1102/20

www.gdf.de

Karlsruhe

-
P
N
©
g
—
S
S
=
=]
@
£
]
:
=
@
<
S
)
<
=
(2]




O
=
—
-
<L
=
-
LLl

zur Bundesdelegiertenkonferenz 2011
vom 23. bis 24. September in Darmstadt

Ort: Hotel Maritim, Rheinstrafle 105 in Darmstadt

Tagesordnung (.. Entwurf)

P.1: Er6ffnung der Versammlung und BegriiBung der Mitglieder und anwesenden
Gaste durch den Bundesvorsitzenden

P.2: Wahl und Einsatz der Tagungsleitung

P.3: Genehmigung/Erganzung der vorgelegten Tagesordnung

P.4: Berufung der Mandatspriifungskommission und des Wahlausschusses

P5: Berichte

P.5.1:  Bericht des Bundesvorstands

P.5.2:  Bericht Bilanz 2010

P.5.3:  Bericht des Kontroll- und Beschwerdeausschusses
P.5.4:  Bericht Vermogensverwaltung

P.5.5:  Bericht Revisionskommission

P.6: Feststellung der Beschlussfahigkeit
P.7: Diskussion und Entlastung des Bundesvorstands
P.8: Bundesvorstandswahlen

P.8.1:  Vorstand Kommunikation
P.8.2:  Vorstand Tarif und Recht
P.8.3:  Schatzmeister/in

P.9: Diskussion und Beschluss der Vorlagen

P.10: Tarifpolitik
P.10.1: Bericht aus der Tarifkommission

P.11: Interne Organisation
Pa11.1: Budget 2012
P.11.2: Organisation GdF / Geschaftsstelle
P.11.3:  Zusammenarbeit mit Verbdnden/Gewerkschaften
P.11.4: Presse- und Offentlichkeitsarbeit
P.11.5:  Gewerkschaftszeitschrift ,,der flugleiter
P.11.6: Interne Kommunikation
P.11.7:  Homepage
P.11.8: Bundesdelegiertenkonferenz 2012

P.12: Verschiedenes
P.13: Verabschiedung und Ende der Bundesdelegiertenkonferenz 2011
=) Alle Delegierten der GdF werden gebeten, der Geschéftsstelle ihre

Teilnahme bis einschlieBlich 30. Mai 2011 mitzuteilen.

=) Antrdge sollten der Antragskommission bis spdtestens
15. Juli 2011 schriftlich vorliegen.

Fiir Fragen steht die Geschiftsstelle gerne zur Verfiigung.



05

06

12
12

14

15

16
17

18

19

22

24
25

26
29

30

32
35

36

37

39

41

45

45

46

der flugleiter 2011/02

Editorial
von Michael Schafer

Aus dem Vorstand
Situation der spanischen Fluglotsen

Aus der Geschiftsstelle
Axel Dannenberg — Vorwort
Termine GdF

Aus der Tarifkommission
Bericht der Tarifkommission

FSTD

2. Treffen von FS-Technikern und FS-Ingenieuren aus
Deutschland und den Niederlanden

Quo vadis Technik

Termine FSTD Vorstand

Joe’s Corner

GdF Aktuell
FSBD — Bundesfachbereichskonferenz Niirnberg

Grassroute
Bill Clintons Erkenntnisse und Churchills Einsichten

Ehemalige
Ein Besuch bei einem Ex-Kollegen
Zum Tod von Wilfried Riihling

ATC Aktuell

FABEC

,VoLMuK“ oder: wie man eine der
Top-Kontrollzentralen Deutschlands zerschladgt
Sicherheit — Larmschutz - Kapazitat

DFS Aktuell
100 Tage VAFORIT
DFS — Wieder mehr Flugverkehr

News
Geduld ist gefragt

Safety

Cancelling Take-off Clearance

Vereinigung Cockpit fordert Uberarbeitung
der Gesetze fiir Flugdienstzeiten

Biicher

Fiir Sie gelesen

Last Call

Presse & PR
Hilfsprojekt ,,Out of Dansha“

Last Minute



der flugleiter 2011/02 |  Editorial

Communique Amsterdam, 9" March 2011

MARC is extremely disappointed with FABEC, as the project
has now reached complete paralysis. All six States have now
apparently backed down from their responsibility to reach
a common position on service provision. They are satisfied
with the “FABEC State Treaty”, and seem to have abandoned
the very idea of a Declaration of Intent. Not one of them has
had the courage to answer the only true question: how can
FABEC providers become one? There is no institutional road-
map, neither a final objective.

Much is expected from FABEC. Yet, as long as States and pro-
viders think national, stall and avoid their responsibilities,
hardly anything will come out of it. FABEC will go on taking
over existing programs and projects, and re-label them as
FABEC initiatives. Despite massive investments in money as

well as in human resources, that will be all. Our message has
never varied since the beginning of FABEC. There is only one
way to turn FABEC into a reality. Build a single public pro-
vider for FABEC airspace, from ground to unlimited, placed
under States’ ownership and supervision.

Together, the trade unions and professional associations
gathered in MARC re-affirm their solidarity and commitment
to build one single public provider for FABEC. Staff cannot
decide on its own about the future of service provision in
FABEC. This is not our role, but we face our responsibilities.
We think international rather than national. To act as one,
you have to decide that you must be one. We are ready, and
willing, but apparently we are the only ones....

erfahrene FVK Lotsen

und/oder zukiinftige
TRM-Trainer/in.

Info unter CRM/TRM-Training auf:

Ehemalige oder aktive FVK Wachleiter/

fiir eine nebenberufliche Tatigkeit als Dozent/in

Sie haben die Human Factors verinnerlicht und
das Team Resource Management ist fiir Sie
ebenfalls der Schliissel zu Sozialkompetenz,
erfolgreicher Teamwork und Zufriedenheit im
Beruf? Dann freuen wir uns auf lhre Nachricht.

www.stressmanagers.de oder senden Sie |hre
Bewerbung an TRM-Training@stressmanagers.de




Liebe Mitglieder,
liebe Kolleginnen
und Kollegen

geneigte Leser!

Vor einigen Wochen habe ich an gleicher Stelle tiber die Si-
tuation und Entwicklung in Spanien berichtet. Dieser Ent-
wicklung, nach Konfrontation und Eskalation bis hin zum
Ausrufen des Alarmzustandes, wurde nun mit Unterstiitzung
eines Mediators ein Ende bereitet und Ergebnisse erzielt.
Ergebnisse, die die Arbeitsbedingungen unserer spanischen
Kolleginnen und Kollegen brutal zum Negativen verdndern.

An dieser Stelle mochte ich nicht auf alle Ergebnisse einge-
hen, bezweifle jedoch ausdriicklich, dass eine nun festge-
legte Altersgrenze von 67 Jahren fiir spanische Lotsen die
Sicherheit im spanischen Luftraum garantiert. Arbeitswis-
senschaftliche Gutachten und Erfahrungen belegen diesbe-
ziiglich deutlich das Gegenteil.

Was fiihrt zu solchen Eskalationen und wie kann man dem
begegnen?

Das Grundproblem, im Umgang miteinander, ist viel tiefgriin-
diger und lasst sich vermehrt sowohl auf andere Flugsiche-
rungsanbieter, ausdriicklich auch auf die DFS, als auch auf
politisch begriindete Unterfangen am Beispiel der Entwick-
lungen des FABEC, aber auch auf Diskussionen in Arbeitneh-
merorganisationen ausweiten.

Grundsatzlich erhalt man nach Konfrontationen Ergebnisse.
Ergebnisse sind aber in den meisten Féllen keine Losungen.
Durch Spruch erzielte Ergebnisse mégen, nach einer Eskala-
tion, zundchst entspannen und beruhigen, wirken allerdings
nur kurzfristig, l6sen aber sicherlich keine im Kern immer
noch vorhandenen Problemstellungen.

Editorial | derflugleiter 2011/02

Tar

Gewerkschaft der Flugsicherung

Nachhaltige Effekte lassen sich ausschlielich aus gemein-
sam entwickelten Lésungen der Verhandlungspartner er-
zielen, die dann aber auch so umgesetzt werden miissen.
Selbstverstandlich sind Arbeitskampfmainahmen ein ge-
eignetes Mittel, um Losungen herbei zu fithren oder diese
zu beférdern und nicht ausschlieflich der Konfrontation
dienen.

Ein weiteres Beispiel von nicht zielorientierten Losungsfin-
dungen spiegelt die Entwicklung im FABEC wider. Wahrend
sich die Gewerkschaftsvertreter in MARC, nach zum Teil sehr
schwierigen Diskussionen, l6sungsorientiert zusammenge-
funden haben, verhindert die Konfrontation auf Staaten- und
ANSP- Ebene den gewiinschten Fortschritt sowohl auf fachli-
cher- als auch organisatorischer Ebene.

Letztendlich, oder eher zuallererst, betrifft dies auch die
gewerkschaftsinterne Diskussion! Die interne Meinungsfin-
dung muss offen, das hei3t auch kontrar, ganz sicher aber
[6sungsorientiert und eben nicht konfrontativ gefiihrt wer-
den! Nur so konnen wir die vor uns liegenden Herausforde-
rungen annehmen und im Sinne unserer Mitglieder erfolg-
reich bewadltigen.

s il

Michael Schdfer
Bundesvorsitzender
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Liebe Kolleginnen und Kollegen,

ergdnzend zu den Berichten in der letzten Ausgabe des ,,der flugleiter méchten wir euch hier-
mit weitergehende Hintergriinde und Entwicklungen zur Situation der spanischen Fluglotsen
geben. Desweiteren haben wir in dieser Info einige rechtliche Betrachtungen diesbeziiglich,
bezogen auf Deutschland und die DFS, angestellt. Eines vorweg; in Deutschland wiére eine
vergleichbare Eskalation wie in Spanien nicht méglich, da mit der Verfassung nicht vereinbar!

Ein Beitrag von Michael Schéfer, Nastassja Fischer und Axel Dannenberg

Zu den Fakten in Spanien:

Die spanische Fluglotsenorganisation USCA und der zivile spa-
nische Flughafen- und Flugsicherungsbetreiber AENA schlossen
1999 einen fiinfjdhrigen Tarifvertrag, der am 31.12.2004 endete.
Seit dieser Zeit wurde, begleitet von ArbeitskampfmaBnahmen,
in mehr als 65 Verhandlungsrunden tiber einen Zeitraum von 6
Jahren, erfolglos versucht, einen Neuabschluss zu vereinbaren.
In diesem Zeitraum hat AENA bewusst ein hohes Personaldefi-
zitin Kauf genommen und versucht dieses {iber eine, zugegebe-
nermafen sehr hohe Uberstundenvergiitung zu kompensieren.
Besonders an kleineren Flughéfen, die im Sommer eine sehr
hohe, im Winter aber sehr geringe Verkehrslast zu bewdltigen
hatten schien dies fiir AENA sinnvoll, da Uberstundenzahlun-
gen giinstiger waren als notwendiges Personal nachzufiihren.

Da AENA auch Flughafenbetreiber ist und bedingt durch den
hohen Verkehrszuwachs Investitionen an den Flughafen vorzu-
nehmen waren, geriet AENA immer mehr in finanzielle Schief-
lage. Unwidersprochen stehen allein fiir die Flughafeninvestiti-
onen Schulden in Hohe von 12 Milliarden Euro im Raum. Diese
Schulden stéren natiirlich gerade zu einem Zeitpunkt, wo die
spanische Regierung plant AENA zu privatisieren. So kamen die
spanische Regierung und AENA Uberein, der eigenen Bevolke-
rung zu erkldren, dass der Grund allen Ubels die Fluglotsenver-
glitung inklusive der anfallenden Uberstundenzuschlige seil

Die spanische und internationale Presse nahm dies gerne
auf und unterstutzte, auf Stammtischniveau ohne Beriick-
sichtigung von Fakten, den politischen Druck auf die Flug-
lotsen. Im Januar 2010 wurden durch das sogenannte Royal
decree o1 die Arbeitsbedingungen unserer spanischen Kolle-
gen erheblich verschlechtert. Die jahrliche Arbeitszeit wurde
von 1200 Stunden auf 1750 Stunden erhéht, die Vergiitung
deutlich (um bis zu 70%) reduziert und die teuren Uberstun-
den auf 8o pro Jahr beschrankt. Weitere Verhandlungen blie-
ben erfolglos. Daraufhin stimmten im August 2010 92% der
USCA Mitglieder fiir Arbeitskampfmafinahmen. Der spani-
sche Staat sah sich als Folge gendtigt durch ein zweites Roy-
al decree die jahrliche Arbeitszeit auf 1670 plus maximal 8o
Uberstunden zu begrenzen. In der Folge erschienen Anfang
Dezember 2010 viele spanische Kolleginnen und Kollegen
nicht mehr zur Arbeit, was erhebliche Auswirkungen auf den
spanischen Luftverkehr nach sich zog. Ohne rechtliche Prii-
fung, ob dieser Arbeitskampf berechtigt oder legal gewesen
war, tibernahm das spanische Militar die Kontrolle tiber die
Flugsicherung, nachdem der Alarmzustand erklart wurde.

