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Cockpit Perspektive

Der neue VC Podcast

In unserem Podcast Cockpit Perspektive erfahrt Thr regelméBig, was
sich in der Vereinigung Cockpit tut: Die Vorstdnde berichten von ihren
aktuellen Projekten und die Piloten, die sich im Verband engagieren,
kommen hier mit ihren vielfdltigen Themen zu Wort.

Die Folgen findet Thr unter:
https://www.vcockpit.de/presse/podcasts.html
oder auf den gingigen Podcast-Plattformen

Meldet Euch bei uns, wenn Thr Fragen oder Anregungen habt!
Ihr erreicht uns unter podcast@vcockpit.de

© Andreas Tittelbach
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Editorial

Der Sommer neigt sich dem Ende zu, doch das arbeitsreiche Jahr ist noch
nicht vorbei. Nach Monaten, in denen Dienstpldne bis an die gesetzlichen
Limits geplant wurden und Ruhezeiten an der Grenze dessen, was erlaubt ist,
zeigt nun eine Studie, wie sich die erhohte Belastung auf die europdischen
Piloten auswirkte - mit teils erschreckenden Erkenntnissen, die auf erhebli-
che Mdngel im Sicherheitssystem hinweisen.

Die Studie des Beratungsunternehmens Baines-Simmons, die vom Europai-
schen Pilotenverband ECA beauftragt wurde, legt problematische Zustande
offen: Sekundenschlaf im Cockpit, unzureichende Ruhemoglichkeiten gegen
kumulative Ermiidung und die Ausdehnung der Flugdienstzeiten iiber das
gesetzliche Maximum hinaus.

Die Mudigkeit in den Cockpits hat den Ergebnissen zufolge bereits vor der
sommerlichen Hochsaison zugenommen. Drei von vier Piloten erlebten in den
vier Wochen vor der Umfrage mindestens einen Sekundenschlaf wahrend des
Flugbetriebs - ein Viertel berichtet sogar von fiinf oder mehr Sekundenschlaf-
situationen. Darliber hinaus berichten 73 Prozent, dass sie sich zwischen
ihren Flugdiensten nicht ausreichend von Miidigkeit erholen konnten.

Der Bericht zeigt auch einen besorgniserregenden Trend bei der Verldn-

gerung von Flugdienstzeiten. Fast jeder flinfte Pilot nutzte Commander's

Discretion innerhalb der vier Wochen vor der Umfrage zweimal oder ofter.

Dartiiber hinaus duBerten mehr als 60 Prozent der Befragten in unterschiedli-

chem MaBe Bedenken hinsichtlich méglicher negativer Konsequenzen, wenn

sie sich weigern wiirden, einen Flugdienst per Kommandantenentscheid zu Stefan Herth

verlingern. Prasident Vereinigung Cockpit

Nur 11 Prozent der Piloten gaben an, dass ihre Fluggesellschaft aufgrund

von Miidigkeitsberichten betriebliche Anderungen zur Verbesserung der Sicherheit vorgenommen hat. Nur 13 Prozent wihlten "das
Unternehmen kommuniziert gut mit der Besatzung iber Midigkeitsberichte" und nur 12 Prozent gaben an, dass sie dem Meldesys-
tem ihrer Fluggesellschaft vertrauen.

©Vereinigung Cockpit e.V.

Der Bericht zeigt klar und deutlich, dass die Belastungen der Pilotinnen und Piloten in Spitzenzeiten oftmals {iber das sicherheitsver-
tragliche MaB hinaus gehen. Sekundenschlaf und totale Erschopfung darf es im Cockpit nicht geben. Gesetzliche Limits diirfen keine
ZielgroBen fiir die Planungen der Flugbetriebe sein. Das miissen Politik und Behorden mit entsprechender Regulierung sicherstellen.

Die Sicherheitsrisiken, die durch Midigkeit entstehen kénnen, werden von den europdischen Fluggesellschaften noch nicht ernst
genug genommen. Sowohl das Risikomanagement der Airlines als auch die Uberwachung durch die Behérden miissen noch deutlich
verbessert werden. Und dass, obwohl die europdische Flugsicherheitsbehorde EASA im Frithjahr diesen Jahres darauf hingewiesen
hatte, dass das fliegende Personal in diesem Sommer erhebliche Belastungen zu erwarten hitte und die Fluggesellschaften dazu
aufgefordert hat, mitigierende MaBnahmen zu ergreifen. Die Ergebnisse der europdischen Studien weisen jedoch auf eine andere
Realitat hin.

Bisher werden diese Probleme noch zu sehr im Kreis von Gewerkschaften, Personalvertretern oder Betriebsraten und Unternehmen
diskutiert und sind in der Offentlichkeit zu wenig bekannt. Wie groB das Bediirfnis von Flugreisenden sowie der Offentlichkeit ins-

gesamt ist, dass sie adressiert werden, haben wir in den letzten Wochen an den zahlreichen Nachfragen und an der umfangreichen

medialen Berichterstattung als Reaktion auf unsere Veroffentlichung der Studie erlebt.

Umso wichtiger ist es, dass ihr das Thema ernst nehmt und alle Reporting-Moglichkeiten nutzt, damit die Probleme bekannt werden
und angegangen werden konnen.

Euer
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Kurznachrichten

Kanzler Scholz in FRA

Gewerkschaften und Beschéftigte am Flughafen Frankfurt treffen auf Kanzler Scholz

Hendrik Rybicki
Referent Politik und Kommunikation
Vereinigung Cockpit

Sozialdumping durch internationale Arbeitnehmeriiberlas-
sung und Wettbewerbsverzerrung durch einseitig belas-
tende KlimaschutzmaBnahmen in der EU - Das waren zwei
der wichtigsten Themen, die die Vereinigung Cockpit beim
Besuch von Bundeskanzler Olaf Scholz und Innenministerin
Nancy Faeser am Frankfurter Flughafen angesprochen hat.

Am 11. August waren die beiden Spitzenpolitiker am Frank-
furt Airport zu Gast, um sich mit Beschaftigten im Luftver-
kehr und Gewerkschaftsvertretern unter anderem von Kom-
ba, VC und UFO auszutauschen. Federfiihrend arrangiert
wurde das Treffen von den Kolleginnen und Kollegen der
Komba, die am Flughafen unter anderem das Sicherheitsper-
sonal vertritt und genau wie die VC Mitglied im dbb ist.

Scholz und Faeser besichtigten vor dem Gespréch bei ihrem
Rundgang mit einer Delegation am Airport die neueste
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Generation von Sicherheitsscannern. Auch VC-Prasident
Stefan Herth begleitete die beiden. Beim Austausch mit den
Luftverkehrs-Beschdftigten waren dartber hinaus Maria-
Pascaline Murtha, Vorstandin Internationales, Bastian Roet,
Generalsekretédr, Anke Fleckenstein, Referentin Verbands-
kommunikation, sowie Hendrik Rybicki, Referent Politik
und Kommunikation fiir die VC dabei.

Dem Bundeskanzler waren viele der angesprochenen Pro-
bleme und Herausforderungen flir unsere Branche und die
Beschiftigten bewusst, so auch die Frage nach der poten-
ziellen Wettbewerbsverzerrung durch EU-Beimischungs-
quoten flir nachhaltig erzeugtes Kerosin und dem damit
verbundenen Tankering auBereuropdischer Airlines, die von
VC-Generalsekretdr Bastian Roet an ihn gerichtet wurde.

Er bekannte sich daneben klar zu den deutschen Flughiafen
und lehnte Einschrankungen ihrer Leistungsfahigkeit ab.

© Vereinigung Cockpit
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Vorstand

Nachrichten aus dem Vorstand

Diskussionsergebnisse und Beschlussfassungen
aus den Vorstandssitzungen

Anja Hauschulz
Vorstandsreferentin
Vereinigung Cockpit

Aufsichtsratswahlen

DLH

Die Vereinigung Cockpit (VC) und die Unabhédngige Flugbe-
gleiter Organisation (UFO) haben drei Sitze im Aufsichtsrat der
Deutschen Lufthansa gewonnen.

Die Delegiertenkonferenz zur Wahl der Arbeitnehmervertreter
und -vertreterinnen wahlte am vergangenen Samstag Arne Kars-
tens, Finanzvorstand der VC und stellv. Sprecher der Konzernta-
rifkommission auf der Gewerkschaftsliste sowie UFO-Vorstandin
und ehemalige Lufthansa Tarifkommissionsprecherin Sara
Grubisic sowie den Lufthansa Kapitdn und erfahrenen Perso-
nalvertreter Tim Busse (VC) auf der Arbeitnehmerliste in das
Kontrollgremium der Deutschen Lufthansa.

Beide Fachgewerkschaften waren erstmals mit einer gemeinsa-
men Liste angetreten, um die Belange des fliegenden Personals
optimal vertreten zu konnen.

Lunser Dank gilt der enormen Unterstlitzung der Belegschaft,
mit deren Hilfe wir eine groBe Anzahl an Stimmen fiir das flie-
gende Personal holen konnten. Unser erklartes Ziel ist es, sich
fur alle Mitarbeitenden und eine erfolgreiche und nachhaltige
Zukunft des Lufthansa Konzerns einzusetzen®, freut sich UFO-
Vorsitzender, Daniel Kassa Mbuambi.

,Gratulieren mochten wir auch Jamila Jadran von der Kon-
zerngemeinschaft Zukunft, mit der wir bereits im Vorfeld eine
Kooperation vereinbart haben, die als langfristige Zusammen-
arbeit auch tiber den Aufsichtsrat hinaus geplant ist. Durch ihr
fundiertes Wissen tiber Prozesse am Boden und bei der Technik
erganzt sie hervorragend unser Team*, so Kassa Mbuambi
weiter.

LWir mochten auch allen anderen Gewahlten gratulieren und
freuen uns auf eine gute und enge Zusammenarbeit zum Wohle
aller Konzerngesellschaften und Beschéftigten. Die Herausforde-
rungen konnen nur als starke Gemeinschaft gemeistert werden
und unsere gewahlten Aufsichtsrate werden ihre Kompetenz
konsequent fiir einen starken Luftfahrtkonzern einsetzen, in
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dem ein gutes Produkt nur mit Wertschatzung fir die geleistete
Arbeit moglich ist“, so Lars Frontini VC Vorstand abschlieend.

Aufgrund eines Formfehlers musste die Aufsichtsratswahl, die
urspringlich bereits im Marz erfolgen sollte, wiederholt werden.

Discover Airlines

Die Geschaftsfithrung der Discover Airlines hat die Wahl von
Aufsichtsratsmitgliedern der Arbeitnehmer nach dem Drittel-
beteiligungsgesetz eingeleitet. Die Vereinigung Cockpit will mit
ihrer zukiinftigen Kandidatenauswahl ein moglichst geschlos-
senes Signal nach auBen senden und aktiv Prasenz zeigen. Die
VC-Nominierungsveranstaltung fiir die Kandidatenfindung fir
die Discover Airlines hat am 03.08.2023 stattgefunden.

TUIfly GmbH

In 2023 steht ebenfalls die Aufsichtsratswahl TUIfly an. Hierflr
hatte die VC bereits am 30.08.2023 zur Nominierungsveranstal-
tung fir die Kandidatenfindung eingeladen.

Satzung

Mit dem offiziellen Eintrag in das Vereinsregister tritt die Sat-
zung mit den am 11. Mai 2023 in der Mitgliederversammlung
beschlossenen Anderungen in Kraft. Davon wollen wir hier
besonders zwei davon hervorheben:

¢ Einheitliche Tarifkommission
Einer der groBten Meilensteine in der Geschichte der VC
kann mit der Satzungsdanderung umgesetzt werden: Am
22.08.2023 hat sich die erste Lufthansa Group Tarifkommis-
sion - kurz GTK - konstituiert. Die GTK wird kiinftig zentral
die Tarifthemen innerhalb aller deutschen Lufthansa-Group
Cockpits als eine Tarifkommission verhandeln. In der GTK
vereinen sich derzeit 20 Vertreter aus den deutschen Flugbe-
trieben der Lufthansa-Group, sodass jeder Flugbetrieb in der
GTK direkt vertreten wird.

* Wahlausschuss
Kinftig wird ein flinfkopfiger Wahlausschuss flr die Durch-
filhrung von Wahlen in der VC zustdndig sein. Drei Mitglie-



der wurden auf der MGV bereits von den Mitgliedern gewahlt
und jeweils ein weiteres Mitglied wurde vom Vorstand und
vom Beirat benannt. Der Wahlausschuss konstituiert sich

am 14./15. September 2023 in den Raumlichkeiten der VC
und wird mit Unterstlitzung eines VC-Hauptamtlichen damit
seine verantwortungsvolle Arbeit aufnehmen.

Samtliche neue (z. B. Vereinsordnung Finanzwirtschaft) und
aktualisierten Dokumente (z. B. Satzung) sowie das Protokoll der
Mitgliederversammlung sind auf der VC-Webseite zu finden.

