist entscheidend, auch an diesem Tag. Es
ist der erste von vielen Umlaufen der Low-
Cost-Carrier, die hier ihre Basis haben. Die
Flugzeuge fliegen den ganzen Tag zwi-
schen verschiedenen Zielen in Europa und
Gatwick hin und her. Entstehen wahrend
der ersten Welle Verspatungen, ziehen
sie sich (iber den gesamten Tag. 58 Flug-
zeuge pro Stunde sollen bis zum Ende der
ersten Welle starten und landen. Gegen
neun Uhr wird es etwas ruhiger werden.
Dann sind es etwa 55 Flugbewegungen
pro Stunde - bevor am Mittag die zweite
Welle kommt und am Abend die dritte.

Nigel Owen ist an diesem Morgen der
Watch Manager. Die erste Welle ist ein

16
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Outbound-Peak. Das bedeutet: Es heben
zwei bis drei Flugzeuge ab, dann landet
eines. AuBerhalb der Wellen ist der Rhyth-
mus ein Start — eine Landung. Bei einem
Inbound-Peak landen zwei bis drei Flug-
zeuge auf der einzigen Piste, dazwischen
startet eines. Die Staffelung im Anflug ist
auf drei Nautische Meilen reduziert. Beim
Outbound-Peak am Morgen dagegen staf-
feln die Lotsen die Jets im Anflug mit acht
bis zehn Nautischen Meilen.

1)1 Auch diese Welle

wird das Team meistern

S 9

-

Das Kontrollzentrum der britischen
Flugsicherung NATS in Swanwick ruft
bei Owen an. Bereits sieben Flugzeuge,
die nach Gatwick wollen, drehen Ulber
Siidengland Warteschleifen. Die Center-
Kollegen bitten den Watch Manger, die
Landerate zu erhohen, um die Flugzeuge
aus dem Holding zu bekommen. Derweil
stehen am Boden die Flieger Schlange.
Es scheint, als waren es einfach viel zu
viele Flugzeuge. Aber Owen bleibt gelas-
sen. Seit 27 Jahren ist er Fluglotse in Gat-
wick. Er weiB: Auch diese Welle wird das
Team meistern.

Dabei bekommen die Fluglotsen auch
Unterstltzung von Mitarbeitern der Flug-
hafengesellschaft Gatwick Airport Limited,
kurz GAL. Jeden Morgen sitzen zwei GAL-
Mitarbeiter mit im Tower. Sie suchen nach



freien Positionen fiir die ankommenden
Flugzeuge, koordinieren, wer wann wel-
chen Platz freimachen soll, und sprechen
Empfehlungen fiir die Reihenfolge aus,
damit auf dem Vorfeld alles reibungslos
lauft. Derweil arbeiten die drei Fluglotsen
konzentriert ein Flugzeug nach dem ande-
ren ab: Einer erteilt die Anlassfreigabe
(Delivery), einer kontrolliert den Rollver-
kehr (Ground Control), der dritte gibt Start-
und Landefreigaben (Tower). Ein Platzas-
sistent bedient die Rollwegbefeuerung und
Ampelschaltung. Die stressigste Position
ist Ground Control. Neben den zum Start
rollenden und ankommenden Flugzeu-
gen werden auch standig geparkte Jets
und Turboprops von entlegenen Parkpo-
sitionen, an denen gar keine Abfertigung
moglich ist, zu freigewordenen Positionen
geschleppt. Auch die geschleppten Flug-

it ...r"'- y
<=

In diesem Tower hat die
britische DFS-Tochterge-
sellschaft Air Navigation
Solutions Ltd das Sagen.

zeuge muss der Ground Controller kon-
trollieren. ,Auf der Ground Control-Fre-

quenz haben wir rund 360 Funkspriiche
pro Stunde, sagt Owen. ,Vorausgesetzt,

Blick aus 44 Metern Hohe: der Tower in Gatwick.

alle verstehen die Transmissions gleich
beim ersten Mal und fragen nicht nach.
Sonst werden es schnell noch viel mehr.”

Schnell aus dem Weg

Das Schliisselwort am Flughafen Gat-
wick heiBt ,Runway Occupancy Time“.
Darum dreht sich fast alles. Ein Airbus
A320 beispielsweise soll die Piste beim
Start hochstens 48 Sekunden lang bele-
gen, bei der Landung 53 Sekunden lang.
Die Piloten, die haufig nach Gatwick flie-
gen, werden entsprechend trainiert. Sie
sollen zligig und ohne Stillstand rollen und
nach der Landung die Piste rasch freima-
chen. Das gelingt auch meist, aber eben
nicht immer: ,Oh Mann, dieser Pilot hat
sich gerade eben verhalten, als hatte er
den ganzen Tag Zeit", sagt der Platzlotse
genervt zu seinen Kollegen, als ein Jet
besonders langsam auf die Bahn rollt.
Die Anspannung ist ihm anzumerken: Der
Langsamstarter hatte beinahe ein Durch-
startmanover des anfliegenden Jets pro-
voziert.

Hetzen geht nicht

Die Lotsen im Tower brauchen viel
Fingerspitzengefihl. Einerseits sollen sie
die Piloten sehr wohl spiiren lassen, dass

Fotos: Justin Lambert
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Watch Manager Nigel Owen: Er arbeitet

seit 27 Jahren im Tower von Londons
zweitgroBtem Flughafen.

von ihnen erwartet wird, sich zu beeilen.
2Wir wollen die Flugzeugfihrer aber nicht
so sehr puschen, dass sie sich gehetzt
fiihlen“, sagt Owen. Bevor ein gehetzter
Pilot einen Fehler macht, nimmt er lieber
ein Durchstartmandver in Kauf. ,Ein Go-
Around ist schlieBlich kein Weltuntergang.”

Markus Biedermann, der Leiter des
Towers Gatwick, arbeitet derweil in sei-
nem Biiro eine Etage unterhalb der Tow-
erkanzel. Es ist kurz vor acht Uhr. Er holt
sein Mobiltelefon hervor und checkt die
App des Flughafens. Dort sind alle wich-
tigen Daten und Statistiken grafisch auf-
bereitet. ,In den beiden Terminal-Gebau-
den halten sich gerade 4000 Passagiere
auf, die abfliegen wollen”, sagt Bieder-
mann. ,,2000 sind angekommen.” Etwa
ein Viertel davon saB allein in der A380
von Emirates aus Dubai. In Gatwick tum-
meln sich namlich nicht nur die Kurz- und
Mittelstreckenjets der Low-Cost-Carrier.
Auch die Langstrecke ist gut vertreten
- etwa Cathay Pacific mit einem Airbus
A350 oder British Airways mit ihrer Boe-
ing B777-Flotte.

Biedermann steht standig im Kontakt

mit der Flughafengesellschaft. Air Navi-
gation Solutions (ANS) und GAL arbei-

18 transmission 2 - 2017

ten gemeinsam daran, dass der Betrieb
reibungslos lauft. Im Sommer gibt es in

Gatwick keinen Tag unter 900 Flugbewe-
gungen. Doch der Besitzer des Flugha-
fens, das amerikanische Investmentun-

ternehmen Global Infrastructure Partners,
mochte in Zukunft neue Verkehrsrekorde
aufstellen. Das Ziel lautet , Sixty for Sixty“.

Gemeint sind damit 60 Starts- und Lan-
dungen pro Stunde und 60 Millionen Pas-

sagiere pro Jahr. Bisher liegt das jahrliche
Passagieraufkommen bei 45 Millionen.
,Wir als ANS sind dabei zu priifen, wie
und ob dieses Ziel erreicht werden kann®,

sagt Paul Diestelkamp, Leiter ATM Deve-

lopment bei der ANS. Wahrend Markus
Biedermann sich darauf konzentriert, das
Beste auf Basis der aktuellen Situation in
Gatwick zu erreichen und den Betrieb zu
managen, arbeitet Diestelkamp gemein-
sam mit dem Flughafenbetreiber daran,
den Airport weiterzuentwickeln. Da es
eine zweite Start- und Landebahnbahn
aus politischen Griinden wohl in abseh-
barer Zeit nicht geben wird, geht es vor
allem ums Feintuning.

GroBe Effekte sind in Gatwick nicht
zu erreichen, schon gar nicht schnell.
Da ist Diestelkamp Realist. ,Uns geht
es darum, substantielle und nachhaltige
Verbesserungen zu erarbeiten”, sagt er.
Auch die Airlines sind involviert. Es geht
um die drei Aspekte Verfahren, Techno-
logie und Leistungsfahigkeit. Das Beson-
dere an der Situation: Alle Flugsicherungs-
systeme im Tower Gatwick gehoren GAL.
,Der Flughafenbetreiber selbst hat nicht
viel Wissen tber Flugsicherungsverfah-
ren und Flugsicherungstechnik. Deshalb
ist er auf den Input der ANS angewiesen®,
sagt Diestelkamp. ,Wir missen mit der
GAL gemeinsam herausfinden, wieviel
mehr Verkehr auf der einen Piste noch zu
bewerkstelligen sein wird.”

Die Hiirden, die es dabei zu (iberwin-
den gilt, sind hoch. Nicht nur am Boden,
wo demnachst ein Abfertigungsgebaude
erweitert werden wird. Auch in der Luft

gibt es viele Engpéasse: So findet quasi
der gesamte An- und Abflug siidlich von
London statt, um Platz zu schaffen fir
An- und Abfliige nach Heathrow, Stansted
und London-City. ,Auch die Flugzeuge,
die nach Norden miissen, fliegen erst mal
Richtung Siiden, sagt Biedermann. Und
der meiste Verkehr von Gatwick will in den
franzosischen Luftraum. Auch dort muss
alles reibungslos funktionieren, damit es
in Gatwick lauft.