Dabei ist hervorzuheben, dass die Lotsen mit Waffengewalt
zur Arbeit gezwungen worden sind. Die Militdrpolizei hat die
Kolleginnen und Kollegen unter Androhung von Gefangnis-
strafe zu Hause abgeholt und war auch in den Dienstradu-
men mit Waffen vertreten. Ledige Kolleginnen und Kollegen
durften die Dienstgebdude nicht verlassen und mussten auf
Feldbetten campieren. Zugriffe auf die Konten der Fluglotsen
wurde sichergestellt, um mogliche Schadensersatzansprii-
che begleichen zu kdnnen.

Die Menschen sind weiterhin gemiitlich nach Spanien in den
Urlaub geflogen und die Medien haben sich in einer nicht
nachvollziehbaren Weise zuriickgehalten. Es muss deutlich
gesagt werden, zum gleichen Zeitpunkt wurden mitten in Eu-
ropa Menschen mit Waffengewalt zur Arbeit gezwungen.



Das Militadr hat sich inzwischen zuriickgezogen und die Kont-
rolle wieder an AENA zuriickgegeben. Mit Hilfe eines Media-
tors konnte der Tarifkonflikt inzwischen beendet werden.

Natirlich entstehen nach diesen unglaublichen Vorgangen

Fragen, die beantwortet werden miissen:

e Kann uns so etwas in Deutschland auch passieren?

e Gibt es europdische Gesetze oder eine europdische Verfas-
sung, die durch die spanische Vorgehensweise gebrochen
wurden?

e Kann die Bundeswehr oder der Staat uns zur Arbeit zwin-
gen (auch andere Berufszweige)

Wir haben einen kleinen Baukasten mit Informationen zu ver-
schiedenen Grundrechten und Gesetzen zusammengestellt:

Streikrecht und Notstands-
gesetzgebung in Deutschland

Artikel 9 Abs. 3 Grundgesetz (Koalitionsfreiheit)

»,Das Recht zur Wahrung und Forderung der Arbeits- und
Wirtschaftsbedingungen Vereinigungen zu bilden, ist fiir
jedermann und fiir alle Berufe gewdhrleistet. Abreden, die
dieses Recht einschrdanken oder zu behindern suchen, sind
nichtig, hierauf gerichtete MaBnahmen rechtswidrig. Maf3-
nahmen nach den Artikeln 12a, 35 Abs. 2 und 3, Art. 87 a
Abs. 4 und Artikel 91 diirfen sich nicht gegen Arbeitskdmp-
fe zur Wahrung und Forderung der Arbeits- und Wirtschafts-
bedingungen von Vereinigungen im Sinne des Satzes 1 ge-
fiihrt werden.*

Mit welchen Mafinahmen kénnte einem flachendecken-
den Streik der Fluglotsen in Deutschland unter Umstén-
den begegnet werden? Kann durch Notstandsgesetze das
Streikrecht, dem Verfassungsrang eingerdumt wird, einge-
schrankt werden?

1. Allgemeines

Artikel 9 Grundgesetz enthdlt mit der Vereinigungsfreiheit
(Abs. 1) und der Koalitionsfreiheit (Abs. 3) zwei selbstandi-
ge Grundrechte. Der uns hier interessierende Abs. 3 schiitzt
Vereinigungen, deren Zweck in der Wahrnehmung und For-
derung der Arbeits- und Wirtschaftsbedingungen besteht.
Im Arbeitsrecht ist das Grundrecht der Koalitionsfreiheit

Aus dem Vorstand | der flugleiter 2011/02
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von erheblicher Bedeutung, schliefilich garantiert es den
frei gebildeten Koalitionen das Recht, die materiellen Ar-
beitsbedingungen in einem von staatlicher Rechtssetzung
freien Raum in eigener Verantwortung durch unabdingbare
Gesamtvereinbarungen sinnvoll zu ordnen. Die Koalitions-
freiheit enthdlt neben einem subjektiven Abwehrrecht zu-
gleich eine objektive Wertentscheidung, insbesondere fiir
den Kernbestand des Tarifvertrags-Systems.

Vom Schutzbereich dieses Grundrechts umfasst sind je-
dermann und alle Berufe. Auch die Koalition selbst wird in
ihrem Bestand geschiitzt, in ihrer organisatorischen Ausge-
staltung und in ihrer Betdtigung, soweit diese gerade in der
Wahrung und Férderung der Arbeits- und Wirtschaftsbedin-
gungen besteht. Die koalitionsmafiige Betdtigung ist ver-
fassungsmafig nicht nur insoweit verbiirgt, als diese fiir die
Erhaltung und Sicherung der Existenz der Koalition als uner-
l[dsslich betrachtet werden muss. Vielmehr erstreckt sich der
Schutz der Koalitionsfreiheit auf alle koalitionsspezifischen
Verhaltensweisen.

Hinsichtlich der Intensitdt der Grundrechtsbeeintrachtigung
und des Gewichts der entgegenstehenden Rechtsgiiter hat
immer eine Abwdgung zu erfolgen. Zu den wesentlichen Auf-
gaben und Zwecken der Koalition gehort das Aushandeln von
Tarifvertragen. Daher werden insbesondere auch Arbeits-
kampfmafinahmen, die den Abschluss eines Tarifvertrags
zum Ziel haben durch Art. 9 Absatz 3 GG geschiitzt. Wenn der
Staat im Falle eines flaichendeckenden Streiks der Fluglotsen
beispielsweise eine Zwangsschlichtung des Arbeitskampfes
vornehmen wiirde, Beamte auf den bestreikten Arbeitsplat-
zen einsetzen oder Aussperrungen zur Abwehr von begrenz-
ten Teil- oder Schwerpunktstreiks durchsetzen wiirde, so
ware dies ein Eingriff in die kollektive Koalitionsfreiheit, die
vom Schutzbereich des Art. 9 GG umfasst ist.

2. Eingriffsrechtfertigung bzw. Grundrechtsschranken

Das Bundesverfassungsgericht geht davon aus, dass die
Koalitionsfreiheit vorbehaltlos zu gewahrleisten ist. Jedoch
kdonnen Einschrdankungen der Koalitionsfreiheit durch kol-
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lidierendes Verfassungsrecht, insbesondere Grundrech-
te Dritter und andere mit Verfassungsrang ausgestattete
Rechtsgiiter, gerechtfertigt sein.

Bei Beschrankungen der Koalitionsfreiheit durch ein Gesetz
ist dessen formelle und materielle Verfassungsmafligkeit
erforderlich. Weiterhin muss jeder Eingriff dem Grundsatz
der VerhdltnisméaBigkeit entsprechen und einen schonen-
den Ausgleich der kollidierenden Verfassungsgiiter herbei-
fihren. Beachtung finden muss in unserem Fall allerdings
der Art. 9 Absatz 3 Satz 3 GG. Hierdurch wird das Eingriffs-
recht im Notstandsfall wiederum beschrankt, denn selbst im
Notstandsfall darf die Koalitionsfreiheit nicht weiter einge-
schrankt werden.

Dieses Grundrecht bindet Gesetzgebung, vollziehende Ge-
walt und Rechtsprechung als unmittelbar geltendes Recht
(vgl. Art. 1 Abs. 3 GG).

3. Arbeitskampfrecht und Arbeitskampffreiheit

Wenn Arbeitskampfmafinahmen auf den Abschluss eines
Tarifvertrags gerichtet sind, schiitzt Art. 9 Abs. 3 GG diese
als koalitionsméfiige Betdtigung. Der Schutz gilt insoweit,
als die Arbeitskampfmafinahmen erforderlich sind, um ein
Verhandlungsgleichgewicht bei Tarifauseinandersetzungen
herzustellen (,,Verhandlungsparitat) und dadurch eine
funktionierende Tarifautonomie zu gewahrleisten. Bekannt-
lich ist das Arbeitskampfrecht fiir Tarifautonomie von ganz
grundlegender Bedeutung, da nach einer Formulierung des
BAG Tarifverhandlungen ohne das Recht zum Arbeitskampf
nicht mehr als ,,kollektives Betteln“ ware.

Gesetzlich geregelt ist das Arbeitskampfrecht lediglich in
Einzelfragen. Im Ubrigen beruht es auf richterlicher Rechts-
fortbildung (Rechtsfortbildung bedeutet, dass ein Richter
als Rechtsanwender Begriindungselemente in die Begriin-
dung seiner Entscheidung einflieBen ldsst, die er nicht dem
Gesetz unmittelbar entnehmen kann.

Ob Arbeitskampfmainahmen vom Schutzbereich der kollek-
tiven Koalitionsfreiheit erfasst werden, haben sowohl das
Bundesarbeitsgericht als auch das Bundesverfassungsge-
richt lange Zeit offen gelassen. Im Jahr 1991 hat das Bun-
desverfassungsgericht hierzu erstmalig ausdriicklich hierzu
Stellung bezogen und festgestellt, dass Arbeitskampfmaf-
nahmen dann, wenn sie auf den Abschluss von Tarifvertra-
gen gerichtet sind, unter den bestimmten Voraussetzungen
zu den von Absatz 3 geschiitzten Mitteln zdhlen. Unter Ar-
beitskampf versteht man dabei jede kollektive Mafinahme
von Arbeitnehmer oder Arbeitgeber, die die Gegenseite ziel-
gerichtet unter Druck setzen soll und iblicherweise in der
Verweigerung der Erfiillung arbeitsvertraglicher Pflichten
besteht. Wie bereits oben dargelegt, ist der Arbeitskampf

nicht gesetzlich definiert. Das Ziel, das mit der kollektiven
Druckausiibung verfolgt wird, liegt in aller Regel im Ab-
schluss eines Tarifvertrags. Folglich missen sich Arbeits-
kampfmafinahmen auf Materien beziehen, die zwischen den
Sozialpartnern tariflich regelbar sind. Somit miissen sie Ge-
genstande aus dem Bereich der Arbeits- und Wirtschaftsbe-
dingungen betreffen.

Die Entscheidung tiber die Wahl der Mittel, die die Koalitio-
nen zur Herbeifiihrung des Vereinigungszwecks fiir erforder-
lich halten, tberldsst der Artikel 9 Absatz 3 den Koalitionen
selbst. Jedenfalls zéhlen zu den geschiitzten Mitteln die Ar-
beitskampfmafinahmen die erforderlich sind, eine funktio-
nierende Tarifautonomie herzustellen. Die Arbeitskampffrei-
heit ist allerdings nicht auf die klassischen Kampfmittel wie
Streik oder Aussperrung beschrankt.

4. Streik

Primdres Kampfmittel der Gewerkschaften ist der Streik als
gemeinsame Arbeitsniederlegung einer Mehrzahl von Ar-
beitnehmern. MaRRgebendes Element ist die ,,gemeinsame
und planméafig durchgefiihrte Arbeitseinstellung durch eine
groBerer Anzahl von AN zu einem bestimmten Kampfziel®.
Das Ziel des Streiks ist also die ,,gemeinschaftliche Aus-
tibung von Druck auf den Arbeitgeber des Tarifgebiets, deren
Verhandlungsbereitschaft beeinflusst werden soll“. Diesen
Druck versucht die Arbeitnehmerseite zu erreichen, indem
sie den bestreikten AG die bendétigte Arbeitskraft entzieht
in der Absicht, sie voriibergehend an der Weiterfiihrung des
Betriebs zu hindern und ihnen damit wirtschaftliche Nach-
teile zuzufiigen.

5. Grenzen des Arbeitskampfs

Der Arbeitskampf muss tarifbezogen erfolgen. Er ist Hilfsin-
strument zur Sicherung der Tarifautonomie. Deshalb darf er
auch nur als Instrument zur Durchsetzung tariflicher Rege-
lungen eingesetzt werden. Der Arbeitskampf muss sich auf
Materien beziehen, die zwischen den Sozialparteien tarif-
vertraglich geregelt werden konnen. Er darf daher auch nicht
auf Gegenstdande gerichtet sein, fiir die den Tarifvertrags-
Parteien eindeutig keine Regelungskompetenz zusteht.

Nicht geschiitzt von der Koalitionsfreiheit ist der politische
Arbeitskampf, also MaBnahmen, die sich nicht gegen den
Staat als Arbeitgeber, sondern gegen Hoheitstrager als sol-
che richten und daher nicht gegen die Regelung von Arbeits-
und Wirtschaftsbedingungen bezwecken. Hiermit wird ledig-
lich das allgemeinpolitische Ziel verfolgt, auf den Staat als
politischer Entscheidungstrdger Druck auszuiiben.

