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Liebe Kolleginnen und Kollegen,

wie so oft wiahrend der Ferienzeit
ist die Luftfahrt ein Dauerthema
in den Medien - aus unterschiedli-
chen Griinden.

In diesem Jahr gibt es allerdings
eine Besonderheit: Ein Piloten-
streik, der in der Offentlichkeit
groBtenteils fiir positive Resonanz
sorgt.

Am 10.8. fanden bei Ryanair erst-
mals landertbergreifende Streik-
maBnahmen in Irland, Belgien,
Schweden, den Niederlanden und
Deutschland statt. Ein Streik, bei
dem es um grundlegende Dinge
wie Gehalt und Vergiitungsstruk-
turen geht, jedoch auch in groBen
Teilen um einfache Arbeitnehmer-
rechte, wie Kiindigungsschutz,
den Anspruch auf Urlaub und den
Schutz vor der Willkiir des Arbeit-
gebers.

Das Interesse und Verstindnis der
Medien ist deutlich wahrnehmbar.
Auch dadurch entsteht die Hoff-
nung, dass der Kunde realisiert,
auf wessen Riicken die extrem

Den Finger in die Wunde

legen

glinstigen Flugpreise beim Ge-
schaftsmodell der Ryanair ermog-
licht werden. Ein Umdenken in der
Gesellschaft weg von einer ,Geiz-
ist-geil-Mentalitat ist Gberfallig.

Aber nicht nur bei Ryanair ist der
Umgang mit dem Personal frag-
wirdig. Vor einem Jahr musste
die Air Berlin Insolvenz anmelden.
Diese Tatsache an sich hat sicher-
lich niemanden tberrascht. Der
Zeitpunkt, die Umstdande und Fol-
gen des Bankrotts schon. Frihzei-
tig war erkennbar, dass Lufthansa
und Easyjet sich einen GroBteil
der Slots und Flugzeuge sichern
werden. Wenn Strecken und Flug-
zeuge in ein anderes Unterneh-
men ibergehen, sollte man davon
ausgehen konnen, dass dieser
Ubergang auch fiir das Personal
stattfindet. Schmerzlich mussten
wir feststellen, dass dem nicht so
ist. Die erfahrenen und hochquali-
fizierten Kolleginnen und Kollegen
der Air Berlin hatten lediglich die
Maoglichkeit, sich zu schlechteren
Bedingungen auf die nun verla-
gerten Arbeitspldtze zu bewerben.
Gemeinsam mit den Betroffenen
gingen wir durch eine lange unsi-
chere Zeit. Diese war gepragt von
Existenzdngsten, aber auch Hoff-
nungen und dem unbedingten Wil-
len, einen geordneten Ubergang
der Kolleginnen und Kollegen auf
die neuen Arbeitgeber zu errei-
chen. In diesem hochdynamischen
Umfeld haben wir Fehler gemacht,
die wir sehr bedauern.

Die detaillierte Aufarbeitung der
damaligen  Entwicklungen be-
schaftigt uns auch heute noch,
denn wir missen und wollen aus
diesen Fehlern lernen, um fir die
zuklnftigen Herausforderungen
gewappnet zu sein.

EDITORIAL _

Die Luftfahrt kampft in diesen
Jahren mit besonders vielen Pro-
blemen. Die Verspdtungsminuten
haben im ersten Halbjahr schon
die Werte des gesamten letzten
Jahres eingeholt und auch die
Flugstreichungen bilden einen
Negativrekord. Vieles ist auf das
Verhalten der Airlines nach der
Air Berlin-Insolvenz zuriickzufiih-
ren. Diese werden nicht miide, den
schwarzen Peter an die Flugsiche-
rung, beispielsweise im Sektor
Marseille oder auch an die DEFS,
weiterzugeben.

Durch  Fingerpointing  werden
die Probleme jedoch nicht gelost.
Eine koordinierte Initiative ist die
Aufgabe der Politik, die mit allen
Systempartnern eine transparente
und losungsorientierte Diskussion
fihren sollte. Vor allem aber soll-
te diese Diskussion ergebnisoffen
geflihrt werden. Auch die Air-
lines sollten ihre eigene Rolle in
dem Chaos kritisch hinterfragen,
besonders im Hinblick auf ihre
Personalpolitik. Gerne stehen wir
mit unserer Expertise fir diese
Diskussion zur Verfiigung. Unse-
re Aufgabe muss es hier sein, den
Finger in die Wunde zu legen und
auf die groBen Missstdnde im Per-
sonalbereich hinzuweisen.

Ob dadurch mehr Zuverlassigkeit
in der Luftfahrt generiert werden
kann, wird sich zeigen - spatestens
im Sommer 2019.

Herzlichst,

V4

Ihr
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_ VORSTAND

BERICHT AUS DEM VORSTAND

DISKUSSIONSERGEBNISSE UND BESCHLUSSFASSUNGEN AUS DEN VORSTANDS-
SITZUNGEN VOM 18./19.04., 29./30.05., 25./26.06.2018

VON ANJA HAUSCHULZ

6| VC Info 32018

PERSONALIA  VC-GESCHAFTS-
STELLE

Zum 01.06.2018 hat Frau Katja
Medwed (B.Sc.) ihre Arbeit als Re-
ferentin Flight Safety aufgenom-
men. Thre Erfahrungen als stellver-
tretende Flight Safety Managerin
bei VLM Airlines in Brissel und
ihre im Studiengang Aviation Ma-
nagement und Piloting erworbe-
nen Kenntnisse und Fdhigkeiten
kann sie dabei optimal einbringen.

Ihr 20-jdhriges Betriebsjubilaum
feierte Karin Werner am 01.07.
Seit 1998 ist sie "die" Ansprech-
partnerin im Sekretariat Flight
Safety, die sich mit Herz und Sach-
verstand um die administrativen
Belange samtlicher VC-Arbeits-
gruppen und des Beirats kiim-
mert. Wir gratulieren ihr zum Jubi-
laum und wiinschen ihr weiterhin
viel Erfolg bei ihrer Tatigkeit.

ECA-KONFERENZ 27.-28. JUNI
2018, BRUSSEL

Die Juni-Konferenz stand diesmal
im Zeichen von Atypical Employ-
ment mit besonderem Augenmerk
auf Ryanair und der "Social Pillar".
Diese europdische Sdule sozialer
Rechte soll neue und wirksamere
Rechte flr die Biirgerinnen und
Biirger gewdhrleisten. Sie hat im
Wesentlichen drei Dimensionen:
1. Chancengleichheit und Arbeits-
marktzugang, 2. Faire Arbeitsbe-

dingungen, 3. Sozialschutz und
soziale Inklusion. Samtliche ECA-
Verbdnde unterstiitzen einhellig
diese garantierten Grundsitze und
Rechte.

Desweiteren wurde die Studie des
Karolinska Instituts "Highflying
Risks" mit Hinblick auf die Rah-
menbedingungen und deren Aus-
wirkungen auf Gesundheit und
Flugsicherheit diskutiert.

Paul Reuter, der bisherige Exe-
cutive Board Director "Technical
Affairs", hat sein Mandat niederge-
legt. Wir freuen uns, dass das ECA
Board hierzu unsere Nominierung
angenommen hat und Frau Tanja
Harter in dieser wichtigen Position
bestdtigt hat. Ebenfalls bestatigt
wurde Matthias Baier, der ab so-
fort den ECA FTL Chair besetzt.

SATZUNG

Mit dem offiziellen Eintrag in das
Vereinsregister am 06.08.2018
tritt nun die Satzung, mit den in
der Mitgliederversammlung 2018
beschlossenen  Anderungen, in
Kraft.

AKTUALISIERUNGEN POLICIES/
RICHTLINIEN

Der Vorstand hat die Aktualisie-
rung der VC-Policy "EMAS" in
Kraft gesetzt. Ab sofort finden sie

diese, wie alle Policies und Richtli-
nien, auf der VC-Homepage.

LUFTHANSA  ARBEITNEHMER
GREMIEN MEETING (LH ANG)

Um das LH ANG Meeting fiir alle
Teilnehmer effizienter zu gestalten
,wurde die Zusammensetzung und
der Ablauf gedndert: Eingeladen
werden zuklnftig explizit die TK-
Sprecher, die PV-Vorsitzenden und
die AR-Vertreter. Um die zeitliche
Belastung zu begrenzen und auch
aus der Erfahrung der letzten Mo-
nate heraus, findet das reguldre
ANG (VC-Geschiftsstelle) zukinf-
tig nur noch jeden zweiten Monat
statt. Dies soll der Termin fiir den
Austausch und fiir Diskussionen
sein. In den geraden Monaten la-
den wir zu einer Videokonferenz
(Zeitaufwand ca. 2h) ein. Hier soll
im Wesentlichen die Moglichkeit
geschaffen werden, zu aktuellen
Geschehnissen zu berichten.

INTENSIVIERUNG FLIGHT SA-
FETY ZUSAMMENARBEIT UFO
UND VC

Die Zusammenarbeit der UFO- und
VC-Arbeitsgruppen FHE, MED,
Strahlen FTL und SEC soll intensi-
viert werden, denn viele Themen-
bereiche betreffen beide Verbdnde.
Die dadurch erreichten Synergien
und die geschaffene, groBere Pra-
senz erleichtern die Durchsetzung
von Forderungen.



VORSTAND _

NEUE TELEGRAM-GRUPPE FUR
FEEDBACK UND FRAGEN ZUR VC

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

das Sommerfest ist vorbei und die
ersten 100 Tage der Amtszeit des
neuen Vorstandes neigen sich jetzt
auch dem Ende zu.

Nicht nur auf dem Sommerfest ha-
ben viele die Gelegenheit genutzt,
die Kollegen des neuen Vorstandes
kennenzulernen, Fragen zu stellen
und Kritik, positive wie negative,
anzubringen.

Gerne wollen wir diesen Dialog
ausbauen und wie versprochen
immer ein offenes Ohr fiir jedes
Mitglied haben. Daher haben wir
beschlossen, nicht nur tiber die be-
reits bekannten Wege, wie z.B. E-
Mail (office@vcockpit.de) und Tele-
fon (069 6959760), erreichbar zu
sein, sondern auch ganz unkompli-
ziert und direkt dort, wo viele von
euch taglich vorbei schauen: bei
Telegram.

Ihr erreicht uns dort in der Gruppe
,Vereinigung Cockpit: Feedback®
(t.me/vcockpit). Schickt den dort
angepinnten Einladungslink gerne
auch an Kollegen weiter.

Wir wollen damit nicht noch ein
weiteres  Diskussionsforum er-
offnen, davon gibt es schon viele.
Vielmehr wollen wir dort zuhoren.
Auch eine Diskussion tiber diesen
oder jenen Tarifabschluss werden
wir dort nicht fiihren konnen,
denn dafiir ist das nicht nur der
falsche Kanal, sondern dafiir sind
die entsprechenden Tarifkommis-
sionen zustandig.

Wir wollen vielmehr einen Ka-
nal erschaffen, bei dem ihr direkt
Fragen und Kritik zu ,der VC*
anbringen konnt. Die Vorstinde
der VC sind alle in dieser Gruppe
erreichbar und werden dort direkt
antworten, Feedback entgegen-
nehmen und eure Fragen bei Be-
darf weiterleiten.

Wir freuen uns darauf, von euch zu
horen!

Euer Vorstand

TELEGRAM-GRUPPE FUR DIALOG UND FEEDBACK

Ihr erreicht uns in der Telegram-Gruppe
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_ VORSTAND

BREXIT: AUSWIRKUNGEN AUF
DIE GULTIGKEIT VON LIZENZEN

8| VClInfo 312018

Am 29. Marz 2019 um 24:00
MEZ, wird GroBbritannien aus
der EU austreten. Nach wie vor
ist unklar inwiefern der Luft-
verkehr davon betroffen sein
wird. Sollte es zu einem harten
Brexit und somit dem Austritt
GroBbritanniens aus der EASA
kommen, wird das unter Um-
standen Auswirkungen auf die
Giiltigkeit von Lizenzen, die
von der CAA UK ausgestellt
worden sind, in den anderen
EASA Mitgliedsstaaten haben.

Von moglichen Auswirkungen be-
troffen wéren primdr zwei Grup-
pen:

1. Lizenzinhaber, die mit einer UK-
Lizenz (Ausstellerstaat) bei einem
AOC eines Mitgliedstaates fliegen.

Unter Umstdnden kann dies Kolle-
gen z.B. bei Easy Jet betreffen.

2. Lizenzinhaber, die mit einer EU-
Lizenz (also Ausstellerstaat ist ein
Mitgliedsstaat, z.B. Deutschland)
in einem UK AOC fliegen. Auch
wenn UK nach Informationen un-
seres britischen Partnerverbandes
zugesagt hat, dass die EU Lizenzen
weiterhin anerkannt werden bzw.
unkompliziert umgeschrieben
werden konnen.

Nach derzeitigem Kenntnisstand
ist dabei der aktuelle Aussteller-
staat entscheidend, nicht derje-
nige, in dem die Lizenz evtl. ur-
spriinglich ausgestellt wurde.

1. Priifen Sie, ob Sie zum betroffe-
nen Personenkreis gehoren.

Port pjj,
(Aera P 1] ane ’

Ausgesrem nac

2. Wenn ja, erkundigen Sie sich
bei Threm Arbeitgeber, ob dort ein
,Contingency Plan® vorliegt.

Nach derzeitigem Kenntnisstand
besteht zwar noch keine dringende
Veranlassung, Lizenzen auf Ver-
dacht umzuschreiben. Es ist aller-
dings sinnvoll, sich bereits mit den
entsprechenden Vorgaben und An-
forderungen vertraut zu machen.

Sollten die Nachrichten tiber die
Austrittsverhandlungen weiterhin
auf einen harten Brexit hindeu-
ten, so sollten Sie rechtzeitig eine
Umschreibung Threr Lizenz in Be-
tracht ziehen.

Ihr Vorstand Flight Safety

© Andreas Tittelbach




RYANAIR

Am 10. August 2018 fand der
erste 24-stiindige Streik der VC
bei Ryanair statt — nach dem
Warnstreik im Dezember somit
ein weiterer Meilenstein fiir die
Ryanair-Piloten in Deutschland
durch den Druck von Streiks,
Tarifvertrage zu erkampfen.