JAlles ist ganz fein und detailliert abge-
stimmt und damit eben auch storanfallig*,
sagt Nigel Owen. Nebel am Zielflugha-
fen oder ein Langstreckenflugzeug, das
so viel Rickenwind hatte, dass es eine
Stunde zu friih ankommt — Kleinigkeiten
konnen alles durcheinanderbringen. Der
Watch Manager sagt, er will es ,nice and
safe” halten. Das ist ihm und seinem Team
wieder gelungen. Es ist neun Uhr. Die GAL-
Mitarbeiter verabschieden sich und verlas-
sen den Tower. Die Warteschlangen am
Boden und in der Luft sind abgearbeitet.
Die erste Welle ist zu Ende.

__ Sandra Ciupka —

Tower-Chef

Markus Biedermann




Flugfunk, Ortung, Navigation _

Tracker mit neuen Zielen

Drohnenpiloten fliegen bislang auf Sicht. Ein von der DFS neu entwickeltes System bietet die
Maoglichkeit, die Position von Drohnen zu erfassen und in einem Luftlagebild darzustellen. Das
wiirde die Sicherheit erh6hen und Fliige liber groBere Entfernungen ermdglichen.
Dahinter steht bewahrte Technik.

rohnen bieten faszinierende

D Maoglichkeiten. Man kann Strom-
masten mit ihnen inspizieren,

eilige Pakete transportieren und sie fiir
Luftaufnahmen in Filmproduktionen ein-
setzen. Drohnen konnen sogar Leben ret-
ten: Im Falle eines Ungllicks helfen sie den
Rettungsdiensten, sich schnell ein Bild
von der Lage zu verschaffen und nach
Opfern zu suchen. Ein Feldversuch, der im
Oktober in der Nahe von Hamburg statt-
fand, hat das eindrucksvoll unter Beweis
gestellt: Demonstriert wurde die Suche

nach einen Kind, das im schilfbewachse-

nen Uferbereich der Elbe verschwunden

war. Die mit einer Warmebildkamera aus-
gestattete Drohne iibermittelte dabei Bild-

und Positionsdaten an die Einsatzstelle:

Die Rettungskréafte der Deutschen Lebens-
Rettungs-Gesellschaft (DLRG) konnten
gezielt ausriicken und den Vermissten aus
dem Wasser bergen. Ein Zeitvorteil, der im
Ernstfall lebensrettend sein kann.

Maglich wurde dies mit einem System,
das die DFS in Zusammenarbeit mit der
Deutschen Telekom entwickelt hat. Beide
Unternehmen haben 2016 ein gemeinsa-
mes Forschungsprojekt gestartet, dessen
Ziel es ist, unbemannte Luftfahrzeuge im
bodennahen Luftraum mittels Mobilfunk
zu orten und ihre Position darzustellen.
Dazu haben die Projektpartner ein soge-
nanntes ,Hook-on device” entwickelt, das
an der Drohne montiert wird. Dieses rund
50 Gramm schwere Gerat beinhaltet ein

GPS-Modul sowie eine Mobilfunk-Sende-
einheit, tiber die die Positionsdaten an das
Mobilfunknetz ibermittelt werden. Parallel
dazu hat die DFS ein System entwickelt,
das die gesendeten Daten aufnimmt und
die Position der Drohne darstellt.

Kernstiick dieses Systems ist der Mul-
tisensortracker Phoenix, den die DFS
Anfang des Jahrtausends entwickelt und
seitdem immer weiter verbessert hat. Auf-
gabe eines solchen Trackers ist es, die
Signale, die die Radaranlagen der DFS von
den Luftfahrzeugen im deutschen Luft-
raum liefern, in einem Luftlagebild prazise
darzustellen. Nun hat die DFS ihren Tra-
cker, der in allen DFS-Niederlassungen im
Einsatz ist und auch international mehr-
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DFS, Deutsche Telekom und DLRG demonstrieren bei Hamburg die Vorteile eines Air

Traffic Management Systems fiir Drohnen.

fach verkauft wurde, erweitert und fir
diesen Einsatzzweck modifiziert. ,Her-
kommliche Luftfahrzeuge bewegen sich
in groBen Luftraumen, deshalb war das
System fiir eine so kleinteilige Darstellung
nicht ausgelegt, sagt Ralf Heidger, der
die Entwicklung bei der DFS betreut. ,Wir
mussten den Tracker auf Drohnen erwei-
tern, neue Schnittstellen entwickeln und
auch sonst einige Anpassungen vorneh-
men.“ Unter anderem musste das System
erst lernen, dass Drohnen — anders als
herkdmmliche Flugzeuge — durchaus auch
in der Luft kehrtmachen oder in scharfem
Winkel den Kurs andern kénnen, ,Der Algo-
rithmus hat anfangs solche eckige Flug-
verlaufe zu Kurven geglattet”, erklart Heid-
ger. ,Das haben wir jetzt angepasst.”

Die Positionsdaten, die der Tracker dar-
stellt, kommen diesmal allerdings nicht
von den Radaranlagen der DFS: Es sind
die Positionssignale, die von den ,Hook-
on Devices" Uiber das Mobilfunknetz der
Deutschen Telekom gesendet werden.
Seit Anfang Juli ist die DFS dabei, das
System in mehreren Testreihen umfas-
send zu erproben. Das Ergebnis: Droh-
nen mit einem solchen Mobilfunksender
an Bord kdnnen bis zu einer Hohe von 100
Metern erfasst werden; oberhalb dessen
ware eine Nutzung ohnehin nicht erlaubt.
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Das Mobilfunknetz ist daflir zwar nicht
optimiert. ,Die Funkwellen werden aber
am Boden reflektiert, deshalb ist ein Ver-
bindungsaufbau auch in gréBeren Hohen
moglich”, sagt Heidger.

Auch das Tracking der Drohnen funk-
tioniert nach den ersten Anpassungen
gut. In den Tests zeigte sich: Der Droh-
nen-Tracker stellt auch komplexe Flug-
verlaufe prazise dar. Zudem ist er in
der Lage, die Signale mehrerer Hook-on
Devices zu verarbeiten und in einem Luft-
lagebild als separate Ziele darzustellen.
Es muss auch nicht immer eine Drohne
sein: In einem Versuch befand sich ein

Hook-on Device an Bord eines Polizei-
helikopters — und auch dessen Bewegun-
gen wurden problemlos verfolgt. ,Man
konnte Luftfahrzeuge wie beispielsweise
Helikopter oder Ultraleichtflieger, die kei-
nen Transponder haben und deshalb auf
den Radarschirmen der Lotsen nicht auf-
tauchen, mit solchen Geraten ausstatten®,
sagt Heidger. ,Das ware eine einfache
technische Moglichkeit, um den VFR-Ver-
kehr im unteren Luftraum sichtbar und
damit sicherer zu machen.”

In den Tests, bei dem verschiedene
Szenarien erprobt wurden, machten ledig-
lich sogenannte Schwenkfliigler Prob-
leme: Im Unterschied zu Multikoptern, die
wie Miniatur-Hubschrauber gebaut sind, ist
dieser Drohnentyp wie ein Flugzeug kons-
truiert und kann hohe Geschwindigkeiten
erreichen. Das stellt den Tracker noch
noch vor Probleme. ,Bei scharfen Kurven-
mandvern kann es zu einem voriibergehen-
den Verlust des Signals kommen. Daran
arbeiten wir noch”, sagt Heidger. Wichtig
dabei: Der Drohnentracker ist nicht allein
auf Drohnen spezialisiert. ,Wir nutzen fiir
unbemannte und bemannte Luftfahrzeuge
denselben Tracker und kénnen ein gemein-
sames Luftlagebild erzeugen.”

Auch bei dem DLRG-Test in der Nahe
vom Hamburg kam der optimierte Tra-
cker zum Einsatz: Die Drohne wurde iber

Die Bild- und Positionsdaten der Drohne werden in die DLRG-Leitstelle

libermittelt.



Mobilfunk gesteuert und funkte ihre Posi-
tionsdaten zuriick zur Einsatzleitstelle,
wo sie mit Hilfe des Trackers verfolgt wur-
den. Auf dieser Basis will die DFS nun ein
Air-Traffic-Management-System fiir unbe-
mannte Luftfahrzeuge entwickeln. Bei dem
so genannten UTM-System — ,U“ steht fiir
Lunmanned aircraft system*, ,TM“ fiir ,traf-
fic management” — sollen Fluglotsen keine
Rolle spielen: Ziel ist es, die erfassten Flug-
gerate weitgehend automatisiert zu kont-
rollieren. ,Das wiirde nicht nur die Sicher-
heit im unkontrollierten Luftraum erhéhen,
sondern auch Fliige iiber eine groBere Dis-
tanz ermoglichen. Auch Flige auBerhalb
der Sichtweite des Drohnen-Piloten waren
dann problemlos maglich®, sagt Thilo Vogt,
der bei der DFS die Abteilung ,UAS/UTM
Development & Solutions” leitet. Zudem
besteht die Moglichkeit, das UTM an die
Flugsicherungssysteme anzubinden und so
die Towerlotsen vor einem moglichen Kon-
flikt zu warnen. In Flughafennahe kommt es
namlich am haufigsten zu Konflikten zwi-
schen bemanntem und unbemanntem Luft-
verkehr: Von den 86 Behinderungen durch
Drohnen, die die DFS zwischen Januar und
November 2017 registriert hat, ereigneten
sich 68 im GroBraum eines Flughafens.