VCin der dbb Bundestarifkommission (BTK) vertreten

Die VC hat in der Zusammenarbeit mit dem dbb drei Mitglieder
in die BTK entsandt: Dr. Marcel Grols (Vorsitzender Tarifpolitik),
Dr. Andreas Pinheiro (Sprecher Group TK (GTK)) und Arne von
Schneidemesser (Vizeprasident).

Die BTK ist eines der zentralen Organe des dbb. Sie beschlieBt
Uber alle Angelegenheiten in Tariffragen. In Grundsatzfragen

Vorstand

entscheidet sie Gber Forderungsrahmen, Kiindigung von Tarif-
vertragen, Annahme oder Ablehnung von Verhandlungsergeb-
nissen und die Durchfithrung von ArbeitskampfmaBnahmen. Die
BTK besteht aus der Bundesleitung des dbb sowie Vertreterinnen
und Vertretern seiner Mitgliedsgewerkschaften. Dariiber hinaus
sind die dbb Landeshiinde, die dbb Bundesfrauenvertretung, die
dbb Seniorenvertretung und die dbb Jugend vertreten.

In diesem Zusammenhang weisen wir darauf hin, dass die VC
als dbb-Mitgliedsgewerkschaft und ihrem Status als Sonderta-
rifbereich absolut unabhédngig bleibt und es keinen Einfluss des
dbb auf die VC gibt. Wir - als VC - sind und bleiben unabhdngig
in unserer Tarifarbeit!

Aktualisierung VC-Positionspapiere/Richtlinien

Der Vorstand hat die VC-Richtlinie ,Kostenerstattung® aktuali-
siert. Samtliche VC-Positionspapiere und Richtlinien sind auf der
VC-Webseite zu finden.

Kurznachrichten

ECA Industrial Working Group tagte in Riga zu wichtigen Themen

Erstmalig war unser Schwesterverband
Latvian Aviation Union (LAU) Gastge-
ber der Industrial Working Group der
ECA in Riga. Seit ihrem Beitritt zur
ECA im Jahr 2018 beeindruckt die LAU
mit ihrer aktiven und unermiidlichen
Arbeit fir die Beschéftigten in der
Luftfahrt und ist eine wichtige Saule im
Kampf gegen atypische Beschiftigung.
Lettland ist zwar ein kleines Land, hat
fur die Europdische Luftfahrt aber eine
zunehme Bedeutung. Leider oft keine
positive, denn der kleine Staat ist einer
der Hot-Spots fiir das ganze Thema
Wet-Leasing in der Luftfahrt.

Viele lettische und baltische AOC-Inha-
ber sind Arbeitgeber mit komplizierten
Setups, mehreren AOCs, Wet-Leasing-
Anbietern und Fluggesellschaften, die
Crewing-Agenturen in Drittlindern
einsetzen. Die Industrial Working
Group der ECA unter dem Vorsitz

© Vereinigung Cockpit

Die ECA Industrial Working Group ECA unter dem Vorsitz von Jim Phillips (ganz
links) und Mitarbeit von Lars Frontini (3.v.l.) diskutierte zwei Tage zur Starkung
des Schutzes der Arbeitnehmerrechte im Luftfahrtsektor.

von Jim Phillips und Mitarbeit von Lars Frontini diskutierte zwei Tage zur Starkung des
Schutz der Arbeitnehmerrechte im Luftfahrtsektor. Gerade die arbeitsrechtlichen Fragen
und oft ausgenutzte Gesetzesliicken bei Entsendung von Crews bei Wet-Leasing ist eine

3[2023 VClInfo |9



Kurznachrichten

der, wenn nicht die aktuell groBte und wichtigste Baustelle
im europaischen Arbeitsrecht.

Bei einem wichtigen Hebel gegen diesen Missbrauch hat die
aktuelle Europdische Kommission versagt, denn die Revisi-
on der EU-Verordnung 1008/2008 wird in dieser Legislatur
nicht mehr kommen. Einer Verbesserung der Situation mit-

tels Guidelines zur Aktuellen Verordnung, ein sogenanntes
LS0ft Law®, hat die zustdndige Kommissarin kiirzlich auch
abegelehnt. Daher miissen wir als Pilotenverbdande nach der
EU Parlamentswahl 2024 noch verstarkter fir eine Verbes-
serung der Rechte bei grenziiberscheitenden Arbeitsverhalt-
nissen kampfen.

IFATCA verleiht Executive Board Award an Felix Gottwald

Die International Federation of Air Traf-
fic Controllers' Associations (IFATCA)
hat den renommierten Executive Board
Award an Felix Gottwald verliehen,

um seine auBergewohnlichen Beitrage
wahrend seiner Amtszeit als Vertreter
der International Federation of Air

Line Pilots' Associations (IFALPA)

beim Technical Operations Committee
(TOC) der IFATCA von 2011 bis 2023
zu wirdigen. Die Auszeichnung wird

in Anerkennung seines engagierten
Einsatzes fiir die Forderung des gegen-
seitigen Verstdndnisses von Piloten und
Fluglotsen vergeben.

Felix Gottwald hat im Laufe seiner
Karriere einen maBgeblichen Bei-

trag zur Sicherheit und Effizienz des
internationalen Flugverkehrs geleistet.
Als Vertreter von IFALPA beim TOC
der IFATCA hat er eine Schliisselrolle
dabei gespielt, die Kommunikation und
Zusammenarbeit zwischen Piloten und
Fluglotsen zu verbessern. Sein uner-
midlicher Einsatz fiir ein harmonisches
Miteinander und eine transparente
Kommunikation hat dazu beigetra-
gen, Missverstandnisse zu reduzieren
und sicherheitsrelevante Aspekte zu
starken.

Inhaltlich betreute er dabei eine
Vielzahl an Themen, wobei An- und
Abflugverfahren, Remote Tower und
Virtual ATC sowie Unbemannte Flug-
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Dr. Daniel Scshaad, Leiter Flight Safety der VC, und Felix Gottwald

zeuge (UAS) zu den Schwerpunkten zdhlten. Hier ermoglichte die Koordination zwischen
Piloten und Fluglotsen eine abgestimmte Politik bei der ICAO, um die gemeinsamen
Interessen geschlossen zu vertreten.

Der Executive Board Award der I[FATCA ist eine hoch angesehene Auszeichnung, die nur
an Einzelpersonen verliehen wird, die auBergewohnliche Leistungen und einen nachhal-
tigen Einfluss auf das Flugverkehrsmanagement erbracht haben. Felix Gottwalds Einsatz
und Engagement, insbesondere fiir die Forderung des Verstandnisses zwischen Piloten
und Fluglotsen sowie die erfolgreiche Koordination von zukunftsweisenden Themen,
haben ihn zu einem wiirdigen Empfanger dieser bedeutenden Auszeichnung gemacht.



Die IFATCA und die gesamte Luftfahrtgemeinschaft gratulieren
Felix Gottwald herzlich zu dieser Auszeichnung und danken ihm
fiir seine unermidliche Arbeit und seinen wertvollen Beitrag zur
Sicherheit und Effizienz des Luftverkehrs. Sein Engagement wird
zweifellos weiterhin einen positiven Einfluss auf die Branche
haben und als Inspiration flr zukiinftige Generationen von Luft-
fahrtexperten dienen.

2023er Ausgabe des VC-Flugsicherheitskonzepts

erschienen

Auch in diesem Jahr mochte die VC Flight Safety
Herausforderungen fiir die Flugsicherheit aufzeigen
sowie MaBnahmen fiir den Erhalt und die Verbesse-
rung derselben vorstellen - aus der Perspektive der
Pilotinnen und Piloten, die taglich auf ihrer Arbeitse-
bene Safety gewdhrleisten und verantworten.

In SafeSKY 2023 werden vielféltige Bereiche des
Luftverkehrs sowie deren Handlungsfelder und flug-
sicherheitsrelevante Einflussfaktoren aufgezeigt. Die
neueste Ausgabe enthalt dabei einerseits ganzlich
neue Themen sowie andererseits auch Uberarbeitete
Anpassungen bestehender Themen aufgrund neuer
wissenschaftlicher Erkenntnisse und gednderter
Regularien (Details hierzu kénnen dem Anderungs-
hinweis im Dokument entnommen werden).

SafeSKY 2023 versteht sich dabei als Ergdnzung zu
existierenden Safety Management Systemen, welche
die Perspektive aus dem Flight Deck nicht immer
komplett abdecken konnen. Verbunden mit der
Einladung an alle Stakeholder zu einem proaktiven
Austausch mochten wir zusammen die Herausforde-
rungen fiir die Flugsicherheit weiterhin gemeinsam
angehen.

Neuerungen

Es wurde ein zusatzliches Kapitel 2.2 zur Thematik
Safety I und Safety IT aufgenommen. Weiterhin gibt
es zwei ganzlich neue Themen mit "Neue Antriebs-,
Luftfahrzeugkonzepte und Energietrager" sowie "Hu-
man Factors Expansion".

Bei den folgenden Themen wurden Verbesserungen

umgesetzt, weshalb diese aus SafeSKY 2023 gestri-

chen wurden:

e Feuerwehrfrequenz 121.555 MHz (Information
wurde in das Luftfahrthandbuch Deutschland

Internationales

Sein Nachfolger Kolja Bollhorst, ebenfalls Mitglied der AG ATS
der VC, hat bereits mit viel Engagement und Dynamik die Arbeit
aufgenommen und wird die hervorragende Zusammenarbeit zwi-
schen Fluglotsen und Piloten in Zukunft weiter vorantreiben. Als
VC konnen wir Stolz sein, diese wichtige Schnittstelle weiterhin
durch eines unserer Mitglieder betreut zu wissen.

aufgenommen.)

e Fluggast-, Personal- und Warenkontrollen (Etablie-
rung von verbesserten Rahmenbedingungen)

e BVLOS-Betrieb von UAS (Regulatorisch umgesetzt
mit Durchfiihrungsverordnung EU 2019/947, wel-
che eine Risikobewertung per Specific Operations
Risk Assessment vorsieht.) Dadurch ergaben sich
auch Verschiebungen bei den Risikoschwerpunk-
ten und den (ibergeordneten Faktoren fiir die
Flugsicherheit (siehe dazu Kapitel 5.1 und 5.2).

Hier findet Thr die neue Ausgabe SafeSKY2023:

https://www.vcockpit.de/die-vc/flight-safety/flugsi-
cherheitskonzept-safesky-2023.html
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Eine Perspektive aus dem Flight Deck
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Flight Safety

Eine Boeing 747-400 im Anflug auf den Frankfurter Flughafen (Quelle: Bild des Autors)

Boeing 747
Abflug der letzten ,Konigin der Lufte”

Blick auf eine Luftfahrtikone, deren lange Reise noch nicht zu Ende ist

Dr. Daniel Schaad
Leiter Flight Safety
Vereinigung Cockpit

Als am 1. Februar dieses Jahres auf dem Snohom-
ish County Airport (auch Paine Field genannt) im
US-Bundesstaat Washington eine Boeing 747-8F mit
der Registrierung N863GT ihre Triebwerke anldsst,
scheint das an sich ein alltdglicher Vorgang zu sein,
da der Flughafen mit dem ICAO Code KPAE ja durch
das dort ansdssige Boeing Werk der Geburtsort aller
Jumbo-Jets® der 747-Reihe seit 1969 ist.

Und trotzdem ist dieser Engine Start um (nicht zufal-
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ligerweise) 7:47 Uhr Ortszeit ein ganz besonderer
Moment in der Luftfahrtgeschichte. Es ist der Start
zum Auslieferungsflug der letzten gebauten ,Konigin
der Liifte“, die an die amerikanische Frachtflugge-
sellschaft ,Atlas Air“ geht.

Da auch in unserer Verbandsgeschichte der VC viele
Mitglieder und Aktive mit dem imposanten Vier-
strahler in Berithrung kamen und viele von Thnen
sogar den begehrten Platz im Cockpit einnehmen



durften, denken wir, es ist Zeit, einen kurzen Blick zurtick
auf die gut 50 Jahre dieses besonderen Flugzeugs zu werfen.

Ein Meilenstein

Die Boeing 747 hat die Welt des Luftverkehrs auf vielfal-
tige Weise gepragt. Sie hat nicht nur den kommerziellen
Luftverkehr demokratisiert, sondern auch Tourismus und
Handel zwischen Landern gefordert. Die 747 wurde oft von
Regierungen fiir Staatsfliige und diplomatische Missionen
eingesetzt und hat den Weg fiir den Luftfrachtverkehr geeb-
net, indem sie davor unerreichte Frachtkapazititen anbieten
konnte.

In all seinen Einsatzbereichen hat sich der ,Jumbo-Jet“ als
zuverldssig und robust erwiesen, ein echtes Arbeitspferd
eben, das dazu bei eigentlich jedem luftfahrtinteressierten
Menschen auf dem Planeten bis heute groBe Faszination
und Begeisterung auslost. Man konnte sagen: Die Boeing
747 ist iiber die Jahrzehnte zum Inbegriff des interkontinen-
talen GroBraumflugzeugs geworden.