Die VC hat also weiter Flagge ge-
zeigt - gemeinsam und am glei-
chen Tag mit dem Cockpitpersonal
in Irland, Schweden, Belgien und
Holland. Einer der Grundsteine
fiir diesen Austausch auf transna-
tionaler Ebene wurde im vergan-
genen Mirz in Luxemburg durch
die Griindung der ,Ryanair Trans-
national Pilots Group®, einer ECA-
Initiative, gelegt.

Die  begleitende  Kundgebung
stand, wie zuvor bereits in vielen
anderen Landern bei Streiks des
Kabinenpersonals unter dem Mot-
to ,Ryanair must change!“.
In seinem Statement betonte Mar-
tin Locher, dass die Ryanair-Piloten
den Riickhalt der VC-Mitglieder
haben, wenn es darum geht, fir
Tarifvertrdge bei Ryanair einzu-
stehen, notfalls auch durch weitere
Streiks. Natiirlich geraten durch
Ryanair schon seit langem die Be-

MUST
CHANGE

VON INGOLF SCHUMACHER UND TANJA VIEHL

dingungen fiir Piloten insgesamt
unter Druck. Daher haben sich
auch VC-Mitglieder aus anderen
Flugbetrieben an der Kundgebung
beteiligt - ebenfalls ein Novum
bei VC-Streiks. Es zeigt, dass es
eine unternehmensiibergreifende
Solidaritdat der VC-Mitglieder gibt
und es muss in unserer VC darum
gehen, genau das zukinftig auch
an anderen Stellen immer wieder
unter Beweis zu stellen.

ECA-Préasident  Dirk  Polloczek
sprach ebenfalls zu den Streiken-
den in Frankfurt und tbte scharfe
Kritik am ,Race-to-the-Bottom*-
Kurs der Ryanair durch Verset-
zungen und andere MaBnahmen,
mit denen jetzt Schluss gemacht
werden misse. Er hat die Ryanair-
Thematik langst zur Chefsache bei
der ECA gemacht und damit auch
durch sein personliches Engage-
ment dazu beigetragen, dass die
Organisierung der Ryanair-Piloten
in ganz Europa moglich wurde.

In der Medienberichterstattung
war trotz der vielen Nebelkerzen
aus der Konzernzentrale in Dublin
sehr scharfe Kritik am Manage-
ment zu entnehmen. Selbst Han-
delsblatt, FAZ, Studdeutsche oder
andere unverddchtige Zeitungen,

was die einseitige Parteinahme zu-
gunsten der VC angeht, haben in
ihren Kommentaren treffend her-
ausgearbeitet, inwiefern Ryanair
seinen wirtschaftlichen Erfolg auf
dem Riicken der Beschiftigten
austragt.

Im Kommentar bei dem Sender
n-tv heiBt es: ,Nach dem aktuellen
Streik wird Ryanair seine men-
schenverachtende Personalpolitik
verdandern mussen. Dass sie sich
uberhaupt so lange halten konnte,
ist ein Armutszeugnis fiir die Kon-
sumgesellschaft (...) Ryanair wird
sich immer einen Weg suchen, sei-
ne Angestellten wie Halbsklaven
des Frithkapitalismus zu behan-
deln. Es ist ekelerregend. (...)“.

Politische Parteien sind angesichts
der Tarifautonomie tblicherweise
zurickhaltend, sich in Streiksitu-
ationen auf die Seite der Gewerk-
schaften zu stellen. Das ist im
Ryanair-Tarifkonflikt etwas anders
und auch darin liegt eine erfreuli-
che Entwicklung. Es zeigt, wie gut
es ECA, VC und Gewerkschaften in
ganz Europa gelungen ist, tiber die
Ryanair-Missstdnde aufzukldren.
Die Sisyphos-Arbeit des VC-Vor-
standes der vergangenen Jahre
zeigt also Friichte auf vielen Ebe-
nen:
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_ TARIFPOLITIK
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Die Ryanair-Piloten in Deutschland
und Europa haben ihre Geschicke
in die eigenen Hande genommen,
Medien und Politik haben Ryanair
enttarnt und zeigen Verstandnis
fiir die Gegenwehr der Beschéftig-
ten.

Das ist aber langst nicht genug:
Die Ryanair-Piloten werden aller
Voraussicht nach noch viel Geduld
haben missen und dirfen zu kei-
nem Zeitpunkt die Uberzeugung
verlieren, am Ende den angestreb-
ten Wandel im Unternehmen her-
beifiihren zu konnen.

Mit dem dritten Streik am 12. Sep-
tember haben wir in Deutschland
ein Zeichen gesetzt, dass ftrotz
des vorlibergehen Burgfriedens
in Italien und Irland die Ubliche
Teile-und-Herrsche-Rhetorik  des
Managements nicht verfangt. We-
der beim Cockpit- noch dem Kabi-
nenpersonal.

Die VC steht mit ver.di und Ufo in
engem Austausch. Ufo hat in einer
Pressemitteilung Solidaritdt mit
den Streikenden von VC und ver.
di signalisiert; fiir Ufo steht die Sa-
che, ndmlich der Kampf gegen den
Arbeitgeber im Vordergrund.

Der Kampf ist das Eine, die politi-
schen Rahmenbedingungen sind
das Andere: Es darf nicht sein,
dass in transnationalen Unterneh-

-
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men nicht mal im Ansatz Augen-
hohe zwischen Gewerkschaften
und Konzernen hergestellt ist.
*Das Streikrecht ist in Europa
sowohl zu heterogen, als auch zu
restriktiv.

* Angesichts des ,Union Bustings®
vieler Unternehmen in den un-
terschiedlichsten Branchen, nicht
zuletzt von Ryanair, muss die
Behinderung von Gewerkschafts-
arbeit zudem endlich ein Straftat-
bestand werden. § 119 Betriebs-
verfassungsgesetz (BetrVG) regelt
Straftaten gegen Betriebsverfas-
sungsorgane - eine entsprechende
Regelung bedarf es auch, was die
Behinderung gewerkschaftlicher
Arbeit in den Betrieben angeht.

Dartiber hinaus muss sich die
Politik am Beispiel von Ryanair
klarmachen, welche Fehler in
der Vergangenheit passiert sind.
Es muss schnellstmoglich damit
Schluss sein, dass in der Luftfahrt-
branche Schlupflécher, fehlende
Regulierung und kontraproduktive
Subventionen fiir Airlines ermog-
lichen, mit 39-Euro-Tickets Milli-
ardengewinne auf Kosten der Be-
schiftigten, der Steuerzahler und
letztlich unserer Umwelt einzufah-
ren zu konnen. Die VC wiinscht
sich fiir Ryanair genauso einen
wirtschaftlichen Erfolg wie fiir
andere Airlines, nur dann kénnen
die dortigen Arbeitspldatze nach-
haltig und sicher sein. Aber wenn

der Wettbewerb nicht fair, son-
dern durch Foulspiel verzerrt ist
zahlen alle Beschiftigten anderer
Unternehmen einen hohen Preis,
denn sie werden die Ersten sein,
die wiederum den Druck ihres Ma-
nagements zu spiren bekommen.
Wir brauchen also Beides: Den
fairen Wettbewerb im Luftverkehr
und ordentliche Arbeitsbedingun-
gen fiir die Ryanair-Beschiftigten
in ganz Europa.

Was Ryanair in der Airlinebran-
che ist, sind andere Unternehmen
in anderen Branchen. Ob Flixbus,
Amazon oder DHL: Gefragt ist
unsere Konsumgesellschaft und
ob wir es schaffen, dass ,soziale
Marktwirtschaft nicht nur auf
dem Papier steht, sondern von den
Menschen als solche wahrgenom-
men wird.

Die vielen Streikenden bei Ryanair
kénnen stolz auf sich sein, denn ei-
nes haben sie jetzt schon geschafft:
Sie tragen in diesem Sinne zu einer
sehr breit gefiihrten, offentlichen
Diskussion bei, die jedenfalls be-
zlglich ihres Unternehmens Kklar
in die richtige Richtung geht. Da-
mit auch das néchste Ziel erreicht
wird, namlich Tarifvertrage fiir alle
Beschiftigte, zahlen wir auf Ihre
Unterstlitzung. Dieser Fight geht
jedes VC-Mitglied an - nicht nur
bei Ryanair!

v
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TARIFPOLITIK _

AKTUELLES TARIFGESCHEHEN IM LUFTHANSA KONZERN

@ Lufthansa & Lufthansa Cargo germanwings“”

VON PHILIP KUPPER

Mitte Juli hat sich die neu ge-
wihlte  Konzerntarifkommis-
sion (KTK) im Rahmen einer
Klausurtagung konstituiert
und ihre Arbeit aufgenommen.
Benjamin Sindram wurde er-
neut zum Sprecher sowie Tobi-
as Hinsch zum stellvertreten-
den Sprecher der KTK gewihlt.

GroBer Dank fur ihr Engagement
wahrend ihrer KTK-Mitgliedschaft
in der nun zu Ende gegangenen
Amtsperiode gilt den nicht mehr
zur Wahl angetretenen bzw. nicht
wiedergewdhlten  Peter  Haas,
Bernd Hohlmeier, Moritz Rastit-
ter, Ludwig Rausendorff, Michael
Seidl, Sebastian Seitz, Stephan Sie-
gert, Winfried Streicher und Stefan
Ziegler!

Besondere Erwdhnung verdienen
die beiden bisherigen stellver-
tretenden KTK-Sprecher Manuel
Gonzalez Fernandez und Dirk
Schichtel, die sich dazu entschie-
den haben, nicht erneut zu kandi-
dieren und denen vor allem auch
im Hinblick auf den als historisch
zu bezeichnenden Abschluss des
tarifvertraglichen — Gesamtpakets
groBer Dank fiir ihren unermudli-
chen Einsatz gebuhrt!

Erstmalig in die KTK gewéahlt wur-
den Philip Walker (FO-FL/LAT
BRE), Harald Cizaire (CPT/DLH),
Arne Karstens (FO/DLH) und Ben-
net de Witt (FO/GWI).

Ende Juli wurden mit der Unter-
zeichnung der Tarifvertrage, Ver-
einbarungen etc. die Verhandlun-
gen zur Zukunft der Germanwings
offiziell abgeschlossen. Aufgrund
der Neuausrichtung der German-
wings werden dort kinftige Ein-
stellungen in neue Tarifvertrage
erfolgen, die in ihrem Inhalt den-
jenigen der Eurowings GmbH ent-
sprechen. Dieser Umstand machte
wiederum eine Reihe von Anpas-
sungen - insbesondere hinsicht-
lich des Geltungsbereiches - in be-
stehenden Vertragen erforderlich.

Zudem wurde auch die den Ar-
beitsplatzschutz regelnde Perspek-
tivvereinbarung angepasst. Unter
anderem sieht diese nun vor, dass
sich im Falle der AOC-Aufgabe der
Germanwings nach Juni 2022 die
Flugzeugzusage der Lufthansa um
23 Kont-Flugzeuge erhohen wird.
Bis Juni 2022 verbleibt es bei der
Zusage der 38 Germanwings-Flug-
zeuge. Ferner wurden die in der
Perspektivvereinbarung beschrie-

Aviation Training

benen Schutzmechanismen fiir die
von einem AOC-Verkauf oder einer
AOC-Aufgabe betroffenen Cockpit-
mitarbeiter speziell fiir den Fall
der Aufgabe des Germanwings-
AOC angepasst.

Die SchlieBung der Germanwings
war vor und teilweise auch noch
wahrend des Verhandlungsprozes-
ses ein ernst zu nehmendes Sze-
nario. Um deren Eintritt und die
Auswirkungen auf zahlreiche un-
mittelbar betroffene Kollegen, die
strategische Positionierung des Pi-
loten-Corps sowie den mit der Ger-
manwings-SchlieBung durch die
Reduzierung der Markenausnah-
me einhergehenden potenziellen
negativen Effekt auf die Kollegen
bei Lufthansa CityLine zu ver-
hindern, hatte die KTK sich dazu
entschlossen, die Germanwings-
Neuausrichtung aktiv mitzugestal-
ten und in diesem Zusammenhang
bestehende Konstellationen und
Regelungen zu verbessern.

3|12018 VClinfo |11
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AKTUELLES TARIFGESCHEHEN BElI LUFTHANSA CITYLINE, CONDOR UND EUROWINGS
& Lufthansa CityLine

VON MARTINA HARDT
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Tarifverhandlungen zum The-
ma Zukunftsfihigkeit der CLH
ohne Ergebnis abgebrochen

Uber die schwierigen Tarifver-
handlungen zum Thema ,Zu-
kunftsfahigkeit der CLH* haben
wir an dieser Stelle bereits mehr-
fach berichtet.

Die Lufthansa verfolgt das erklar-
te Ziel, eine Parallelverschiebung
analog des Tarifabschlusses im
KTV-Bereich durchzusetzen, wo-
bei die VC sich mit der - politisch
motivierten - Forderung einer
Reduzierung der Cockpitkosten
um 15 Prozent konfrontiert sieht.
Um im Gegenzug eine gesicherte

und nachhaltige Perspektive fir das
Cockpitpersonal zu erreichen, war
die VC dennoch zu Verhandlungen
mit der CLH bereit.

Obwohl seitens der VC-Tarifkom-
mission ein ausgewogenes Ge-
samtpaket in die Verhandlungen
eingebracht wurde, welches sowohl
den wirtschaftlichen Entwicklungs-
moglichkeiten des Unternehmens
als auch den Interessen der jetzigen
und zukiinftigen Kolleginnen und
Kollegen Rechnung trdgt, verlangt
die CLH immer weitergehende Zu-
gestandnisse von ihrer Belegschaft.
Thren Mitarbeiterinnen und Mitar-
beitern dafiir eine dauerhafte und
verldssliche Perspektive zu bieten

- hierzu war die Geschéftsfithrung
nicht bereit.

Durch permanentes Nachschieben
immer neuer Forderungen wird
das Schniiren eines Gesamtpa-
ketes, das sowohl die Interessen
der Belegschaft als auch der CLH
berticksichtigt, schlussendlich un-
moglich gemacht.

Die Verhandlungen zu einem Ge-
samtpaket wurden daher seitens
der VC-Tarifkommission im Juli fiir
beendet erklart und die Geschafts-
fiihrung aufgefordert, stattdessen
die Verhandlungen zum Abschluss
des Verglitungstarifvertrages (VTV)
fortzusetzen.



