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Liebe Mitglieder,
liebe Kolleginnen
und Kollegen,
verehrte Leser,

es rumort in der deutschen Gewerkschaftslandschaft.

In den vergangenen Wochen und Monaten kam und kommt
es immer wieder zu ArbeitskampfmaBnahmen, oftmals auch
iber mehrere Tage hinweg. Betroffen davon waren fast alle
Branchen, nicht nur die Bahn und der Luftverkehr, sondern
auch Angestellte im offentlichen Dienst, dem Dienstleis-
tungsgewerbe oder die Beschdaftigten in der metallverarbei-
tenden Industrie.

Ganz klar ist dies auch verbunden mit der Gesetzesinitiative
des Bundesarbeitsministeriums, méglichst noch in diesem
Sommer ein rechtskréftiges Gesetz zur Tarifeinheit prasen-
tieren zu konnen.

Momentan befindet sich dieses Vorhaben zur Lesung im
Deutschen Bundestag und man darf gespannt sein, wie die-
ses Verfahren weiter geht. Immerhin stellen inzwischen auch
Politiker aller Fraktionen fest, dass dieser Gesetzesentwurf
nun doch massiv in das Streikrecht eingreifen wiirde und da-
mit gegen das Grundgesetz verstoft.

Da es momentan jedoch nicht absehbar ist, wie dieses Ver-
fahren ausgeht, sind die Gewerkschaften geradezu gezwun-
gen sich, auch aus der Verantwortung gegeniiber ihren Mit-
gliedern heraus, bestmdglichst fiir den Fall zu positionieren,

sollte das Gesetz in seiner jetzigen Form tatsachlich rechts-
kraftig werden.

Die Arbeitgeberseite, so hat es den Anschein, versucht dage-
gen in dem ein oder anderen Tarifkonflikt sich ,,iber die Zeit
zu retten” und hofft wohl damit (bei erfolgreicher Implemen-
tierung eines neuen Tarifeinheitsgesetzes) neue Grundlagen
fiir die zum Teil seit mehreren Jahren laufenden Tarifverhand-
lungen zu haben, oder diese gar mit einer anderen, durch
das Mehrheitsprinzip im Betrieb noch festzulegende Ge-
werkschaft, weiterfiihren zu konnen.

Nur so ist zu erkldren wieso es in Deutschland (nachweislich
noch immer eines der europdischen Ldander mit den wenigs-
ten Streiktagen) zu vermehrten Arbeitskampfen kommt.

Wir bei der Gewerkschaft der Flugsicherung sind momentan
davon nicht betroffen, jedoch wird das augenblickliche Ge-
schehen und die méglichen Auswirkungen eines eventuellen
Tarifeinheitsgesetz von uns standig hinterfragt und natiirlich
finden auch bei uns vorbereitende Masnahmen statt, um je-
derzeit, im Sinne unserer Mitglieder, unsere verfassungsge-
mafien Rechte in Anspruch nehmen zu kénnen.

Bei der Deutschen Flugsicherung hat unterdessen der Auf-
sichtsrat die zum Jahresende auslaufenden Vertrdage zweier
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K Gewerkschaft der Flugsicherung

Geschaftsfiihrer um jeweils fiinf Jahre verldngert. Dieses war
unter anderem der Anlass dafiir, dass der Bundesvorstand der
GdF die Zeit gekommen sah, mal eine Bestandsaufnahme der
vergangenen 2 Jahre zu ziehen und hat dies in einem offenen
Brief gegeniiber dem Vorsitzenden der Geschéftsfiihrung,
Herrn Prof. Klaus-Dieter Scheurle, zum Ausdruck gebracht.

Die {iberaus positiven Reaktionen aus dem Bereich der Be-
schaftigten der DFS haben uns bereits erkennen lassen,
dass die darin angesprochenen Punkte durchaus die Mitar-
beiter beschéftigen und aufgearbeitet werden sollten. Damit
sie alle sich selbst eine eigene Meinung bilden kdnnen, ist
der offene Brief in dieser Ausgabe nochmals abgedruckt und
bestimmt auch dazu geeignet im Kollegenkreis, aber auch
dariiber hinaus diskutiert zu werden.

Einen weiteren Artikel méchte ich Ihnen ans Herz legen:
Ende Marz fand die Bundesfachbereichskonferenz des FSBD
in Leipzig statt.

Den interessanten Bericht unseres Chefredakteurs, Achim
Kriiger, finden Sie in dieser Ausgabe.

Recht herzlichen Dank von mir an dieser Stelle auch an alle
engagierten Delegierte und an alle mit der Organisation Be-
auftragten. Nun gilt es, die dort gefundenen Beschliisse in

bisdteEd Niigziscg Al ot il '
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das Tagesgeschaft der GdF einflieBen zu lassen und im Sinne
der Mitglieder umzusetzen.

Ich wiinsche lhnen nun viel Vergniigen beim Lesen der zwei-
ten Ausgabe unserer Fachzeitschrift im Jahre 2015. Es ist mit
Sicherheit wieder fiir Jeden etwas dabei.

Und sollte der ein oder andere etwas vermissen, so freut sich
die Redaktion auch auf Ihre Wiinsche oder auch Kritik. Oder

noch besser, schreiben Sie doch gerne mal einen Artikel und
schicken ihn uns zur Veroffentlichung.

In diesem Sinne griif3e ich Sie herzlichst,

s ; M

Matthias Maas
Bundesvorsitzender
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GdF - Termine
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Informationen des
Bundesvorstandes der
Gewerkschaft der Flugsicherung e. V.

Datum: 23.02.2015
Nummer: 01/15
Liebe Mitglieder,

der Bundesvorstand hat sich am vergangenen Freitag, den 20. Februar in einem offenen Brief an den Vorsitzenden der DFS-
Geschidftsfiihrung, Herrn Prof. Scheurle gewandt. Anlass dafiir war die erst kiirzlich erfolgte Bestdtigung des DFS-Geschiifts-
fiihrers durch den Aufsichtsrat der DFS bis mindestens Ende 2019. Zudem war es der GdF als ,,Hausgewerkschaft* der DFS
mehr als ein Anliegen, nach reichlich zwei Jahren neuer Geschidiftsfiihrung eine erste Zwischenbilanz zu ziehen.

Mit dem Schreiben soll ferner eine breite Diskussion iiber die Ziele der DFS und die sich daraus ergebenden Aussichten fiir
die DFS-Mitarbeiter angestof3en werden.

Den genauen Wortlaut des offenen Briefes des Bundesvorstandes an den DFS-Geschdftsfiihrer findet ihr im Anschluss an

die BV-Mitteilung.

Der Bundesvorstand

Sehr geehrter Herr Prof. Scheurle,

mehr als zwei Jahre nach lhrer Ubernahme des Vorsitzes der
Geschaftsfiihrung und in dem Wissen, dass Sie nach der kiirz-
lich vollzogenen Bestatigung durch den Aufsichtsrat der DFS
noch bis mindestens Ende 2019 dieses Gremium leiten wer-
den, sei es der GdF als alleinigem Tarifpartner der DFS gestat-
tet, eine erste Zwischenbilanz zu ziehen. Wir wahlen hierfur
die Form eines offenen Briefes, um die nach unserer Auffas-
sung dringend gebotene inhaltliche Auseinandersetzung tiber
die Ziele der DFS und die sich daraus ergebenden Perspekti-
ven fiir die Mitarbeiter unternehmensweit zu befoérdern. Zu-
gleich mochten wir damit ein Zeichen setzen gegen die von
uns als schmerzlich empfundene Intransparenz, Beliebigkeit
und fehlende Empathie fiir die Belange der Flugsicherung.

An das Ende der Ara Kaden hatten nicht nur die GdF-Mitglie-
der, sondern die gesamte Belegschaft, darunter auch zahl-
reiche Fiihrungskrafte, grole Erwartungen geknipft. Vom
Austausch der kompletten DFS-Geschaftsfiihrung zum o1.
Januar 2013 hatten sich viele Kollegen versprochen, dass die
Mitarbeiter als hochstes Gut des Unternehmens wieder
mehr in den Fokus der arbeitgeberseitigen Bemiihungen rii-
cken wiirden. Nach jahrelangen Versuchen der alten Ge-
schéftsfiihrung, die Deutsche Flugsicherung wahlweise ,,fit“
fiir den Verkauf oder einen wie auch immer gearteten Wett-
bewerb zu machen, war die Sehnsucht der DFS-Beschéftig-
ten nach mehr Konstanz, grofRerer Transparenz und einem
pfleglichen Umgang miteinander sehr grof3.

Vor allem aber hegte das DFS-Personal die berechtigte Er-
wartung, dass die neue Geschaftsfithrung nach einer Zeit

der Einarbeitung ein Bild der zukiinftigen Entwicklung und
der strategischen Positionierung der DFS in der europdi-
schen Flugsicherung einschlieilich der Sicherung der Pers-
pektiven fiir die Mitarbeiter entwerfen wiirde. Der dringliche
Wunsch war, dass die tiber Jahre immer wieder gestellte Fra-
ge ,,Quo vadis, DFS?“ zumindest in Ansdtzen und damit zu-
gleich in einer Form beantwortet wiirde, die den Arbeitneh-
mervertretungen, aber auch den einzelnen Mitarbeitern eine
aktive Positionierung und — wenn méglich — gemeinsame
Ausgestaltung dieses Wegs erlauben wiirde.

Heute missen wir leider erniichtert feststellen, dass Sie die
vorstehend skizzierten Anliegen und Hoffnungen der Mitar-
beiter in allen Belangen enttduscht haben. Diese Enttdu-
schung ist, wie wir in vielen Gesprdachen und Diskussionen
feststellen konnten, doppelter Natur: Sie betrifft zum einen
die unerfiillt gebliebenen Wiinsche der Mitarbeiter, zum an-
deren aber auch die — aus Sicht der Beschaftigten keines-
wegs ausreichenden oder sinnhaften — ,,Ziele“ der DFS-Ge-
schaftsfiihrung selbst.

Anstelle der geforderten strategischen Ausrichtung und Ori-
entierung haben Sie das Unternehmen und die DFS-Mitar-
beiter mit einem ,,5-Punkte-Plan“ begliickt, dessen erklartes
Ziel es ist, hundert Millionen Euro bis Ende 2019 einzuspa-
ren. Der 5-Punkte-Plan, von dem nicht nur Kenner sagen, er
sei , fiir die Galerie* gemacht, ist nach den spérlichen Aufe-
rungen der Geschéftsfiihrung gleichsam ,,selbsterklarend*
und bediirfe daher keiner ndheren Erldauterung oder gar
Rechtfertigung. Seitdem wird gespart, das Budget nach dem
Rasenmaher-Prinzip gekiirzt, Projekte werden gestoppt oder
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verschoben, und es werden auf diese Weise auch Stellen ab-
gebaut. Das geschdftsleitungsseitige Versprechen, dabei
betriebsbedingte Kiindigungen zu vermeiden, ist mehrfach
— wenn auch hinter vorgehaltener Hand — mit der Angst vor
einem anderenfalls drohenden Sozialplan begriindet wor-
den, was zugleich erkldren diirfte, warum dieses Verspre-
chen kein absolutes ist und bislang nicht tarifiert werden
konnte.

Der ,sinnentleerte” Sparzwang hat in den einzelnen Abtei-
lungen zu wachsender Unzufriedenheit sowie Rivalitat unter
den Mitarbeitern gefiihrt und mafigeblich dazu beigetragen,
dass sich inzwischen eine Atmosphdre der allgemeinen Ver-
unsicherung im Unternehmen breitmacht.

Aber auch gemessen an ihren eigenen Vorgaben bzw. Ansa-
gen hat die Geschaftsfiihrung das Ziel, die DFS-Mitarbeiter
auf dem Weg nach Europa ,,mitzunehmen®, weit verfehlt.
Wenn man iberhaupt versuchen wollte, drei anfangliche
Kernaussagen der von lhnen geleiteten Geschéftsfiihrung
herauszufiltern, also die Frage zu beantworten, wofiir diese
Geschaéftsfiihrung steht, waren dies folgende Punkte:

e Wirtschaftliche Gesundung der DFS

e Entrechtlichung des Unternehmens und Beendigung der
Gangelei

e Herstellung von mehr Transparenz und sachgerechteren
Entscheidungsabldufen

Nimmt man diese Kernanliegen als Maf3stab, so ist die bishe-
rige Bilanz ebenfalls iiberaus erniichternd mit der Tendenz
zu katastrophal:

Wirtschaftliche Gesundung?

Wovon, sehr geehrter Herr Prof. Scheurle, hangt diese denn
in erster Linie ab? Vor allem davon, dass die von allen Fach-
leuten als unsinnig empfundenen europdischen Vorgaben
oder die ,,Nimmersatt“-Bediirfnisse der Airlines befriedigt
werden? Wieso soll in diesem Zusammenhang ein Sparen
um des Sparens willen, also Budget-Kiirzungen ohne Be-
riicksichtigung von sachlichen Gegebenheiten und operatio-
nellen Abldufen, hilfreich sein? Wieso ist es zukunftssi-
chernd, wenn ein Unternehmen, das je nach Tageslaune auf
der Skala irgendwo zwischen ,,Sanierungsfall“ und ,,Turna-
round fast geschafft“ verortet wird, in Europa auf Ein-
kaufstour (Gatwick) geht? Wieso ist tiberhaupt Geld fiir so
etwas da? Und wieso wird eine 500-Millionen-Finanzspritze
des Bundes von der Geschéftsfiihrung als Segnung verkauft,
wenn doch jeder weif3, dass es sich dabei ausschlieBlich um
eine verdeckte Airline-Subventionierung handelt, die der Ge-
schaftsfiihrung allenfalls bilanziell und, so fiirchten wir, bei
spdteren Erpressungsmandvern gegeniiber der Gewerk-
schaft hilft?

Entrechtlichung des Unternehmens

und Beendigung der Gangelei?

Wie kann eine Geschaftsfiihrung, die sich dieses Motto auf
die Fahnen geschrieben hat, es dann zulassen, dass die auf
unterschiedlichsten Ebenen mit operativen Fiihrungskraften
erarbeiteten Verhandlungsstande und Kompromisse immer
wieder von rechtlichen Entscheidungstrdagern ,,overruled®
werden? Wie vertragt es sich mit der Entrechtlichung, dass
es in der DFS gerade in Rechtsfragen und insbesondere im
Hinblick auf die Anwendung bzw. betriebliche Umsetzung
von Tarifvertragen fast genauso viele verschiedene Handha-
bungen gibt wie Niederlassungen? Wieso machen zahlreiche
DFS-Mitarbeiter bei der Umsetzung des neuen ETV immer
wieder die Erfahrung, dass bei der — zugegebenermafien
nicht einfachen — Uberfiihrung des alten Systems in das
neue am Ende ungeachtet betrieblicher Gepflogenheiten
und Praktiken dann doch die Juristen das Sagen haben?

Herstellung von mehr Transparenz

und sachgerechteren Entscheidungsabldufen?

Wieso schweigt sich die DFS-Geschéftsfilhrung zu ihren
wahren Zielen und den sich daraus ergebenden Folgen fiir
die Beschéftigten aus? Oder aber, wenn es diese Ziele tat-
sdchlich nicht geben sollte, warum sagt sie es dann nicht
geradeheraus? Wieso wird der weitverbreiteten Befiirch-
tung, der Arbeitsplatzabbau konne noch ganz andere Aus-
mafe und Formen annehmen als bei den Simulator-Piloten
in der Akademie, nicht entgegengetreten? Wieso erklart die
Geschéftsfiihrung nicht, warum sie hier einen Alleingang un-
ternommen hat? Wieso kein Wort zu der ebenfalls weitver-
breiteten Besorgnis, das Thema ,,Lippe-Maastricht“ konne
der Auftakt zu einer spdteren, viel groferen Filetierung der
DFS sein, bei der dann mit dem Karlsruher Center der gesam-
te obere Luftraum ,,verloren ginge“? Oder gibt es eine ,,hid-
den agenda“, die zukiinftig outgesourcten Teile dann gleich-
sam wieder einzufangen, indem man sich bis an die Spitze
der europdischen Flugsicherung hocharbeitet? Warum gibt
es nach iiber zwei Jahren immer noch keine auch nur ansatz-
weise Transparenz hinsichtlich der Frage, wie die Entschei-
dungsabldufe im Management der DFS sind und wer im
Zweifel wen aus welchen Zustandigkeitsgriinden {iberstim-
men darf?

Fragen {iber Fragen. Und Sie, sehr geehrter Herr Prof. Scheur-
le, sind die Antworten bislang ebenso schuldig geblieben
wie die lhnen unterstellten Fiihrungskrafte, die dies — viel-
leicht nach Ihrer Auffassung — zustandigkeitshalber hatten
tun sollen. Wir, lhre ,,Hausgewerkschaft“ und auch die sons-
tigen Mitarbeitervertreter in Betriebsrdten und im Aufsichts-
rat, haben uns bislang keineswegs darauf beschrankt, still
zu leiden. Wir haben immer wieder in Gesprachen, Verhand-
lungen und auch tber unsere Publikationen den nachhalti-
gen Dialog tiber die Zukunft der DFS und den Teil, den wir im
Interesse der Mitarbeiter dazu beitragen konnen, gefordert.
Die an uns selbst zu richtende Frage, ob wir dabei mehr ge-
meinsam gestaltend oder eher abgrenzend und die Besitz-



stande verteidigend héatten vorgehen missen, konnten wir
uns bisher nicht wirklich stellen, denn Ihre Antwort war: nil
— gar keine.

So liegt denn nach wie vor die kiinftige Ausrichtung der DFS
mit den sich daraus ergebenden Konsequenzen fiir die Mit-
arbeiter im Dunkeln. Ein Dialog mit der GdF dariiber, wie ein
Unternehmensumbau einschlieBlich der erforderlichen Ein-
sparungen mit den gewerkschaftlichen Bediirfnissen nach
Absicherung in eine (relative) Ubereinstimmung gebracht
werden kann, ist bislang ausgeblieben. Und das bei einem
Unternehmen, dessen Ausgaben zu mehr als 3/4 aus Perso-
nalkosten bestehen!

Die GdF kann es sich nicht langer leisten, das Thema Zu-
kunftssicherung zu vernachldssigen. Schon bislang haben
wir immer wieder —unter anderem in zwei Vergiitungsrunden
—den Versuch unternommen, in die Abarbeitung der aktuel-
len Tarifthemen zukunftssichernde Elemente einzubauen.
Nach wie vor sind wir zu erheblichen Kompromissen bereit,
falls diese dazu dienen kénnen, qualitativ hochwertige Flug-
sicherungsarbeitspldtze in der Zukunft zu bewahren. Die
Stichworte, welche wir hiermit verbinden, sind lhren Ge-
schéftsfiihrungskollegen und — hoffentlich — auch Ihnen,
sehr geehrter Herr Prof. Scheurle, nur allzu bekannt: Wah-
rung der Einheitlichkeit der Flugsicherung, quantitativer
und qualitativer Erhalt der Flugsicherungsarbeitsplatze,

Die GAF auf Facebook

Dem ein oder anderen ist es eventuell schon aufgefallen. Der
breiten Masse wohl noch nicht: Zusatzlich zur, seit einiger
Zeit, komplett erneuerten Homepage der GdF, haben wir uns
eine auch eine Facebook-Site ,,geleistet”. Gebt Ihr,,GdF Ge-
werkschaft der Flugsicherung“ bei Facebook ein, solltet lhr
uns finden.

Seit Oktober letzten Jahres findet Ihr auf der Facebook-Seite:
e die Pressemitteilungen

e Tarifinfos

e Mitteilungen des Bundes- und der Fachbereichsvorstande
[ ]

Ankiindigungen zu neuen Flugleiter- oder
Controller-Ausgaben

Sowie jede Menge Links und Infos zu aktuellen
fachlichen, politischen und tarifpolitischen Themen

Ein ,liken“ lohnt sich also, denn Ihr erhaltet immer alle inte-
ressanten Neuigkeiten Eurer GdF plus jede Menge Verweise
fiir Eure tarifpolitische Bildung ©.

Und wer gerne die Inhalte mitgestalten mochte, also even-
tuell selbst Beitrdge gestalten mdchte oder aber auch ein-
fach nur einen Inhalt teilen mochte: facebook@gdf.de!
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Erhalt des Lizenzierungs- und Berechtigungswesens, ziel-
gerichtete Steuerung von Personalnachfiihrung, -ausbil-
dung und des fdlligen Generationenwechsels.

Unsere Erfahrung hat uns gelehrt, dass das Thema Zukunftssi-
cherung bei Ihnen allein nicht gut aufgehoben ist. Dies ist der
Grund fiir unsere bisherigen Bemiihungen und deshalb hat
die GdF die DFS im Rahmen der Vergiitungsrunde 2015 zu Ver-
handlungen uber einen Strukturtarifvertrag aufgefordert. Die
GdF ist bereit, in den anstehenden Verhandlungen einen brei-
ten Dialog uber die strategische Ausrichtung des Unterneh-
mens und die damit von den Tarifparteien verbundenen Be-
strebungen zu fiihren, um auf der Basis ,,Absicherung gegen
Volumen“ ihren Beitrag zu Verbesserung der Situation der
DFS beizutragen. Sollte das nicht gelingen, wird die GdF in en-
ger Abstimmung mit den betrieblichen Interessenvertretun-
gen Mittel und Wege finden, die sozialen Errungenschaften
der DFS-Mitarbeiter fiir die Zukunft zu verteidigen.

Mit freundlichen GriiRen
Gewerkschaft der Flugsicherung e. V

Bundesvorstand
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Wahltermine OMV

omv ‘ Art der Wahl ‘ Termin der Wahl
AIS-C Wahlversammlung 19.04.2015
Akademie Wahlversammlung 13.04.2015
Apron Frankfurt Wahlversammlung 13.04.2015
Apron Miinchen Wahlversammlung 22.04.2015

Airlines Briefwahl 13.-24.04.2015
Berlin Technik Briefwahl 13.-22.04.2015
Berlin Tower Briefwahl 13.-24.04.2015
Bremen CC Wahlversammlung 22.04.2015
Bremen Tower Wahlversammlung 18.04.2015

Bremen-Hamburg-Hannover Technik

Briefwahl

13.-24.04.2015

Dresden

Briefwahl

17.04.2015

Dusseldorf Technik

Briefwahl

13.-24.04.2015

Disseldorf Tower

Wahlversammlung

13.04.2015

Erfurt Briefwahl 13.-24.04.2015
Frankfurt Tower Briefwahl 13.-24.04.2015
Hahn Wahlversammlung 15.04.2015
Hamburg Briefwahl 15.04.2015
Hannover Briefwahl 13.-17.04.2015
Karlsruhe Wahlversammlung 20.04.2015

Karlsruhe Technik

Briefwahl

13.-22.04.2015

K6ln Briefwahl 13.-24.04.2015
K6ln-Bonn Technik Briefwahl 13.04.2015
Langen-Frankfurt Technik Briefwahl 13.-24.04.2015
Leipzig Briefwahl 13.-24.04.2015
Leipzig-Erfurt-Dresden Technik Briefwahl 13.-17.04.2015
Maastricht Briefwahl 13.04.-23.04.2015

Miinchen ACC

Wahlversammlung

21.04.2015

Miinchen Technik

Briefwahl

13.-24.04.2015

\ UOMV Nord

Miinchen Tower Briefwahl 13.-24.04.2015
Miinster-Osnabriick Briefwahl 16.04.2015
Miinster-Osnabriick Technik Briefwahl 22.04.2015
Nirnberg Briefwahl 13.-24.04.2015
Nirnberg Technik Briefwahl 15.04.2015
Rhein-Main Wahlversammlung 14.04.2015
Saarbriicken Briefwahl 13.-24.04.2015
Stuttgart Briefwahl 13.-22.04.2015
Stuttgart-Saarbriicken Technik Briefwahl 13.-24.04.2015
UOMV Militar Briefwahl 13.-24.04.2015
UOMV Mitte Briefwahl 13.-24.04.2015
Briefwahl 13.-24.04.2015
UoMmv Siid Briefwahl 13.-24.04.2015
UZ Langen FSBD Briefwahl 13.-24.04.2015
UZ Langen Technik Briefwahl 13.-24.04.2015
Vorfeldaufsicht FRA Briefwahl 13.-24.04.2015
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Bundesfachbereichskonferenz

in Leipzig

Nach Leipzig wurde die diesjahrige FSBD —
Bundesfachbereichskonferenz vergeben und
hatte fiir viele Delegierte den Unsicherheits-
faktor der Anreise im Gepdck. Gerade zu die-
sem Wochenende bestreikte die VC die ver-
schiedenen Cockpits der Lufthansa-Flotte
‘I,-Ioat:ls-]oachim und hatte dadurch viele Delegierten dazu
Kriiger gebracht, sich bei der Bahn Tickets zu bestel-
len. Dass allerdings auch hier die Anreise ei-
niger Delegierten erschwerend verlaufen ist, war dann auf
die Unplinktlichkeit der Bahn zuriickzufiihren.
Piinktlich zu Beginn der partiellen Sonnenfinsternis {iber
Deutschland ero6ffnete der Leiter des Fachbereiches der GdF,
Joachim Nolte, die diesjahrige Fachbereichskonferenz mit
den obligatorischen Organisationshinweisen. Das Rahmen-
programm rund um die Tagung im Leipziger PentaHotel wur-
de von der GdF-Ortsgruppe Leipzig, und dort speziell von
Regina Schneider sowie von Veronika Gebhard sehr gut zu-
sammengestellt und arrangiert.
Gleich am ersten Tag standen die Vorstandswahlen an.