Startschwierigkeiten und ein entscheidender Satz beim
Lachsfischen

Dabei sah anfangs vieles nicht ganz so rosig aus fur die 747:
Boeing hatte 1965 gerade einen Wettbewerb um den Auftrag

Flight Safety

fir ein militarisches GroBraumtransportflugzeug bis dato
ungekannter Grofe gegen den Konkurrenten Lockheed ver-
loren, wollte die Konstruktionsplane aber gerne wiederver-
wenden, als Pan American Airlines unter ihrem legendaren
Chef Juan Trippe Interesse an einem Nachfolger des Jet-Pi-
oniers 707 anmeldete und dabei gerne die doppelte GroBe
des Vorgdngermusters haben wollte.

Dartiber hinaus kam es wahrend eines gemeinsamen
Ausflugs zum Lachsfischen zu dem beinahe epischen Dialog
zwischen Trippe und dem damaligen Boeing Chef William
Allen, bei dem der Pan Am Chef sagte: "You build it, I'll buy
it“ und promt von Allen die Antwort bekam: "I'll build it if
you buy it“. Das war der Startschuss fiir ein revolutiondres
Flugzeug, das zur Tkone der modernen Luftfahrt werden
sollte.

Viele Versionen

Die Boeing 747 hat im Laufe der Jahre viele Versionen
hervorgebracht, dabei aber nie ihr charakteristisches
Erscheinungsbild durch den beriihmten Oberdeck-Buckel
verloren. So war die Ursprungsversion -100 anfangs von
groBen Triebwerksproblemen geplagt, die sich erst mit
der -200 und ihrer groBeren Leistung und Startmasse
verbesserten. Die -300 hatte dann bereits ein gestrecktes
Oberdeck und mit der -400, dem bis heute erfolgreichsten

Die erste Boeing 747 (RA001) ist heute im Museum of Flight in Seattle/WA zu bewundern (Quelle: Bild des Autors)

3[2023 VClInfo| 13
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Muster, hielt schlieBlich das Zeitalter des Zwei-Per-
sonen-Cockpits beim Jumbo Einzug, da durch ein ,Glas-
cockpit® auf den Bordingenieur verzichtet werden konnte.

Eine spdte Kronung des 747-Stammbaums kam 2011 in
Form der von 70 auf rund 76 Meter gestreckten 747-8,
deren Tragflichen und Systeme komplett {iberarbeitet und
modernisiert wurden und die besonders in ihrer Fracht-
version neue Bestellungen verbuchen konnte. Auch zu
erwahnen ist die ab 1975 in geringer Stlickzahl von nur
45 Exemplaren gebaute SP (Special Performance)-Version,
die mit einem auf 56 Meter gekiirzten Rumpf und einer
Reichweite von mehr als 8000 nautischen Meilen flr

die Ultralangstrecke ausgelegt war. Erwahnenswert ist
auch die Version -300SR (Short Range), die als groBvolu-
miges Kurzstreckenflugzeug fiir den stark frequentierten
innerjapanischen Markt konstruiert wurde und bis zu 624
Passagiere aufnehmen konnte.

Ende einer Ara

Mit der Produktion des letzten Jumbo-Jets in diesem Jahr
schlieBt Boeing ein bemerkenswertes Kapitel der Luft-
fahrtgeschichte ab. Obwohl die Boeing 747 noch lange
nicht ihren Platz am Himmel rdumt und uns gerade im
Frachtbereich sicherlich noch viele Jahre erhalten bleibt,
geht dennoch mit dem Produktionsende des Vierstrahlers
auch eine Ara der Luftfahrtgeschichte zu Ende. Dabei ist
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Eine Boeing 747-8i im Anflug auf den Frankfurter Flughafen (Quelle: Bild des Autors)

eines sicher: Die ,Queen®, wie sie mit Anspielung auf
den inoffiziellen Titel ,Konigin der Lifte“ haufig liebevoll
genannt wird, geht als Meilenstein der Ingenieurskunst
und des Fortschritts in die Annalen der Luftfahrt ein.

Insgesamt hinterldsst die Boeing 747 ein Vermachtnis,
das weit tiber ihre beeindruckenden technischen Merk-
male hinausgeht. Sie verkorpert den Geist menschlichen
Strebens nach Fortschritt, indem sie die Grenzen der
Innovation in der Luftfahrt immer wieder erweitert hat.

Die neue Zeit der Zweistrahler

Im ersten Jahrzehnt der 747 waren Drei- und Vierstrahler
die unangefochtenen ,Herrscher” tiber die Langstrecke,
insbesondere bei ozeanischen Routen, da hier die Ver-
lasslichkeit zweier Triebwerke noch nicht ausreichend
war. Das dnderte sich spétestens in den frithen 1980er
Jahren durch eine Entwicklung, die unter dem Stich-

wort ETOPS (Extended Range Twin Engine Operations)
bekannt ist und welche die Moglichkeiten des Einsatzes
von Zweistrahlern fernab von Ausweichflughédfen immer
weiter ausdehnte. Wer heute an den Himmel iber dem
Nordatlantik schaut, sieht hauptsdchlich zweistrahlige
Flugzeuge, wie jene der Airbus A330er-Familie sowie Boe-
ing 767/777/787 und neuerdings auch vermehrt ,narrow
body“-Flieger mit hoher Reichweite wie die 737MAX, den
A321LR/XLR, usw. Hier macht sich die Effizienzfrage be-



merkbar, die natiirlich einem Zweistrahler deutliche Verbrauchs-
und Emissionsvorteile gegentiiber zusatzlichen Triebwerken
einraumt.

Schwierige Zeiten also fur den vierstrahligen Jumbo-Jet, ebenso
wie fiir sein europdisches ,Jumbo“ Pendant, dem A380, die beide
hochstens noch mit ihrem enorm groBen Transportvolumen
punkten konnen. Und das rechnet sich im Falle der 747 heute
am ehesten flir Frachtfluggesellschaften.

Abschied... oder doch nicht?

Wiéhrend wir uns also von der ,Queen” in der Passagierluftfahrt
schon in absehbarer Zeit werden verabschieden miissen (die
Deutsche Lufthansa zdhlt zu den wenigen verbleibenden Airlines
weltweit, die noch sowohl die 747-400 als auch die 747-8i fiir die
Passage betreiben), wird der Frachtsektor aufgrund des beein-
druckenden Fassungsvermogens der Cargo-Versionen voraus-
sichtlich noch viele Jahre oder sogar Jahrzehnte den Jet mit dem
charakteristischen Buckel fliegen und bei Luftfahrtenthusiasten
die Herzen hoher schlagen lassen. Das macht das Ende der Pro-
duktion fiir viele ertraglicher.

Um unseren heutigen Blick auf die Boeing 747 noch ein wenig
lebendiger werden zu lassen, mochten wir abschlieBend die
Stimmen einiger Mitglieder zu Wort kommen lassen, die das
Privileg hatten oder haben, die Tkone der Luftfahrt selbst fliegen
zu dirfen. Sie wurden gebeten, in wenigen Sdtzen ihre Gedan-
ken, Erfahrungen und Emotionen in Bezug auf die Konigin der
Liifte zu schildern:

yLaut eng und Boeing-braun - und dennoch ist das Cockpit
der Boeing 747 ein unglaublich toller Arbeitsplatz. Elf Jahre
hat mich die werte Dame zuverldssig in die Metropolen der
Welt gebracht. Ob nachts in der ITC oder bei Crosswind in
Chicago, stets strahlt sie Gelassenheit aus.

Veronica Schomer, SFO 747

,Wihrend der Flugschulzeit hdtte ich mir nicht vorstellen
kdnnen noch die Chance zu bekommen die B747 zu fliegen,
eine echte LuftfahrtIkone. Als ich dann Anfang 2018 zum
Type Rating eingeteilt wurde, war meine Vorfreude riesig.
Nach mittlerweile tiber 5 Jahren Linienerfahrung auf dem
Jumbo‘ schdtze ich mich immer noch sehr gliicklich, wenn
es nach Lineup mit tiber 400 Tonnen Startgewicht dann
heift,You have control!‘ und das Dréhnen der vier Trieb-
werke einsetzt.

David Streif, FO 747

LAl ich seinerzeit als FO auf die B747 umschulte, empfing
uns einer der Flotten FEs mit den Worten 'Gentlemen (es
waren keine Frauen in meinem Kurs), there are only two
types of pilots in commercial airline operations - those who
fly the 747 and those who want to fly the 747.'

Flight Safety

Auch wenn dies sicherlich so nicht auf alle Piloten zutrifft,
wollte ich unbedingt als Kapitin zuriick auf die B747 und
schdtze mich sehr gliicklich, dass dies geklappt hat.“

Max Scheck, CPT 747

,Mit der 74 7-Fliegerei verbinde ich viele schéne Erinnerun-
gen an Kollegen im Cockpit, aber auch in der Kabine. Mein
Schliisselerlebnis: Flugtraining in Roswell, NM, USA. Ein
Klarer, kiihler Morgen. Ausbildungs-CPT, F/E und... ich.
Niemand sonst. Die Treppe ins Flugzeug war sooo hoch - ich
kam von der 737!“

Klaus Sievers, CPT 747 (ret.)

,Die Begeisterung fiir die Queen ist allgegenwdrtig und
ungebrochen, unter den Crews, Passagieren, Flugge-
sellschaften, Technikern, unter wirklich allen, die an ihrer
Operation beteiligt sind: fiir ihre Zuverldssigkeit und Ehrlich-
Kkeit, fiir ihre Bestdndigkeit und nicht zuletzt aufgrund ihres
unverwechselbaren Aussehens. Ihre technische Redundanz
und Leistungsfihigkeit hat die Welt der Fliegerei revolution-
iert und hat sie unzdhlige Krisen erfolgreich durchleben
lassen. Und mich, der seine fast fiinfzehnjdhrige Karriere
bis zur B747 auf Airbus bis hin zum A380 verbracht hat,
beschleicht jedes Mal beim Fliegen der Boeing 747 ein
Gefiihl von Stolz und Bewunderung, wie am ersten Tag in
der Flugschule...“

Karan Kellinghaus, FO 747

Jeder Pilot liebt sein Flugzeug, aber tatscchlich ist es mit
der ,Sieben-Vier“ noch etwas anderes. Es ist schlicht ein
riesiges Vergniigen sie zu fliegen. Es ist fiir mich auch
Jedes Mal grofsartig zur Parkposition zu kommen und sie
dort stehen zu sehen. Die 747 strahlt fiir mich eine solche
erwartungsvolle und freundliche Gelassenheit und Vorfreude
auf den bevorstehenden Flug aus und dies wirkt schlicht
ansteckend.
Das Oberdeck mit seinen bequemen Sitzen, der Galley
und den abgeteilten Crew Bunks bietet Platz, Comfort und
Riickzugsmaglichkeiten fiir lange Fliige. Man befindet sich
zusammen auf einer langen Reise und ist nicht im Cockpit
eingesperrt.
Diese Grifie des Jumbos ist es jedoch auch, was am Anfang
respekteinfléfend wirkt. Es hilft hier die Perspektive des
Cockpits, dieses ist nicht viel gréfer als andere Verkehrs-
fliegercockpits, bietet jedoch bequemen Platz fiir zwei Piloten
und zwei Beobachter. Von hier aus fliegt sich das Flugzeug
nicht grundsdtzlich anders als eine 737, oder auch eine
Cessna 172. Wenn man im normalen Betrieb die Chance auf
einen Sichtanflug bekommt und diesen gut geplant und
gliicklich absolviert hat, so ist es immer wieder unglaublich,
danach auszusteigen und auf diesen riesigen Flieger zu
schauen: ,We did all this with this aircraft??!“

Kai Kampelmann, FO 747
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Airport News

Aktuelle Informationen aus den Local Runway Safety Teams der Flughéfen

Sven GraBmiuck
FO A330/340
AG Airport and Ground Environment

Reduced Runway Separation

Reduced Runway Separation wird auch bei Nacht
angewendet.

Weitere Informationen findet Ihr im Artikel "Mit
Abstand betrachtet: Das Verfahren Reduced Runway
Separation" auf der VC-Info-Website:
https://vcinfo.vcockpit.de/artikel/mit-abstand-be-
trachtet-das-verfahren-reduced-runway-separation

MUC

Neue Sortier- und Kreuzungsmarkierungen
Der Flughafen Miinchen hat ein neues Konzept fiir
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die Markierung von Rollspurkreuzungen entwickelt.
Alle Erlduterungen im Detail findet I[hr in dieser aktu-
ellen Safety Information:

Alternative Parallel Taxi Routing TWY C3 - New
Sorting & Intersection Markings
https://vcinfo.vcockpit.de/fileadmin/user upload
S1-2023-09 APTR Intersection Markings TWY C3

en.pdf

LE

HIRO-Verfahren Siidpiste in der Nachtzeit - bei
Landung auf Piste 26L und Abrollen iber TWY S4
haben die Lotsen festgestellt, dass einige Piloten im
Sicherheitsbereich der Piste stehen bleiben oder sich

© Tomas Williams / Unsplash
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Guidance System

Auf Grund hoher Fallzahlen und einiger Near-Misses
beachtet bitte, dass die Flughdfen dringend darum bitten,
erst in die Parkposition einzurollen, wenn das Flugzeug vom
Docking-System erkannt wurde. Sollte das Flugzeug nicht
erkannt werden, hilft das Follow-Me sehr gerne!

verrollen. Laut AIP ist in den Nachtstunden die Piste tiber
S4 zu verlassen und TWY Y zu kreuzen.