Condor

Condor / Condor Neu

Redaktionsgesprache zum Man-
teltarifvertrag immer noch
ohne Ergebnis

Hinsichtlich der seit mittlerweile
zwel Jahren andauernden Redakti-
onsgesprache zum Manteltarifver-
trag ist nach wie vor kein Ende in
Sicht. Auch ein zweitdgiger Termin
im Juli blieb ohne Ergebnis, ob-
wohl die VC-Tarifkommission der
Geschiftsleitung eine abschluss-
fahige Losung présentiert hatte.
Jegliches Entgegenkommen der
Tarifkommission wurde mit immer
weitergehenden Forderungen der
Geschiftsleitung beantwortet. Es
muss daher bezweifelt werden, ob
auf Seiten des Managements iiber-
haupt ein Einigungswille besteht.

Mit diesem Verhalten gefdhrdet

Eurowings ~

Verhandlungen zum Thema Se-
nioritat laufen

Das aktuell vorherrschende Thema
ist nach wie vor die Integration der
zahlreichen neuen Kolleginnen
und Kollegen in den Flugbetrieb.
Hiertiber hatten wir bereits in den
vorherigen Ausgaben der VC Info
berichtet.

Eine der wichtigsten Aufgabenstel-
lungen ist dabei die Frage der Se-
nioritdt. Im Rahmen des Tarifver-
trages Wachstum hatten sich die
Tarifparteien verpflichtet, eine ta-
rifliche Regelung zur Bertlicksichti-
gung beruflicher Vorerfahrung von
Neueinstellungen bei der Vergabe
von OFF-Request, betrieblicher
Teilzeit, Urlaub sowie der Upgrade-

< Condor

www.condor.com

die Geschéftsleitung eine seit Jahr-
zehnten bestehende und bewihrte
Sozialpartnerschaft. ~ Zumindest
wir verstehen darunter ein koope-
ratives Verhdltnis der Tarifpartei-
en, mit dem Ziel, in konstruktiven
Verhandlungen Kompromisse zu

Reihenfolge zu treffen.

Die diesbezliglichen Verhandlun-
gen mit dem Arbeitgeber sind auf-
grund der Komplexitat der Materie
und der Vielschichtigkeit der Inte-
ressen, die wir hier im Blick behal-
ten miissen, sehr anspruchsvoll.
Das Ziel der VC ist es, eine faire
und auf breiter Basis akzeptierte
Losung flr alle beteiligten Grup-
pen zu finden.

Redaktionsgespriche zur Um-
setzung des Eckpunktepapiers
vom Dezember 2017

Zeitgleich mit dem Tarifvertrag
Wachstum wurde im vergangenen
Jahr ein Eckpunktepapier mit zahl-
reichen Anderungen betreffend

TARIFPOLITIK _

erzielen, die die Interessen aller
Beteiligten berlicksichtigen. Aus
diesem gelebten Miteinander hat
die Geschiftsleitung mit ihrem
Verhalten ein Gegeneinander ge-
macht und damit eine Grenze
uberschritten.

© Felix Gottwald

den Vergilitungstarifvertrag (VTV),
den Manteltarifvertrag (MTV), den
TV Teilzeit sowie den Tarifvertrag
betriebliche Altersversorgung
(bAV) abgeschlossen. Aufgrund
der Vielzahl der zu regelnden
Punkte sind die diesbezliglichen
Redaktionsgesprache mit der Ar-
beitgeberseite noch nicht abge-
schlossen, sondern laufen derzeit
noch.

Ein weiterer Verhandlungstermin
sowohl zum Thema Senioritdt als
auch zur Umsetzung des Eckpunk-
tepapiers ist fir Ende September
geplant.
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VON MARKUS GERMANN

LG

Die LGW operiert seit Novem-
ber vergangenen Jahres im
Einsatz fiir den neuen groBen
Player der europaischen ,Low-
coster* Eurowings. Aktuell
fliegt in Deutschland nicht nur
die Eurowings GmbH selbst
unter dieser Marke, sondern
ebenfalls die Germanwings,
der Osterreichische Ableger Eu-
rowings Europe sowie auf der
Langstrecke die SunExpress
Deutschland und die Brussels
mit deutschem Ableger.

A

LUFTFAHRT-
GESELLSCHAFT
WALTER MBH

Vor dem Hintergrund der sich qua-
si taglich dndernden Gerlichte um
Einflottung, Umflottung, Verschie-
bung oder Aufgabe von Flotten,
kann man zu den drei anderen
A320 Betreibern in Deutschland
Folgendes festhalten:

Die Eurowings GmbH kann noch
bis zum 31.12.2018 im Rahmen
des , TV Wachstum“ Personal un-
ter Anrechnung der Vorerfahrung
einstellen. Damit ist gemeint, dass
- anders als sonst - nicht in der
untersten Gehaltsstufe begonnen
wird, sondern eben gemaB TV-
Wachstum in einer hoheren. Fra-
gen zum Thema Senioritdt werden
derzeit noch zwischen der EWD-
TK und dem Arbeitgeber verhan-
delt. Nicht mehr mdoglich sind der-
zeit Einstellungen von Kapitanen.
Diese Moglichkeit war bis zum
30.06.2018 befristet.

Die Eurowings Europe (derzeit in
Deutschland nur mit einer Station
in Miinchen) ist mangels Tarifver-
trag nicht an solche Regelungen
gebunden, konnte also aus rechtli-
cher Sicht ungehindert einstellen.

Die Germanwings hat jlingst einen
Tarifabschluss fiir die Zukunft des
Unternehmens mit der VC erzielt,
welcher u.a. ermoglicht, dass neu-
es Personal in Zukunft analog zu
Eurowings GmbH Bedingungen
eingestellt werden kann. Dieses
Personal wird dann nicht zum ,LH-
Konzern“-Personal zdhlen und
nicht im Rahmen des TV-WeFo in
andere LH-Konzerngesellschaften
wechseln konnen.

Vor diesem Hintergrund zeichnet
sich fir die LGW-Piloten aktuell
folgendes Bild:

Wer derzeit auf dem Airbus ein-
gesetzt wird, ist laut Arbeitgeber
sofort ,wechselfdhig“ innerhalb
der Eurowings Group (EWG). Be-
darf und Moglichkeit zu wechseln
gibt es bei der Eurowings GmbH
und der Germanwings nur auf
Kopiloten-Stellen, bei Eurowings
Europe womdglich auch auf Kapi-
tansstellen. Somit ist die Aussicht
fir die Airbus-Kopiloten bei LGW
tendenziell positiv, fiir die Airbus
Kapitanskollegen bei LGW derzeit
ungewiss.

Wer derzeit auf der Dash einge-
setzt wird, ist laut Arbeitgeber nur
dann ,wechselfahig“, wenn er sich
auf die ausgeschriebenen Assess-
ments bewirbt und diese besteht.
Damit verkniipft werden aktuell
Kopiloten-Stellen ausgeschrieben
und zwar flr alle drei genannten
Flugbetriebe, abhdngig von der ge-
wiinschten Station.

Somit ist die Aussicht fir die LGW-
Dash-Kopiloten-Kollegen  derzeit
mit Einschrankungen versehen
aber womoglich positiv, fiir die

LGW-Dash-Kapitidnskollegen mehr
als ungewiss.

Ein vollig anderes Thema ist, was
LGW derzeit tut, um das rare Per-
sonal auf dem Airbus bei Laune zu
halten.

Umgesetzt worden ist namlich
eine Pramie, die man als ,Anreiz”,
als ,Haltepramie®, oder auch als
JJetpramie“ bezeichnen kann. Sie
betragt nach diesseitiger Kenntnis
1000,- € brutto monatlich, unge-
achtet der Gehaltsstufe oder der
Position.

In diesem Zusammenhang ist Fakt,
dass die Tarifkommission seit nun-
mehr neun Monaten versucht, eine
Regelung herbeizufiihren, wonach
die Kollegen auf dem Airbus ana-
log der Anrechnung von Vorer-
fahrung im TV-Wachstum der
Eurowings GmbH in den VTV der
LGW eingruppiert werden kon-
nen. Und Fakt ist auch, dass die
Arbeitgeberseite gebetsmiihlenar-
tig wiederholte, dass man fiir die
Dash-Piloten nicht ein Assessment
wegdiskutieren konnte, erst recht
nicht durch eine ,Geiselhaft* der
Airbus-Kollegen. Das war auch nie
die Forderung oder Bedingung der
TK und daher ist es vielmehr so,
dass die TK seit Anbeginn die ge-
nannte, faire Eingruppierung der
Airbus-Kollegen unabhdngig von
Perspektiven zu anderen Wings-
Betrieben hin gefordert hatte und
dies auch immer noch tut. Insofern
wird die Herausforderung fiir die
Geschaftsfithrung jetzt sein, hier
befriedend auf entstehende Dis-
kussionen einzuwirken, da diese
Zulage nicht tariflich geregelt und



mit der TK auch anderweitig nicht
abgesprochen ist.

Die TK ist nach wie vor der Auffas-
sung, dass jedwede bezahlungsre-
levante Komponente ausschlieB-
lich tarifvertraglich zu regeln ist.
Insofern ist die Differenz zu einem
markttblichen Gehalt schnellst-
moglich auf diesem Wege zu re-
geln. Und die Ungleichbehandlung
nach Flottenzugehorigkeit muss
umgehend abgeschafft werden.
Das Stichwort ,Wertschatzung®
kommt einem da wieder in den
Sinn. Die nicht gewlinschte Zwei-
Klassen-Gesellschaft wird mani-
festiert und der Wille der TK, fiir

anstandige Gehalter zu sorgen,
wird missbraucht, um dies zu
rechtfertigen.

Schlichtung des VIV

Nach einigem hin und her haben
wir uns nun im Prinzip auf eine
Schlichtungsvereinbarung mit
LGW geeinigt. Die Vereinbarung
sieht vor, dass ein Schlichter bis
zum 30. September gefunden
wird und bis spatestens zum 30.
November 2018 die Schlichtung
beendet wird. Entweder wird man
sich im Rahmen der Schlichtung
auf ein Ergebnis einigen oder der
Schlichter wird eine Schlussemp-

TARIFPOLITIK _

fehlung abgeben, die beide Seiten
dann annehmen oder ablehnen
konnen, wobei ein durch die TK
angenommenes Ergebnis ebenfalls
den Mitgliedern zur Entscheidung
vorlegt wiirde. Sollte im Rahmen
der Schlichtung kein Ergebnis er-
zielt werden, oder ein Ergebnis ab-
gelehnt werden, stiinde alles wie-
der auf Anfang. Dies wiirde aber
weder auf uns als Tarifpartner,
noch auf den Schlichter in seiner
Funktion ein sonderlich positives
Licht werfen. Daher unterstellen
wir weiterhin, gemeinsam ein gu-
tes Ergebnis fiir das Cockpitperso-
nal der LGW erreichen zu wollen.

© Felix Gottwald

EUROWINGS GROUP TARIFKOMMISSION

Am 19. Juni hat sich die Euro-
wings-Group-Tarifkommission
konstituiert.

Stimmberechtigt mit dabei sollen
alle Flugbetriebe unter dem Dach
der Eurowings sein, also Flug-
betriebe, die fir die Eurowings
produzieren. Dieser Schritt war
aus unserer Sicht notwendig ge-
worden, da es gilt, der weiterhin

starken Globalisierung der Euro-
wings Flugbetriebe einen starken
- ebenfalls global handelnden
- Gegenpol auf Arbeitnehmerseite
entgegenzustellen. Die EW-Group-
TK versteht sich als gemeinsame
Instanz fir all die Themen, die in
der Eurowings Gruppe nur uber-
greifend geregelt werden konnen
und missen. Die Zustandigkeit
fur unternehmensspezifische Ta-

rifthemen verbleibt nattirlich bei
den jeweiligen Tarifkommissionen.
Um die Arbeit einer solchen TK
zu koordinieren und sicherzustel-
len, dass alle Interessen adaquate
Berticksichtig erfahren, bedarf es
einer Geschiftsordnung. Diese
wird nun intern abgestimmt. Erste
inhaltliche Themen wurden aufge-
nommen und werden nun in weite-
ren Sitzungen vorbereitet.

3|12018 VClinfo | 15



_ TARIFPOLITIK

16 | VCInfo 312018

GERMANIA

Auf den letzten Pilotsmeetings du-
Berte sich das Management zu Fra-
gen einer Mitarbeitervertretung
und gewerkschaftlichem Engage-
ment. Explizit wurde gesagt, dass
die Germania sich in den letzten
Jahren verdndert habe und nicht
mit der Germania aus 2010 ver-
gleichbar sei.

Wir erinnern uns: Damals wurden
alle neu gewdhlten Cockpit-Tarif-
kommissionsmitglieder nach der
Bekanntgabe ihrer Namen fristlos
entlassen. Die Aussagen haben
wir beim Wort genommen und die

SUNEXPRESS

Nach dem Unterlegen des Wahl-
vorstands vor dem Arbeitsgericht
Frankfurt und dem daraus fol-
genden Erlass einer einstweiligen
Verfligung auf Untersagung der
Durchfithrung einer Betriebsrats-
wahl fiir den Flugbetrieb der Sun-
Express steht nun Anfang Sep-
tember die zweite Instanz vor dem
Landesarbeitsgericht Hessen in
Frankfurt an.

Der Rechtsbeistand des Wahlvor-
stands und auch wir als Mitiniti-
atoren dieser streitigen Betriebs-
ratswahl sind nach wie vor der
festen Uberzeugung, dass die Kom-
plexitit dieser Rechtsfrage, ndm-
lich dem hier geltend gemachten
Anspruch auf eine in deutschen
Unternehmen {bliche betriebliche

HINWEIS

Geschiftsleitung Anfang Juni an-
geschrieben. Das Ziel der VC war
und ist eine erste Kontaktaufnah-
me herzustellen, um, so war unser
Angebot, im Rahmen eines sog.
Nichtgesprachs, die tarifvertragli-
chen Bedirfnisse der Belegschaft
erstmals zu besprechen.

Nach nunmehr vielen Wochen des
vergeblichen Wartens miissen wir
leider feststellen, dass seitens des
Managements wohl doch Kkeine
Bereitschaft zum Dialog mit den
Vertretern des Cockpitpersonals
besteht und es offensichtlich doch

Mitbestimmung, nur mittels einer
hochstrichterliche  Entscheidung
Rechnung getragen werden kann.
Sollte das LAG dieser Annahme
folgen, miisste die einstweilige
Verfligung kassiert werden und
der Weg zur Durchfiihrung einer
Betriebsratswahl ware frei.