Fiir die Bereiche ,,Fachliches®, ,Berufliches & Soziales“ so-
wie ,LDM/FDB* waren turnusméaRig Neuwahlen fallig. Alle 3
bisherigen Stelleninhaber erkldrten unisono, dass sie gerne
ihr Amt weiterfiihren wollten und in Ermangelung an Gegen-
kandidaten wurden Alexander Schwassmann (Bereich
,Fachliches*), Roman Schiitz (Bereich ,,Berufliches und Sozi-
ales“) und Oliver Wessollek (Bereich ,,FDB/LDM*) ohne Ge-
genstimmen in ihren bisherigen Amtern unter Beifall der De-
legierten betétigt.

Bevor es jedoch zu dieser Wahl kam, wurde in einer Diskus-
sionsrunde der Tatigkeitsbericht des Fachbereichsvorstan-
des den Delegierten zur Kenntnis gebracht. Der Gesamtbe-
richt aller Ressorts betrdgt insgesamt 16 Seiten und soll hier
in einer kurzen Stichwortpallette vorgestellt werden.

Die nationalen wie internationalen Verpflichtungen sind im
abgelaufenen Jahr erneut angestiegen und in ihrer Vielfaltig-
keit kaum zu iberbieten. Der Vorstand wird gerade im inter-
nationalen Bereich durch die Kollegen Erik Lantzsch, Oliver
Strack neu erganzt und z.B auch durch Jochen Franz oder
Wilfried Worz bei der IFATCA vertreten.

GemaR der Konferenzauftrdage der letztjahrigen Fachkonfe-
renz ist der FSBD-Vorstand den Beschlusslagen in ihrer Bear-
beitung und Befassung nachgekommen und hat den Tarif-
partner DFS sowie das BAF mit den entsprechenden Anfragen
und Vereinbarungen zum Beispiel fiir die steuerlichen
Kurfragen, oder zur Berechtigungspflicht in verschiedenen
Bereichen (VoKo/FMP) konfrontiert und ist zumindest teil-
weise auch zum Abschluss gekommen.

Mitgliederverwaltung und Finanzen

In einem miindlichen Vortrag stellte FSBD-Schatzmeister,
Jorg Biermann, die aktuellen Zahlen der Mitgliederverwal-
tung vor. Die Mitgliederzahlen im Fachbereich FSBD belau-
fen sich auf knapp 3000 und haben sich somit, mit einigen
Hohen und Tiefen, auf diesem Level eingependelt. Entspre-
chend zu diesen erfreulichen Zahlen ist die finanzielle Aus-
stattung des Fachbereiches ebenfalls auf einer guten Basis
aufgestellt, auf der der Fachverband gut planen und gut ar-
beiten kann.

FSBD - Tatigkeiten

Die fachlichen Beziehungen zu den unterschiedlichen Berei-
chen, Verbanden, Behorden und Instituten kann man als gut
bezeichnen und konnten im abgelaufenen Jahre teilweise
noch ausgebaut werden. Einladungen oder Kommentierungs-
anfragen aus dem Bereich der Aufsichtsbehdrde (BAF) oder
Ministerium sind auch weiterhin Teil der anerkannten, positi-
ven Tatigkeiten und der nahezu taglichen Vorgédnge des Fach-
bereiches. So wurden dem BMVI u.a. die schriftliche Positio-
nierung des FSBD zum Thema einer gesetzlichen Regelung
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von Raumtonaufzeichnungen in Kontrollrdumen (AVRE) zuge-
sandt. Derzeit testet die DFS ihrerseits die Aufzeichnung von
Ubergabegesprichen. Weitere Schwerpunktthemen, mit de-
nen man mit der DFS im steten Dialog ist sind u.a. Remote To-
wer, ICAS oder die FIS-Zentralisierung. Etabliert wurde zudem
die neue regelmafiige Termin- und Gesprdchsebene der bei-
den Leiter der Fachbereiche der GdF mit dem DFS-Geschafts-
flihrer Betriebsdienste Schickling. Aber nicht nur mit der DFS
ist man in fachlichen Gesprachen, auch mit den verschiedens-
ten Regionalplatzen, sowie mit den Verantwortlichen der Vor-
feldkontrolle in Miinchen und Frankfurt befindet man sich im
regelmafigen Dialog und Meinungsaustausch.

Fachliches

Gleich mehrere Arbeitsgruppen haben im vergangen Jahr ih-
re Arbeit aufgenommen. In den Arbeitsgruppen ,,Verfahren®,
~ATM Systems* oder auch ,,FDB/LDM* stehen fachliche The-
men im absoluten Vordergrund und werden dort teilweise
sehr kontrovers aber auch sehr konstruktiv wie produktiv
diskutiert. Uber die jeweiligen Inhalte der einzelnen Arbeits-
gruppen informiert der Fachbereich in gesonderten Publika-
tionen. So befasst sich die AG ,Verfahren* mit Anderungs-
vorschldgen der BA-FVK und ist auch fiir interessierte
Mitglieder offen, die gerne dort ihre Meinung bzw. Erfahrung
miteinbringen mochten.

Mit Abstand grofites Arbeitspaket im vergangen Jahr war die
Einfihrung der ,Standardised European Rules of the Air“
(SERA).

Berufliches und Soziales

Das abgelaufene Jahr hatte fiir den Vorstand ,,Berufliches
und Soziales“ hauptsachlich tarifliche Schwerpunkte. Die
Zuarbeiten fiir die Tarifkommission fiir die Belastungsanaly-
se beanspruchten viel Detailarbeit und das Uberpriifen von
verschiedenartigen Arbeitssituationen erforderte einen ho-
hen Zeitaufwand. Wie bereits erwdhnt wurde vom Fachbe-
reich {iber die Tarifkommission im Zusammenspiel mit dem
Tarifpartner DFS die sogenannte ,Kurproblematik” Ende
2014 zu einem Ende gebracht und ist hoffentlich fiir alle Be-
teiligten zufriedenstellend.

FDB/LDM

Ein grofBes Arbeitsumfeld steht hinter diesem Bereich. Viele
Sachthemen hier sind im Fluss und werden von der entspre-
chenden Arbeitsgruppe begleitet. Viele direkte Ma3nahmen
der DFS zielen auf die Berufsgruppe FDB bzw. LDM. Angefan-
gen Uber das FIS-Projekt, tiber das FMP-Konzept bis hin zu
den berufshildverdnderten Manahmen im Flugdatenbear-
beitungsbereich ist die GAF und damit der Fachbereich ge-
fordert hier Alternativen und neue Lésungen aufzuzeichnen.
Die Arbeitsgruppe trifft sich regelméaig in der Geschaftsstel-
le der GdF in Frankfurt und wird von den dortigen Mitarbeite-
rinnen tatkraftig unterstiitzt. In vielen Stunden in der Ver-

gangenheit und vermutlich auch in der Zukunft versucht der
Fachbereich hier Kritikpunkte an den vorliegenden Konzep-
ten zu erfassen und diese auch mit der DFS zu beraten und
Neuformulierungen zu beschlieen. Offen ist auch wie z.B.
AIS/AIM-Dienste zukiinftig unter Beriicksichtigung der euro-
pdischen Entwicklung angeboten werden sollen. Auch hier
wird weiterer Handlungsbedarf seitens des Fachbereiches
erwartet.

Internationales

Die internationalen Verpflichtungen der GdF haben in der
Vergangenheit auch aufgrund sich schnell andernder Um-
feld- und Rahmenbedingungen stetig zugenommen und wer-
den dies wohl auch in Zukunft tun. Ausfiihrliche Berichte
liber die verschiedenartigen Konferenzen und Meetings sind
regelmaBig im ,,flugleiter” zu finden.

Gastvortrage

Als Gaste wurden auf der diesjahrigen Fachbereichsveran-
staltung der neue Leiter des Fachbereiches FSTD, Thorsten
Wehe, sowie Klaus Sievers von der Vereinigung Cockpit be-
griifit. Thorsten Wehe gab einen kurzen Abriss tiber die Ver-
bandsarbeit in seinem Bereich und stellte seine weiteren
Vorstandsmitglieder mittels einer Powerpoint-Prdsentation
vor. Grof3e Beachtung fanden aber die Problematiken der Be-
rechtigungen und deren Anerkennungen sowie die Verflech-
tungen auf internationaler Ebene.

Unmittelbar nach dem Vortrag von Thorsten Wehe betrat
Klaus Sievers von der Vereinigung Cockpit das Rednerpult
und stellte den Delegierten seinen Fachbeitrag tiber Wet-
terphdnomene in der Luftfahrt aus Sicht der Piloten dar. In
dem sehr kurzweiligen, und hochinteressanten Beitrag schil-
derte Klaus Sievers die Zwange, die in einem Cockpit auftre-
ten, um einen Flug sicher durchzufiihren, wenn plétzlich die
vorausgesagten Wetterinformationen abweichend sind oder
sich dramatisch @ndern. Dieser Fachbeitrag wurde mit zahl-
reichen Fragen und eigenen Erfahrungsberichten der Dele-
gierten aus den Centerbereichen und verschiedenen Tower
untermauert.

Arbeitsgruppen
Obligatorisch ist der 2. Konferenztag, der Tag der Arbeits-
gruppen und der eigentlichen Facharbeit.

In der Arbeitsgruppe A geht es seit jeher um organisatori-
sche wie auch um Fragen rund um die Presse- und Offent-
lichkeitsarbeit. Ganz aktuell wurde festgehalten, dass die
GdF sich zukiinftig verstarkt um die Azubis an der Akademie
kiimmern wird und dort prasenter auftreten méchte. Aus
den Untergruppen kam hingegen der Wunsch, dass die GdF
ihre Mitglieder u.a. mit neuen Werbeartikeln unterstiitzen
mochte und dazu gab es Anregungen von den einzelnen Un-
tergruppen. Einen groferen Rahmen nahmen die Erklarun-
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gen von Jan Janocha (Bundesvorstand Presse & Kommunika-
tion) und Achim Kriiger (Redaktion ,,der flugleiter”) ein.
Waéhrend Jan Janocha eine Studie tiber das Ansehen des
Fluglotsen in der Offentlichkeit vorstellte, wurden von Achim
Kriiger die tdglichen Herausforderungen bei der Erstellung
der gewerkschaftsinternen Zeitschrift geschildert. Wahrend
der Bundesvorstand beabsichtigt die Studie — zumindest in
einigen Ausziigen in einer der ndchsten Ausgaben zu verof-
fentlichen, wurden von Achim Kriiger auch Probleme auf
dem Vertriebsweg der Zeitschrift speziell an die DFS-Akade-
mie sowie an die DFS-Unternehmenszentrale beklagt. Zu-
kiinftig soll die Prasenz der GdF auch auf die ,,Social Media“
ausgedehnt werden. Mit Michael Kassebohm wurde jemand
gefunden, der bereits seit Jahresanfang einen GdF-Auftritt im
»facebook“ als Online-Redakteur begleitet. Geplant ist wei-
terhin, die GdF-Mitglieder ggfs. auch durch eine eigene APP
zu vernetzen, um so die Informationen zukiinftig noch ge-
zielter, auch schneller zu verteilen und sich als GdF vielleicht
damit auch ein ,jiingeres, Gesicht bei den entsprechenden
Zielgruppen zu geben.

Das ,,Fachliche“ wurde in den Arbeitsgruppen B und D be-
sonders hervorgehoben. In der Arbeitsgruppe B wurden Ver-
fahrensfragen diskutiert und z.B. die Ausfallverfahren bei
Navigationsanlagen an Hand von Fallbeispielen sehr haut-
nah geschildert. Schlieflich wurde die daraus resultierende
Beschlussvorlage von den Anwesenden gebilligt und der
FSBD-Vorstand aufgefordert, bei den zustandigen Stellen
auf die Einfiihrung von rein auf Flachennavigation basieren-
den An- und Abflugverfahren zu forcieren, um unabhédngig
vom Ausfall der Bodeninfrastruktur zu werden. Aber auch
die Sprechfunkverfahren bei einem Wechsel von Machzahl
zur angezeigten Fluggeschwindigkeit wurden sehr einge-
hend diskutiert und ebenfalls mit Losungsvorschlagen ver-
abschiedet.

In der Arbeitsgruppe D standen u.a. die Themen ,,Betriebsta-
ge fir TWR/APP-Lotsen“, ,Geografische Berechtigungen*
und das aktuelle Thema ,,Drohnen® auf der Agenda. Gerade
im Hinblick auf die bisherige 6ffentliche Diskussion um den
boomenden Zweig und auch gefdhrliche und gesetzlose
Handhabung von Drohnen hat die GdF durch die Fachbeitra-
ge von Jens Lehmann eine fithrende Rolle eingenommen. Die
Artikel von Jens Lehmann zum Thema Drohnen wurden in der
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Vergangenheit von der Fachpresse sehr gerne zitiert und
auch teilweise libernommen.

Eine der Forderungen, die aus dem Fachbereich hervorgehen
ist, dass jeglicher Betrieb von Remotely Piloted Aircraft Sys-
tems (RPAS) — Drohnen — in zivilen, nicht abgesperrten Luft-
raumen muss in vollkommener Ubereinstimmung mit samtli-
chen ICAO-Richtlinien erfolgen. Ob sich ein Pilot an Bord
eines Flugzeuges befindet oder nicht, muss dabei fiir die
Flugsicherung irrelevant sein. Es sollen dieselben Verant-
wortlichkeiten und Haftungsregelungen wie bei bemannten
Luftfahrzeugen gelten.

Unter dem Oberbegriff ,,Berufliches und Soziales“ wurden in
der Arbeitsgruppe C unter den Uberschriften ,,Karrieremo-
dell FIS/PK“ nicht nur ein Auftrag an die Tarifkommission
gestellt sondern es entwickelte sich auch eine iiberraschen-
de Diskussion tiber das Verstandnis innerhalb der Tarifkom-
mission. Diese Diskussion nahm in dieser Arbeitsgruppe ei-
nen breiten Rahmen ein und endete schliefilich in einer
Beschlussempfehlung, die schlieBlich mit einigen Anderun-
genvom gesammelten Gremium angenommen wurde. Ndhe-
res zu diesem Beschluss ist in den veréffentlichten Protokol-
len oder direkt bei einem Delegierten nachzulesen oder zu
erfragen.

Am friithen Sonntagnachmittag des dritten Konferenztages
beendete der Leiter des FSBD, Joachim Nolte, die drei ar-
beitsintensiven Tage in Leipzig mit dem Hinweis, dass Vor-
schldge fiir die Ausrichtung einer FSBD-Fachkonferenz bis
Ende Mai an die Geschéftsstelle zu richten sind. Zum Ab-
schluss der Veranstaltung bedankte sich Joachim Nolte
nochmals bei Regina Schneider fiir die Durchfiihrung und
Organisation der Veranstaltung und fiir ihre Leistungen fiir
die GdF.

Weitergehende Informationen zur FSBD-Fachbereichsta-
gung sind ebenfalls tiber die jeweiligen ortlichen Delegier-
ten zu erfragen, oder auch in den Protokollen und gefassten
Beschliissen nachzulesen.

der flugleiter 2015/02
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Fragen an FSBD-Vorstand ,,Berufliches
und Soziales“ — Roman Schiitz

Herr Schiitz, Sie sind als Vorstandssmit-

glied des Fachbereiches Betrieb fiir das

Ressort ,,Berufliches und Soziales“ in ih-

rem Amt bestdtigt worden, welche The-
mengebiete wollen Sie in den nédchsten

Jahren angehen?

Schiitz: Zundchst einmal mochte ich
mich gerne dafiir bedanken, dass mir
die Delegierten fiir weitere 2 Jahre
ihr Vertrauen geschenkt haben.

Beschaftigen mdchte ich mich in den
ndchsten 2 Jahren zum einen mit ganz origindren
Fachbereichsthemen. Da wédre zum Beispiel die Neufassung
der Verordnung zur ATCO-Licence zu nennen, die wir schon in
den néchsten Sitzungen der AG ,,Berufliches und Soziales*
analysieren und bearbeiten miissen. Dann stehen natdirlich
auch Themen im Raum, die tiber Kurz oder Lang an der Tarif-
front auftauchen werden, die von uns im Fachbereich vorbe-
reitet werden miissten. Da geht es um die Ubergangsversor-
gung beispielsweise, um Ableitungen aus der ATCO-Licence
in Bezug auf den ETV oder auch noch um das Konzept ,,Al-
tersgrenze fiir Fluglotsen®.

Dann mdochte ich mich gerne intensiv um ein Thema kiim-

mern, welches ich zu verschiedenen Gelegenheiten schon

einmal angedeutet habe. Ich wiirde das mal mit ,,Attraktivi-
tat der GAF* lberschreiben. Ich wiirde gerne untersuchen
und herausfinden, wie die GdF auf ihre Mitglieder wirkt, wie
sie auch auf Nicht-Mitglieder wirkt, die wir aber gern als Mit-
glieder gewinnen wiirden (v.a. junge Kollegen und OJTs) und
die Frage beantworten, ob die GdF attraktiv ist fiir ihre Mit-
glieder, ob sie Anreize schafft, sich ehrenamtlich einzubrin-
gen und vieles, vieles mehr. Letztlich sind wir auf immer
mehr ehrenamtliche Unterstiitzung angewiesen und gleich-
zeitig brauchen wir die Mitglieder um ein ernstzunehmender
Gesprachspartner zu bleiben.

,Berufliches und Soziales* sind Uberschriften mit verschie-
denen Brennpunkten — wie klappt dieses Zusammenspiel
und die Vereinbarkeit?

Schiitz: Wenn Sie meine Frau fragen, wird die zu der Verein-
barkeit sicher sagen, dass das ,,Soziale“ manchmal etwas
kurz kommt...

Aber im Ernst: genau das Spannungsfeld zwischen Fachbe-
reichsarbeit und Tarifarbeit ist das Spannende aber manch-
mal auch das Schwierige in meinem Ressort. Zum Einen er-

wartet man natiirlich von mir, dass Themen fachbezogen
aufgearbeitet werden. Und dass man auch politische Akzen-
te setzt, gegen eine Raumtoniiberwachung z.B. oder auch
gegen Zentralisierungsmafinahmen, wenn sie uns nicht
sinnvoll erscheinen. Auch bestimmte Berufsgruppen, die
sich bisher vielleicht nicht angemessen im Tarifwerk ber{ick-
sichtigt sehen, bauen auf meine Unterstiitzung und erwar-
ten da zu Recht von mir, dass ich mich fiir deren Belange v.a.
in der TK einsetze.

Dem gegeniiber steht meine Mitarbeit in der TK, die ganz an-
deren Zwadngen unterliegt. Da spielen wirtschaftliche Um-
stande eine Rolle, atmosphdrische Stérungen zwischen den
Verhandlungspartnern vielleicht auch und oft auch groiere
Zusammenhange und politische/strategische Hintergriinde.
Diese Umstdande stehen dann manchmal der Umsetzung ei-
nes bestimmten Anliegens im Wege. Mit anderen Worten, so
leicht, wie manche Forderung manchmal zu erfiillen und um-
zusetzen scheint, ist es in der TK aufgrund duBerer Umstan-
de dann eben doch manchmal nicht. Grundsatzlich ist es ei-
ne Herausforderung die Fachbereichsinteressen mit den
Gesamtinteressen unter einen Hut zu bringen. Aber das
macht Spaf und spornt an.

Wie sieht die Unterstiitzung der Kolleginnen und Kollegen
vor Ort aus und die Verbindung zur DFS aus und welche Un-
terstiitzung wiinschen Sie sich?

Schiitz: Im Grofien und Ganzen kann ich mich da nicht bekla-
gen. Ich empfinde es schon so, dass die Kolleginnen und Kol-
legen vor Ort gut finden, dass jemand fiir sie aktiv ist und da
viel Einsatz reinsteckt. Zwar bekommt man natiirlich 6fter
mal Spriiche zu héren, dass man ja ,,nie da“ sei. Aber in aller
Regel ist das mit einem Augenzwinkern versehen und ich
glaube schon, dass die Kolleginnen und Kollegen da nicht
sauer sind, weil sie meine Schichten ibernehmen missen.
Umgekehrt ist auch das natiirlich wiederum Motivation fiir
mich. Also bisher hat sich noch niemand bitterlich bei mir
beschwert, dass er ,,schon wieder fiir mich einen Nacht-
dienst machen muss*“ weil ich fiir GdF-Tatigkeiten freige-
stellt bin. Da hab ich wirklich einen guten Riickhalt in meiner
EBG — ein groBBes Dankeschon an dieser Stelle! Ein Danke-
schon mochte ich dabei auch an den bzw. die SV-PER in Bre-
men richten, die sich zwar ebenfalls manchmal augenzwin-
kernd tiber die Flut an Freistellungen beschweren, die aber
bisher immer alles méglich machen und wirklich tiberaus
kooperativ sind. Auch da kann ich mich nicht beklagen.

Die Redaktion ,,der flugleiter” bedankt sich fiir dieses kurze
Interview.



Herr Wessollek, auch Sie starten ihre neue Amtsperiode mit
einem (iberwidltigenden Mitgliedervotum fiir die ndchsten
Jahre. Wie gehen Sie mit diesem Auftrag um?

Wessollek: Zundchst mdchte ich mich noch einmal fiir das
geschenkte Vertrauen bedanken. Diesen Vertrauensvor-
schuss werde ich den Mitgliedern mit Tatkraft versuchen zu-
riickzugeben. Es sind viele Themen im Bereich FDB/LDM, die
gerade jetzt bewegt werden und bewegt werden miissen.
Dies muss mit Fingerspitzengefithl und sehr verantwor-
tungsbewusst getan werden. Es ist nicht leicht, ein Gleichge-
wicht zwischen neuer Technik, Verfahren und Arbeitsweisen
sowie den Interessen der Kollegen in den betroffenen Berei-
chen zu finden. Ich werde versuchen, mich den Themen zu
stellen und mit entsprechender fachlicher Argumentation zu
begleiten.

Der FDB/LDM —Bereich steht vor einer Neuordnung und Neu-
Strukturierung — wie sehen Sie die Zukunft des Bereiches
den Sie vertreten?

Wessollek: Schon mit der Einfiihrung von P1 in den neunzi-
ger Jahren, wurde dem FDB keine Zukunft mehr gegeben. Es
gibt aber heute noch FDB im Unternehmen und sie sind ein
wichtiges Zahnrad in den Prozessen der Flugsicherung. Das
wird sich meiner Meinung nach auch in Zukunft nicht &n-
dern. Der FDB wird auch in Zukunft seine Aufgaben haben,
aber eben nur in einem verdnderten Arbeitsumfeld. Die neu-
en Systeme wie VAFORIT und PSS haben ja schon zu einer
Verdnderung gefiihrt. Der ndchste Schritt wird mit iCAS voll-
zogen. Man muss aber bedenken, dass die Grunddaten der
Systeme, die Qualitdt der Flugpldane und die unterstiitzen-
den Tatigkeiten der Flugdatenbearbeiter, vor allem auch in
auflergewdhnlichen Situationen, ein wichtiger Bestandteil
des Sicherheitsnetzes sind. Viele Aufgaben sind in den letz-
ten Jahren entfallen oder von den FDB zu den Lotsen gewan-
dert. Das ist solange gut, bis die Kapazitdten der Lotsen aus-
geschopft sind. Wenn der Lotse sich um origindre Aufgaben
des Flugdatenbearbeiters kiimmern muss und deshalb die
Kapazitat fiir seine origindren Aufgaben nicht mehr hat, ist
das aus meiner Sicht nicht der richtige Weg. Hochentwickel-
te Systeme brauchen eben auch hochqualifiziertes Personal,
welche dieses System Pflegen und bedienen. Dazu ist in
meinen Augen, eben auch zur Entlastung der Lotsen, der
FDB genau der richtige Partner.