Weiterhin stehen Arbeitskampfmafinahmen immer unter
dem Gebot der Verhiltnisméafiigkeit. Umstritten ist, inwie-
weit Streiks im Hinblick auf das Gemeinwohl und Aspekte
der Daseinsvorsorge unverhdltnismagig sind. Im Schrifttum
werden Streiks in Krankenh&dusern und offentlichen Versor-
gungsbetrieben teilweise fiir prinzipiell unzuldssig gehalten.
Eine andere Auffassung will sich mit der Zuriickhaltung der



Kampfparteien in Hinblick auf geschuldete Notstandsarbei-
ten begniigen. Zu beachten ist, dass mogliche erhebliche
Auswirkungen auf die Allgemeinheit nicht schon zu einem
generellen Verbot von Streikmafinahmen aus Griinden der
VerhéltnismaRigkeit flihren. Beriicksichtigung muss aller-
dings finden, ob es dem Streikgegner moglich ist, Ersatz-
dienstleistungen anzubieten, in welchem Umfang tatsachlich
Personen und die Allgemeinheit von einem Streik betroffen
sind und ob bzw. welche Ausweichméglichkeiten fiir die Be-
troffenen bestehen.

Nach Auffassung des Sachsischen Landesarbeitsgerichts
sind daher Streiks der Lokfiihrer im Nah-, Fern- und Giiter-
verkehr nicht schon wegen ihrer erheblichen Auswirkungen
auf Dritte unverhaltnismaBig und daher unzuldssig, so lang
eine Mindestversorgung, etwa aufgrund von Notdiensten,
sichergestellt ist. Nach einer Entscheidung des Arbeitsge-
richts Kiel hinsichtlich der Streikmanahmen des Marbur-
ger Bunds fiihrt der Aspekt ,,Gefdhrdung des Gemeinwohls*
grundsétzlich nicht zur Rechtswidrigkeit eines Arztestreiks,
wenn Notfallpldne existieren, die soweit als moglich eine
akute Gefdhrdung von Leib und Leben der Patienten vermei-
den. Auch wir Fluglotsen miissen im Streikfall bestimmte
Fliige, z.B. Rettungsfliige abarbeiten. Unabh&ngig davon ist
es unzuldssig, wenn der Arbeitgeber des 6ffentlichen Diens-
tes auf den Arbeitspladtzen streikender Arbeitnehmer Beam-
te beschaftigt.

6. Exkurs I: Deutsche Notstandsgesetze

und Ausnahmezustand
Notstandsgesetze und Einschrinkung der Grundrechte
Vor dem Hintergrund eines moglichen flachendeckenden
Streiks von Fluglotsen, stellt sich die Frage, ob in einem sol-
chen Fall ein Notstand oder Ausnahmezustand vorliegt, der
Grundrechtseingriffe rechtfertigen kann und ob dann auch
ein Eingriff in die Koalitionsfreiheit moglich ware.

Die deutschen Notstandsgesetze wurden am 30.05.1968
vom Bundestag verabschiedet. Hierdurch fand die 17. Ande-
rung des Grundgesetzes statt, indem eine Notstandsverfas-
sung eingefligt wurde, welche die Handlungsfahigkeit des
Staates in Krisensituationen, wie z.B. Naturkatastrophen,
Aufstanden oder Krieg, sicherstellen soll. Aufgrund des Um-
standes dass die West-Alliierten ihre in Deutschland statio-
nierten Truppen geschiitzt wissen wollten, machten diese es
nach dem Zweiten Weltkrieg zur Bedingung fiir die Ubergabe
der vollstandigen Souverdnitdt an die Bundesrepublik, Not-
standsgesetze zu erlassen. In Zusammenhang mit dem Arti-
kel 48 in der Weimarer Verfassung war man in Deutschland
der Bedingung zunéchst nicht nachgekommen. 1955 wurde
mit der Wehrverfassung der Schutz gegen einen militari-
schen Angriff ermdoglicht. Die Notstandsgesetze folgten 13
Jahre spater.

Die Notstandsgesetze enthalten Regelungen fiir den Vertei-
digungsfall, den Spannungsfall, den inneren Notstand und
den Katastrophenfall. Wenn einer dieser Fille eintritt, ist
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eine Einschrankung bestimmter Grundrechte zuldssig. Das
sind im einzelnen Art. 10 GG (Post- und Fernmeldegeheim-
nis), hiergegen ist der Rechtsweg nicht offen (vgl. Art. 19 IV
GG), der Eingriff unterliegt allein parlamentarischer Kontrolle
(G-10-Gesetz). Auch eine Einschrankung des Art. 11 (Freizi-
gigkeit) ist zuldssig. Bei Naturkatastrophen und besonders
schweren Ungliicksfallen kdnnen nach Art. 35 GG neben der
Polizei auch die Bundespolizei und die Bundeswehr einge-
setzt werden. Auch der Einsatz der Bundeswehr im Land ist
nach Art. 87 a GG in bestimmten Fallen zuldssig. Streitkréfte
konnen durch den Bund zu Verteidigungszwecken aufge-
stellt werden. Die Einsatzmoglichkeiten sind beschrankt und
im Grundgesetz abschlieBend geregelt.

Ein Eingriff in Art. 9 GG ist aufgrund der Notstandsgesetze
nicht vorgesehen. Art. 9 Abs. 3 S. 3 GG stellt noch einmal
explizit klar, dass MaBnahmen nach Art. 12a, Art. 35 Il und
I, Art. 87 a IV und Art. 91 GG sich niemals gegen Arbeits-
kdampfe richten diirfen, die zur Wahrung und Forderung der
Arbeits- und Wirtschaftsbedingungen von Vereinigungen im
Sinne des Satzes 1 gefiihrt werden.

7. Flugsicherung und Notstand in Deutschland

Auf der Grundlage der Ressortvereinbarung vom 6.11.1991
wurde der DFS die Sicherung der Luftfahrt in der Bundes-
republik in Friedenszeiten tbertragen. Ausgenommen ist
die ortliche militdarische Flugsicherung an militdrischen
Flugplatzen.

Grundgesetzlich verankert ist die Flugsicherung in Art. 87 d
GG. Demnach wird die Luftverkehrsverwaltung in Bundesver-
waltung gefiihrt. Es ist nach Abs. 1 S. 2 dieses Artikels mog-
lich, die Aufgaben der Flugsicherung auch auf auslandische
Flugsicherungsorganisationen zu {ibertragen, allerdings nur
dann, wenn sie nach dem Recht der Europdischen Gemein-
schaft zugelassen sind.

Im Spannungs- und Verteidigungsfall sind auch die Aufga-
ben der zivilen Flugsicherung Teil des Verteidigungsauftrags
der Streitkrdfte des Bundesministeriums der Verteidigung.
Selbstverstandlich fallen Arbeitskdmpfe nicht hierunter.
Das Bundesministerium der Verteidigung ist an der Steue-
rung der DFS durch den ,,Gemeinsamer Ministerieller Aus-
schuss® (GeMa) beteiligt und sitzt im Aufsichtsrat der DFS.
Dariiber hinaus sind bekanntlich beurlaubte Stabsoffiziere
der Luftwaffe in allen Managementebenen der DFS am Ent-
scheidungsprozess beteiligt. Und in den Kontrollzentralen
der DFS bringen beurlaubte Kontrolloffiziere und FDBs ihre
militarische Expertise fiir die spezielle Betreuung des milita-
rischen Luftverkehrs ein.

Selbstredend gibt es ein Notfall- und Krisenmanagement
auch bei der DFS. Katastrophen wie Terroranschldage oder
Flugzeugabstiirze erfordern eine schnelle und effektive
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Koordination. Ein organisiertes Krisenmanagement zur Un-
terstiitzung und Steuerung kann auch im Fall rechtmaRiger
Streiks der geordneten Betriebspflicht dienen. Wenn die
Lage ein gemeinsames Handeln erfordert, wird zur Unter-
stlitzung der zivilen und militarischen Entscheidungstrager
der gemeinsame Krisenstab der DFS und AFSBw einberufen.
Mit der Erklarung des Spannungs- (Art. 80 a GG) oder der
Feststellung des Verteidigungsfalls (Art. 115 GG) durch den
Bundestag wird der Krisenstab dauerhaft eingesetzt.

8. Gemeinschaftsrecht

Nach Art. 137 VI EG besteht keine Rechtssetzungskompetenz
der Gemeinschaft fiir das Arbeitskampfrecht. Folglich wird
die nationale Rechtssetzungsbefugnis nicht eingeschrankt.
Die Grundrechtscharta von Nizza enthalt in Art. 12 Abs. 1 eine
allgemeine Garantie der Koalitionsfreiheit und in Art. 28 das
Recht zum Aushandeln von Tarifvertragen und das Recht, im
Konfliktfall kollektiver Interessen ,einschlieflich Streik“ zu
ergreifen. Die Grundrechtscharta ist allerdings bisher in kei-
nem der Mitgliedsstaaten geltendes Recht.

9. Europdische Sozialcharta

Die Europdische Sozialcharta (ESC) ist ein vom Europarat
initiiertes und 1961 von einer Mehrheit seiner Mitglieder
beschlossenes volkerrechtlich Abkommen, das fiir die Be-
volkerung innerhalb der Unterzeichnerstaaten umfassende

soziale Rechte vorsieht und diese garantiert. Die ESC trat am
26. Februar 1965 in Kraft. Im Jahr 1996 wurde eine revidierte
Fassung ausgearbeitet, die ihrerseits 1999 in Kraft trat und
seither giiltig ist.

Gem Art. 6 Ziff. 4 ist das Recht der Arbeitnehmer und der
Arbeitgeber auf kollektive MaBnahmen einschlieflich des
Streikrechts im Fall von Interessenkonflikten vorbehaltlich
etwaiger Verpflichtungen aus geltenden Gesamtarbeitsver-
tragen anerkannt. Der Ministerrat des Europarats hat im Jahr
1998 eine individuelle Empfehlung an die Bundesregierung
gegeben, wonach das ,,Verbot aller Streiks in Deutschland,
die nicht auf den Abschluss eines Tarifvertrags gerichtet
sind, und die nicht von einer Gewerkschaft ausgerufen oder
tibernommen sind, mit den Erfordernissen des Art. 6 Nr. 4
ESC unvereinbar sei“. Hinsichtlich des Rechtscharakters und
der innerstaatlichen Verbindlichkeit der ESC besteht Streit.
Es ist der Auffassung zu folgen, wonach die ESC nur vélker-
rechtliche Bedeutung hat. Nach Art. 38 ist ihr Anhang eben-
falls Bestandteil der Sozialcharta, demnach herrscht Einver-
standnis dariiber, dass die Charta rechtliche Verpflichtungen
internationalen Charakters enthélt, deren Uberwachung
ausschlieBlich den in ihrem Teil vorgesehenen Institutionen
obliegt. Hieraus folgt das Verbot, dass der Vertrag als sol-
cher durch innerstaatliche Gerichte angewandt wird. Nach
unserem Kenntnisstand hat Spanien die ESC bislang nur
unterzeichnet, ratifiziert und in Kraft getreten ist sie noch
nicht. Folglich findet sie weder mittelbar noch unmittelbar
Anwendung und konnte daher auch beim Fluglotsenstreik
keine rechtliche Wirkung zu Gunsten der spanischen Kolle-
gen entfalten.

10. EMRK

Unmittelbar geltendes Recht hingegen enthdlt die Euro-
pdische Konvention zum Schutz der Menschenrechte und
Grundfreiheiten vom 4.11.1950. Nach Art. 11 Abs. 1 haben
alle Menschen das Recht, sich friedlich zu versammeln und
frei mit anderen zusammenzuschliefen, sowie das Recht,
zum Schutz ihrer Interessen Gewerkschaften zu bilden und
ihnen beizutreten. Das hier eingerdumte Recht, das auch die
Arbeitskampffreiheit umfassen muss, geht aber nicht tiber
Art. 9 Abs. 3 GG hinaus. Der Europdische Gerichtshof fiir
Menschenrechte geht davon aus, dass es den Gewerkschaf-
ten erlaubt sein muss, auch zum Schutz ihrer Mitglieder zu
kampfen.

12. Not- und Erhaltungsarbeiten

Der Zweck des Arbeitskampfes liegt darin, Kampfgegner zur
Gewdhrung besserer Arbeitsbedingungen zu veranlassen
und danach die Arbeit wieder fortzusetzen. Aus dem Verbot
des ruinésen Arbeitskampfes folgt, dass auch wahrend des
Arbeitskampfes solche Arbeiten zu leisten sind, die eine
Fortfiihrung des Betriebs nach Abschluss des Arbeitskamp-
fes sicherstellen sollen. Dabei werden Notstands- und Erhal-
tungsarbeiten unterschieden. Die Notwendigkeit der Durch-
fihrung von Notstands- und Erhaltungsarbeiten wahrend
des Arbeitskampfes ist allgemein anerkannt.