Nach fast einem Jahr der tarifpoli-
tischen Arbeit einer durch die VC
benannten Tarifkommission lauft
nun die Wahl zu einer demokra-
tisch aus den Reihen der Mitglie-
der gewahlten Cockpit-Tarifkom-
mission. Nach dem Abschluss der
Kandidatensuche lduft nun die
Wahl noch bis Ende August.

Aber auch die noch im Amt befind-
liche Tarifkommission blieb in der

keine ,neue“ Germania gibt. In-
tern wird die Situation mit der Ta-
rifkommission und dem Vorstand
der VC nun zu beraten sein. In
der Zwischenzeit arbeitet die Ta-
rifkommission weiter an - auf das
Geschaftsmodell der Germania zu-
geschnittenen - Tarifvertragen. Mit
einem erfreulichen Mitgliederzu-
wachs in den letzten Monaten baut
die Tarifkommission weiter auf ein
groBes Vertrauen der Mitglieder
auf dem herausfordernden Weg
zur Tarifierung der Germania.

Zwischenzeit nicht untitig und
traf sich ein weiteres Mal mit dem
Management. Einige Punkte und
Missstdande aus dem Flugbetrieb
wurden dabei erneut angespro-
chen. Unter anderem wurde das
standige und beliebige Wechseln
zwischen Reserve- und Standby-
Diensten als ein nicht tragbarer
Zustand moniert. Das Manage-
ment reagierte und es wurden so-
gar einige Planungsregeln fir den
Flugbetrieb ins Leben gerufen.
Jede Handlung als Pilot im Cock-
pit unterliegt selbstverstandlich
einer Regelung. Daher ist auch
die Umsetzung und Verbesserung
bestehender Arbeitsbedingungen
in tarifvertragliche Regelungen
erforderlich und folgerichtig und
unabdingbar.

In der Rubrik Tarifberichte finden Sie Artikel zu den aktuellen tarifpolitischen Entwicklungen in den einzel-
nen deutschen Fluggesellschaften seit Erscheinen der letzten VC-Info.

Sollte es im Berichtszeitraum einmal keine Nachrichten zu einzelnen Fluggesellschaften geben, verzichten
wir an dieser Stelle auf einen Beitrag. Wir informieren Sie natiirlich weiterhin wie gewohnt in unseren
Newslettern und Ticker-News tiber aktuelle Ereignisse!

Ihre Tarifabteilung



BRUSSELS DEUTSCHLAND

Brussels Airlines hat einen
Flugbetrieb in Deutschland eta-
bliert. Den Aufbau der Opera-
tion an der Station Diisseldorf
haben die Mitarbeiter mit viel
Herzblut und Engagement un-
terstiitzt. Fiir viele Kolleginnen
und Kollegen ist dieser Neustart
mit einer neuen Homebase,
einem neuen Flugzeugmuster
und neuen Arbeits- und Organi-
sationsabliufen verbunden.

Um die Zukunft des Cockpitper-
sonals gemeinsam auf Augenhohe

mit dem Arbeitgeber erfolgreich
gestalten zu konnen, hat sich un-
ter dem Dach der VC eine Brus-
sels-Deutschland-Tarifkommission
gegriindet.

In den letzten Wochen und Mona-
ten haben verschiedenste Themen
an Bedeutung gewonnen, die ge-
blindelt und zielgerichtet an den
Arbeitgeber weitergeleitet werden
sollen, um gemeinsam konstruktiv
an Losungen und Optimierungs-
moglichkeiten zu arbeiten. Ver-
mehrt wurden Themenbereiche in

TARIFPOLITIK _

verschiedensten Foren kontrovers
diskutiert. Diese mochten wir ka-
nalisieren und mit dem Arbeitge-
ber in einen Dialog eintreten, um
fur beide Seiten zu einer gangba-
ren und bestmdoglichen Losung zu
kommen.

Mit der Geschéftsleitung in Briis-
sel wurde bereits Kontakt aufge-
nommen und es wurde ein erstes
Treffen mit Vertretern der VC in
Frankfurt in Aussicht gestellt.

© Shutterstock / Nordroden
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VON TANJA VIEHL

\V/ Tuifly

Seit einigen Monaten mandv-
rieren wir mit dem Arbeitgeber
durch verschiedene Themenfel-
der des Manteltarifvertrages.
Im Rahmen der letzten Termi-
ne ging es im Schwerpunkt um
eine neue Standby-Regelung,
die Anzahl der zuldssigen
Nachtfliige pro Flugdienstperi-
ode, die maximale Dauer einer
Flugdienstperiode sowie um
eine belastbare Vereinbarung
zur Dienstplanstabilitit.

Zudem ist ein sog. Freiwilligen-
modell angedacht, welches ge-

)
:

In der letzten Ausgabe der VC-
Info berichteten wir, dass sich
die Tarifkommission der VC
mit der Tarifkommission der
ver.di in gemeinsamen Gespri-
chen befindet, um die Moglich-
keit einer zukiinftigen Zusam-
menarbeit zu eruieren.

Ziel der Tarifkommission der VC
war dabei stets eine Tarifgemein-
schaft aus beiden Tarifkommis-
sionen. Vertreter beider Gewerk-
schaften sollten mit paritatischem
Stimmrecht gemeinsam die Ver-
handlungen mit dem Arbeitgeber

© Deutsche Post AG

sonderte Limits in den Bereichen
Nachtflige, Dauer einer Flug-
dienstperiode, Ruhezeiten sowie
Anzahl von OFF-Tagen pro Monat
vorsieht. Mit diesem soll sich dem
Themenfeld der Produktivitatsstei-
gerung gendhert werden, ohne das
Niveau des Manteltarifvertrages
gesamthaft fiir jeden Einzelnen auf
Dauer abzusenken, aber dennoch
dem hohen Arbeitsaufkommen in
den Sommermonaten begegnen zu
konnen.

Mit dem Freiwilligenprogramm
soll der Kollegenkreis angespro-

fithren. Dies wird dem Wunsch der
Kollegen nach einer Zusammenar-
beit und Geschlossenheit beider
Tarifkommissionen gerecht.

Diese Art der Zusammenarbeit
war flr die ver.di-Tarifkommission
jedoch nicht denkbar. Die Vorstel-
lung der ver.di-Tarifkommission
lag vielmehr darin, die Tarifkom-
mission der VC Uber Verhand-
lungen zu informieren und zu
bestimmten Themen ggf. deren
Meinungen einzuholen. Dem Ar-
beitgeber jedoch gemeinsam am
Verhandlungstisch gegentiiber

chen werden, der es sich zutraut,
fir einen begrenzten Zeitraum
(April bis Oktober) innerhalb eines
Jahres tiber die tblichen Grenzen
des Manteltarifvertrages, der im
Ubrigen selbstverstindlich unan-
getastet bleiben wird, gegen einen
faktorierten Freizeitausgleich und
eine zusatzlich Vergltung, mehr
zu arbeiten.

Weitere noch zu {berarbeitende
Themen des Manteltarifvertrages
werden in den kommenden Ver-
handlungsrunden zu diskutieren
sein.

zu treten, wurde abgelehnt. Eine
Zusammenarbeit auf Augenhohe
sieht unseres Erachtens nach an-
ders aus. Der Vorteil einer Tarif-
gemeinschaft sowie der Wunsch
vieler Kollegen, dem Arbeitgeber
in gemeinsamen Verhandlungen
geschlossen  gegenliberzutreten
und zu demonstrieren, dass man
sich nicht teilen und gegeneinan-
der ausspielen ldsst, wurde sei-
tens der Tarifkommission der ver.
di bedauehrlicherweise wohl nicht
erkannt. Unabhéangig davon wird
die Tarifkommision der VC ihre Ta-
rifarbeit weiter fortfithren.
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PBN - REVOLUTION ODER
EVOLUTION?

SEIT AUGUST SIND NACH EU-REGULATION 2016/539 PBN-QUALIFIKATIONEN

FUR PILOTEN PFLICHT.

VON STEFAN FIEDLER UND SEBASTIAN GOTZ

Ein langer Weg der Entwick-
lung von RNAV und RNP liegt
hinter uns. Seit 2003 gibt es
ein internationales, weltweit
geltendes Konzept, das gerade
von der Industrie immer mehr
gefordert wird, um wirtschaftli-
cher operieren zu konnen. Bei
uns, den Endnutzern (Piloten,
Fluglotsen, Dispatchern), ist
davon wenig angekommen. Seit
Augustist nun ein entsprechen-
der PBN-Eintrag fiir IFR-Fliige
in Europa Pflicht. Die VC (auch
iiber ECA und IFALPA) war an
Konzeption und Entwicklung
von PBN beteiligt und hat daher
im Laufe der Zeit entsprechen-
des Expertenwissen aufgebaut.

Gerade aufgrund der historisch ge-
wachsenen unterschiedlichen Be-
grifflichkeiten und Anwendungen
von RNAV und/oder RNP ist es je-
doch noch immer nicht gelungen,
einen Standard zu erreichen, der
in unseren Augen der Regulation
2016/539 entspricht.

Wann bendtige ich RAIM Predic-
tion? Was ist das tberhaupt? Wes-
halb gibt es auf einmal anstelle eins
RNAV Anflugs einen RNP Anflug?
Ist das das gleiche? Bei beiden An-
fliigen sind LNAV und/oder VNAV
Minimum angegeben. Was ist der
Unterschied zwischen RNAV und
RNP? Wie verhdlt es sich mit den

deutschen GPS/FMS overlay tran-
sitions oder SIDs? Wie genau muss
ich fliegen? Darf ich sie tberhaupt
fliegen, wenn eine konventionelle
Komponente ausgefallen ist? Wes-
halb steht in Deutschland noch oft
in den Karten B-RNAV? Gibt es dies
tiberhaupt noch?

Dies sind alles Fragen, auf die ein
Operator eine Antwort geben sollte
- sollen konnte. Leider stellen wir
fest, dass dies oftmals nicht der
Fall ist.

Mit kleineren (und groBeren) Bei-
tragen wollen wir daher in der VC-
Info zukiinftig immer mal wieder
auf gewisse Aspekte von PBN (wie
z.B. GPS/FMS Overlayverfahren)
hinweisen, denn in Gesprichen,
Diskussionen und Vortragen wird
immer wieder klar, dass gerade
in Sachen PBN noch groBer Kla-
rungsbedarf besteht.

FMS UND GPS - EIN RUCKBLICK

Als ich vor ca. 25 Jahren begann,
kommerziell zu fliegen, gab es auf
meinem Einstiegsmuster, der ATR
42, schon ein Glascockpit. Um von
A nach B zu kommen, musste man
die VORs oder NDBs rasten und
den veroffentlichten Radialen oder
Tracks der LuftstraBen folgen.

Ich erinnere mich noch sehr deut-

lich, als wéahrend des Krieges auf
dem Balkan dieser fir den Flug-
verkehr gesperrt war und man
tber Italien z.B. nach Korfu flog.
Dabei war einer LuftstraBe zu fol-
gen, welche als Ausgangspunkt
ein NDB hatte, mehr als 200 NM
lang war und in einer Intersection
endete. Damals half nur eine Ab-
schatzung des Kurses, um zur In-
tersection zu gelangen.

Im ATPL- und Longrange-Kurs
mussten wir zwar INS, Doppler,
Loran und Omega lernen, genutzt
haben wir dieses Wissen auf den
damaligen Regionalflugzeugen
aber nie. GroBere Flugzeuge wie
die 767, 747-400 oder A310 hat-
ten zwar schon FMS, aber im
europdischen  Mittelstreckenver-
kehr war dies Anfang der 1990er
nicht als Standardausriistung zu
bezeichnen. Dies dnderte sich in
den darauffolgenden Jahren. Das
FMS gehort heute zum Standard
in kommerziell betriebenen Flug-
zeugen.

Im Zusammenhang mit dem Ab-
schuss einer koreanischen Passa-
giermaschine Uber dem russischen
Kamtschatka hatte der damalige
US-Préasident Ronald Regan das
militdrische Global Positioning
System Ende der 1980er auch fiir
die Nutzung durch die zivile Luft-
fahrt freigeben. Zunédchst war das
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GPS zivil nur mit einer kiinstlich
verringerten Genauigkeit (selecti-
ve availability) freigegeben. Dieses
System wurde am 2. Mai 2000 ab-
geschaltet und GPS fand den Weg
zur heutigen globalen Nutzung.
Anfang der 1990er Jahre basierte
die Navigation auf Bodenstationen,
die auf Grund ihrer Reichweite
und Umgebung (z.B. Berge und
Téaler) nur eingeschrankt genutzt
werden konnten. Enroute ist dies
weniger problematisch. Allerdings
waren bzw. sind Flughdfen wie
z.B. Innsbruck, Aspen oder Lhasa
aufgrund der dortigen Topografie
schwer oder, bei entsprechenden
Wetterlagen, gar nicht IFR anzu-
fliegen.

Mit GPS dnderte sich dies allméh-
lich. Nun bot sich die Moglichkeit,
mit der entsprechenden Genauig-
keit bodenunabhdngig um Berge
bzw. Hindernisse herum navigie-
ren zu konnen und tiefere Minima
zu nutzen. Continental Airlines
war die erste Airline, die einen
GPS-Anflug nach Aspen Mitte der
1990er durchfiihrte. Damit war
der Weg frei, Strecken unabhdngig
von Bodenstationen und bei erhoh-
ter Navigationsgenauigkeit wirt-
schaftlicher zu betreiben.

Einige Airlines, vor allem in den
USA, entwickelten zusammen mit
der zustdndigen Behorde (FAA)
Kriterien fiir die Nutzung von GPS.

Beispielsweise wurden fiir Anfli-
ge die Zulassungskriterien der
GPS-Empfanger (z.B. TSO-C129)
definiert. Andere Behorden zogen
nach bzw. kopierten diese Kriteri-
en.

Durch Nutzung von FMS und der
genauen NAV Source GPS entstand
Ende der 1990er Jahre die Mog-
lichkeit, FMS Overlayverfahren
einzufiihren.  Zunéchst wurden
diese in Frankfurt als Transitions
to Final, spéter in ganz Deutsch-
land als Transition und SID imple-
mentiert. Damals ein vollig neuer
Gedankenansatz, der aber heute
mit Problemen belastet ist (dazu in
einem Folgeartikel mehr). In die-
ser Zeit entstanden Definitionen
wie B (Basic) RNAV und P (Preci-
sion) RNAV.