Dazu kommen Aufgaben wie die des FMP, welcher dafiir Sor-
ge trdgt, das der Verkehr sicher und fliissig abgearbeitet
werden kann. Er stellt einen effizienten Personaleinsatz si-
cher und verhindert Uberlastsituationen in den Sektoren.
Die Entwicklungen auf europdischer Bithne, machen den
FMP zu einem wichtigen Ansprechpartner in jedem ACC.

Fragen an FSBD-Vorstand
,FDB/LDM* - Oliver Wessollek
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Auch hier haben sich in den letzten
Jahren neue Tools und Verfahren
etabliert, welche den FMP dabei
unterstiitzen. Neue Verfahren sind gera-
de in den letzten Monaten getestet und etabliert
worden. Und diese Entwicklungen gehen weiter.
Die SERA-Verordnungen haben einige Anderungen gebracht,
welche sich auch bei unseren FIS Kollegen bemerkbar ma-
chen. Auch hier ist ein stetiger Wandel zu verzeichnen. Vor
allem aber sind im Bereich des Flight Information Services in
den letzten Jahren die Dienstleistungen zu einem wichtigen
Sicherheitsbestandteil in der allgemeinen Luftfahrt gewor-
den. Der Service wird gerne und sehr hdufig von unseren VFR
Kunden genutzt. Allein in Langen haben sich die Verkehrs-
zahlen seit 2005 mehr als verdoppelt. In den anderen Nie-
derlassungen ist das genauso. Eine Zentralisierung ist in
meinen Augen dabei eher eine schlechte Alternative.

Der Bereich AIS/AIM wurde in den letzten Jahren aus meiner
Sicht etwas vernachldssigt. Dort steht die DFS in direkter
Konkurrenz zu anderen Flugplanungsanbietern. Meiner Mei-
nung nach kdnnte man da viel mehr tun. Wir miissen uns
nicht verstecken. In diesem Bereich stehen aber auch weiter-
hin Verdanderungen an, die wir als Fachbereich im Auge ha-
ben miissen.

Mein Ziel ist es, diese Themenblécke mitzugestalten. Und
zwar so, dass es fachlich Sinnvoll ist und die Kollegen in den
Bereichen weiterhin eine Zukunft haben und gerne in einem
modernen Unternehmen arbeiten.

Sie bearbeiten mit einer AG zusammen das Problemfeld FDB/
LDM. Wer sind lhre Mitstreiter und wie klappt die Zusam-
menarbeit und der Informationsaustausch mit der DFS?
Wessollek: Zum einen wére da die allgemeine Arbeitsgrup-
pe FDB/LDM. Dort besprechen wir alle aktuellen Themen
und versuchen uns fiir die zukiinftige Entwicklung aufzustel-
len. Dies ist nicht immer ganz einfach, aber wir haben schon
vor Jahren ein FDB und FMP Konzept erarbeitet und etabliert.
Mit den neuen Systemen und den zukiinftigen Veranderun-
gen, wird es Notwendig in die Zukunft zu schauen und sich
Gedanken zu machen, wie denn die Arbeit unter diesen ver-
dnderten Rahmenbedingungen aussehen soll. Aus diesem
Grund erarbeiten wir gerade in der Arbeitsgruppe FDB/LDM
ein neues Gesamtkonzept fiir die Bereiche FDB, FMP, PK, FIS
sowie AIS/AIM. Teilnehmer dieser AG sind Gerd Gerdes
(EDWW), Ralf Reschke (EDDL), Werner Fiinderich (EDWW),
Lothar Gregor (EDDT), Marion Stegemann (AlS), Oliver Gol-
latz (EDUU), Sascha Schéne (EDWW), Kay Rabel (EDYY), Mi-
chaela Schéffler EDMM) und Thomas Wasiloski (EDMM).
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Zusatzlich haben wir eine Arbeitsgruppe, welche sich mit
den fachlichen Themen im Bereich FIS beschéftigt. Dort sind
die Teilnehmer Carsten Metzer (EDGG), Sascha Schone
(EDWW), Michaela Schiffler (EDMM) und Thomas Wasiloski
(EDMM). Alexander Schwassmann unterstiitzt diese Arbeits-
gruppe als Vorstand ,Fachliches”. Eine Reihe andere Unter-
stiitzer helfen uns zusatzlich mit ihrer Expertise zu einzelnen
Fachthemen.

Mit der Unterstiitzung dieser Arbeitsgruppen, ist es mir mog-
lich die vielen Themen im Auge zu behalten und entspre-
chend fachlich zu bewerten. Ohne die Mitarbeit der AG Mit-
glieder wére die Masse an Themen fiir einen Vorstand alleine
gar nicht zu bewaltigen. Aus diesem Grund bedanke ich mich
natiirlich auch bei den Mitgliedern dieser Arbeitsgruppen.
Wir arbeiten sehr gut zusammen und diskutieren die The-
men teilweise auch sehr kontrovers, aber das muss auch so
sein, denn nur dann kann man auch eine gute Lésung finden.
Die DFS hat in manchen Punkten natiirlich ganz andere Ge-
sichtspunkte. Das liegt ja schon in der Natur der Sache. In
gemeinsamen Vorstandsgesprachen mit den Bereichsleitern
der DFS tauschen wir die Informationen regelmaf3ig aus. Bis-
her waren diese Termine sehr vertrauensvoll und offen. Um
die DFS auch in Zukunft zu einem Leistungsstarken Flugsi-
cherungsanbieter zdhlen zu kénnen, missen wir alle in ir-
gendeiner Weise zusammenarbeiten, denn es ist unser Un-
ternehmen und somit auch unsere Zukunft, die wir
mitgestalten mochten.

Die Redaktion ,,der flugleiter” bedankt sich fiir dieses kurze
Interview.

Weifimantel & Vogelsang
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lhre Ansprechpartner in allen rechtlichen Fragen
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Allgemeines

Der Berichtszeitraum ist teilweise orga-
nisatorisch von den Vorbereitungen zur
Bundesfachbereichskonferenz gepragt
gewesen.

von
Joachim Nolte

Anfang Februar fand der obligatorische
halbjdhrliche Austausch zwischen dem
FSBD-Vorstand und dem DFS-Bereich Center statt. Eini-
ge wichtige inhaltliche Informationen zum Thema FIS-
Zentralisierung sollten dem FSBD-Vorstand vorgestellt
werden. Diese wurden jedoch seitens der DFS-Bereichs-
leitung aufgrund hausinterner verdanderter Ausgangsla-
gen zuriickgestellt. Dazu sei zusatzlich auf den Bericht
Fachvorstand FDB verwiesen.

Seitens der DFS wurde im selben Gesprach mitgeteilt,
dass die DFS aus organisatorischen Griinden und Kla-
rungsbediirfnissen zur Umsetzung die am 1.Juli 2015 in
Kraft tretende neue europdische Verordnung zum Li-
zenz- und Berechtigungswesen wahrscheinlich nicht
umsetzen wird. Nach derzeitigem Kenntnisstand soll
hier tiber den deutschen Staat die Frist zur Umsetzung
zum 31.12.2016 bei den europdischen Behdrden bean-
tragt werden. Diese neue Verordnung EU VO 340/2015
ersetzt im Zeitplan dann die Vorgangervorschrift EU VO
805/2011. Durch die Anderung der Gesetzesgrundlagen
sind die moglichen Auswirkungen auf ein Tarifgefiige
abzuschatzen.

Auf Einladung des Berichterstatters TRAN-Ausschusses
des europdischen Parlamentes Marian-Jean Marinescu
wurde zusammen mit den Bundesvorsitzenden an ei-
nem hochrangig besetzten SES-Fachgesprach in Berlin
am 16.Marz teilgenommen. Marinescus Bemiihen geht
in Richtung einer Verstdandigung mit den einzelnen Mit-
gliedstaaten, um das SES-Projekt nicht zu gefdhrden.
Wahrend Marinescu dhnlich der Vertreter von Luftfahrt-
gesellschaften, SES im politischen Mafistab eher als
Kosteneffizienzprogramm sieht und die europdische
Einheit hier vorrangig tiber das technische Vehikel “SE-
SAR” wahrnimmt, verwiesen die Vertretung von Staat
und FS-Infrastruktur auf die Kernzwecke dieser Versor-
gungs- und Infrastruktur, ndmlich auf das vorrangige
Ziel “Sicherheit” zu produzieren. Ebenso wurde auf die
Notwendigkeit eines einheitlichen Arbeits- und Ord-
nungsprinzips innerhalb der jeweiligen SES-Raumord-
nungen verwiesen, den es konne nicht sein, dass Flugsi-
cherungsbetreiberaufdereinenSeitezusammenarbeiten
sollen, andererseits mittelbar oder unmittelbar gezwun-
gen sind in einen etwaigen Verdrangungswettbewerb zu
treten. Einlassungen Briissels zu diesen Widerspriich-
lichkeiten wurden jedoch vermisst.
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Am o6.Februar fand in Frankfurt der diesjahrige FSBD-
Jahresauftakt statt.

Zum Verhandlungsauftakt der DFS-Tarifrunde 2015 er-
ging im Februar ein kritischer Blick des GdF-Bundesvor-
standes in Richtung der DFS-Geschaftsfiihrung und dies
in Form eines offenen Briefes. Dieser richtete u.a. auf
die unternehmerischen Ausrichtungen der DFS in Ver-
bindung mit den Effekten eines “sozialen” Single Euro-
pean Sky und der Zukunft der vertretenden GdF-Mitglie-
der. Der offene Brief darf mitunter zur Kontroverse
einladen, jedoch sollte er in den jeweiligen OMVn als
weitere Anregung zur Diskussion genutzt werden.

Ansprechpartner:
Leiter des Fachbereiches
(joachim.nolte@gdf.de)

Fachliches

Im Rahmen des turnusmafigen Austausches zwischen
Fachbereichsvorstand und Leitung des DFS-Geschéftsbe-
reiches Center wurde einmal mehr das Thema flexibler Be-
rechtigungen auf die Tagesordnung gesetzt. Die DFS ver-
sucht hier einmal mehr, Sektoren mit wenig Verkehr
zumindest nachts von benachbarten Sektoren iibernehmen
zu lassen. Neben wirtschaftlichen Uberlegungen fiihrt sie
auch die geringere Belastung der betroffenen Kollegen und
eine hohere Proficiency durch weniger Nachtschichten ins
Feld. Das Gegenargument, dass dadurch mehr extreme
Friih- und Spétschichten erforderlich werden, war der GB-
Leitung offenbar vollig neu, von den Ublichen Problemen
(Berechtigungserwerb und —erhalt, Sicherstellung der Pro-
ficiency bei den ,iibernehmenden Kollegen) einmal ganz
abgesehen. Da auch das bisher halbwegs akzeptierte Kon-
strukt der so genannten ,,geografischen Berechtigung® in
diesem Zusammenhang immer weiter pervertiert werden
soll, wird der FSBD das Thema auf der Fachbereichskonfe-
renz diskutieren und danach beim BAF vorstellig werden.

Im Sommer wird, wie oben schon erwahnt, die Nachfolge-

richtlinie fiir die derzeit geltende EU-VO 805/2011 in Kraft

treten, wenn die Bundesrepublik Deutschland nicht noch die

Karte ,,Verschiebung des Inkrafttretens bis Ende 2016“ zieht.

Der Entwurf der VO kann auf der EASA-Homepage nachgele-

sen werden. Die geplanten Anderungen in Kurzform:

e Neue Unit Training Plans

e Berechtigungen kdnnen maximal drei Jahre giiltig sein,
dann muss aber mehr Aufwand zur Kompetenzerhaltung
betrieben werden

e Unterbrechung selbstverantwortlicher Tatigkeit maximal
90 Tage
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e Mindeststunden innerhalb 12 Monate

e Beobachtung nicht friiher als 9o Tage vor Berechtigungs-
ablauf

e Sprachpriifungen alle 3, 6, 9 Jahre (abhdngig vom eige-
nen Sprachlevel)

Die DFS-Sicherheitsmanagementabteilungen CC/FC und
TWR/M habe eine Information zur Vermeidung von Zusam-
menstéflen zwischen Luftfahrzeugen in Luftraum E verdf-
fentlicht, die nun im Betrieb kontrovers diskutiert wird. Auch
hierzu wird es auf der Fachbereichskonferenz ein Arbeitspa-
pier geben. Dariiber hinaus hat der FSBD-Vorstand beschlos-
sen, ein Rechtsgutachten zum Thema in Auftrag zu geben.

Jorg Biermann und Alexander Schwaflmann haben turnusge-
mafR am Deutschen Flight Safety Forum teilgenommen, dies-
mal ausgerichtet von der Bundeswehr im Militdrhistorischen
Museum in Dresden. Die Themenpalette umfasst neben der
tiblichen Berichtstatigkeit einmal mehr die Umsetzung von
nicht-punitiven Meldesystemen in den einzelnen Flugbetrie-
ben sowie Luftraum E. Da das Forum vertraulich ist, konnen
an dieser Stelle keine Einzelheiten berichtet werden.

Ansprechpartner:
Vorstand fiir fachliche Angelegenheiten
(alexander.schwassmann@gdf.de)

Bereich Flugdatenbearbeiter (FDB)

In den ersten Monaten des Jahres, lagen die Haupttatig-
keiten auf den Vorbereitungen der Bundesfachbereichs-
konferenz. In einer Sitzung der AG FDB, wurden weitere
Ideen fiir ein zukiinftiges Berufsbild im Bereich der Flug-
berater, Flugdatenbearbeiter gesammelt.

Die anstehende Entscheidung zur FIS Zentralisierung
steht noch immer aus. In einem gemeinsamen Termin
zwischen der DFS-Bereichsleitung Center und dem FSBD
Vorstand wurde entgegen den zundchst in Aussicht ge-
stellten konzeptionellen Darstellungen gegeniiber dem
FSBD-Vorstand, auf weitere noch zu bearbeitende Auf-
trage zur Verfahrens- und Konzepterstellung im Rahmen
des FIS-Zentralisierungsprojektes verwiesen. Der DFS
Geschéftsfiihrung wurde das Projekt derweil inhaltlich
vorgestellt. Daraus ergaben sich neue Riickfragen an
das Projekt. Eine Entscheidung zum Thema wird nun fiir
Anfang April dieses Jahres in Aussicht erwartet.

Die Personalplanung fiir die Bereiche FB/FDB der Ge-
schéftsbereiche bleibt oberflachlich weiterhin klarungs-
bediirftig und wenig plausibel. Wahrend in Minchen
FDB Stellen vor zwei Jahren abgebaut wurden, werden
nun PK und FMP Mitarbeiter in anderen Niederlassun-

gen gesucht. Ebenso wurden nach langerem Einstel-
lungsstopp nun FB Stellen ausgeschrieben.

Wahrend die Niederlassungen auf eine Entscheidung
beziiglich FIS Zentralisierung warten, werden FIS Stellen
teilweise mit Fluglotsen besetzt um die Dienste in ge-
wohnter Art und Weise anbieten zu kdnnen. In einer Nie-
derlassung mussten die Arbeitnehmervertreter die
Mehrarbeitsstunden fiir FIS Spezialisten einschranken,
da die Stundenkonten der Kollegen keine weiteren zu-
satzlichen Stunden zulassen.

Ansprechpartner:
Vorstand FDB/LDM
(oliver.wessollek@gdf.de)

Bereich Beruflich und Soziales

Im Bereich ,,Berufliches und Soziales“ war wieder die Vali-
dierung der EBGen fiir die Sonderregelungen FS-Dienste ein
wesentliches Tatigkeitsfeld.

Wie in jedem Validierungszyklus fiihrt die AG BAG auch die-
ses Mal eine Art ,Road Show* durch, um vor Ort in den Nie-
derlassungen die Sektoren zu betrachten und die Referenz-
werte zu Uberpriifen. Dazu hat sich die AG Anfang Marz
schon in Bremen getroffen.

Vom 8.-10. April besucht die AG das Center Karlsruhe und am
20.-22. April das Center Miinchen. Auch in Langen wird noch
ein entsprechender Termin stattfinden und auch in Bremen
muss noch einmal ,nachgearbeitet werden und wohl noch
mindestens ein zusétzlicher Tag eingeplant werden miissen.
Planerisch soll bis Ende Mai der Validierungszyklus ge-
schlossen werden.

Wie lhr schon den Tarif-Infos entnehmen konntet, haben
auch die ,,Vergiitungs-Tarifverhandlungen® im Februar be-
gonnen. Bekanntermafen sind diese in diesem Jahr etwas
umfangreicher und schwergewichtiger, als wenn es reine
Vergiitungsverhandlungen waren.

In dieser Runde sollen dringend anstehende Strukturfragen
mit der DFS besprochen und dann auch hoffentlich tariflich
wirksam verhandelt werden. Mehr Details dazu entnehmt
bitte auch den Tarif-Infos und den Veroffentlichungen des
Tarif-Ressorts, die dazu in guter RegelmaBigkeit veroffent-
licht werden.

Ansprechpartner:
FSBD Vorstand fiir Berufliches & Soziales
(roman.schuetz@gdf.de)




Internationales

IFATCA-Ebene

Wenig Neues gibt es fiir die Monate Januar bis Mitte
Marz von der internationalen Biihne zu berichten. Wie
bereits erwdhnt, steht im Friihjahr die IFATCA - Jahres-
konferenz an. Fristgerecht konnte noch das Arbeitspa-
pier der sogenannten Membership Task Force einge-
reicht werden, an dem der FSBD in Person von Jens
Lehmann beteiligt ist. Uberpriift wurde das Mitglied-
schaftsmodell der IFATCA. Mehr dazu nach der Konfe-
renz, die vom 20. bis 24. April in Sofia tagen wird.
Oliver Strack hat seine Arbeit als IFATCA-Vertreter in der
Eurocontrol ,,ATM Procedures Development Sub-Group“
(kurz: APDSG) aufgenommen. Ein erster Tatigkeitsbe-
richt wird auf der Fachbereichskonferenz erfolgen.

Alexander SchwaBmann hat an einer Sitzung des ICAO
,Air Traffic Management Requirements and Performance
Panel® (kurz: ATMRPP), die diesmal von der DFS in Lan-
gen ausgerichtet wurde, teilgenommen. Das Panel be-
schaftigt sich derzeit hauptsadchlich mit neuen Formaten
fir Flugplan-, Wetter- und NOTAM-Meldungen, und mit
einem besseren Informationsfluss zwischen Airlines,
ATC und Cockpit. Ein Bericht von der Sitzung liegt in eng-
lischer Sprache vor und wird auf Anfrage gern verschickt.

ATCEUC/SES- Ebene

Im Rahmen der EU-Durchfiihrungsverordnung 376/2014
,on the reporting, analysis and follow-up of occurrences
in civil aviation“, die zum 15. November 2015 in Kraft tre-
ten wird, soll unter Beteiligung der Mitarbeitervetreter
ein ,industry internal Just Culture policy model* erarbei-
tet werden. IFATCA und ATCEUC sind zu den drei geplan-
ten Workshops und einer abschlieBenden Konferenz im
Oktober eingeladen.

Aus diesem Anlass wird Just Culture der thematische
Schwerpunkt auf dem ATCEUC Spring Meeting Ende
Marz in Rom sein.

MARC/MOSAIC, FABEC- Ebene

Die MARC-Delegation besuchte Anfang Marz den World
ATM Congress in Madrid. Vorher wurde auf dem ersten
der vier fiir dieses Jahr geplanten MARC-Meetings der
GdF Belastungsausgleich prasentiert. Dieses Model als
Grundlage fiir eine Eingruppierung ist europaweit ein-
zigartig und stie auf reges Interesse der Staff Repre-
sentatives der FABEC — Teilnehmer. Ziel der laufenden
Diskussion auf MARC-Ebene ist es, sich untereinander
bei den Vorstellungen iber moglicherweise einheitliche
Arbeitsbedingungen anzundhern.

Ansprechpartner:
FSBD Vorstand fiir Internationales
(jonathan.boetig@gdf.de)
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Mitgliederverwaltung

Trade Union of Air Navigation Services

o
1 GdF

Gewerkschaft der Flugticherung

Jorg Biermann 10713 | 0B/2015 | O0B/2003
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Die Mitglieder werden gebeten, selbststdndig auf das Giiltig-
keitsdatum ihres GdF-Ausweises zu achten. Der Giiltigkeits-
zeitraum betragt jeweils 6 Jahre. Auch wenn es ohne Bild si-
cherlich einfacher ware, bleiben wir bei der Version mit Bild
aus Griinden der professionellere Aufiendarstellung. Klassi-
sche Fotos auf Papier (z.B. Passfoto) werden in der Ge-
schéftsstelle eingescannt; daneben konnen natiirlich auch
elektronisch eingesandte Fotos verarbeitet werden.

Wer erstmalig einen Ausweis benétigt, oder seinen abgelau-
fenen erneuern mochte, wendet sich bitte an Marina Daffner
in der Geschéftsstelle. Auf Wunsch kann auch das Altfoto
weiter verwendet werden, es sind aber nicht mehr alle in der
Vergangenheit eingereichten Fotos gespeichert. Deshalb bit-
te auch dies kurz mit Marina Daffner abklaren.

Ansprechpartner:
geschaeftsstelle@gdf.de

Tel.: 069/244046816
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Bericht aus dem Bundesfachbereich
Flugsicherungs-Technische Dienste

(FSTD)

Der Vorstand FSTD informiert
Diesen Beitrag schreibe ich mit tiefer Betrof-
fenheit. Vor wenigen Stunden erreichte mich
die Meldung {ber den Absturz eines Airbus
A320 der Germanwings auf dem Flug von
Barcelona nach Diisseldorf. Mein Mitgefiihl
‘T’;';rstenWehe gilt, auch im Namen des Bundesfachberei-
ches FSTD, den Angehorigen und allen Be-
troffenen aller verungliickten Passagiere und Besatzungs-
mitgliedern.

Der Fachbereichsvorstand fiihlt sich darin bestéarkt, seinen
Fokus auf die Sicherheit in der Luftfahrt auszurichten. Im
Rahmen unserer Aufgabe der Technischen Flugsicherungs-
dienste, sind Flugsicherungstechniker und -ingenieure Ga-
ranten fiir Sicherheit im Luftverkehr.

Obleutemeeting 13.03.2015

Am 13.03.2015 fand das diesjahrige Obleutemeeting in Ber-
lin statt. Die Obleute berichteten ausfiihrlich tber ihre ortli-
che Situation.

Zusammenfassend gab es nachfolgende Themenschwerpunkte:

e Es gibt eine schlechte Informationspolitik und Zusam-
menarbeit zwischen Anforderungsmanagement, Pro-
duktmanagement und Systemmanagement

e Dieeinfachsten Strukturen, wie die Zusammenarbeit und
das Verstandnis zwischen Fiihrungskraften und Mitarbei-
tern, funktioniert teilweise tiberhaupt nicht.

e Die Datenbankstrukturen (Intranet, Lotus Notes, etc.)
machen das tdgliche Arbeiten im Systemmanagement
nachhaltig kompliziert. Die Teilnehmer schdtzten den
taglichen Aufwand mit Suche nach Dokumenten auf min-
destens 5% der tdglichen Arbeitszeit. Und das einge-
denk, dass diese Dokumente die Rechtssicherheit fiir die
tagliche Arbeit abbilden.

e Anspriiche aus einer Gesamtbetriebsvereinbarung Verset-
zung werden bei Reduzierung von Diensten bzw. Verset-
zung in den Tagesdienst nicht beriicksichtigt. Andere Be-

triebsvereinbarungen sind oft den Mitarbeitern und
Fihrungskraften nicht bekannt und werden demzufolge
auch nicht eingehalten bzw. umgesetzt. Die Verantwortli-
chen im Bereich Personalbetreuung scheren sich einen
feuchten Kehricht um die Belange der Kolleginnen und Kol-
legen. Die Mentalitdt a la Bergmann und Heermann, wie
kann ich bestmoglich bestehende Regelungen gegen die
Beschaftigten auslegen, gewinnt wieder die Oberhand.

Viele Priifer werden heute ohne den Lehrgang PRQ beim
BAF gemeldet und bestallt. Dies ist zwar soweit rechtens.
Aber warum streichen sich auch noch Fithrungskréfte bei
Priifungen die Zulagen ein, anstatt erfahrene Kollegin-
nen und Kollegen auf den Lehrgang PRQ zu entsenden,
damit diese den Vorsitz der Priifungskommission {iber-
nehmen kénnen. Gehort dies zum 5-Punkte-Programm,
um Kosten einzusparen?

