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EINLADUNG

zur Bundesfachbereichskonferenz FSBD der GdF e.V.
vom 13. bis 15. Mdrz 2020 in Dresden

Tagesordnung:

P.1  Erdffnung der Bundesfachbereichskonferenz des Fachbereiches
FS-Betriebsdienste der GdF e. V. und BegriiBung der Mitglieder

P.2 Festlegung der Konferenzleitung und Ubernahme der Tagungsleitung

P.3 Berufung der Mandatspriifungskommission

P.4 Feststellung der Beschlussfahigkeit

P.5 Genehmigung der Tagesordnung

P.6  Berufung des Wahlausschusses

P.7 Bericht des Vorstandes

P.8 Entlastung des Vorstandes

P.g  Wahlen

Gastvortrag

Bildung der Arbeitsgruppen A, B, Cund D

Bericht der Arbeitsgruppe A und Beschlussfassung
Bericht der Arbeitsgruppe B und Beschlussfassung
Bericht der Arbeitsgruppe C und Beschlussfassung
Bericht der Arbeitsgruppe D und Beschlussfassung
Verschiedenes

Schlieung der Veranstaltung und Verabschiedung der Teilnehmer
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von Matthias Maas,
Bundesvorsitzender

Liebe Mitglieder, liebe Kolleginnen und Kollegen,
verehrte Leser,

herzlich willkommen zur sechsten und letzten Ausgabe im
Jahr 2019. Erneut ist ein Jahr unheimlich schnell vergan-
gen. Es war geprdgt von vielen sozialen, politischen und
wirtschaftlichen Veranderungen.

Wer hatte denn vor einem Jahr gedacht, dass der freitag-
liche Schulstreik eines einzelnen Madchens in Schweden
innerhalb von nur wenigen Monaten die ganze Welt be-
schaftigen und verdandern wiirde?

Das Thema Klimawandel ist plotzlich tiberall prasent und
hat natiirlich auch enorme Auswirkungen auf die Luftver-
kehrsindustrie und somit auch auf unser Alltags- und Be-
rufsleben. Fluggesellschaften, Flughadfen und ebenso die
Flugsicherung stehen mit an vorderster Front als Verursa-
cher und sind erst einmal pauschal verurteilte Klimasiin-
der, die natdrlich sehr leicht und vor allem 6ffentlichkeits-
wirksam aufgefordert werden konnen, schleunigst ihr
Geschdaftsverhalten zu dndern. Ob dies in allen geforder-
ten Bereichen sinnvoll und gerechtfertigt ist, vermag ich
abschlieend nicht zu beurteilen. Jedoch darf sicherlich
hinterfragt werden, ob eine rasche umsetzbare Erho-
hung der Luftverkehrssteuer, die vor allem die deutschen
Fluggesellschaften Uberproportional belasten wiirde,
iberhaupt sinnvoll ist, wenn die daraus resultierenden fi-
nanziellen Mittel im Gegenzug nicht fiir klimaschiitzende
Mittelim Luftverkehr, sondern zum Stopfen anderweitiger
Haushaltslécher genutzt werden. Dabei gédbe es doch so
viele wirksame Punkte, die angegangen werden kénnten.
Zum Beispiel die Entwicklung von CO2-neutralem Flug-
benzin, klimafreundlichere Terminalanlagen oder E-Mobi-
litat in den Bodenverkehrsdiensten der Flughéfen.
Inwieweit sich die geforderte Einstellung oder zumindest
Reduzierung von Kurzstreckenverbindungen auf unsere

Arbeit und auf die Anzahl der zu kontrollierenden Flug-
bewegungen auswirkt, wird sich erst in den ndchsten
Jahren zeigen. Aber auch hier ist jetzt schon erkennbar,
dass ganz offensichtlich erneut mit zweierlei Maf} gemes-
sen wird. Sicherlich sind viele Verbindungen innerhalb
Deutschlands fragwiirdig.

Aber wenn die Politik zum Beispiel eine Verbindung wie
Stuttgart — Frankfurt (ca. 200 km, Flugzeit ca. 25 min) aus
dem Flugplan streichen méchte, dann darf schon die Fra-
ge erlaubt sein, warum dies nur innerhalb Deutschlands
geschehen soll und im grenziiberschreitenden Verkehr
die Verbindung Stuttgart — Ziirich (ebenfalls ca. 200 km
und ca. 25 min Flugzeit) nicht hinterfragt wird?

Solche Beispiele lassen sich in beliebiger Zahl fortsetzen.
Wenn schon ein offensichtliches Problem oder Fehlverhal-
ten angegangen wird, dann bitte konsequent und nicht
einseitig zulasten der deutschen Luftverkehrswirtschaft,
zu der wir nun mal auch gehéren.

Ein erfreuliches Ereignis fand im vergangenen Monat
statt. Am 22. und 23. November trafen sich mehr als 160
Delegierte, Vorstande und Géaste zur 16. ordentlichen
Bundesdelegiertenkonferenz der GdF e.V. in Darmstadt.
Trotz des knappen Vorlaufs (Redaktionsschluss eigentlich
vor Veranstaltungsbeginn) wird in dieser Ausgabe aus-
fuhrlich darliber berichtet. Auf die stattgefundenen Vor-
standswahlen mdchte ich hier allerdings kurz eingehen.

Turnusgemaf stand nach zwei Jahren das Vorstandsamt
des Schatzmeisters und das des Vorstandes Presse und
Kommunikation zur Wahl. Beide Amtsinhaber, sowohl
Dr. Gabriele Dederke als auch Jan Janocha, erklarten ihre
Bereitschaft, erneut fiir eine zweijahrige Amtszeit zu kan-
didieren. Beide wurden einstimmig in ihren Amtern besta-
tigt. Flir das tolle Wahlergebnis und das damit ausgespro-
chene Vertrauen in meine zwei Vorstandskollegen mochte



ich mich bei allen Delegierten recht herzlich bedanken. Es
zeigt meiner Meinung nach auch eine gute Konstanz in-
nerhalb des Bundesvorstandes. Dabei ist es heutzutage
keine Selbstverstdandlichkeit mehr, ehrenamtliches En-
gagement in diesem Umfang zu leisten. Deshalb mochte
ich unserer Schatzmeisterin ,,Gabi“ nochmals ganz spezi-
ell danken, da sie seit mehr als 16 Jahren — seit der Griin-
dung der GdF — ununterbrochen dieses Amt bekleidet und
somit auch am langsten dem Bundesvorstand angehért.

Lassen Sie mich abschlieBend noch einen kurzen Ausblick
in das kommende Jahr 2020 werfen. Stand heute steht zu
befiirchten, dass bereits zu Jahresbeginn grof3e Verande-
rungen im Lizenzierungswesen anstehen oder zumindest
anstehen konnten, wenn nicht noch eine unvorhergese-
hene Einsicht einkehrt.

Derzeit wird geplant, die nationale Erlaubnis- und Be-
rechtigungspflicht fiir Flugsicherungstechniker und -inge-
nieure abzuschaffen. Diese Lizenz ist — von allen Seiten
unbestritten anerkannt — ein wichtiger Baustein in der
»Sicherheitskette Luftverkehr” in Deutschland und ein
Vorreiter fiir viele andere Nationen weltweit.

Als Begriindung fiir die nun geplante Abschaffung be-
ruft man sich sowohl auf eine Europdische Verordnung
(2018/1139) als auch auf eine Europdische Durchfiih-
rungsverordnung (2017/373).

Unserer Meinung nach — und nach Meinung verschiede-
ner anerkannter Rechtsexperten — beschreitet man hier
einen Weg, der so keinesfalls gewollt sein kann und tiber
dessen Auswirkungen und Konsequenzen man sich noch
keine wirklichen Gedanken gemacht haben kann.

Ob nun das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) oder die Deutsche Flugsicherung
GmbH (DFS) der heimliche Treiber im Hintergrund ist,
vermag ich nicht zu sagen. Tatsachlich jedoch schiebt je-
der Protagonist die Schuld dem jeweils anderen zu. Ein
Schelm, wer Béses dabei denkt.

In dieser Ausgabe wird vonseiten des FSTD sehr ausfiihr-
lich tiber dieses Thema berichtet, sodass ich es hier an
dieser Stelle nicht allzu sehr ausfiihren mochte. Jedoch
stelle ich mir gerade vor, was wohl die Folgen waren, soll-
ten unsere Techniker tatsdchlich ihre Berechtigungen,
den sogenannten ,rosa Schein“, zum 2. Januar 2020 ab-
geben miissen.

Wer tiberwacht dann unsere technischen Anlagen? Nicht-
lizenzierte Arbeiter der DFS oder Fremdfirmen? Wer hat
die Verantwortung und/oder (eine ganz wichtige Frage),
wer haftet?

Gewerkschaft der Flugsicherung

Wie wird sichergestellt, dass addquat ausgebildetes Per-
sonal unsere Flugsicherungsanlagen tiberwacht, und wie
muss das nachgewiesen werden?

Eigentlich miisste, wenn es tatsdchlich zur Lizenzab-
gabe kommt, ab diesem Moment bis zur Kldrung dieser
Fragen der komplette Flugverkehr iiber Deutschland so-
fort eingestellt werden!!!

Sicherheit hat in unserem Land doch hoffentlich noch im-
mer Vorrang vor Wirtschaftlichkeit.

Personlich vermute ich, dass die gewiinschte Abschaf-
fung des Lizenzierungswesens in der Technik ein grofier
Schritt in Richtung Outsourcing der Technik aus der DFS
in ein Tochterunternehmen ist. Weitere geplante struktu-
relle und organisatorische Veranderungen in der DFS deu-
ten ebenfalls in diese Richtung.

Es muss jedem klar sein, dass, wenn diese Abschaffung der
Lizenz im Bereich Technik erfolgreich verlauft, weitere der-
artige MaRnahmen zu befiirchten sind (FDB, FIS, AlS etc.).
Wir, die GdF, werden alles in unserer Macht Stehende ver-
suchen, diese Tendenzen zu hinterfragen und zu unterbin-
den. Fliegen iiber Deutschland soll auch in Zukunft wei-
terhin auf dem héchsten Sicherheitsstandard kontrolliert
werden, im Interesse aller Beteiligten, der Flugsicherung,
der Fluggesellschaften und nicht zuletzt der Passagiere.

Trotz dieser unschonen Aussichten wiinsche ich nun allen
Lesern viel Freude mit der letzten Ausgabe unseres ,,der
flugleiter* 2019 sowie eine friedliche und besinnliche
Weihnachtszeit im Kreise ihrer Familien und Angehdorigen.
Ebenso Gliick, Gesundheit und Zufriedenheit und einen
schénen Ubergang in das Jahr 2020.

Es griift Sie herzlichst

Matthias Maas
Bundesvorsitzender
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GdF — Termine

DEZEMBER 2019

09.—-10 Vorstandssitzung Bund Frankfurt

12.-13. Vorstandssitzung FSBD Bremen

12. AG APEG Frankfurt reffpunkt
17. AG Berufliches & Soziales Frankfurt eeting point
18.-19. Tarifkommission VTV Frankfurt

19.—20. AG FDB Bremen

JANUAR 2020

07. Vorstandssitzung FSBD Frankfurt

08.-09. Vorstandssitzung Bund Frankfurt

14. TV ,,neue Struktur” Frankfurt

17. Vorstandssitzung FSTD Bergheim =
22.-23. Tarifkommission Frankfurt . mj\{i (X
FEBRUAR 2020 B

03.—04. Vorstandssitzung FSBD Frankfurt

05. AG FDB Frankfurt

Vorstandssitzung Bund Frankfurt

Kein Anspruch auf Vollstdndigkeit! ! I

G | ) Laik

Die neue Adresse der Geschiftsstelle:

Frankfurt Airport Center 1

Gebdude 234 | HBK 31

Hugo-Eckener-Ring | 60549 Frankfurt am Main

Neue Telefonnummer der Geschiftsstelle: 069/6060 899 o
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Liebe Mitglieder,

die Vergiitungsrunde 2020 fiir die Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter der DFS ist heute Morgen in einem ersten ge-
meinsamen Termin gestartet. Die GdF hat der DFS in ei-
ner kurzen Prasentation ihre Forderungen dargestellt und
Fragen beantwortet.