1998 wurde die Nutzung von B-
RNAV tiber FL100 in Deutschland
verpflichtend. ECAC Staaten folg-
ten diesem Bespiel.

Exkurs: Der Begriff Basic RNAV
entstand, da die geforderte Navi-
gationsgenauigkeit von +/-5NM zu
95% der Flugzeit auch von RNAV
Rechnern  dargestellt  werden
konnte, die nur VOR und DME als
Sensor nutzen.

Fir all diese Verfahren waren spe-
zifischen Gerdte wie VOR, DME
oder GPS als zu nutzende NAV

Source  vorgeschrieben.  Wollte
man einen RNAV-Anflug durch-
flihren, so musste man einen GPS-
Empfanger an Bord haben, der z.B.
nach TSO-C129 (oder seinem euro-
pdischen Aquivalent) zugelassen
war.

Der sensorbasierende Gedanke
wurde aber schnell hinterfragt.
War es wirklich notig, genau die
Sensoren zu definieren, mit denen
man in einem Luftraum fliegen
durfte? Oder macht es mehr Sinn
zu definieren, wie genau man in
einem bestimmten Luftraum zu
fliegen hat? Mit diesem Ansatz
war das RNP-Konzept geboren: Es
wird nicht mehr direkt festgelegt,
welche Navigationsgerdte fir ei-
nen bestimmten Luftraum benotigt
werden, sondern welche Navigati-
onsspezifikation (Genauigkeit, In-
tegritat, Zuverldssigkeit) in einem
bestimmten Luftraum notwendig
ist.

Die RNAV und RNP-Systematik
entwickelte sich iiber einen lan-
geren Zeitraum hinweg mit ver-
schiedenen  Zielsetzungen  in
unterschiedlichen Léandern, bei
Behorden und Herstellern.

Dies hatte zur Folge, dass sich
auch unterschiedliche Definitionen
fiir gleiche Begriffe bildeten, wie
7.B.: B-RNAV versus RNAV5.
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Auch im Jahr 2018 untersuchte
die Arbeitsgruppe Airport and
Ground Environment (AG AGE)
die deutschen Verkehrsflugha-
fen auf ihre sicherheitsrelevan-
te Ausstattung hin. Erneut wur-
de hierbei auch die Einbindung
der Vereinigung Cockpit in die
Local Runway Safety Teams
(LRST) betrachtet.

EASA-ZERTIFIZIERUNG

Die Jahre 2017 und auch 2018 ste-
hen fiir die meisten der deutschen
Verkehrsflughdfen im Fokus der
EASA-Zertifizierung. Doch was
verbirgt sich dahinter?

Die European Aviation Safety
Agency (EASA) hat europdische
Standards fiir Flughdfen festge-
setzt. Hier sind beispielsweise
Abstande zwischen Rollwegmit-
tellinien, Dimensionen von Ab-
stellflichen fiir Flugzeuge oder
auch Bodenbeschilderungen und
Markierungen vorgeschrieben. Im
Grunde genommen finden sich
hier samtliche Regelungen, die

zuvor in nationalen und regiona-
len Bestimmungen festgehalten
worden waren, jetzt nur mit einem
gemeinsamen europdischen Stan-
dard.

Da es bisher quer tiber Europa hin-
weg iberall kleinere Abweichun-
gen von den ICAO-Vorschriften
gab und man sich nun auf einen
einheitlichen europdischen Stan-
dard einigen musste, weicht dieser
neue Standard in vielen Kleinigkei-
ten von den bisherigen deutschen
Vorschriften ab. Dies fiihrt dazu,
dass beispielsweise nahezu alle
Flughafen in Deutschland ihre Bo-
denmarkierungen und Beschilde-
rungen erneuern mussten, da die
EASA andere GroBen hierfir vor-
schreibt. Ebenso mussten teilweise
Rollwege umbenannt werden, da
fuir ihre Benennung von jetzt eben-
falls einheitliche Standards gelten.

Als AG AGE begriiBen wir diese
einheitlichen Standards in Europa,
da sie sehr eng an die weltweiten
Standards der ICAO angelehnt
sind. Wir hoffen, dass Deutschland

nicht das einzige Land bleibt, das
diese Vorschriften entsprechend
umsetzt. Denn die Wirkung ein-
heitlicher Standards kann sich nur
dann entfalten, wenn sich alle bis
ins Detail an diese neuen Vorgaben
halten.

Der hohe Aufwand der EASA-
Zertifizierung - jeder Flughafen
muss im Prinzip neu zugelassen
werden - hat natiirlich auch nicht-
EASA-relevante Umbauten teilwei-
se verschoben. So beabsichtigt der
Flughafen Dortmund beispielswei-
se die Einrichtung von Runway
Guard Lights. Wir begriiBen die-
se Absicht ausdriicklich, konnen
diese Verbesserung aber leider in
diesem Jahr noch nicht bewerten,
da die Runway Guard Lights zum
Redaktionsschluss des VC-Flug-
hafenchecks noch nicht aufgebaut
waren. Die Installation erfolgt im
Herbst 2018 und verbessert die Si-
cherheit am Flughafen Dortmund
erneut ein Stuck.

Ebenso ist es durchaus erfreulich,
dass viele Flughafen ihre Rollweg-

© Shutterstack / hxdy!



markierungen neu aufgebracht ha-
ben. Die alten Markierungen wa-
ren oft bei Ndsse und Dunkelheit
nur sehr schwer zu erkennen, wie
beispielsweise in Niirnberg. Dies
wurde nun mit den neuen Markie-
rungen deutlich verbessert. Auch
die Einrolllinien in die Parkpositi-
onen helfen den Piloten sehr gut,
richtig in die Positionen einzudre-
hen. Das Risiko von Kollisionen am
Boden wird hierdurch gesenkt.

VERBESSERUNGSBEDARF IN
SACHEN LRST

Insgesamt ist die Entwicklung der
deutschen Verkehrsflughdfen also
durchaus positiv zu betrachten.
Lediglich in Sachen LRST gibt es
nur wenige Fortschritte zu vermel-
den.

Rund um die Welt laden Flughéa-
fen ihre nationalen Pilotenvereini-
gungen in die LRSTs ein, um den
Empfehlungen der ICAO und des
EAPPRI 2.0 (European Action Plan
for the Prevention of Runway In-
cursions) zu folgen.

Insbesondere die kleineren Flug-
hiafen in Deutschland sind im
Jahr 2017 recht schnell der Emp-
fehlung der Vereinigung Cockpit
gefolgt und haben unsere Piloten
in ihre LRSTs eingeladen. Zuletzt

hat auch Miinchen, der zweit-
groBte deutsche Flughafen, eine
Einladung ausgesprochen. Ebenso
wurden wir am Flughafen Mann-
heim in das LRST eingebunden
und konnen nun dort unsere Be-
denken direkt adressieren. Mit
dem Flughafen Rostock-Laage ist
der erste, teilweise militdrisch
genutzte Flughafen zu den LRST-
Einladungen hinzugekommen.
Wir freuen uns tber alle neuen
Einladungen sehr, da wir glauben,
mit dem LRST das richtige For-
mat gefunden zu haben, um tber
wichtige Fragen der Sicherheit
diskutieren zu konnen. Aus allen
LRSTs bekamen wir hierbei eine
positive Riickmeldung iber unsere
Mitarbeit und sind in vielen die-
ser Teams in der Zwischenzeit ein
wichtiger Bestandteil.

Dennoch weigern sich insbesonde-
re Frankfurt/Main und Hamburg
beharrlich, Piloten der Vereinigung
Cockpit in ihren LRSTs zu begri-
Ben. Diese Verweigerungshaltung
ist vollkommen unverstandlich
und wird auch weiterhin negativ
im VC-Flughafencheck bewertet.

Insbesondere vor dem Hinter-
grund, dass eine der groBen deut-
schen Airlines keine LRST-Teilneh-
mer mehr an fiir sie als unkritisch
eingestufte Flughdfen entsendet,

FLIGHT SAFETY _

sehen wir die Einbindung von
VC-Piloten in die LRSTs als abso-
lut notwendig an. Wir empfehlen
den entsprechenden Flughifen,
sich selbst eine Meinung zu bilden
und mit denjenigen Flughifen in
Kontakt zu treten, zu deren LRST-
Teams wir bereits gehoren, und
sich dort Gber den hohen Gewinn
einer zusatzlichen Expertise aus
dem operativen Bereich zu infor-
mieren. Die Tir der Vereinigung
Cockpit steht weiterhin fiir jeden
Flughafen offen, wir bieten jeder-
zeit einen konstruktiven und vor-
behaltlosen Dialog an.

Wir werden bis Ende 2018 den
Kriterienkatalog des VC-Flugha-
fenchecks tiberarbeiten und dann,
auch in Absprache mit dem Flug-
hafenverband ADV, gegebenenfalls
die Kriterien fiir 2019 anpassen.
Wie immer werden wir hier gut
uberlegen, welche Ausstattung uns
Piloten wirklich hilft, und werden
dementsprechende Empfehlungen
an die Flughdfen adressieren. Soll-
ten Sie entsprechende Anregungen
haben, freuen wir uns immer iiber
Thre Meinung oder auch Thre Mitar-
beit in unserer Arbeitsgruppe.

Schreiben Sie uns!
AGAGE@VCockpit.de
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Alle Testergebnisse finden
Sie auch auf der Website
www.vc-flughafencheck.de

© Vereinigung Cockpit
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' COCKPIT
VC-Flughafencheck 2018
Ergebnisubersicht
c 0o '.'7\
o3 'g c aE: o W =
S > ‘ég E '5 5 GE, [
SIS | < | = [EEB | 8| &
ac wi > o wn = h=]
g2|gs | & | B |52 | B | &
Gewichtung in % 45 30 10 10 5
Berlin/Schonefeld SXF EDDB 14 -0,5
Berlin/Tegel TXL EDDT -0,5
Bremen BRE EDDW 14
Dortmund DTM EDLW 14 -0,5
Dresden DRS EDDC
Dusseldorf DUS EDDL -0,5
Erfurt ERF EDDE 13 -0,5
Frankfurt/Hahn HHN EDFH
Frankfurt/Main FRA EDDF 14 -0,5
Friedrichshafen FDH EDNY
Hamburg HAM EDDH -0,5
Hannover HA]J EDDV -0,5
Heringsdorf HDF EDAH
Karlsruhe/Baden-Baden FKB EDSB
Kassel-Calden KSF EDVK
K6In/Bonn CGN EDDK 14 -0,5
Leipzig/Halle LEJ EDDP 1,3 13
Mannheim MHG EDFM 4,45 5,0 3,6
Memmingen FMM EDJA
Minchen MUC EDDM 14 13
Minster/Osnabriick FMO EDDG
Nirnberg NUE EDDN
Paderborn/Lippstadt PAD EDLP
Rostock/Laage RLG ETNL
Saarbriicken SCN EDDR
Stuttgart STR EDDS 1.4
Sylt (Westerland) GWT EDXW
Weeze (Niederrhein) NRN eEDLv 4,0 -0,5
DURCHSCHNITTSNOTE: | |
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ADS-B IST DAS NEUE RADAR

Die Welt der Flugsicherung
bewegt sich immer weiter weg
von unkooperativen, unabhén-
gigen Luftraumiiberwachungs-
systemen (z.B. Primirradar) zu
abhéngigen Systemen, die von
der Kooperation der Uberwa-
chungsziele abhangig sind (so
ist das Sekundirradar auf eine
korrekte Antwort des Trans-
ponders angewiesen). Diese
Entwicklung setzt sich fort in
Richtung ADS-B, das kein Ra-
dar mehr bendtigt, sondern
vollig auf die Kooperation der
Flugzeuge angewiesen ist.

Das Lagebild des Fluglotsen setzt
sich nur mehr aus den Flugzeug-
positionen zusammen, die die
Flugzeuge selbst bestimmen und
an den Boden senden. Das Ziel ist
neben einer Kostenersparnis eine
Kapazitatserhohung durch grofe-
re Genauigkeit und somit gerin-

geren Mindestabstdnden zwischen
den Flugzeugen.

Grund genug fur uns, einen Blick
auf die IT-Sicherheitsaspekte von
ADS-B zu werfen: ADS-B kann
namlich an seiner Funkschnittstel-
le sehr einfach gestort oder mani-
puliert werden.

JAMMING

Aufgrund der niedrigen Sende-
leistung eines ADS-B-Senders ist
"Jamming", also das Blockieren
des Frequenzbandes mit einem
Storsender, sehr einfach moglich.
Der Storsender muss lediglich ein
Rauschsignal auf der Kkorrekten
Frequenz ausstrahlen, das deut-
lich starker als die legitimen Sig-
nale sind. Es wiirde im Einfluss-
bereich des Storsenders zu einem
Ausfall der ADS-B-Funktionalitat
kommen. Die Flugsicherung konn-
te die ADS-B-Signale der Flugzeu-
ge nicht mehr darstellen.

CHTE ADS-B-SIGNALE

MODIFIZIEREN DER DATENFEL-
DER

Schwieriger, aber ebenfalls mog-
lich, ist das Modifizieren einzelner
Datenfelder legitimer ADS-B-Quel-
len. Das ADS-B-Datenprotokoll ist
offentlich dokumentiert und ver-
fligt weder tiber Verschliisselungs-
noch AuthentifizierungsmafBnah-
men.

Uberlagert ein Angreifer im rich-
tigen Moment ein legitimes ADS-
B-Signal mit einer eigenen Nach-
richt, kann er zum Beispiel die der
Flugsicherung angezeigte Flugho-
he oder Position manipulieren.
Eine nicht rechtzeitig erkennbare
Staffelungsunterschreitung konnte
die Folge sein.

Ein derartiger Angriff ist deut-
lich schwieriger durchzufiihren
als plumpes Jamming. Aufgrund
der rasanten technischen Ent-

© Shutterstock / Andrey Suslov




wicklung braucht es dazu heute
trotzdem wenig mehr als einen
Notebook-Computer und ein dar-
an angeschlossenes sogenanntes
"Software Defined Radio", also ei-
nen Funksender, der eben genau
das aussendet, was die Software
definiert. Entsprechende Software
ist frei verflighar und kann nach
Belieben angepasst werden. Der
Computer wertet die empfangenen
ADS-B-Signale aus und Uberlagert
sie zur rechten Zeit mit einer ge-
falschten Nachricht.