Die neuen Fachlichen Anweisungen zur Inbetriebhaltung
enthalten immer mehr SLib-Berechtigungen. Das wird
von allen als sehr negativ und demotivierend empfun-
den. Es werden auch keine vorbeugenden Wartungen
mehr vorgeschrieben.

Die Betriebsrate mochten gerne ndhere Informationen bzw.
eine einheitliche abgestimmte Vorgehensweise bei der Be-
rechnung der Nettoqualifizierungszeiten gem. Gesamtbe-
triebsvereinbarung zur Gestaltung von Einsatzberechti-
gungsgruppe in den operativen technischen Diensten.

Die Betreiberkonzepte fiir neue Systeme (P2i, iCAS, etc.)
sind den Mitarbeitern im Systemmanagement nicht be-
kannt bzw. werden diese von den Produktmanagements
aus unterschiedlichen Griinde gar nicht vorgelegt. Nach
dem Motto ,, das wird sich schon entwickeln, wenn wir
das System in Betrieb nehmen“.

In den meisten Niederlassungen kann Antrdagen auf Teil-
zeit nicht entsprochen werden. Ursache hierfiir ist die
extrem angespannte Personalsituation. Die DFS ist of-
fensichtlich nicht in der Lage diesen gesetzlichen An-
spruch von Beschéftigten nicht nachzukommen. Man
kdnnte ketzerisch fragen, ob die DFS in den operativen
technischen Diensten bereits kaputt gespart hat.



e Viele Mitarbeiter U4s fordern von der GdF eine Regelung,
welche ihnen zusichert, nicht bis zum 67 Lebensjahr ar-
beiten zu miissen.

Insgesamt werteten alle Teilnehmer das Treffen als duferst
informativ und wichtig fiir die zukiinftige Arbeit im Fachbe-
reich FSTD. Ein weiteres Treffen soll im dritten Quartal 2015
stattfinden.

Arge Zukunft

Die Arge Zukunft erdrtert aktuell den zukiinftigen Einsatz
von Technikern und/oder Ingenieuren fiir Center Inhouse
Systeme (ATS und COM), CNS-Wartungssterne, TWR-Syste-
me und im PdM. Dariiber hinaus soll die zukiinftige Ausrich-
tung fiir die zukiinftige Inbetriebhaltungsstrategie unter Be-
riicksichtigung von neuen Technologien (iCAS, ISIS-XM Gs,
VCX, RTC) untersucht werden. Nach personellen Verdnderun-
gen aus den unterschiedlichsten Griinden werden Uwe
Schindler und Matthias Eversberg ab sofort die Leitung der
Arge Zukunft tibernehmen. Bis zur ndchsten Vorstandssit-
zung am 29.04.2015 soll ein Treffen festgelegt werden, auf
dem das weitere Vorgehen festgelegt werden soll.

Arge EoD/SL1

Die Arge EoD/SL1 diskutiert kontinuierlich die weitere Ent-
wicklung des EoD und Funktionen im SL1 insgesamt. Im Fo-
kus aktuell steht die weitere Ausrichtung der zentralen Be-
triebsfiihrungen im SMC (System Management Center) in
Langen. Die Leitung SIS Mitte priift hier aktuell eine weitere
Optimierung. Die Arge und der Vorstand sind gespannt, wel-
che Ergebnisse produziert werden. Auch wenn eigentlich mit
dem Gesamtbetriebsrat bis zum 31.12.2014 vereinbart, ist
die zweifache Planung H24 der Position EoD in den Centern
Bremen und Karlsruhe noch nicht umgesetzt. Die Doppelpla-
nung soll den EoD ,,in Charge*“ bei Uberlastsituationen ent-
lasten und die kontinuierliche Bereitstellung der techni-
schen Dienste sicherstellen.

Mitgliederbefragung 2014

DerVorstand hat bereits Ende 2014 iiber die ersten Ergebnis-
se der Mitgliederbefragung 2014 informiert. Die Ergebnisse
werden in den ndchsten Wochen weitergehend aufbereitet.
Der Vorstand wird nachfolgend entsprechend informieren
und die Ergebnisse entsprechend verwenden.

Delegiertenwahlen 2015

Die Wahlen werden vom 13. bis 24.04.2015 durchgefiihrt.
Die Durchfiihrung der Wahlen durch die Geschaftsstelle und
Bundesgeschéftsfiihrer laufen planméaBig. Mit einer Fachbe-
reichsinfo hat der Vorstand Anfang des Jahres nochmals im
Detail (iber den Ablauf informiert. An dieser Stelle bitten wir
alle Mitglieder sich an den Delegiertenwahlen zu beteiligen.
Stattet eure Delegierte mit starken Mandaten aus, um die
GdF nachhaltig zu starken.
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Geschiftsverteilung im Vorstand

Wegen der Vielfalt an Aufgaben hat der Vorstand beschlos-
sen, dass Matthias Eversberg zukiinftig Aufgaben im Ressort
nationale Berufspolitik {ibernimmt. Matthias Eversberg wird
zukiinftig die Themen DFS-Tower, Regionalflughafen, Lobby-
ing und zukiinftige Satelliten-Navigationskonzepte vertieft
bearbeiten.

Ich habe als Vorsitzender das Ressort Mitgliederverwaltung
und Finanzen und interne Organisation von Matthias Evers-
berg ibernommen. Da Simone Lorenz alle Aufgaben rund
um die Mitgliederverwaltung und Finanzen mit grofer Zu-
friedenheit des Vorstands erledigt, erwarte ich keine Mehr-
belastung. Alle Mitglieder im FB FSTD mdgen bitte zukiinftig
alle Fragen rund um die Mitgliedschaft direkt an Simone Lo-
renz richten.

Kontaktdaten:
fstd@gdf.de oder simone.lorenz@gdf.de

ICAO NGAP Task Force / Implementation Group

Als IFATSEA Executive Secretary bin ich Mitglied der Imple-
mentation Group der ICAO NGAP Task Force. Die Implemen-
tation Group wird in 2015 und 2016 im Rahmen von Work-
shops tiber das neue PANS-TRG Document (Beschreibung
von kompetenzbasiertem Training fiir Piloten, Lotsen, Flugsi-
cherungs —Techniker und —Ingenieuren, etc.) informieren.
Diese Workshops werden mit Unterstiitzung aller ICAO Regi-
onal Offices (Bangkok, Beijing, Dakar Kairo, Lima, Mexico
City, Nairobi, Paris) durchgefiihrt. Die Workshops sollen von
Mitgliedern der ICAO NGAP Implementation Group durchge-
fiihrt werden.

Der Vorstand begriif3t die Aktivitdten vom Vorsitzenden des
FB FSTD als Mitglied der Implementation Group. Diese au-
Bergewohnlichen Aufwdnde sollen das Ziel unterstiitzen,
Flugsicherungs —Techniker und —Ingenieure in das ICAO AN-
NEX 1 (Personell Licensing) aufzunehmen. Ein weiterer Mei-
lenstein hierfiir ist die ICAO Assembly im Herbst 2016.

IFATSEA General Assembly 2015 in Berlin

Die Kollegen des FB FSTD, die sich in der IFATSEA engagieren,
werden bereits {iber Jahre hinweg befragt, wann denn endlich
mal eine IFATSEA-Vollversammlung in Deutschland stattfin-
det. Nach vielen Gesprachen und Diskussionen ist es gelun-
gen, geniigend Sponsoren fiir solch ein Event in Deutschland
zu finden. Die DFS und die GdF stellen die Durchfiihrung in
nicht unerheblichem Umfang sicher. Dariiber hinaus erwarte
ich eine weitere grofe Anzahl an Sponsoren aus dem Bereich
Industrie und Dienstleitungen. Ohne diese Unterstiitzung ist
solch ein Aufwand nicht zu stemmen. Auf dieser Grundlage
wird der FB FSTD zur IFATSEA General Assembly 2015 vom 16.
bis 20.11.2015 nach Berlin einladen.
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The Case for Fair Competition

in Europe’s Aviation

Why action is needed to safeguard our aviation’s future

A Call to Action!

As an active airline pilot for a Europe-
an carrier, | naturally want Europe’s
aviation industry to have a promising
future. A future that allows us to con-
nect people, to strengthen Europe’s
economy, and to provide quality em-
ployment for the millions of Europe-
ans who work in and for aviation,
every day.

But as my fellow-pilots from across Europe, | am greatly con-
cerned that this future might simply not happen — unless we
take decisive action.

Because unfair commercial pressure from some market play-
ers, who play by a different set of rules, is changing the land-
scape of the European aviation business. ‘Social dumping’,

‘bogus self employment’ and ‘flags of convenience’ are the
new buzz words among certain business leaders. And heav-
ily state-sponsored airlines from the Middle East and Asia
are rolling out a massive artificial growth scheme to push
their European competitors out of the market.

Such unfair competition threatens the very nature of aviation in
our region. And of our pilot profession. It risks turning into a
race to the bottom — unless we as pilots, together with our air-
lines and Europe’s decision-makers stand up to turn the tide.

This ECA publication shows that stopping unfair competition
is not only necessary and urgent, but also feasible. It is a call
upon the EU decision-makers to share our vision of a suc-
cessful and competitive EU aviation industry. And an urgent
call to take the necessary political and legislative steps. To-
gether the EU Institutions, the airlines and Europe’s profes-
sional pilots can, must and will make a difference!

Nico Voorbach
ECA President




Introduction

Safe, fast and affordable air travel is a common desire of
any passenger. To achieve this, the legislator set the
ground for the airlines to compete freely with each other.
Nonetheless, while ‘competition’ has become the name of
the game, “unfair” is the term that has started to creep in
- to the detriment of the industry, its employees and the
long-term future of the sector.

‘Unfair competition’ takes many faces. More and more air-
lines are seeking competitive advantage through market-
distorting business practices, such as social dumping and
‘forum shopping’. They try to benefit from light regulation
and favourable taxation regimes in countries that serve them
as a ‘flag of convenience’.

This, in turn, puts pressure on other companies to use simi-
lar practices to safeguard their market share. In addition,
heavily subsidized or state-owned foreign carriers are not
hiding their appetite for expanding their network and in-
creasing connectivity through their regional hubs. This com-
petition is on the point of turning into a ‘race to the bottom’
for the entire aviation industry.

To reverse this trend action is needed. National and Europe-
an decision-makers, as well as industry and employee lead-
ers must join forces to ensure competition takes place on a
level playing field. Only then will Europe’s aviation continue
to spur growth, generate employment and connect people
and regions.

ACTION IS NEEDED!

»» Europe must better coordinate and strengthen its
social regulations across Europe to address the un-
intended consequences of liberalisation.

»» Abusive business models, subsidy-hunting, and
regulatory ‘forum shopping’ must be eradicated.

»» Alevel playing field with 3 country airlines is a pre-
condition for the industry to survive.
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Liberalisation & deregulation

The roots of competition in the European air transport mar-
ket can be traced back to the launch of deregulation and
liberalisation of air transport in the early 9os.

The process brought a significant change in the airlines’
business environment. Flag carriers shifted from state-
owned, quasi monopolists to business entities required to
make profit in a competitive environment. At the same time,
restrictions on market entry, capacity, frequency and pricing
had been lifted.

While this deregulation increased competition in the avia-
tion market, regulators did not foresee sufficiently robust
rules on how to safeguard against anti-competitive behav-
jour. Neither did they foresee that such a market opening
would affect aviation employees’ collective and individual
rights, as well as their working conditions.

While carriers were looking to adapt to the new business op-
portunities, some were quick to identify the loopholes cre-
ated by the fragmented legal framework in Europe and the
absence of common European rules on labour, social rights
and taxation.
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New ‘business’ models

Against this background, complex, opaque, ‘innovative’
business models and flexible contractual arrangements to
employ air crew emerged in the industry’s race to cut costs
in response to growing competition. The ground for such
practices had become fertile, allowing inventive operators
to cherry pick among different national regulatory regimes
and uneven oversight, leaving ample space for interpreta-
tion and making uniform rule enforcement a real challenge.

These business models are taking all forms and shapes.
Such is the case of airlines arbitrarily relocating their busi-
ness to ‘flags of convenience’ countries.

The aim is to avoid corporate tax and social contributions for
their employees, and/or to benefit from lenient employment
legislation and lax regulatory safety oversight by the author-
ities that offer their ‘flag’. This model follows the footsteps of
the maritime industry, where flags of convenience led to the
disappearance of a European (and American) maritime in-
dustry and the employment and tax income it used to gener-
ate in Europe.

The most striking recent example in aviation is Norwegian
Air Shuttle. This airline decided to move its long-haul opera-
tions from Norway to Ireland in an attempt to circumvent
Norway’s higher social and labour standards. It set up a sub-
sidiary ‘Norwegian Air International’, registered its aircraft in
Ireland and recruited pilots through a contract agency in Sin-
gapore and nominally based them in Bangkok. This complex
set-up is designed to exploit the loopholes in EU legislation
and the lack of coordination between countries of the Euro-
pean Economic Area.

Another example is airlines that use flexible employment
set-ups that are often on the edge of legality. These set-ups
force employees into temporary contracts or (bogus) self-
employment (e.g. obliging pilots to set up their own limited
liability company that offers its services though agencies to
the airline). Pushing pilots into such unstable (and poten-
tially illegal) contractual relationships will ultimately also
have negative repercussions for safety, as they become vul-
nerable to being pressured into prioritising their employers’
commercial needs over safety considerations, and because
having to worry about their uncertain employment status
will distract them from their primary task: flying their pas-
sengers safely to their destination.

Many European countries have legislation prohibiting bogus
self-employment but the rules often remain paper tigers.
‘Selfemployed’ pilots are in reality obliged to work exclusive-
ly for one company and have no control over their remunera-
tion, working time, holidays or places of work. While these

criteria are often used to define whether someone is an em-
ployee or genuinely selfemployed, the existing regulations
have proven not to be efficiently enforced.

Pilots can also be employed on zero-hour contracts and be
paid only for the hours in the sky. No paid annual leave, ma-
ternity leave, or sick pay are included. Another practice is
gaining popularity, the so-called ‘Pay to Fly’ (P2F) schemes,
whereby newly graduated pilots have to pay their airline for
gaining flying experience on an aircraft. It might seem odd
but due to the high cost of initial training and qualifications
on a certain aircraft type, young pilots find themselves deep
in debt and are ready to take up any opportunities to gain
flight experience or to clock essential flight hours. Although
P2F is on the verge of what is legal, the model is spreading.

Oversight, enforcement & forum shopping
Such ’business’ models can exist and thrive if oversight
and enforcement efforts of authorities are failing. A telling
example are the labour inspections across Europe.

These are virtually non-existent in aviation and across na-
tional borders, and are hampered by a shortage of trained
staff and unclear divisions of responsibilities for the inspec-
tion of flight crews between national labour and transport
departments.

Regulatory oversight is also a key tool to maintain high safe-
ty standards. The current system of oversight whereby each
national authority is responsible for all carriers on their reg-
ister is, however, not always effective. While on paper every-
thing may look fine when national authorities are audited,
the reality on the ground is often different: with limited re-
sources, one authority cannot effectively oversee remote
operations, particularly when airlines have a complex, trans-
national setup with multiple bases across Europe - like
many companies nowadays have — or with virtual airlines,
i.e. companies that do sell tickets but have no own aircrafts.

Serious concerns have been expressed, for example, regard-
ing the ability of the relatively small Irish Aviation Authority
(IAA) to perform increasingly complicated oversight on large
and dislocated Irish registered operations, including Ryanair
and its bases in 16 European countries, Norwegian Air Inter-
national with crew bases in Bangkok and aircrew on Singa-
porean contracts, or Aer Lingus with operations in the UK, to
name just a few.

Lack of effective oversight and uniform regulatory enforce-
ment ultimately act as an invitation to lower compliance and
to abuse loopholes. This puts those companies at a compet-
itive disadvantage that do comply with the rules and are
stringently overseen by their authorities. It also creates a
dynamic for regulatory forum shopping and ‘flags of conven-
ience’: companies will establish their Air Operator’s Certifi-



cate (AOQ) in the country — or countries — where they will be
least ‘bothered’ and allowed to run their business as they
wish. Regulatory forum shopping is the practice whereby a
structure or setup of a company is designed in a way to en-
sure that the more commercially expedient or less stringent
regulatory regime of a foreign country can be used instead of
the one which would normally be expected to apply in the
company’s home country. ‘Shopping’ for this more conveni-
ent regulatory ‘forum’ will invariably mean that an organisa-
tion’s setup is more complex and less transparent than nec-
essary. It allows that many regulatory standards and tax/
social security regimes are avoided and different ones — cho-
sen by the company — are applied. It also means that when
some or all of the tax regimes in the jurisdiction where the
company conducts its business are circumvented, local en-
terprises and citizens are effectively forced to subsidise the
forum shopping entity. The more complex the set-up of the
company and the more it involves entities in different nation-
al jurisdictions, the more difficult it will be for national au-
thorities to adequately oversee such a company.

Blank cheque to airports & airlines
In Europe competition rules are at the core of the internal
market liberalisation and integration.

Despite some restrictions, certain airlines are seeking direct
or indirect subsidies from airports (e.g. lower airport charg-
es) or from local authorities (e.g. a fixed euro amount per
passenger transported to their region). Depending on the
circumstances, this can allow them to unfairly crosssubsi-
dise their operations and ticket prices to the detriment of
their non-subsidised competitors.

In early 2014, the European Commission published a revised
set of rules for state aid to airlines and airports, introducing
more flexibility on operating aid for small and regional air-
ports during a ten-year transitional phase. In principle, the
rules limit state aid in volume and time and intend to ensure
that tax payers’ money is not used to cover operating costs.

© shutterstock / Ditty'about summer.

ECA | derflugleiter 2015/02

Yet, in reality both regional airports and public authorities
are often keen to attract airlines through marketing support,
rebates or incentive schemes with the objective of increas-
ing the connectivity of their region and attracting tourists.
Even if found to comply with the rules, such incentives have
a potential to distort competition.

Shifting international

hubs away from Europe

Distorting competition is an equally acute problem as re-
gards foreign air carriers from outside Europe. Economi-
cally booming airlines from Asia and the Middle East are
often state-sponsored or state-owned, with access to cheap
infrastructure, capital and fuel, while being subject to non-
transparent accounting standards.

The governments of these competitors have developed am-
bitious strategies to help their carriers to step up their ex-
pansion in Europe and to shift the connection on internation-
al flights to their region —thereby replacing European carriers
from those routes. Most emblematic are the so-called Mid-
dle East “big three” — Emirates, Etihad and Qatar Airways. In
2013, they ordered the outstanding number of 355 wide-
body aircraft, demonstrating their determination to mas-
sively increase capacity and to fuel further expansion across
all continents.

Qatar Airways is 100% owned by the Qatar state via the Qatar
Investment Authority; Etihad Airways is 100% owned by the
government of Abu Dhabi; and Emirates is wholly-owned by
the Government of Dubai. As their financial situation lacks
transparency, there are no guarantees that the governments
are running their companies as ‘private’ entities. From a sim-
ple financial perspective, as long as the oil and gas revenues
remain in the region, these companies will enjoy a huge ‘war
chest’ and access to ‘cheap’ money to finance their further ex-
pansion. In addition, weak social legislation in their countries
offers them the competitive advantage of a precarious work-
force that cannot count on the respect of the basic standards
set by the International Labour Organisation (ILO).

Finally, the past and future expansion of Middle East carriers
would not be possible without a significant statesponsored
development of modern airport infrastructure. Dubai Airport
is now the world’s busiest airport in terms of international
passenger traffic.

A new terminal will be built at Abu Dhabi International Air-
port, and Qatar plans to open a new Hamad International
Airport in Doha. Such massive investments in infrastructure
are in stark contrast to the situation in Europe, where airport
expansions and opening hours are constrained by multiple
considerations, making Europe as a global hub less and less
competitive.
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Cheap aircraft: .
Subsidising Europe’s competitors

Many carriers receive low-interest financing from export
credit agencies, both in Europe and the US.

These agencies act as an intermediary between national
governments and exporters, including aircraft exporters, by
providing favourable financial conditions to third country air-
lines where aircraft are not produced (hence, US, French,
German or British airlines can only partially benefit). As this
financial tool is applied evenly, it does not rebalance the
level playing field but subsidises the big buyers of aircraft.

De facto this means that Europe helps the already cash-rich
foreign airlines to buy aircraft at discounted rates. And these
aircraft will be deployed in an already saturated market to
compete against Europe’s airlines. Europe is helping foreign
carriers to push Europe’s own airlines out of the market! For
European carriers it is impossible to match the financial
power of statesponsored foreign carriers. But this is just one
part of the picture. Non-EU carriers are not bound to play by
the same rules and stringent European regulations notably
on competition and state aid. There is also a clear lack of
global common standards regarding passenger rights, envi-
ronmental policies, and safety and security requirements.

These rules —albeit necessary — have a price tag for Europe-
an airlines which their competitors are not subject to — and
are an additional obstacle to compete on a global level play-
ing field.

What’s at stake for Europe’s economy?
Some governments outside the EU took a deliberate deci-
sion to support their aviation industry — and to do so very
heavily, as they consider it as a strategic sector and engine
for national growth. This is an approach that the Europe’s
industry and decision-makers should study carefully.

In Europe, air transport supports 7.8 million jobs, generates
more than 475 billion euros in revenue, contributes to tax
income and social security systems, and is a stimulator for
economic growth, tourism and geographic connectivity. The
importance of this sector should be recognised by the EU, as
well as the role of its employees — a key asset of any airline.
The highly qualified and well-trained crews are responsible
not only for carrying out the operations, but mainly for en-
suring flight safety and the wellbeing of passengers.

Crucially, EU Members States have an important role to play
to ensure a level playing field. They should ensure that stra-
tegic elements of their economy (e.g. airport infrastructure,
airline ownership and market access) are not traded away
when negotiating air transport agreements and cross-sector
trading partnerships with foreign companies and govern-
ments. Such negotiations should be used to enhance Eu-
rope’s airlines ability to compete internationally, rather than
considering air transport as a bargaining chip to achieve
other commercial or political interests.




The Road to Fair Competition
To stem the trend towards unfair competition Europe’s deci-
sion makers must take action.

This action should start with the recognition that the aviation
sector and the highskill employment it generates are a vital
asset for Europe’s economy and its social and geographical
cohesion. To ensure a long-term sustainable future for Eu-
rope’s aviation, based on fair competition on a level playing
field, several concrete steps are necessary and urgent:

1. Europe must better coordinate and strengthen its
social regulations across Europe to address the un-
intended consequences of liberalisation. Reinforc-
ing efforts to eradicate fake self-employment and
social dumping practices must become a key priori-
ty in Europe.

Effectively and consistently enforcing existing regula-
tions at national level, introducing new legislation
that requires aircrew members to be directly em-
ployed by the airline holding the Air Operator’s Certif-
icate and banning the use of zero-hour contracts are
part of the solutions.

In addition, tax and social security rules and their co-
ordinated enforcement across borders, including pro-
tection for those making protected disclosures
(‘whistleblowers’), should be reinforced.

Another important tool is the crew’s ‘home base’ con-
cept. Embedding this principle in the relevant em-
ployment and taxation legislation will help to stop
the use of artificial or fictive airline bases. It could al-
so allow to specify and clarify existing legislation
concerning social rights and standards applicable to
the air crew members in employment contracts.

2. Abusive business models, subsidy-hunting, and
regulatory ‘forum shopping’ must be eradicated.

The most important rules in this area are laid down
in the European Commission Regulation 1008/2008.
In its current form it allows the use of virtual airlines,
PO box companies, regulatory ‘forum shopping’ and
‘flags of convenience’.

A possible and needed solution is the revision of this
regulation and the strengthening of its definition of
the ‘Principle Place of Business’ (PPB), which cur-
rently is far too permissive. An airline should only be
registered in a Member State where the company
has substantial flight operations and not only a man-
agement or administrative centre.
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3. Ensuring a competitive level playing field with 3rd
country carriers is a precondition for the industry to
survive.

Europe and EU Member States must learn from third
country governments and invest in quality airport in-
frastructure to guarantee a high level of service for
passengers.

Fair competition is a particular challenge when air-
lines from foreign countries are subject to completely
different regulatory, legal and social frameworks. As
a truly global industry, it is therefore crucial for the
EU Commission to continue dialogue with 3coun-
tries. This must include launching initiatives to foster
fair competition and regulatory convergence at bilat-
eral and global level.

Regretfully, certain third countries do not have effec-
tive competition rules in place, and have been reluc-
tant to accept or even discuss ‘fair competition’
clauses in air transport agreements with EU Member
States. As long as those clauses are not applied, and
as long as foreign airlines do not abide by transpar-
ent financial and accountancy principles to ensure
they are not state-supported, the traffic rights to the
EU should be limited.