CGN

Bauarbeiten auf dem Rollweg A ab 01.06.2023

Bitte beachtet die provisorischen Rollwege und Einschran-

kungen aufgrund der laufenden Bauarbeiten fir die

Sanierung des Rollwegs B (BA 2.3) auf dem Rollweg Al

Wichtigste Auswirkungen auf den Flugbetrieb:

e Sperrung von TWY A5 zwischen TWY A und TWY E

e Strecke zwischen TWY E und TWY A5 beschrankt auf
max. Code C mit Ausnahme von A321 aller Typen,
B737 MAX 10 und MD82

e Interimsstrecke zwischen TWY B und TWY A

e Marshaller-Fiihrung fiir Code F-Luftfahrzeuge obliga-
torisch

e Zusitzliche Markierungen fiir Zwischenhaltepositi-
onen (unbeleuchtet) auf der Interimsroute und TWY
B, um sich vom kreuzenden Verkehr fernzuhalten -
Halten auf Anweisung der Flugsicherung

e Kreuzungsstart auf RWY 14L von TWY A4 voriiber-
gehend genehmigt zwischen 2200 und 0600 Ortszeit
wahrend der aktuellen Bauphase

e Marshaller-Fiihrung immer auf Anfrage verfiighar /
obligatorisch wahrend LVO

Eine Visualisierungen findet Thr auf der VC Info Website
unter:

https://vcinfo.vcockpit.de/artikel/airport-news

NUE

Auf Grund von hdufigen Verrollern, wurde an der Kreu-
zung von M2/M3 ein Hotspot eingerichtet - Check Taxi
Clearance!

DRS

In Dresden kommt es regelmaBig zu Anzeigen gegen
Piloten, auf Grund von Missachtung der Apron/Ground-

Boundary. Bitte haltet euch an die Freigaben und die
Hotspots 1-4.

Wildlife

Fir eine effektive Vogelschlagvermeidung ist eine gute
Datenlage notig. Bitte meldet dem Tower jeden Vorfall mit
Tieren. Auch ein knapp verfehlter Vogel verendet durch
die Wakes.

Vogelzug

Infos zum aktuellen und anstehenden Vogelzug findet ihr
unter
https:
sage

www.davvl.de/unsere-leistungen/vogelzugvorher-

Allgemeine Hinweise

e Sicherheitsschuh? Es wurden erneut Tiiren bescha-
digt, bzw. abgerissen, da nach dem Offnen der Tiiren
der Sicherheitsschuh nicht vorgelegt wurde. Diese
Schuhe geben einen Alarm oder justieren die Briicke/
Treppe nach, falls sich das Flugzeug auf den Schuh
beim Be-/Entladen absenkt. Achtet bitte nach Moglich-
keit darauf, dass diese Sicherheitsschuhe vorliegen
und brieft Eure Kabinen.

e Hydraulic clearance: 1000 mal ist nichts passiert
-auf Grund von Vorfallen bitte im Eigeninteresse
sicherstellen, dass dem Fahren von z.B. Klappen mit
Sicherheit nichts im Wege steht.

Meldet Euch bei uns!

Wann immer euch Hotspots an Flughéfen auffallen,
meldet euch gerne unter:
sven.grassmueck@vcockpit.de
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Neue Forschung zur
Kontamination von Kabinenluft

Mit Unterstiitzung der Europidischen Kommission hat die EASA das neue Forschungsprojekt "Cabin Air Quality
Assessment of Long-Term Effects of Contaminants" ("CAQ III" - Bewertung der Kabinenluftqualitit im Hinblick
auf Langzeitwirkungen von Schadstoffen) ins Leben gerufen. Ziel ist, zusatzliche wissenschaftlich fundierte Daten
iiber Cabin Air Contamination Events (CACE) zu gewinnen.

Prof. Dr. Dieter Scholz
Gastbeitrag
HAW Hamburg

Damit soll die Grundlage fiir eine umfassendere Bewertung
von Gesundheitsrisiken geschaffen werden. Uber erste Er-
gebnisse wurde in einem Workshop bei der EASA im Januar
2023 berichtet. Tierversuche sollen zur Bewertung von
Fume Events durchgefiihrt werden. Méuse sollen Oldimpfen
ausgesetzt und deren Reaktion darauf gemessen werden.
Die Mduse miissen an 5 Tagen pro Woche tiber 4 Wochen
bis zu 4 Stunden am Tag Luft einatmen, die mit pyrolisier-
tem Triebwerksol kontaminiert wird. Uber die Habersche
Regel soll dies vergleichbar sein mit der Situation von
Crews, die der Kabinenluft mit geringerer Konzentration der
Schadstoffe ausgesetzt sind, aber daflr tiber die lange Zeit
des ganzen Arbeitslebens.

Seit den 1950er Jahren haben Besatzungsmitglieder doku-
mentiert, wie sich ihr Gesundheitszustand verschlechtert.
Insbesondere konnten sie neurologische Defizite beobach-
ten, nachdem sie Olddmpfe eingeatmet hatten. Es handelt
sich um Geruchs- oder Rauchereignisse (Smell Events oder
Fume Events) in Cockpit und Kabine. Olddmpfe konnen in

die Kabine gelangen, weil AuBenluft in den Triebwerken
des Flugzeugs verdichtet wird und dann als sogenannte
"Zapfluft" zur Beluftung in Cockpit und Kabine geleitet
wird. Die Olddmpfe enthalten eine Mischung aus Organo-
phosphatzusatzen, einschlieBlich Trikresylphosphat (TCP).

Arbeitsgruppen aus Industrie und Militdr untersuchten ge-
meldete Symptome, Expositionsmuster, chemische Bestand-
teile der Dampfe und MaBnahmen zur Risikominderung.
Die Reaktion der Luftfahrtbranche war zundchst engagiert.
Boeing erforschte Optionen zur Zapfluftfilterung und
meldete 1954 ein Patent fiir das Design der zapfluftfreien
Beltiftung an. North American Aviation studierte Berichte
zu Dampfen im Cockpit und empfahl eine zapfluftfreie Be-
liftung der Flugzeuge oder die Filterung der Zapfluft.

Die Reaktion der Industrie verlagerte sich dann aber von

der Suche nach Losungen hin zum Wegdiskutieren der Rea-
litat. Es wurde behauptet, dass Grenzwerte fiir die Expositi-
on gegeniiber Chemikalien nicht tberschritten werden und

2019-08-22, Hawaiian Airlines HA47, A321neo. Notlandung und Evakuierung nach Rauch an Bord. Ursache: Dich-
tungsschaden im linken Motor. Bildquelle: Glen Westenskow. Mehr auf https://purl.org/cabinair/HA47
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Cabin Air Quality III - Projektstruktur. Quelle: AERO, Copyright: Fraunhofer ITEM.

die Sicherheit damit gewahrleistet wére. Es
wurde argumentiert, dass unter den TCPs im
Triebwerksol nur die Orthoisomere toxisch
seien und dass diese mit nicht mehr als 0,2%
in der TCP-Mischung enthalten waren, so-
dass der "Toxizitdtsgehalt" zu niedrig ware,
um ein Problem darzustellen.

Selbst der von der EASA finanzierte Bericht
zur Kabinenluftqualitdt aus dem Jahr 2017
zeigt veraltetes Denken und Voreingenom-
menheit gegentiiber der Giiltigkeit von Be-
richten der Besatzung: "Um die fehlgeleitete
Diskussion tiber die Kabinenluftqualitdt ein
fiir alle Mal zu beenden, wird eine Studie be-
notigt in der Personen systematisch der Ka-
binenluft im Flugzeug ausgesetzt werden."
(Mehr Details und Quellenangaben zu dieser
historischen Einleitung in einem Vortrag:
https://doi.org/10.5281/zenodo.7574569).

Ein erster "EASA Workshop on Future Cabin
Air Quality Research" fand in KoIn im Jahr
2020 statt. Hier hatten alle Interessenver-
treter die Moglichkeit sich mit einer Prasen-
tation in die Diskussion einzubringen. Die
Prasentationen sind bei der EASA abgelegt
(https://www.easa.europa.eu/en/newsroom-
and-events/events/easa-workshop-future-
cabin-air-quality-research).

Im Jahr 2023 melden Besatzungen weiterhin
Fume Events, Krankheit und die Gefahrdung

der Flugsicherheit. In 60 Jahren ist leider sehr wenig erreicht worden. Bisher exis-
tiert nur ein Flugzeugtyp mit zapfluftfreier Frischluftversorgung (die Boeing 787).
Es werden weiterhin keine Filter eingesetzt fir die Zapfluft aus den Triebwerken
(es gibt nur eine Option flr das Cockpit der B757). Es gibt keine Sensoren, um die
Besatzungen vor Olddmpfen zu warnen. Es gibt nur sehr begrenzte Schulungen fiir
Besatzungen, um Fume Events zu erkennen und auf sie zu reagieren. Es gibt noch
kein standardisiertes Fume-Event-Meldesystem.

Das neue Forschungsprojekt der EASA tragt den Titel "Cabin Air Quality Assessment
of Long-Term Effects of Contaminants". Kurz: CAQ III. Die Ausschreibung findet Thr
unter https://perma.cc/V4LX-28ZW. Nach einem Jahr der Projektlaufzeit wurde im
Januar 2023 im "EASA Cabin Air Quality Research Workshop" in Koln tiber erste Er-
gebnisse und den geplanten weiteren Verlauf berichtet. Hier die Einladung: https://
perma.cc/6TBK-5M8F.

Vorgédnger zu CAQ I1I sind diese EASA-Projekte:

e EASA, 2017: CAQ - Preliminary Cabin Air Quality Measurement Campaign.
https://www.easa.europa.eu/en/document-library/research-reports/easarepre-
sea20144

e EASA, 2017: AVOIL - Characterisation of the Toxicity of Aviation Turbine Engine
Oils after Pyrolysis.
https://www.easa.europa.eu/en/document-library/research-reports/easarepre-
sea20152

e EASA hatte 2016 bereits das Projekt FACTS (FRESHAIRCRAFT) gestartet (htt-
ps://facts.aero). Das Projekt ist ohne Ergebnis beendet worden. Das erste Teiler-
gebhnis, eine kurze Literaturstudie, wurde von der Seite im Internet genommen
(404-Fehler) kann aber iiber das Internet Archive (https://web.archive.org
web/20200322153241/https:/facts.aero/images/Status/FACTS Deliverable D1
for website.pdf) bezogen werden. In FACTS wurden keine Tierversuche gemacht.
Es wurden aber In-Vitro-Analysen mit isolierten Zellen und kontaminierter Luft
durchgefiihrt. Ergebnis: Triebwerksol konnte in fast allen Proben bei hoher Kon-
zentration der Dampfe die Zellen schadigen. Hydraulikol ist starker toxisch als
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Contaminated Air Duct. Quelle: AERO

Triebwerksol.

CAQII, Arbeitspaket 1: Hier geht es u. a. um eine Literaturrecherche

zur Gesundheitsgefdhrdung und den Symptomen von Flugpersonal oder
Passagieren bei wahrgenommenen Verunreinigungen der Kabinenluft.
Erwédhnt wurde eine Verdffentlichung aus dem WHO Journal "Public

Health Panorama" (https://who-sandbox.squiz.cloud/ _data/assets/pdf
file/0019/341533/5 OriginalResearch AerotoxicSyndrom ENG.pdf). Eigene
Studien zum Gesundheitszustand von Flugpersonal sind in CAQ III nicht
vorgesehen.

CAQII, Arbeitspaket 2: Hier geht es u. a. um einen Bleed Air Contamina-
tion Simulator (BACS), der das Luftzufuhrsystem eines Flugzeugs von der
Entliftungsoffnung mit hohen Druck- und Temperaturbedingungen bis zur
Kabine mit mehr oder weniger normalen Raumluftbedingungen nachbildet.
Der BACS kann Lufttemperaturen bis 590 °C und 8 bar erzeugen. BACS-
Referenz fiir CAQ I1I: 350 °C und 6 bar. Triebwerksol: Mobil Jet Oil II. Der
Vorteil des BACS besteht darin, dass es die Erzeugung kontaminierter Luft
unter kontrollierten Umstdnden ermoglicht.

CAQ 111, Arbeitspaket 3: Uber eine ca. 9 m lange Transferleitung wird die
kontaminierte Luft aus dem BACS zur Expositionseinheit fir die Tierversu-

che geleitet.