Als Notstandsarbeiten werden solche Arbeiten bezeichnet,
die die Versorgung der Bevélkerung mit lebensnotwendigen
Diensten und Giitern wahrend des Arbeitskampfes sicher-
stellen sollen. Die Verpflichtung zu Notstandsarbeiten folgt
aus der Gemeinwohlbindung des Arbeitskampfes.

13. Exkurs Il: Streikbrecher/ Beamte auf
bestreikten Arbeitsplédtzen

Im 6ffentlichen Dienst, bei der Wahrnehmung hoheitlicher
Aufgaben kénnen sich Arbeitnehmer ebenso auf die Koaliti-
onsfreiheit berufen. Art. 33 Abs. 4 GG steht dem nicht entge-
gen. Das Grundrecht der Koalitionsfreiheit schiitzt nicht nur
den einzelnen Grundrechtstrager vor staatlichen Eingriffen
in individuelle Handlungsméglichkeiten, es hat dariiber hin-
aus die Beziehung zwischen Tragern widerstreitender Inter-
essen zum Gegenstand und schiitzt dieses auch insoweit vor
staatlicher Einflussnahme, als sie zum Austragen ihrer Inte-
ressengegensdtze Kampfmittel mit betrdchtlichen Auswir-
kungen auf den Gegnern und die Allgemeinheit verwenden.
Bei Beamteneinsatzen geht es unter anderem auch um das
Verhdltnis von Staat zu Privatrechtssubjekten, wobei sich
der Staat in einer Doppelrolle befindet: einerseits ist er
Trager der offentlichen Verwaltung und nimmt hoheitliche
Aufgaben wahr, andererseits ist der Staat auch tariffahiger
Arbeitgeber.

Mit einem zwangsweise angeordneten Einsatz von Beamten
auf bestreikten Arbeitspldtzen bedient sich der Staat eines
Mittels, das nur ihm als Hoheitstrdager zu Gebote steht. Hier-
durch erhdlt er in seiner Eigenschaft als Arbeitgeber beson-
dere Kampfmittel gegeniiber den Gewerkschaften. Das ist
nicht zulassig, da weder die allgemeinen Rechtsgrundlagen
des Arbeitskampfrechts noch das geltende Beamtenrecht
die Frage nach der Zuldssigkeit eines Beamteneinsatzes bei
Arbeitskampfen beantworten und es an einer erforderlichen
gesetzlichen Regelung fehlt.
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14. FSPersAV

Inder Flugsicherung darf nur nach der FSPersAV lizenziertes
Personal arbeiten. Nach § 1 FSPersAV findet dieses Gesetz
unmittelbar auf Fluglotsen Anwendung. Gem. § 4 FSPers-
AV hat die entsprechende Flugsicherungsorganisation si-
cherzustellen, dass die von ihr eingesetzten Fluglotsen die
entsprechende Kompetenz besitzen. Jeder Fluglotse darf
demnach nur solche Flugverkehrskontrollaufgaben durch-
fuihren, fiir die er die erforderliche und giiltige Fluglotsen-
lizenz mit den entsprechenden Erlaubnissen, Befugnissen,
Berechtigungen und Sprachenvermerken innehat (Abs. I).
Daraus folgt, dass im Falle eines Streiks nicht einfach nicht
lizenziertes Personal die Tatigkeit eines Fluglotsen aus-
tiben kann.

15. Zwangsverbeamtung

Eine zwangsweise Verbeamtung nicht moglich ist, da immer
ein Mitwirkungsakt von Seiten des Beamten in spe voraus-
gesetzt wird. Folglich ist der Status der Fluglotsen nicht von
jetzt auf nachher zum Beamtentum hin d@nderbar.

Schlusswort

In Deutschland ist ein Militdreinsatz zur Unterbindung ei-
nes Arbeitskampfes undenkbar. Wir haben ein wirklich
sehr engmaschiges Rechtssystem und eine schnell han-
delnde Gerichtsbarkeit. Wenn sich ein Streik, dhnlich dem
der spanischen Kolleginnen und Kollegen in Deutschland
ankiindigen wiirde, ware der Fall unverziiglich bei unseren
Gerichten. Im Wege des einstweiligen Rechtsschutzes wiir-
de die DFS dagegen vorgehen. Da gibt es dann sofort eine
Entscheidung mit dem sofortigen Vollzug, wenn der Streik
nach Auffassung des erkennenden Gerichts rechtswidrig
ist. Die GdF wiirde sich dieser Entscheidung selbstver-
standlich beugen.
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Liebe Kolleginnen und Kollegen,

im Januar wurde das gesamte Gebdude am Hauptbahnhof 8 in Frankfurt, in dem sich auch
unsere Geschiéftsstelle befindet, verkauft. Im Zuge dieses Wechsels konnten wir einvernehm-
lich den Mietvertrag iiber die von der GdF angemietete Wohnung im 5. Stock auflésen. Da das
Apartment aufgrund einer viel zu geringen Anzahl von Ubernachtungen nicht sinnvoll betrie-
ben werden konnte, war die Trennung in meinen Augen nur ein konsequenter Schritt.

Der Wechsel des Besitzers hatte allerdings auch eine unan-
genehme Seite. Dem Hausmeister und der Hausverwaltung
wurden gekiindigt, sodass sich die Verunreinigungen im
Fahrstuhl und im Treppenhaus auf ein nicht mehr hinnehm-
bares Maf} steigerten. Mittlerweile ist der alte Hausmeister
wieder eingestellt und konnte einen ,,normalen“ Zustand
wiederherstellen.

Ein weiter Punkt, der mich zur Zeit beschaftigt, ist der Be-
sprechungs/Konferenzraum, der in meinen Augen fiir grée-
re Gruppen, wie z.B. die Tarifkommission, vollig ungeeignet
ist. Obwohl die TK schon verkleinert wurde, ist das Raumkli-
ma wahrend der Besprechungen ungentigend und erschwert
die Arbeit erheblich. Ob Umbauarbeiten zu einem breiteren
Raum eine Verbesserung nach sich ziehen, ist schwer ab-
schatzbar, denn das groBte Manko ist Luftzufuhr. Aufgrund
des Larmpegels der Umgebung verbietet sich das Offnen der
Fenster wahrend der Sitzungen. Das Treffen der Obleute fin-
det seit Jahren nicht mehr in der Geschéftsstelle statt. Die
1. Sondersitzung der TK wurde ausgelagert, um alternative
Besprechungsrdaume zu testen.

Der Zustand der allgemein zuganglichen Zonen des Hauses,
der nicht bedarfsgerechte Sitzungsraum sowie das allgemei-

Termine GdF

Februar 2011
01.02.2011:
03.02.2011:
11.02.2011: Auftaktverhandlung ETV
16.02.2011:
17.02.2011:

18.02.2011:

23.02.2011:

Sitzung des Bundesvorstandes

Forum Luftverkehr Frankfurt

ne schlechte Raumklima der Geschéftsstelle haben bei mir
die Idee zu einem Wechsel aufkommen lassen. Dabei sind
natiirlich viele Faktoren wie z.B. Mietkosten, Lage, Erreich-
barkeit usw. zu beriicksichtigen. Der neue Hauseigentiimer
hat uns signalisiert, dass er uns vorzeitig aus dem Mietver-
trag entlassen wiirde, wenn er einen neuen Nachmieter ge-
funden hat.

Ich habe dieses Thema im Bundesvorstand angesprochen,
der in einem ersten Schritt die Vermdgenskommission da-
mit beauftragt hat, den méglichen finanziellen Spielraum zu
priifen. Zusatzlich hat sich der FSDB auf der letzten Bundes-
fachbereichskonferenz dafiir ausgesprochen, unverziiglich
die Geschéftsstelle an einen anderen Ort zusammen mit
dem FSTD zu verlegen, was mich bei der notwendigen, noch
nicht abgeschlossenen Zusammenfiihrung der Fachbereiche
in eine Verwaltungsstruktur sehr unterstiitzt.

Die weitere Entwicklung werde ich in den folgenden Ausga-
ben des flugleiters aufzeigen.

Euer Geschidiftsfiihrer

1. ordentliche Sitzung der GdF-Tarifkommission Apron

Gespréche mit der DFS zum Thema Ubergangsversorgung

1. ordentliche Sitzung der GdF-Tarifkommission DFS

Gemeinsame Sitzung Bundesvorstand und Fachbereichsvorstande
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24.03.2011: 2. Verhandlungsrunde ETV
25.03.2011: Verhandlungen Apron Miinchen
Maérz 2011

01.03.2011: Gesprdchstermin DFS Thema KTV

03.03.—05.03.2011:
04.03.2011:
08.03.-09.03.2011:
09.03.2011:
15.03.2011:
15.03.2011:
16.03.2011:
16.03. —17.03.2011:
17.03.2011:
18.03.—-20.03.2011:
21.03.—22.03.2011:
22.03.2011:
22.03.2011:
23.03.2011:
25.03.2011:

28.03.-29.03.2011:

High Level Conference Implementing Single European Sky in Budapest
2. Verhandlungsrunde Apron Miinchen

MOSAIC/MARC in Amsterdam

2. ordentliche Sitzung der GdF-Tarifkommission Regionalflughafen
Treffen MARC/BMVBS in Berlin

3. Verhandlungsrunde ETV

Gesprdch mit FRAPORT

EASA ATMoo1WGo4 ATSEP

Erweiterte Vorstandssitzung FSBD

Bundesfachbereichskonferenz FSBD in Niirnberg

Delegiertenkonferenz SNCTA (franzésische Lotsengewerkschaft) in Offenburg
1. Sondersitzung der GdF Tarifkommission

FSTD-Vorstandssitzung

4. Verhandlungsrunde ETV

Treffen FSTD mit niederldndischen Gewerkschaftskollegen in K6ln/Bonn

Sitzung des Bundesvorstandes

30.03.2011: Gesprdche mit DFS zum Thema Langzeitkonten
31.03.2011: 5. Verhandlungsrunde ETV
April 2011

01.04. — 02.04.2011:
04.04.2011:
04.04.2011:

06.04. — 07.04.2011:
07.04.2011:

11.04. — 15.04.2011:
13.04.2011:

14.04. — 16.04.2011:
14.04. — 15.04.2011:
18.04.2011:
19.04.2011:

20.04. — 21.04.2011:

26.04.2011:

ATCEUC Meeting Skopje

3. Verhandlungsrunde Apron Miinchen

Vorstandssitzung FSBD

EASA ATM.0c01WGog4 in Wien

Tarifgesprache mit DFS zum Thema Ubergangsversorgung
IFATCA Aman

3. ordentliche Sitzung der GdF Tarifkommission Regionalflughafen
IFATSEA Executice Board Meeting in Washington

6. Verhandlungsrunde ETV

AG Validierung

Sitzung des Bundesvorstandes

3. ordentliche Sitzung der GdF Tarifkommission DFS
FSTD-Vorstandssitzung

| der flugleiter 2011/02
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Bericht aus der Tarifkommission

DFS-Tarifkommission 2011

Am 22. Mérz 2011 kam die Tarifkommission
DFS (TK) der GdF zu ihrer 1. auBerordentli-
chen Sitzung im Jahr 2011 in Frankfurt a.M.

zusammen.
von Eingruppierungs-Tarifvertrag - ETV
Thorsten . . .
Wehe Wie nicht anders zu erwarten, gestalten sich

die Tarifverhandlungen zum ETV als duBerst
diffizil. Der ETV ist seit nahezu 18 Jahren unverandert, wurde
lediglich redaktionell, zuletzt bei der groflen Vergiitungsre-
form im April 2007, einvernehmlich angepasst. Die GdF hat
sich im Rahmen einer Arbeitsgruppe fast eineinhalb Jahre auf
diese Verhandlungen vorbereitet und ein Gesamtpaket erar-
beitet. DFS-Geschaftsfiihrer Dieter Kaden und Jens Bergmann,
Arbeitsdirektor der DFS, reprdsentiert mit der DFS-Verhand-
lungskommission hauptsachlich Vertreter aus den Bereichen
Finanzen, Personal und Recht. Die operativen Bereiche sind
als Minderheit vertreten. Die Strategie der DFS, angesichts
der kommenden Gebiihrenregulierung durch die Europdische
Union, kann sich eigentlich jeder vorstellen. Bis in den Mai
hinein sind Verhandlungstermine vereinbart. Die GdF wollte
sich in diesem wichtigen Tarifbereich friedvoll und damit in
einem geschlossenen Zustand mit der DFS einigen. Nachdem
die TK die Berichte der Verhandlungskommission zur Kennt-
nis nahm, wurde beschlossen, den ETV zu kiindigen.