The above solutions will help to give an initial impetus to (re)establish-
ing a level playing field in aviation. But they are a first step only. More
actions will be needed in future, based on a longterm strategic vision for
aviation as a key asset for Europe.

About ECA

The European Cockpit Association was created in 1991 and is
the representative body of European pilots at the EU level. It
represents over 38.000 European pilots from the national pi-
lots’ associations in 37 European states.

European Cockpit Association — AISBL
Rue du commerce 20-22, 1000 Brussels
www.eurocockpit.be
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Gute Noten fiir die DFS

Arbeitgeber stellen bekanntlich ganz gerne ihre Bedeutung
fiir die jeweilige Region und oftmals auch fiir das ganze Land
sowie fiir das Wohlergehen der Bevolkerung heraus. Und na-
tlrlich werden sie nicht miide zu betonen, welchen hohen
Stellenwert ihre Mitarbeiter bei ihnen genieen. Wenn man
dann einen Blick hinter die Kulissen wirft, das heif3t, die Ar-
beitnehmer befragt, wie wohl sie sich bei der Firma fiihlen,
dann sieht dies oftmals ganz anders aus und so mancher
Vorstandsvorsitzende bzw. Unternehmens- und Pressespre-
cher, der sich nach auBen als sehr kooperativ und jovial gibt,
weist bei genauem Hinsehen einige Defizite hinsichtlich sei-
ner sozialen Kompetenz auf. Wobei natiirlich nicht vergessen
werden sollte, dass der Blick des einen oder anderen Arbeit-
nehmers ebenfalls etwas getriibt sein kann — so ist dies nun
einmal mit subjektiven Empfindungen.

Nun gibt es, wie auf vielen anderen Gebieten auch, Untersu-
chungen, die sich mit der Frage, wie bestimmte Unterneh-
men bei ihren Mitarbeitern abschneiden, befassen und dann
entsprechende ,,Rankings“ verdffentlichen. Wer also gehort
zu den ,,Top Ten“ und wer diimpelt mehr oder weniger am
Ende der Tabelle? Durchgefiihrt wurde die Untersuchung
vom Magazin ,,Focus“, dem Karrierenetzwerk ,Xing“, dem
Arbeitgeberbewertungsportal ,,Kununu“ und dem Hambur-
ger Marktforschungsinstitut ,,Statista“. Dabei wurden 70
000 Bewertungen aus 22 Firmenbranchen ausgewertet, wo-
bei die Befragten allen Hierarchien und Altersgruppen ange-
horten. Gefragt wurden sie, wie sie das Fiihrungsverhalten
ihrer Vorgesetzten beurteilten, ihre beruflichen Perspektiven

¥ Als Angestellte des zweitbesten Arbeitgebers
arbeiten sie (unter anderem) fiir den besten —
Stuttgarter Towercontroller. Photo: W. Fischbach

einschdtzten und ob sie mit ihrem Gehalt und dem Image ih-
res Arbeitgebers zufrieden waren.

Bei den GroBunternehmen der Sparte ,,Verkehr und Logistik“
belegte die DFS den ersten Platz. Angesichts der vielen ande-
ren ,,GroBunternehmen®, die sich in dieser Sparte tummeln
(Condor kam (ibrigens auf Platz zwei und Lufthansa auf Platz
drei), ein ausgezeichnetes Ergebnis und wenn man so will, ein
Vertrauensbeweis gegeniiber der DFS Geschaftsfiihrung und,
was man vielleicht auch nicht unterschéatzen sollte, auch de-
ren Tarifpartner. Arbeitsdirektor Dr. Michael Hann, der den
Preis am 26. Januar in Berlin entgegen nahm, meinte denn
auch: ,,Unsere Mitarbeiter sind eine kostbare Ressource und
wir setzen auch weiterhin auf gute Partnerschaft mit ihnen.“
Grof3e Worte, die hoffentlich auch dann Bestand haben wer-
den, wenn es zwischen der DFS und der Arbeitnehmervertre-
tung zu Meinungsverschiedenheiten kommen sollte.

Legt man allerdings die Bewertungen der GrofSunternehmen
mit denen der mittelstandischen zusammen, dann wird die
DFS von der Flughafen Stuttgart GmbH auf den zweiten Platz
verwiesen. Der Schwaben-Airport konnte da, wie {ibrigens
auch im letzten Jahr, den ersten Platz ergattern. Zusatzlich
ist es erstaunlich, dass sich gleich sechs Unternehmen der
Luftfahrtbranche in der gemeinsamen Liste unter den ,,Top
Ten* platzieren konnten. Nach dem Flughafen Stuttgart und
der DFS erreichte die Condor den dritten, Lufthansa Cargo
den vierten, der Flughafen Miinchen den siebten und die
Lufthansa den neunten Platz. Die anderen Range wurden an
die HHLA Hamburger Hafen und Logistik (4), die GP Giinter
Papenburg AG (5), die Deutsche Bahn AG (8) und an BLG Lo-
gistics (10) vergeben.

WefFis
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Pressemitteilung
Langen, 30. Januar 2015

DFS-Geschaftsfiihrung:
Vertragsverlangerung bis 2020

Der Aufsichtsrat der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH hat
in seiner Sitzung am 22. Januar 2015 der Verlangerung der
Vertrage der Geschaftsfiihrer Prof. Klaus-Dieter Scheurle
und Robert Schickling tiber das Jahr 2015 hinaus bis 2020
zugestimmt.

Prof. Scheurle hatte zum 1. Januar 2013 den Vorsitz der Ge-
schaftsfiihrung der DFS tibernommen, Robert Schickling die
Funktion des Geschéftsfiihrers Betrieb.

Der Vertrag von Dr. Michael Hann, Geschaftsfiihrer Personal,
hat eine Laufzeit bis 2017. Daher steht eine Entscheidung
liber eine Verlangerung gegenwartig nicht an.

¥ DFS-Geschdiftsfiihrung. Photo: DFS

¥ Tower Stuttgart. Photo: DFS
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Eurocontrol goes Orient

Anlasslich eines ,,RECAT-EU“ — Seminars in
Dubai unterzeichneten der Vorsitzende des
Flugsicherungsdienstleisters aus Dubai
(DANS = Dubai Air Navigation Services), Mo-
hammed Abdulla Ahli und der Generaldirek-
tor Eurocontrol, Frank Brenner, am 19. Januar
‘x:mer das erste Abkommen, das zwischen Eurocon-
Fischbach trol und einem Mitglied des ,,Gulf Cooperati-

on Councils (GCO)“ geschlossen wurde. Mit
dem Abkommen (Cooperation Agreement) wurde eine enge
Zusammenarbeit zwischen Eurocontrol und der DANS ver-
einbart, wobei natiirlich beide Seiten Nutzen aus dem Uber-
einkommen ziehen wollen. Zusammenarbeit bei Forschung
und Entwicklung, gegenseitiger Austausch von Informatio-
nen und Unterstiitzung bei speziellen Programmen stehen
auf der Agenda.

Das erste Projekt, das die beiden Organisationen angehen,
nennt sich RECAT. Diese Abkiirzung steht fiir ,,Revising Wake
Tirbulence Categories to gain Capacity“ und befasst sich mit
der Frage, ob und wie die Kriterien der Wirbelschleppenstaf-
felung gedndert werden kénnen, um damit zu mehr Kapazi-
tat zu gelangen. Eigentlich handelt es sich bei RECAT um ein
Programm, das von Eurocontrol gemeinsam mit der amerika-
nischen FAA in Angriff genommen wurde. Sicherlich ein [6bli-
ches Unterfangen, denn diese Staffelungskriterien bestehen
seit etwa 40 Jahren, so dass eine Uberarbeitung der Minima
durchaus Sinn machen diirfte. So betrdgt, um eine Beispiel
anzufiihren, der Staffelungswert zwischen zwei Luftfahrzeu-
gen der Gewichtskategorie ,,heavy“ (derzeit) vier Seemeilen.
Diesen Wert einzuhalten ist dann sinnvoll, wenn eine B757,
die hinsichtlich der Staffelung der Kategorie ,,heavy* einzu-

ordnen ist, einer B747 hinterherfliegt. Allerdings ist zu fra-
gen, ob diese vier Seemeilen auch angewendet werden miis-
sen, wenn ein Jumbo einer B757 folgt.

Auch DANS ist sehr an einer Uberarbeitung der Minima bei
der Wirbelschleppenstaffelung interessiert. Denn Dubais
Flugsicherungsdienstleister ist nicht nur fiir Luftraum tber
und nordlich des Emirats zustdndig, sondern auch fiir zwei
nicht gerade unbedeutende Flughafen — fiir den Dubai Inter-
national (OMDB) und den Dubai Al Maktoum International
Airport (OMDW). Letzterer ist zwar schon in Betrieb, aber
noch nicht zu Ende gebaut. Bei den Airlines, auch beim Nati-
onalcarrier Emirates, ist er allerdings nicht so besonders be-
liebt. Unter anderem weil er rund 45 Kilometer von Dubai
entfernt, Dubai International jedoch mehr oder weniger vor
den Toren der Stadt liegt. Dennoch soll der Al Maktoum Air-
port, wenn er irgendwann einmal fertiggestellt ist, der grof3-
te Flughafen der Welt werden. Angesichts der Tatsache, dass
bereits am Dubai International Airport 2014 mehr als 70 Mil-
lionen Passagiere abgefertigt wurden und der Flughafen hin-
sichtlich der Passagierzahlen weltweit auf Platz drei, noch
vor London-Heathrow und Frankfurt liegt, scheint fiir den
neuen Flughafen die Bezeichnung ,,Mega Airport* durchaus
angemessen zu sein. Wie dem auch sei — fiir das Jahr 2020
rechnet man in Dubai mit insgesamt 665 ooo Flugbewegun-
gen. Da macht es fiir DANS durchaus Sinn, sich Gedanken
iber eine Neuordnung der Wirbelschleppenstaffelungkrite-
rien zu machen. In den letzten 18 Monaten hat DANS etwa
160 000 Flugspuren aufgezeichnet und ist dabei, diese aus-
zuwerten. Fiir die daraus zu ziehenden Schliisse ist es durch-
aus sinnvoll, mit Eurocontrol zusammenzuarbeiten.

WeFis

¥ Diirften von der Kooperation mit Eurocontrol profitieren —
_‘_-_Tower'coptroller in Dubai. Photo: Dubai Airport
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> Malaysian B737 Retro: mit 40 Jahren Gastfreundlichkeit und zusdtzlicher

» American Airlines A319 Retro: ebenfalls in attraktiven Retro-Farben, ange-
Retro-Bemalung wirbt diese B737-800 9M-MXA der Malaysian Airlines, lehnt an den damaligen Carrier Piedmont, présentiert sich dieser American

Airlines A319 N744P auf seinen Inlandsfliigen, hier in Fort Lauderdale im
Januar 2015. Photo: Michael Stappen

aufgenommen in Kuala Lumpur im Januar 2015. Photo: Gerrit Griem

» Etihad B787: seit Anfang des Jahres setzt Etihad seine B787 ,,Dreamliner* » Ryanair B737: der irische Billigflieger wirbt auf dieser B737 EI-DJS fiir,,UK
in neuer Bemalung auch nach Diisseldorf ein. Hier beim Start nach Abu Airport Transfers“, eingefangen bei der Landung in Teneriffa Ende Januar
Dhabi am 13.02.15. Photo: Gerrit Griem 2015. Photo: Frank Schuchardt

L LT T ] _.l

> Air Seychelles A330: dieser A330 der Air Seychelles trdgt die Registrierung » American Airlines B737: American Airlines hat ihre B737 N837NN mit den
A6-EYZ aus den Emiraten und pendelt meistens zwischen Abu Dhabi, den

Farben ihrer Allianz ,,Oneworld“ versehen und wurde im schonen Abendlicht
Seychellen und auch Hongkong, wie hier bei der Landung Anfang Januar. bei der Landung im Januar in Miami fotografiert. Photo: Michael Stappen
Photo: Gerrit Griem
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31



der flugleiter 2015/02 | Joe’s Corner

Joe’s Corner

In den letzten Wochen schwankten Joes Gefiihle zwischen
traurig, verdrgert, {iberrascht, besorgt neugierig, erstaunt
und erschrocken. Beginnen méchte Joe mit dem Absturz des
»Germanwings® - A320 am 24. Marz iber den Franzésischen
Alpen. Joe empfand, wie viele andere auch, tiefe Trauer. Wo-
bei er nach einiger Zeit feststellen musste, dass diese Katas-
trophe ihn mehr beriihrt hat als der Unfall des A320 einer
asiatischen Billigfluggesellschaft, der am 23. Dezember letz-
ten Jahres in die Javasee rauschte. Wenig erstaunt hat ihn
jedoch, dass auf beiden offentlich-rechtlichen Kanalen zwei
Luftfahrtexperten — weder die Opfer noch die Blackboxes
waren zu diesem Zeitpunkt geborgen — nach den Ursachen
des Ungliicks befragt wurden. Die konnten natiirlich auch
nichts dariiber sagen, aber da die beiden renommierte und
von Joe hoch geschatzte Luftfahrtjournalisten sind, gelang
es ihnen, ihre Nichtkenntnis mit vielen Worten zu kaschie-
ren. Da wurde festgestellt, dass es sich bei einem A320 um
ein computerisiertes, hochkomplexes Flugzeug handelt
(welches moderne Verkehrsflugzeug ist dies nicht?) und
dass es doch erstaunlich ware, dass der Airbus eine kons-
tante Sinkflugrate eingenommen hétte und die Besatzung
den Controllern keine Probleme meldete. Es muss sich wohl,
so wurde erklirt, etwas véllig Uberraschendes im Cockpit
ereignet. Mal ganz ehrlich — darauf wéare Joe ohne den Hin-
weis der beiden Experten nie gekommen! Uberrascht war
Joe, dass einer der beiden erkldrte, erst wenige Tage zuvor
im ,,Spiegel“ von einem Zwischenfall mit einem A321 der
Lufthansa gelesen hatte. Dessen Besatzung hatte am 5. No-
vember letzten Jahres von Bilbao nach Miinchen mit mogli-
cherweise dhnlichen Problemen zu kdmpfen. Den Piloten
war es nach einem Hohenverlust von rund 4 ooo Fuf} gelun-
gen, ihr Flugzeug zu ,recovern“ dadurch mit Sicherheit eine
Katastrophe zu verhindern. Joe ist versucht anzumerken,
dass es sich hier um zwei Angehorige einer Berufsgruppe
handelt, die in der letzten Zeit ob ihrer ,Verantwortungslo-
sigkeit gegeniiber ihrem Arbeitgeber und ihres ,iiberzoge-
nen Anspruchsdenkens® in der Offentlichkeit gegeiselt wer-
den. Des weiteren ist Joe versucht, diesem Experten zu raten,
hin und wieder Internetportale wie des ,Aviation Heralds“
oder des ,Flight Safety Networks“ zu besuchen. Dort wurde
zeitnah lber diesen Zwischenfall berichtet. Als Luftfahrtex-
perte konnte man sich diesen Luxus schon leisten.

Sehr verniinftig fand Joe die Pressemitteilung der Vereini-
gung Cockpit. Wo — kleiner Hinweis an ARD und ZDF — wirkli-
che Experten fiir derartige Falle sitzen. ,,Da im Augenblick
keine ausreichende Informationen {iber das Ungliick be-
kannt sind, sehen wir von Aussagen zum Unfallhergang und
zur Unfallursache ab.“ Aber das ist natiirlich nichts fiir die

,Breaking News* oder fiir ,,Spezials®. Nun, da sich heraus-
stellt, dass der A320 vom Co-Piloten ganz bewusst in den
Tod gesteuert wurde, mochte Joe erkldren, dass die Tatsa-
che, dass die zahlreichen — oftmals selbsternannten — Exper-
ten mit ihrer Meinung total daneben lagen, ihn keinesfalls
mit Zufriedenheit erfiillt.

Joe mochte zundchst mit der Verdrgerung fortfahren. Verar-
gert und erbost war Joe, dass die rot-schwarze Bundesregie-
rung nun wirklich daran gegangen ist, den ,kleinen* Spar-
tengewerkschaften mit Hilfe des , Tarifeinheitsgesetzes* den
Garaus zu machen. Ob da, so fragt sich Joe, eventuell die
Arbeitgeber gemeint sind? Denn schliefilich haben die mit
»Outsourcing und unterschiedlichen Beschaftigungsver-
haltnissen (in ihrem eigenen Hause, wohlgemerkt) ein wah-
res Chaos in der Tariflandschaft hinterlassen. Aber davon
wollen die ja bekanntlich nichts wissen und Joe kdme wohl
kaum auf die Idee, dass unsere Regierung auf diesem Gebiet
den Arbeitgebern auf die Fifle treten wiirde. Wie sagte
schon Tucholsky {iber die Politiker? ,,Sie wahnten sich an der
Macht, aber sie waren nur an der Regierung®. Eben!

Die Absicht, aufmiipfige Spartengewerkschaften mit Hilfe ei-
nes Gesetzes zur Rason bringen zu wollen, wurde von der
Bundesregierung bereits im letzten Jahr bekannt gegeben. Joe
kann sich dabei des Eindrucks nicht erwehren, dass da auf der
einen Seite die Union der Wirtschaft und auf der anderen die
SPD dem DGB und seinen Gewerkschaften noch ein nettes
Weihnachtsgeschenk machen wollten. Ganz besonders wird
sich dabei die Zunft der Rechtsanwalte gefreut haben, denn
die kénnen mit zahlreicher Kundschaft rechnen, weil die Spar-
tengewerkschaften berechtigterweise gegen dieses Gesetz
vorgehen werden. Joe geht davon aus, dass auch die GdF da
mit von der Partie sein wird. Obwohl sie auf den ersten Blick
nichts zu befiirchten hat; schlieBlich ist sie bei der DFS ja die
»starkere” Gewerkschaft. Aber die GdF kampft ja auch auf3er-
halb der DFS fiir eine bessere Bezahlung und bessere Arbeits-
verhdltnisse unserer Kollegen an den Regionalflughéfen, bei
den Vorfeldkontrollen, bei der Bundeswehr und bei den alliier-
ten Streitkraften. Wobei Joe ein wenig {iberrascht war, dass in
der Presse lediglich die Vereinigung Cockpit und die GdL in
dieser Sache erwdhnt wurden. Ob da unsere Pressearbeit
noch verbessert werden muss?

Richtig erbost hat Joe jedoch, dass ausgerechnet eine SPD-
Ministerin gegen Gewerkschaften vorgeht und versucht, ih-
nen das Todesglockchen zu lduten. Wodurch Joe an den Ka-
barettisten Georg Schramm erinnert wurde. Bei den Figuren,
in welche dieser bei seinen Auftritten immer wieder schliipft,
ist neben dem renitenten, altpreuflischen Rentner Lothar
Dombrowski und dem Bundeswehroffizier Oberstleutnant
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_Joe

von Sanftleben auch Drucker August, ein altes und offen-
sichtlich an seiner Partei verzweifelndes SPD-Mitglied, den
er einmal verkiinden lief3: ,,Wir haben in unserem Ortsverein
einen neuen Arbeitskreis gegriindet — Sozialdemokraten in
der SPD!“

Zundchst hatte sich Joe gefreut, dass es Airbus nach jahrelan-
ger Verzogerung endlich gelungen ist, den ersten A4ooM an
die Luftwaffe zu libergeben, so dass sich die Transallbesat-
zungen endlich auf ein neues Arbeitsgerdt freuen diirfen.
Schlie3lich sind die Flugzeuge élter als die Masse der Piloten.
Doch dann musste Joe zu seinem Erstaunen feststellen, dass
das Verteidigungsministerium insgesamt 161, in Worten: ein-
hundertundeinundsechzig Mangel an dem brandneuen Flug-
zeug festgestellt hat. Hat man bei Airbus inzwischen verlernt,
Flugzeuge zu bauen? Oder hatte man sich in Toulouse erst gar
nicht auf das Abenteuer A4ooM einlassen sollen?

Wenn Joe sich die Entwicklung bei der Lufthansa anschaut,
so weif er nicht so richtig, wie er da seine Gefiihle beschrei-
ben soll. Besorgt neugierig ware vielleicht der richtige Aus-
druck. Daist auf der einen Seite der Konflikt, den der Kranich
mit seinen Piloten und dem Kabinenpersonal seit gefiihlt
ewigen Zeiten durchzustehen hat und auf der anderen Seite
der Kampf gegen die ,,Billigflieger” sowie gegen die Golf-
Airlines. Das neue Lufthansamanagement hat ihrer Tochter
Eurowings eine neue Rolle zugewiesen. Unter anderem, weil
— wer hédtte das gedacht — deren Piloten mit weniger Gehalt
und geringeren Sozialleistungen zufrieden sein sollen als ih-
re Kollegen bei Lufthansa und Germanwings. Eurowings soll
um rund 30% gilinstiger wirtschaften kénnen als German-
wings. Dabei wird Eurowings als Subunternehmer fiir den
Kranich tétig, der wiederum Sun Express als Subunterneh-
mer einsetzt. Joe hat gelesen, dass Eurowings Fliige von
K6ln-Bonn in die Karibik und nach Bangkok fiir 299EUR an-
bieten soll. Hauptsache billig! In welcher Branche sind wir
hier eigentlich gelandet?

Carsten Spohr und seine Truppe versuchen zudem, den Spa-
gat zwischen einer ,,Billigfluggesellschaft” auf der einen und

einer Premium-Airline auf anderen zu schaffen. Joe fragt sich,
ob das gut geht. Weil die Lufthansa, also die Premium-Airline,
natiirlich auch wachsen und neue Strecken in ihr Programm
aufnehmen muss. So hat Joe gelesen, dass Lufthansa nun
auch nach Panama fliegen mdochte. Sicherlich gibt es Passa-
giere, die von Deutschland (und von den Nachbarldndern)
dorthin fliegen wollen. Ob das jedoch reicht, einen A340 zu
fiilllen? Joe erinnert dies an die gut alte PAN AM. Die hat zum
Schluss jede Strecke geflogen, bei der kein Geld zu verdienen
war. AuBer bei jenen ihres ,,Internal German Service (IGS)“

Ein Problem, mit welchem sich nicht nur die Lufthansa, son-
dern alle deutschen Fluggesellschaften auseinander zu set-
zen haben, ist die Luftverkehrsabgabe. Joe ist der Meinung,
dass sie abgeschafft werden sollte, da sie zu einer Wettbe-
werbsverzerrung zwischen den deutschen und auslandi-
schen Fluggesellschaften wie beispielsweise KLM, Air France
oder Swiss fiihrt. Ryanair hatte damals beschlossen, wegen
dieser Steuer ihre innerdeutschen Verbindungen einzustel-
len. Doch nun ist Joe etwas erstaunt, dass Ryanair nun wie-
der auf innerdeutschen Strecken verkehren mochte. Und
fragt sich, ob diese Luftverkehrsabgabe gar nicht das grofle
Ungeheuer ist, als das es in der Presse verkauft wird. Oder
ob es daran liegt, dass die Kosten bei Ryanair um einiges
niedriger liegen als bei Lufthansa, Air Berlin, Germanwings
und Co.? Weshalb die Iren diese Kréte deshalb besser ver-
dauen kdnnen als die deutschen Airlines? Vielleicht ist Mi-
chael O’Leary auch zu Erkenntnis gekommen, dass das trot-
zige ,,dann flieg” ich halt nicht mehr innerdeutsch* sich als
kontraproduktive Mafinahme entpuppt hat. Weil die Passa-
giere dann eben mit der Konkurrenz geflogen sind.