Zusatzlich zur Darstellung der jeweils
aktuellen Luftlage soll das UTM die Droh-
nenpiloten mit weiteren Informationen ver-
sorgen — zum Beispiel zu Flugbeschran-

Das System basiert auf dem Multisensortracker Phoenix - einer Eigenentwicklung

der DFS.

kungsgebieten oder zum Wetter. Die DFS
plant deshalb nach einem Update ihrer im
Juli 2017 veroffentlichten Drohnen-App,
einen weiteren Schritt: Nachstes Jahr soll
es eine Profi-Version geben, die eine Dar-
stellung der Luftlage sowie zusatzliche
Informationen bietet. Zudem sollen Profi-
Nutzer die Méglichkeit bekommen, sich
iber ein Web-Interface in das UTM-System
einzuloggen und ihre Fliige dort zu planen,
sagt Heidger: ,Mit unserem bewahrten
Phoenix-System sind wir in der Lage, die
Sicherheit des bemannten und unbemann-
ten Luftverkehrs deutlich zu erhdhen”.

____ Christopher Belz _

Mit Hilfe der Informationen aus der Luft wissen die Einsatzkrafte des DLRG, wo sie

nach dem vermissten Kind suchen sollen.

UTM-System

Schatzungen zufolge gibt es fast eine
Million Drohnen in Deutschland. Nun
geht es darum, sie sicher und fair in den
bestehenden Luftverkehr zu integrieren.
Dafiir entwickelt die DFS gemeinsam mit
der Deutschen Telekom ein UAS Air Traf-
fic Management System (UTM).

Mit einem UTM-System lieBe sich
bemannter und unbemannter Verkehr im
unteren Luftraum in einer gemeinsamen
Luftlagedarstellung sichtbar machen.
Ziel ist es, die erfassten Fluggerate weit-
gehend automatisiert zu kontrollieren.
Damit waren Fliige auBerhalb der Sicht-
weite des Steuerers moglich — dies ist
heute im Normalfall nicht erlaubt. Die
DFS plant eine Profi-Version ihrer im

Juli 2017 veroffentlichten Drohnen-App:
Nutzer sollen dann die aktuelle Luftlage
sehen sowie zusatzliche Informationen,
zum Beispiel zu Flugbeschrankungsgebie-
ten oder zum Wetter. Uber ein Web-Inter-
face konnen sie sich in das UTM-System
einloggen und ihre Fliige dort planen.

Zudem besteht die Moglichkeit, das
UTM-System an die Flugsicherungssys-
teme anzubinden. So kdnnten Fluglotsen
liber unbemannten Verkehr in Flughafen-
nahe informiert oder gewarnt werden.
Wie dies umgesetzt wird, ist noch nicht
abschlieBend geklart. Verfahren, rechtli-
che und datenschutzrechtliche Aspekte
sind von den verantwortlichen Stellen
noch zu definieren.
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Lottogewinn
wahrscheinlicher
als ein unbe-
merkter Fehler

Die DFS liberwacht alle ihre technischen Anlagen und
Systeme zentral in Langen im Service Management
Center (SMC). Dieser Raum ist so etwas wie das technische
Gehirn der Flugsicherung in Deutschland.

inen Sechser im Lotto zu gewin-
Enen ist gar nicht so unwahr-
scheinlich. Jedenfalls im Ver-
gleich mit der Wahrscheinlichkeit eines
unbemerkten Falschsignals bei einem
Instrumentenlandesystem (ILS). Die Aus-
sicht auf den Jackpot-Gewinn liegt bei
1:13 Millionen, wahrend die Wahrschein-
lichkeit eines fehlerhaften ILS-Signals bei
jeder Landung nicht groBer sein darf als
0,5 mal 10 - ein Wert, der zwei GroBen-
ordnungen kleiner ist.

Deshalb verfligt jedes ILS Uber ein
integriertes Monitor-System, mit dem es
sich rund um die Uhr selbst Gberwacht.
Es handelt sich dabei um ein hochprazi-
ses System, das jede Art von Falschab-
strahlung im Bereich der Antenne erkennt
und im Falle eines Fehlers innerhalb von
einer halben Sekunde auf einen Reserve-
sender umschaltet. Ist auch der Reserve-
sender fehlerhaft, wird das Signal nach
insgesamt einer Sekunde komplett abge-
schaltet. Dann blinkt sowohl beim Lotsen

Flugsicherungstechniker Ronny Gehrke am Arbeitsplatz der zentralen Betriebsfiihrung Navigation (zBFN) im Service Management
Center (SMC).
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in der Towerkanzel als auch am Arbeits-
platz der Systemiberwachung fiir Navi-
gationsdienste eine rote Warnlampe auf.

Bei Ronny Gehrke blinkt es auf einem
Monitor mit der Darstellung der ILS des
Flughafens Frankfurt das Symbol fiir die
Bahn 25 R - das ist die nordliche der bei-
den zentralen Start- und Landebahnen —
nicht rot, sondern orange. ,Der Reserve-
sender des Systems funktioniert nicht®,
sagt Gehrke. Der Flugsicherungstechniker
gehort zum Team der zentralen Betriebs-
fiihrung Navigation (zBFN), die aus einem
Raum in der Kontrollzentrale Langen nicht
nur die Instrumentenlandesysteme an den
Flughafen, sondern alle terrestrischen
Navigationsanlagen der DFS deutschland-
weit tiberwacht — Drehfunkfeuer (VOR und
DVOR) ebenso wie ungerichtete Funkfeuer
(NDB), Entfernungsmessanlagen (DME)
und TACAN-Anlagen. Entsprechend viele
Monitore muss Gehrke an seinem Arbeits-
platz im Auge behalten.

Schaltzentrale fir
die Systeme

Insgesamt betreibt die DFS an 93 Stand-
orten 127 Systeme fiir Streckennaviga-
tion und 52 ILS, die sie im Service Level 1
betreut (SL1, Steuerung und Uberwachung).

Im SMC arbeitet nur

lizenziertes Personal

Der Raum, in dem Ronny Gehrke Dienst
tut, ist das Service Management Center,
kurz SMC. Es ist die Schaltzentrale fiir
alle technischen Systeme und Anlagen
der Flugsicherung in Deutschland: Von
hier aus werden nicht nur die Navigations-
dienste zentral iiberwacht, sondern auch
alle Radaranlagen, alle Funksende- und
Empfangsanlagen, die Tower-Systeme

EDDF Frankfurt

Die Anzeige fiir das ILS der Bahn 25 R des Flughafens Frankfurt blinkt orange - der

Reservesender funktioniert nicht.

sowie die fiir die Dateniibermittelung der
DFS-Systeme bendtigten Netze. Die Mitar-
beiter, die in diesem Raum arbeiten, sind
die Service Level-1-Spezialisten der DFS.
Jeder von ihnen besitzt fiir diese Aufgabe
eine spezielle Berechtigung. ,Im SMC arbei-
tet nur lizenziertes Personal®, sagt Rainer
Kampp, Teamleiter Technik in der Kontroll-
zentrale Langen, der im kommenden Jahr
die Leitung der zentralen Betriebsflihrung
Navigation und Flugfunk iibernimmt.

Muss ein System repariert oder gewar-
tet werden, Ubernehmen das die Instand-
setzungsdienste des Service Level 2 vor
Ort. Die Koordination fiir das dafiir notige
Abschalten einer Anlage leistet die Sys-
temiberwachung im SMC - die zentra-
len Betriebsflihrungen fiir Navigation und
Flugfunk, fiir Ortung, das Tower Kompe-
tenz Center sowie die Netzkontrollzentrale.

Bei den Radaranlagen, die von der zent-
ralen Betriebsflihrung Ortung (zBFO) iiber-
wacht werden, sind beispielsweise fir jede
Anlage eine jahrliche, eine halbjahrliche,
eine vierteljahrliche und eine monatliche
Wartung vorgeschrieben. ,Die drehenden
Teile der Anlagen fiihren zu normalem Ver-

schleiB, deshalb werden sie regelmabBig
gewartet”, erklart Tim Simon, Teamleiter
Ortung in der Niederlassung Mitte und ver-
antwortlich fiir die zBFO, deren Arbeits-
platz sich gegeniiber der zBFN befindet.

Uberwachung fiir Luft-
und Bodenlage

Der Arbeitsplatz ist rund um die Uhr
besetzt, wochentags von 7 bis 16 Uhr
doppelt. Dabei Giberwacht und koordiniert
ein Mitarbeiter die Bodenlageradaranlagen
an den 16 Internationalen Flughafen, der
andere hat die 30 Luftlageradaranlagen
im Blick, die die DFS deutschlandweit
betreibt. Uberwacht werden von hier aus
auch die 34 Antennen fiir das Precision
Approach Monitoring (PAM) am Flughafen
Frankfurt — ein System, das die Positions-
darstellung der Flugzeuge auf dem Radar-
schirm der Lotsen nicht wie bisher alle
flinf Sekunden, sondern im Sekundentakt
aktualisiert. Diese Technik ermdglicht eine
verbesserte und genauere Darstellung der
Flugzeuge fiir die Lotsen. Die PAM-Anten-
nen sind bis zu einer Entfernung von 120
Kilometern flachendeckend um den Flug-
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hafen verteilt, einige von ihnen bis zu 160
Meter hoch. Wer dort zu Wartungs- und
Instandhaltungsarbeiten im Einsatz ist,
darf nicht unter Hohenangst leiden.

In der zentralen Betriebsfiihrung
Ortung besitzt jeder SL-1-Spezialist auch
eine SL-2-Berechtigung und fahrt regel-
maBig zu Wartungs- und Reparaturarbei-
ten raus an die Anlagen. ,Teammodell®
nennt Teamleiter Tim Simon diese Struk-
tur. ,Auf diese Weise sehen die Mitarbeiter
die Anlagen nicht nur als blinkendes Vier-
eck auf dem Monitor, sondern haben auch
real mit ihnen zu tun und bleiben technisch
auf dem neuesten Stand. Davon profitie-
ren sie bei ihrer Arbeit zur Systemiiberwa-
chung im SMC."