Vergiitungs-Tarifvertrag — VTV; Zulagen-Tarifvertrag — ZTV;
Vergiitungstarifvertrag-Auszubildende; VTV-A

Die Tarifverhandlungen im Herbst 2010 zur Vergiitung waren
bereits vom Wunsch der GdF tiberschattet, den ETV grund-
legend zu reformieren. Eine Forderung der GdF war die Er-
weiterung der Vergiitungstabelle um die Vergiitungsgruppe
12. GAF und DFS einigten sich Ende Dezember 2010 auf eine
lineare Steigerung um 1,3% der Tabellenwerte und einer Ein-
malzahlung in Hohe von 2,3% des Jahresbruttoeinkommens
2010. Die TK hat beschlossen, die Vergiitungs- und Zulagen-
Tarifvertrage fristgemaB zum 31.05.2011 zu kiindigen. Die TK
wird im Rahmen ihrer 2. ordentlichen Sitzung kurz vor Ostern
im Kontext zum Fortgang der Verhandlungen zum ETV eine
entsprechende Forderung beschlief3en.

Ubergangsversorgung - UVersTV

Die TK hat sich nochmals mit der aktuellen Version des Ande-
rungstarifvertrages zur Ubergangsversogung (UVersAndTV)
befasst. Der Teufel steckt wie {iblich im Detail. Damit einher-
gehend sind Anderungen in den finalen Entwiirfen unum-
gdnglich. Der gednderte Tarifvertrag wird nun der DFS zur
Prifung/Unterschrift Ubermittelt.

Belastungsausgleich — Sonderregelungen FS-Dienste

In diesem Jahr werden turnusmafig und wie im Tarifvertrag
vereinbart, die Parameter fiir den Belastungsausgleich tiber-
priift. Die TK hat dafiir die Arbeitsgruppe ,,Validierung® be-
nannt. Diese wird die Verkehrszahlen, bezogen auf die TWR
und Einsatzberechtigungsgruppen in den Kontrollzentralen,
aus 2010 ermitteln. Auf dieser Grundlage werden die Arbeits-
zeiten und Regenerationskomponenten validiert.

Die TK hat ebenfalls eine Arbeitsgruppe (AG) SR FS-Dienste
berufen. Diese AG wird die grundlegenden Rahmenbedin-
gungen der SR FS-Dienste auf Novellierungsbedarf untersu-
chen. In den FS-Technischen Diensten wird u.a. die neue Po-
sition ,,Engineer on Duty“ (EoD) unter die Lupe genommen.
Unbestritten muss fiir diese Kolleginnen und Kollegen die
gestiegene Belastung und Beanspruchung tariflich kompen-
siert werden.

Gemaf §43 SR FS-Dienste wurden die fiinf Mitglieder fiir den
Ausschuss zur Beratung der Erfolge und Schwierigkeiten bei
der betrieblichen Umsetzung der flexiblen Schichtplanung
benannt. Dieser Ausschuss tagt zweimal jahrlich. Man kann
gespannt sein, welche Vertreter die DFS entsendet, vermut-
lich wieder ,,Experten® aus den Bereichen Finanzen, Perso-
nal, Tarif und Recht.

Personalsteuerungstarifvertrag — PerSteuTV

Mit Info vom 26.01.2011 hatten wir informiert, dass der Bun-
desvorstand dem Antrag der TK stattgegeben hatte und die
Sonderkiindigung des PerSteuTV gegeniiber der DFS ausge-
sprochen hat. Die DFS trdgt alleine die Verantwortung fiir die
inakzeptable Zusammenarbeit in der Steuerungsgruppe, die
letztlich die Kiindigung zur Folge haben musste. Der Wille
der GdF-Vertreter, die Personaleinsatzplanung zu optimieren
wurde leider durch die Vertreter der DFS immer wieder tor-
pediert. Die aktuelle Personalsituation hat einzig und allein
die DFS-Geschéftsfiihrung zu verantworten. So wird der Per-
sonalmangel, insbesondere bei Fluglotsen, voraussichtlich
Storungen im Luftverkehr verursachen. Schon heute werden
Tower an internationalen Flughédfen zeitweise geschlossen,
um die gesetzlichen und tariflichen Pausen zu gewahren.

Einfachbesetzung auf Towern sowie auf Positionen in den
Kontrollzentralen ist tagliches Geschaft, um den Luftraum-
nutzern Flugsicherungsdienste entsprechende Rahmenbe-
dingungen zu bieten. Ein EoD muss gemdf} seinem Aufga-
benkatalog die einfachbesetzte Position verlassen, die laut
Betriebsanordnung Technik ,,grundsétzlich* immer besetzt
sein muss, um in den Gestellrdaumen, weitab von seiner Ar-
beitsposition im Kontrollraum, die FS-Technischen Einrich-
tungen zu tiberpriifen. Dann werden mittels ,,Work Arounds*
Sondervereinbarungen geschlossen und die ,,Single man-
ned Sector Operation“ (SSO, bzw. zu Deutsch: Einfachbeset-



zung) wird ohne notwendige Uberwachung der mittlerweile
zwingend notwendigen Flugsicherungstechnik fortgefiihrt.
Die TK hat intensiv diskutiert, ob der DFS weiterhin Angebo-
te offeriert werden, die tariflich ausgedehnte Stundenkonten
und deren Abgeltung durch Geld iiber das Jahr 2011 hinaus
zulassen. Die Tarifkommission sagt: NEIN! Im unternehme-
risch, gesamtpolitischen Kontext, unter Beriicksichtigung
der derzeit vorherrschenden Attitiide der richtungsvorge-
benden Verantwortlichen inklusive Teile der Geschéftsfiih-
rung mit einem Hochschulabschluss in Jura oder Betriebs-
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wirtschaft sind wir es leid, dass die Mitglieder der GdF die
Suppe ausléffeln sollen, die ihnen Fihrungskrafte der DFS
einbrocken. Man kann nur noch hoffen, dass der letzte klei-
ne Rest in der Belegschaft die Gier nach noch mehr Euro auf
dem Konto ablegt und den Angeboten, wie ,,Pink-Diensten*
u.a. der DFS widersteht.

2. Treffen von FS-Technikern
und FS-Ingenieuren aus Deutschland
und den Niederlanden

Am Flughafen Kéln/Bonn trafen sich am 25. Madrz zum zwei-
ten Mal Vertreter der GdF und ABVA-KABO bzw. AC-VPRL.

Der Auftakt ist gemacht

Die DFS und die niederlandische Flugsicherungsorganisati-
on LVNL ,,Luchtverkeersleiding Nederland“ haben ihre Be-
ziehungen im Rahmen zur Schaffung des Funktionalen Luft-
raumblock Europa Zentral (FABEC) schon seit einigen Jahren
intensiviert. Es wurden Vereinbarungen zwischen DFS und
LVNL zur Zusammenarbeit und Kooperation unterzeichnet.
Letztendlich infolge des Priifauftrages, zukiinftig Naviga-
tionsdienste durch eine gemeinsame Tochtergesellschaft
von DFS und LVNL zu erbringen, veranlasste Vertreter des
Fachbereiches Flugsicherungs-Technische Dienste (FSTD) in
der GdF, Kontakte zu den FS-Technikern und FS-Ingenieuren
in den Niederlanden herzustellen. Das erste Treffen Mitte
Dezember 2010 in Amsterdam fiel mehr oder weniger dem
Schneechaos zum Opfer. Vertretern der GdF wurden die
Fliige gestrichen. Aber ein Anfang war gemacht. In den Nie-
derlanden sind die FS-Techniker und FS-Ingenieure in unter-
schiedlichen Gewerkschaften organisiert. Die ABVA-KABO
und die AC-VPRL reprdsentieren dabei die Mehrheit in den
operativen, technischen FS-Diensten. Es besteht kein tiber-
greifender Berufsverband in den Niederlanden und somit
fehlt es an Ansprechpartnern tiber die globale Organisation
IFATSEA.

Intensive Konsultationen haben begonnen

Dieses Treffen stand im Fokus, sich intensiv auszutauschen.
Organisation, Arbeitsweisen, Arbeitsbedingungen und recht-
liche Grundlagen wurden prdsentiert. Dabei konnten viele

Parallelen festgestellt werden, zumindest zu den friiheren
Strategien in der FS-Technik bei der DFS. So sind aktuell zwei
Mitarbeiter im ACC Amsterdam H24 in der System-Steuerung
und —Uberwachung eingesetzt. Auch bei LVNL wird umfang-
reich Rufbereitschaft als Instrument eingesetzt. Sehr wohl
sind dort die rechtlichen Rahmenbedingungen erheblich
restriktiver als in Deutschland. Die Vertreter vereinbarten,
umfangreiche Daten zum Vergleich zu erheben.

Folgetreffen vereinbart
Zur Intensivierung der Beziehungen zwischen Deutsch-
land und den Niederlanden vereinbarten die Teilnehmer,
sich nun regelmaBig zu treffen. Dies kann nur im Sinne
der Kollegen hier und diesseits der Grenze sein.

Thorsten Wehe
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Quo vadis Technik

der Einzug der ,,Stillen Post“ in die

Koordinationsverfahren der Flugsicherung

Spitestens seit dem Flugunfall von Uberlin-
gen sollte es allen klar sein: Die Koordina-
tion zwischen dem Betriebsdienst und der
Flugsicherungstechnik ist ein wesentliches
Element der Sicherheitskette im Luftverkehr.
Vor diesem Hintergrund hat der Fachbereich
‘[’)‘i’:k FSTD ausdriicklich die Einfiihrung des be-
Wendeland reits von seiner Vorgdngerorganisation FTI

geforderten ,,Technischen Wachleiters“ — un-
ter der Bezeichnung Engineer on Duty (EoD) — begriif3t.

Doch wie viele vorher scheiterte auch diese gute Idee in
der Umsetzung. Zum Einen sollte diese zusatzliche Bera-
tungsfunktion personalkostenneutral also zum ,,Nulltarif“
realisiert werden, zum Anderen schrankte die gleichzeitige
Zentralisierung der Steuerung und Uberwachung fiir die Sys-
teme des damaligen CNS-Bereiches , welchem in der DFS
falschlicherweise auch die HMI Systeme der Sprachkommu-
nikation zugeordnet sind, den Gestaltungsspielraum massiv
ein. So ist am Ende nichts verbessert, sondern alles massiv
Lverschlimmbessert” worden.

Bereits friihzeitig haben die Experten darauf hingewiesen,
dass die neue Struktur im so genannten Service Level 1
(Uberwachung, Steuerung und einfache Instandhaltung) die
Koordinationsverfahren insbesondere fiir die dem CNS-Be-
reich zugeordneten Systeme massiv verschlechtern werden.
Mit der ehemaligen Systemsteuerung und -iliberwachung
(SSU) standen dem Betriebsdienst an allen Centerstandor-
ten und an einer Vielzahl der Towerstandorte unter einer Te-
lefonnummer und vor Ort Ansprechpartner fiir alle Themen
der Flugsicherungstechnik, aber auch der Gebdudetechnik
zur Verfiigung. Diese konnten fiir eine Vielzahl der Systeme
auch einfache InstandhaltungsmaBnahmen durchfiihren.
Die Zweifachbesetzung der SSU erlaubte es, dass sich die
Kollegen/innen gegenseitig in den Pausen vertreten und in
Lastsituationen unterstiitzen.

Und heute? Heute steht dem Betriebsdienst lediglich noch
an den Centerstandorten ein technischer Ansprechpartner
(EoD) vor Ort zur Verfligung. Doch dieser hat ein Manko! Fiir
die dem CNS Bereich zugeordneten Systeme, also auch fiir
die Sprachkommunikationssysteme (z.B. Flugfunk) kann er
keine qualifizierte Auskunft geben, sondern nur Mitteilun-
gen entgegen nehmen und weiterleiten, also ,,Stille Post*

spielen. Diese im neuen Sprachgebrauch der DFS als ,un-
qualifizierte Mitteilungsweiterleitung® bezeichnete Funktion
ist eine von den Verantwortlichen bewusst in Kauf genom-
mene Qualitatsverschlechterung.

Den Towerstandorten (egal ob Cluster oder Client) steht zu-
kiinftig vor Ort iberhaupt kein Ansprechpartner fiir die Sys-
temsteuerung und -iiberwachung zur Verfiigung. Und auch
der neue, zentralisierte Ansprechpartner (das so genannte
Tower Kompetenz Center — TKC), hat das Manko, dass er fiir
die dem CNS Bereich zugeordneten Systeme nur Mitteilungen
entgegennehmen und weiterleiten kann. Doch damit nicht ge-
nug. Alle neuen Arbeitspldtze in der Systemsteuerung und
-iiberwachung sind einfach besetzt, denn nur so ldsst sich
diese neue Struktur ohne Personalmehrbedarf umsetzen.

