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Exposé

Liebe FHP-Mitglieder und -Freunde,

nach den durchweg positiven Rickmeldungen des letzten Jahres haben wir
beschlossen das diesjahrige Symposium wieder im historischen Gebaude in der
N&he des Niederwald-Denkmals am Rhein durchzufihren. Die Lage etwas stdlich
der Mitte Deutschlands in der N&he von Wiesbaden und nicht weit vom Flughafen
Frankfurt entfernt, sowie das schéne Ambiente, bieten einen idealen Rahmen. Wir
freuen uns darauf mit lhnen, bei gutem Wein und guter Kiiche, das Rahmenthema
~Weiterentwicklung der Luftfahrtbkonomie” zu diskutieren.

Rahmenthema:

Weiterentwicklung der Luftfahrtokonomie

Chancen und Herausforderungen fur Ausbildung,
Flugbetrieb und Leitung

Didaktisch-methodische Notwendigkeiten versus 6konomische Moglichkeiten

Vorstand: Volksbank Siidhessen-Darmstadt eG
Dipl.-Kauffrau Tanja Cvetnic BLZ 508 900 00
Prof. Dr. Gerhard Faber (1. Vorsitzender) Konto Nummer: 8271801
Cpt. Jirgen Lachmann IBAN: DE42 5089 0000 0008 2718 01
Cpt. Raimund F. Neuhold MBA BIC: GENODEF1VBD

Cpt. Max Scheck MAS (2. Vorsitzender)



Seit ihrem Bestehen unterlag die zivile Luftfahrt,
insbesondere die kommerzielle Luftfahrt, immer
gewissen Zyklen, groBes Wachstum, gefolgt von
mehr oder weniger groBen Krisen (siehe Abbildung
rechts). Die Zyklen trafen dabei oft mit
geopolitischen Ereignissen (z.B. Olkrise der 1970er
Jahre, Golf-Kriege der 1990er Jahre, Terror-
Anschlage 2001, Finanzkrise 2007, IS-Terror und Chart 16 A aroftabilty over the nast 40 yeors
Flichtlingskrise der letzten Jahre) zusammen. Source: ICAD. IATA
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Die Amplituden der Zyklen haben sich durch einen deutlich verscharften Konkurrenzkampf
innerhalb der Luftfahrt-Industrie vergrdBert. Die Luftfahrtgesellschaften kénnen hierbei in vier
Gruppen unterteilt werden (der Konkurrenz-kampf findet dabei sowohl innerhalb der
jeweiligen Gruppen, als auch zwischen den Gruppen statt):

- Legacy Airlines (z.B. Lufthansa, Air France, KLM oder British Airways)

- Low-Cost Airlines (z.B. Easy Jet, RyanAir, Norwegian, Germanwings)

- Die drei groBen Golf-Carrier (Emirates Airlines, Etihad- und Quatar Airways)

- Gesellschaften aus Siid-Ost Europa (z.B. Turkish Airlines, Wizzair, LoT), sowie
Fernost (z.B. Jet Airways, Asiana Airlines)

Gleichzeitig gibt es im operationellen Umfeld eine Vielzahl an Herausforderungen:

- Prognostiziertes Wachstum bei veralteten Luftraumstrukturen und
Luftverkehrskontrollsystemen

- Zunehmende Automatisierung und Vernetzung in praktisch allen Bereichen

- Zunehmendes Out- und Competitive Sourcing

- Zunahme von Drohnen/RPAS

Durch eine Vielzahl an Initiativen/Projekten/Entwicklungen wird versucht, den obigen
Herausforderungen zu begegnen. Einige Schlagwérter in diesem Zusammenhang sind:

- SESAR und NextGen (Wandel von ,Airspace Management' zu , Trajectory
Management")

- System Wide Information Management (SWIM)

- Konsolidierung/Integration

- CBT und verstarkter Einsatz ,virtueller Medien*

- Industrie 4.0



Ein zu beobachtender Trend ist hierbei, die Verantwortung verstarkt auf die Betreiber
(Luftfahrtgesellschaften) abzuwalzen (z.B. Safety Management System). Die Betreiber sehen
sich aufgrund des 6konomischen Drucks gezwungen den bestehenden rechtlichen Rahmen
auszuschodpfen, beziehungsweise verstarkt durch Lobbyarbeit Einfluss auf regulative
Entwicklungen zu nehmen. Alles was nicht gesetzlich geregelt ist, wird in Frage gestellt.
Bestehende Konzepte und Strukturen missen ékonomisch belegt werden.

Unter dem Schlagwort ,performance-based regulation* wird versucht, die rechtlichen
Rahmenbedingungen den operativen Belangen anzupassen. Grundsatzlich ist dagegen auch
nichts einzuwenden — allerdings gehen einige Betreiber dabei sehr aggressiv vor und suchen
sich bewusst operative Umfelder, welche optimale Voraussetzungen bieten (Flags of
Convenience - dhnliche Entwicklungen finden in der Seefahrt seit einigen Jahren statt).

In der Vergangenheit gingen die meisten Flugbetriebe deutlich Uber gesetzliche
Mindestanforderungen (insbesondere in den Bereichen Aus-, Fort- und Weiterbildung)
hinaus. Durch die obigen Entwicklungen und die damit verbundenen 6konomischen
Herausforderungen wird nun verstérkt in der Ausbildung und Qualifizierung nach neuen
(6konomischeren) Wegen gesucht.