,Bevor wir eine Anlage fiir Wartungsar-
beiten abschalten, brauchen wir eine Frei-
gabe vom Betrieb und mussen bei den
betroffenen Towern oder Kontrollzentra-
len anfragen®, sagt Tim Schaefer, der an
diesem Tag die Anlagen fiir das Boden-
lageradar iiberwacht. Die Sicherheit wird
dabei nicht beeintrachtigt, der Luftraum
uber Deutschland ist radartechnisch mehr-
fach iiberdeckt.

Ist eine Anlage im Nahbereich eines
Flughafens oder ein Bodenlageradar
betroffen, wenden sich die Ortungsspezi-
alisten an ihre Nachbarn — die Kollegen

des Tower Kompetenz Centers (TKC), die
direkt neben der zBFO ihren Platz haben.

Die Ellenbogen-
koordination der
einzelnen zentralen
Betriebsfiihrungen ist
ein groBer Mehrwert

des SMC
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Ralf Rossler (links) und Stefan Sladek tiberwachen im TKC die Tower-Systeme an den

einzelnen Flughéfen.

»Ellenbogenkoordination“ nennt Wolf-
gang Miller diese Verstandigung auf
Zuruf. ,Die Ellenbogenkoordination der
einzelnen zentralen Betriebsfithrungen
ist ein groBer Mehrwert des SMC. Friiher
hatte jeder Tower seine eigene System-
lberwachung, doch bei den vernetzten
Systemen heutzutage wiirde das gar nicht
mehr gehen.” Der Nachrichtentechniker
arbeitet seit 34 Jahren bei der Flugsiche-
rung und leitet das TKC, das der zentrale
Ansprechpartner fiir alle Angelegenheiten
ist, welche die ATS-Systeme der Tower an
den 16 Internationalen und an 14 Regional-
flughafen betreffen, die Flugplandatensys-
teme ebenso wie die Systeme zur Radar-
datendarstellung. Das TKC liberwacht und
steuert diese Systeme mit seinem Monito-
ring-System CMMC (Common Monitoring
and Maintenance Control), es registriert
jeden Alarm und nimmt alle Stérungsmel-
dungen entgegen.

13 Mitarbeiter gehdren zum Service-
Level-1-Team im TKC, jeder von ihnen
besitzt einen Ingenieurabschluss. ,Der ist
Voraussetzung fiir die SL-1-Berechtigung®,
sagt Muller. Gleichzeitig hat jeder der SL-
1-Spezialisten, ebenso wie bei den Nach-
barn von der Ortung, auch eine Berechti-
gung flir SL-2-Arbeiten an den Systemen
vor Ort. ,Fir die tagliche Arbeit ist der

technische Hintergrund sehr hilfreich,
denn die Tower-Systeme sind heute so
miteinander vernetzt, dass es ohne die-
ses Wissen nicht mehr geht”, sagt TKC-
Chef Miiller.

Fir den GroBteil der gemeldeten Sto-
rungen braucht es keinen SL-2-Einsatz, die
beheben die SL-1-Spezialisten direkt vom
TKC aus. ,Wir haben die Moglichkeit, uns
von hier direkt auf die Systeme vor Ort
aufzuschalten”, sagt SL-1-Spezialist Ralf
Raéssler. ,Meist bekommen wir die Dinge
dann mit Umschaltungen, Ersatzschaltun-
gen oder einem Reboot in den Griff."

Statt Blut flieBen Daten

Hinter den Arbeitsplatzen des TKC
befindet sich die Netzkontrollzentrale,
die ein wenig an die Kommandobricke
eines Raumschiffs aus einem Science-Fic-
tion-Film erinnert: Auf einer langen, leicht
nach innen gebogenen Tischzeile sind ein
knappes Dutzend Computerbildschirme
montiert, die zahlreiche farbige Balken,
Diagramme, Linien, Symbole, Tabellen,
endlose Zahlenreihen und geografische
Darstellungen zeigen. Ein schmaler Gang
trennt diese Tischzeile von der konkaven
Wand dahinter, an der in Kopfhohe eine



Reihe groBer Flatscreens mit je zwei klei-
neren Monitoren darunter angebracht
sind, auf denen ahnliche Darstellungen,
Diagramme und Ziffernfolgen zu sehen
sind wie auf den Tischmonitoren.

Hier werden die Netze fir alle techni-
schen Anlagen und Systeme der Flugsi-
cherung uberwacht — von den Netzen fiir
die Systeme zur Radardatendarstellung
liber Sprechfunk- und DataLink-Netze bis
zu den Netzen fiir die Birokommunikation.
Die Netze sind die Adern des Organismus
Flugsicherung, durch die das Blut flieBt,
das dessen einzelne Systeme funktionsfa-
hig und damit den Organismus als Ganzes
lebendig halt — DATEN.

Aufgabe der Netzkontrollzentrale ist es
sicherzustellen, dass die Daten ungehin-
dert flieBen konnen. ,Bei Storungen produ-
zieren die Systeme Events und Alarme, dar-
auf muss die Netzkontrollzentrale reagieren.
Das ist unser tagliches Brot“, sagt Teamlei-
ter Elmar Jochem, der seit mehr als 40 Jah-
ren bei der Flugsicherung arbeitet. ,Wenn
irgendwo ein Netzteil ausfallt und die Funk-
tionsfahigkeit unserer Systeme und Subsys-

teme beeintrachtigt wird, sehen wir das hier
und kiimmern uns darum.”

Dafiir stehen 16 Spezialisten bereit, die
in zwei Teams und drei Schichten arbeiten:
Die NKZ ist sieben Tage in der Woche rund
um die Uhr mit je zwei Mitarbeitern besetzt
— ein Mitarbeiter vom Team fiir Basisdienst-
netze und einer vom Team flr Mehrwert-
dienstnetze. Vereinfacht ausgedriickt, bilden
die Basisdienste die Infrastruktur und die
Mehrwertdienste den Service der Netze ab.

Alarm bei Hardware-
Ausfall

An diesem Nachmittag haben Maxi-
milian Noll und Udo Walz Dienst vor den
Monitoren. Noll hat gerade mit einem Mit-
arbeiter der technischen Einsatzgruppe
vor Ort am Frankfurter Flughafen telefo-
niert. ,Wir hatten bei der Station fiir die
Boden-Bord-Kommunikation einen Hard-
ware-Ausfall, die Radios der Boden-Station
waren nicht mehr erreichbar”, sagt der
Informatiker fir Telekommunikation mit
Spezialisierung auf Netzwerke. Die Station

In der NKZ iiberwachen Teamleiter EImar Jochem und die Netzwerkspezialisten Maxi-
milian Noll und Udo Walz (von links) die Datennetze der DFS. Fotos: Holger Matthies

libermittelt Daten fiir Freigaben und Wet-
termeldungen aus dem Tower ins Cockpit,
etwa flrr die Departure Clearance. Sprech-
kontakt findet dabei nicht mehr statt, das
Ganze geschieht per Data-Link: Wenn der
Lotse im Tower auf eine Taste driickt,
erscheint im Display des Piloten die ent-
sprechende Clearance als kurze Anwei-
sung. Der Vorteil: Lotse und Pilot kon-
nen sich nicht missverstehen. ,Die Daten
mussen jedoch irgendwie vom Tower zur
Antenne der Boden-Station und weiter ins
Cockpit kommen“, sagt Elmar Jochem.
Dafiir gibt es die Datennetze, welch die
NKZ (berwacht. ,Im Fall einer Storung
schauen wir zuerst, ob wir von hier aus auf
die Station zugreifen und einen Antennen-
test oder einen Reset machen kénnen,
erklart Noll. ,Ist das nicht moglich, schi-
cken wir jemand hin.*

Info-Zeile leuchtet grin

+Wir Uberwachen die Netze, wir ver-
legen keine Kabel“, erklart Teamleiter
Jochem. Fir die Prozessorschranke und
Verteiler in den Gestellrdumen hat die NKZ
eigene Service-Level-2-Spezialisten. Diese
sind fir den Tausch und Ersatz von Hard-
ware sowie die Konfiguration und Parame-
trierung der Systeme zustandig.

Netzwerk-Spezialist Noll weist auf
einen der vielen Monitore: ,Hier ist die
Meldung, in der mir der Techniker vor Ort
sagt, was er an der Station gemacht hat.”
Die Info-Zeile, auf die er zeigt, eine zwi-
schen unzahligen anderen, leuchtet griin:
Alles wieder in Ordnung. Eher gewinnt
jemand im Lotto, als dass im SMC eine
Storung unbemerkt bleibt.