Schon bei der Einfiihrung kam es zu massiven Beschwerden
der Fluglotsen. Deshalb wurde u. a. mit der Betriebssicher-
stellung und Instandhaltung Sprachkommunikationssyste-
me (BIS) eine neue Rolle definiert. Diese Rolle BIS wird in
allen Centern und Towern von einer Mitarbeiterin bzw. einem
Mitarbeiter wahrgenommen und soll die Systemsteuerung
und -berwachung fiir die Sprachkommunikationssysteme
(im DFS Sprachgebrauch ,,zentrale Betriebsfiihrung Spra-
che“ —zBFS) unterstiitzen.

In der Praxis bedeutet dies:

Hatte z. B. der Betriebdienst Center friither eine Stérung am
System Gegensprechen Digital, so hat er in der Systemsteu-
erung und -iiberwachung (SSU) angerufen. Bis hin zur einfa-
chen Instandhaltung konnte ihm von diesen Kollegen/innen
rund um die Uhr geholfen werden. Konnte die SSU die Stérung
nicht beheben, wurde diese von ihr an eine/n Mitarbeiter/in
mit umfassender Berechtigung weitergeleitet. Die gesamte
Koordination fand zwischen diesen drei Partnern statt.

Betriebsdienst <> SSU <> Mitarbeiter/in mit

umfassender Berechtigung

Heute ruft der Betriebsdienst beim Engineer on Duty (EoD)
an. Dieser nimmt die Mitteilung entgegen und reicht sie an
die zentrale Betriebsfiihrung Sprache (zBFS) weiter. Wenn der
EoD Gliick hat, nimmt die zBFS die Mitteilung zeitnah an. An-
dernfalls z.B. in der AZG Pause des zBFS, hat der EoD ein Pro-
blem, flir das es keine Losung gibt. Im Annahmefall versucht
die zBFS der Mitteilung des EoD alle relevanten Informationen
zu entnehmen und diese zu klassifizieren. Fehlen der zBFS
Informationen bei der Analyse und Klassifizierung der Mittei-
lung, ruft sie beim EoD zuriick und versucht die fehlenden In-
formationen iiber diesen beim Betriebsdienst einzuholen.



Anmerkung des Autors:

Die direkte Kommunikation zwischen zBFS und dem Betriebs-
dienst wdre hier naheliegender und erfolgt in der Praxis auch
Ofter, widerspricht aber dem gewiinschten ,,one face to the
customer“-Gedanken).

Hat die zBFS eine Mitteilung als Storung klassifiziert, wendet
sie sich an die Rolle BIS, welche die weitere Stérungsbearbei-
tung vornimmt. Kann die Rolle BIS die Storung nicht beseitigen,
wendet sie sich wieder an die zBFS, welche die Stérung dann
an die Kolleginnen und Kollegen mit umfassender Berechti-
gung (Service Level 2 — SL2) weiterleitet, oder aber die Rolle
BIS leitet die Stérung selbst an das SL2 weiter und informiert
die zBFS, was aber nur geht, wenn das SL2 auch Vorort ist.

Betriebsdienst <> EoD (Meldungsweiterleitung) <> zBFS
<> Rolle BIS oder SL2

Praktisch nicht durchfiihrbar war in diesem Zusammenhang,
dass urspriinglich auch die Koordination der Arbeiten von BIS
und SL2 iiber die zBFS an den EoD und dann an den Betriebs-
dienst gehen sollte. Inzwischen diirfen die Rolle BIS und das
SL2 auch direkt mit dem EoD koordinieren. lhre Arbeiten auf-
nehmen diirfen beide jedoch nur auf Anweisung der zBFS!

Wer den Ausfiihrungen bis hier her folgen konnte,

fragt sich sicherlich: Warum das Ganze?

Die Antwort hierauf muss der Autor schuldig bleiben, denn
keine der immer wieder ausgetauschten Begriindungshaus-
halte der Verantwortlichen wie Synergien, Personaleinspa-
rung, Prozessverbesserung oder Strategievorteile hielten
einer genaueren Priifung stand. Als Erklarung anbieten
kann der Autor lediglich, dass in der SSU eine gemeinsame
Uberwachung von CNS Systemen und Systemen der Flugver-
kehrskontrolldienste stattfindet. Einer geplanten Ausglie-
derung insbesondere der Navigations- und Ortungsdienste,
aber auch der Kommunikationsdienste steht diese Struktur
entgegen bzw. erschwert sie.

Doch bleiben wir bei den Koordinationsverfahren.

Allen, auch den Verantwortlichen war schnell klar, dass dem
durch die neue Struktur verursachte, erhéhte Koordinations-
aufwand irgendwie Rechnung getragen werden muss. Eine
wesentliche Rolle spielen in diesem Zusammenhang die
Verfahren zur Ubernahme und Ubergabe von Stérungen, wie
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auch von ganzen Arbeitspldatzen. Da sich ein mehr an Per-
sonalverbot (personalneutrale Umsetzung) ergab, mussten
diese Probleme mit zusatzlichen Sachkosten erschlagen
werden, und es wurde das so genannte SASS Work Flow Tool
beschafft. Hinter diesem Name verbirgt sich ein Ticketsys-
tem mit angeschlossener Wissensdatenbank. Seit ca. einem
Jahr versuchen die Verantwortlichen mit Hochdruck und ge-
gen alle Bedenken die gesamte telefonische Koordination
in der FS Technik in den starren Rahmen dieses Ticketsys-
tems zu pressen. Inwieweit sich dieses Tool mit der durch
die Berechtigung ausgedriickten selbstverantwortlichen
Tatigkeit vertragt, konnte dabei bisher ebenso wenig beant-
wortet werden, wie die Vielzahl der von den Mitarbeitern/
innen erkannten Probleme, Fehler und Verbesserungsnot-
wendigkeiten (es sind derzeit ca. 250).

Nach Auffassung der DFS-Verantwortlichen ist eine Sicher-
heitsbewertung fiir die Einfiihrung dieses Tools, welches
die gesamte direkte Koordination in der operativen FS Tech-
nik abldst, nicht notwendig. In diese Sicht passt natiirlich,
dass das SASS Tool auf dem Biirokommunikationsnetzwerk
der DFS lduft und die einzige Ausfalllosung der Verantwortli-
chen ,,Papier und Bleistift“ ist!

Am 01.03.2010 ging das SASS Workflow Tool in Betrieb,
musste aber wegen massiver Performanceprobleme schon
nach 5o Minuten wieder abgeschaltet werden. Sollte das so
genannte SASS Work Flow Tool in nachster Zeit und gegen
die Bedenken der Betroffenen von den Verantwortlich dau-
erhaft in Betrieb genommen werden, bleibt abschlieend
festzuhalten, dass die heute genutzten Problemumgehungs-
verfahren (wie die direkte Koordination von SL2 und BIS mit
dem EoD) und auch noch alle zukiinftigen in diesem Tool ab-
gebildet werden miissten.

Da fragt man sich, wie lange es den betroffenen Kolleginnen
und Kollegen in Betrieb und Technik noch gelingt, die fiir ihre
Arbeit notwendige Koordination aufrecht zu erhalten ...

* Der ehemalige CNS Bereich wurde inzwischen mit den Bereichen Facility Manage-
ment und ATS Technik Tower zum neuen Bereich System Integrated Services (SIS)
verschmolzen.



der flugleiter 2011/02 | Joes’s Corner

Quo vadis

Das Outfit der Titelseite der Gewerkschaftszeitung ,der
flugleiter war in der Vergangenheit geprdgt durch blauen
Himmel, meistens mit Flugzeug und einem Tower im Hinter-
grund. Von diesem Muster wich die Ausgabe 01/2011 the-
menbedingt und mit aktuellem Bezug zu Uberlegungen fiir
mogliche Outsourcing-Pldne innerhalb der Flugsicherung
massiv ab. Und weil das so ist, hat der ,flugleiter” einmal
zum Mittel der Satire gegriffen. Das scheint nicht nur zur Er-
heiterung beigetragen zu haben.

Aber, da fallt Joe ein, was ein beriihmter Deutscher einmal
gesagt hat: ,,Die Feststellung, Satire diirfe alles, das heisst
ihr seien keine Grenzen gesetzt, weder ethische, noch mora-
lische, hat einmal der deutsche Schriftsteller Kurt Tucholsky
(1890-1935) gemacht. Tucholsky war nicht nur Schriftsteller,
er war auch Journalist, und in dieser Eigenschaft wusste er
eine spitze Feder zu fiihren*

Es lduft wohl viel unrund innerhalb der DFS. Aber mit einem
Alter von mittlerweile fast 20 Jahren sollte die DFS langsam
erwachsen werden und sich als feste Gréf3e im europdischen
Umfeld gefunden haben, denkt sich Joe.

Mit circa drei Millionen Flugzeugbewegungen im Jahr und als
Vorreiter der europdischen Integration —auch im Hinblick auf
die Neustrukturierung durch SES und FABEC - hat die Deut-
sche Flugsicherung sicherlich einige feste Vorteile klar auf
ihrer Hand. Die sicherheitsrelevanten Aspekte, soeben erst
im Mobilitdatsbericht der DFS vorgestellt, zeigen, dass das
Betriebspersonal an Bord einen guten Job macht. Aber, so
denkt sich Joe, was fiir Tower und Center gilt, ist nicht unbe-
dingt auf andere Arbeitszweige libertragbar.

Wie sieht es aus in der Technik? Wie sieht es aus im AIS/AIM-
Bereich? Verunsicherte Mitarbeiter, keine klaren Konzepte,
Terminvorgaben die mehrfach tberschritten werden, unter
der Hand gehandelte Outsourcingplane kommen verzerrt bei
den Mitarbeitern an. Joe vermerkt fehlende Kompetenzen,

und er mag es kaum ausdriicken —aber ein gewisser Zentrali-
sierungswahn ist nicht zu verkennen. All dies ldsst das Stim-
mungsbarometer fallen, und sofern es eine Identifikation mit
dem Unternehmen DFS gegeben hat, schwindet diese.

Wer sich nun (ber das Titelblatt der Ausgabe o01/2011 auf-
regt oder aufgeregt hat, hat wohl keinen Draht zu Teilen der
Belegschaft und geht nicht auf Angste oder Vorstellungen
ein, die zumindest in den beiden angesprochenen Bereichen
stets die Runde machen.

Zusatzlich mochte Joe erwdhnen, dass — sollte es irgendwo
Geriichte z.B. Uber Outsourcing geben — diese auch irgend-
wo herkommen miissen. Von Seiten der GdF kann das wohl
kaum passieren, da die Gewerkschaft zumeist zu spét in Pla-
ne und Entwicklungen einbezogen wird. Also miissen diese
Geriichte woanders herkommen — man sollte mal nachfor-
schen und nachfragen.

Nach der Verabschiedung der AlS-Mitarbeiter von den ein-
zelnen Flughdfen vor nunmehr gut zehn Jahren hin ins
Zentral-AlS nach Rodelheim, geben jetzt die Techniker ihre
Abschiedsvorstellung. Neue Einheiten wie ,,zZBFN“ (zentrale
Betriebsdurchfiihrung Navigation) oder ,,TKC* (Tower- Kom-
petenz-Center) entstehen und werden quasi anonymisiert.
Ein Storfall an einer technischen Anlage wird aufgenommen,
um ihn zundchst zu katalogisieren und anschlieBend nach
Schema abzuarbeiten. Wenn dies bedeutet, dass beispiels-
weise bei einem Ausfall einer siiddeutschen VOR der Tower
Hamburg zu informieren ist, dann muss das auch so abgear-
beitet werden. Da kommt Joe leider nicht mehr mit.

Der Versuch ein technisches Kompetenz-Center zu installie-
ren wird und wurde seit Monaten immer wieder verschoben.
Die Glaubwiirdigkeit leidet mit jeder weiteren Verschiebung,
die Griinde der Verschiebungen erscheinen nebulés und we-
nig fachgerecht —von der fachlichen Kompetenz bleibt somit
auch nicht viel tbrig.

Daher war das Titelblatt der Ausgabe vielleicht etwas unge-
wohnt —aber zusammen mit dem Bericht QUO VADIS Technik
sicherlich passend, muf3 Joe riickblickend feststellen.
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bereichskonferenz Niirnberg

Im frankischen Niirnberg fand vom 18. — 20.
Médrz 2011 die diesjdhrige Bundesfachbe-
reichskonferenz FSBD der GdF statt. Das in
unmittelbarer Nachbarschaft zum Haupt-
bahnhof gelegene Tagungshotel wurde von
der Niirnberger OMV ausgesucht und vor-
von . geschlagen. Veronika Gebhardt organisierte
Hans-Joachim .
Kriiger wie stets das ganze ,,Rundherum* hervorra-
gend und kann auf nunmehr 15 Jahre ihrer Ta-
tigkeit fiir die Gewerkschaft zuriick blicken. Mehr als Grund
genug, Veronika mit einem kleinen Geschenk zu ehren. Als
Gdste der diesjahrigen Veranstaltung konnte der Vorstand
den ehemaligen GdF-Geschéftsfithrer Norbert Meyer, den fiir
die Offentlichkeitsarbeit zusténdigen Redakteur des ,,flug-
leiter Bernd Bockstahler, sowie eine Azubi-Delegation aus
der DFS-Akademie begriien.