CAQ I, Arbeitspaket 4: Es wurden die Luftkandle von drei Flugzeugen des
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Typs Airbus A320 untersucht. Die Luftkanéle sind
innen schwarz. Aus den Luftkandlen wurden Uber
100 Proben entnommen. Alle Proben wurden zur
Analyse im Rahmen von CAQ IIT an das National
Research Centre for the Working Environment
(NRCWE) in Kopenhagen tibermittelt. HEPA-Filter
aus dem Flugbetrieb bei der Lufthansa werden
auf Verunreinigungen Uberpriift. Bei Airbus wird
einem Flugzeug Triebwerksol am Boden zugegeben
und danach die HEPA-Filter untersucht. Aus dem
BACS (siehe Arbeitspaket 2) wird kontaminierte
Triebwerkszapfluft auf HEPA-Filter geftihrt.

Eine unabhdngige Darstellung der Zustdnde der
Luftkandle und Komponenten der Klimaanlage

in einem Airbus A320 ist in der Verdffentlichung
"Routes of Aircraft Cabin Air Contamination

from Engine Oil, Hydraulic and Deicing Fluid"
enthalten (https://doi.org/10.13111/2066-
8201.2022.14.1.13). Bisher wurde in der fachlichen
Diskussion noch von der Annahme ausgegangen,
dass sich das Triebwerksol und die Hydaulikfliis-
sigkeit in geschlossenen Systemen befindet. Heute
wird akzeptiert, dass diese Fliissigkeiten einen
Weg in Kabine und Cockpit finden. Entsprechend
muss der Frage nachgegangen werden, welche
Wirkungen diese Stoffe dort entfalten.

Auch andere Organisationen waren in den letzten
Jahren zum Thema aktiv und konnten ihre Ergeb-
nisse auf dem EASA Cabin Air Quality Research
Workshop vorstellen.

Die Berufsgenossenschaft Verkehr (BG Verkehr)
hat zwei Studien zu Fume- and Smell-Events
(FUSE) durchfiihren lassen. Die Ergebnisse beider
Studien liegen jetzt vor. Die wissenschaftliche Ver-
offentlichung steht noch aus. Hintergrund: Im Jahr
2019, dem letzten Jahr vor der Corona-Pandemie,
wurden der BG Verkehr 524 solcher Fume- and
Smell-Events gemeldet. In den Coronajahren 2020
bzw. 2021 waren es 118 beziehungsweise 47 Fille.

FUSE konnen bei betroffenen Crewmitgliedern
akute korperliche Beschwerden auslésen - unter
anderem Kopfschmerzen, Ubelkeit, Schwindel und
Atemwegsbeschwerden. Deshalb erkennt die BG
Verkehr diese oft als Arbeitsunfall (kurzer Dauer)
an.

Allerdings klagen einige Crewmitglieder auch tiber
teils schwere und anhaltende Beschwerden, unter
anderem im neurologischen Bereich, die sie auf ein
FUSE zurickfiihren. Nach Ansicht der BG Verkehr
fehlt bisher allerdings ein wissenschaftlicher Beleg
fiir einen ursachlichen Zusammenhang zwischen
Unfallereignis und derartigen chronischen gesund-
heitlichen Beschwerden. Die Crewmitglieder sind


https://who-sandbox.squiz.cloud/__data/assets/pdf_file/0019/341533/5_OriginalResearch_AerotoxicSyndrom_ENG.pdf
https://who-sandbox.squiz.cloud/__data/assets/pdf_file/0019/341533/5_OriginalResearch_AerotoxicSyndrom_ENG.pdf
https://doi.org/10.13111/2066-8201.2022.14.1.13
https://doi.org/10.13111/2066-8201.2022.14.1.13

dann gegebenenfalls arbeitsunfahig ohne Entschadigung.

Im Rahmen der FUSE-II-Studie wurden den betroffenen
Crews nach der Landung an flughafennahen Kliniken Blut-
und Urinproben abgenommen, um in diesen unter anderem
VOC und deren Stoffwechselprodukte zu analysieren. Ins-
gesamt beteiligten sich 375 Betroffene an diesem Biomo-
nitoring. Die ermittelten Werte wurden mit denen einer
Kontrollgruppe von 86 Personen aus der Allgemeinbevolke-
rung verglichen. "Die Ergebnisse lassen keine toxikologisch
relevanten Expositionen durch VOC im Rahmen von FUSE
erkennen" berichtet die BG Verkehr.

Die jetzige Studie schloss sich an eine vorherige Studie
(FUSE-I) an. In der FUSE-I-Studie wurden mehr als 300
Urinproben von Crewmitgliedern mit selbst berichteten
FUSE auf andere potenziell neurotoxische Substanzen unter-
sucht. Dazu gehorten vor allem Gefahrstoffe aus der Gruppe
der Organophosphate. Gesundheitsgefahrdende Konzent-
rationen an diesen Stoffen im Urin konnten nicht gefunden
werden.

Im "FAA Reauthorization Act of 2018" (https://www.con-
gress.gov/115/plaws/publ254/PLAW-115publ254.pdf) wur-
de die Federal Aviation Administration der USA mit "SEC.
326. Aircraft Air Quality" angewiesen, Forschungsprojekte
in Auftrag zu geben.

1. Es sollen Schadstoffkonzentrationen in der Zapfluft und
in Kabinen von Verkehrsflugzeugen gemessen werden.

2. Es sollen mogliche gesundheitliche Auswirkungen sol-
cher Schadstoffkonzentrationen auf Passagiere, Kabinen-
und Cockpitpersonal bewertet werden.

3. Essollen Technologien identifiziert werden, die geeignet
sind, vor Zapfluftkontamination zu warnen. Es sollen
Technologien identifiziert werden zur effektiven Uber-
wachung der Luftversorgungssysteme des Flugzeugs im
Flug.

4. Es sollen Techniken zur Vermeidung von Fume Events
identifiziert werden.

Uber den Gastautor
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Beauftragt von der FAA evaluiert die Kansas State Univer-
sity 40 verschiedene Arten von Sensoren, die hinter einem
Triebwerk in der Zapfluft angeordnet wurden. Gemessen
werden u. a. ultrafeine Partikel (Ultra Fine Particles, UFP),
fliichtige organische Verbindungen (Volatile Organic Com-
pounds, VOC), Formaldehyd (CH20), Kohlenstoffmonoxid
(CO) und Kohlenstoffdioxid (CO2). UFP scheinen ein hilfrei-
cher Parameter zur Bewertung der Zapfluft zu sein.

ANSES ist die franzosische Agentur fur Lebensmittel-,
Umwelt- und Arbeitsschutz, die den Ministerien fir Ge-
sundheit, Umwelt, Landwirtschaft, Arbeit und Verbraucher-
angelegenheiten unterstellt ist. Der Franzosische Demo-
kratische Gewerkschaftsbund (CFDT) mit Unterstiitzung
der Gewerkschaft der Airline Pilots (SPL), die nationale
Gewerkschaft des Flugpersonals (SNPNC), die Gewerkschaft
der Piloten nationaler Fluggesellschaften (SNPL) und die
Vereinigung der Opfer des aerotoxischen Syndroms (AVSA)
baten ANSES in 2019, die beobachteten akuten oder linger-
fristigen Erkrankungen nach Fume Events zu untersuchen.
ANSES flihrt eine Metastudie durch bestehend aus Litera-
turrecherche und Experteninterviews. Drei Aufgaben sollen
bearbeitet werden:
e Beschreiben des Erkenntnisstandes zur Luftverschmut-
zung in Flugzeugkabinen,
e Ermittlung der Auswirkungen der Luftverschmutzung
auf den Gesundheitszustand der Besatzung,
e Abfrage der institutionellen Empfehlungen und der MaB-
nahmen zur Pravention bei den Behorden der jeweiligen
Lander (EASA, FAA, CAA, ...).

Der Bericht soll im September 2023 veroffentlicht werden.
Die Prasentation zu einem der Experteninterviews ist
bereits online verfiighar (https://doi.org/10.5281/zeno-
d0.5083057).

Die Situation kann mit den Worten von Sven Schuchardt,
Fraunhofer ITEM (Projektmanagement CAQ III) auf den
Punkt gebracht werden: "We cannot change the system. It is
what it is."

Dieter Scholz ist Professor fiir Flugzeugentwurf, Flugzeugsysteme und Flugmechanik an der Hochschule fiir ange-
wandte Wissenschaften Hamburg (HAW). Er leitet die Aircraft Design und Systems Group (AERO) und befasst sich
dartiber hinaus schwerpunktméaBig mit den Themen ,Luftfahrt und Gesellschaft” und ,,Open Access Publishing in

Aircraft Design®.

Aircraft Design and Systems Group (AERO) ist die Forschungsgruppe fir Flugzeugentwurf und Flugzeugsysteme im
Department Fahrzeugtechnik und Flugzeugbau der HAW Hamburg. AERO flihrt wissenschaftliche Mitarbeiter zur
kooperativen Promotion und bearbeitet Projekte aus Forschung, Entwicklung und Lehre.

Weitere Informationen zu Prof. Dr. Scholz:
https://www.haw-hamburg.de/dieter-scholz

Kontakt:
info@ProfScholz.de
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Uberraschung im Cockpit

Héufigkeit und Auswirkung von Automatisierungs-
anomalien im Flugbetrieb

Prof. Jan U. Hagen
Gastbeitrag
European School of Management and Technology (ESMT)

,Mit der Weiterentwicklung unserer Technologie [...]
schaffen wir Systeme [...], die die Risiken fiir Betreiber,
Passagiere, Unbeteiligte und zukiinftige Generationen er-
hohen.“! Charles Perrow, aus dessen viel beachtetem Buch
LNormal Accidents“ das Zitat stammt, hatte nichts gegen
neue Technologien. Er wies aber darauf hin, dass sowohl
die wachsende Komplexitit als auch enge Verzahnung
von Systemen zu neuen Sicherheitsrisiken fiihren kann,
obwohl sie diese eigentlich hatten verringern sollen. Es
ist eine Dualitdt, die wir auch in der Luftfahrt beobachten.
Dort hat die zunehmende Automatisierung der letzten
Jahrzehnte die Arbeitsbelastung von Flugzeugbesatzun-
gen reduziert. Gleichzeitig konnten wir erkennen, dass
die Performance der Besatzung bei einer Systemstorung
mit zunehmendem Automatisierungsgrad abnimmt.? Und
noch etwas konnten wir feststellen: In 46 Prozent der
Unfallberichte und 60 Prozent der Berichte {iber schwere
Vorfélle wird das unerwartete Verhalten automatisierter
Systeme als Grund angegeben.®

Wie tiberraschend, aber auch schwierig es sein kann,
dieses unerwartete Systemverhalten zu registrieren,
zeigt der Fall der Turkish Airlines (TK) 1951.* Aufgrund
einer Fehlfunktion des Radio-Altimeters wurde dem
Autopiloten der Boeing 737-800 im Landeanflug auf den
Flughafen Amsterdam Schiphol in einer Héhe von 2.000
FuB eine Hohe tiber Grund von minus 8 FuBl gemeldet.
Fir das Autothrust-System des Autopiloten bedeutete
dies, das Aufsetzen des Flugzeugs stand unmittelbar
bevor. Das System aktivierte den RETARD Mode, der im
Primary Flight Display angezeigt wurde, woraufhin die
Triebwerksleistung auf Leerlauf verringert wurde. Die
Besatzung, die aus einem erfahrenen Kapitdn und zwei
Copiloten bestand, erkannte weder die falsche Autopilot-
Stellung noch die damit einhergehende Triebwerksreduk-
tion. Zu diesem Zeitpunkt flog die Boeing 737-800 noch
zu hoch und zu schnell, die Leerlaufstellung der Triebwer-
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ke entsprach daher den Anforderungen.

Als das Flugzeug etwas spéter in einer Hohe von 1.300
FuB auf dem Gleitpfad des ILS stabilisiert war, hatte das
Autothrust-System die Triebwerksleistung im Normalbe-
trieb wieder erhohen miissen. Wegen der Fehlfunktion
des Radio-Altimeters und des nun aktivierten RETARD
Mode blieben die Triebwerke jedoch im Leerlauf. Von der
Besatzung immer noch unbemerkt, nahm die Geschwin-
digkeit weiter ab, bis in der Hohe von 460 FuB der Stick
Shaker als Warnung vor einem drohenden Stromungs-
abriss aktiviert wurde. Danach gelang es der Besatzung
nicht mehr, das Flugzeug unter Kontrolle zu bringen.
Selbst wahrend sie versuchte, das Flugzeug abzufangen,
erkannte sie den aktivierten RETARD Mode nicht, sodass
die Triebwerksleistung immer wieder zuriickgefahren
wurde. Um die Triebwerksleistung zu erhohen, hitte die
Besatzung das Autothrust-System abschalten missen.
Beim Absturz des Flugzeugs kurz vor der Landebahn
verloren neun Menschen ihr Leben, darunter alle drei
Piloten.