Hierdurch stehen die letzten Glieder in den Prozessketten - die Piloten, Fluglotsen,
Mechaniker, Dispatcher und Ops-Agenten — immer haufiger vor einem gewissen Dilemma.
Sie sollen in einem zunehmend dynamischen und komplexen Umfeld qualifizierte
Entscheidungen treffen, wahrend gleichzeitig Ressourcen gekurzt und die operativen
Rahmenbedingungen eher komplexer werden. Hier stellt sich die Frage, kdnnen die
jeweiligen Berufsgruppen ihren jeweiligen Verantwortungen noch gerecht werden?

Piloten sind hier ein gutes Beispiel - der ,klassische Werdegang“ von Verkehrspiloten Uber
eine renommierte Luftfahrt-Akademie, Uber eine Doppelqualifizierung ATPL/MPL +
Diplomingenieur/Bachelor of Science, bisweilen auch tber das Militar ist im Wandel - Gber
Jahrzehnte entwickelte Ausbildungskonzepte stehen auf dem Prifstand:

- Legacy Airlines (z.B. Air France, KLM, BA und Lufthansa) strukturieren ihre
Ausbildungsmodelle um — bzw. stellen eigene Ausbildung komplett ein

- Ausbildungsinhalte sowie die genutzten Lern- und Trainingsmedien andern sich

- Eine Auswahl, um mdglichst geeignete Kandidaten fur die obigen Berufe zu finden,
findet nicht mehr in dem Umfang wie friher statt. Zudem missen die Probanden oft
far ihre Auswabhltests die Kosten selbst Gbernehmen.

- Immer 6fter schlieBt sich eine unbezahlte Tatigkeit an die Ausbildung an, um die
nétige Erfahrung zu sammeln (Stichwort Pay-to-Fly)

- Um zusatzliche Aus-, Fort- und WeiterbildungsmaBnahmen missen die Piloten sich
dann oft selber kimmern

Eine seridse wissenschaftlich fundierte Analyse, welche Ausbildungsinhalte valide sind, eine
solide Basis bilden und welche zusatzlichen Fort- und WeiterbildungsmaBnahmen sinnvoll
waren, findet eher selten statt.

Wohin wird die Gesamtentwicklung fihren?
Wie kann die Luftfahrtbkonomie sinnvoll weiterentwickelt werden?

Welche Ausbildungskonzepte sind hierbei sinnvoll, aber auch 6konomisch umsetzbar?



Nachfolgende Aspekte sollen behandelt werden:

1. Wer sollte die Verantwortung fur kommerziellen Flugbetrieb haben - nationale
Behdrden, internationale Organisationen oder Betreiber/Fluggesellschaften?
Sollte dabei zwischen bestimmten Dingen unterschieden werden? Technische
Standards, operationelle Standards (z.B. Anzahl Simulatorereignisse) operationelle
Entscheidungen (z.B. Fueling Policy, Uberflug von Krisengebieten)

2. Wie wichtig sind Eignungsuntersuchungen?
Haben sich die Anforderungen an die Bewerber vor Ausbildungsbeginn geandert?
Welche Vorkenntnisse, Qualifikationen und Fahigkeiten sollten vorhanden sein?
Wer sollte die entsprechenden Untersuchungen durchfihren
(Luftfahrtgesellschaften, Gbergeordnete Organisationen, Verbande)?

3. Wie sollten Ausbildungskonzepte vor dem Hintergrund neuer Technologien und
zunehmender Digitalisierung (Big Data) fir die Zukunft aussehen?

4. Funktioniert performance-based regulation Gberhaupt — wenn ja, wie?

5. Welche Kompetenz- bzw. Qualifikationsmessungen sind erforderlich? Wer hat
Prifungsautoritat?

6. Welche mittel- und langfristigen Auswirkungen werden die Entwicklungen auf die
zivile Luftfahrt haben?

7. Welche operativen Konzepte sind zukunftstauglich?

8. Welche Flhrungs- und Managementkompetenzen sind nétig um
Luftfahrtunternehmen in Zukunft erfolgreich zu fihren? Welche dieser Fahigkeiten
muUssen die letzten Glieder in den Prozessketten (Piloten, Fluglotsen, Dispatcher,
Mechaniker, Ops-Agenten) besitzen, und wie kénnen diese sinnvoll in die Aus-,
Fort- und Weiterbildung integriert werden?

Sehr freuen wiirden wir uns, wenn Sie wieder dabei waren. Ein Statement oder ein Vortrag
von Ihnen ware fur das Gelingen des Symposiums sehr hilfreich. Senden Sie uns bitte bald,
spatestens bis zum 06. Mai 2016, lhre Anmeldung.

Sofern Sie ein Statement oder Referat einbringen méchten, benétigen wir lhren Arbeitstitel
und eine Kurzfassung von maximal einer DIN-A4-Seite als Worddokument flr unseren
Tagungsreader.

Um planen zu kénnen und fir das Tagungshotel bendtigen wir moglichst bald Ihre
Unterlagen.

Vielen Dank, wir freuen uns auf ein Wiedersehen im Rheingau Mitte September.

Darmstadt, 15.02.2016

Gerd Faber Max Scheck