Die Forderungen sind im Einzelnen:

e Vergiitungserhohung im Volumen von 4,9 % auf die Ta-
belle inkl. einer Differenzierungsklausel zugunsten der
GdF-Mitglieder in Hohe von 0,3 %

e laufzeit 12 Monate

e Stadrkere Gewichtung der unteren und mittleren Ein-
kommensgruppen im Verhandlungsergebnis

¢ Erhdhung aller Zulagen im ZTV um 4,9 % (ohne § 5)

e Streichung der Zulagen in den §§ 6 und 7

e Einbeziehung der Stunden als Priifer oder Gastlehrerin
die Ausbilderzulage nach § 5

e Anhebung der Ausbilderzulage nach § 5 von 8,00 EUR
auf 12,00 EUR und von 6,00 EUR auf 10,00 EUR
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e Erhéhung der Ausbildungsvergiitung nach § 3 Abs. 1
auf 1.250,00 EUR

e Erh6hung der Ausbildungsvergiitung nach § 3 Abs. 2
um 4,9 %

e Einflihrung eines tariflichen Wohngeldes in Hohe von
500,00 EUR fiir Auszubildende, die heimatfern eine
DFS-Ausbildung oder ein duales Studium durchlaufen

Wir haben der DFS signalisiert, bei der Laufzeit auch ei-
nen langerfristigen Abschluss in Betracht zu ziehen und
klargemacht, dass wir das tarifliche Wohngeld auch jeder-
zeit gegen den Neubau eines Gastehauses auf dem Cam-
pus streichen wiirden.

Weitere Gesprdchstermine sind vereinbart, und wir wer-
den Euch tber den Fortgang der Verhandlungen auf dem

Laufenden halten.

Eure Verhandlungskommission

Foto: DFS
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Die Er6ffnung der 16. Bundesdelegiertenkonferenz durch den Vorsitzenden der GdF, Matthias Maas. Foto: Wrba

in Darmstadt

Darmstadt ist einer Unter-
suchung zufolge weiterhin
die Stadt mit den besten Zu-
kunftsaussichten in Deutsch-
land. Die siidhessische Kom-
mune profitiere vor allem
von vielen erfolgreichen und
innovativen  Unternehmen,
heiBt es im diesjahrigen
Stadteranking des Instituts
der deutschen Wirtschaft
(W) in Zusammenarbeit mit der ,,Wirtschaftswoche” und
dem Internet-Portal Immobilienscout24. Dazu zdhle unter
anderem der Chemiekonzern Merck, der allein in Darmstadt
rund 11.000 Menschen beschiftige und viel in Forschung
und Ausbildung investiere. Genau in diese Stadt hat es die
GdF schon vor Jahren zur alljghrlichen Bundesdelegierten-
konferenz ,verschlagen®, und dies hat mittlerweile schon
fast Tradition. Auch fiir die GdF ist der Ort Darmstadt rich-
tungsweisend: Hier werden und wurden Beschliisse verab-
schiedet, die doch sehr zukunftsweisend sind.

von Hans-Joachim Kriiger

Wie alle Jahre zuvor, begann auch die diesjahrige 16. Bun-
desdelegiertenkonferenz piinktlich, und der Vorsitzende
der GdF, Matthias Maas, begriifite die aus dem gesamten
Bundesgebiet angereisten Delegierten. Namentlich auf-
gefiihrt wurden Ehrengéste wie Peter Schaaf (GBR-Vor-
sitzender der DFS), die Rechtsanwilte David Schéfer und
Jonas Dalby, Michael Schafer (Ehrenmitglied), Sebastian
Wanders (zustandig fiir die GdF-Homepage) und Christian
Karl (ATCcare e.V.). Unter grofem Applaus wurden die Be-
schaftigten der Geschdaftsstelle, Veronika Gebhart, Elena
Stegemann und Melina Miinch, begriiit.

Fir Melina Miinch war diese Veranstaltung die erste grofie
Zusammenkunft der GdF-Delegierten. Als ,,Neue“ in der
Geschaftsstelle vertritt sie zurzeit Marina Daffner, die sich
nach der Geburt ihrer Tochter in Elternurlaub befindet.

Die Beschlussfahigkeit wurde von den Mitgliedern
Myriam Wiese, Andreas Luhnen und Tobias Bartl tber-
priift und anschlieend dem Vorstand und den Delegier-
ten mitgeteilt.



Die 16. ordentliche Bundesdelegiertenkonferenz der
GdF begann ohne gréBere Anderungswiinsche an der
Tagesordnung.

Wie auch in den vergangenen Jahren, erhielten alle Dele-
gierten bereits im Vorfeld den Bericht {iber die umfang-
reichen Tatigkeiten des gesamten Vorstandes zur Kennt-
nisnahme. Mindliche Ergdanzungen wurden von allen
Vorstandsmitgliedern vorgetragen, wobei man die schrift-
liche Vorlage als bekannt voraussetzte.

Im Hinblick auf den zukunftsweisenden Standort der Bun-
desdelegiertenkonferenz erwahnte der GdF-Vorsitzende
die Personalsituation der DFS. Mit grof3er Sorge darf wohl

—

Mebhr als 150 Besucher und Delegierte im Tagungshotel Maritim. Foto: Wrba
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festgestellt werden, dass die jetzigen Manahmen zur Per-
sonalrekrutierung wahrscheinlich nicht ausreichen, um
die erwarteten Abgdnge zu kompensieren. Somit wird den
Kolleginnen und Kollegen am Board auch weiterhin eine
Mehrbelastung abverlangt. Die bestehenden Strukturen
der GdF haben sich in der Vergangenheit zwar bewdahrt,
aber dennoch sollte man Uberlegungen anstellen, die GdF
inhaltlich, strukturell und auch personell neu aufzustellen.

Axel Dannenberg, der Geschaftsfiihrer der GdF, legte in
seiner kurzen Darstellung das Augenmerk nochmals auf
die Geschiftsstelle im Frankfurt Airport Center. Als Unter-
mieter fiir die weiteren, von der GdF bisher nicht genutzten
Rdaume wurden die Gewerkschaften IGL, TGL, ATC-Care und
die Rechtsanwaltskanzlei Vogelsang gewonnen.
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Markus Siebers, Vorstand Tarif & Recht, legte Details
liber seine Arbeit des vergangenen Jahres dar. Er berich-
tete u.a. liber den aktuellen Stand der Tarifverhandlun-
gen in Vergiitungsfragen fiir die Mitarbeiter der DFS. Mit
verhaltenem Optimismus darf gehofft werden, dass noch
in diesem Jahr eine Einigung zu erwarten ist. Ein weite-
rer Punkt war das Thema ,,Gdstehaus* der DFS. Die GdF
erwagt ggf. eine Tarifvereinbarung zum Neubau eines
Gastehauses fiir die Auszubildenden der DFS. Ebenfalls
wurden Themen wie die Besteuerung der Kuren und die
Tarifverhandlungen mit Regio-Airports und der DAS (DFS
Aviation Services GmbH) angesprochen.

Jan Janocha, zustandig fiir die Kommunikation, klarte die
Delegierten tiber die neue GdF-APP auf, die nun einen mit
der GdF-Homepage vergleichbaren Status hat. Nach Aus-
kunft des Webmasters der GdF, Sebastian Wanders, tragt
die GdF-Homepage sehr zum Informationsfluss der GdF
bei, und mit mehr als zwei Millionen Besuchern wird sie
dieses Jahr einen Rekord erzielen. Die Mitgliederzahlen
der einzelnen Bereiche haben sich nicht nur stabilisiert,
sondern durch die Mitgliederwerbung, speziell an der
Akademie, sogar leicht erhdht.

Die Tatigkeitsmerkmale der Fachbereiche wurden von
den jeweiligen Vorsitzenden vorgetragen. Der fiir den FS-
BD-Bereich zustdndige Vorsitzende Gerd Gerdes beton-
te die ausgesprochen anerkannte fachliche Kompetenz
im nationalen und internationalen Rahmen. Gleichzeitig
kritisierte er die zum Teil sehr groBBe Selbstgefalligkeit in
der DFS und das geringe Umsetzungsvermogen. Auch die
aktuellen Ausbildungszahlen lassen fiir die Zukunft wei-
terhin eine angespannte Personallage erwarten.

Aus Accra frisch zur GdF-Veranstaltung eingeflogen waren
die Mitglieder des FSTD-Vorstandes unter Leitung ihres
Vorsitzenden André Vocking. Er gab einen kurzen Abriss
der IFATSEA-Veranstaltung in Accra, um anschlieBend
nochmals die Problematik der wegfallenden Berechtigun-
gen im technischen Bereich darzulegen. Darauf wurde mit
Unverstandnis reagiert und im weiteren Verlauf der Aus-
sprache auf mogliche arbeitsrechtliche Konsequenzen
hingewiesen.

Jérg Waldhorst, Vorsitzender des FSAD, komplettierte mit
Erganzungen zu seinem schriftlichen Bericht die Aussa-
gen der Fachbereiche. Die Arbeitsplatzsicherung und die

ETV-Themen sollen in den Vordergrund gestellt werden.
Ein wesentlicher Bestandteil des Fachbereiches FSAD sol-
len ein reger Meinungsaustausch und eine verbesserte
Kooperation mit den verschiedenen Betriebsraten sein. In
keinem anderen Fachbereich sind so viele Berufsgruppen
integriert wie gerade im FSAD — und es ist eine grofe He-
rausforderung, die verschiedenen Interessen zu biindeln
und entsprechend zu vertreten.

Letztlich erfolgte, wie jedes Jahr, der Bericht der Schatz-
meisterin, Dr. Gabriele Dederke. Die in einem Folienbei-
trag hervorragend aufbereiteten Zahlen und Fakten der
GdF wurden den Delegierten mit fachlichen Beitrdgen
ndhergebracht. Grundsatzlich sei erwahnt, dass die wirt-
schaftliche Lage der GdF als ,,sehr gesund“ zu bezeichnen
ist. Erneut wurde der Beitrag mit groBem Applaus fiir die
geleistete Tatigkeit von Dr. Gabriele Dederke begleitet.

Nach der Vorstellung der Tatigkeiten im Bundesvorstand
wurden die jeweiligen Ausschussvorsitzenden aufgeru-
fen, um einen Uberblick liber ihre Titigkeiten zu geben.
Frank Willmeroth (Kontroll- und Beschwerdeausschuss),
Dr. Gabriele Dederke (als Ersatz fiir den erkrankten Jorg
Petersen) und Carsten Henkel (Revisionsausschuss)
konnten ihre Tadtigkeiten mit wenigen Worten darstellen,
ohne dass es zu Nachfragen kam.

In diesem Jahr standen zwei Vorstandsamter zur Neu-
bzw. Wiederwahl an. Die Ressorts ,,Kommunikation“ und
»Schatzmeister” werden schon seit langerer Zeit von Jan
Janocha und auch von Dr. Gabriele Dederke betreut. Ge-
rade Dr. Gabriele Dederke ist der Inbegriff der Kontinuitat
—sie ist das Vorstandsmitglied mit der langsten Amtszeit
und erklarte schon im Vorfeld, dass sie gern auch fiir eine
weitere Amtszeit zur Verfligung stehe.

In einem sehr kurzen Wahlgang wurden Jan Janocha und
Dr. Gabriele Dederke mit nahezu 100 Prozent Zuspruch in
ihren Amtern bestétigt.

Im Nachgang zu den Wahlen wiirdigte der Vorsitzende,
Matthias Maas, die auBergewdshnlich lange Amtszeit und
ihren jahrelangen hohen Einsatzwillen fiir die GdF. Seine
Worte wurden von lang anhaltendem, stehendem Ap-
plaus aller Delegierten begleitet.



Dr. Gabriele Dederke und Matthias Maas. Foto: Waldhorst/GdF

Unter Federfiihrung des Geschéftsfiihrers Axel Dannen-
berg begann der zweite Tag der Bundesdelegiertenkon-
ferenz mit der Abarbeitung der vorliegenden Antrage zur
Berufung von Kommissionen und zu Satzungsanderun-
gen. Zu allen vorliegenden Anderungsantrigen erfolgte
eine sehr sachliche und fachorientierte Diskussion. Die
einzelnen Abstimmungen sind im Protokoll nachzulesen
oder bei den Delegierten zu erfragen.