Wie bei fast allen Unféllen in der Luftfahrt gab es eine
ganze Reihe Griinde - unter ihnen nicht zuletzt die unzu-
reichende Zusammenarbeit der Besatzung -, die zu die-
sem Unfall beitrugen, doch auf sie einzugehen, wiirde den
Umfang dieses Beitrags sprengen. Festzuhalten bleibt: Zu
den entscheidenden Griinden gehorte die verhdngnisvolle
Fehlfunktion des Radio-Altimeters und der dadurch viel
zu friih aktivierte RETARD Mode des Autopiloten, der von
den Piloten bis zuletzt unbemerkt blieb. Die Automatisie-
rung, die den Piloten das Fliegen erleichtern sollte, hatte
sich gegen sie gewendet.

Natiirlich wire es falsch, nun zum manuellen Flugbe-
trieb zurtickzukehren, um Unfélle wie diesen kinftig zu
vermeiden. Allerdings wére es wiinschenswert, mehr tiber
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die Haufigkeit unerwarteten System-
verhaltens zu erfahren. Leider gibt es
zu diesem Thema bislang nur wenige
aussagekréftige Studien.’

Von ,Automation Surprise“ oder , Auto-
matisierungsiiberraschung® sprechen
wir, wenn ein automatisiertes System
eine Aktion ausfiihrt (oder nicht aus-
fithrt), mit der die oder der Bedienende
nicht gerechnet hat.’ Hierfiir kann es
zwei Ursachen geben: Entweder agiert
das System fehlerhaft, etwa weil Senso-
ren falsche Daten liefern oder Program-
mierungsfehler vorliegen. Ebenso kann
es an Besatzungsmitgliedern liegen, de-  Abbildung 1: Anteil der Systeme an Automatisierungsanomalien, Quelle: ECA
ren Kenntnisstand ungentigend ist oder Study 2021
die eine Situation falsch einschatzen.
Im zweiten Fall handelt es sich um ei-
nen klassischen Human Factor, der hier
jedoch nicht von Interesse sein soll.
Vielmehr steht in der nachfolgenden
Betrachtung das fehlerhafte Systemver-
halten - die Automatisierungsanomalie
als Ursache einer Automatisierungs-
tuberraschung - im Fokus.

Die Vereinigung Cockpit (VC) hat im
Rahmen der Reduced Crew Operation
Taskforce der European Cockpit Asso-
ciation (ECA) 2021 ein Pilot Resilience
Survey (nachfolgend ECA-Studie)
durchgefiihrt. Hierzu wurden Pilotin-
nen und Piloten von Verkehrsflugzeu-
gen befragt, mit welchen operativen, Abbildung 2: Verteilung beobachteter Automatisierungsanomalien nach Flugpha-
technischen und betrieblichen Anforde- se, Quelle: ECA Study 2021
rungen sie im Flugbetrieb konfrontiert
werden und wie diese sich auf dessen
Sicherheit auswirken, insbesondere an-
gesichts des sich entwickelnden neuen
Trends zur Reduzierung der Eingriffe
von Besatzungen in einzelnen Phasen
des Flugs. An der Studie beteiligten
sich iber 1.600 Pilotinnen und Piloten,
knapp 17 Prozent der Mitglieder der
VC. Von diesen machten 1.097 (68 Pro-
zent) Angaben zu unerwartetem Sys-
temverhalten (inappropriate automatic
system behavior) ihres Flugzeugs.

Die Befragung zeigt zundchst, dass die
Automatisierungsanomalien sich tiber-
wiegend auf den Autopiloten beziehen:
Nahezu 80 Prozent der Ereignisse wa-

ren auf dessen unerwartetes Verhalten
zuriickzufithren (Abbildung 1). Das ist Abbildung 3: Ursachen unerwarteten Systemverhaltens, Quelle: ESMT Berlin

Survey on Automation Anomalies, 2022
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Abbildung 4: Meldung unerwarteter Ereignisse; Quelle: ESMT Berlin Survey on
Automation Anomalies, 2022

Abbildung 5: Auswirkung auf das Vertrauen in die Automatisierung; Quelle:
ESMT Berlin Survey on Automation Anomalies, 2022

Abbildung 6: Auswirkung auf das Vertrauen in die Automatisierung ; Quelle:
ESMT Berlin Survey on Automation Anomalies, 2022
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nicht tiberraschend, der Autopilot ist
das zentrale System zur Steuerung ei-
nes Flugzeugs. Als Reaktion auf dessen
Storung haben die Besatzungen die
Flugsteuerung meistens manuell fortge-
setzt (56 Prozent). In nur 10 Prozent
der Falle wurde der Autopilot danach
wieder aktiviert.

Die Storungen wurden am hdufigsten
wahrend des Landeanflugs beobachtet:
60 Prozent der Automatisierungsano-
malien entfallen auf diese Flugphase
(Abbildung 2). Im Verhéltnis zur
Flugzeit der Verkehrsflugzeuge ist dies
deutlich tiberproportional, allerdings ist
der Landeanflug auch die dynamischste
Phase eines Flugs, bei der die involvier-
ten Systeme mit oftmals schnell wech-
selnden Einflussfaktoren konfrontiert
werden. AuBerdem ist die Aufmerksam-
keit der Besatzung in dieser Flugphase
sehr stark auf den Autopiloten gerich-
tet. Diese Angaben erlauben jedoch
noch keine Aussagen Uber die Schwere
einer beobachteten Anomalie.

Bei einer an die ECA-Studie anhdng-
ten zusdtzlichen Befragung wollte die
ESMT Berlin weitergehende Informati-
onen Uber die Art der Storung und den
Einfluss auf den Flugverlauf gewinnen.
Da der Fragebogen der ESMT Berlin
fiir die ECA-Studienteilnehmenden
erst nach Abschluss der ECA-Studie
freigeschaltet wurde, machten deut-
lich weniger Teilnehmende (N=107)
Angaben. Dennoch kamen interessante
Aspekte zum Vorschein.

So zeigen die Angaben, dass das
unerwartete Systemverhalten in den
meisten Féllen auf einem Fehler im
System oder einer fehlerhaften Informa-
tionsdarstellung basierte (Abbildung 3).
Nur 14 Prozent der Ereignisse beruhten
auf falschen Eingaben.

Wir miissen berticksichtigen, dass

es sich bei den Angaben um eigene
Einschdtzungen der befragten Besat-
zungen handelt. Allerdings wurden die
Ereignisse groBtenteils als berichts-
pflichtige Vorgdnge oder auf freiwilliger
Basis dokumentiert (76 Prozent), was
eine Fehlklassifizierung unwahrschein-
lich macht (Abbildung 4).



Auffallig ist, dass die Beteiligten bei knapp der Hélfte (48
Prozent) der nicht berichteten Automatisierungsanomalien
einen Bericht fiir angebracht gehalten hétten. Dies konnte
ein Hinweis auf eine zu geringe Berichterstattung von Au-
tomatisierungsanomalien sein. Zu den nicht gemeldeten Er-
eignissen der Studie zdhlte auch die unerwartete Leistungs-
reduzierung der Triebwerke auf Leerlauf bei der Landung,
die auf einen Fehler des Radio-Altimeters zurtickzuftihren
war - ein Szenario, das dem eingangs beschriebenen Unfall
der TK1951 erschreckend dhnlich ist. In diesem Fall hat der
Berichtende den Ausfall des Radio-Altimeters wie vorge-
schrieben dokumentiert, nicht jedoch die Uberraschung der
Besatzung wahrend des Landeanflugs.

Der Fall der TK1951 ist in einem weiteren Zusammen-
hang interessant: Der falsch aktivierte RETARD Mode des
Autothrust-Systems hatte nicht zu einer Aktion des Systems
gefiihrt, sondern die Triebwerksleistung ab einem bestimm-
ten Punkt nicht, wie eigentlich vorgesehen, automatisch
erhoht. Dieses unerwartete passive Verhalten eines Systems
ist wegen der fehlenden Aktion generell schwieriger zu
bemerken als ein fehlerhaftes aktives Verhalten. In unserer
Studie handelte es sich bei 29 Prozent der Fille unerwarte-
ten Systemverhaltens um passive Ereignisse.

Die iiberwiegende Mehrheit der Befragten (86 Prozent) gab
an, die beobachteten Automatisierungsanomalien selbst
bemerkt zu haben. Nur 5 Prozent erklarten, ein anderes
Besatzungsmitglied habe sie auf die Anomalie hingewiesen.
Um diese Asymmetrie zu verstehen, wiaren mehr Informatio-
nen notwendig. Sie konnte darauf zurlickzufiihren sein, dass
sich die Befragten stdarker an Ereignisse erinnern, bei denen
sie das unerwartete Systemverhalten selbst registrierten. Sie
konnte aber auch ein Hinweis auf unzureichende Kommuni-
kation im Cockpit sein.

Die Erfahrung unerwarteten Systemverhaltens hat zu einem
Vertrauensverlust in die Automatisierung gefiihrt. Uber 50
Prozent der Befragten gaben an, dass ihr Vertrauen in die
Automatisierung aufgrund unerwarteten Systemverhaltens
abgenommen hat. Nur 14 Prozent flihlten sich davon unbe-
eintrdachtigt (Abbildung 5).

AbschlieBend bleibt die Frage, wie hdufig unerwartetes
Systemverhalten im Flugbetrieb tatsdchlich vorkommt. Hier
liefert die Abbildung 6 einen Anhaltspunkt: Mehr als zwei
Drittel der Befragten gaben an, in den vergangenen sechs
Monaten mindestens ein Mal mit unerwartetem Systemver-
halten konfrontiert worden zu sein.

Gastbeitrag

Die kleine Stichprobengrofe insbesondere der ESMT
Studie erlaubt leider nur Hinweise auf den Umfang und

die Signifikanz von Automatisierungsanomalien. Aufgrund
der weiter fortschreitenden Automatisierung im Cockpit
erscheint es jedoch angebracht, nicht nur das Fehlverhalten
von Systemen, sondern auch die Reaktionen der Besatzung
in den Fokus zu riicken. Sich darauf zu verlassen, dass der
Mensch ein Systemversagen als letzte Sicherung auffangt,
greift zu kurz, auch wenn ein Studienteilnehmer dies als
Selbstverstandlichkeit darstellte: ,Folgen des unerwarteten
Automatisierungsereignisses: Keine, dafiir sind Piloten da.”
Wichtig ist in jedem Fall die konsequente Erfassung und
Analyse von Automatisierungsanomalien, um auch zukinf-
tig Gefahren fiir die Sicherheit frithzeitig zu erkennen.
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Reduced Crew Operations (RCO)

A Risk Not Worth Taking!

Folge 2: Alleine im Cockpit — was geht verloren und wo bleibt die Teamleistung?

#T\WO PILOTS ALWAYS ON
THE FLIGHT DECK

Tobias Radke
Gastbeitrag
Austian Cockpit Association (ACA)

Abbildung 1: Competency Path for Command - wie sammeln zukiinftige
Commander Erfahrung als Copilot?
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© ACA

In der ersten Ausgabe der Serie zum Thema
Reduced Crew Operation (RCO) haben wir
uns mit den verschiedenen moglichen For-
men einer RCO beschiftigt: Diese umfassen
eMCO, SiPo und das Konzept eines Remote
Pilot Monitoring. Die aktuellen Zertifizie-
rungsvorhaben der Hersteller bzw. OEMs,
u.a. Airbus im Rahmen eines modifizierten
A350 Modells, beinhalten bisher ein eMCO
Cockpit, wodurch im Reiseflug nur noch ein
Pilot oder eine Pilotin das Flugzeug steuern
soll. Aktuell argumentiert die Industrie noch
damit, dass mittels eMCO eine vermeintlich
bessere Rest fir das ruhende Besatzungs-
mitglied zu erreichen ware. Wahrscheinli-
cher ist jedoch, dass eMCO in Zukunft eine
schleichende Entwicklung in Richtung einer
gdnzlichen Single Pilot Operation (SiPO) in
Gang setzen oder zumindest noch langere
Flugdienstzeiten ermoglichen soll.

Abseits der offensichtlichen Fragestellun-
gen, wie etwa einer fehlenden Redundanz,
Pilot Fatigue und komplexer Procedures,
welche nur von zwei Piloten oder Pilotinnen
abgearbeitet werden kdnnen, stellen sich
im Bereich RCO noch andere Probleme dar:
wie verdandert sich unser Beruf, wenn wir
im Reiseflug lange Zeit alleine im Cockpit
verbringen und noch mehr auf Automatisie-
rung angewiesen sind?



Competency Path for Command

Beim Gedanken an die eigenen ersten Berufsjahre im Cock-
pit eines Verkehrsflugzeugs wird sich jede Pilotin und jeder
Pilot erinnern konnen: Man kommt frisch aus der Flugschu-
le, absolviert ein Type Rating samt Line Training und ist
nach seinem letzten Line Check ein vollwertig einsetzbares
Cockpit-Crewmember. Neben den Fahigkeiten, die man bis
hierher erlernt hat, fehlt aber noch eine wesentliche Kompo-
nente fiir die tagliche Line Operation: Erfahrung.