EINSPIELEN VON  GEISTER-
FLUGZEUGEN

ADS-B-Empfanger werten alle von
ihnen empfangenen Signale aus.
Eine Uberpriifung der Legitimitt
des Senders (d.h. eine Authenti-
fizierung der Kommunikations-
Endstelle) findet nicht statt. Daher
wdre es einfach moglich, gefalsch-
te ADS-B-Targets in die Flugsiche-
rungssysteme einzuspielen. Plau-
sible Daten fiir die Flugbewegung
konnen z.B. von PC-Flugsimulati-
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ASAT38
143 31
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ASA434
892 29
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onsprogrammen generiert werden.
ABWEHRMASSNAHMEN

In zukiinftigen ADS-B Systemen
ware wiunschenswert, dass die
[T-Sicherheit bereits im Design-
prozess bedacht wirde. Eine Da-
tenverschliisselung wiére hierzu
gar nicht unbedingt notwendig,
wohl aber eine Authentifizierung
der Kommunikationspartner sowie
eine Sicherstellung der Dateninte-
gritat, nicht nur im Hinblick auf
zufillige Storungen, sondern eben
auch auf boswillige Angriffe.

Aber auch fiir das bereits in Be-
trieb befindliche ADS-B Protokoll
gibt es Abwehrmafnahmen, die
sich in Entwicklung, im Testbe-
trieb oder sogar schon im Einsatz
befinden.

Die ADS-B Position kann z.B. {iber
Multilateration verifiziert —wer-
den. Dabei wird ein- und dieselbe
ADS-B-Nachricht von mehreren
Bodenstationen empfangen und

QXEB667
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¢
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mit einem genauen Zeitstempel
versehen. Anhand der Laufzeitdif-
ferenzen kann dann die Position
des Luftfahrzeugs gepeilt werden.

All diese MaBnahmen erhohen je-
doch nur den Aufwand fiir einen
Angreifer, das grundsitzliche Si-
cherheitsproblem von ADS-B 16sen
sie nicht.

Fazit

In der Entwicklungsphase von
ADS-B wurde leider wenig Wert
auf IT-Sicherheit gelegt. Bei Nach-
folgesystemen sollte schon mit
Beginn des Designprozesses an
IT-Sicherheit gedacht werden, um
die Integritat und die Authentizi-
tat der tbertragenen Nachrichten
sicherzustellen. Absolut sichere
Computersysteme wird es jedoch
nie geben. Angriffsszenarien wer-
den in der Ausbildung von Piloten,
Fluglotsen und Technikern bertick-
sichtigt werden miissen, damit im
Falle eines Angriffs addquat dar-
auf reagiert werden kann.

© Vereinigung Cockpit

So konnte ein manipuliertes ADS-B-Ziel auf einem Bildschirm der Flugverkehrskontrolle

aussehen
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Schnee und Eis stellen noch im-
mer hohe Risiken in der Luft-
fahrt dar. Aufwendige Testver-
fahren zertifizieren Flugzeuge
derzeit nach verschiedenen
Appendices. Dennoch gilt fiir
den kommenden Winter, den
Aufenthalt unter Vereisungs-
bedingungen bestenfalls zu ver-
meiden.

Seit vielen Jahren beschaftigt
sich die VC Arbeitsgruppe ADO
mit dem Thema ,Icing“. Ausloser
waren eisbedingte Unfdlle (u. A.
Roselawn ATR 1994) vor ca. 24
Jahren. Die Unfallursache, Eis-
ansatz durch Supercooled Large
Droplets (SLD), hat damals zu
intensiven Diskussionen Uber die
veralteten und unvollstdndigen
Zulassungsbedingungen von Ver-
kehrsflugzeugen fiir den Betrieb in
Vereisungsbedingungen gefiihrt.
Sie sind im Appendix C der CS-

25 (Certification Specifications for
Large Aeroplanes) zu finden und
haben ihren Ursprung 1955.

APPENDIX C DECKT NUR EINEN
TEIL MOGLICHER BEDINGUN-
GEN AB

Der Appendix C definiert exakte
Parameter wie Flissigkeitsanteil,
TropfchengroBe und Temperatur
einer Wolke, bei denen Vereisung
auftritt, und nach denen ein Ver-
kehrsflugzeug  zertifiziert wird.
Diese Parameter beruhen auf Er-
fahrungs- sowie Messwerten aus
normalen stratiformen und kon-
vektiven Wolken. Das gewdhlte
Tropfensprektrum von 0,04mm
oder 0,05mm GroBe entspricht
der sogenannten Langmuir Distri-
bution. Die Hersteller miissen den
sicheren Betrieb unter diesen Be-
dingungen nachweisen:

Bei  Vereisungswindkanalversu-
chen zeigt sich zundchst ein gutes
Bild Gber die mogliche Form einer
Vereisungsstruktur an der Fliigel-
vorderkante (Vgl. Abb. 1). Diese
Form wird nachgebaut und an den
tatsdchlichen Fligel geklebt. Die
folgenden Testfllige haben das Ziel,
eine ausreichende Marge zu den
aerodynamischen und flugphysi-
kalischen Grenzen bei verschiede-
nen Flugmandvern nachzuweisen.

Tatsdchlich deckt der App. C aber
nur einen Teil der im Flugbetrieb
moglichen Bedingungen ab. Bei
gefrierendem Niesel oder Regen
kommen beispielsweise Tropfen-
groBen iber 0,05 mm vor und
diese werden nur ungenau oder
gar nicht erfasst. Temperaturen
unterhalb von -30°C, Hohen iiber
22.000 FuB sowie Eispartikel und
Mixed Clouds bleiben ebenso un-
berlicksichtigt. Abb. 2 verdeutlicht
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den sehr eingeschrankten Bereich
des App. C anhand der Tropfchen-
groBe.

Grobe Statistiken belegen, dass die
Appendix-C-Envelopes die meteo-
rologischen Eisszenarien zu 99%
abdecken. Folglich liegen bis zu
1% der in Vereisungsbedingungen
verbrachten Flugzeiten auBerhalb
der Zertifizierungsbedingungen.
Das damit verbundene Restrisiko
erscheint zwar gering, ist aber mit
den hohen Sicherheitsstandards in
der Zivilluftfahrt nur schwer ver-
einbar.

Die oben genannten Zwischen-
fialle haben trotz der mangelhaf-
ten Zertifizierung bewirkt, dass
heutige Enteisungssysteme sowie
Betriebsverfahren iiberdacht, teil-
weise verbessert und Uberarbeitet
wurden. Ebenso wurden die Pilo-

ten in umfangreichen Schulungen
auf die weiterhin bestehenden Si-
cherheitsprobleme im Zusammen-
hang mit der Flugzeugvereisung
aufmerksam gemacht.

APPENDIZES O UND P SCHUIES-
SEN LUCKE

Zusatzlich hat der Gesetzgeber
nun die Licke zwischen Zertifizie-
rungsumweltbedingungen einer-
seits und den dartiber hinaus in
der Realitdt anzutreffenden Kon-
ditionen andererseits geschlossen:
Inzwischen wurden von der FAA
sowie EASA die neuen Appendizes
O und P ratifiziert.

Im Appendix O sind ,Supercooled
Large Droplets® bis hin zu Freezing
Drizzle (bis 22.000ft und -25°C)
sowie Freezing Rain (bis 12.000ft
und -13°C) enthalten. Fiir App. O

FLIGHT SAFETY _

sind auch Performance-Verluste
durch unvermeidbaren Eisansatz
zu berlicksichtigen.

Der Appendix P (glaciated und
mixed) berlcksichtigt fir Misch-
und reine Eiswolken Hohen bis FL
470 und Temperaturen bis -60°.

UNTERSCHIEDLICHE FAA- UND
EASA-ZERTIFIZIERUNGEN

Die sehr aufwendigen und Kkos-
tenintensiven Testverfahren zu
den Appendizes werden derzeit
erarbeitet. Da GroBraumflugzeuge
bisher nicht von eisbedingten Un-
fallen oder schweren Zwischenfal-
len betroffen waren, hat die FAA
zur Kostenersparnis eine Zerti-
fizierung gemdB App. O nur fir
Verkehrsflugzeuge mit reversiblen
Controls oder Abflugmasse unter
60 klbs vorgesehen.

Abb. 1 Fliigelprofil im Vereisungswindkanal nach Exposition mit unterkiihlten Wassertropfen
(Abdruck mit freundlicher Genehmigung des Instituts fiir Stromungsmechanik der TU Braunschweig)
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Die EASA hat sich diesem Vor-
gehen nicht angeschlossen. Ent-
sprechend kann in der EU ein
Verkehrsflugzeug auf Antrag un-
abhidngig von der Abflugmasse
fiir Appendix O oder Teilen davon
zertifiziert werden (z.B. nur fir
Freezing Drizzle aber nicht fir
Freezing Rain). Konsequenterwei-
se miussten Flugzeuge, die nicht
fiir App. O oder P zertifiziert sind,
in Zukunft zwingend von Luftrau-
men mit oben genannten Bedin-
gungen ausgeschlossen werden.
Diese Flugzeuge miissten dann
vermutlich mit Sensoren ausge-
stattet sein, mit denen Umgebun-
gen auBerhalb der App. C-Envelo-
pes zuverldssig erkannt werden
konnen.

Es wird noch einige Zeit dauern,
bis neue oder bereits im Betrieb
befindliche Flugzeugmuster nach
Appendix O und P getestet und
zertifiziert werden konnen. Bei
vorhandenen Flotten kann voraus-
sichtlich die Sicherheitsstatistik
die Zertifizierung vereinfachen.

Im EASA NPA 2015-07 finden sich
umfangreiche Informationen tiber
die Hohe des Risikos, wahrend ei-
nes Fluges in eine der verschiede-
nen Eisszenarien zu geraten. Mit
den Daten wurde eine konservati-
ve Zahl von 1,2 Millionen Fligen
bestimmt. Gibt es bei dieser An-
zahl von Fliigen keine signifikan-
ten Vereisungsvorfille flr ein be-
stehendes Muster oder dhnlichen
Nachfolger, kann auf ein Teil der
extrem aufwendigen und teuren
Testverfahren fir App. O verzich-
tet werden.

MIT  UNZULANGLICHKEITEN
RECHNEN

Dennoch ist davon auszugehen,
dass bei einer Vielzahl derzeit
betriebener Flotten Modifizierun-
gen von Betriebsverfahren, Li-
mitierungen und Schutzanlagen
erforderlich sein werden, die ei-

Scale:
Appraximately 50 times
actual size

Most of the time, super-cooled droplets
encountered in flight are not larger than
the ones in which airframe icing-
proteciion systems must be lested.
Sometimes, however, they actually are
much larger than the Appendix C micro-
scopic droplets; then flight crews may
become, in effect, unwilling test pilots.

Pencil Lead = 2 mm or = 2/25 inch

Chart Concept: Jan W. Steenblik Rendered By: Wiliam A. Ford
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Abb. 2 TropfchengroBe im Vergleich
(Quelle: Flight Safety Foundation June-September 1997. Inflight Icing

Certification vs. Reality)

nen sicheren Betrieb gemdB den
Erweiterungen von App. O und P
gewdhrleisten. Da das aber einige
Zeit in Anspruch nehmen wird,
ist damit zu rechnen, dass in den
ndchsten Jahren auch weiterhin
die Unzuldnglichkeiten der App-C-
Zertifizierung vorherrschen.

Dartiber hinaus ist zu beachten,
dass bei Definitionen der Envelo-
pes aller Appendizes auch zeit-
liche Limitierungen gelten. Eine
Zertifizierung nach App. C, O
und P bedeutet keineswegs, dass
Flugzeuge zeitlich unbeschrankt

und risikolos unter den entspre-
chenden Bedingungen betrieben
werden konnen.

Zusammen mit der Tatsache, dass
Enteisungsschutzanlagen  einen
Eisansatz (Leitwerke und innere
Bereiche der Tragfliche sind bei
vielen Mustern ungeschiitzt) nur
teilweise verhindern, fiihrt das zu
der wichtigsten Empfehlung: Der
Flug in Vereisungsbedingungen
ist auch bei zertifizierten Mustern
moglichst zu vermeiden oder zu-
mindest zeitlich zu beschranken.
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KATASTROPHENHILFE IN
PAPUA NEUGUINEA

MISSION AVIATION FELLOWHIP (MAF)

VON SEBASTIAN KURZ

In den frithen Morgenstunden
des 26. Februars wurden wir
von einem massiven Erdbeben
regelrecht aus dem Bett gewor-
fen.

Das Hochland Neuguineas liegt
Uber dem sogenannten ‘Ring of
Fire’, einer Gegend mit sehr in-
tensiver geologischer Aktivitat.
Dies hat zur Folge, dass wir mit
Erdbeben generell sehr vertraut
sind. Dieses Erdbeben war jedoch
von einer anderen Art. Mit einer
Starke von 7.5 auf der Richterska-
la war diese Naturkatastrophe bei
weitem das Schlimmste, was wir je
erlebt haben. Es gab im Hochland
massive Schdden, ganze Taler wur-
den zugeschiittet, was dazu fiihrte,
dass zahlreiche Menschen nun iso-

liert sind. Seither gibt die Erde hier
keine Ruhe. Es gab bereits etliche
Nachbeben. Die Zahl der Opfer
steigt stetig und nach dem letzten
starken Beben (6.7 Magnitute), am
6. Mérz, spricht man von {iber 150
Toten.

Um den schwerverletzten und iso-
lierten Menschen zu helfen, setzt
sich Mission Aviation Fellowship
(MAF) vor Ort ein. Die Katastro-
phenhilfe von MAF International
(Desaster Response Team) verfiigt
Uber langjahrige Erfahrung mit
der Koordination von HilfsmaB-
nahmen bei vergleichbaren Natur-
katastrophen (Banda Aceh, Haiti,
Nepal, etc). Geschultes Personal

befindet sich hier vor Ort und MAF
Papua Neuguinea ist leitend bei

der Durchfiihrung und Koordinati-
on von HilfsmaBnahmen beteiligt.
Im ersten Schritt wurden mit Hilfe
von Evaluierungsfligen Krisen-
herde lokalisiert, um anschlieBend
dringend benotigte Hilfsglter in
die verschiedenen Dschungeldor-
fer zu fliegen. Zahlreiche Schwer-
verletzte wurden bereits von uns
evakuiert und in die umliegenden
Krankenhduser gebracht. Die Hilfe
aus der Luft kommt nicht nur von
MAF. Auch kommerzielle Luft-
fahrtunternehmen haben sich nun
dazu bereit erkldart zu helfen. So
versuchen wir gemeinsam der Not
hier zu begegnen und den von der
AuBenwelt isolierten Menschen
die dringend bendtigte medizini-
sche Hilfe und Hilfsgtiter zu brin-
gen.
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EINFUHRUNG EINER
BRUCKENTEILZEIT"

DAS ANDERT SICH AB 2019

VON VC-RECHTSABTEILUNG
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Ob fiir die Kinderbetreuung,
die Pflege von Angehorigen
oder etwas anderes. Der Anteil
der Arbeitnehmerinnen und
Arbeitnehmer, die in Teilzeit
arbeiten, ist in den letzten Jah-
ren gestiegen. Doch nicht alle
wollen Thre Arbeitszeiten auf
Dauer verkiirzen, sondern nur
fiir eine bestimmte Zeit.