____ Holger Matthies _
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quawk your parrot, forderten
Sdie britischen Fluglotsen im
77 Zweiten Weltkrieg per Funk
die Bomberpiloten der Royal Air Force auf,
wenn diese von ihren Einsatzen zuriick-
kehrten: ,Lass deinen Papagei kreischen.”
Parrot, das englische Wort fiir Papagei,
war der Codename fiir ein geheimes elek-
tronisches System, das die britische Flug-
abwehr zur Freund-Feind-Erkennung entwi-
ckelt hatte, weil deutsche Fernnachtjager
die britischen Bomber oft bis nach Eng-
land verfolgten, um sie kurz vor der Lan-
dung abzuschieBen. Das von den Piloten
gesendete Signal ermoglichte es, nachts
die eigenen und feindlichen Maschinen
auseinanderzuhalten, um Verluste durch
Eigenbeschuss zu vermeiden.
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fiir alle

\ Elnst gehelm heute unverzichtbar: Erst

de,r T(ansponder ermoglicht es den Lotsen,
die Flugzeuge auf ihrem Radarblldschlrm Zu

|d§nt|f|2|eren

Innerhalb einerTransponder Mandatory.Zone missen Sichtflieger
den Code 7000;setzen.'Fotos: Holgér-Matthies

Das Gerat, das die Briten damals zum
Abstrahlen des ,Squawks” benutzten —
der Transponder — ist heute unverzicht-
bar in jedem Flugzeug und dient weltweit
zur |dentifizierung der Luftfahrzeuge. Erst
der Einsatz des Transponders ermoglicht
es den Fluglotsen zu erkennen, welches
Flugzeug auf ihrem Radarbildschirm dar-
gestellt wird. Ohne Transponder ware
jedes Flugzeug fiir die Lotsen nur als ein
kleiner Punkt auf ihrem Monitor sichtbar.

Erzeugt wird dieser Punkt vom Primar-
radar: Das Primarradar am Boden strahlt
einen hochfrequenten elektromagneti-
schen Impuls ab, der vom Flugzeug reflek-
tiert und als Echosignal vom Radargerat
wieder empfangen wird. Auf dem Radar-
bildschirm am Arbeitsplatz der Lotsen

sind an den einzelnen Punkten aber noch
eine Reihe zusatzlicher Informationen ein-
geblendet, Zahlen und Buchstaben und an
einigen Zahlen auch kleine Pfeile, die nach
oben oder nach unten weisen.

So auch auf den Bildschirmen fiir die
Sektoren der Anflugkontrolle Disseldorf
im Center Langen: Uber einem der Radar-
ziele, die sich uber den Monitor bewegen,
kann man die Buchstaben-Zahlen-Kombi-
nation ,DLH69P* lesen. ,DLH ist der Air-
line-Code fiir die Fluglinie Lufthansa und
das Ganze zusammen ist das Rufzeichen
des Flugzeugs®, erklart der Radarlotse,
der an diesem Vormittag Dienst auf der
Controller Working Position tut. Die 082
unter dem Rufzeichen gibt die Hohe an
- 8.200 FuB, das sind zirka 2500 Meter.



Daneben steht die Zahl 19 eingeblendet,
an der ein kleiner Pfeil nach oben weist -
das Flugzeug steigt mit einer Geschwin-
digkeit von 1900 FuB, es gewinnt pro
Minute ungefahr 580 Meter an Hohe.

Lotse weist Squawk zu

Ohne Transponder konnte der Lotse
diese Informationen nicht sehen. Der Trans-
ponder ist das Gerat im Flugzeug, das die
Signale des Sekundarradars empfangt —
jener Antenne, die bei den Radaranlagen
liber dem Spiegel der Primarradarantenne
montiert ist. Im Gegensatz zum Primar-
radar, dessen Signale das Flugzeug nur
passiv reflektiert, reagiert der Transpon-
der auf das Datensignal des Sekundarra-
dars aktiv und sendet eine Antwort. ,Das
Sekundarradar sagt mit seinem Signal dem
Transponder: Identifiziere dich. Schicke mir
deine Antwort”, erklart der diensthabende
Radarlotse der Anflugkontrolle Diissel-
dorf. ,Jeder Transponder, der sich ange-
sprochen flihlt, schickt daraufhin, je nach
Ausstattung, verschiedene Daten zuriick.”

Dazu gehoren unter anderem die
Angabe der Hohe und der Transpon-
der-Code, der nichts anderes ist als der
bereits erwahnte Squawk und aus einer
vierstelligen Oktalzahl (Ziffern O bis 7)
besteht. Diese wird dem Piloten vom Lot-
sen zugewiesen, wenn er sich beim Einflie-
gen in den entsprechenden Sektor erst-
mals (iber Funk mit seinem Rufzeichen
meldet und noch keinen Code besitzt, den
der Lotse verwenden kann.

Uber ein Display an seinem Arbeits-
platz ruft sich der Lotse dafiir den Flug-
plan mit diesem Rufzeichen auf, den der
Pilot oder die Airline vor dem Start auf-
gegeben hat und der in einer Datenbank
des Flugsicherungssystems hinterlegt ist.
Aus seinem Code-Pool generiert das Sys-
tem den nachsten freien Code, der in einer
Spalte neben dem Flugplan auf dem Dis-
play erscheint. Durch einen Tastendruck

verkniipft der Lotse Squawk und Flugplan
miteinander und Ubermittelt den neuen
Squawk per Funk oder Data Link ins Cock-
pit, wo ihn der Pilot in seinem Transpon-
der einstellt.

Fortan strahlt der Transponder den
neuen Squawk ab. Weil das System die-
sen Code erkennt, kann es ihm den dazu-
gehorigen Flugplan zuordnen und die ent-
sprechenden Informationen werden am
Label des Flugzeugs auf dem Radarbild-
schirm angezeigt. Jedoch nicht bei allen
Flugzeugen — neben Labels, an denen
Rufzeichen, Hohe, Geschwindigkeit und
weitere Informationen genau wie beim
Air-Berlin-Flieger angezeigt werden, bewe-
gen sich auf dem Bildschirm auch Radar-
ziele, bei denen lediglich der vierstellige
Squawk eingeblendet ist und sonst nichts.
,Fur diese Flugzeuge ist kein Flugplan in
unserem System hinterlegt, weil sie nicht
durch unsere Sektoren fliegen®, erklart
der Radarlotse. ,Deshalb sehe ich nur den
Squawk, den der Transponder abstrahlt.”
Er zeigt auf ein Radarziel auf dem Bild-
schirm, iber dem der Code 4501 ange-
zeigt wird: ,Dieses Flugzeug fliegt nicht
durch den Langener Luftraum, es wird
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nicht von uns kontrolliert. Anders als ich
kann der Lotse in Briissel, in dessen Luft-
raum sich der Flug befindet, auf seinem
Monitor die Flugnummer und weitere Infor-
mationen sehen, weil in dessen System
ein Flugplan hinterlegt und mit dem Code
verkniipft ist.”

Mode-S fur mehr Codes

Der Nachteil des Oktalzahlsystems
liegt in seiner zahlenmaBigen Begren-
zung - insgesamt lasst es lediglich 4096
verschiedene Squawk-Kombinationen zu.
Weil auf der Welt aber deutlich mehr Flug-
zeuge in der Luft unterwegs sind, werden
Codes mehrfach vergeben, wobei darauf
geachtet wird, dass dabei die Luftraume
geografisch weit auseinanderliegen. So
wird ausgeschlossen, dass sich kontrol-
lierte Fllige mit dem gleichen Squawk im
gleichen Luftraum bewegen.

Um der Code-Knappheit zu begegnen,
hat die Internationale Zivilluftfahrtorgani-
sation ICAO seit einiger Zeit einen neuen
verbindlichen Standard definiert, Mode S
(Mode Selective) genannt. Beim Mode S

Hat der Pilot einen Flugplan aufgegeben, erkennt das System den Squawk und zeigt

dem Lotsen eine Reihe wichtiger Informationen fiir das Flugzeug an.
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hat jeder Transponder eine fest einpro-
grammierte individuelle 24-Bit-Adresse,
eine von mehr als 16 Millionen moglichen,
vergleichbar mit der Fahrgestellnummer
im Auto, durch die sich jedes Flugzeug
zweifelsfrei identifizieren lasst.

Zudem kann der Transponder mit Mode
S eine Reihe weiterer Informationen iibermit-
teln, die der Lotse am Label des Flugzeugs
auf seinem Bildschirm sieht. Dazu gehoéren
die ,angezeigte Fluggschwindigkeit” und die
eingewahlte Zielflughdhe. Die ,angezeigte
Fluggeschwindigkeit” ist die, nach der Pilot
und Lotse das Flugzeug flihren. Sie wird
barometrisch am Flugzeug ermittelt und
gibt dessen Geschwindigkeit gegeniiber der
umgebenden Luft an. Je nach Flughéhe und
Wind kann sie deutlich von der vom Flugsi-
cherungssystem ermittelten Geschwindig-
keit (iber Grund abweichen. Die eingewahlte
Zielhohe zeigt dem Lotsen an, ob das Luft-
fahrzeug bei einem Steig- oder Sinkflug die
korrekte Hohe einhalten wird.

Code fir Sichtflieger

Wie der Pilot im Cockpit den Transpon-
der-Code einstellt, demonstriert einige
Tage spater Fluglehrer Axel S. vom Aero-
Club Gelnhausen bei einem Rundflug mit
einer einmotorigen Aquila A210, einem
Kleinflugzeug fiir zwei Personen. Die
Transpondereinheit befindet sich im Panel
mit den Instrumentenanzeigen unter dem
Navigationsdisplay und sieht aus wie ein
Autoradio: Beim Startlauf leuchtet in ihrem
Display die Ziffernfolge 7000 — der Code
fiir Sichtflieger.

Weil das Flugzeug im unbeschrankten
Luftraum unterwegs ist, fliegt der Pilot
nicht nach den Anweisungen der Lotsen,
sondern nach Sichtflugregeln. Auf dem
Radarbildschirm in der Kontrollzentrale
ist er trotzdem zu sehen - als einzelner
Punkt mit dem Squawk 7000 auBerhalb
der kontrollierten Zone.
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In einer Hohe von 2200 FuB meldet
sich Axel S. liber Funk bei den Spezialis-
ten des Fluginformationsdienstes im Cen-
ter Langen, an die sich Sichtflieger mit
der Bitte um Hinweise und Informationen
wenden konnen. Er erklart sein Anliegen
und lasst sich dann einen neuen Code fiir
seinen Transponder zuweisen, den er an
den Knopfen unterhalb des Displays ein-
stellt: Wenig spater leuchtet dort die Zif-
fernfolge 3703 auf. Hatte er wie bei einem
kontrollierten Flug vorher einen Flugplan
aufgegeben, konnte das System jetzt sei-
nen neuen Squawk dem hinterlegten Plan
zuordnen und sein Rufzeichen auf dem
Radarbildschirm anzeigen.