Unter der Headline ,,Was wdre wenn ... — die méglichen
Konsequenzen eines gravierenden Vorfalls* schilderte
Sebastian Ddunert nicht zuletzt wegen der Rechtspre-
chung in einem aktuellen Fall in der Schweiz eben diese
moglichen Konsequenzen. Ziel sollte sein, Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter zu schiitzen, wenn tatsachlich
ein Vorfall passiert und die Offentlichkeit nach Informa-
tionen sucht. Vorfalle in der Luftfahrt passieren magig,
aber leider fast regelmafig. Bisher sind meistens keine
personenbedingten Fehler die Ursache eines Vorfalls, und
wenn, dann kann man eher von Versehen und Nachldssig-
keiten sprechen. Einen gefdhrlichen Eingriff in den Luft-
verkehr hat es in der Flugsicherung bisher nicht gegeben;
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Gastvortrag Sebastian Déunert. Foto: Waldhorst/GdF

ein solcher Fall wurde auch noch nicht vor Gericht verhan-
delt. Dennoch besteht eine gewisse latente Gefahr, und
die Gefahr, mit einer fehlerhaften Anweisung ins Visier
der Staatsanwaltschaft zu geraten, ist grof3.

Gerade in letzter Zeit nimmt die Sensationsberichterstat-
tung zu. Presse- oder Fernsehkameras richten sich mit im-
pertinenter Boshaftigkeit auf mégliche Unfallteilnehmer.
So sollen méglichst schnell erste Eindriicke eingefangen
werden, um damit die 6ffentliche Meinung zu beeinflus-
sen. Im Plenum folgten eine Diskussion und Schilderung
verschiedener Vorfalle, bei der auch die Pressearbeit der
DFS mit einigen Fallbeispielen angesprochen wurde.

Die verschiedenen Ausschiisse der GdF wurden in einem
Abstimmungsmarathon neu besetzt. Uber die Besetzung
der verschiedenen Kommissionen wird vonseiten der Ge-
schaftsstelle eine gesonderte Information an die Mitglie-
der erfolgen.

Gemaf der Budgetrichtlinie wurde der finanzielle Rahmen
der GdF festgelegt. Die Budgetaufstellung wurde erneut
von Dr. Gabriele Dederke aufgezeichnet und dem Plenum
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it der Flugsich

Dr. Gabriele Dederke und Jan Janocha in ihren Amtern bestiitigt.

zur Verfligung gestellt. Die kommenden méglichen Ausga-
ben werden den moglichen Einnahmen gegengerechnet.
Die Delegierten nahmen den Vortrag des Kassenwarts zur
Kenntnis und stimmten dem Kostenentwurf zu.

Die nachste Bundesdelegiertenkonferenz findet 2020 in
Berlin statt. Vom 13. bis zum 14. November 2020 werden
sich die Delegierten im Hotel Melia treffen. Moglich ist
auch, dass ein Obleutemeeting der einzelnen Fachberei-
che bereits einen Tag friiher im gleichen Hotel stattfinden
wird. Eine gesonderte Information wird von den einzelnen
Fachbereichen vorbereitet.

Markus Siebers berichtete tiber eine Struktursitzung der
Gewerkschaft, in der tiber die Neuaufstellung des Berei-
ches Tarif und Recht beraten worden war. Zukiinftig wer-
den die Rechtsanwdlte David Schéafer und Jonas Dalby
von der Kanzlei Vogelsang als Ansprechpartner dienen.
Da es im kommenden Jahr innerhalb des Vorstands Tarif
und Recht voraussichtlich einige personelle Verdnderun-
gen geben wird, zeigte Markus Siebers die moéglichen
Verdnderungen auf. So soll Rechtsanwalt David Schéfer
fur die GdF kiinftig die Geschafte rund um die DFS fiih-
ren. Jonas Dalby soll fiir die Drittgeschafte sowie fiir die
Regional-Airports zustandig sein. Markus Siebers be-
absichtigt, sich im kommenden Jahr vom Vorstandsamt
zuriickzuziehen und schldgt als einen seiner Nachfolger
Ruidiger Purps von der OMV Langen vor. Markus Siebert
betonte in seinen Ausfiihrungen, dass aufgrund der viel-
faltigen Aufgaben innerhalb des Ressorts eine breitere

A

Axel Dannenberg (Geschdftsfiihrer) leitete die Veranstaltung. Fotos: Wrba

Aufstellung sinnvoll wadre und weitere Gesprdche dariiber
erfolgen werden.

Volker Moller berichtete {iber seine internationalen Auftrit-
te im Rahmen der ATCEUC. Sein bevorzugtes ,,Reiseziel“ ist
Briissel, um dort im ATCEUC Executive Committee interna-
tionale Kontakte zu kniipfen und in manchen Féllen auch
auf einige Fehlentwicklungen im Bereich der Flugsicherung
hinzuweisen. In seinem kurzweiligen Vortrag iiber einige
Besonderheiten in den verschiedensten europdischen Lan-
dern sprach er zum Beispiel tiber einen unglaublichen Stra-
fenkatalog fiir Fluglotsen im Kosovo, eine mehr als fragwiir-
dige Bonusregelung in Finnland und ein undurchsichtiges
Berechtigungswesen in Spanien. Die ATCEUC, die europa-
ische Dachgewerkschaft aller Flugsicherungsgewerkschaf-
ten, erfreut sich an der Tatsache, dass sie gern mal mit dem
Finger auf mogliche Fehlentwicklungen in den europdischen
Mitgliedslandern zeigt bzw. ihn in deren Wunden legt.

Mit groBem Dank fiir die wahrend dieser Versammlung er-
reichten Ziele beschloss der Bundesvorsitzende, Matthias
Maas, die 16. Bundesdelegiertenkonferenz und wiinschte
allen Delegierten eine gute Heimreise.

Im Nachgang zu den Wahlen wiirdigte der Vorsitzende,
Matthias Maas, die aufiergewdhnlich lange Amtszeit von
Frau Dr. Dederke und ihren jahrelangen hohen Einsatzwil-
len fiir die GdF. Seine Worte wurden von lang anhalten-
dem, stehendem Applaus aller Delegierten begleitet.
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Sicherheit im deutschen ' Luftverkehr bedroht

Mit Irritation und Unverstandnis hat die Gewerkschaft der
Flugsicherung e.V. (GdF) zur Kenntnis nehmen miissen,
dass das Ressort LF 17 (Luftfahrt) innerhalb des BMVI
plant, die nationale Erlaubnis- und Berechtigungspflicht
(,Lizenz*) fiir Flugsicherungstechniker und -ingenieure
abzuschaffen. Dies soll bereits zum 2. Januar 2020 ge-
schehen. Eventuell wird der Termin um sechs Monate, auf
den 1. Juli 2020, verschoben.

Wir sind der festen Auffassung, dass die nationale Erlaub-
nis- und Berechtigungspflicht fiir Flugsicherungstechni-
ker und -ingenieure und das sonstige Flugsicherungsper-
sonal, sowie die damit verkniipfte eigenverantwortliche
Tatigkeit, ein wichtiges Kernelement fiir den hohen, aber
unverzichtbaren Sicherheitsstandard in dem hochfre-
quentierten Luftraum tUber Deutschland darstellt.

Die GdF erinnert daran, dass auch der Deutsche Bundes-
tagim Zuge der 16. Novellierung des Luftverkehrsgesetzes
im Jahr 2009 die nationale Erlaubnis- und Berechtigungs-
pflicht als ,,angemessen im Hinblick auf die hohen Anfor-
derungen, die an dieses Personal zur Gewdbhrleistung der
Sicherheit des Luftverkehrs zu stellen sind,“ erachtet hat.

2
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Foto: DFS

Im Zuge der 16. Novellierung des Luftverkehrsgesetzes
wurde ebenfalls festgestellt, dass ,,durch das Recht der
Europdischen Gemeinschaft die Aufrechterhaltung natio-
naler Genehmigungsverfahren fiir dieses Personal nicht
ausgeschlossen ist*.

Das Inkrafttreten der europdischen Verordnung 2018/1139
und der europdischen Durchfiihrungsverordnung 2017/373
verandert diesen Sachverhalt nicht.

Wir sind uns sicher, dass das BMVI mit der Abschaffung der
Erlaubnis- und Berechtigungspflicht fiir Flugsicherungs-
techniker und -ingenieure gegen nationales Recht verstofit.

Die GdF wird alle ihr zur Verfligung stehenden rechtlichen
Mittel fiir den Erhalt der nationalen Erlaubnis- und Be-
rechtigungspflicht einsetzen.

Dies ist im Interesse der Passagiere und aller Beteiligten
in der Luftverkehrsindustrie.

Matthias Maas
(GdF-Bundesvorsitzender)

André Viocking
(Leiter Fachbereich FSTD)
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In der letzten Zeit horte man
immer wieder mehr oder
weniger bruchstiickhaft
Geriichte und Berichte zum
Thema Wegfall der nationa-
len Erlaubnis- und Berechti-
gungspflicht fur FS-Techni-
ker und -Ingenieure (kurz:
dem Berechtigungswesen

von Bernd Biidenbender

fur die FS-Technik).

Der Fachbereich Flugsicherungstechnische Dienste (FB
FSTD) der Gewerkschaft der Flugsicherung (GdF) hat be-
reits sehr friihzeitig auf erste Meldungen reagiert und
mit erheblichem personellen und zeitlichen Aufwand In-
formationen und Daten zusammengetragen, um sich ein
eigenes Bild von der Situation zu machen.

Worum geht es hier tiberhaupt? Die europdische Kommis-
sion hat im Jahr 2017 die DVO (EU) 2017/373 (im Folgen-
den DVO 373) veréffentlicht, die u.a. den Inhalt und die
Durchfiihrung der Ausbildung von ATSEP (Air Traffic Safe-
ty Electronic Personnel = Flugsicherungstechniker und

-ingenieure) auf europdischer Ebene regeln soll. Der FB
FSTD hat an den Inhalten der DVO 373 aktiv mitgearbeitet
und so dafiir gesorgt, dass ein in Deutschland bewdhrtes
Ausbildungssystem zum Standard fiir ganz Europa wird.
Die dafiir im nationalen Recht existierende Flugsiche-
rungspersonalausbildungsverordnung (FSPersAV) ist in
wenigen Teilen nicht mehr auf dem neuesten Stand bzw.
enthalt Regelungen, die nun bereits in der DVO 373 be-
schrieben werden.

So kam es folgerichtig dazu, dass das Bundesministerium
fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) die Deutsche
Flugsicherung GmbH (DFS) aufforderte, ein mit der DVO 373
konformes ,,Ausbildungs- und Kompetenzprogramm* vorzu-
legen. Gleichzeitig erhielt das Bundesaufsichtsamt fiir Flug-
sicherung (BAF) den Auftrag, die FSPersAV entsprechend zu
{iberarbeiten. Beide Mafinahmen sind véllig unstrittig.

Die DVO 373 ist zusammen mit ihrer Grundlage, der VO
(EU) 2018/1139, ab 02.01.2020 anzuwenden. Da die DVO
373 aber bereits seit 2017 in Kraft ist, gab es fiir die natio-
nalen Behorden und Flugsicherungsdienstleister seitdem
eine Art Ubergangszeit fiir die Umsetzung der Inhalte. Da-
her und weil GdF und Gesamtbetriebsrat in regelmafiigen
Abstanden immer wieder Anfragen an die DFS gerichtet
hatten, wann die Umsetzung der DVO 373 angegangen
wird, ist es erstaunlich, dass bis jetzt, im November 2019,
immer noch unklar ist, wie diese Verordnung national
umgesetzt werden soll. Wie immer kommt Weihnachten
plotzlich und unerwartet.

Aber auch bis hierhin ist immer noch alles unverdachtig,
und man konnte sich lediglich stillschweigend lachelnd
dariiber amiisieren, warum man erst so spat aufwacht.
Wiare da nicht die kleine, aber entscheidende Tatsache,
dass plotzlich von zur Drucklegung dieser Ausgabe noch
unbekannter Seite versucht wird, die Umsetzung der DVO
373 zu nutzen, um das nationale Berechtigungswesen fiir
die FS-Technik relativ unauffillig abzuschaffen.

Die DVO 373 erfordert Verdnderungen, das ist keine Fra-
ge. Sie gibt den Providern mehr Verantwortung beziiglich
der Gestaltung der Ausbildung (Stichwort: ,,Ausbildungs-
und Kompetenzbeurteilungsprogramm®), jedoch auch die
Moglichkeit, die Ausbildung fiir das von ihnen eingesetzte
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Personal starker auf den kiinftigen Einsatz hin zuzuschnei-
den. Auch bis hierhin wird sich jeder fragen: ,,Na und?“.

Aber nun kommt der entscheidende Punkt, in dem die
GdF einen ernsthaften Angriff auf die Sicherheit im Luft-
verkehr sieht:

Die letztendliche Zulassung (die ,,Autorisierung®) zur Ar-
beit an flugsicherungstechnischen Systemen soll nach
dem Willen des BMVI durch den Flugsicherungsanbieter,
also den eigenen Arbeitgeber (!), ausgesprochen werden,
und nicht mehr, wie vom Luftverkehrsgesetz (LuftVG) ge-
fordert, durch eine staatliche Stelle (BAF).