Erschrocken ist Joe iber den offenen Brief, den die GdF an
den DFS-Chef geschrieben hat. Joe méchte nicht im Detail
auf diesen Brief eingehen; er ist auf der Homepage nachzu-
lesen. Aber mit diesem Brief wird das Unbehagen Joes, das
ihn hin und wieder beféllt, wenn er die Politik und das Ver-
halten seiner Firma betrachtet, bestatigt. Ist das Tauwetter,
das nach dem Ende der Ara Kaden eingesetzt hatte, schon
wieder vorbei? Fragt sich

Joe

)
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The Unmanned Systems Expo 2015
04.-06. Februar 2015, Den Haag

Was gibt es Neues am ,,Drohnen-Himmel“?
Nun — ziemlich viel, mdchte man sagen. Die
Entwicklungen auf dem Gebiet der vor allem
kommerziell genutzten Drohnen gehen mit
nach wie vor ungebremstem Enthusiasmus
und atemberaubender Geschwindigkeit voran
;’::s Lehmann und alleine im Jahr 2014 kamen liber 100 neue
Drohnen auf den Markt, so dass inzwischen
mehr als 1800 verschiedene Drohnen weltweit bekannt sind.
Im Rahmen seiner Tatigkeit als IFATCA SESAR Rep. sowie als
,Drohnen-Beauftragter” der GdF, konnte sich der Autor je-
doch nicht nur ein Bild vom neusten Stand der Technik auf
diesem Gebiet machen — es wurde der GdF bzw. der IFATCA
auch die Moglichkeit eingerdumt, einen 30 minitigen Vor-
trag zum Thema ,,Safe Integration of RPAS — A Challenge —
An ATC Point of View* auf dieser Veranstaltung zu halten.
Diese Prasentation fand sehr groen Anklang und wurde mit
gespanntem Interesse verfolgt. Der Autor dieses Artikels
nahm bereits im Oktober letzten Jahres im Rahmen einer
dhnlichen Veranstaltung in Frankfurt an einer Podiumsdis-
kussion teil.
Leider stellte sich — wieder einmal — heraus, dass die tber-
wiltigende Mehrheit der Teilnehmer, Hersteller, Betreiber,
Wissenschaftler, Ingenieure aber auch Hobby-Drohnenpilo-
ten, nur ein ,,sehr eingeschranktes®“ Wissen im Bereich Luft-
fahrt hat. Viele sind brillante Wissenschaftler und Ingenieu-
re, kreative Kopfe mit iiberaus interessanten Ideen, die aber
von der Fliegerei, ihren Auflagen, ihrer Struktur allgemein,
ihren Regularien und Sicherheitsmechanismen sowie Anfor-
derungen keine Ahnung haben.
Dies stellt insbesondere deshalb eine Herausforderung dar,
weil eine Vielzahl von Herstellern und Betreibern von Droh-
nen mit Macht auf den Markt drangen und ihre Produkte so-
wie Dienstleitungen anbieten wollen.

=
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Die Firma ,,Parrot* erklarte, dass der Verkauf von Drohnen,
insbesondere das Segment unter 20kg, ein immer grofieres
Geschéft ist und der Markt dafiir immer grof3er wird. Alleine
im Weihnachtsgeschaft 2014, wurden in Deutschland mehr
als 30.000 Drohnen vom Typ ,,DGI Phantom* verkauft. Der
Hauptgrund dafiir: Die Moglichkeit zu Filmen. Das Interesse
an Drohnen wiirde wohl sehr schnell verblassen, wenn es
nicht die ,,unglaublich spannende® Moglichkeit gdbe, eine
Videokamera daran zu hangen und alle erdenklichen Auf-
nahmen zu machen.

Doch genau da liegen auch die Gefahren: Mit dem Gebrauch
einer (Hobby-) Drohne geht auch die Verpflichtung eines ver-
antwortungsvollen Umgangs einher! Um eine Drohne aber
verantwortungsvoll zu betreiben, miissen nicht nur allgemei-
ne Regeln und Gesetze, zum Beispiel das Recht auf Privat-
sphéare oder das Recht an Bildern zur eigenen Person einge-
halten werden. Auch sollten zumindest die Grundziige der
Regularien und Sicherheitsauflagen der Fliegerei sowie der
Luftraumstruktur bekannt sein und befolgt werden. Eine er-
schreckend grof3e Zahl an Videos sind im Internet zu finden,
die klar beweisen, wie unverniinftig und verantwortungslos
manche Menschen ihre Drohnen bzw. ,,Spielzeuge“ nutzen.
So wurde von einem Hubschrauberpiloten der niederldandi-
schen Polizei ein Video gezeigt, bei dem eine Drohe kreuz und
quer iber den Flughafen Atatiirk in Istanbul geflogen wurde.

Da man sich diesbeziiglich wohl nicht auf die Vernunft und
Einsicht der Kdufer solcher Drohnen sondern vielmehr auf
deren Unwissenheit oder gar Ignoranz verlassen kann, wur-
den verschiedene Méglichkeiten erortert, wie damit in Zu-
kunft umgegangen werden kann. Durch das Eingestandnis
der Sicherheitsbehdrden, unmdoglich alles kontrollieren bzw.
gegebenenfalls strafrechtlich verfolgen zu kénnen, niemand
kann schlief3lich immer und tiberall sein, miissen andere Me-
chanismen zur Schadensvermeidung ergriffen werden. Eine
Softwarelosung erscheint derzeit das einzig mogliche Mittel.
Drohnen sollten bereits herstellerseitig so programmiert
werden, dass sog. ,,no-fly-zones*“ im System hinterlegt sind.
Die Firma ,,DGI* will diese Idee in Kiirze fiir Washington DC
umsetzen, nachdem eine Drohne ihres Typs ,,Phantom* im
Vorgarten des Weien Hauses gelandet war und von Prési-
dent Obama umgehend Manahmen gegen solche Vor-
kommnisse gefordert wurden. Solche Losungen konnten
dann nicht nur horizontal sondern auch vertikal zur Vermei-
dung bestimmter Luftraume umgesetzt werden.

Ein vielversprechender Ansatz.

Der ,,driving factor” schlechthin fiir die immer weitere Ver-
breitung von Drohnen ist vor allem die zunehmende Miniatu-
risierung der Elektronik. Immer leichtere aber robuste Mate-
rialien in Verbindung mit immer kleineren und leichten
Kameras liefern heute schon Fotos und Videos in brillantem,
hochauflosendem HD, was eine Unzahl an Méglichkeiten er-
offnet. Dabei wird auch klar, dass heutzutage nicht die Qua-
litdt der Daten das Problem darstellt, die notwendigen Sen-
soren dafiir sind langst verfiigbar, sondern einzig und allein
die Verarbeitung und die Menge der anfallenden Daten.



Neben den fast unbegrenzten Anwendungsmdglichkeiten
von Drohnen, wurden inzwischen die Medien als bedeuten-
der, zukiinftiger Markt identifiziert. Reporter konnen mit
kleinen Drohnen bislang unmdogliche Bilder und Videos von
ihren Einsatzorten fiir ihre ,breaking news“ produzieren,
was insbesondere von Rettungs- und sonstigen Einsatzkraf-
ten sowie staatlichen Sicherheitsorganen mit zunehmender
Sorge gesehen wird.

Sehrinteressant aus Flugsicherungssicht war ein Vortrag der
CANSO, Civil Air Navigation Services Organization. So wurde
die Frage aufgeworfen, wie gréfere Drohnen an einem Flug-
hafen integriert werden kdnnten. Alleine das Rollen auf ei-
nem Vorfeld und hin zur Startbahn stellt bislang ungeldste
Herausforderungen dar. Viele Drohnen benétigen einen sog.
,wing walker“ zur Sicherung der Tragflachen zu den Seiten,
da dies sensorisch nicht erfasst bzw. abgesichert wird. Dies
kann man sich im allgemeinen Flughafenbetrieb nur sehr
schlecht vorstellen.

Andere noch zu kldrende Fragen waren zum Beispiel, wie viel
Staffelung Fluglotsen zwischen Drohnen und bemannten
Flugzeugen sicherstellen miissen? Oder welche Art Wirbel-
schleppenstaffelung?

Es muss dariiberhinaus klargestellt sein, dass jedes vorpro-
grammierte Verhalten dem ANSP bzw. der Flugsicherungsor-
ganisation im Voraus bekannt gemacht wird, insbesondere
bei Notfdllen wie z. Bsp. dem C2 link loss.

Eine weitere Forderung an die Drohnenhersteller ist ein sog.
,Flight Termination System (FTS)“. Dieses soll aktiviert wer-
den konnen, wenn eine Drohe auler Kontrolle geréat. Dies
muss dann aber autonom geschehen, da ja moglicherweise
der C2-link, also der Kontakt zur Drohne, verloren wurde. So-
mit missen Sensoren an Bord sein, die diesen Zustand er-
kennen und ggf. als letzten Ausweg einen CFIT, einen ,,cont-
rolled flight into terrain“ auslosen — was wiederum
zahlreiche, aber vollig ungeklarte rechtliche Implikationen
fiir mogliche Schaden am Boden mit sich bringt.

Auf Grund mangelnder Studien ist bislang ebenfalls véllig
unklar, wie sich die Prdsenz von quasi ,unsichtbaren“ Droh-
nen auf Piloten in ihren Cockpits auswirkt. Diese offensicht-
liche aber visuell kaum erkennbare Gefahrenquelle konnte
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insbesondere in sensiblen Phasen des Fluges wie Start und
Landung erhebliche Auswirkungen auf die Psyche von Pilo-
ten haben.

Der CANSO Reprasentant betonte auch noch einmal die un-
bedingte Notwendigkeit von transparenten und umfassen-
den aber angemessenen Regeln fiir Drohnen und machte
dabei auch klar, dass ,uncontrolled* airspace nicht gleich-
zeitig ,unregulated” airspace bedeutet. Das im kommenden
Mérz in Montreal durch die ICAO zu veroffentliche ,,RPAS Ma-
nual“ kann nur ein weiterer Schritt auf dem Weg zu einem
umfassenden aber auch risikoangepassten Regelwerk fiir
den Betrieb von Drohnen sein. Ein gesonderter Bericht zu
diesem neuen RPAS Manual, der neuen ,,Drohnen-Bibel
wird zeitnah nach der Veroffentlichung erfolgen.

Last but not least soll noch erwdhnt werden, dass es seit Be-
ginn des Jahres eine ,,GUTS* gibt, eine German UAS Test Si-
te. Diese wurde bei der Firma Grob am Flugplatz Mattsies/
Mindelheim, EDMN, eingerichtet. Zur weiteren Erforschung
von VLOS und BVLOS (Beyond Visual Line of Sight) aller Ar-
ten von Drohnen bis 150kg, wurde dort eine 5xskm grofle
ED-R bis 3000ft MSL eingerichtet und eine dauerhafte Flug-
genehmigung durch das Luftamt erteilt. Die Betriebszeiten
sind Mo-Fr. 0800-1500h und auf die Dauer von zunachst zwei
Jahren ausgelegt bei ca. 20-50 Flugvorhaben pro Woche.

Es bleibt also festzuhalten, dass diese ,,RPAS Community“
ein Uberaus grofies Interesse daran hat, auf diesen Multi-
Milliarden-Euro-Markt zu drangen um Geschéfte damit zu
machen. Die Anwendungsmoglichkeiten steigen durch die
zunehmende Miniaturisierung der Elektronik bzw. der Sen-
soren immer weiter an.

Allerdings besteht auf der anderen Seite noch ein unglaub-
lich hoher Aufklarungsbedarf fiir die zukiinftigen Betreiber
von Drohnen, um einen verantwortungsvollen Umgang mit
ihren Luftfahrzeugen zu gewahrleisten.

Nur wenn sichergestellt werden kann, dass Drohnen per se
sicher zu fliegen sind und sowohl fiir das 6ffentliche Wohl als
auch die Individualperson keine Gefahren ausgehen und kla-
re Regeln bestehen, wird eine sichere Integration in den Luft-
raum moglich sein.
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Wintercharter Tnnsbruck und Salzburg

An jedem Winterwochenende zwischen Dezember und Ende Mérz verwan-
deln sich die sonst eher beschaulichen Flughé&fen Innsbruck und Salzburg in -

stark frequentierte Skicharterflughafen!

Diverse Charterfluggesellschaften vor allem

aus Grof3britannien, Skandinavien und den

Niederlanden sind dann Stammgéste in Os-

terreich. Wo gewdhnlich auf den Ankunfts-

und Abflugtafeln lediglich die Destinationen

| Wien und Frankfurt zu lesen sind, herrscht in

der winterlichen Hochsaison Platzmangel,

wenn sich Fliige aus London, Manchester,

Birmingham, Bristol, Helsinki, Goteborg,

Stockholm, Billund, Rotterdam oder Amsterdam im Halbstun-

dentakt ankiindigen. Dann sind die Vorfelder voll mit Flug-

zeugen von Monarch, Thomas Cook, Thomson, Flybe, Trans-

avia und Finnair. Seit einigen Jahren sind auch Airlines aus

Russland regelmafiig Wintergdste sowohlin Tirol als auch im

Salzburger Land. So fliegen nicht nur Aeroflot und Transaero

in der Wintersaison Gaste vornehmlich aus Moskau und St.

Petersburg ein, sondern auch Sibir und Ural Airlines sind re-
gelmaRige Gaste.

Vor allem an den Winterchartersamstagen stossen beide Flug-
hafen dann fast an ihre Kapazitdtsgrenzen, da auch viele Busi-
ness und Privatmaschinen die Airports ansteuern. Wo an nor-
malen Tagen an beiden Flughafen im Schnitt jeweils mit 50-60
Flugbewegungen pro Tag zu rechnen ist, zdhlt man an den
Spitzentagen im Winter mehr als 250 Starts und Landungen.

So blickt der Tiroler Alpenairport Innsbruck seit Jahren regel-
mafig auf erfreuliche Verkehrszahlen zuriick. Es werden z.B.
von Januar bis Marz regelméaBig etwa eine halbe Millionen
Fluggdste abgefertigt, was in erster Linie dem Skitourismus
zu verdanken ist.

Innsbruck verfiigt liber eine Start- und Landebahn (RWY
08/26) mit 2000 x 45 m und kann Flugzeuge bis zu einer Gro-
e der Boeing 767 aufnehmen. Der Flughafen ist daher klei-
ner, als Salzburgs Airport Wolfgang Amadeus Mozart Oster-
reichs, der mit 1,7 Mio. Passagieren pro Jahr der zweitgrofite
Flughafen Osterreichs ist.




Genau wie Innsbruck verfiigt Salzburg nur tber eine Start-
und Landebahn (RWY 15/33), allerdings mit 2750 x 45 m be-
deutend langer und kann daher auch grofle Flugzeuge wie
die Boeing 747 aufnehmen. Im August 2003 wurde der Han-
gar 7 ostlich der Piste feierlich mit einer Flugshow eroffnet.
Es handelt sich dabei um ein Museum historischer Flugzeu-
ge, die im gegeniiberliegenden Hangar8 gewartet werden.
Betreiber ist die Firma The Flying Bulls.

Im Dezember 2003 wurde das neue Flughafen-Terminal 2 fiir
den saisonalen Wintercharterverkehr eréffnet, um den Passa-
gierkomfort fiir Wintertouristen zu erhéhen. Bis zum Jahr
2005 investierte der Flughafen 25 Millionen Euro, der Grofteil
davon wurde fiir SicherheitsmaBnahmen wie die neue
100-Prozent-GrofRgepdckskontrolle aufgewendet. Am 4. Mai
2005 wird das Terminal 2 auch fiir den Linienverkehr get6ffnet.

R TS
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Vor allem durch seine Rolle als Eingangstor zu den wichtigsten
Urlaubsregionen Westdsterreichs erlangte der Salzburger
Flughafen eine enorme volkswirtschaftliche Bedeutung. Nach
Genf ist Salzburg Europas zweitwichtigste Ski-Charter-Desti-
nation! Salzburg ist zudem durch die drei grofien Airline-Alli-
anzen Star Alliance, oneworld und Skyteam bestens vernetzt.

Im Oktober 2011 wurde mit dem Bau eines neuen Towers be-
gonnen, der 2014 fertiggestellt wurde. Er ist 53 Meter hoch
und steht westlich des alten Towers.

Quelle: wikipedia, austrianaviation
Photos: Stefan Sonnenberg, Tis Meyer
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One of these Days

Es gibt Tage, da scheint sich ,,Murphy’s Law* nicht nur in einfacher, sondern gleich in mehr-
facher Weise zu bestdtigen. Wenn eines zum anderen kommt, sagt ein deutsches Sprichwort.
Dass dieses Sprichwort hin und wieder seine Berechtigung hat, mussten die Towercontroller
des Lester B. Pearson Airports von Toronto am spdten Abend des 11. Mdrz 2013 erfahren. Es war

»one of these days!*

Der Zwischenfall begann damit, dass sich ein
Wartungsfahrzeug der Sunwing Airlines beim
Gate H16 in Bewegung setzte. Das ist eigent-
lich nichts Besonderes. Das Ungewdhnliche
daran war, dass das Fahrzeug ohne den dafiir
zustdndigen Fahrer, ein Wartungsingenieur
\\;::rner der Fluggesellschaft ,,Sunwing Airlines®, sei-
Fischbach ne Fahrt aufgenommen hatte. Der hatte kurz-

zeitig das Fahrzeug verlassen, um einen wei-
teren Mitarbeiter, der wegen des einsetzenden Regens beim
SchlieBen einer Tiir der B737-8Ks5 (C-FTLK) Probleme hatte
und offensichtlich nicht so vorging, wie sich der Wartungsin-
genieur vorstellte, zu unterstiitzen. Das Fahrzeug hatte er
auf der linken Seite in Hohe der Flugzeugnase geparkt, ging
dann zur ,,Ground Power Unit“, die sich auf der rechten Seite
der Boeing befand und betrat danach das Flugzeug, um das
Cockpit noch einmal zu Uberpriifen. Als er die Boeing wieder
verlie3, war das Fahrzeug verschwunden.

Denn dummerweise hatte der Ingenieur beim Verlassen
nicht nur vergessen, die Handbremse anzuziehen, sondern
hatte den Motor im Leerlauf laufen lassen. Das Fahrzeug
setzte sich alleine in Bewegung, kratzte dabei leicht den &u-
Beren Teil der Triebwerksverkleidung, rollte unter der linken
Tragflache der Boeing hindurch, iiberquerte das Vorfeld und
nahm mit einer Geschwindigkeit von ein bis fiinf mph (ca. 1,6
bis acht km/h) Kurs auf die Piste 24R. Das Fahrzeug Uber-
querte nahezu rechtwinklig die versetzte Schwelle der 24R,
kreuzte danach die Rollbahn D7 und kam schlieBlich dahin-
ter im Gras zum Stehen, nachdem es mit einem Rollbahnre-
flektor kollidiert war. Es hatte damit eine etwas ungewdhnli-
che ,,Runway Incursion“ ausgeldst.

Das Fahrzeug wurde 14 Minuten spater gefunden; der Motor
war immer noch in Betrieb, die automatische Gangschaltung
befand sich in der Stellung ,,Drive“, die Scheinwerfer und
Riicklichter als auch die auf dem Dach angebrachte Warn-
blinkleuchte waren eingeschaltet. Dass diese Leuchte nicht
in voller Leistung strahlte und damit den vorgeschriebenen
Kriterien nicht entsprach, ist fiir diesen Zwischenfall von un-
tergeordneter Bedeutung; nicht jedoch, dass der Wartungs-
ingenieur gegen die Vorschriften der ,,Greater Toronto Air-

Displaced
threskald

¥ Darstellung des Zwischenfalls vom 11. Mérz 2013.
Photo: TSB of Canada

ports Authority (GTAA)“ verstofien hatte. Diese schreiben
namlich vor, dass beim Abstellen der Bodendienstfahrzeuge
die automatische Schaltung entweder auf ,,Park® oder auf
»Neutral“ gesetzt, die Handbremse angezogen und der Mo-
tor ausgeschaltet werden miissen.

Unliebsame Uberraschung fiir die Controller

Da auch am Lester B. Pearson Flughafen von Toronto der Ver-
kehr in den Abendstunden nachldsst und der Zwischenfall
sich kurz vor Mitternacht ereignet hatte, war auch die Platz-
kontrolle nicht voll besetzt. So befanden sich zum Zeitpunkt
der ,Runway Incursion® lediglich drei Controller im Tower.
Einer der beiden war fiir alle fiinf Pisten zustdndig (,com-
bined north and south tower“), der andere fiir samtliche
Rollbahnen (,,combined north and south ground®). Der dritte
Controller nahm eine Aufgabe wabhr, die im Untersuchungs-
bericht mit ,,post-handover monitoring“ beschrieben wird.
Moglicherweise war er kurz zuvor abgeldst worden. Landun-
gen wurden auf der Pisten 24R, Starts auf der 23 durchge-
fihrt.

Unter anderem war der Tower mit einem Bodenradar (ASDE
— Airport Surface Detection Equipment) ausgeriistet, mit
welchem die Flugbewegungsfldachen, nicht jedoch die Vorfel-
der und die Gate-Bereiche tiberwacht wurden. Diese Ein-
schrankung ist dem Bemiihen geschuldet, Stérsignale
(,,clutter) beim ASDE zu vermeiden. Deshalb ist auch zu
verstehen, weshalb das Sunwing-Fahrzeug erst vom ASDE
erfasst wurde, nachdem dieses bereits 700 Fuf (ca. 213 m)
auf seinen Weg zur Piste 24R zuriickgelegt hatte. Erst nach-
dem das Fahrzeug den Punkt DV (siehe Karte) erreicht hatte,



nahm der Groundcontroller ein sich langsam bewegendes
Ziel auf dem Bodenradar wahr. Da er Uber entsprechende
Bewegungen von Flug- oder Fahrzeugen nicht unterrichtet
war, nahm er deshalb an, dass es sich um ein Geisterziel
(,,false target“) handelte. Darauf war er mit anderen Aufga-
ben befasst, so dass er erst zwei Minuten spéter einen wei-
teren Blick auf das ASDE warf. Zu diesem Zeitpunkt befand
sich das Radarziel bereits auf der versetzten Schwelle der
Piste 24R, woriiber er den Towercontroller sofort informier-
te. Daraufhin tiberpriiften beide die elektronische Kontroll-
streifendarstellung und versuchten, das Ziel visuell zu erfas-
sen; der dritte Controller nahm dabei ein Fernglas zu Hilfe.
Doch diese Versuche waren nicht erfolgreich, da sich der Ort
des Geschehens rund 1,4 Seemeilen (ca. 2,5 km) vom Tower
entfernt befand und die Lichter des Terminals 1 die Stelle
tiberstrahlten, so dass eine visuelle Identifizierung unmdog-
lich war. Dazu kam, dass die Warnblinkanlage des Fahrzeugs
wie bereits erwdhnt nicht die vorgeschriebene Leuchtkraft
entwickelte.

Dummerweise befand sich zu diesem Zeitpunkt eine Air Ca-
nada Embraer E-190 (C-FLWH), die als ACA 178 aus Edmon-
ton kam, im kurzen Endteil der 24R. Der Controller reagierte
sofort und wies die Besatzung an, den Fehlanflug einzulei-
ten (,,Air Canada 178, pull up and go around, sir%). Wie weit
sich das Flugzeug von der Piste entfernt befand, ist dem Un-
tersuchungsbericht nicht zu entnehmen. Wenn man jedoch
die Umschrift des ,,Cockpit Voice Recorders (CVR)“ auswer-
tet und einen Gleitweg von drei Grad zugrunde legt, muss
sich die E-190 weniger als eine Seemeile von der Piste ent-

¥» Anweisungen zum ,,Go Around“ nicht befolgt —
Air Canada Embraer E-190 in Toronto. Photo: W. Fischbach
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fernt befunden haben. Zu seiner Uberraschung reagiert die
Besatzung nicht auf seine Anweisung, so dass er diese sechs
Sekunden spater wiederholte (,Air Canada 178, pull up and
go around®). Allerdings erteilte er, was in dieser Situation
durchaus nachzuvollziehen ist, diese Anweisung in einer et-
was schnelleren Sprechweise, so dass diese von der Besat-
zung nicht vollstandig verstanden wurde. Sie entschloss
sich, den Flug fortzusetzen und setzte etwa 1 500 Fu (ca.
457 m) hinter der versetzten Schwelle auf; das Fahrzeug hat-
te zu diesem Zeitpunkt die Piste offensichtlich schon uber-
quert; die Controller konnten beobachten, wie sein Ziel am
Rande der Rollbahn D7 vom ASDE verschwand. Nach der
Landung fragte der Towercontroller die Besatzung, ob sie bei
der Landung irgend etwas besonderes gesehen habe, was
diese verneinte. Da die Lotsen jedoch immer noch nicht
wussten, wem sie das ihnen unbekannte Radarziel zuordnen
sollten, informierten sie die Flughafengesellschaft. Die sich
daraufhin auf die Suchte machte und das unbemannte Fahr-
zeug nach 14 Minuten fand.

Fehlverhalten der Besatzung?