Der Pilot stellt den
vom FIS-Spezialisten zuge-
wiesenen Code 3703 per
Hand an seinem Trans-
ponder ein.

Sichtflieger
nutzen gewdhn-
lich den Trans-
ponder-Code
7000. Beim Ein-
flug in eine Trans-
ponder Manda-
tory Zone sind sie
verpflichtet, diesen
Code zu setzen. Der
FIS-Spezialist kann ihnen
aber auch einen separaten
Code zuweisen.

Seit 2006 zahlt der Transponder zur
Pflichtausstattung fiir motorbetriebene
Flugzeuge. In Deutschland darf seit 2008
in transponderpflichtige Luftraume nur
noch mit Transpondern eingeflogen wer-
den, die Mode S beherrschen. AuBerhalb
dieser Luftrdume besteht fiir Sichtflieger
bis zu einer Hohe von 5000 FuB keine
Transponderpflicht. Angst, deshalb abge-
schossen zu werden, muss heute glickli-
cherweise kein Pilot mehr haben.

____ Holger Matthies _
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So funkt’s
richtig

Eine stabile Funkverbindung
zwischen Fluglotsen und Piloten ist
entscheidend fiir die Sicherheit.
Fachleute der DFS sorgen fur die st6-
rungsfreie Kommunikation. transmission

stellt den Bereich Funkdienste und
drei seiner Mitarbeiter vor.

er fliegt, funkt. Alle Flugzeuge im kont-
Wrollierten Luftraum stehen lber Funk im
Kontakt mit dem Lotsen des Flugsiche-
rungssektors, in dem sie sich gerade befinden. Und
weil es im europaischen Luftraum viel Luftverkehr
und damit viele Sektoren gibt, ist auch der Bedarf
an Funkfrequenzen hoch. Wie wichtig der Flugfunk
ist, merkt die Offentlichkeit vor allem dann, wenn
etwas mal nicht so funktioniert, wie es sollte. Seit
den Anschlagen des 11. September 2001 in den USA
|6st eine unterbrochene Funkkommunikation immer
Terroralarm aus. Kann die Flugsicherung mehrere
Minuten lang keinen Kontakt zu einem Flugzeug her-
stellen, steigen Kampfjets auf und sehen nach dem
Rechten. Ein solcher Vorfall ist dann meist ein Thema
in den Medien.

,Dass tatsachlich der Funk ausfallt, ist eine abso-
lute Ausnahme®, sagt Thomas Dehnhardt, Leiter Funk-
dienste in der DFS. Seine zwolf Mitarbeiter und er
betreuen das Flugfunksystem der DFS. Dazu gehoren
die bundesweit verteilten 130 Sende- und Empfangs-
stellen, die 57 Not-Sende-und Empfangsanlagen der
Flugsicherungskontrollzentralen und -tower sowie die
derzeit 47 Datenfunkstationen. Alle Funkstellen sind
redundant. ,Im Falle einer Stérung von einem oder
mehreren Kanalen an einer Funkstelle werden diese
Kanale durch das Sprachvermittlungssystem automa-
tisch auf die Sende- oder Empfangsgerate an einer
Reservefunkstelle umgeschaltet”, sagt Dehnhardt.

Obwohl die Sprachvermittiungssysteme und Daten-
lbertragungswege weitgehend redundant sind, gibt

Ein neuer Funkmast wird am Frank-
furter Flughafen installiert. Die DFS
betreibt bundesweit 130 Sende- und
Empfangsstellen. Dazu kommen
noch 57 Not-Anlagen und 47 Daten-
funkstationen.

Fotos: Hans-Jiirgen Koch
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es eine weitere Absicherung. Fiir den Fall,
dass sie doch einmal nicht verfiigbar sind,
wird ein Netz von Not-Sende-Empfangs-
stellen vorgehalten, das die Fortsetzung
des Funksprechverkehrs sicherstellt.

Im Gegensatz zum Systemmanage-
ment, das sich um die Wartung und
Instandhaltung der Funksysteme kim-
mert, verantworten Thomas Dehnhardt
und sein Team als Produktmanager und
Projektmitarbeiter vor allem die Erneue-
rung und Entwicklung der Funkdienste.
Eines ihrer umfangreichsten Aufgaben der-
zeit ist das Projekt RASUM. RASUM steht
fiir Radio Site Upgrade and Modernisation.
Dabei geht es darum, die Anzahl der fiir
den Flugfunk zur Verfligung stehenden
Frequenzen zu erhohen, indem der Kanal-
abstand im Flugfunkband verkleinert wird.
Die DFS erfiillt mit dieser Umstellung auf
das 8,33-kHz-Frequenzraster eine europa-
ische Verordnung.

Jeder Mitarbeiter im Bereich Funk-
dienste betreut schwerpunktmaBig min-
destens ein Themengebiet. Drei Funkfach-
leute berichten von ihren Aufgaben:

Thomas Daden:

,Funkanlagen baue ich
seit Beginn meines
Berufslebens”

»Ich bin Kommunikationselektroniker
flir Telekommunikationstechnik und kam
im Jahr 2012 fir das Projekt RASUM
8.33 zur DFS. Als regionaler Standort-
verantwortlicher bin ich fiir den Aufbau
der Funktechnik an den neuen RASUM-
Funk-Standorten im Norden und zu Teilen
im Osten der Bundesrepublik zustandig.
Reisen gehort zu meinem Job dazu. Ich
arbeite eng mit dem Hersteller der Funk-
technik Rhode & Schwarz zusammen und
mit dem ortlichen Systemmanagement
priifen wir gemeinsam die Funkanlagen auf
Herz und Nieren, bevor sie in den Betrieb

30 transmission 2 - 2017

S

1M

Thomas Daden

gehen. Zuerst wird jede einzelne Kompo-
nente getestet und dann alles im Zusam-
menspiel gecheckt. Ich bin dabei vom
Prifaufbau bis zur Dokumentation verant-
wortlich. Dabei muss ich vor allem auch
darauf achten, dass der Zeitplan eingehal-
ten wird. Meine Kollegen und ich miissen
sehr genau und gewissenhaft arbeiten.
Erst wenn alles einwandfrei lauft, erteile
wir die technische Freigabe. Erst dann
kann eine Anlage in Betrieb gehen.

Bereits bei der Suche nach Standor-
ten fiir die Anlagen bin ich eingebunden.
Damit der Funk nicht gestort wird, miissen
bestimmte Voraussetzungen sichergestellt
sein. So darf die Antenne beispielsweise
nicht zu nahe an Windkraftanlagen oder
Starkstromleitungen stehen. Auch Berge
konnen die Funkwellen beeintrachtigen.
Bevor ein Grundstiick fiir eine Anlage aus-
gewahlt wird, miissen alle moglichen Stor-
faktoren ausgeschlossen worden sein.
Zwei Jahre dauert es etwa, eine Funkstelle
zu bauen und in Betrieb zu nehmen.

Meine Arbeit ist nie eintonig. Ob bei der
Abnahme vor Ort oder bei der Zusammen-
arbeit mit anderer DFS-Abteilungen oder
Lieferanten fiir unsere Anlagen —ich muss
mich oft auf neue Situationen einstellen.
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Meine berufliche Laufbahn begann bei
der Firma Siemens in meiner Heimatstadt
Berlin. Dort war ich seit Mitte der 1990er
Jahre in der Flugsicherungssparte des
Unternehmens beschaftigt. Im Jahr 2000
wechselte ich zum Hersteller Thales. Ich
baue also schon mein ganzes Berufsleben
lang Flugfunkstellen auf. Die DFS ist ein
sehr interessanter Arbeitgeber, der den
Mitarbeitern sehr gute Konditionen bietet.
Da ich aus der Industrie komme, weif ich
das besonders zu schatzen.”

Werner Reisenbuchler:

,Fluglotsen und Piloten
kommunizieren nicht nur
uber Sprechfunk”

Llch habe in Tubingen Physik studiert
und bin vor zwanzig Jahren zur DFS
gekommen. Angefangen habe ich damals
in der Radardatenverarbeitung, jetzt im
Bereich Funkdienste betreue ich das The-
mengebiet Datenfunk. Piloten und Flug-
lotsen kommunizieren ja nicht nur tber
Sprechfunk, sondern sie konnen auch
Daten austauschen, wenn die Flugzeuge
mit der entsprechenden Technik ausge-
riistet sind. Freigaben und Informationen
kommen dann nicht mehr als gesproche-
nes Wort an Bord an, sondern als Daten-



Werner Reisenbiichler

satz, den die Piloten entweder auf dem
Touch Input Device im Cockpit sehen und
bearbeiten oder sich die Meldungen auf
einem kleinen bordeigenen Drucker auch
ausdrucken konnen.

Ich betreue die Datenfunk-Stationen
an den Flughéfen und bin auch fiir die
Erneuerungen der Anlagen sowie fiir Sys-
temerneuerungen als Projektleiter tatig.
Per Datenfunk werden beispielsweise
Wetterinformationen oder Freigaben zum
Anlassen der Triebwerke weitergegeben.
Die DFS arbeitet mit dem europaischen
Anbieter SITA und dem US-amerikanischen
Anbieter ARINC zusammen, die sich auf
die Kommunikation in der Luftfahrt spezi-
alisiert haben. Die Flugsicherung betreibt
30 Datenfunk-Stellen zum Datenaus-
tausch. Ich sorge unter anderem dafiir,
dass die Sender so am Flughafen platziert
sind, dass sie von jeder Parkposition aus
im Flugzeug empfangen werden konnen.
Die Anlage muss ausreichend und sauber
abstrahlen. Um das zu priifen, setzen wir
entsprechende Messgerate ein.