Erst Vollzeit, dann in Teilzeit und
spater wieder zurlick in Vollzeit?
Ab dem 1. Januar 2019 soll es
mit der neuen Brilckenteilzeit
einfacher werden, die eigenen Ar-
beitszeiten passender zum Leben
zu gestalten. Das Bundeskabinett
hat am 13.6.2018 dem Gesetzent-
wurf zur Weiterentwicklung des
Teilzeitrechts und zur Einfiihrung
einer Briickenteilzeit zugestimmt.
Der Entwurf sieht vor, dass das
Teilzeit- und Befristungsgesetz
(TzBfG) um einen Rechtsanspruch
auf zeitlich begrenzte Teilzeit er-
gdnzt wird. Dieser Anspruch fihrt
dazu, dass Arbeitnehmerinnen
und Arbeitnehmer nach einer Teil-
zeitphase nicht in der "Teilzeitfal-
le" stecken bleiben, sondern wie-
der zu ihrer vorherigen Arbeitszeit
(Vollzeit oder Teilzeit) zurtickkeh-
ren konnen.

Wer in Teilzeit arbeiten und
entsprechend seine Arbeitszeit
verkiirzen will, kann dies per
Rechtsanspruch einfordern. Wer
die Arbeitszeit wieder auf eine

Vollzeitstelle aufstocken will, muss
kinftig nicht mehr nur auf Bertick-
sichtigungsanspriiche des Arbeit-
gebers hoffen.

Bislang besteht kein gesetzlicher
Anspruch auf Ruckkehr zur ur-
spriinglichen Arbeitszeit. Nach § 9
TzBfG haben Arbeitnehmerinnen
und Arbeitnehmer in Teilzeitar-
beit, die dem Arbeitgeber ihren
Wunsch nach Verldngerung der
Arbeitszeit angezeigt haben, un-
ter bestimmten Voraussetzungen
lediglich einen Anspruch auf be-
vorzugte Berlicksichtigung bei der
Besetzung eines entsprechenden
freien Arbeitsplatzes. Arbeitgeber
konnen dies jedoch aus dringen-
den betrieblichen Griinden ableh-
nen.

Dass Arbeitgeber die Durchset-
zung des Anspruchs ablehnen
konnen, wird auch durch die neu-
en Regelungen moglich sein. Der
Arbeitgeber kann eine befristete
Teilzeit ablehnen, wenn diese ein
Jahr unter- oder fiinf Jahre tiber-
schreitet.

Die  Anspruchsvoraussetzungen
und das Verfahren der Antragstel-
lung entsprechen weitgehend den
Regelungen fiir den Anspruch auf
zeitlich unbegrenzte Teilzeitarbeit.
Fir bestehende Teilzeitarbeitsver-
héltnisse wird die Realisierung der
Arbeitszeitwiinsche dadurch er-
leichtert, dass in Bezug auf Arbeit-

nehmerinnen und Arbeitnehmer
in Teilzeitarbeit, die dem Arbeit-
geber ihren Wunsch nach Verldn-
gerung der Arbeitszeit anzeigen,
die Darlegungs- und Beweislast in
starkerem MaBe auf den Arbeitge-
ber tibertragen wird.

Weiterhin wird klargestellt, dass
der Arbeitgeber den Wunsch nach
einer Anderung der Dauer und/
oder Lage der bestehenden ver-
traglichen  Arbeitszeit erortern
muss.

Diese Pflicht gilt unabhdngig vom
Umfang der Arbeitszeit und von
der Anzahl der beim Arbeitgeber
Beschiftigten. Die Arbeitnehmerin
oder der Arbeitnehmer kann ein
Mitglied der Arbeitnehmervertre-
tungen zur Unterstiitzung oder
Vermittlung  hinzuziehen. Au-
Berdem hat der Arbeitgeber die
Arbeitnehmervertretungen  liber
angezeigte Arbeitszeitwiinsche zu
informieren.

Als Briickenteilzeit wird die Neure-
gelung deshalb bezeichnet, da sie
»eine Briicke von der Teilzeit in die
Vollzeit bauen soll, damit die Ar-
beit zum Leben passt*.

Quelle: Pressemitteilung des Bun-
desministeriums fiir Arbeit und So-
ziales vom 13.06.2018.
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Voraussetzungen fiir die neue Briickenteilzeit sind:

e Der Arbeitgeber beschiftigt in der Regel mehr als 45 Arbeitnehmerinnen und
Arbeitnehmer.

e Das Arbeitsverhdltnis besteht langer als sechs Monate.

e Die Arbeitnehmerin oder der Arbeitnehmer stellt beim Arbeitgeber einen Antrag, die ver-
traglich vereinbarte Arbeitszeit (Vollzeit- oder bisherige Teilzeitarbeit) fiir einen bestimm-
ten Zeitraum, der zwischen einem und funf Jahren liegt, zu verringern.

* Es missen keine bestimmten Griinde (z.B. Kindererziehung, Pflege) vorliegen.

e Der Antrag auf Verringerung der Arbeitszeit einschlieBlich des Zeitraums der
Verringerung sowie des Wunsches der Verteilung der Arbeitszeit ist mindestens drei Mo-
nate vor der gewiinschten Verringerung der Arbeitszeit in Textform zu stellen.

* Es stehen keine betrieblichen Griinde, die die Organisation, den Arbeitsablauf oder die
Sicherheit im Betrieb wesentlich beeintrachtigen, entgegen.

© Shutterstock / arfa adams
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SO WAR DAS SOMMERFEST
DER VEREINIGUNG COCKPIT
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Traumhaft mediterranes Wet-
ter machte 2018 aus dem
Sommerfest der Vereinigung
Cockpit das reinste Hochsom-
merfest. Bei rund 30 Grad
konnte im Park des Kempinski
Hotels Frankfurt Gravenbruch
bis tief in die Nacht gefeiert
werden, im Schoppenhof des
Hotels ging die Party bis in den
Morgen bei noch immer knapp
20 Grad.

Um 16 Uhr sah es kurzfristig so
aus, als ob doch auf die innenlie-
gende  Schlechtwetteralternative
umgeplant werden miusste. Der
Himmel verdunkelte sich stark,
die Boenwalze kiindigte mit um-
fallenden Gldsern auf den Tischen
das herannahende Gewitter an. Di-
rekt darauf begann der Regen.

Fir knapp 150 eingedeckte Plétze
im Freien auf den Terrassen und
im Park des Hotels kam jede Hilfe
7u spét. Fazit waren ca. 60 zerbro-
chene Weingldser, eine vollkom-
men demolierte Tischdekoration
und jede Menge nasses und dre-
ckiges Geschirr.

Ein riesengroBes Lob an das Ser-
viceteam vom Kempinski Hotel!
Kaum horte der Regen auf, wur-
den in Windeseile die Glassplitter
von der Wiese entfernt, die Terras-
sen gekehrt und gewischt sowie
alle Tische komplett abgedeckt,
getrocknet und wieder neu einge-
deckt. Keine 30 Minuten danach
sah es aus, als ob es niemals ge-
regnet hitte, plnktlich um 18:30
Uhr stromten die Géaste in den
Park und genossen den Empfang
bei strahlendem Sonnenschein.

Mit der Erdffnung des Biifetts

durch VC-Prasident Martin Locher
ging die Feier dann richtig los, die
Band Dainty spielte ab 20:30 Uhr
mit nur einer kurzen Pause nahe-
zu durch, bis um ein Uhr nachts.
Das Sommerfest war durchaus
gelungen und einer Wiederholung
wert.

Erstmalig in diesem Jahr hatten
wir mittels der Agentur Lottchen
Events eine Kinderbetreuung an-
geboten. Am Abend kimmerten
sich vier ausgebildete Kinderbe-
treuerinnen um knapp 30 Kinder.
Es wurde Papierfliegerweit- und
Zielwurf gespielt, Pappflugzeuge
gebastelt, gemalt und vieles mehr.
Ein gemeinsames Abendessen
stand natiirlich ebenfalls an den
Tischen der ,Lottchen Airways®
auf dem Programm. Am ndchsten
Morgen wurden noch Flugzeugta-
toos angeboten und natiirlich jede
Menge weitere Spiele, so dass die
Eltern in Ruhe ausschlafen, friih-
stlicken oder ihre Sachen packen
konnten.

Apropos Wiederholung! Da im
ndchsten Jahr auch das 50-jdh-
rige Jubildaum der Vereinigung
Cockpit ansteht - die Eintragung

ins Vereinsregister erfolgte am
20.05.1969 - wird das Sommerfest
2019 eher zu einem Friihlingsfest.

Merken Sie sich das Datum! Das
nachste Sommerfest wird am
Samstag, den 25. Mai 2019 statt-
finden!

Eine Anderung kénnen wir Thnen
hier bereits jetzt mitteilen: Wir wa-
ren mit dem Service im Kempinski
Hotel Frankfurt Gravenbruch sehr
zufrieden, leider stellt das Ma-
nagement des Hotels aber kurz-
fristigen Gewinn iber langfristige
Kundenbindung. Diese Einstellung
des Hotels, diverse Reibereien und
Nachverhandlungen durch das
Hotel machten es uns unmoglich.
weiterhin mit ihnen zusammen zu
arbeiten.

Aus diesem Grund haben wir
bereits frith im Jahr 2018 mit
der Suche nach neuen Locations
begonnen. Wir haben aktuell
mehrere alternative Anbieter im
Rhein-Main-Gebiet, mit denen wir
Verhandlungen fiithren. Wir freuen
uns, IThnen mit der nachsten Aus-
gabe der VC-Info ndhere Details
mitteilen zu konnen.
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TERMINRUCKBLICK APRIL BIS JUNI 2018 -
EIN PAAR HIGHLIGHTS ;

Die vollstandige Liste all unserer wahrgenommenen Termine sowie der Abgesandten finden Sie auf unserer Homepage

im geschltzten Bereich unter Mitglieder -> Termine & Seminare -> Terminrtckblicke
g o s i g

17-20.6.2018

RMT 0296 (Peter Rix)

Die RMT 0296 (RMT-Rule Making Task) bearbeitet die Umsetzung der Einfiihrung neuer [CAO-Verfahren im Bereich ,Conta-
minated Runway Operation® in europdisches Recht. Hierbei werden IR Implementing Rules sowie AMC (Acceptable Means of
Compliance) und GM (Guidance Material) erstellt, welche dann von den Mitgliedsstaaten angewandt werden.

Peter Rix (CPT A 340 DLH, VC AG ATS) nimmt hier als Vertreter von ECA teil.

Auf fachlicher Ebene geht es zum GroBteil um Performance-Berechnung, aber auch um Trainingsinhalte und andere Aspekte
der Einfthrung/Umstellung.

EASA wird die Ergebnisse an die Kommission weiterleiten (IR) bzw. veroffentlichen (AMC/GM). Diese RMT arbeitet eng ver-
zahnt mit anderen RMTs zu diesem Thema, zum Beispiel 0704, die sich um die bodenseitigen Aspekte klimmert.

05.6.2018

DACH Pressemeeting (Janis Schmitt)

Am 05.06.2018 trafen sich die Pressesprecher der VC, ACA und Aeropers bei der ACA in Osterreich. Ziel war es, durch den
Austausch tber die jeweils eigene Pressearbeit voneinander zu lernen und die Verbesserung der gemeinsamen Kommunika-
tion untereinander und nach auBen zu besprechen. So formulieren wir nun einheitlich gemeinsame Positionen zu tbergrei-
fenden Themen, wie Wetlease, oder Fatigue.

Landeriibergreifende Zusammenarbeit ist nicht nur im Tarifbereich wichtig geworden. Genauso wie wir in tiberregionalen
Tarifkommissionen, wie der Eurowings-Group-TK oder bei Ryanair, zusammenarbeiten, wollen wir das auch in der Offentlich-
keitsarbeit umsetzen. In regelméaBigen Treffen arbeiten wir daran, Themen geschlossen nach auBen zu tragen, um unsere
gemeinsamen Interessen in einem globalisierten Markt moglichst wirksam durchzusetzen.

i i L - A,
Thomas Steffen (Aeropers), Astrid Schwarzwald
(ACA) und Janis Schmitt (VC) v.L.n.r.
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DIE WOCHE DER TAUSEND FRAGEN

ERFAHRUNGSBERICHT ZUM VC-FUHRUNGS-SEMINAR ,SICHERHEITSRELEVANTES FUH-
RUNGSVERHALTEN FUR COCKPITBESATZUNGEN" IM APRIL AUF DER SATTELBERGALM

Ralf Nitsche
AG Qualification &
Training

agquat@vcockpitde
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,Da bin ich also: Nach drei Jahren
Uberlegen und einigen sehr positi-
ven Feedbacks von Kollegen, sitze
ich mit elf weiteren Kollegen auf der
Sattelbergalm. Es ist eine gemischte
Runde, jeder kommt wahrscheinlich
mit seinen eigenen Vorstellungen
und Erwartungen, vielleicht aber
auch nicht - so wie ich.

Zu Hause und im Beruf sehr einge-
spannt, habe ich keine Zeit mir aus-
zumalen, was mich in dieser Woche
erwarten soll.

Was die Tage folgt, ist wohl mein bis-
her tiefgriindigstes Seminar:

Ich soll meine wichtigste Frage fiir
die Woche formulieren, was beschdf-
tigt mich im Hinblick auf das Thema
des Bildungsurlaubs am meisten?
Um diese Frage (und die der ande-
ren) drehen sich die ndchsten Tage.
Egal, ob bei der Gruppenarbeit, bei
Spielen, aber auch in der Freizeit
finden wir uns in Diskussionen zum
Thema wieder. Manchmal muss
ich meine Komfortzone verlassen,

manchmal muss ich nur zuhoren
und manchmal diskutieren wir auf
dem Mehrbettzimmer noch bis in
den Morgen hinein.