An dieser Stelle ist einmal tief Luft zu holen. Unbedarfte
Gemiiter sind hier vielleicht noch nicht alarmiert, denn die
Zulassung selbst ist bereits heute schon Bestandteil der
Berechtigungswelt. Es dndert sich doch gar nichts — auf3er
vielleicht der Farbe des in zartem Rosa gehaltenen Scheins?

Was hier so lapidar und nebensachlich erscheint, birgt
gefdhrlichen Sprengstoff. Wir reden {iber nichts anderes
als den Wegfall der selbstverantwortlichen Tatigkeit. Soll-
te es soweit kommen, wirft das eine Unmenge an Fragen
auf, die ,,Biichse der Pandora“ wiirde geoffnet. Die bishe-

rigen Erfahrungen und Informationen, die der FB FSTD bis
jetzt sammeln konnte, lassen darauf schliefien, dass die
Protagonisten in diesem Spiel diese Folgen nicht erkannt
haben oder aber bewusst ignorieren.

Was bedeutet der Wegfall dieser selbstverantwortlichen
Tatigkeit in der Praxis? Warum muss die GdF hier gleich
einen Angriff auf die Flugsicherheit hineininterpretieren?
Heute ist es so, dass der fiir eine flugsicherungstechni-
sche Anlage verantwortliche Techniker oder Ingenieur
(wir meinen damit natrlich immer auch die Kolleginnen)
die letzte Instanz ist, die entscheidet, ob diese Anlage
dem Betrieb zur Verfiigung gestellt werden kann oder
nicht. Er entscheidet rein auf Basis von Sicherheitserwa-
gungen. Und das ist auch gut so, denn wer auer diesen
Experten wdre in der Lage, dies fachlich einzuschatzen?

Hier kann der Passagier eines Flugzeugs zu 100 Prozent
sicher sein, dass diese Kolleginnen und Kollegen die An-
lagen auch nur beim geringsten Zweifel an der korrekten
Funktion nicht fiir die betriebliche Nutzung freigeben
werden. Eine eventuelle Anweisung Dritter (z.B. der Fiih-
rungskraft), diese Anlage fiir die betriebliche Nutzung
trotzdem freizugeben, muss nicht beachtet werden und
filhrt zu keinerlei arbeitsrechtlichen Konsequenzen. Dies
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ist eine der wichtigsten Sdulen im Konzept Flugsicherheit!
Entscheidungen ohne sachfremde Erwdgungen treffen zu
konnen, ist ein Grundgesetz nicht nur in der Flugsiche-
rung, sondern in allen sicherheitskritischen Bereichen.
Hier eine Aufweichung hinzunehmen, wiirde dieses Sys-
tem in seinen Grundfesten erschiittern.

Es ist sicher ein reales Szenario, dass es z.B. durch die be-
triebliche Abmeldung von Navigationsanlagen zu Schlie-
Bungen von Flughafen — oder wahrscheinlicher — zu erheb-
lichen KapazitdtseinbuBBen kommen kénnte. Dann werden
Verspdtungsminuten in Geld umgerechnet, und das Weh-
klagen beginnt. Obwohl wir natiirlich nur an das Gute im
Menschen glauben, kann es im Zeitalter der Gewinnmaxi-
mierung nicht ausgeschlossen werden, dass dem Techniker
oder Ingenieur zur Vermeidung von Schadenersatzforde-
rungen oder Einnahmeausféllen die Anweisung gegeben
wird, die Anlage trotz seiner Bedenken weiter zu betreiben.
Da es dann aber keine selbstverantwortliche Tatigkeit mehr
gibt, ist der Mitarbeiter nicht mehr geschiitzt und unterliegt
dem Direktionsrecht des Arbeitgebers. Eine Weigerung
konnte arbeitsrechtliche Konsequenzen nach sich ziehen.

Was die Konstrukteure eventuell nicht bedacht haben, ist
die Tatsache, dass die Verantwortung dann auf die Fiih-
rungskraft tibergeht. Als plakatives Beispiel sei genannt,
dass bei den Abgasmanipulationen der Automobilbauer
nicht der Programmierer der Betrugssoftware im Gefang-
nis sitzt, sondern der Manager, der dies angewiesen hat.
Wir kdnnen uns nicht vorstellen, dass das ein angeneh-
mer Gedanke fiir die betroffenen Fiihrungskrafte der
Deutschen Flugsicherung auf ihrer taglichen Fahrt zur Ar-
beit sein konnte.

2 licence and date of issu.

07.01.2019

Auch die Argumentation, es sei doch unkritisch, dass die
DFS sowohl Ausbildung, Kompetenzfeststellung als auch
die hier angesprochene ,,Autorisierung“ zur Arbeit an den
FS-technischen Anlagen iibernimmt, da das BAF ja immer
noch die Aufsicht hatte, kann schnell an dem Beispiel der
Boeing 737 MAX entkraftet werden. Hier hatte die FAA
die Zertifizierung von Flugzeugen dem Hersteller selbst
{iberlassen. Dies ist exakt analog zu dem Modell, die Aus-
stellung von Autorisierungen fiir FS-Personal vom BAF auf
die DFS zu iibertragen. Trotz Aufsicht durch die FAA haben
wir alle die héchst tragischen Ereignisse, die letztendlich
eben aus rein wirtschaftlichen Beweggriinden heraus re-
sultierten, miterleben missen. Die alten Schutzmecha-
nismen waren aufier Kraft gesetzt.

Und wer jetzt auf die Idee kommt, es ginge der GdF doch
sowieso nur um den Erhalt von Gehéltern, dem sei ge-
sagt, dass niemand Geringeres als die DFS-Geschéaftsfiih-
rung selbst bereits verlauten lief3, dass sich an der Vergii-
tungsstruktur nichts andern wird, egal, welches Modell in
Zukunft gefahren werden wird.

Soweit die Beschreibung, um was es bei diesem Thema
im Kern geht.

Nachdem der Fachbereich FSTD von den beschriebenen
Absichten erfahren hatte, wurde sofort eine gutachter-
liche Stellungnahme in Auftrag gegeben, denn die Ab-
schaffung der nationalen Erlaubnis- und Berechtigungs-
pflicht ware unserer Ansicht nach ein Versto gegen das
Luftverkehrsgesetz. Dort werden in § 4 die Erlaubnis-
pflicht und in § 32 die Berechtigung geregelt. Die vom
BMVI beabsichtigte und von der DFS in der Intranet-Mel-
dung vom 09.09.2019 bereits als beschlossen deklarierte
Abschaffung dieses Systems ist also ohne eine Anderung
des Luftverkehrsgesetzes nicht moglich.

Der FB FSTD hat zwischenzeitlich Gesprdache mit einigen
im Bundestag vertretenen Fraktionen gefiihrt. Diese ha-
ben gezeigt, dass die Parlamentarier in Teilen zwar tiber
die geplante Anpassung der FSPersAV informiert waren,
aber die gesamte Tragweite (Wegfall der selbstverant-
wortlichen Tatigkeit und deren Folgen) und weitere De-
tails nicht kannten. Durch die Erldauterungen der Gewerk-
schaft wurden bei den Politikern, aber auch innerhalb des



BMVI, nun Zweifel an der Sinnhaftigkeit und Durchfiihr-
barkeit der geplanten Verdanderung geweckt. Es stellt sich
daher immer mehr die Frage, wer hier eigentlich die trei-
bende Kraft ist und warum?

Vielfach wird behauptet, die DVO 373 erfordere die Ab-
schaffung der Erlaubnis- und Berechtigungspflicht. Diese
Behauptung ist nicht haltbar.

Bereits im Zuge der 16. Novellierung des LuftvVG wurde
festgestellt, dass ,durch das Recht der Europdischen
Gemeinschaft die Aufrechterhaltung nationaler Genehmi-
gungsverfahren fiir dieses Personal nicht ausgeschlossen
ist“. Daran hat sich nichts gedndert. Richtig ist: Grund-
satzlich gibt es einen Anwendungsvorrang des européi-
schen Rechts gegeniiber dem nationalen Recht.

Die selbstverantwortliche (oft auch eigenverantwortli-
che) Titigkeit der heutigen angestellten Flugsicherungs-
techniker und -ingenieure kommt nicht von irgendwo,
sondern hat eine Tradition. Sie ist ein Kind der (Organisa-
tions-)Privatisierung der ehemaligen Bundesanstalt fiir
Flugsicherung (BfS). Damals arbeiteten dort ausschlief-
lich Beamte, die per Definition nur dem fiir Flugunfille
haftenden Dienstherren (Staatshaftung) verpflichtet
waren. Mit der Maglichkeit, dass zukiinftig Angestell-
te an flugsicherungstechnischen Anlagen tdtig werden
konnten, musste man, mit Hilfe des LuftVG und des Vor-
gdngers der FSPersAV, das Beamtenmodell auf das neue
Personal ohne Beamtenstatus iibertragen. So wurde si-
chergestellt, dass dieses Personal, ohne Repressalien zu
befiirchten, Entscheidungen im Sinne der Flugsicherheit
(und damit im Interesse des haftenden Staates) treffen
und vollumfinglich vertreten kann. Gleichzeitig hat sich
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Das BMVI behauptet dennoch, die DVO 373 wiirde eine Au-
torisierung durch den Provider vorschreiben, was mit der
aktuellen Erlaubnis- und Berechtigungspflicht nicht verein-
bar und somit abzuschaffen sei. Doch genau dies ist nicht
der Fall. Im Gegenteil: Die, die DVO 373 begleitenden Emp-
fehlungen liberlassen die Frage zur Organisation der Autori-
sierung ausdriicklich den nationalen Regelungen.

Wenn die Abschaffung tatsachlich durch einen sogenann-
ten Anwendungsvorrang aus der DVO 373 begriindet
wadre, waren automatisch am 02.01.2020 alle Erlaubnisse
und Berechtigungen ungiiltig. Es miisste also bis spates-
tens o1.01.2020 klar sein, wer (und aufwelcher Grundlage)
die Inbetriebhaltung von FS-technischen Einrichtungen in
Deutschland vornimmt. Ist diese Frage nicht beantwortet,
wadre das ein Szenario, das den Flugverkehr in Deutsch-
land augenblicklich zum Erliegen bringen wiirde.

der Staat auch ganz bewusst weiterhin die Kontrolle da-
riiber gesichert, welche der Personen denn iiberhaupt an
den Stellschrauben der sicherheitskritischen Systeme
drehen diirfen. Immerhin geht es um die sichere und effi-
ziente Durchfiihrung der hoheitlichen Aufgabe ,,Kontrolle
des Luftraums*, denn ohne die Technik sind die Fluglot-
sen taub, blind und stumm.

Sogarnoch im Jahr 2009 erachtete der Deutsche Bundes-
tag im Zuge der 16. Novellierung des Luftverkehrsgeset-
zes die nationale Erlaubnis- und Berechtigungspflicht
als ,,angemessen im Hinblick auf die hohen Anforde-
rungen, die an dieses Personal zur Gewdhrleistung der
Sicherheit des Luftverkehrs zu stellen sind“. Die Aufie-
rungen der von uns befragten Parteien und Fraktionen
lassen keinen Sinneswandel erkennen, sondern zeugen
vielmehr vom Erstaunen iiber das Vorgehen des BMVI.
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Liebe Frau Ciupka, lieber Herr Belz,

eigentlich wollte ich Ihnen
beziiglich lhres Interviews
mit Herrn Mahns in der letz-
ten Ausgabe der ,direct”
einen empdorten Brief schrei-
ben. Empérend fand ich -
und dem Vernehmen nach
auch viele meiner Kollegen —
Ihre Frage an Herrn Mahns,
ob es nicht ,traurig sei,
»dass Mitarbeiter nur gegen
Geld bereit sind, der DFS aus der Patsche zu helfen“. Ich
wollte offen kundtun, warum ich und meine Kollegen die-
se Frage als Provokation, als moralischen Fingerzeig oder
als noch Schlimmeres empfinden.

von Roman Schiitz

Ich habe mich dazu entschlossen, dies nicht zu tun. Viel-
mehr mochte ich IHNEN heute ein paar Fragen stellen.
Fragen, tiber deren Beantwortung ich mich {iberaus freuen
wiirde, obgleich ich das weder erwarte noch damit rechne.
Die allererste Frage, die gestellt werden muss, ist: Wie
kommen Sie Uberhaupt zu dieser zur Frage umformu-
lierten Behauptung? Woher nehmen Sie die Erkenntnis,
dass die ,,Mitarbeiter NUR gegen Geld bereit sind“, Zu-
satzschichten zu Ubernehmen? Haben Sie denn hinter-
fragt, ob nicht auch andere Mechanismen zur Diskussion
standen? Ob nicht andere Methoden der Abgeltung, der
Incentivierung sogar eher gewiinscht waren/waren? Fiir
die GdF steht zum Beispiel grundsatzlich ein Ausgleich
von Mehrarbeit in Freizeit im Vordergrund. Allein, was
glauben Sie denn, wie so ein Ausgleich stattfinden sollte,
in Anbetracht der gegenwadrtigen Personalsituation? In
einigen EBGen werden selbst im Jahr 2020 nicht die voll-
standigen tariflichen Urlaubsanspriiche gewahrt werden.
Und das, obwohl die Lotsen dort jetzt schon ca. 8-10 Tage
mehr arbeiten als im Jahr 2018. Trotzdem ist man nicht in
der Lage, in diesen EBGen 1 (in Worten EINEN) zusatzli-
chen Tag tariflichen Urlaubsanspruch zu gewdhren. Wel-
che Alternativen der Abgeltung oder Incentivierung wiir-
den denn nach lhrer Ansicht noch in Frage kommen?