Im Laufe der darauffolgenden Berufsjahre sammeln junge
Copilotinnen und Copiloten Erfahrung auch dadurch, dass
sie mit unterschiedlichen Kapitdnen fliegen. Der auf diese
Weise stattfindende Wissenstransfer ist essentiell, um im
spateren Verlauf der Karriere selbst als verantwortlicher
Flugzeugfiihrer auf einen groBen Erfahrungsschatz zurtick-
greifen konnen.

Vollig offen ist jedoch, wie ein solcher - fiir uns selbstver-
standlicher Grundsatz - im Rahmen einer eMCO funktionie-
ren soll: da nur ein Pilot im Cockpit anwesend ist, kann kein
Erfahrungsaustausch zwischen zwei Crewmitgliedern statt-
finden. Es ist nach unserem heutigen Verstandnis von einem
erfahrenen Piloten oder einer erfahrenen Pilotin daher nur
schwer nachvollziehbar, wie ein First Officer Erfahrung ftr
seine zukiinftige Rolle als Commander sammeln soll.

Dariiber hinaus stellt sich die Frage, welche Qualifikation
ein Copilot fir eine eMCO mitbringen muss. Da einem First
Officer im Reiseflug u.a. die alleinige Verantwortung tiber
das Flugzeug Ubertragen wird, muss dieser im Besitz eines
ATPLs sein und iiber eine ausreichende Mindesterfahrung
verfligen, wie sie etwa fiir Cruise Relief PICs bzw. SFOs

bei den meisten Airlines vorgesehen ist. Dies schrankt den
Kreis der fiir eMCO einsetzbaren Copilot und Copilotinnen
mitunter stark ein.

Crew Ressource Management (CRM)

Seit seiner Einfiihrung hat Crew Ressource Management
(CRM) maBgeblich zur Verbesserung der Zusammenarbeit
im Cockpit und damit der Flugsicherheit beigetragen. CRM
ist als Konzept, das die ganze Crew mit einbindet, aus mo-
dernen Flugbetrieben nicht mehr wegzudenken. CRM wiirde
durch eine eMCO jedoch deutlich erschwert werden, alleine
schon aus dem Grund, dass eine wichtige ,Ressource” des
jeweils fliegenden Crewmitglieds fiir einen GroBteil des
Fluges im Cockpit physisch nicht anwesend ist.

Gastbeitrag

CRM als Konzept, wie wir es heute kennen, miisste neu
entwickelt werden und die Einfiihrung einer eMCO wiirde
Techniken und bewahrte Ablaufe, die iiber Jahrzehnte mit
viel Sorgfalt verfeinert wurden, in Frage stellen.

Redundancy Il und Synergien eines Multi Crew Cockpits

Einerseits machen Menschen Fehler, andererseits kon-

nen sie diese zu zweit auch erkennen und korrigieren. In
diesem Zusammenhang ist vor allem das Prinzip eines
Cross-Checks fiir uns als Piloten und Pilotinnen essentiell,
da wir als 'monitoring pilot' wahrend des gesamten Flugver-
laufs die Handlungen unserer Kollegen tiberprifen. Diese
Redundanz entfallt bei einer eMCO, da sich nur ein Pilot im
Cockpit befindet. Weiterhin ist eine effektiv kooperierende
Cockpit Crew bestehend aus mindestens zwei Piloten in der
Lage, Synergien zu bilden und Losungsansatze hervorzu-
bringen, welche die Leistung der einzelnen Crew Mitglieder
kombiniert tibersteigen.

Procedure Design

Standard Operating Procedures mussten fiir eine eMCO
grundliegend neu entwickelt werden. Mittels Cross-Checks,
ineinandergreifender Flows, koordinierter Abldufe und
Checklisten wird heutzutage gewéhrleistet, dass kritische
Handlungen fiir eine sichere Flugdurchfithrung zur Ganze
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und korrekt ausgeflihrt werden. Die Verantwortung
fiir die korrekte Durchfiihrung aller ,items* wird hier-
bei zwischen beiden Pilot oder Pilotinnen aufgeteilt.
eMCO wiirde ein Ende dieser bewahrten Methodik in
unseren Cockpits bedeuten.

Increased Use of Automation

Eine eMCO wiirde noch starker als eine bisherige
Operation auf Automatisierung im Cockpit setzen, da
das Flugzeug auch im Falle einer Incapacitation oder
eines Toilettengangs des im Cockpit verbliebenen Be-
satzungsmitglieds seinem Flugweg weiter sicher fol-
gen muss. Auch wenn wir bereits heute im Reiseflug
vorwiegend den Autopiloten nutzen, so sind wir uns
trotzdem bewusst, dass die Cockpitbesatzung jeder-
zeit in der Lage sein muss, in die Flugzeugsteuerung
einzugreifen. Beispiele hierfiir sind eine Overspeed
Recovery oder ein Upset, der auch in groBen Hohen
regelmaBig im Simulator trainiert wird. Ein fiir eMCO
zertifiziertes Flugzeug wiirde Piloten und Pilotinnen
absehbar noch weniger in die aktive Steuerung des
Flugweges einbinden, was dazu flihren konnte, dass
der im Cockpit verbliebene Single Pilot im Falle eines
Systemausfalls mit dem manuellen Fliegen tiber-
fordert ist. Dies konnte z.B. im Falle einer starken
Turbulenz auftreten, die den Autopiloten deaktiviert.
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Die FAA sieht eine exzessive Nutzung von Flight
Guidance und Autopilot Systemen bereits heute
Kkritisch. In ihrem Advisory Circular 120-123 forderte
die US-amerikanische Luftfahrtbehorde Operator im
vergangenen Jahr sogar dazu auf, Piloten und Pilotin-
nen zu Trainingszwecken regelmaBig die Moglichkeit
zu bieten, einen Teil des Fluges manuell zu fliegen.

Es ist damit zu rechnen, dass ein eMCO zertifiziertes
Cockpit mit noch mehr Automatisierungstechnik aus-
gestattet ist, was einen potentiell negativen Effekt auf
die ,Manual Flying Skills“ von Piloten haben kann.

Wie gehen ECA und IFALPA beim Thema RCO wei-
ter vor?

Am 4. Mai 2023 prasentierte die I[FALPA auf ihrer 77.
Jahreskonferenz gemeinsam mit ALPA International
und ECA die globale Strategie der Pilotenverbdnde,
um gegen die Entwicklungen im Bereich RCO vorzu-
gehen. Das Vorgehen beinhaltet eine Kampagne auf
internationaler, nationaler und regionaler Ebene in
den jeweiligen Mitgliedsstaaten.

Mehr Informationen

Mehr zum Thema RCO findet Ihr auf der Web-
site der globalen Kampagne der [FALPA gegen
RCO: Safety starts with Two
https://safetystartswith2.com/
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Recht

VC-Rechtsschutz ab sofort mit
Unterstutzung des dbb

Mit dem Beitritt zum dbb konnen VC-Mitglieder nun auch auf die Unterstiitzung des
dbb-Rechtsschutzes zugreifen. Hieraus ergeben sich viele Vorteile.

Rechtsabteilung
Vereinigung Cockpit

Verfahren, die aus Kapazititsgriinden bisher an externe
Kanzleien abgegeben werden mussten, konnen nun auch
von den Kolleginnen und Kollegen des dbb bearbeitet
werden. Dadurch spart die VC Kosten, fiir VC-Mitglieder
hat dies jedoch vor allem den Vorteil, dass sie von Anwalten
betreut werden, die in kontinuierlichem Austausch mit den
erfahrenen Expertinnen und Experten der VC-Rechtsabtei-
lung stehen. Zusatzlich profitieren VC-Mitglieder von der
breiteren geografischen Aufteilung der dbb-Servicecenter,
weil Gerichtstermine flexibler vor Ort betreut werden kon-
nen.

Bei der Beantragung von individuellem Rechtsschutz dndert
sich nichts. Erster und vertrauensvoller Ansprechpartner ist
und bleibt die VC-Rechtsabteilung. Nach der Gblichen Erst-
beratung und Einschatzung der Rechtslage geht der Antrag
des Mitglieds weiterhin an das Prasidium der VC. Hier wird
Uber die Gewdhrung von Rechtsschutz entschieden und in
Riicksprache mit der VC-Rechtsabteilung das weitere Ver-
fahren besprochen. Im Einzelfall kann dann eine Betreuung
durch die Kollegen des dbb erfolgen.

Um in diesem Setting auch datenschutzkonform zu sein,
wurde der Rechtsschutzantrag angepasst. Denn ohne Eure
Einwilligung wird die VC keine personenbezogenen juristi-
schen Sachverhalte mit den Kolleginnen und Kollegen des
dbb erortern. Die neuen Antriage lassen sich leicht an dem
zusétzlichen dbb-Logo erkennen.

Kurz und knapp: Die VC-Rechtsabteilung ist und bleibt fiir
Euch der erste Ansprechpartner. Die Ressourcen, auf die wir
zu Losung von Euren rechtlichen Fragestellungen zurtick-
greifen konnen, sind nun groBer.

Weitere Informationen

Flr Riickfragen steht die VC-Rechtsabteilung jederzeit
unter recht@vcockpit.de zur Verfiigung.

© pch.vector / Pixabay
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Wet-Lease-Vereinbarung fuhrt im Regelfall
nicht zu einem Betriebstubergang

BAG: Die Durchfiihrung einer Wet-Lease-Vereinbarung fiihrt im Regelfall
nicht zu einem Betriebsiibergang auf den Leasingnehmer

Rechtsabteilung
Vereinigung Cockpit

1. Die Durchfithrung einer Wet-Lease-Vereinbarung fithrt
im Regelfall nicht zu einem Betriebstibergang auf den
Leasingnehmer. (amtl. Leitsatz)

2. Beim sog. Wet Lease stellt der Leasinggeber einer
Fluggesellschaft als Leasingnehmerin Flugzeuge
einschlieBlich Besatzung, Wartung und Versicherung
zur Verfligung. Hierbei handelt es sich im Regelfall
nicht um einen Betriebsiibergang i.S.v. § 613a BGB.

Das Wet-Lease-Geschaft kann zwar beim Leasinggeber
einen Betrieb bilden. Bei dessen Durchfiihrung findet
aber kein Inhaberwechsel statt. Der Leasinggeber stellt
durch die Uberlassung von Flugzeugen und Personal
seine wirtschaftliche Tatigkeit nicht ein, sondern (bt sie
aus. Dem steht nicht entgegen, dass unter Umstdnden
Flugstrecken der Leasingnehmerin bedient werden und
das eingesetzte Personal ebenso wie die Flugzeuge dem
Marktauftritt der Leasingnehmerin entsprechen. Dies
soll durch die Wet-Lease-Konstruktion gerade ermoglicht
werden.

3. Die Griindung eines Gemeinschaftsbetriebs stellt keinen
Betriebsilibergang dar.

4. Mangels weisungsgebundener Eingliederung der Piloten
in die Arbeitsorganisation der Leasingnehmerin lag im
vorliegenden Fall keine unerlaubte Arbeitnehmeriiber-
lassung vor. (Orientierungssatze der Richterinnen und
Richter des BAG)

BAG, Urteil vom 11.05.2023 - 6 AZR 121/22 (LAG
Disseldorf)

Sachverhalt:

Die Parteien streiten {iber die Wirksamkeit einer von
dem Beklagten zu 1. erklarten Kiindigung sowie iiber den
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Bestand eines Arbeitsverhaltnisses mit der Beklagten zu 2.
Hilfsweise begehrt der Kldger einen Nachteilsausgleich.

Der Beklagte zu 1. war Insolvenzverwalter iiber das Vermo-
gen der Luftfahrtgesellschafter Walter mbH (im Folgenden:
Schuldnerin). Bei der Beklagten zu 2. handelte es sich
ebenso um eine Fluggesellschaft. Die von der Schuldnerin
eingesetzten Flugzeuge waren geleast (sog. Dry Lease). Die
Schuldnerin stellte der Beklagten zu 2. diese Flugzeuge
samt Besatzung, Wartung und Versicherung zur Verfligung
(sog. Wet Lease). Die Schuldnerin und die Beklagte zu 2.
schlossen dafiir einen Leasing-Rahmenvertrag. Die von

der Beklagten zu 2. hierfiir geleistete Zahlungen waren

die einzigen Einnahmen der Schuldnerin. Fiir die Planung,
Koordinierung und Kontrolle der Arbeitseinsadtze betraute
die Schuldnerin die Eurowings Aviation GmbH (EWA). Die
Schuldnerin beschéftigte insgesamt 348 Arbeitnehmer. Im
April 2020 beendeten die Schuldnerin und die Beklagte

zu 2. einvernehmlich den Leasingvertrag. Die Schuldnerin
gab daraufhin die letzten ihrer Flugzeuge an die Dry-Lease-
Geber zuriick. Mit Eroffnung des Insolvenzverfahrens tiber
das Vermogen der Schuldnerin wurde der Beklagte zu 1.
zum Insolvenzverwalter bestellt. Mit dem am 30.7.2020
zugegangenen Schreiben kiindigte der Beklagte zu 1. das
Arbeitsverhdltnis mit dem Kldger zum 30.10.2020. Der
Klager erhob Kiindigungsschutzklage und beantragte die
Feststellung des Fortbestehens des Arbeitsverhaltnisses
bei der Beklagten zu 2. Das ArbG und das LAG wiesen die
Klage ab.