Ein wesentlicher Bestandsteil des ersten Konferenztages
waren neben den administrativen Vereinsverfahrensregeln
zundchst der Bericht des Vorstandes und auch der Kassen-
bericht des Fachbereiches. Der Bericht des Vorstandes lag
in schriftlicher Form neunseitig vor und wurde von den Teil-
nehmern zur Kenntnis genommen. Dieser Tatigkeitsbericht
beinhaltete nicht nur die Aktivitdten der Vorstandsmitglieder
innerhalb der GdF sondern auch Meetings mit den verschie-
densten Partnern und Arbeitgebern.

Auf groBes Interesse stie der Kassenbericht, vorgetragen
vom Schatzmeister, J6rg Biermann. Die finanzielle Situation
der GdF ist — um es einfach und verkiirzend mitzuteilen —
durchaus mehr als nur zufriedenstellend, eine wesentliche
Summe konnte der Riicklage (Vermdgensriicklage) zuge-
fiihrt werden. Der Mitgliederzuwachs hielt mit mehr als 10%
im abgelaufenen Jahr sogar verstarkt an. Dieser Trend ist mit
ein Hauptgrund, warum die GdF finanziell sehr positiv da-
steht. Die solide Mitgliederbasis garantiert, dass auch in der
Zukunft erfolgreich in der Tarifpolitik wie auch in Sach- und
Fachfragen gehandelt werden kann und wird.

Als kurzweiliges Intermezzo darf man die Wahlen fiir die
Vorstandsdamter ,,Berufliches und Soziales“, ,Fachliche An-
gelegenheiten® und das Resort ,,FDB/LDM* ansehen. Ohne
Gegenkandidaten und Gegenstimmen wurden Alexander
Schwassmann (Berufliches und Soziales) Heiko Langhin-
richs (Fachliche Angelegenheiten) und Michael Sobanek
(FDB/LDM) in ihren Amtern bestatigt. Nach den Vorstands-
wahlen wurden die Mitglieder fiir die Antrags- und Satzungs-
kommissionen neu vereinbart.

Externe VORTRAGE

FABEC

Aus der Unternehmenszentrale der DFS in Langen reisten die
Herren Otto Fischer, Leiter Unternehmensentwicklung DFS
und Detlef Schulze-Riickert aus dem Geschaftsbereich GB-
TWR der DFS zur Tagung an

Herr Fischer informierte das Plenum iiber den aktuellen
Sachstand der FABEC — Entwicklungs-/Umsetzungphase.
Die von der EU-Kommission entwickelten KPAs (Key Perfor-
mance Areas — Mindestvorgaben) werden teilweise von den
FABEC-Staaten in vielerlei Hinsicht ibertroffen und iber-
schreiten die Vorgaben der EU um wesentliche Inhaltspunk-
te. Als ,,KPA“ wurden z.B. die Punkte Safety (Sicherheit),
Environment (Umwelt) und Capacity (Kapazitdt) von Seiten
Herrn Fischers dem Gremium aufgezeigt und ndher erlautert.
(Siehe dazu auch unseren Beitrag von Michael Biester in die-
ser Ausgabe.)

REMOTE TWR

Der Fachbeitrag von Herrn Schulz-Riickert tiber das Thema
»Remote/Virtueller TWR“ wurde mit zahlreichen Fragen zur
technischen Ausstattung und zur Verfahrensplanung beglei-
tet. Das Gremium begriite den sachlichen Vortrag, dennoch
blieb bei vielen angesprochenen Punkten ein Gefiihl des Un-
behagens. Herr Schulz-Riickert betonte jedoch ausdriicklich,
dass man zurzeit in einer Planungsphase und eine maégliche
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¥ Detlef Schulze-Riickert, DFS, bei seinem Vortrag.

Umsetzung von vielen Faktoren abhangig sei. Schon aus die-
sem Grund ist es wichtig, Mitarbeiter und Fachverband friih-
zeitig in die Planungen einzubeziehen.

Arbeitsgruppen

Arbeitsgruppe A - Interne Organisation

Das Budget der GdF organisiert sich an den Vorjahren und
wurde von den Mitgliedern fast ohne Diskussion dem Ple-
num zur Annahme empfohlen. Einen breiten Rahmen nahm
erneut die Diskussion um die Presse- und Offentlichkeitsar-
beit an. Zu bemangeln ist fiir die Zeitschrift ,,der flugleiter®,
dass kaum gewerkschaftliche Themen aus den OMVen an
die Redaktion herangetragen werden. Nach wie vor fordert
das Redaktionsteam die OMVen auf, Beitrdge von aktuellen

Themen vor Ort an die Redaktion heranzufiihren. Zwar wer-
den zurzeit noch sechs jahrliche Ausgaben des ,flugleiter”
produziert, eine Verringerung der Verdffentlichungen soll
jedoch demnédchst im Bundesvorstand erneut diskutiert
werden. Desweiteren bleibt nach wie vor zu bemangeln,
dass im Bundesvorstand das Amt der Kommunikation noch
immer unbesetzt ist. Davon direkt betroffen ist auch die in-
terne Kommunikation innerhalb der GdF. Ein weiteres Thema
dieser Arbeitsgruppe war die Lage der Geschdftsstelle am
Frankfurter Hauptbahnhof sowie die bisherige Auslagerung
des technischen Bereiches. Das Suchen fiir einen neuen Ort
einer einheitlichen Geschéftsstelle wurde zundchst von der
Arbeitsgruppe und anschlieend auch im Plenum als Ar-
beitsauftrag formuliert.

Arbeitsgruppe B - Fachliche Angelegenheiten
In dieser Arbeitsgruppe stehen die verschiedensten Be-
triebstechniken und Safety zur Diskussion und werden durch
Erfahrungswerte der Mitarbeiter untermauert.



- System Vaforit: Dazu wurde vorgetragen, dass hier noch
eine Reihe von Fehlern abzuarbeiten sind und die anste-
henden 17 neuen Software-Release alleine wohl nicht aus-
reichen werden, um die Fehler allesamt auszubiigeln. Auch
wurde das Einflihrungsdatum bemangelt und der Zeitpunkt
der Einfiihrung als definitiv zu friih bezeichnet.

- PSS: Aus Bremen wird gemeldet, dass die Akzeptanz der
Mitarbeiter fiir dieses System steigt. Eine reibungslose
Funktion kann aber nur gewdhrleistet werden, wenn die
Eingaben sorgfaltig und einwandfrei erfolgen.

- A-SMGCS Hamburg: Auf Grund der sehr fehlerhaften Dar-
stellung wird dieses System vom operativen Personal als
unzuverldssig eingestulft.

SAFETY- Eine Staffelungsunterschreitung, hervorgerufen
durch Wirbelschleppen, beschaftigt zur Zeit das BAF. Bei die-
sem Vorfall waren gleich drei der gré3ten Flugzeuge beteiligt
(Airbus 380, Boeing 747/400 und Antonov 124). Sobald die
ersten Erkenntnisse dieses ungewdhnlichen Vorfalls vorlie-
gen, werden diese weiter verdffentlicht. Weitere Ereignisse
wie z.B ein Hypoxia-Vorfall oder auch die bekannte Notwass-
serung der US-Airways auf dem Hudson wurden ebenfalls
mit Neuigkeiten vorgestellt und beschrieben.

Arbeitsgruppe C — Berufliche und soziale Angelegenheiten
Heiko Langhinrichs berichtet iber die Bemiihungen, die Ta-
tigkeiten der Apron-Control zu zertifizieren. Da dieses Unter-
fangen ein eher langfristig gesetztes Ziel ist — dies ist das Re-
sultat der ersten Sondierungsgesprache — wird demnéachst
{iber das weitere Vorgehen zunachst intern beraten.

Im Jahr 2010 hat der Geschéftsbereich AIM der DFS seine Be-
mithungen intensiviert, in Kooperation mit LVNL, Moglichkei-
ten der Ausgliederung von Tatigkeitsfeldern aus dem integ-
rierten AIS-C zu untersuchen. Das vorgelegte Arbeitspapier
wurde in einer sehr sachlichen Diskussion verhandelt, und
die anschlieBende Beschlussempfehlung wurde vom Ple-
num unverdandert iibernommen. Demnach lehnt die GdF die
Ausgliederung von Tatigkeiten aus dem Bereich AIS, ARO,
Notam-Office und Biiro NfL, insbesondere die Griindung von
nationalen oder internationalen Tochtergesellschaften zu
diesem Zweck, ab.

Als zah und kontrar werden die Tarifverhandlungen mit der
DFS zum Thema Eingruppierung bezeichnet. Dennoch bleibt
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das Ziel bestehen, die Verhandlungen zu diesem komplexen
Thema im Mai zu beenden. Gleiches gilt fiir die Verhandlun-
gen zu den Tarifgespréchen iiber die Ubergangsversorgung.
Diese laufen nun schon zwei Jahre und werden hoffentlich
ebenfalls in den nadchsten Monaten beendet werden kon-
nen. Weitere Informationen zu aktuellen Tarifthemen wie
z.B. Krankenversicherungstarifvertrag, Validierung zur Be-
lastung oder auch Vergiitung werden den Mitgliedern nach
den entsprechenden Verhandlungen zugeleitet.

Aber nicht nur innerhalb der GdF finden Tarifgesprache statt,
auch fiir unsere Mitglieder bei Apron Miinchen, FRAPORT
und auf dem Hahn stehen in diesem Jahr Tarifverhandlun-
gen an. Fiir Ubergangsversorgte wird der Fachbereich FSBD
beim Bundesvorstand ein Stimmrecht fiir die Tarifkommissi-
on beantragen. Weiterer Unmut kam bei den Kollegen iiber
die Handhabung des sogenannten ,,Langzeitkontos* bei der
DFS auf. Hier wurde die Tarifkommission aufgefordert, die
erkannten Mangel mit der DFS abzusprechen und fiir eine
gerechte Handhabung zu sorgen.

Arbeitsgruppe D -

CNS als integrierter Teil des ATM Safety Chain

In der Deutschen Flugsicherung muss die Verantwortung fiir
die Flugverkehrskontrolldienste insgesamt und damit auch
fuir die Technik der Flugverkehrskontrolldienste als deren in-
tegraler Bestandteil, in einer Hand liegen. Die CNS-Dienste
miissen zusammen mit den ATS Diensten von der DFS als
,Dienstbiindel* erbracht werden. Das in der Flugsicherung
eingesetzte Personal muss bei der/den fiir diesen Dienst
zertifizierten  Flugsicherungsorganisation/en  angestellt
sein. Um dies durch zusetzten, wird der FSBD-Fachverband
zusammen mit dem FSBT weitere Schritte zur Durchsetzung
dieses Beschlusses iiberlegen.

Zum Abschluss der dreitdgigen Veranstaltung in Niirnberg
dankte die FSBD-Vorsitzende Petra Reinicke allen Anwesen-
den und rief gleichzeitig die Untergruppen auf, sich fiir die
Durchfiihrung der Konferenz im Jahre 2012 zu bewerben. Wer
weitergehende Informationen zur FSBD-Tagung erhalten
mochte, wird gebeten sich an die entsprechenden Obleute
oder an die Geschéftstelle zu richten.
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Grassroot Cuttings oder die letzte Sicht der Dinge

Bill Clintons Erkenntnisse
und Churchills Einsichten

Der Stuttgarter Hauptbahnhof soll von einem Kopf- in einen
Durchgangsbahnhof umgebaut und, das ist das Entschei-
dende an der ganzen Angelegenheit, in den Untergrund ver-
legt werden. Das Vorhaben ist, so beteuern die Landesregie-
rung, die (noch) groBte Oppositionspartei SPD und die Bahn
AG, erforderlich, damit Stuttgart nicht in den sogenannten
Verkehrsschatten fallt und die Schwabenmetropole nicht ih-
ren Platz an der groflen europdischen Eisenbahnmagistrale
Paris — Bratislava verliert. Das Projekt ist somit das, was Po-
litiker so gerne als ,,alternativios” bezeichnen. Doch abge-
sehen von der Frage, wer wohl, auf3er irgendwelchen ,,Bahn-
freaks®, von Paris nach Bratislava mit der Bahn fahren wolle,
gibt es bei diesem Projekt ein paar Ungereimtheiten.