Oder impliziert die von lhnen gestellte ,Frage* die Er-
wartung, dass Mitarbeiter (Lotsen, FDB usw.) eigentlich
bereit sein miissten, umsonst an zusatzlichen Tagen zur
Arbeit zu kommen? Da stellt sich mir die Frage: Waren Sie

denn bereit, in derartigem Umfang der ,,Firma aus der Pat-
sche zu helfen“? Wohlgemerkt, wir reden hier nicht von
»mal am Nachmittag etwas langer bleiben“. Wir reden
von ganzen Tagen, die die Lotsen und FDB (u.a.) zusatz-
lich zur Arbeit kommen sollen. Fiir die sie also ihre Frei-
zeitblocke/Ruhezeiten bewusst verkiirzen sollen. Kennen
Sie denn die Hintergriinde dieser Ruhezeiten? Wissen Sie,
warum es diese gibt? Dariiber hinaus: Waren Sie denn
bereit — 6fter als nur einmal im Jahr — am Samstag oder
Sonntag zusatzlich ins Biiro zu kommen? Ohne entspre-
chende Abgeltung?

Ist nicht eigentlich iberhaupt die monetdre Entlohnung
die grundsatzliche Basis eines jeden Arbeitsverhaltnis-
ses? Oder kommen Sie ehrenamtlich zur DFS? Der Arbeit-
nehmer stellt seine Lebenszeit als Arbeitszeit dem Arbeit-
geber zur Verfligung und wird daftir entlohnt. Arbeitet er/
sie mehr, wird mehr entlohnt.

Bliebe im Ubrigen auch noch die Frage, ob man die Situ-
ation, die es zu liberwinden gilt, allen Ernstes als ,,Pat-
sche®“ bezeichnen kann. Das Missverhdltnis zwischen
Personalbedarf und vorhandenem Personal begleitet uns
nun bekanntermaBen schon zwei Jahre, und es wird uns
noch eine ganze Zeit lang begleiten. Nicht umsonst wur-
de der KapaTV fiir acht Jahre abgeschlossen. Die GdF und
auch die einzelnen Kollegen vor Ort haben im Ubrigen
mehrfach und eindringlich vor dem Eintreten dieser Situ-
ation gewarnt. Die Formulierung ,,aus der Patsche helfen*
in diesem Zusammenhang als Euphemismus zu bezeich-
nen, ware schon ein Euphemismus an sich.

Oder dient lhre Frage eigentlich dem Zweck, sich einer
gespaltenen Stimmung in der DFS zu bedienen und mit
dem Finger auf das operative Personal zu zeigen? Nun,
dies ware Ihnen gelungen. Ich hoffe allerdings instandig,
dass diese Interpretation nicht zutrifft.

Es bleibt mir zum Ende daher noch eine einzige abschlie-
Bende Frage: War das wirklich notig?

Mit kollegialen Griifien
Roman Schiitz fiir den
Fachbereichsvorstand FSBD der GdF



Airbus BelugaXL: Aus Toulouse erreichen uns einige Bilder, wie z. B. vom
BelugaXL, der zwischen den Airbus-Standorten in Europa hin und her pen-
delt. Foto: Gerrit Griem

Airbus A330neo: Auch der A330 erscheint als neo-Version; hier zusdtzlich mit
der Aufschrift ,,10 years Airbus foundation“ bei der Landung in Toulouse im
September. Foto: Gerrit Griem

HiFly Malta A319: Auf der Urlauberinsel Mallorca wurde Ende September
dieser A319 der Hifly Malta gesichtet. Die Chartergesellschaft wurde u. a.
als Ersatz fiir die Thomas Cook-Pleite eingesetzt. Foto: Michael Stappen
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Airbus A319neo: Der erste Airbus A319neo wurde am 20. September, eben-
falls in Toulouse, mit der vorldufigen Zulassung D-AVWA wdhrend eines
Testfluges fotografiert. Foto: Gerrit Griem
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Airbus 350-1000: Auch der Prototyp der neuesten und lingsten Version
des A350 war im September in Toulouse zu Gast. Foto: Gerrit Griem

Starlux A321neo: Starlux, eine Airline aus Taiwan, fiihrte Ende Oktober Test-
fliige mit ihrem A321neo ab Hamburg-Finkenwerder durch. Auch hier ist noch
die vorldufige deutsche Testregistrierung zu sehen. Foto: Gerrit Griem
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IFATCA

Agaba/Jordanien, 8. — 10. Oktober 2019

IFATCA

Agaba - die relativ kleine
Stadt am ndrdlichen Rand
des Roten Meers mit ihrem
beinahe mystischen Namen
wurde nicht zuletzt durch
Hollywood  weltberiihmt.
Vom Beginn des 16. Jahrhun-
derts bis 1917 war die Stadt Teil des Osmanischen Reiches.
Im Juli 1917 konnte die strategisch wichtige Stadt durch
die arabischen Stdamme Faisals I. unter dem Kommando
von Thomas Edward Lawrence nach einem Gewaltmarsch
durch die Wiiste Nefud eingenommen werden. ,,Lawrence
von Arabien“ ging so in die Geschichte ein.

von Jens Lehmann

Agaba war der Austragungsort des diesjdhrigen IFATCA
ERM. Jordanien hatte sich vor einigen Jahren fiir die Auf-
nahme in die IFATCA European Region beworben, da sich
der jordanische Verband in der IFATCA Africa/Middle East
Region nicht mehr richtig vertreten fiihlte. Nachdem Jor-
danien dann als Mitglied aufgenommen worden war, be-
miihte es sich um die Ausrichtung des ERM. 2017 war es
dann so weit — Jordanien bekam den Zuschlag und be-
gann mit den Vorbereitungen.

* |[FATCA hat dazu inzwischen verschiedene Guidance Materials erarbei-
tet und auf ihrer Homepage im Mitgliederbereich verdffentlicht.
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Die 85 Delegierten aus 32 Landern begannen am Vortag
des ERM mit dem Workshop zur ,,Implementation of EU IR
373/2017“. Bei dieser europdischen Regulierung geht es
um ,laying down common requirements for providers of
air traffic management / air navigation services and other
air traffic management network functions and their over-
sight”. Der diesjdhrige IFATCA-Workshop beschiftigte
sich jedoch nur mit einem Teilaspekt dieser Regulierung:
»stress, fatigue, psychoactive substances, sleeping disor-
der and alcohol in the operational environment®. *

Mit den Reden des CEO des jordanischen ANSP und des
IFATCA Executive Vice President Europe sowie Gruwor-
ten der befreundeten Fachverbande IFATSEA, IFISA und
IFAIMA sowie dem inzwischen obligatorischen Gruppen-
foto wurde das diesjdahrige ERM am Folgetag mit einer
Prasentation der ,Equality, Diversity and Ethical Task
Force (EDETF)“ ertffnet. Diese Task Force hat es sich bis
zur ndchsten IFATCA Annual Conference im Marz 2020 zur
Aufgabe gemacht, ,to create a ,tool box‘ of how to achie-
ve a higher equality and diversity both in IFATCA and ATM”
sowie einen ,,IFATCA Code of Conduct” zu entwickeln, zu
dem insbesondere die GdF einen detaillierten Entwurf ge-
liefert hat.

Diesem Update folgte ein sehr interessanter Bericht zur
neuen ,,SES/SESAR Airspace Architecture Study“.

BN Single Europea
M Airspace Systen

A proposal for the
future architecture
of the European
airspace .

Hetwark

Hir traffic service




Single European
Airspace System

Network
airspace operations

Air trafficservices

Data and application
services

Infrastructure

Dabei geht es unter anderem
(und wieder einmal) um die Re-
duzierung der Luftraumkomple-
xitdt, eine EU-weite Transition
Altitude, eine Uberpriifung der
Staffelungskriterien, zukinftige
CNS-Systeme, flexible Gebiihren-
mechanismen und die Genauig-
keit von Flugplandaten.
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- Seamless operations
A J(. Dynamic & cross FIR airspace

-
3 ‘:.‘_"__\r"r’ configuration & management

Free routes
High resilience

Automation support &
virtualisation
Scalable capacity

Common data models
_ L_J_n_ilied inlul_'rna_t_ion

Integrated & rationalised
ATM infrastructure

STATE A STATE B

2035
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= ECAC-wideimpl ionof | * Impl virtual centres and = Transformation to flight/flow
cross-border Free Route, air- i dynamic airspace configuration centric operations
ground and ground-ground | atlarge scale = Trajectory-based operations
connectivity ' = Gradual transition towards - i ; ; .
= Launch airspace re-configuration : higher levels of automation Service-oriented air traffic
supported by Operational | : managament
ppo yEp supported ﬂySES&RSqutlons

Excellence Programme
Set up an enabling framework

= Capacity-on-demand

for ADSP, capacity-on-d d | = 4 s
service and rewards for early across Europe
movers, first ADSP is certified | = New ATM Data service provision
| model is implemented across
Europe
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Consolidate V4 gap

assessment

Initial trials during R&D

SESAR
Solutions
(up to V3)

R&D within SESAR 2020

Da solch komplexe
Anderungen natiirlich
nicht ,vom Himmel
fallen®, gibt es selbst-
verstandlich auch
einen ,,SESAR Transi-
tion Plan“.

Future architecture
of the European
airspace

Auch der geneigte
Leser und grofte Op-
timist kann ob dieser
(nicht) neuen Ideen
nur mit groen Augen
den Kopf schiitteln
— und staunen. Den-
noch muss in diesem Rahmen darauf hingewiesen wer-
den, dass es nach wie vor Wunsch der Europdischen Kom-
mission ist, Flight Centric Operations und Virtual Centers
einzufithren. Diese Konzepte scheinen noch immer als
»Goldrandlésung aller Luftfahrtprobleme Europas“ ange-
sehen zu werden. Immer und immer wieder stoBen diese
Traume jedoch auf ein signifikantes Realitatsproblem: In
der 1944 unterzeichneten ICAO Convention wurde den
Staaten dieser Erde die volle und unteilbare Autoritat und
Souverdnitat {iber ihren eigenen Luftraum zugesichert.
Daher ist schon die Ubertragung von mehr Kompetenzen
an den Eurocontrol Network Manager in Briissel ein sehr
kompliziertes und komplexes Problem, von militdrischen
Angelegenheiten ganz zu schweigen.