Es ist eine sehr intensive Woche.
Eine Frage bedingt gleich noch eine
andere. Oder mehr. Die beiden fan-
tastischen Leiter Dagmar und Ger-
hard begleiten uns die Tage souve-
rin, geben uns Hinweise und stellen
Tools vor, so dass am Ende jeder fiir
sich selbst oder mit Hilfe der Gruppe
seine Fragen beantworten kann. Ich

kann mit diesem Wissen direkt noch
ein Dutzend anderer Situationen in
meinem Leben beleuchten und ana-
lysieren und habe einen Aha-Effekt
nach dem anderen.

Als es am letzten Tag wieder von der
Sattelbergalm runter geht und wir uns
alle verabschieden, habe ich den Ein-
druck, es sind besondere Verbindun-
gen entstanden.

Danke, Dagmar und Gerhard!“

Ein Teilnehmer

-©D. Reuter

SICHERHEITSRELEVANTES FUHRUNGSVERHALTEN FUR COCKPITBESATZUNGEN

JETZT AUCH BEI IFALPA

Knapp 200 interessierte Kolleginnen und Kollegen haben seit der ersten Auflage des Seminars im Jahr 2004
am Training teilgenommen. Dartiber hinaus auch rund 400 Flugzeugfiihrer und -fiihrerinnen im Rahmen
der Command-Ausbildung ihrer Airline. Das Feedback ist sehr positiv, da fiir die Fiihrung relevante Themen
und Techniken intensiv und unter Berticksichtigung der Individualitit der Teilnehmer besprochen und trai-

niert werden konnen.

Nun hat das Seminar auch eine internationale Anerkennung erfahren, da es bei der IFALPA Professional
Development Campaign 2018 den Zuschlag erhalten hat. Es ist somit das erste Trainingsseminar dieser
Campaign und wird ab Herbst unter dem Titel ,Safety Relevant Leadership for Flight Deck Crews* auf Eng-

lisch fir die Kolleginnen und Kollegen innerhalb der [FALPA angeboten.

Die nédchste Veranstaltung in deutscher Sprache findet vom 6. bis 10. Mai 2019 statt.
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VC-SUPPORT-LINE

+49 (0)69 6959 76 222

ANTISKID-TEAM CISM-TEAM

VC-KONFLIKTKOMMISSION

LUFTHANSA VERTRAUENSTEAM
COCKPIT

FLUGUNTAUGLICH?
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o Lt

Wir trauern mit den Hinterbliebenen unserer Mitglieder
Helmut Beck Charl Du Toit
*18.06.1939 *04.06.1946
T 18.07.2018 1 04.05.2018
Er flog als Kapitin bei der Lufthansa. Helmut Beck Er war Kapitin bei der Condor.
gehoérte der VC seit 1970 an. Charl Du Toit wurde 1991 Mitglied der VC.
Wir bedanken uns fiir 48 Jahre Mitgliedschaft. Wir bedanken uns fiir 27 Jahre Mitgliedschaft.
Wolf Rauschan Walter Rockenschaub
*04.06.1938 *19.07.1944
107.08.2018 T25.05.2018
Wolf Rauschan flog als First Officer fiir die Lufthansa Er flog als Kapitin bei der Lufthansa. Walter Rocken-
und gehorte der VC seit 1969 an. schaub gehérte der VC seit 1970 an.
Wir bedanken uns fiir 49 Jahre Mitgliedschaft. Wir bedanken uns fiir 48 Jahre Mitgliedschaft.
Joe Weil3
*29.04.1935
1 18.06.2018
Joe Weil3 flog als Kapitin fiir die Lufthansa und gehorte
der VC seit 1969 an.
Wir bedanken uns fiir 49 Jahre Mitgliedschaft.
Wir werden ihnen ein ehrendes Andenken bewahren.

Alle VC-Mitglieder haben die Moglichkeit, an dieser Stelle kostenfrei eine Kleinanzeige zu schalten. Den Text
(max. 600 Zeichen) bitte unter Angabe des Namens und der Mitgliedsnummer an folgende Adresse senden:
presse@vcockpit.de

Recovery from unusual attitude, spatial diso-
rientation, high-G manoever, den Anflug des
legenddren Space Shuttle am Kennedy Space
Center nachempfinden, oder auch alles zusam-
men!

Mit der weltweit einzigen noch operierenden
Flotte von F104 Starfighter konnen Sie als
Pilot ein einzigartiges Flugtraining erleben.
Neugierig? Dann mal www.starfighters.net
aufsuchen!  Hintergrundinfo,  Gruppenrei-
se gibt es von VC-Mitglied Detlef Stark. Fir
einen telefonischen Termin bitte E-Mail an:
detlef@starfighters.net
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VC-SEMINARANGEBOT

47. RETIREMENT-SEMINAR
30. OKTOBER 2018, 10:00 UHR - CA. 15:30 UHR

Ort: V/C-Geschaftsstelle Kontakt und Vereinigung Cockpit, Sekretariat Flight Safety,
Preis: Fur VC-Mitglieder kostenlos, kleiner Imbiss inkl.  Anmeldung: Karin Werner, werner@vcockpit.de

SICHERHEIT - FUHRUNG - HUMAN FACTORS
VC-Human Factors-Training - eine praxisnahe CRM-Vertiefung

Die Vereinigung Cockpit bietet das Bildungsurlaubs-
seminar ,Sicherheitsrelevantes Flhrungsverhalten fur

Anmeldeschluss: 15, April 2019 Cockpitbesatzungen” als Basis- und Refresherseminar
ort: Sattelbergalm Osterreich an. Die Weiterbildung bietet allen interessierten Pilo-
Teilnehmerzahl: 10-14 Personen ten und Pilotinnen eine praxisorientierte und intensive

Schulung zur Verbesserung des Flihrungs- und Kommu-
nikationsverhaltens innerhalb und auBerhalb des Cock-
pits. Besonderes Augenmerk wird dabei auf die Vorbe-

Aus dem Inhalt:

*  Flugsicherheit gewadhrleisten durch kompetentes Flihren reitung fur das richtige Verhalten in Krisen gelegt.
e Personliche Starke entwickeln Das mehrfach durchgefihrte Training wurde in den
e Zielorientiertes Kommunizieren vergangenen Jahren laufend durch Evaluationen ver-
e Verbesserung der personlichen Uberzeugungskraft bessert und wird von Flugkapitan Ralf Nitsche, Mit-
e Umgang mit aggressivem Verhalten glied der VC-AG QUAT, betreut. Diese Veranstaltung
e Aufbau naturlicher Autoritat wird von der VC als genehmigtem Trager fur die
e Konflikt/Team: Konfliktfahigkeit und emotionale Kompetenz Durchflhrung von BildungsmaBnahmen empfohlen.
e Teambildung und Teamfuhrung Das Seminar ist als Bildungsurlaub anerkannt..
Teilnehmerstimmen:

»----ein Training aller Sinne mit einem hervorragenden Konzept....“ .

»---€IN Seminar, das fiir jeden Moment im Alltag niitzlich ist - im und aufierhalb des Cockpits ....“ CONSTANTINUS

,Alle CRM-Seminare, die ich bisher besucht hatte, haben mich nie richtig befriedigt und beruflich
bereichert. Eures war das erste, von dem selbst ich (14.000FHrs) noch intensiv profitieren konnte
und viel gelernt habe. Hier war die Zeit nicht zu knapp und hier haben Inhalte und Engagement St STAATSPREIS
des Seminars und seiner Moderatoren den Riesenunterschied gemacht. Es wdre wirklich zu wiin- = =
schen, dass alle Berufspiloten hieran teilnehmen wiirden: Kompromissloses Training. Hochste CONSULTING
Qualitdt. Ein grofer Beitrag zur Verbesserung der Flugsicherheit!“

Mit dem Konzept ,Sicher-
heitsrelevantes  FUhrungs-
verhalten” erhielt emotions-
Zlead eine Platzierung unter
den ersten sechs des oster-
reichischen Staatspreises fur
Unternehmensberater ,Con-
stantinus” in der Kategorie
Personal & Training

Informationen: Flugkapitan Ralf Nitsche, ralf.nitsche@vcockpit.de
Vereinigung Cockpit, Sekretariat Flight Safety,
Karin Werner, werner@vcockpit.de

Anmeldung: emotions2lead, Mils (Osterreich),
Mobil +43 676 31 35143
office@emotions2lead.com
www.emotionsZlead.com
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Anzeigen

PILOTENE

DR. ANDREA GHIRARDINI

STEUERBERATERIN

Steuerberatung und Steuergestaltung
Deutsches und internationales Steuerrecht
Beratung bei Investitionsentscheidungen

Spezialisierung auf
fliegendes Personal

Termine an den Flughédfen Miinchen und Frankfurt

Bavariaring 26 - 80336 Miinchen
Tel. + 49 89 38 666 320 - Fax + 49 89 38 666 321
Mobil + 49 151 191 888 77
kanzlei@ghirardini.de « www.ghirardini.de

TARIFE BRAUCHT IHR BABY

VON PILOTEN FUR PILOTEN WIRKLIGH EINE“ TAHIF
MIT ZAHNERSATZ2?

CONTACT NOW!

IO
IO

DIE KRANKENVERSICHERUNG FUR PILOTEN.



easy
dutyplan

www.easydutyplan.com

Steuern sparen so einfach:
v/ Flugbuch oder Dienstpléane hochladen.

v’ Auswertung aller steuerrelevanten

Absetzungsmoglichkeiten herunterladen.

v/ Geld zurlickbekommen. Zeit sparen.

JETZT AUCH ALS KOMPLETTPAKET: :
FLUGBUCH, DIENSTPLANAUSWERTUNG UND STEUERERKLARUNG.
[ Block

Anzeigen

Assekuranzmakler Hagemann & Charles GmbH

Sachsenring 43 - 47; 50677 Kéln
Telefon: +49 221 336 04-27
Telefax: +49 221 336 04-44

E-Mail info@ahc-assekuranz.de
www.ahc-assekuranz.de
www.loss-of-licence24.de

Geschaftsfuhrer: Michael J. Charles

in Kooperation mit:
JURKOWITSCH GMBH
VERSICHERUNGSMAKLER

OP 3 /1.St./TOP 145 A-1300 Flughafen Wien
Tel. +43 1 713 36 74 Fax +43 1 7133674 DW9
office@jurkowitsch.eu  www.jurkowitsch.eu

Geschaftsfuhrer: Johannes Jurkowitsch

- Flugdienstuntauglich -
ich doch nicht!

Bei Albatros profitieren Piloten von speziellen
Konzepten zur Absicherung der Flugdienst-
untaugliohkeit (FU), die optimal auf ihre speziellen
Bedirfnisse zugeschnitten sind.

www.albatros.de

= Ein Unternehmen der Lufthansa Group
Like us
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REDAKTIONSSCHLUSS

fiir die VC-Info-Ausgabe 4/2018 ist der 29. Oktober 2018

IHR WEG IN DI€ VC

VEREINIGUNG
w COCKPIT

VEREINIGUNG
COCKPIT

Flughafen

UNSERE PARTNER-ORGANISATIONEN

IFALPA - International Federation of Air Line Pilots’ Associations
24h-Notfall-Dienst/24 Hour Emergency Response Service: + 44 (0) 1202 653 110

www.IFALPA.org

ECA - European Cockpit Association

www.eurocockpit.be
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Vereinigung Cockpit e.V.
Main Airport Center (MAC)
Unterschweinstiege 10
60549 Frankfurt

Tel.: +49(0)69 /6959 76 -0
Fax: +49 (0)69 / 69 59 76 - 150
E-Mail: office@vcockpit.de

Web: www.VCockpit.de
Postbank Frankfurt a.M.

IBAN DE 38500100600310321606
BIC PBNKDEFFXXX

Frankfurter Sparkasse
IBAN DE 48500502010200007360
BIC HELADEF1822
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MITGLIEDER WERBEN MITGLIEDER

Kopi , Per F die 069 / 69 59 76 - 150 H 1 - H 1
T R Sie sind schon VC-Mitglied? Dann
muss diese Seite in die Hande

An , von Kolleginnen und Kollegen, die
Vereinigung Cockpit e.V. . i Al
Main Airport Center (MAC) noch nicht so weit sind!

Unterschweinstiege 10

60549 Frankfurt Sie wollen iiberzeugen - das geht oft nicht von
jetzt auf gleich. In der VC-Info steht, was wir leis-
ten - damit wir selbstbewusst und tiberzeugend
auftreten konnen.

ANTRAG ZUR AUFNAHME IN DIE VEREINIGUNG COCKPIT

IBAN/BIC (bei Lastschrifteinzug)

Zur Festlegung des Mitgliedsbeitrages schicken Angestellte eines deutschen Flugbetriebes bitte unbedingt eine Kopie ihrer
Gehaltsabrechnung vom Monat September mit! Berufseinsteiger und Wiedereinsteiger, deren Beschéftigungsverhiltnis erst
nach September begonnen hat, legen diesem Formular eine aktuelle Gehaltsabrechnung bei. Flugschiiler weisen iiber eine
Bescheinigung der Verkehrsfliegerschule, den Zeitraum ihrer Ausbildungszeit nach!

Ich erkldre meinen Beitritt zur Vereinigung Cockpit und erkenne die Beitragsordnung an.

Ort/ Datum Unterschrift

Hinweis zum Datenschutz:

Die mit diesem Beitrittsformular erhobenen personenbezogenen Daten, deren Anderungen und Ergénzungen werden aus-
schlieBlich gem. § 28 Abs. 9 Bundesdatenschutzgesetz (BDSG) erhoben, verarbeitet und genutzt. Sie dienen dem Zweck der
Begriindung und Verwaltung lhrer Mitgliedschaft. Eine Datenweitergabe an Dritte erfolgt ausschlieBlich im Rahmen dieser
Zweckbestimmung und sofern und soweit diese von der Vereinigung Cockpit erméchtigt oder beauftragt worden sind und auf
das Bundesdatenschutzgesetz verpflichtet wurden. Ergidnzend gelten die Regelungen des Bundesdatenschutzgesetzes in der
jeweiligen Fassung.
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VC-FLUGHAFENCHECK

Alle Testergebnisse finden el

Sie auch auf der Website % I
www.vc-flughafencheck.de™ |
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