Bei meiner Arbeit habe ich viel mit Men-
schen zu tun, denn ich muss mit Mitarbei-
ten der Flughafen und der Herstellerfirmen
ebenso zusammenarbeiten wie mit Kolle-
gen aus anderen DFS-Bereichen. AuBer-
dem kiimmere ich mich um die Vertrage

mit SITA und ARINC. Die Arbeit ist somit
sehr international ausgerichtet und erfor-
dert gute Englischkenntnisse.

Mit dem Thema Funk habe ich mich
schon vor meiner Zeit bei der DFS
beschaftigt — vor allem als Amateurfunker.
Ich finde meine Aufgabe nach wie vor sehr
interessant, und zwar nicht nur die Tech-
nik, sondern auch die Beschaftigung mit
den Vertragen.”

Ronald Tylla:

,Funkpeilanlagen unter-
stutzen die Fluglotsen bei
ihrer Arbeit”

Jich bin Ingenieur fiir Funktechnik und
arbeite seit Juli 2000 bei der DFS. Davor
war ich bei einer kleinen Firma beschaftigt,
die drahtlose Anschlussleitungen fiir Funk-
systeme herstellte. Bei der DFS ist mein
Hauptthemengebiet die Funkpeilung. Die
DFS betreibt Funkpeilanlagen zur Unter-
stlitzung der Fluglotsen. Mit Hilfe dieser
Anlagen kann ein Lotse sehen, in welcher
Richtung zum Peiler sich ein Flugzeug befin-
det. Dadurch ist es einfacher zu erkennen,
welches Flugzeug gerade die Flugsiche-
rung per Sprechfunk kontaktiert hat. Bei
viel Verkehr behélt der Fluglotse so bes-
ser den Uberblick. Funkpeilung ist aber
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Ronald Tylla

eine reine Unterstiitzung, es gibt keine
Verfahren mehr, die darauf beruhen. Des-
halb wird die DFS die Anzahl dieser Anlagen
demnéchst drastisch reduzieren. Die alten
Anlagen mussen abgeschaltet werden,
wenn mit dem Projekt RASUM das Kanal-
raster im Flugfunkband verkleinert worden
ist. Die alten Anlagen erfiillen den neuen
Standard nicht.

Ganz verzichten wird die DFS auf die
Funkpeilung aber nicht. An Flugplatzen,
an denen neben den Verkehrsflugzeugen
auch viele Flugzeuge nach Sichtflugregeln
starten und landen, baut die Flugsicherung
neue, RASUM-fahige Funkpeiler auf.
Dieses Projekt verantworte ich. Betrof-
fen sind die Platze Hannover, Nirnberg,
Stuttgart und Miinster-Osnabriick. Ich
kiimmere mich zusammen mit dem Ein-
kauf um die europaweite Ausschreibung
und die Auswahl eines Anbieters. Meine
Arbeit ist abwechslungsreich und macht
SpaB. Ich schatze die guten Arbeitsbedin-
gungen.

Ich bin auch oft vor Ort an den Funk-
peilanlagen und unterstiitze dort das
Wartungs- und Instandhaltungsteam vom
Systemmanagement. Die Besuche an den
Standorten finde ich gut, ich sitze nicht
gern allzu lange am Schreibtisch. Mit dem
Reisen habe ich ohnehin kein Problem.
Das Rhein-Main-Gebiet ist nur mein Zweit-
wohnsitz. Seit ich bei der DFS bin, pendle
ich fast jedes Wochenende in meinen
Heimatort in der Nahe von Cottbus.

Mit dem Systemmanagement arbeite
ich eng zusammen, wenn es Probleme
mit einer Anlage gibt. AuBerdem halte ich
Lehrgange fiir Peilertechnik an der DFS-
Flugsicherungsakademie ab. Jeder, der
an einer Flugsicherungsanlage arbeitet,
bendtigt zum Lizenzerwerb Lehrgange in
dieser Technik.

__ Sandra Ciupka _—

transmission 2 - 2017 31



_Flugfunk, Ortung, Navigation

Anlagen am Boden —
Sicherheit in der Luft

Flugsicherungsanlagen sind nicht Gberall gern gesehen. Kénnte die DFS dank GPS auf
bodengestlitzte Navigationsanlagen verzichten? Oder lauft ohne diese Anlagen nichts?
Antworten auf die haufigsten Fragen.

GPS hat langst Einzug in den Alltag
gehalten: Wieso braucht die DFS dennoch
bodengestiitzte Navigationsanlagen?

Die DFS braucht diese Anlagen, weil
viele Luftraumnutzer nach wie vor nur per
UKW-Drehfunkfeuer navigieren konnen.
Laut Ausristungsverordnung fiir Luftfahrt-
zeuge der Bundesrepublik Deutschland
mussen Flugzeuge nicht zur Flachennavi-
gation — etwa mit GPS - fahig sein. Fiir die
DFS bedeutet das: Sie muss auch Verfah-
ren fiir das schwachste Glied im Luftraum
vorhalten — also fiir jene Luftfahrzeuge,
die Drehfunkfeuer zur Navigation brau-
chen. Auch diese Luftraumnutzer miissen
sich ohne Nachteile fortbewegen kénnen.
Auch sie haben das verbriefte Recht, ver-
z0gerungsfrei zu starten und zu landen.
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Kann die DFS davon ausgehen, dass
wenigstens alle groBen Fluggesellschaften
eine zur Flachennavigation fahige Ausriis-
tung haben?

Die groBen Fluggesellschaften flie-
gen in der Regel mit Flachennavigation.
Es gibt jedoch noch einige Flugzeuge, die
kein GPS an Bord haben. Diese kénnen
GPS-An- oder Abflugstrecken nicht nutzen.
Natiirlich gibt es immer weniger davon.
Deshalb geht die DFS ja auch in Richtung
Flachennavigation. In Zukunft wird es an
jedem Flughafen nur noch ein bodenge-
stiitztes An- und Abflugverfahren fiir jede
Betriebsrichtung geben. Alle anderen An-
und Abflugrouten werden Flachennaviga-
tions-Routen sein.

Liegt das Festhalten an der bodenge-
stlitzten Navigation daran, dass GPS ein
US-amerikanisches System ist, dass even-
tuell nicht mehr zur zivilen Nutzung zur
Verfligung stehen konnte?

Fiir die Luftfahrt in Deutschland ist die
Nutzung von GPS mittlerweile seit 20 Jah-
ren erlaubt. In dieser Zeit hat sich GPS
als (iberaus zuverlassigen System erwie-
sen. Trotzdem muss die DFS fiir den
schlimmsten Fall davon ausgehen, dass
GPS ja ortlich gestort sein oder abge-
schaltet werden konnte. Doch selbst
wenn die Flugsicherung ein eigenes euro-
paisches Satellitennavigationssystem nut-
zen wirde, ware dies auch nicht ganzlich
vor Ausfallen gefeit. Auch in Europa ware
ein Einfluss durch Sonnenstirme denk-
bar, die das Satellitensignal storen kon-
nen. Aus diesem Grund wird es auch in
Zukunft immer bodengestiitzte Verfahren
als Back-up geben.

Ist Flachennavigation auch ohne Satel-
liten moglich?

Es gibt auch die Flachennavigation mit
bodengestiitzten Entfernungsmessanla-
gen, die DME/DME-Navigation. Das Prin-
zip ist, dass aus dem Schnittpunkt der
Signale mehrerer DME-Anlagen eine Positi-
onsbestimmung erfolgen kann. Dafiir miis-
sen an Bord mindestens drei DME-Signale
empfangen und verarbeitet werden. Die
DME/DME-Navigation eignet sich hervor-
ragend als Back-Up fiir GPS-Verfahren.
Denn GPS steht nicht immer und (iberall zu




hundert
Prozent
zur Verfligung, da fir die

Satellitennavigation immer die Signale
von fiinf Satelliten gleichzeitig empfangen
werden mussen. Der Vorteil ist auch, dass
die DME-Signale viel starker als Satelliten-
signale sind und damit robuster. Die DFS
wird die DME/DME-Navigation nach und
nach weiter ausbauen. Der erste Flug-
platz, der darauf basierende Landever-
fahren erhielt, ist Hahn.

Wenn auch mit DMEs eine Flachenna-
vigation maglich ist, weshalb erneuert
die DFS dann gerade ihre Drehfunkfeuer
(VOR)-Anlagen?

Eine DME-Anlage alleine ist fiir die Navi-
gation unbrauchbar. Erst wenn mehrere
Anlagen - oder eben zusatzlich ein VOR
— empfangen werden, ist diese Technik
fiir die Positionsbestimmung zu nutzen. Je
weiter das Flugzeug in Bodennahe kommt,
desto schwieriger wird es, mehrere Anla-
gen zu empfangen, weil beispielsweise
Berge die Verbreitung eines Signals behin-
dern. Fir solche Falle stellt die Vorhaltung
der VOR eine weitere Redundanzebene
dar. Mithilfe des VOR lasst sich bestim-
men, auf welchem Radial zur Anlage

sich das Luftfahrzeug befin-
det. Das Radial zusammen
mit der Entfernungsangabe
eines DME ermdglicht dann die
exakte Positionsbestimmung.
Wenn sich die Ausriistungsverordnung
geandert hat, konnte die Satellitennavi-
gation und als Backup die Flachennaviga-
tion mit DME/DME zum Standard werden
und VOR/DME ware dann die Redundanz
fiir den Fall, dass die beiden anderen Sys-
teme ausfallen. Die DFS wird priifen, wie
dann die Anzahl der VOR-Anlagen eventu-
ell reduziert werden kann.