Nun stellt sich natiirlich die Frage, weshalb die Embraerbe-
satzung die zweimalige Aufforderung, den Fehlanflug einzu-
leiten, nicht befolgte. Ganz sicherlich handelte sie nicht be-
wusst gegen die Anweisung des Controllers. Hatte sie dies
getan, dann ware sie fiir ihren Beruf denkbar ungeeignet und
die Psychologen, die bei Air Canada bei der Rekrutierung des
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¥ Sprachaufzeichnung der letzten Minute vor der Landung. Photo: TSB of Canada

Time (UTC) Source of Cockpit audio Meaning Aircraft position
message
Enhanced
g’:}:ﬂ:.ﬂ . “ Anproaching Descent below 330 feet Radar altitude
03:3857 | Proximiy “ProarIng decision height plus | (876 feet above sea
warning system | minimums 80 feet level(asl))
(EGPWS)-
automated
03:39:00 | Pilot monitoring | “Stable” :lf';lipm“h i 4 sk 300 feet radar
03:39:01 | Pilot flying “Roger” Acknowledged :Fhﬁ::i; 290 feet radar
250 feet radar altitude
03:39:04 :sz:::; 3 “Minimums” ES.ZTS; t:ﬂ.f’wtth" (796 feet asl), 4500 feet
Bh from the threshald
03:30:07 Pilot monitoring | “Runway in sight” T FunEy 1b i e feet radar
e sight visually altitude
ey : P z £k Continuing the approx. 220 feet Radar
03:39:08 Pilot flying Landing landing altitude
EGPWS- Radio altimeter 200 feet radar altitude,
03:39:12 anbomated “Two hundred” callout for descent 2550 feet from the
below 200 feet threshold
“erkana 178, pull Instruction to 200 feet radar altitude,
03:39:12 ATC up and go around, | Air Canada 178 to 2550 feet from the
sir” go-around threshold
w178, oull up asd Second instruction to | 125 feet radar altitude,
03:3919 | ATC b v Air Canada 178 to go | 1100 feet from the
8 around threshold
: : 50 feet radar altitude
Radio altimeter ; r
03:39:23 HGEwE “Fifty” callout for descent approximately
automated * below 50 feet overhead the
displaced threshold
: Radio altimeter
03:39:26 ﬁm:l; d “Forty” callout for descent :ﬂ;f&:gl alar
below 40 feet
Radio altimeter
03:39:27 :uGt:me:l::-d “Thirty” callout for descent ::ﬂ:;iﬁ; ;R'EI raslice
below 30 feet x
Radio altimeter
03:39:28 :GME:;; d “Twenty” callout for descent iﬁﬂ?ﬂ;ﬁl o
below 20 feet
Radio altimeter
03:39:30 :uth:mM:l:: d “Ten"” callout for descent ;ﬂiﬁﬁijgl radir
below 10 feet
The initial call from ATC instructing the aircraft to go around came almost simultaneously with
the “two hundred” EGPWS callout; it went unnoticed by the flight crew.




Pilotencorps ein W®drtchen mitzureden haben, hétten
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schlicht und einfach versagt. Dazu kommt, dass es sich bei
den beiden Piloten um ziemlich erfahrene handelte. Der Ka-
pitdn hatte 14 500 Flugstunden (4 200 auf der E-190) in sei-
nem Flugbuch stehen; der Co-Pilot sogar 26 ooo (3 0oo auf
der E-190). Die Besatzung hielt die ,,Standard Operating Pro-
cedures (SOPs)“ ein und befolgte die Vorschriften der ,,Steri-
le Cockpit Rules“. Wahrend ihrer Karriere hatten sie, so stell-
te TSB (Transportation Safety Board of Canada) in seinem
Bericht fest, zahlreiche, von ATC angeordnete Fehlanfliige
durchgefiihrt. ,,Pilot flying* war tibrigens der Co-Pilot.

Wie immer sind die Griinde fiir diesen Zwischenfall etwas
komplexer als es auf den ersten Blick zu sein scheint. Nach-
dem die Besatzung fiir einen ILS-Anflug zur Piste 24R freige-
geben worden war (leider ist dem TSB-Bericht nicht zu ent-
nehmen, ob sie auch eine Landefreigabe erhalten hatten),
bekam sie den Flughafen in einer Entfernung von etwa sie-
ben Seemeilen in Sicht. Sieben Meilen vor ihnen befand sich
ebenfalls eine E-190 der Air Canada (ACA 1126) und als diese
die Piste verlassen hatte, hatten sie noch fiinf Seemeilen zu
fliegen. Was sich in der letzten Minute vor der Landung im
Cockpit ereignete und weshalb die Besatzung den Anwei-
sungen des Controllers nicht folgte, ist am besten der beige-
fuigten Tabelle zu entnehmen. Denn genau zum Zeitpunkt,
als vom Radioh6henmesser die HGhe von 200 FuB (,,two
hundert“) ausgerufen wurde, erteilte der Controller die An-
weisung, den Anflug abzubrechen und den Fehlanflug einzu-
leiten. Doch da die Besatzung dies wegen des ,,Hohen-Call-
Outs*“ nicht mitbekommen hatte, setzte sie zur Uberraschung
des Controllers den Anflug fort. Von der zweiten, sechs Se-
kunden spater erfolgten Anweisung horte sie nur die Worte
»g0 around“. Ohne feststellen zu kénnen, ob dies ihnen ge-
golten hatte. Die Crew setzte ihren Anflug fort, wobei ihr na-
turlich angekreidet werden konnte, sie hatte es versaumt,
sich zu erkundigen, ob mit dem ,,go around“ nun sie gemeint
waren oder nicht. Aber kann man ihr das wirklich vorwerfen?

»Recognition-primed decision making (RPD)“ ist, so fiihrt
das TSB aus, ein bewéahrtes Modell, mit welchem zu erklaren
versucht wird, wie Menschen reagieren und schnelle und ef-
fiziente MaRnahmen in komplexen Situationen ergreifen.
Danach werden Entscheidungen getroffen, die in einem
mentalen Modell den bekannten Fakten entsprechen. Wes-
halb zum Beispiel der Controller bei der ,,Runway Incursion
durch das ihm unbekannte Fahrzeug mit einer ,,Go around“-
Anweisung reagierte. Neue Fakten/Daten missen jedoch
erst aufgenommen und erkannt werden, auf ihre Relevanz
Uberprift und in ein auf den letzten Stand gebrachtes men-
tales Modell (,,updated mental model of operational status*)
integriert werden. Doch dazu wird eine gewisse Zeit bend-
tigt. Flir eine Besatzung, die sich kurz vor dem Aufsetzen be-
findet, ist dies moglicherweise zu kurz. ,,Go around“-Anwei-
sungen unter einer Hohe von weniger als 200 Fuf3 sind
dufderst selten. Noch seltener sind sie, wenn der Grund hier-

fiir nicht ersichtlich ist. Die Embraerpiloten haben das die
»Runway Incursion® verursachende Fahrzeug ja nicht gese-
hen und konnten so einen Grund fiir die Anweisung zum Ein-
leiten des Fehlanflugs nicht erkennen. Allerdings dirfte es
dem Controller kaum moglich gewesen sein, den Grund fiir
die ,,Go around“-Anweisung ausfiihrlich darzulegen. Ferner
ist nicht auszuschlieBen, dass selbst wenn die Besatzung
der Anweisung des Controllers gefolgt wére, der ,,Go around*
aufgrund ihrer Nahe zur Piste in einem , Touch-and-Go* ge-
endet hatte.

Expect the Unexpected

Manchmal kommt es anders als man denkt. Und hin und wie-
der kommt das eine zum anderen. Controller kennen dies zu
geniige. Weil ein System zum unpassenden Moment seinen
Geist aufgibt, weil es fiir eine bestimmte Situation nicht ent-
sprechend konfiguriert wurde oder weil Piloten nicht das
tun, was der Controller von ihnen erwartete. Und dann miis-
sen sie eben entsprechend reagieren — moglichst schnell
und effizient. Weil Murphy’s Law (,,if anything can go wrong,
it will go wrong*®) seine Giiltigkeit trotz fortschreitender Au-
tomatisierung nicht verlieren wird. So war das auch am
Abend des 11. Mdrz 2013 in Toronto der Fall.

Dabei sollte nicht unerwahnt bleiben, dass bei ATC an die-
sem Abend noch ein weiteres System nicht jenen Zweck er-
fiillte, fiir den es eigentlich eingefiihrt worden war. Das Sys-
tem nennt sich RIMCAS (,,Runway Incursion Monitoring and
Collision Avoidance System*) und soll Zwischenfélle wie den
von Toronto eigentlich vermeiden. Ein derartiges System ist
{ibrigens auch in Zirich im Einsatz. In Toronto wurde es fiir
Anfliige auf die Pisten 23 und 24R sowie fiir Abfliige von der
Piste 23 konfiguiert. Dabei werden die Controller in zwei
Alarmstufen vor moglichen Konflikten, die in einer ,,Runway
Incursion“ enden kénnen, gewarnt (auf die Funktionsweise
und die Warnstufen des Systems soll hier nicht eingegangen
werden). Durch mehrere Umstidnde wurden die Alarmmel-
dungen des RIMCAS mit einer Verzégerung von sieben Se-
kunden generiert und da das RIMCAS des Groundcontrollers
fiir die Piste 23 (und eben nicht fiir die 24R) konfiguriert war,
wurden keine Warnmeldungen ausgegeben. Bleibt noch an-
zumerken, dass das ASDE aufgrund dieses Zwischenfalls im
Sommer 2013 zu einem ,Advanced Surface Movement
Ground Control System (A-SMGCS) erweitert wurde.

So hat sich am 11. Mdrz 2013 in Toronto eine etwas unge-
wdhnliche ,,Runway Incursion* ereignet, die gliicklicher-
weise glimpflich verlaufen ist. Zu Schaden gekommen ist
niemand und (fast) nichts. AuBer dass das Nervenkostiim
der Controller sehr wahrscheinlich kurzfristig in einen Zu-
stand versetzt wurde, den man nicht unbedingt als stabil
bezeichnen kann. ,,One of these days* eben.
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*» Ohne Kapitdn im Cockpit — Delta MD-90 im Anflug auf
Las Vegas. Photo: Eddie Maloney/Wikiemedia by SA2.0

Dieser Artikel wurde vor dem unfassbaren Absturz der Germanwings (4U9525) verfasst!

Drauf3en vor der Tiir

»Nine Eleven® ist daran schuld. Namlich dass die Cockpitti-
ren nicht nur gepanzert wurden, sondern auch wahrend des
gesamten Fluges geschlossen und verriegelt sein miissen.
Mit anderen Worten — die Cockpits von Verkehrsflugzeugen
sind seitdem so sicher wie der amerikanische Staatsschatz
in Fort Knox. Ob dies der Weisheit letzter Schluss ist, sei da-
hin gestellt. So griff im Mai letzten Jahres das Gsterreichi-
sche Luftfahrtnachrichtenportal ,,Austrianwings“ dieses Pro-
blem auf und fragte, ob die nun verriegelten Cockpittiiren
nun wirklich notwendig sind und ob sie nicht etwa ein Si-
cherheitsrisiko darstellen kénnten.

Man muss ja nicht unbedingt an den Fall jener Embraer 190 der
mosambikanischen Fluggesellschaft LAM denken, bei welcher
sich der Kapitan, nachdem der Co-Pilot die Toilette aufgesucht
hatte, im Cockpit verbarrikadierte und das Flugzeug in der Ab-
sicht, Selbstmord zu begehen, bewusst zum Absturz brachte.
Alle 33 Insassen des Flugzeugs kamen dabei ums Leben.

Aber es miissen ja nicht unbedingt Selbstmordabsichten
sein. ,,Was geschieht“, so fragte sich ,Austrianwings®,
»,wenn sich ein Pilot zur Toilette begibt und sein Kollege ...
das Bewusstsein verliert oder verstirbt ... und der nun auf3er-
halb des Flightdecks befindliche Pilot plotzlich keinen Zutritt
zur Steuerzentrale des Flugzeugs hat?“ Gute Frage. Oder
wenn, was in dem Beitrag ebenfalls ausgefiihrt wird, beide
Piloten vorschriftswidrig hintereinander das Cockpit verlas-
sen und die gedffnete Tiir durch Turbulenzen oder aus Un-

achtsamkeit ins Schloss fallt. Dann ist das Flugzeug fiihrer-
los — obwohl sich zwei Piloten an Bord befinden.

Sicherlich mogen derartige Vorfadlle duBerst selten vorkom-
men und von den Vertretern der Industrie und der Sicher-
heitsbehdrden als unwahrscheinlich und irrelevant angese-
hen werden. Aber wie meinte McMurphy? ,,If anything can go
wrong, it will go wrong!“ Und als ob Murphys Gesetz unbe-
dingt bewiesen werden sollte, gelang es am 29. Januar dem
Kapitdn einer Delta MD-90, die als DAL 1651 von Minneapolis
nach Las Vegas unterwegs war, nicht mehr, ins Cockpit zu-
riickzukehren. Weshalb der Kapitan dieses verlassen hatte,
ist den Meldungen nicht zu entnehmen. Daraufhin informier-
te er die Passagiere und meinte, sein Co-Pilot ware durchaus
in der Lage, das Flugzeug auch allein sicher zu landen. Was
dieser denn auch tat — allerdings hatte er zuvor Luftnotlage
erklart und die Controller tiber die missliche Lage informiert.
Ob sie DAL 1651 Vorrang eingerdumt haben, ist den Meldun-
gen ebenfalls nicht zu entnehmen. Aber es ist anzunehmen.

Es kénnte nur eine Frage der Zeit sein, meinte der ,,Austrian
Wings* — Autor, ,,bis ein Sicherheitssystem (es muss noch
nicht einmal die Verriegelung der Cockpittiire sein, die steht
hier nur stellvertretend fiir den seit dem 11. September im-
mer mehr ausufernden Sicherheitswahn, dank dem sogar
Piloten bei der Sicherheitskontrolle mitunter den Giirtel ab-
legen und ihre Schuhe ausziehen miissen ...) derart versagt,
dass es Menschenleben kostet. Dann ist man zwar auch ge-
storben, aber immerhin gut beschiitzt vor Terroristen. Welch
ein Trost.”

WeFis
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> United B787 ,,Dreamliner*: fiir ca. 4 Wochen setzte United Airlines den Dre- » MEA Skyteam A320: der in San Marino als T7-MRD registrierte A320 der liba-
amliner auf der Route Houston — Frankfurt ein, der hier bei der Landung auf nesischen MEA Middle East Airlines trdgt die Farben der ,,Skyteam“-Allianz.
der Nordwest-Bahn am 12.03. aufgenommen wurde. Photo: Thomas Williges Hier ebenfalls am 12.03. in Frankfurt fotografiert. Photo: Thomas Williges

s
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> Havanna Air B737: relativ neu auf dem Markt ist diese B737 der Havanna » Aztec Beech 18: diese seltene Beech 18 der Aztec Airways aus Florida wird

Air, die im Februar 2015 in Miami fotografiert wurde. Die Maschine war vorzugsweise zu Fliigen auf die vorgelagerten Inseln eingesetzt und kam

vorher bei People Express im Einsatz. Photo: Gerrit Griem dem Fotographen hier in Fort Lauderdale vor die Linse. Photo: Michael
Stappen

» Azul A330: sicherlich sind einige Passagiere dieses farbenfrohen Azul » SP Cargo B727: diese alte aber noch aktive Cargo-B727 mit dem Kennzei-
A330 aus Brasilien fiir das Kreuzfahrtschiff im Hintergrund vorgesehen. chen N9o9PG war friiher u.a. auch bei Hapag-Lloyd im Einsatz. Photo:
Photo: Michael Stappen Michael Stappen
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Neues Luftfahrtamt

der Bundeswehr in Betrieb

Eigentlich ist es ja verniinftig und nachvollziehbar, dass der-
jenige, der eine Dienstleistung erbringt, nicht selbst kontrol-
liert, ob das, was er da tut, den Vorschriften geniigt und vor
allem, wenn es sich dabei um den Luftverkehr geht, auch der
Sicherheit dient. Dies war in Deutschland bei der Flugsiche-
rung nicht immer so. Zumindest nicht bis zur letzten Konse-
quenz. Schlief3lich war die alte BFS ja eine Behdrde und bei
denen herrscht bekanntlich Recht und Ordnung. Die konnte
schon selbst auf sich aufpassen! Mit den EU-Verordnungen
zum ,,Single European Sky“ wurde die durchaus richtige An-
sicht, die Tatigkeit des Flugsicherungsdienstleisters von den
Aufgaben der Regulierungsbehdrde strikt zu trennen, umge-
setzt. Der DFS wurde das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsiche-
rung (BAF) zur Seite gestellt.

Bereits der frithere Verteidigungsminister Thomas de Maizi-
ére hatte 2012 eine Neuordnung des militdrischen Luftfahrt-
bereichs angeordnet und die Bildung eines neuen Luftfahrt-
amtes der Bundeswehr verfiigt. Das ging natdirlich nicht von

¥ Verteidigungsministerin von der Leyen beim Aufstellungs-

appell des neuen Luftfahrtamts des Bundesweht.
Photo: Bundeswehr/Jana Neumann

heute auf morgen. Gut Ding will bekanntlich Weile haben.
Am 15. September 2014 (!) wurde dann in Kéln-Bonn die Ab-
teilung Flugsicherheit in der Bundeswehr an den Leiter des
Aufstellungsstabs des Luftfahrtamtes der Bundeswehr, Ge-
neralmajor Dr. Ansgar Rieks, ibergeben. Das nicht mehr der
Luftwaffe, sondern dem Generalinspekteur direkt unter-
steht. Das macht Sinn. Schlief3lich werden militarische Luft-
fahrzeuge nicht nur von der Luftwaffe, sondern auch vom
Heer und der Marine betrieben.

Mit einem feierlichen Aufstellungsappell wurde am 7. Januar
2015 das LufABw, so das Kiirzel des Amts, von Verteidi-
gungsministerin Ursula von der Leyen offiziell zum Leben
erweckt. Das LufABw ist in K6ln-Bonn zuhause, die Dienst-
posten werden zu zwei Drittel von Soldaten aller drei Teil-
streitkrédfte und zu einem Dritten von Zivilangestellten be-
setzt. Die Aufgaben des Generals fiir Flugsicherheit werden
dabei in das Amt integriert, wahrend die Durchfiihrung der
Flugverkehrsdienste bei der Luftwaffe vom Kommando der
Luftwaffe, beim Heer von der Division Schnelle Kréfte (DSK)




und bei der Marine vom Marinekommando wahrgenommen
wird.

Neben der Zulassung von militérischen Luftfahrzeugen und
Luftfahrtgerat unterliegt dem LufABw, so die Luftwaffe in ei-
ner — zugegeben nicht ganz frischen — Pressemeldung, auch
die Regelung des militdarischen Flugbetriebs in Deutschland
und die Lizenzierung des Personals.

Was bedeutet dies fiir die militarische Flugsicherung und un-
sere militdrischen Kollegen? Viel dndern wird sich fiir sie
wohl nicht. Die Instrumenten- und Sichtflugverfahren wer-
den, so der Pressestab des LufABw, weiterhin durch das Amt
fur Flugsicherung der Bundeswehr (AFsBw) bzw. ,der ab
dem o01.07.2015 zustdndigen Nachfolgeorganisation er-
stellt.“ Wie diese Nachfolgeorganisation aussehen und wel-
chen Namen sie tragen wird, wurde leider nicht verraten.
Wer weif, vielleicht unterliegt das ja noch der Geheimhal-
tung — die Mitarbeiter der Unternehmenszentrale werden
dies schon noch rechtzeitig erfahren. Schliefllich miissen sie

Photo: Dopke/Bundeswehr
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ja bei zivil-militérischen Belangen ihre Ansprechpartner ha-
ben. Und die werden wohl dieselben sein wie beim AFsBw
(falls sich da etwas dndern sollte). Und was die Lizenzierung
der militdarischen Controller und Flugdienstberater betrifft,
so obliegt dem Luftfahrtamt der Bundeswehr die grundle-
gende Regulierung und Standardisierung, was auch die Ver-
fahren hinsichtlich der Erteilung, Erweiterung, Verlangerung
und eventuell auch die Widerrufung der erforderlichen Er-
laubnisse und Berechtigungen umfasst. Die Bundeswehr
schafft fiir ihren Flugbetrieb eine neue, SES-konforme Orga-
nisation, die sich auf die Tatigkeit unserer militdarischen Kol-
legen so gut wie nicht auswirken wird. Wobei der alte Spon-
tispruch ,,stell Dir vor, es ist Krieg und keiner geht hin“ in ein
»wir haben ein neues Amt, aber keiner merkt’s* abgewan-
delt werden kodnnte.

Bleibt zum Schluss noch die ketzerische Frage: Kénnten die
Aufgaben des LufABw nicht auch vom LBA und dem BAF
tibernommen werden?

WeFis
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Mit freundlicher Genehmigung der Redaktion ,,Pilot und Flugzeug*

Luftrecht: ZUP in Deutschland
Die Zuverlassigkeitspriifung:
War da nicht mal was mit Terrorismus?

Autor: Jan Brill
Vom Tower geholt. Wegen eines Verkehrsdelikts muss

Die bei Piloten und anderen Betroffenen aus gutem Grund ein junger Controller am Flughafen Paderborn-Lipp-
wenig geschatzte Zuverldssigkeitspriifung (ZUP) sollte uns Stadt seinen Job aufgeben. Seine fachliche Eignung
bei Inkrafttreten des Luftsicherheitsgesetzes am 15. Januar steht nicht in Frage, Schuld am Berufsverbot ist die Zu-
2005 einmal vor terroristischen Eingriffen in den Luftverkehr verldssigkeitspriifung, die uns eigentlich einmal vor
schiitzen. Terroristen hat man erwartungsgemaf keine ge- Terroristen schiitzen sollte, in der Praxis aber lingst
funden. Dafiir hat sich die ,,ZUP*“ aber in den letzten zehn zur juristischen Allzweckwaffe geworden ist.

Jahren zum Universalwerkzeug entwickelt, mit dem Behor-

den die Birger gangeln und unter Druck setzen kdnnen — © Paderborn-Lippstadt Airport
und das nach hdchst willkiirlichen Kriterien.
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Am 28. Februar 2014 begeht Philipp U. einen Fehler. Einen
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groBen Fehler. Auf dem Hohepunkt einer durch eine ungliick-
liche Beziehung ausgeldsten Lebenskrise setzt er sich be-
trunken in sein Auto und fahrt los. Nicht etwa ,,leicht alkoho-
lisiert”, sondern —auf Deutsch gesagt — schwer besoffen. Mit
1,8 Promille landet er in einer Rechtskurve in der linken Leit-
planke. Sein Fahrzeug wird schwer beschadigt. Er halt je-
doch nicht an, sondern setzt die Fahrt fort.

Erst als sein Auto kurz danach aufgrund der starken Bescha-
digung nicht mehr kann, hélt er an und verstdndigt einen
Abschleppdienst, der dann die Polizei ruft.

Philipp U. ist Fluglotse. Als er wieder bei Verstand ist, wird
ihm klar, dass ihm hier nicht etwa eine ,,Unachtsamkeit“
oder ein ,Fehler”“ unterlaufen ist, sondern dass er mehrere
schwere Verkehrsstraftaten aneinandergereiht hat. Fahren
unter Alkoholeinfluss, Entfernen vom Unfallort und dann so-
gar erneutes Fahren unter Alkoholeinfluss.

Fiir den jungen Mann Mitte 20 ist das ein deutliches Zeichen,
dass sich sein Leben @ndern muss. Und zwar grundsatzlich. Er
beendet die fiir die Lebenskrise ursdchliche Beziehung. Er re-
duziert seinen Alkoholkonsum auf null. Er sucht Hilfe bei ei-
nem Psychologen, um zu erdrtern, wie ihm — einem bislang
gesetzestreuen und gewissenhaften Mann in einem verant-
wortungsvollen und schénen Beruf — eine solche Reihe von
schwersten Fehlern unterlaufen konnte. Den resultierenden
Strafbefehl fiir die Verkehrsdelikte nimmt er unwidersprochen
hin. Und seinen Arbeitgeber, die DFS-Tochter ,,The Tower Com-
pany*, setzt er friihzeitig liber die Vorgdnge in Kenntnis.

Nun ist Philipp U. natiirlich nicht nur ein Trunkenheitsfahrer.
Er ist auch ein geschatzter und duBerst zuverldssiger Mitar-
beiter in dem DFS-Tochterunternehmen, das sich auf ATC-
Dienstleistungen an Regionalflughdfen spezialisiert hat.
Sein Arbeitgeber halt also zu ihm. Bei seiner Familie findet er
die Unterstiitzung, die er zur Bewdltigung der Lebenskrise
braucht.

Unter allen Aspekten, die jetzt im Leben des jungen Mannes

zusammenkommen: ndmlich

e Beendigung der ungliicklichen Beziehung,

e Scham Uber die Tat,

e grundsitzliche Anderung der Lebensumstinde,

e Sicherstellung der weiteren Unterstiitzung des Arbeitge-
bers durch weiterhin ausgezeichnete Arbeit,

wadre wohl die Frage einer Verbindung ausgerechnet zum Ter-

rorismus nicht die naheliegendste Sorge von Philipp U. und

seinen Freunden und Kollegen gewesen.