Entscheidung:

Die Revision des Kldgers hatte keinen Erfolg. Das BAG ent-
schied nur iiber die Klage gegen die Beklagte zu 2. Im Ub-
rigen hat es das Verfahren bis zur Entscheidung des EuGH
hinsichtlich der Massenentlastungsanzeige ausgesetzt.



Nach Ansicht des BAG sei das urspriinglich mit der
Schuldnerin begriindete Arbeitsverhaltnis zu keinem
Zeitpunkt auf die Beklagte zu 2. libergegangen. Es
liege kein Betriebsiibergang i.5.d. § 613a [ 1 BGB
vor, da es an einem Inhaberwechsel fehle. Fir die
Schuldnerin stelle das Wet Lease zur Beklagten zu 2.
einen Betrieb i.S.d. § 613a 1 1 BGB dar. Dies sei das
einzige Geschaftsmodell der Schuldnerin gewesen.
Die Schuldnerin habe mit der Erfiillung ihrer Ver-
pflichtung gegentber der Beklagtem zu 2. ihre wirt-
schaftliche Betdtigung (Wet Lease) nicht eingestellt,
sondern weiter ausgeiibt. Es sei damit nicht zu einem
Inhaberwechsel gekommen. Das BAG lie die Frage
der Bildung eines Gemeinschaftsbetriebs wahrend
der Durchfiihrung des Wet Lease dahinstehen, da die
Bildung eines Gemeinschaftsbetriebs mangels Inha-

Recht

berwechsels auch nicht zu einem Betriebsiibergang
fithre. Ein Betriebsiibergang habe ebenso bei Been-
digung des Leasingsvertrags im April 2020 nicht
vorgelegen, da es an einer Fortflihrung des Wet-Lea-
sings-Modells seitens der Beklagten zu 2) fehle. Die
Durchfithrung des Wet Lease stelle keine Umgehung
von § 613a I BGB dar. Vielmehr sei das Wet Lease
eine unionsrechtlich anerkannte Gestaltungsmaoglich-
keit i.S.d. Art. 13 I VO (EG) Nr. 1008/2008.

Dartiber hinaus liege seitens der Beklagten zu 2.
keine unerlaubte Arbeitnehmertiberlassung vor.

Der Kldger sei gegentiber der Beklagten zu 2. nicht
weisungsabhidngig gewesen. Die EWA sei die alleini-
ge Vertragspartnerin der Schuldnerin gewesen und
nicht als Vertreterin der Beklagten zu 2. aufgetreten.

© Andrew Buckin / Shutterstock
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Mitglieder

Danke, Nina!

Nina Moers verabschiedet sich aus der AG DAS und der
Female Pilot Working Group

Carolin Bach
CPT A320
AG Diversity & Social

Nach mehr als 20 Jahren engagierter Arbeit hat Nina Moers
ihren Abschied aus der VC-Aktiven Arbeit verkiindet. Nina hat
seit dem Bestehen der AG - damals noch unter dem Namen
"AG Pilotinnen" - mit viel Energie und einem sehr groBen
Fachwissen mitgearbeitet.

Viele Jahre hat Nina die AG geleitet und gestaltete aktiv die
Transformation der AG Pilotinnen zur AG DAS (Diversity and
Social) mit. Am 08. Mdrz 2018 hatte die AG DAS anlésslich
des Weltfrauentags zu einem zweitdagigen Event in die VC
Geschiftsstelle eingeladen, in dessen Rahmen sich die Female
Pilots Working Group (FPWG) der IFALPA griindete, deren
Chair Person Nina mehr als 5 Jahre bis zu ihrem Rucktritt im
August 2023 war.

AuBerdem hat Nina in der Taskforce Beruf mitgearbeitet, die
sich dafiir einsetzt, dass unser Beruf offiziell anerkannt und
entsprechend eines Bachelors eingestuft wird.

Nina verlasst auf eigenen Wunsch den Kreis der VC- und
[FALPA-Aktiven. Wir verlieren einen groBartigen Menschen,
eine weitreichende Expertise und einen im positivsten Sinne
kritischen Kopf. Ihre FuBstapfen auszufiillen ist zwar unser
Ansporn, aber gleichermafBen eine riesige Herausforderung.
Wir danken Nina fiir die lange und hervorragende Arbeit rund
um das Berufshild, fir alle Mitglieder bei der VC sowie flr die
Frauen in unserem Beruf bei der IFALPA.

Hier ein paar Zitate und Reaktionen auf Ninas Riicktritt von
Mitgliedern der FPWG:

Dear Nina,

Thank you so much for your leadership and inclusivity,
your energy and commitment has made such a difference
in this group.

Warmest wishes,

Meredith Bell

Dear Nina,

Thank you for your years of dedication and leadership of
the FPWG. You were welcoming to all members, a good lis-
tener and made everyone’s voice and contribution feel valued.

Nga mihi

Angela Swann-Cronin
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Nina,

Thank you for your time, work, dedication and patience. You
have been a great leader for the FPWG.

Best regards

Yessica Camunas

ASPA

Thank you Nina for all that you have done for pilots around
the world, you have made such a great contribution. It was a
pleasure to meet you in person in Ottawa and I wish you all

the best.

Hannah Mallard

Air New Zealand Jet Council

New Zealand Air Line Pilots’ Association

Dear Nina

Thank you from all my heart for taking this position in the first
place and for guiding this group out of its cradle to its size and
importance from today.

All the Best

FO Isabel Doppelreiter

FPWG & HUPER

© privat



Mitglieder

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

KLEINANZEIGEN

Recovery from unusal attitude, spatial disorientation, high-G manoever, den Anflug des legenddren Space Shuttle am Kennedy Space Cen-
ter nachempfinden oder auch alles zusammen.

Mit der weltweit einzigen noch operierenden Flotte von F104 ,Starfighter* konnen Sie sich als Pilot ein einzigartiges Flugtraining buchen.
Neugierig? Dann mal www.starfighters.net oder www.starfighterstore.com aufsuchen. Hintergrundinfo und Gruppenpreise gibt es von
VC-Mitglied Detlef Stark. Fiir einen telefonischen Termin bitte eMail an: detlef@starfighters.net

Gepflegtes 1-Fam.Haus mit Einlieger-Whg (120 m? + 60 m2? Wohnfl.), Taunus-Fernblick, in ruhiger
Wohnlage mit Garten und Garage,

Grundstiick Haus 415 m?, Garage 29 m2. Entfernung A/P FRA ca. 22 km {iber A3 oder A66.
Néheres unter 06122-707981, Albin Wolfrum
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Mitglieder

VC-Supportline

Medizinische und psychologische Experten bieten Unterstiitzung an,
bevor Belastungen zu Problemen werden.

+49 (0)69 6959 76 222

CISM-Team

CISM-Hotline: 0700-77007703

www.Stiftung-Mayday.de

\I I/ Stichwort ,CISM“

Stiftung Mayday

VC-Mediationsteam

*  Mediationsteam@vcockpit.de

Lufthansa Vertrauensteam
Cockpit

* Kai Feldhusen Tel.: +49 (0)151 5896 3983
e Marcus Baum Tel.: +49 (0)151 5894 2096
¢ Hannah Brauner Tel.: +49 (0)176 9313 9944
* Ralph Griinewald Tel.: +49 (0)171 5170 884

Fluguntauglich?

Stehen Fluguntauglichkeit oder ein linger dauerndes ,Pending“ zur Diskussion? Sie haben Gespréachsbedarf und suchen eine Person
Ihres Vertrauens? Als Berufsverband bieten wir betroffenen Mitgliedern bei vielen Fragen Hilfe von Anfang an. Scheuen Sie sich nicht, sich

frithzeitig an Ihre VC zu wenden.

[ Medizinisches/Facharzte

Suchen Sie einen &drztlichen Rat, Informationen zu Verfah-
rensfragen mit dem LBA, medizinische Gutachter oder andere
Fachdrzte, wenden Sie sich vertrauensvoll an die Mitglieder der
VC-Arbeitsgruppe Flugmedizin, deren Mitglieder in Doppelqua-
lifikation Arzt und Verkehrspilot ,beide Seiten“ beherrschen:
e Dr. med. Volker Jacoby

(Tel.: 0171/4211244)
¢ Wolfgang Kuck (agmed-aerzte@vcockpit.de)
e Sami Mothadi (agmed-aerzte@vcockpit.de)
¢ Dr. med. Karsten Kempf

(Tel.: 0179/3917889, agmed-aerzte@vcockpit.de)

Loss of Licence-Versicherung

Méochten Sie sich tiber Meldepflichten und Anspriiche aus Ih-
rer Loss of Licence-Versicherung informieren, wenden Sie sich
bitte an Ihren dafiir zustandigen Versicherungsfachmann. An-
gesichts der unterschiedlichen Versicherungsbedingungen am
Markt bitten wir um Ihr Verstdandnis, dass die VC hier keine
LInhouse-Expertise“ bereitstellen kann.

34| VClinfo 3/2023

]

Arbeits- und Versorgungsrecht

Fragen arbeits- und versorgungsrechtlicher Natur sollten Sie
zunachst versuchen, mit Ihrer Personalvertretung zu klaren.
Bleiben noch Punkte offen, steht [hnen die VC-Rechtsabteilung
gerne Rede und Antwort:

*  Rechtsabteilung

(Tel.: 069/695976-130, recht@vcockpit.de)
*  Rechtsanwiltin Dr. Claudia Jakobi

(Tel.: 069/695976-131, jakobi@vcockpit.de)

Haben Sie noch Fragen?

Gibt es noch Themenkomplexe, die die genannten Experten
nicht abdecken? Dann sprechen Sie mit unserer Abteilung
Flight Safety:

flightsafety@vcockpit.de

069/695976-121

© geralt@pixabay



Mitglieder

Wir trauern mit den Hinterbliebenen unseres Mitgliedes

Patrice Duquerrois Helfried Christensen
*03.11.1976 *14.07.1950
111.01.2023 101.02.2023
Patrice Duquerrois flog zuletzt fur Air Baltic. Helfried Christensen war Kapitan bei der
Seine Mitgliedschaft bei der VC begann Deutschen Lufthansa.
2009. Wir sagen Danke flir 14 Jahre Treue. Er wurde 1972 Mitglied der VC.

Vielen Dank fir 51 Jahre Mitgliedschaft.

Wir halten ihr Andenken in Ehren
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AG DAS sucht Verstarkung

Da nicht nur Nina, sondern auch andere AG Mitglieder ihre Arbeit in den
letzten Monaten niedergelegt haben, suchen wir Verstarkung. Hier ein
kurzes Profil unserer Arbeit:

2017 aus der AG Pilotinnen entstanden, ist das Arbeitsgebiet der AG
Diversity and Social der Beruf im Cockpit in Familie und Gesellschaft in all
seinen Facetten.

Aus der Agenda der AG Pilotinnen wurden die Themen: Schwangerschaft,
Elternzeit, Pflege und Rente - ganz klassisch: die Vereinbarkeit von Familie
und Beruf - ibernommen und weiterentwickelt.

Frauen als Pilotinnen sichtbar zu machen, familienfreundliche Arbeitsbe-
dingungen und -zeiten zu etablieren, Mddchen fiir das Fliegen zu begeistern
und Vorbilder zu schaffen ist ein weiteres Kernthema der AG.

Auch weitere Aspekte von Vielfalt stehen im Fokus der AG. Da wir Vielfalt
als Chance, als Fortschritt begreifen, wollen wir zu einem Bewusstseins-
wandel beitragen, Chancengleichheit und soziale Gerechtigkeit herstellen,
um ein vorurteilsfreies, positives Arbeitsumfeld zu schaffen, das leistungs-
fahigen, motivierten und innovativen Mitarbeitenden Zugehorigkeit und
Vertrauen bietet.

Zuletzt hat die AG DAS den Round Table Mental Health und Mental Well-
being ins Leben gerufen. In diesem Format tauscht sich die VC mit den Peer
Support Programmen und weiteren Personen mit ebenfalls exzellenter Ex-
pertise im Bereich der psychischen Gesundheit aus. Gemeinsam ist es das
Ziel, Mental Wellbeing zu fordern, den Umgang mit mentaler Gesundheit zu
entstigmatisieren und Betroffenen Hilfe zu bieten.

Wir freuen uns darauf, neue Mitglieder in unserer Arbeitsgruppe
willkommen zu heien und stehen sehr gerne fiir Nachfragen unter
agdas@vcockpit.de zur Verfigung .

© freepik
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