T4 SESAR 1

a Transition
needs to be
coordinated

Market
uptake
I
D onstrators :
I
network scale-up e
I \ Market
1
' 1 / uptake
I
]
I
I
_________ [ |
]
Large scale AAS deployment 1
demonstrators network significantly ]
with early movers progressed ]
Standards & regulation ‘l-lptﬂ \f4, 1
Certification :
] N Market
] / uptake
I r 4
1
1
I
I
I
1
I
I
I

Selbstverstédndlich sind dies nicht die einzigen Verdnde-
rungen, die in Europa nach dem Willen der EU-Kommis-
sion und der EASA auf uns zukommen. Erklarter Wille ist
die Entwicklung eines ,,customer-focused SES that meets
future needs for aviation services and environmental go-
als. A safe, seamless, scalable and resilient aviation net-
work will be delivered through digital air traffic manage-
ment services for all airspace users (civil and military) and
passengers”. Und auch dazu gibt es natiirlich eine um-
fangreiche Dokumentation:

ApeaJ0m

Joint Human-Machine System Concept for
Future ATM




Um dies mdglich zu machen, wurden 10 verschiedene

,Recommendations“ entwickelt:

e Recommendation 1: confirm and strengthen EURO-
CONTROL’s Network Manager role

e Recommendation 2: fully integrate airports into the
network

e Recommendation 3: implement a digital European sky
based on AAS recommendations

® Recommendation 4: create a new market for ATM data
service providers

e Recommendation 5: use the Performance and Charging
Schemes to support ATM digitalisation

e Recommendation 6: review current licensing and trai-
ning requirements for ATCOs

Planning
| Medium-and short-term

Tl |

Pr Taxi-out and Climb

- Planning
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e Recommendation 7: simplify and strengthen economic
regulation, market-driven approach

e Recommendation 8: strong, independent and compe-
tent European economic regulator

e Recommendation 9: establish a seamless European
upper airspace and common route charge

e Recommendation 10: airports to procure tower ser-
vices through competitive tender

IFATCA wird diese Entwicklungen und Plane als ,,kritischer
Kollaborateur* verfolgen. Einer der IFATCA-Vorschldge ist
»to incorporate the airports to the Network Manager so
the management and optimisation of the network is ba-
sed on a true gate-to-gate approach”.

Post flight phase

Cruise Landing Post

E_
departure take-off

Success relies

on the human,
which means...

Ensuring staff are
available and
willing to support
the change process
within the ANSP

and taxi-in flight™

Die Delegierten bekamen danach einen Status-Quo-Bericht
der ,,EGHD“-Gruppe. Im Jahr 2011 wurde diese Initiative
durch die Europdische Kommission in Zusammenarbeit mit
der IFATCA im Rahmen des Social Dialogue gestartet, um
die Einbeziehung der Professional Staff Representation zu
gewdhrleisten. Inzwischen sind neben der IFATCA auch die
internationalen Fachverbande IFATSEA, IFAIMA, ECA sowie
die Gewerkschaftsverbande ETF und ATCEUC neben dem Ar-
beitgeberverband CANSO Mitglieder dieser Gruppe. Die GdF
ist dabei auch durch Oliver Wessollek (als IFAIMA-Vertreter)
seit Griindung der EGHD-Gruppe vertreten. Es konnten be-
reits einige Grundsatzpapiere an die EC {ibergeben werden,
wie z.B. zu den Themen Drohnen, Remote Tower Operations,
ATM OPS Staff Working Positions oder auch zur Regulation
Period 3. Derzeit arbeitet die EGHD-Gruppe, auf spezielle
Einladung der EC, an einer ,,Human Dimension Road Map for
the SES“ sowie an einem Grundsatzpapier zu ,,The role of the
Human in the future JHMS (Joint Human Machine System)*.
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Dieses letztgenannte Papier wird eine grundsatzliche und
strategische Sicht auf und Erwartungen an zukiinftige
ATM-Systeme entwickeln und soll auch Aspekte wie sinn-
volles Change Management beeinhalten. Ziel soll dabei
sein ,to influence the design of the Aviation System to
optimize the role of the human in the ATM system”. Auch
gibt es Treffen auf europdischer Ebene bei DG-MOVE um
zu diskutieren, wie die ,,Human Dimension Roadmap and
the Airspace Architecture Study (AAS)” synchronisiert
werden kdnnen.

In einem {beraus interessanten EUROCONTROL-Vortrag
»Train/Adapt, Train/Adapt again“ ging es um die Lotsen-
ausbildung in den kommenden Jahrzehnten. So stellte
die EUROCONTROL-Vertreterin heraus, dass es im Jahr
2017 weltweit ca. 86.000 Lotsen gab. In der ICAO-Region
Europa waren es etwas mehr als 26.000. EUROCONTROL
geht davon aus, dass bis zum Jahr 2037 weltweit 162.000
Lotsen bendtigt werden. Da jedoch bis 2037 logischerwei-
se nicht mehr alle der jetzigen 86.000 arbeiten werden,
miissen rund 107.000 Lotsen neu ausgebildet werden,
davon etwa 23.500 in Europa. Es stellt sich also die ernste
Frage, ob (und wie) Europa den Gesamtbedarf von dann
ca. 40.500 Lotsen in 2037 erzielen kann? Denn diese Zahl
bedeutet ca. 470 Ab-initios pro Jahr und das fiir die kom-
menden 18 Jahre.

Sowohl die Gesellschaft, und insbesondere die Arbeitge-
ber, sehen sich der ,,Generation Z“ gegeniiber.

\‘ Y vﬁ_..
e What ﬂexlb!ll'ty in
the workplar.e

‘Anything goes so long |
as everyone is happy’

S —
Digital nativo
w// >
Vlsually perceptive
t 7

- Need lot lots of feedback
/N

Want clear paths for
career advancement

»Generation Z spend a lot of time on their phones, wants
everything to happen immediately, considers their job as
a way to fund going on cool eco-friendly holidays in Bor-
neo. Their favourite social media is Messenger and their
favourite website is Amazon.com — or it was, until they
realise that Amazon treats their warehouse staff poorly.”

Es stellen sich also véllig neue Herausforderungen. Sind
die Arbeitgeber/ANSPs darauf vorbereitet? Was muss ge-
schehen — wie sollen die ATCO-Ausbildung, wie die Kurs-
struktur, wie die Lernmedien in Zukunft aussehen? Sollen
vielleicht ,,Siri“ oder ,,Alexa“ unterrichten? Vermutlich
wird Alexa bis 2030 schon im Ruhestand sein ...

Annex 1

e PTL-EMWP11
uf L%~ Civil Aviation Org: AT
"ng i\/}; WORKING PAPER
Sl
toe
PERSONNEL TRAINING AND LICENSING (PTL)
FEXPLORATORY MEETING

Montreal, Canada = K to 12 July 2009

Agenda lem 5 Future Work

CONSIDERATIONS FOR LICENSING PROVISIONS RELATED TO
AIR TRAFFIU CONTROLLERS (ANNEX L CHAPTER 4)

(Presented by IFATCA)



Es gab im Juli 2019 ein ,explanatory meeting“, um den
ICAO-Annex 1 — ,,personnel licensing and training regula-
tion” — zu Uiberarbeiten. IFATCA hat dazu ein amibitionier-
tes Arbeitspapier eingereicht, das grofles Aufsehen er-
regte und in groBBen Teilen akzeptiert wurde. Die aus den
1950er Jahren stammenden Ausbildungsmethoden sollen
sehr wahrscheinlich in einem der folgenden ICAO-Panel
neu gefasst werden. So gibt es zum Beispiel in der mo-
mentan giiltigen Fassung des Annex 1 keine Regelung,
Simulatoren im Lotsentraining anzuerkennen. Die techni-
sche Qualitdt und Anforderungen an Simulatoren sollenin
diesem Zusammenhang auch gleich mitgeregelt werden.
Interessant dabei ist, dass europdische Regulierungen
schon seit langer Zeit den Bedarf und die Notwendigleit
von ,,STDI and OJTI endorsements® in einer Lotsenlizenz
erkannt haben. Bislang sagt ICAO-Annex 1 Personnel Licen-
sing absolut nichts tber die Anforderungen an OJTls aus.

Dies wird sich ab November 2020 dndern. Im Annex 1 steht
dann ,,that the person supervising a trainee must now be
both appropriately rated and also be a qualified OJTI”.

» VERBANDE | der flugleiter 6/2019

Essenzielles Element guter zukiinftiger Ausbildung ist so-
mit weiterhin der Ausbilder selbst.

Welches Rollenmodell sehen ANSPs fiir den ,,0JTI der
Zukunft“ neben dem moglichen Einsatz von Artificial In-
telligence? Trainer — Coach — Mentor — Teammitglied/
Kollege? Es gibt eine direkte Korrelation zwischen der OJ-
TI-Kompetenz und der Erfolgsrate der Ausbildung. Wah-
rend Lehrer drei bis vier Jahre intensiv studieren miissen,
senden die meisten ANSPs ihre OJTIs auf einen max. zehn
Tage dauernden OJTI-Kurs — um Ausbildungsmethoden zu
lernen, die mit den ,eigentlichen®“ Lotsenkompetenzen
nichts zu tun haben. Ziel eines OJTI-Kurses ist immer noch
»expect OJTIs to come back as training experts, capable
of teaching complex cognitive skills in a safety critical
environment”.

In diesem Zusammenhang ist insbesondere zu erwdhnen,
dass ICAO sehr wahrscheinlich von der Idee abkommen
wird, dass einem OJTI ,nur” Trainingsmethoden beige-
bracht werden miissen, d. h. wie ein Student gebrieft, wie
iberwacht, wie eingegriffen oder wie ein Traningsreport
geschrieben werden soll. All diese Methoden behalten
natrlich ihre Wertigkeit. Der ,,0)JTI der Zukunft* soll aber
vielmehr aus einer hollistischen Perspektive gesehen
werden, d. h. auch Kompetenzen wie ,,collaboration, safe-
ty and efficiency management, self-assessment, ethics &
integrity“ miissen in Betracht gezogen werden.

Wie muss also das Training fiir hochkomplexe Systeme

aussehen?

Dazu bekamen die Delegierten einen weiteren, sehr span-

nenden Vortrag vom CEO der Global Aviation Training Ser-

vices aus Danemark zu horen. Seine Vision zukiinftigen

Trainings:

e Automaticity —,,is the ability to perform a task with litt-
le attention — normal traffic flow, repeated pratice”

¢ Adaptive learning — ,eLearning, adapted for every indi-
vidual student”

¢ Open training environment 24/7 - ,learning on de-
mand; people learn (better) when they want to train”

e Customized training — ,,people learn also from mista-
kes, but technology has to tell them adequately; adap-
tion to the demands of Generation Z”

¢ VR training solutions
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Learner 1 Learner 2 Learner 3
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CLHOCONTAOL

Summer 2019 operations are proceeding better than expected, thanks to several factors, among which:

x Implementation of measures stemming (\L\ Enhanced coordination with operstional
// from the NM seven initiatives campaign Stakeholders

o
F Fewer industrial actions é‘} Better weather conditions

Measures should be maintained also in Summer 2020 in order to continue to improve operations
performance. This will generate benefits for the whole Network guaranteeing economic benefits for Airlines in
the short term.
NM measures will facilitate the transition towards a structured approach to reach an agile and scalable ATM
Network
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Einen weiteren, viel beachteten Vortrag hielt Mr. lacopo
Prissinotti, neuer Director Network Management, EURO-
CONTROL. Mr. Prissinotti war Fluglotse in Mailand und
Rom und erlduterte die momentane Situation des Netz-
werks in Europa. Dabei legte er groBen Wert darauf zu
betonen, dass Planungen fiir 2020 vor allem aus ,,lessons
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learnt 2019“ entstehen und damit realitdatsndher gestaltet
werden sollen.

Dariiberhinaus bekamen die Delegierten auch noch einen
Ausblick auf die von EUROCONTROL erwartete Zukunft
des Gesamtsystems Luftfahrt in Europa:

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 4
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ELBOCONTAOL

A structured approach to achieve an agile and scalable ATH network

*Managing airspace density and air traffic flows both at strategic and tactical level
+ Driving coordinated implementation of operational concepts and technologies

+ Monitoring European operational infrastructures

+ Supporting Infrastructure service provision

Make Strategy everyone's job
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Und last but not least:

Die abschlieRende Aussage des neuen NM: ,,The Human
Factor is a key enabler of ATM change. The Human Factor
is paramount in driving ATM change and it shall be pro-
moted through several initiatives.” Dies stie natiirlich
auf offene Delegiertenohren — wird aber an ihr folgenden
Taten gemessen werden.

Weitere Themen waren dann noch Drohen und UTM bzw.
U-Space, zu denen es einen aktuellen Sachstand gab, so-
wie ein Status-Quo-Update der PLC/TOC-Arbeitspapiere
fiir die Annual Conference 2020.

AbschlieBend, und wie in jedem Jahr, gab es eine sog.
,»Closed Session®, die dem regelméaBigen Leser des ,,der
flugleiter sowie den GdF-Delegierten bekannt ist. Dabei
werden alle Nicht-Mitglieder bzw. Beobachter aus dem
Raum gebeten, um den Anwesenden in vertraulicher At-
mosphdre und ohne Protokoll die Gelegenheit zu geben,
offen lber ihre Probleme zu Hause berichten zu kénnen.