Wieso halt die Ausristungsverord-
nung an der Navigation mit Drehfunkfeu-
ern fest?

Die DFS hat ein starkes Interesse
daran, dass die Luftfahrzeuge homogen
ausgeristet sind. Dann braucht sie nicht
so viele unterschiedliche Systeme vor-
halten. Bei den Airlines ist das anders.
Die haben zum Beispiel ein Flugzeug, das
sie insgesamt 25 Jahre lang nutzen wol-
len und jetzt bereits schon 20 Jahre in
Betrieb haben. Wenn die Flugsicherung sie
jetzt zwingen will, in dieses Flugzeug ein
neues System einzubauen, das dann nur
noch fiir fiinf Jahre genutzt werden soll,
ist das fiir sie unwirtschaftlich und sie sind
mit dieser Forderung unzufrieden. Dafiir
sollte man auch Verstandnis haben.

____ Sandra Ciupka _

So funktioniert Navigation

Um den Weg von A nach B zu finden,
stehen Piloten mehrere Moglichkeiten
zur Verfiigung. Instrumente an Bord

der Flugzeuge verarbeiten zur Positi-
onsbestimmung die Signale von Navi-
gationsanlagen am Boden (terrestri-
sche Navigation) oder Satellitensignale
(Satellitennavigation). Bei der herkdomm-
lichen Navigation verlauft die Flugroute
von Funkfeuer zu Funkfeuer. Dieser
Begriff stammt noch aus einer Zeit, als
zur Navigationshilfe fiir die Piloten tat-
sachlich Feuer am Boden angeziindet
wurden. Derzeit werden fiir die terres-
trische Navigation die Anlagen NDB
(non-directional Beacon), VOR (Very High
Frequency Omnidirectional Radio Range)
und DME (Distance Measuring Equip-
ment) genutzt.

Seit rund zwanzig Jahren gibt es in der
Luftfahrt eine Alternative zur Navigation
von Punkt zu Punkt: Mit der Flachen-
navigation kdnnen Flugrouten flexibler
gestaltet werden, da sie unabhangig von
Funkfeuern zu fliegen sind. Das Grund-
prinzip: Systeme an Bord bestimmen
die Position des Flugzeugs, indem sie
Signale von mehreren Signalquellen
(Satelliten oder Funkfeuern) verarbeiten.

Bei der Flachennavigation werden Weg-
punkte definiert, die Flugzeuge bewegen
sich von Wegpunkt zu Wegpunkt und
nicht mehr zwingend zu einer bestimm-
ten Navigationsanlage.

So sieht ein Funkfeuer aus.
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_Aus der DFS

Drohnenfuhrerschein mit
Flugsicherungs-Know-how

Bei der Eisenschmidt GmbH kann jetzt der Drohnenfiihrerschein erworben werden.
Das DFS-Tochterunternehmen gehért zu den ersten Anbietern, die vom Luftfahrtbundesamt
fir Schulung und Prifung anerkannt wurden.

Der weltweit fithrende Drohnenherstel-
ler DJI hat sich fiir einen Drohnenkurs mit
Flugsicherungs-Know-how entschieden:
Mitarbeiter der DJI Deutschland GmbH
absolvierten ein Trainingsprogramm
beim DFS-Tochterunternehmen Eisen-
schmidt. Nach der bestandenen Priifung
diirfen die Teilnehmer nun Drohnen mit
einem Gewicht von mehr als zwei Kilo-
gramm steuern. Die Regelung, dass groBe
Drohnen nur noch von gepriiften Piloten
gelenkt werden diirften, gilt seit dem 1.
Oktober 2017. Eisenschmidt bietet diese
Lehrgange seit Anfang November an.

Der Kurs umfasst ein mehrstiindiges
Theorieprogramm mit anschlieBender
Prifung. Alle vorgeschriebenen Inhalte

P

wie Luftrecht, Meteorologie, Flugbetrieb
und Navigation werden von erfahrenen
Fluglehrern und Berufspiloten vermittelt.
Eisenschmidt bietet den Drohnenfihrer-
schein am Flugplatz Egelsbach (Siidhes-
sen) an. Weitere Standorte wie Kaufbeu-
ren, Dinslaken und Braunschweig sind in
Vorbereitung. Daneben bietet das Unter-
nehmen auch individuelle Losungen an.
Eisenschmidt verfiigt iiber langjahrige
Erfahrung im Bereich Luftfahrtpublikatio-
nen, Training und Ausbildung. Lehr- und
Lernmaterial speziell fiir Drohnen runden
das Angebot ab.

Der Kurs komplettiert das DFS-Ange-
bot fiir Drohnenpiloten. Bereits seit Juli
2017 stellt die DFS eine DrohnenApp zur

Verfligung, die Nutzer dariiber informiert,
wo ein sicherer Drohnenflug maéglich ist.
Diese Anwendung wird bereits von mehr
als 20.000 Drohnenpiloten genutzt.

Mit dem Drohnenflihrerschein haben
die DFS und ihr Tochterunternehmen das
umfangreiche Portfolio an Dienstleistun-
gen, Entwicklungen und Forschungspro-
jekten rund um das Thema ,unmanned air-
craft” erganzt. Ziel der Flugsicherung ist
die sichere und faire Integration von Droh-
nen in den Luftverkehr.

_ red_

Drohnenpilotin mit Fluggerat. Wiegt die Drohne mehr als zwei Kilogramm, brauchen die Piloten einen Drohnenfiihrerschein.
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Neues System

fur bessere Leistung

Die DFS hat in ihrer Kontrollzentrale in Karlsruhe ein
neues Flugsicherungssystem in Betrieb genommen. Damit
kann der Flugverkehr schneller und besser kontrolliert werden.

Die DFS-Niederlassung Karlsruhe ist
fiir den Luftverkehr im oberen Luftraum
zustandig. Die Kontrolle beginnt bei rund
7.500 Metern. Jahrlich sind es rund 1,8
Millionen Fliige, die den Karlsruher Luft-
raum passieren. Die Fluglotsen dort arbei-
ten jetzt mit einem der modernsten Flug-
sicherungssysteme. Mehr als zehn Jahre
Entwicklungszeit, unzahlige Tests sowie
Schulungen, technische Umbauten und Pro-
bebetriebe waren fiir die Umstellung notig.

Das neue System iCAS schafft die Vor-
aussetzungen fiir eine noch flexiblere Kon-
trolle des Luftverkehrs. Es reagiert schnel-
ler, ist leistungsfahiger und noch genauer in
der Darstellung der Flugziele als das vorhe-
rige System in Karlsruhe. Derzeit arbeitet
die DFS daran, das System an die Anfor-
derungen ihrer drei Kontrollzentralen fiir
den unteren Luftraum anzupassen. Dort
soll die Einfiihrung von iCAS im Jahr 2021
beginnen. ,Unser Ziel ist es, ein einheitli-
ches System in allen Niederlassungen im
Einsatz zu haben®, sagt DFS-Geschéftsfiih-
rer Betrieb Robert Schickling.

Die Funktionalitaten von iCAS werden
eine wichtige Voraussetzung dafiir sein,
die Luftraumnutzer kiinftig unabhangig
von festgelegten Routen zum Ziel zu fiih-
ren. Das zugehorige Konzept ,Free Route
Airspace” wird in den nachsten Jahren
europaweit erheblich ausgebaut werden.

iCAS ist Teil des europaischen Gemein-
schaftsvorhabens iTEC (interoperability
Through European Collaboration). In die-
ser Allianz haben sich mehrere Flugsiche-
rungsorganisationen zusammengeschlos-
sen, um mit dem spanischen Unternehmen
Indra eine neue Flugsicherungs-Systemge-
neration mit gemeinsamen Kernbestand-
teilen zu entwickeln. Darliber hinaus kom-
men in iCAS auch bewéhrte Komponenten
der DFS zum Einsatz. Ziel der Entwicklung
ist es, durch gemeinsame Standards die
Flugsicherungssysteme der einzelnen Lan-
der kompatibel zu gestalten.

_red_

Der Kontrollraum im DFS-Center Karlsruhe mit dem System iCAS. Foto: DFS

Aus der DFS_
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Drohnen Guide:

Basiswissen fur den
Kenntnisnachweis!

»,BRAUCHE ICH EINE

ERLAUBNIS UND WAS :
DARF ICH DAMIT? 3

‘ uflage
Bereiten Sie sich mit Hilfe unseres Drohnen .
Guide auf die Kenntnisnachweis-Priifung DI_'ﬂI_'InE!'I GUIdE
vor! Basiswissen fiir den

Kenntnisnachweis
Dieser erste Band befasst sich mit dem
Basiswissen u.a. zu den Themen Luft-
recht, Flugbetrieb und Navigation eines
unbemannten Fluggerates, die fir die
Kenntnisnachweis-Priifung verlangt
werden.

Kenntnisnachweis-Priifung und -Schulung

jetzt auch bei Eisenschmidt in Egelsbach!

Das Buch Drohnen Guide, Priifungstermine und viele weitere niitzliche
Informationen zum Thema unbemannte Luftfahrt finden Sie hier:

WWW.DROHNEN-GUIDE.AERO

’E\ +49 6103 20596 0 [m] [
www.eisenschmidt.aero

ey EJ%ENSCHMIDT facebook.com/eisenschmidt.aero ZL¥" L

V customer-support@eisenschmidt.aero [=] ﬁ

=
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