Fiur die Bezirksregierung Minster, in der Person des Dezer-
nenten Luftsicherheit und Fluglarm Klaus Greinert, scheint
dies jedoch eine durchaus plausible Uberlegung zu sein.

Am 23. Mai 2014 bittet er im Wege einer Anhérung um Stel-
lungnahme. Philipp U. erkldrt seine damaligen Lebensum-
stande und wie umfassend er diese inzwischen gedndert
hat. Greinert zeigt sich davon unbeeindruckt und entzieht
ihm am 19. November 2014 die Zuverldssigkeitsiiberpriifung
gemaf § 7 Luftsicherheitsgesetz.

Fiir Philipp U. bedeutet dies ein sofortiges Berufsverbot, da er
ohne ZUP nicht mehr in den Sicherheitsbereich des Flugha-
fens und damit an seinen Arbeitsplatz im Tower gehen darf.

Greinert begriindet den Entzug der ZUP wie folgt:

In Ihrem Schreiben geben Sie an, dass Sie sich zu der Tatzeit
in einer Lebenskrise befanden und dadurch begannen mehr
Alkohol zu trinken. Nach diesem Unfall geben Sie an, dass
Sie Ihr Leben verdndert haben. Dafiir haben Sie einen Psy-
chotherapeuten aufgesucht und Ihr Trinkverhalten wieder
normalisiert. Aufierdem betonten Sie, dass Sie niemals un-
ter Alkoholeinfluss gearbeitet haben und sich liber Ihre ver-
antwortungsvolle Arbeit bewusst waren. Aufierdem haben
Sie als Anlage ein Schreiben lhres Arbeitgebers, The Tower
Company vom 11.06.2014 beigefiigt. Darin bescheinigt die-
ser, dass Sie ein zuverldssiger Mitarbeiter sind, der seiner
Arbeit stets sicher, korrekt und effizient nachkommt.

Bei der Beurteilung der Zuverldssigkeit ist zu priifen, ob der
Antragsteller nach dem Gesamtbild seiner Personlichkeit
das erforderliche Maf3 an Verantwortungsbewusstsein und
Selbstbeherrschung aufbringt, um selbst bei Inaussichtstel-
len von Vorteilen oder Androhung von Nachteilen die Belan-
ge der Sicherheit des Luftverkehrs zu wahren.

Zuverldssig ist der, der die Gewdhr dafiir bietet, die ihm ob-
liegenden Pflichten zum Schutz vor Angriffen auf die Sicher-
heit des Luftverkehrs jederzeit in vollem Umfang zu erfiillen.

Nach Priifung und Auswertung des Sachverhaltes und unter
der Gesamtwiirdigung des Akteninhaltes kann nicht mit der
im Hinblick auf den Schutz des Luftverkehrs erforderlichen Si-
cherheit davon ausgegangen werden, dass Sie sich in Zukunft
auch in Stresssituationen gesetzestreu verhalten werden.

Greinert begniigt sich allerdings nicht damit, die vergange-
nen Taten zu bewerten, er spekuliert auch fleiBig liber die
Gewohnheiten von Philipp U.:

Dazu kommt allerdings noch nach den Feststellungen der
Polizei vor Ort, dass Sie keine Ausfallerscheinungen hatten,
trotz der sehr hohen Alkoholkonzentration. Dennoch konn-
ten bei lhnen zwar Gleichgewichtsprobleme festgestellt wer-
den, allerdings keine geistigen oder kommunikativen Beein-
trachtigungen, was auf eine Alkoholgewdhnung hindeutet.
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In der Folge resiimiert er:

Die Respektierung der geltenden Regeln sind fiir den rei-
bungslosen Ablauf im luftrechtlichen, beruflichen aber auch
im privaten Bereich wichtig. Auch in schwierigen Situationen
darf man sich nicht liber geltendes Recht hinwegsetzen. Bei
dem in der Vergangenheit durch die Strafverfolgungsbehér-
den gemeldeten und dokumentiertem Verhalten kommt bei
Ihnen ein Mangel an Rechtsbewusstsein zum Ausdruck, der
sich negativ auf das Gesamtbild Ihrer Persénlichkeit auswirkt.

Somit fiihren nach Gesamtwiirdigung des Sachverhalts und
Beurteilung der vorliegenden Umstédnde die Ausfiihrungen
zu keiner Entlastung und entkrdften die Zweifel nicht.

Jeglichen positiven Leumund, z.B. des Arbeitgebers, wischt
Greinert vom Tisch. In einer spdteren Stellungnahme gegen-
iber dem Verwaltungsgericht Miinster schreibt er:

Ein tadelloses Verhalten im Beruf kann von jedem Arbeitneh-
mer erwartet werden und resultiert allein schon aus seinen
arbeitsvertraglichen Pflichten, kann daher nicht zu einer an-
deren Einschdtzung der Situation fiihren.

Legt man diese Sichtweise zugrunde, ist schwer vorstellbar,
welche Umstdnde tberhaupt jemals zur Entkraftung von
Zweifeln an der Zuverldssigkeit fiihren kdnnten.

Wir dachten am Beginn der Recherche zu diesem Fall zunadchst
an eine grobe Ubertreibung des Regierungspriasidiums Miins-
ter. Wir mussten jedoch feststellen, dass Greinert sich — zu-
mindest mit seiner Begriindung — durchaus im Rahmen der
aktuellen Auslegung und Rechtsprechung zur ZUP bewegt.

Dem Gesetzgeber geniigen bereits ,,geringe Zweifel“ zum
Entzug der ZUP. Und geringe Zweifel sind ein derart niedriger
juristischer Standard, dass beinahe jedes Fehlverhalten hin-
reichend sein kann.

Bezug zum Terrorismus?

Unsere Vorstellung, dass die ZUP irgendwas mit Terrorismus
zu tun habe, wurde durch die Rechtsprechung und Praxis der
deutschen Behodrden und Gerichte in den letzten zehn Jahren
griindlich widerlegt.

Durch die inzwischen von vielen Verwaltungsgerichten fla-
chig geteilte Annahme der Erpressbarkeit, hat sich die ZUP in
den letzten Jahren zu einer ganz und gar allgemeinen cha-
rakterlichen Beurteilung gewandelt. Jeder, der — wie Greinert
schreibt — im beruflichen oder privaten Bereich Regelversto-
Be begangen hat, kann mit dieser Konstruktion als unzuver-

ldssig angesehen werden, da dies ,,geringe Zweifel* begriin-
det, ob er es in einer Stresssituation mit den Regeln der
Luftsicherheit nicht ebenfalls so halt.

Dass sich besoffen ins Auto zu setzen andere Griinde und
andere psychologische Ausloser haben kann, als dem netten
ISIS-Terroristen von nebenan mal eben seinen Flughafen-
ausweis zu leihen, damit der richtig einen draufmachen
kann, das scheint der deutschen Rechtsprechung nicht zu
dammern.

So wurde in Bayern am 5. Dezember 2011 der ZUP-Entzug fiir
einen Unternehmer bestétigt, der einen Fehler in seinem Jah-
resabschluss beging und damit Steuern und Abgaben um
rund 14.000 Euro verkiirzte. Das Bayerische Verwaltungsge-
richt Regensburg begriindete dies so (Az. RO 8 K 11.677):

Die Zuverlissigkeit im luftverkehrsrechtlichen Sinne ist be-
reits dann zu verneinen, wenn hieran auch nur geringe Zwei-
fel bestehen, da das gerade beim Luftverkehr hohe Gefdhr-
dungspotential und die Hochrangigkeit der zu schiitzenden
Rechtsgiiter dies erfordert.

Das Bundesverwaltungsgericht bestdtigt letztlich in stdndi-
ger Rechtsprechung, dass Bezugspunkt der Uberpriifung der
Zuverldssigkeit sein muss, ob Grund fiir die Annahme be-
steht, beim Uberpriiften sei aktuell oder kiinftig ein Verstof3
gerade gegen die Anforderungen zur Wahrung der Sicher-
heit des Luftverkehrs zu befiirchten.

Entsprechend ist der Grad der ZUP-relevanten Verfehlungen
nur durch den Grad der Weltfremde beschrédnkt, den deut-
sche Behorden und Gerichte bei der Anwendung dieses ju-
ristischen Allzweckwerkzeugs aufzubringen bereit sind. Aus-
driicklich weisen andere Entscheidungen auch darauf hin,
dass eine rechtskraftige Verurteilung gar nicht notwendig
sei. Ermittlungen und Verdachtsmomente reichen véllig aus,
ebenso wie Einstellungen gegen Geldauflage.

Hat der Behordenmitarbeiter einmal auch nur ,,geringe Zwei-
fel“, kénnen diese auch vor einem wohlmeinenden Gericht
praktisch nicht mehr ausgerdumt werden, da selbst jahr-
zehntelanges Wohlverhalten schlicht als selbstverstdndlich
angesehen wird und damit nicht mehr ins Gewicht fallt. Das
ist eine echte Machtposition und verunméglicht eine auch
nur halbwegs ausgewogene Betrachtung der Personlichkeit
ebenso, wie eine realistische Prognose.

Verhandlung
Entsprechend verlief auch die Verhandlung in Sachen Philipp
U. vor dem Verwaltungsgericht Minden am 18. Februar 2015.

Richter Dr. Hans-)org Korte trat Philipp U. mit horbarem Ver-
standnis gegeniiber und erklarte zundchst, sich selber auch
wdurch diese Miihle drehen“ lassen zu miissen.



Er referierte im Anschluss iiber die Rechtslage und tiber den
Umstand, dass eben geringe Zweifel schon ausreichen, um
die ZUP zu entziehen. ,,Eine Ermessenserwagung findet nicht
statt und Folgen werden nicht in den Blick genommen®, er-
klarte der Richter. ,,Eine strafrechtliche Verurteilung begriinde
aber immer Zweifel“, erkldrte Korte und die Frage sei nur, ob
es Umstédnde gebe, die diesen Zweifel entkraften konnten.

Solche Umstande wollte Behordenvertreter Greinert aber
nicht gelten lassen.

Der Anwalt von Philipp U. erwdhnte dann nochmals den bis-
lang unbescholtenen Lebenswandel seines Mandanten und
den Umstand, dass eine Prognose ausschlaggebend sei, ob
der Betroffene in der Zukunft fahig sei, den Anforderungen
der Zuverldssigkeit zu geniigen. Auch lebe sein Mandant in
geordneten personlichen und finanziellen Verhdltnissen, ei-
ne Erpressbarkeit sei daher auch deshalb zu verneinen.

Greinert, seiner Sache sicher, referierte eher lustlos den
Standpunkt seiner Behorde: Es lagen aus der Verkehrsstraf-
tat eben Anhaltspunkte vor, die darauf hindeuten wiirden,
dass sich Philipp U. in Stresssituationen nicht immer richtig
verhalte, daher sei die Zuverldssigkeit abzulehnen.

Das Gericht zog sich daraufhin zur Beratung zuriick, aus der
es nach nur wenigen Minuten wiederkam. Sichtlich bemiiht,
einen gangbaren Weg zu finden, erklarte Korte: ,,Wir wollen
nichts unversucht lassen®, und fragte Behdrdenvertreter
Greinert, wie lange er dem Klager denn das Verkehrsdelikt
vorhalten und die Zuverlassigkeit verneinen wolle. Schlief3-
lich werde das Delikt nach fiinf Jahren aus dem polizeilichen
Fiihrungszeugnis des Betroffenen getilgt.

Greinert sagte daraufhin wortlich, dass er ,,nach vier Jahren
den Antrag des U. nicht mehr ausschlieBlich negativ bewer-
ten wiirde®.

Richter Korte, erwiderte in diesem Moment mit horbarer Ent-
tdauschung, dass er darauf keinen sinnvollen Vergleichsvor-
schlag unterbreiten kdnne.

Wir wissen nicht, ob Greinert wirklich glaubt, dass sich Phil-
ipp U. unter irgendwelchen denkbaren Umstdanden dem Ter-
rorismus zuwendet oder diesen begiinstigt.

Dass Dezernent Greinert hier den Vizeprasident des Verwal-
tungsgerichts Dr. Hans-Jorg Korte aber derart abblitzen lief3,
zeigt aus unserer Sicht zwei Dinge: Seine offensichtliche
Machtposition scheint den Behérdenvertreter hier nicht all-
zu sehr zu bekiimmern und Greinert war seiner Sache sehr
sicher.

Tatsdchlich fiel die Entscheidung denn auch entsprechend
aus. Die Klage von Philipp U. wurde abgewiesen, der Entzug
der ZUP hat damit Bestand, das Berufsverbot fiir Philipp U.
somit auch.
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Die miindliche Begriindung verlief dann eng entlang jener de
facto Textbausteine, die man in vielen vergleichbaren Urtei-
len und Entscheidungen lesen muss.

Folgen

Wenn es tUberhaupt einen positiven Aspekt gibt, dann den,
dass hier der Arbeitgeber, die ,,Tower Company“, bislang
hinter ihrem Mitarbeiter Philipp U. steht. Nicht nur, dass das
Unternehmen dem Mitarbeiter einen positiven Leumund
ausstellte, zahlreiche Kollegen und Vorgesetzte des Lotsen
waren zur Verhandlung nach Minden gekommen und fingen
den sichtlich bestiirzten Klager nach der Verhandlung auf.
Auch ist Philipp U. nicht arbeitslos. Die Tower Company be-
schaftigt ihn zurzeit im Innendienst in Langen.

Wie im wahrsten Sinn des Wortes willkiirlich der Ablauf und
die Bewertung dieser Ereignisse sind, zeigen zwei bemer-
kenswerte Umstdande:

1. Philipp U. konnte sofort in jedem EU-Land aufler in
Deutschland wieder als Lotse tatig werden.

2. Hatte Philipp U. keinen Privatpilotenschein, wiirde er
heute noch ganz normal auf dem Turm in Paderborn/
Lippstadt seinen Dienst verrichten.

Vor allem der Umstand No. 2 bedarf der Erkldrung: Denn in
den Zustdndigkeitsbereich des RP-Miinster kam Philipp U.
nur durch seinen PPL. Ohne Pilotenlizenz ware fiir ihn die
Luftsicherheitsbehdrde am Niederlassungsort seines Arbeit-
gebers zustandig. Und das ist fiir DFS- und TTC-Mitarbeiter
das Polizeiprdsidium Frankfurt.



der flugleiter 2015/02 | Presse

Das Polizeiprasidium Frankfurt am Main ist mit seiner Zu-
standigkeit Uiber den gesamten Frankfurter Flughafen, DFS
und grofe Teile der Lufthansa die mit Abstand grofte Luftsi-
cherheitsbehdrde Deutschlands.

Und da man es bei der Polizei eben auch ab und zu mal mit
richtigen Kriminellen zu tun hat, sind die Abwagungen und
Zuverldssigkeits-Zweifel da sehr viel — nunja — lebensnaher als
bei einer reinen Verwaltungsbehorde wie dem RP Miinster.

Méglicherweise hat der RP-Miinster in seinem unbestritte-
nen Diensteifer dem betroffenen Lotsen hier aber auch einen
Gefallen getan. Denn man entzog Philipp U. natirlich mit der
ZUP auch gleich noch den PPL. Damit fallt Philipp U. aber in
der behordlichen Zustandigkeit wieder zuriick ans Polizei-
prasidium Frankfurt.

Und dort kann er nach Ablauf eines Jahres, also im November
2015, wieder einen neuen Antrag auf Zuverlassigkeitsiiber-
priifung stellen, der — so die bisherige Praxis — angesichts ei-
ner Stralenverkehrs-Verurteilung von 55 Tagessatzen und ei-
nes ansonsten vollkommen unbescholtenen Lebenslaufs
wohl sicher etwas lebensndher gepriift wird als in Miinster.

Fazit

Wer auch immer bei der Einfiihrung der ZUP dachte, dass
dieses Instrument etwas mit Terrorismus oder schweren
Straftaten zu tun hat und ihn als unbescholtenen und geset-
zestreuen Biirger nicht betrifft, der sieht sich getduscht.

Langstist in der Bewertung solcher Vorgénge die Grenze von
90 Tagessatzen, nach der man gem. § 53 BZRG als ,,nicht vor-
bestraft bzw. ,,unbestraft” gilt, gefallen. Im Fall von Philipp
U. reichen 55 Tagessatze.

Langst sind auch Steuer-, Wirtschafts- und Insolvenzvergehen
nach Ansicht der Behdrden geeignet, die ZUP zu entziehen.
Ein Fehler in der Bilanz oder eine verpasste Frist kénnen einen
Unternehmer sehr schnell in diese Region bringen und eine
rechtskraftige Verurteilung braucht man auch nicht mehr.

Mit der bemerkenswerten Konstruktion der Erpressbarkeit
und dem extrem niedrigen Standard der ,,geringen Zweifel“
ist die ZUP zur juristischen Allzweckwaffe geworden.

Niemand mochte das Verhalten von Philipp U. bagatellisie-
ren oder gar entschuldigen. Wer von sich jedoch behaupten
kann, in seinem Leben noch nie dhnlich gravierende Fehler
im beruflichen oder privaten Bereich begangen zu haben,
der ist zu beneiden. Der Autor kann dies fiir sich jedenfalls
nicht behaupten.

Und rechtlich ist der Rahmen auch keineswegs auf Vergehen
oder Straftaten begrenzt. Auch wiederholte Ordnungswidrig-
keiten eignen sich vortrefflich, um in den Képfen von Behor-
denmitarbeitern Zweifel zu erzeugen. Die Praxis der Zuver-
lassigkeitspriifung nach § 7 LuftSIG, beférdert damit eine
Auswahl nach zwei Kriterien:

e Heilige und

e Menschen, die bei ihren grof3ten Fehlern nicht erwischt

wurden.

Beides kann nicht im Sinne der Gerechtigkeit oder auch nur
der Luftsicherheit sein.

Was den Autor an diesem Vorgang besonders befremdet, ist
die buchstdbliche Unmenschlichkeit der durch Greinert hier
angewendeten Sichtweise. Denn Fehler zu machen ist
menschlich. Das soll nicht bedeuten, dass jeder einfach mal
zwei Straftaten ,frei bekommt“ oder dass die Trunkenheits-
fahrt nur ,halb so wild“ sei. Ganz und gar nicht. Niemand
bestreitet die Richtigkeit einer Strafe — auch einer harten
Strafe — fiir dieses Verhalten.

Aber bei der ZUP geht es um eine Prognose. Diese Prognose
auf Basis eines Einzelereignisses anzustellen und alle ande-
ren Aspekte wie den bislang vollig unbescholtenen Lebens-
lauf auBer Acht zu lassen, das ist im Wortsinne unmensch-
lich, denn niemand kann in seiner Personlichkeit auf ein
Einzelereignis — positiv oder negativ — reduziert werden.

Das ist der Unterschied in der Sicht- und Arbeitsweise zwi-
schen dem Polizeipradsidium Frankfurt und der Bezirksregie-
rung Minster. Nicht die Frage, wie schlimm die Trunken-
heitsfahrt war. Sie war schlimm. Es geht aber vielmehr die
Frage, ob man die durch das LuftSIG geforderte Prognose
auf einem einzigen Augenblick im Leben des Betroffenen
aufbauen kann.
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Mandarin in Peking

Presse |

Lotsen sprechen kein Englisch

Samstag, 7. Mdrz 2015 - 15:44
Laura Frommberg

Ausléndische Fluglinien beklagen sich iiber die Flugsiche-
rung in Peking. Die Lotsen seien manchmal verwirrt und
wiirden in der falschen Sprache kommunizieren.

Fiir die einheimischen Piloten ist es eine angenehme Sache: Die
Flugsicherung an Pekings internationalem Flughafen Beijing
Capital International Airport spricht mit Crews chinesischer
Fluggesellschaften Mandarin. Mit ausldndischen Piloten spre-
chen sie Englisch. Doch die haben sich nun beschwert. Sie ver-
langen, dass Englisch fiir alle Fluggesellschaften Pflicht wird.

Der Grund: Oft fiihre die Zweisprachigkeit zu Verwirrung, be-
klagen sie sich. Vor allem, wenn es zu gefdhrlichen Situatio-
nen komme, in denen die Lotsen schnell reagieren miissen,
komme es gelegentlich zu Verwechslungen. Es sei wichtig,
dass es fiir alle beteiligten Piloten eine einheitliche Sprache
im Funkverkehr gebe. Vom Flughafen in Peking hief} es ge-
geniiber dem Portal Air Transport World nur, dass die Sprach-
regelung sich bewahrt habe. Mehr wolle man zum Thema
nicht sagen.

Auch in Frankreich mehrsprachig
China ist nicht das einzige Land, in dem die Luftfahrt mehr-
sprachig ist. Auch in einigen europdischen Landern wird in

der Landessprache gefunkt — so zum Beispiel in Russland,
Spanien oder Frankreich. Aber: jeder Linienpilot und Fluglot-
se muss die englische Flugfunksprache beherrschen. Ein
russischer Pilot soll ja auch in Paris landen kénnen.

Und auch Englisch schiitzt vor Problemen nicht. Mangelhafte
Englischkenntnisse gelten bei diversen heiklen Situationen
der Luftfahrt als Ausloser. So kollidierte ein polnischer Pilot
2009 beispielsweise {iber Heathrow beinahe mit einem an-
deren Jet, weil er die Anweisungen des Kontrollturms nicht
verstanden hatte. 2003 lieBen israelische Lotsen einen kasa-
chischen Kapitdn nicht landen, weil sie ihn fiir betrunken
hielten. In Wahrheit sprach er einfach miserables Englisch.
Besonders schlimm ging ein Ungliick 1996 iiber Indien aus.
Weil sie sich kaum verstandigen konnten, stieBen die Piloten
einer B747 von Saudi Airlines und eine Iljuschin Il-76-Fracht-
maschine zusammen.

Sprache zentral in Krisensituationen

Eine Studie zweier slowakischer Wissenschafter von der Uni-
versitdt Kosice machte die Kommunikation als zentrales Ele-
ment in Krisensituationen aus. Daher sei die Beherrschung
der Luftfahrt-Sprache Englisch eine zentrale Voraussetzung,
folgern die Autoren.

¥ Pekinger Tower: Nicht immer spricht man englisch.
Photo: Vmenkov/Wikimedia/CC
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Qatar Airways erhdlt zweiten A350 XWB

Qatar Airways, weltweiter Erstkunde des A350 XWB, hat das
zweite der zukunftsweisenden Flugzeuge Anfang Marz in ih-
re Flotte aufgenommen. Damit fliegt die Fiinf-Sterne Flugge-
sellschaft nun exklusiv zweimal taglich ab Frankfurt mit ei-
nem A350 XWB.

Die historische Einfiihrung des ersten kommerziellen A350
XWB-Fluges von Qatar Airways fand im Januar 2015 ebenfalls
in Frankfurt statt. Nachdem nun auch der zweite A350 XWB
in Betrieb genommen wurde, erwartet die Airline drei weite-
re Flugzeuge im Juni, Juli und August dieses Jahres. Diese
sind fiir die Strecke Doha — Singapur vorgesehen.

,»Wir freuen uns, den zweiten A350 XWB weniger als zwei
Monate nach der historischen Einfiihrung der ersten Maschi-
ne entgegenzunehmen. Der A350 XWB hat sich sowohl im
technischen Sinne als auch aus der Fluggastperspektive als
ein groBartiges Flugzeug erwiesen. Wir sind zuversichtlich,
dass dies auch weiterhin so bleiben wird, wenn wir weitere
Modelle in unsere Flotte aufnehmen. Der A350 XWB setzt
neue Maf3stdbe in Bezug auf Komfort und Reiseerlebnis. Da-
her freuen wir uns, unsere Fluggdste an Bord des neuen
A350 XWB begriiRen zu dirfen, damit diese unseren renom-
mierten Fiinf-Sterne Service genieflen kdnnen®, kommen-
tiert Qatar Airways Group Chief Executive Akbar Al Baker.

Quelle: Qatar Airways

Photo: Thomas Williges
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Kurz vor Redaktionsschluss dieser Ausgabe meldeten samtliche Nachrichtenagenturen den Absturz des Germanwings Airbus
A320 in Sidfrankreich. Die schlimme Nachricht erschiitterte alle Bereiche der Luftfahrt. Die Gewerkschaft der Flugsicherung
(GdF) mochte allen Angehérigen, Freunden und Bekannten der Passagiere und der Besatzung unser tiefes Mitgefiihl ausdrii-
cken. Wir trauern um die Opfer dieses unfassbaren Ungliickes.

der Vorstand der GdF die Redaktion ,,der flugleiter*
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