2021 2022 2023 2024 2025

Demenstprechend wird es auch hier keine Details dazu
geben.

Mit diesem Bericht vom IFATCA European Regional Mee-
ting 2019 schliet auch der Berichtszeitraum der FS-
BD-Vorstdnde Jens Lehmann und Oliver Wessollek iiber
ihre IFATCA-bezogenen Aktivitdten dieses Jahres. Dies
kann jedoch nicht ohne einen ausdriicklichen Dank an die
anderen Bundes- und Fachbereichsvorstdande geschehen,
die diese Aktivitaten mit Kompetenz, Tatkraft und gutem
Willen stets begleiteten, unterstiitzten und fiir unsere
(Fach-)Fragen immer zur Verfligung standen.

Besonderer Dank gilt aber vor allem den GdF-Mitgliedern,
die unsere umfangreichen Tatigkeiten durch ihre Ent-
scheidung, uns auch in diesem Jahr das Vertrauen auszu-
sprechen, iberhaupt erméglicht haben.

In diesem Sinne wiinschen wir allen schon heute Frohe
Weihnachten und ein gutes Neues Jahr.



In diesem Jahr gab es im
Kreise der IFISA ein kleines
Jubildum zu feiern. In einem
kleinen nordischen Land
begann vor zehn Jahren die
Geschichte der IFISA. Was
als kleine Idee begann, ent-
wickelte sich in den letzten
Jahren zu einer international
anerkannten Organisation,
die die fachlichen Interes-
sen rund um die Themen Aerodrome- und Enroute Flight
Information Service vertritt. Der FSBD der GdF ist nun be-
reits seit tiber vier Jahren Mitglied dieses Fachverbandes.
Durch die konstruktive Mitarbeit unserer GdF-Mitglieder
an den fachlichen Themen sowie bei der Mitgestaltung
des Verbandes ist es unter anderem auch ein Verdienst
der GdF, diesen Fachverband als kompetenten Ansprech-
partner etabliert zu haben.

von Oliver Wessollek

Das Jubildum fand in diesem Jahr vom 3. bis 6. September
in Budapest statt.

Der erste Tag war wie immer den Mitgliedern vorbehalten.
Wahrend der Mitgliederversammlung der IFISA wurden
organisatorische und legislatorische Themen vorgestellt
und besprochen. Dem scheidenden Schatzmeister Micha-
el Bach Ipsen wurde dabei fiir sein Engagement gedankt.
Er kann aus personlichen Griinden dieses Amt nicht mehr
weiterfiihren. Als Nachfolger wurde Lars llchmann (FDB im
ACC Bremen) einstimmig gewahlt. Dadurch ist der FSBD
im Vorstand der IFISA nun durch Oliver Wessollek (Vize-
prasident) und Lars llchmann (Schatzmeister) vertreten.

Oliver Wessollek stellte als Vizeprdsident der IFISA den
5-Jahres-Plan der IFISA und wichtige Anderungen in den
Statuten des Verbandes vor. Weiter stellte er die Arbeit der
IFISA-Arbeitsgruppen zu Drohnen und Remote Tower vor.

Am 4. September begann dann die eigentliche Konferenz
mit Vortragen und zwei Workshops. IFISA-Prasident Mikkel
Drescher hief alle Anwesenden willkommen und referierte
{iber die Arbeit des Vorstandes im abgelaufenen Jahr sowie
liber aktuelle Entwicklungen in diesem Bereich.

Fabio Grasso (EASA) sprach iiber den Entwicklungspro-
zess und Stand der EU-Verordnung 373/2017, die zum 2.
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Januar 2020 in Kraft treten wird. Fabio Grasso und die IFI-
SA habenin den letzten Jahren eine exzellente Verbindung
aufbauen konnen. Dadurch konnten wichtige Meinungen
ausgetauscht und die Vorschlage der IFISA-Mitglieder in
EASA-Dokumenten beriicksichtigt werden.

Scott Hunter aus den USA stellte ein kurzes Update zur
geplanten Veroéffentlichung des ICAO AFIS Manual vor.
Dieses Dokument befindet sich derzeit noch immer bei
der ICAO in Bearbeitung und wartet nach den erforder-
lichen Ubersetzungen auf eine baldige Versffentlichung.
Bereits jetzt liegt man etwa ein Jahr hinter dem angedach-
ten und im letzten Jahr auf dem Seminar genannten Verof-
fentlichungstermin. Es ist derzeit unklar, in welcher Phase
sich das ICAO-Dokument befindet und wann mit einer Ver-
offentlichung zu rechnen ist.

Das hochaktuelle Thema ,,Fatigue in Aviation“ wurde an-
schlieBend von Anne-Mette Petri (ehemalige Flugkapita-
nin einer nordischen Fluggesellschaft) vorgestellt. Sie
berichtete von Analysen und Studien, die sich mit Airlines
und Piloten befassen und darauf abzielen, die Reporting
Culture zu verbessern.

Die Firma Unifly, an der die DFS mit 23,3 Prozent beteiligt
ist, entsandte den Managing Director fiir Skandinavien
und die baltischen Staaten, Ronni Winkler @stergaard,
nach Budapest, um iiber Unmanned Traffic Management
(UTM) und die mogliche Verbindung zu FIS und AFIS aus
Sicht des Unternehmens zu referieren. Unifly ist dabei,
laut eigener Aussage, der weltweit erste Anbieter von Lo-
sungen zur Flugiiberwachung von Drohnen und UAVs. Die
Entwicklungen von Unifly sollen UTM vereinfachen und

3-5 september
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fir jeden Luftraumnutzer sowie Uberwacher zur Verfii-
gung stehen. Dabei wurde allerdings auch klar, dass die-
se Systeme zwar prinzipiell einfach implementiert werden
kdnnten, jedoch sind wichtige Aspekte rund um UTM, wie
Zustandigkeiten und Verantwortungsbereiche oder legis-
lative Probleme, noch gar nicht abschlieend betrachtet
worden. Es miissen Lésungen etabliert werden, damit die
Einbindung von Drohnen und UAVs reibungslos und zu-
friedenstellend funktionieren kann.

Daran anschlieend folgte Oliver Wessollek mit einem FIS/
AFIS-Workshop, bei dem {iber die ,,most pressing issues
in FIS and AFIS* in Zusammenhang mit Drohnen diskutiert
wurde. Dabei wurde eine Liste erstellt, die nun von einer
internen Arbeitsgruppe weiterbearbeitet werden soll.

Anlasslich des zehnjahrigen IFISA-Seminars durften die
Konferenzteilnehmer, auf Einladung des kanadischen
ANSP Nav Canada, eine Dinner Cruise auf der Donau ge-
nieBen. In einem kleinen und lustigen Beitrag wurden
Anfange und Geschichte der IFISA von den Griindern und
pragenden Personen der letzten Jahre wiedergegeben.

Am zweiten Tag der Konferenz wurden in einem Beitrag die
Herausforderungen des Remote Aerodrome und Enroute FIS
in den abgelegenen Gebieten Kanadas vorgestellt. Gro3e
Probleme bereiten dabei nicht nur die Abgeschiedenheit,
sondern z.B. auch die Verldsslichkeit der Wetterberichte bei
Landepldtzen mit und ohne vertragliche Wetterstationen.
Gerade bei den Wetterberichten kann es dabei zu grofien
Diskrepanzen kommen. Das Metar sagt Nebel voraus, es
sind aber nur einzelne Nebelbinke, die die Bahnsicht nicht
behindern. Oder wenn das Metar geringe Sicht bescheinigt,
Piloten aber von blauem Himmel berichten, dann kdnnten
unter Umstdnden auch ,,Insekten® (z. B. Miickenschwarme!)
die gemessene Sicht einschrédnken, die aber de facto kein
Sichtproblem darstellen.

In einem weiteren Vortrag erlduterte der IFISA-Prdsident
Mikkel Drescher die hohe Prioritdat des internationalen
Engagements und der Kooperationen mit anderen gro-
Ben Fachverbdanden wie IFATCA, IFATSEA und IFAIMA. Im

Anschluss stellte Barbara Frohlich (Secretary Executive
Board der IFAIMA) die Arbeit und Relevanz der IFAIMA vor.
In einigen Landern werden Flight Information Services
durch AIS-Personal bereitgestellt.

Slawomir Balazny (Mitglied des IFISA-Vorstandes) legte
die Ergebnisse der von ihm geleiteten Arbeitsgruppe zur
FISO- und AFISO-Lizenzierung dar. Hierbei mochten wir
nicht unerwahnt lassen, dass Sascha Schoéne (FDB ACC
Bremen und ehemaliger FIS-Spezialist Bremen) als FS-
BD-Mitglied der GdF an diesem Papier mitgearbeitet hat.

Rob Daniels vertrat wahrend des IFISA-Seminars die Auf-
sichtsbehdrde CAA UK. Er stellte die Arbeit der Aufsichts-
behorde in England in Bezug auf FISO-Training, -Qualifi-
kation und -Lizenzierung vor — eine aus unserer Sicht sehr
beeindruckende Arbeit.

Damit endete das diesjdhrige Seminar. Am Freitag konnten
interessierte Teilnehmer, auf Einladung von Hungarocontrol,
den aktuellen Stand der Remote Tower Operation am Flug-
hafen Budapest Ferenc Liszt anschauen. Nach einer kurzen
BegriiBung und einer Prasentation durch Menrath Gabor,
Chef der Tower und Approach Unit am Flughafen, wurden
die Teilnehmer auf das Fotografierverbot hingewiesen und
in kleineren Gruppen, begleitet von zwei ,,bewaffneten
Sicherheitsleuten, in den Remote-Tower-Raum gefiihrt.
Hier wurden die technischen Anlagen und Bedingungen
erldutert und Fragen beantwortet. Der Aufbau des Remote
Tower wurde notwendig, da der zurzeit noch in Betrieb be-
findliche Tower baufallig und marode ist. Eine Sanierung ist
wirtschaftlich nicht mehr sinnvoll und ein Neubau zu teuer.
Der Remote Tower wird zurzeit bereits in verkehrsarmen Zei-
ten sowie zu Contingency-Zwecken genutzt. Leider sind der
technische Standard und die Ausstattung nicht so, wie wir
als Fachverband es uns wiinschen wiirden.

Die Besichtigung des Remote Tower bildete zugleich den
Abschluss des Seminars 2019, wobei sich einige Teilneh-
mer bis zum ndchsten Seminar verabschiedeten, wah-
rend sich die etablierten Arbeitsgruppen nun unterjahrig
weiterhin in Skype-Sitzungen ,,treffen” werden.



The history of IFISA

by Sofi Wadsjo, co-founder of IFISA

The history of IFISA starts many years ago in a cold coun-
try in the north. | work as a teacher at an ATM academy.
As such | meet and train many AFIS and FIS operators.
They come, train and leave happy, enthusiastic and ready
for operations. Seldom do we hear much from them after
they leave. They forget about their old teachers and this
we found unsatisfying. In our countries it is common that
youngsters, when they need to go to college or need a job,
leave their small towns, perhaps find love in the big city
and never move back. But there is a strong tradition that
each summer, during a specific week, you return to your
home town to meet relatives and old friends. We thought
this would be a great tradition to have at our academy as
well. “What if the students could come back and visit?”
We figured that they could not find the finances for such a
trip if it was just for fun so we sat in our sofa area during
a break here at school and thought about how to solve
that issue. We came up with the idea that if we had some
type of lecture or seminar they could ask their employ-
ers to pay for them to go. We went to the most friendly
manager we could find to present this idea. We had an
agenda scribbled down on a napkin with made-up agenda
items such as “AFIS throughout the world”, “FIS harmoni-
zation” and other politically correct nice sounding topics.
The friendly manager, Bjarne Alster, snickered a bit and
said: “Sure. Let’s do it. | will even pay for the visitors’ ho-
tel rooms. It is good promotion for EPN (our academy).“
“How many rooms will you pay for?” | asked. “Maximum
50 but let’s book 20”, Bjarne said (not expecting many to
sign up). “If you are willing to pay for 50 let’s book 50”, |
replied for some reason expecting many to sign up to this
thing. “Ok“ said Bjarne. Invitations went out and within a
couple of weeks 50 had signed up. This was the start of
an era of AFIS (later changed to FIS) seminars at EPN. Be-
tween 50 and 70 delegates from all over the world came
to the seminars hosted by EPN. Representatives from pro-
viders, NSAs, operators and others attended. From our
previous experiences trying to provide harmonised FISO
training for several different countries, we knew there
were differences in the services provided and that there
was a lack of regulation. But meeting and comparing ser-
vices, sharing experiences the differences became even
more evident — but also the commonalities: the passion
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Fanfare by myself at the 5 anniversary seminar in 2014.

for service, the belief that FIS is an excellent service and
the common hunger for regulation being some of them.
From these experiences grew the feeling and need for an
association of some sort to handle these issues, push for
regulation and gather the FISOs to help each other and
grow together. | tried my best at the seminars to promote
this idea but finding someone or a group to take this on
was difficult. It took several years for the idea to mature
in the community and to find people.

At last, in 2014, | found a guy at least a little bit willing to
at least talk about this. His name was (and is) Paul Brown.
During the year we discussed and made plans. We both
had experience in non-profit organisations so the task of

IFISA board 2015.
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Attendees and members at the first assembly meeting in 2015.

making a new one did not seem that huge at first. But the
differences in organisational structure, laws for non-prof-
its etc. between countries quickly became a big issue.
Nevertheless we continued and we figured we could solve
most issues as we went along after starting. At the semi-
nar at EPN in 2015, we had our first assembly meeting and
the first board of IFISA was elected.

The small first board had many tasks to figure out. Find-
ing members, figuring out how to work together, organis-
ing administration, registering the organisation etc. etc.
Many brave members signed up during this first exper-
imental time of IFISA. Soon, all of a sudden, we were in
a big hurry and the many tasks became even more. EPN
decided that the burden of organising the FISO seminar
was no longer something they could take on, and if there

SEPTEMBER THE FIRST INTERNATIONAL

Logo for the 15t International FISO Day held in 2016.

was to be a seminar in 2016 we had to take over. We set
dates and the first IFISA-hosted seminar was booked in
Manchester, UK. Many signed up, quickly, even though we
had no experience of hosting and the agenda was not set.

Most of our time and efforts went into planning this first
seminar and there was not much time left for the setup
of the organisation. Nevertheless we managed to start
working groups, set up the web page, organise bank ac-
count and working platforms, set up working procedures
and find members.

The rest is history. The organisation grew, new board
members and a new president were elected (the current is
president no. 3) and the impact of the organisation grew.
Both ICAO and EASA recognised the work of the group.
Some of IFISAs proudest achievements include the influ-
ence we have put on these regulators to start to work with
FISO regulation. We have to date organised 3 seminars,
no. 2 was held in Warsaw, Poland, no. 3 in Bodg, Norway,
and no. 4 in Budapest, Hungary. Several different working
groups have been assigned and have produced excellent
work in the fields of e.g. phraseology and FISO training
and licencing.

IFISA FISO seminar 2016 delegates.
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Low Visibility Procedures

Nebelsaison.

Rechtzeitig zur Jahresmitte
traten die iiberarbeiteten
Regelungen und Verfahren
bei geringer Sicht von DFS
und DAS in Kraft. Was ist
neu, was nicht - und was es
sonst noch so dazu zu sa-
gen gdbe ...

von J6rg Biermann

Geltungsbereiche gemdf Nachrichten fiir Luftfahrer
DFS Deutsche Flugsicherung

Durchfiihrung der Flugverkehrskontrolle an den interna-

tionalen Verkehrsflughafen Berlin-Tegel und -Schonefeld,

Bremen, Dresden, Diisseldorf, Erfurt, Frankfurt/Main,

Hamburg, Hannover, Kéln, Leipzig/Halle, Miinchen, Miins-
ter-Osnabriick, Niirnberg, Saarbriicken und Stuttgart.

Y 4

DFS Avalion Services

Durchfiihrung der Flugverkehrskontrolle an den Flugplat-
zen Dortmund, Friedrichshafen, Karlsruhe/Baden-Baden,
Niederrhein, Monchengladbach, Memmingen, Lahr und
Paderborn.

Nachdem das alte Allwetterflug-NfL | 1/99 vom BMVI auf-
gehoben wurde, waren Flughafenbetreiber, DWD und die
anderen in Deutschland tatigen Flugsicherungsdienstleis-
ter wie z.B. Austro Control oder Airbus fiir Hamburg-Fin-
kenwerder ebenfalls gehalten, wie DFS und DAS, mit ih-
ren Aufsichtsbehorden eigene Richtlinien zu erstellen.

Was hat'sich gedndert, was nicht?

1. LVP - all inclusive

Die Minima fiir den Allwetterflugbetrieb CAT | - CAT llla/b
sind unverandert. Einen lllc-Flughafen gibt es in den Gel-
tungsbereichen nicht. Der Tower legt, je nach Wetterlage,
weiterhin die CAT-Stufe fest. Nach dem alten Regelwerk

33



=~ ATC | der flugleiter 6/2019

34

tat er das mit einer Oder-Verkniipfung. Uber ATIS wurde
bodenseitig die Bereitstellung CAT | oder CAT Il oder CAT
[l bekannt gegeben, womit auch die Decision Height (DH)
des Piloten eingegrenzt wird.

Neu ist jetzt, dass DFS und DAS bei Wetter schlechter als
CAT | ab Ceiling < 200 ft und/oder RVR < 600 m unter dem
Sammelbegriff LVP sofort das All-inclusive-Programm be-
stehend aus CAT Il und CAT Il zur Verfligung stellen (Abb.
1). Dafiir wird am Boden im Zustédndigkeitsbereich Tower
alles auf CAT Il ausgerichtet, selbst wenn das Wetter
nach den bisherigen Kriterien eigentlich CAT Il wére. Wie
am Buffet hat das Cockpit dadurch jetzt die freie Wahl, ob
man nach CAT Il oder CAT Il anfliegt. Alleinige Pilotenent-
scheidung. Auch bei der DH sind so die Spielrdume gro-
er, was zumindest auf dem Papier die Anzahl der Fehlan-
flige bei CAT Il wegen ,lights not in sight“ verringern
sollte. Hinsichtlich RVR < 600 m weichen DFS und DAS
vom ICAOQ CAT Il RVR Minimum < 550 m nach oben ab.

bisher jetzt

CAT | | CAT | |
oder oder

CAT Il

CATI!.III

Fir den Abflug gehdrt, wie bisher, der Low Visibility Ta-
ke-off (LVTO) als fester Bestandteil dazu. Neu im Portfolio
der DFS ist der Guided Take-off (Abb. 2) bei RVR 125, 100
oder 75 m.

Dieses All-inclusive-Programm sollte an DFS/DAS-Flug-

hafen kinftig der Standard fiir CAT-111-RWYs sein und ist

fiir das Cockpit erkennbar an der ATIS-Ausstrahlung: LOW

VISIBILITY PROCEDURES RWY xy IN OPERATION,
AVAILABLE

CAT |

CAT1 CATB

LVP
Bereitstellung

Abb. 2

Guided
take-off

2. Flugverkehrskontrollfreigaben fiir LVP-Anfliige

Keine Anderung der Phraseologie: Egal welches Wetter —
die Flugverkehrskontrollfreigabe fiir den ILS-Anflug lautet
schlicht ,,CLEARED ILS RWYxy“ und nicht ,,CLEARED LVP
ILS RWYxy“ oder ,,CLEARED ILS CAT Il RWYxy“. CAT-l-zer-
tifizierte Piloten/Flugzeuge werden also nicht ausgegrenzt,
nur weil am Boden CAT Il zur Verfiigung steht; ganz im Ge-
genteil. Im Ubrigen kénnen wir Fluglotsen die geflogene
CAT-Stufe und die DH sowieso nicht kontrollieren — wol-
len wir auch gar nicht. Welcher Pilot bei welchem Wetter
nach welcher CAT-Stufe anfliegt, regelt im Einklang mit den
gesetzlichen Bestimmungen der Luftfahrzeugbetreiber
fiir seinen Flugbetrieb. Das ,,CLEARED ILS RWY xy* vom
Fluglotsen ist eine Flugverkehrskontrollfreigabe. ILS-An-
flug ist also Pflicht. Das ,,LVP RWY xy IN OPERATION, CAT
I AND Il AVAILABLE“ der ATIS ist dagegen keine Flugver-
kehrskontrollfreigabe, sondern, wie es {iber das Kiirzel
Automatic Terminal Information Service bereits zum Aus-
druck kommt, ,,lediglich* eine Information. Sie soll die Pilo-
ten bei ihrer Entscheidungsfindung unterstiitzen.

3. Starts unter LVP

LVP beinhaltet nicht nur CAT-1l- und CAT-IlI-Anfliige, son-
dern weiterhin auch LVTO. Der darf nicht mit dem neu
hinzugekommenen Guided Take-off verwechselt werden.
Beim Low Visibility Take-off (LVTO) orientiert sich der Pi-
lot beim Beschleunigen an der Mittellinienbefeuerung
der Startbahn (external visual references). Dafiir bedarf
es cockpitseitig einer gewissen Bodenmindestsicht. Ein
Guided Take-off basiert zusatzlich noch auf ,,instrument
references*, womit hier der Landekurssender (Localizer,
LOC) gemeint ist. Ein solcher LOC Guided Take-off wird
vom DFS-Tower erst bei einer RVR von 125, 100 oder 75 m
angeboten. Die meisten Vogel sind da schon zu Fuf} un-
terwegs und auch Verkehrsflugzeugfiihrer diirfen bei die-
ser Sicht in der Regel nicht mehr mit LVTO starten.

Wahrend anflugseitig fiir LVP neben der Hauptwolkenun-
tergrenze der erste RVR-Wert in Landerichtung entschei-
dend ist, mussen fiir den Guided Take-off alle RVR-Werte



entlang dieser Startbahn zur Verfiigung stehen, und es
reicht bereits, wenn einer der drei Transmissometer 125,
100 oder 75 m meldet. Folglich kommen dafiir nur Pisten
mit einem ILS CAT Il in Frage; CAT Il reicht nicht. Fiir z. B.
die reine Startbahn 18 in Frankfurt ist somit mangels ILS
maximal LVTO drin.

Guided Take-off steht nur dann zur Verfiigung, wenn die
(DEP-)ATIS exakt diesen Begriff fiir die entsprechende
Startbahn verwendet. ,,ILS CAT Il avbl” bedeutet nicht
,,Guided Take-off avbl®. Wenn der Tower den Guided Take-
off fiir RWYxy auf die ATIS genommen hat, muss der Lotse
so arbeiten, als ware jeder Abflug ein LOC Guided Take-off.
Fiir den Piloten hingegen ist ein Guided Take-off — durch
die ATC-Brille betrachtet — keine Pflicht. Er muss den Tower
auch nicht iiber die Art seines Starts informieren. Startfrei-
gaben fiir einen Guided Take-off unterscheiden sich nicht
von einer normalen Startfreigabe: ,,WIND, RWYxy, CLEA-
RED FOR TAKE-OFF“; nicht ,,CLEARED GUIDED TAKE-OFF“.
Wird der Guided Take-off auf der ATIS nicht angeboten, der
Pilot wiirde aber gerne, muss er das vorher unbedingt mit
dem Tower abstimmen. Tut er das nicht, ist ein stérungs-
freies LOC-Signal nicht gewdhrleistet.

4. ATIS

Mittels ATIS informiert der Tower die Piloten unter anderem
liber die bodenseitig von der Flugsicherung zur Verfiigung
gestellte technische Unterstiitzung und die zu erwartende
Anflugart, was bei LVP in der Regel das ILS ist. GLS CAT Il
istin Bremen und Frankfurt bereits in der Entwicklung, aber
noch nicht betriebsbereit. Wo vorhanden, wird nach ARR-
und DEP-ATIS getrennt. Im Folgenden eine kleine Ubersicht
fir eine gedachte RWY 25. An Flughdfen mit mehreren
RWYs kdmen noch Right, Center und/oder Left hinzu.

a) LVP-Standard fiir CAT-IlI-Pisten

LVP RWY 25 IN OPERATION, AVBL
Cockpitcrews  analysieren  das
ATIS-Wetter und legen fiir sich fest,
ob sie einen CAT-Il- oder CAT-III-An-
flug durchfiihren. Info an oder Ge-
e nehmigung durch ATC ist nicht erfor-
derlich. Auch wenn man sich fiir CAT
Il entscheidet, bodenseitig serviert Tower einheitlich fiir
alle das volle CAT-IlI-Menii: ILS CAT Ill, CAT-11l-Befeuerung
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mit variabler Helligkeitsstufe je nach Bodensichtbedin-
gungen, ILS-Schutzzonen CAT Ill inkl. 