Da wéren zum einen die Kosten (inzwischen mehr als vier
Milliarden Euro) und zum anderen die Tatsache, dass be-
stimmte Leute, die man durchaus als Bahnexperten bezeich-
nen kann, die Leistungsfahigkeit des Tiefbahnhofs als nicht
hoher einstufen als diejenige des bestehenden Kopfbahn-
hofs. Worauf sich in Stuttgart ein uniiberhérbares Grum-
meln in der Bevolkerung erhob und die Schwaben auf die
Barrikaden gingen (und immer noch gehen). Dabei haben
sich an den Protesten nicht nur die ,,iiblichen Verdachtigen*
und ,Fortschrittsverweigerer beteiligt — der Protest ging
quer durch alle Bevolkerungsteile. Unabhdngig von Alter,
Geschlecht und parteipolitischen Praferenzen.

Nun muss man sich natiirlich fragen, weshalb die Politik
und die Bahn dieses als S21 bezeichnete Projekt unbedingt
umsetzen und mehr als vier Milliarden Euro (Stand Novem-
ber 2010) in die schwabische Heimaterde vergraben wollen,
wenn es aus bahnbetrieblicher Sicht keine oder nur gerin-
ge Vorteile bringt? Nur weil es fortschrittlich und zukunft-
gerichtet ist? Spatestens hier wird man an den ehemaligen
US-Prasidenten Bill Clinton erinnert. Der ja irgendwann ein-
mal festgestellt hat, dass die Sinnhaftigkeit irgendwelcher
Projekte letztlich daran gemessen wird, ob damit ordentlich
Geld zu verdienen ist oder nicht. Seine Feststellung ,,It’s
the economy, stupid!“ bedeutet frei iibersetzt nichts ande-
res als ,,entscheidend ist die Knete, du Dummkopf!“ Wenn
also irgendwo saftige Gewinne locken, dann scheint so gut
wie jedes Projekt in den Adelsstand der Alternativlosigkeit
erhoben zu werden. Ob es dann fiir die tdgliche Praxis auch
einen wirklichen Fortschritt oder ob es auch sozial vertrag-
lich ist, interessiert nicht wirklich. Und fiir die ewig Gestrigen

gilt dann der altbekannte Slogan, nach welchem die Meute
klafft, aber die Karwane weiterzieht.

Auch bei der Flugsicherung gibt es jede Menge Projekte, wel-
che fiir den Aufbruch in die Moderne zu stehen scheinen. Die
DFS ist da mit von der Partie — bekanntlich marschiert sie
da, wo vorne ist. So steht, so war in den ,,Tower News* zu le-
sen, auch fiir die Platzkontrolle ein Paradigmenwechsel an:
Flugplatzkontrolle ohne Tower! Die Vorstellung ist zwar nicht
besonders neu. Schliefilich steht das Projekt des ,,Remote
Towers* schon lange auf dem Wunschzettel des DFS Ma-
nagement und der schwedische Flugsicherungsdienstleister
LFV wurde — zusammen mit der Firma Saab — dafiir mit einem
der diesjahrigen Janes’s ATC Awards ausgezeichnet.

Die Idee scheint fiir den Technikchef des GB Tower zumin-
dest einen Doktortitel wert zu sein. Wenn das mal nichts ist!
Denn wenn, so die Uberlegung, Piloten nach Instrumenten
fliegen konnen, dann ,,sollte es fiir Towerlotsen in ferner Zu-
kunft auch moéglich sein, den Flugbetrieb ohne direkte Sicht
zu liberwachen!“ Fiir die Luftlagedarstellung wéare dann eine
»Kombination Bildiibertragung und synthetischer Darstel-
lung mittels Radardaten® das geeignete Mittel.

Gut gebriillt, Lowe! Dummerweise gibt es jedoch an einer
nicht ganz unbetrachtlichen Anzahl von Flughafen auch noch
Luftfahrzeuge, die nach Sichtflugregeln operieren. Die dann,
bei entsprechenden Verkehrsaufkommen von den Towerlot-
sen in den IFR-Verkehr integriert werden miissen. Wer sich
das, was die Controller dann ,,zaubern“, einmal auf dem Ra-
dar ansieht, der kénnte dringend auf kreislaufstabilisieren-
de Mittel angewiesen sein. Bei hohem Mischverkehraufkom-
men (und nicht nur da) geht das am besten durch direkten
Sichtkontakt. Weshalb die Briten so eine Platzkontrolle denn
auch als ,,Visual Control Room (VCR)“ bezeichnen. Dennoch
— die DFS hat sich entschieden, beim Ausbau des Miinchner
Flughafens auf einen Towerneubau zu verzichten. Die derzei-
tige Platzkontrolle wird dann, so ist den ,,Tower News* zu
entnehmen, zumindest teilweise zu einem ,,Distance Tower“.
Obwohl - irgendwie ist jede Platzkontrolle ein ,,Distance To-
wer“. Kommt nur darauf an, was unter ,,Distanz“ zu verste-
hen ist.

Nun mégen derartige Uberlegungen fiir eine Dissertation
reichen. Aber wenn bei der Flugsicherung Neuerungen ein-
geflihrt oder gar ein Paradigmenwechsel eingeleitet werden
sollen, dann sollte die erste Frage lauten, ob damit die Si-
cherheit gesteigert, den Controllern die Arbeit erleichtert
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anders ausgedriickt: diese drei Personen haben sich taglich
mehr als 18 mal tiber den Fluglarm beschwert. Wie war das
mit den Statistiken? Frei nach Winston Churchill soll man nur
jenen trauen, die man selbst gefdlscht hat! Finis

¥ Miinchen Tower — nach Ausbau teilweise ein

,Distance Tower*
Photo: Peter Ludl
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Fluglotse a. D. wurde 90 Jahre

Ein Besuch bei einem

Ex-Kollegen

Willy Kénemann ist seit Mai 1975 in Pension! Dann hat er ja nicht viele Jahre als Fluglotse ge-
arbeitet, konnte man da sagen.. Es waren aber immerhin 25! Und die Jahre davor waren mehr

als prédgend fiir das ganze Leben.

Die Generation, die im zweiten Weltkrieg ihre
Berufslaufbahn begann, hat zum grofen Teil
ihre Ausbildung fiir einen Kriegseinsatz be-
kommen. So auch Willy Kénemann. Das Abi-
tur wurde vor Abschluf der Schulausbildung
bescheinigt (nach Kriegsende aber nicht
‘é‘::mi mehr anerkannt), bewarb sich bei der Luft-
Enneper waffe und erhielt eine geeignete Ausbildung.

Herr Kénemann wurde ab Marz 1940 als ,,KB*
eingesetzt. Ich erfuhr bei meinem Besuch von ihm, dass ein
,KB*“ ein Kampfbeobachter war, der in Kampfflugzeugen auf
dem Copilotensitz hauptsdchlich navigatorische Aufgaben
hatte.

Im November 1942 gab es fiir ihn im Mittelmeer einen ge-
heimen Auftrag zu erfiillen, von dem er nie einem Menschen
berichten durfte. (Ich wollte dann dieses alte Geheimnis
auch nicht luften.) Aber der Auftrag schlug fehl, weil es
durch einen Motorschaden zur Notwasserung im Mittelmeer
vor Algerien kam, in der Bucht von Bougie. Mit Hilfe seiner
Schwimmweste konnte Willy Kénemannn nach einigen Stun-
den das Land erreichen, wo er auch irgendwann auf seinen
Piloten traf. Dort fiihlte man sich bei den Franzosen sicher,
was sich aber schon nach zwei Tagen dnderte. Beide kamen
in ein Kriegsgefangenenlager der Amerikaner und Englander
in Constantine, wo in den ndchsten Wochen noch viele ande-
re Gefangene eintrafen.

Herr Konemann kann selbst nach fast 7o Jahren samtliche
Ereignisse und Stationen aufzdhlen, als wenn es gestern ge-
wesen ware. Ich bin eine Ex-Kollegin von ihm aus Hannover,
habe von seinem Leben aber eigentlich nichts gewuft. ,,Da-
mit geht man ja auch nicht hausieren® ist sein Tenor heute
dazu.

Es folgten noch viele weitere kurze oder ldngere Stationen:
Algier, Glasgow, London, schlieBlich 1943 Liverpool. Von dort
ging es per Schiff in die USA. Immer wieder gab es Verhore,
um die Wahrheit iiber seine Auftrage zu bekommen. Aber
Willy Konenmann blieb standhaft. Er landete in Straflagern
in Colorado und Maryland und war dort als Dolmetscher bis
Mai 1946 tdtig. Dann erfolgte seine Entlassung. Auf Umwe-
gen Uber Belgien und England landete er endlich zu Hause
im Kreis Soltau. Dank seiner hervorragenden Englischkennt-
nisse arbeitete er erneut als Dolmetscher bei der englischen
Besatzung. Der Job fiel weg, als die Engldnder wieder abzo-
gen. Dank eines Kriegskameraden bekam er beim amerikani-
schem Arbeitsamt in Esslingen eine Anstellung.

Der Weg zum Fluglotsen

1949 suchte man in Stuttgart Deutsche, die fiir die Flugsiche-
rung bei den Besatzern tdtig werden sollten. Wieder einmal
hatte der Jubilar grof3es Gliick, denn unter 2000 Bewerbern
wurde er als einer von 40 ausgewdhlt. Die Ausbildung erfolg-
te in Bremen, der spatere Einsatz in Stuttgart. Auch bei der
inzwischen gegriindeten deutschen Flugsicherung blieb er
noch bis 1956. Aber die norddeutsche Heimat rief, und ein
Versetzungsgesuch hatte Erfolg. So kam er nach Hannover
zum Tower und Approach. Als im November 1974 der Um-
zug des Centre Hannover nach Bremen kam, gab es noch
einmal, diesesmal die letzte Versetzung dorthin. Aber bald
danach konnte er die Frithpensionierung fiir die Fluglotsen
in Anspruch nehmen und ging im Mai 1975 mit 54 Jahren in
Pension.

Das Leben ging auch ohne Flugsicherung munter weiter.
Ehrenamtliche Posten im Biirger- und Heimatverein sowie
in seiner Kirchengemeinde fiillten iber mehrere Jahrzehnte
seine Tage. Seine grof3e Familie mit vier Kindern, spater acht
Enkeln und inzwischen vier Urenkeln nahm auch viel Zeit in



Anspruch. Zusammen mit seiner Frau unternahm er einige
grof3e Reisen. Spadter kam ein dann ungewdhnliches Hobby
hinzu: Teppichkniipfen.

So kann Herr Kbnemann — heute allein in einer Seniorenanla-
ge wohnend — dankbar auf ein ereignisreiches, ausgefiilltes
Leben zuriickblicken. Immer noch nimmt er im Haus an Lie-
derabenden teil und besonders gern an den ,,Gehirntrainigs-
stunden“. ,,Deshalb sind Sie noch so fit“, lobe ich ihn, was
er mit einem lauten Auflachen zur Kenntnis nimmt. Er selbst
flihrt sein hohes Alter auf eine disziplinierte Lebensweise zu-
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riick. ,,Das beste war, dass ich am 17. August 1967 aufgehort
habe zu rauchen®. Dem kann ich auch zustimmen.

Bei unserem Gesprdch haben wir uns auch gerne an gemein-
same Kollegen und Situationen erinnert. Das verbindet, ob-
wohl wir nie zusammen gearbeitet haben und er schon 35
Jahre im Ruhestand lebt. Ich habe versprochen, ihn bald mal
wieder auf eine Tasse Tee zu besuchen.
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»Star Alliance“ der 6 Air Navigation Service Provider (ANSP) oder europdische Behorde?

Ende 2012 tritt der FAB Europe Central mit
grofditer Wahrscheinlichkeit in Kraft. Den
entsprechenden Staatsvertrag haben die
Verkehrsminister der sechs FABEC Staaten
— Frankreich, Deutschland, die Niederlande,
die Schweiz, Belgien und Luxemburg — am
von 2. Dezember 2010 in Briissel unterzeichnet
Michael T . . .
Biester und damit die Griindung eines gemeinsamen
Luftraumblocks besiegelt. (Dieser Staatsver-
trag soll bis spadtestens 4.12.2012 von den jeweiligen Parla-
menten ratifiziert werden). Einen Tag spater, am 03.12.2010,
hat das ,,Single Sky Committee” — ein Gremium, das die EU
Kommission bei der Umsetzung des Single European Sky-
Programms (SES) berédt — die Zielwerte flir das Performance-

Scheme festgesetzt. Das ,,FABEC-Council“, ein aus zivilen
und militarischen Vertretern bestehender Rat, wird fir die
sechs Vertragsstaaten Entscheidungsgrundlagen erarbeiten,
auf deren Grundlage die jeweiligen nationalen Vorschriften
und Verfahren festgelegt werden.

Im FABEC soll das ,,Air traffic Management“ (ATM) nun end-
giiltig, wie schon seit vielen Jahren geplant, nicht mehr an
Staatsgrenzen sondern an Verkehrsstromen ausgerichtet
werden. Ein Zustand, der beispielsweise in der Kontrollzent-
rale Miinchen (hier wird seit Jahrzehnten Flugsicherung tiber
dem westlichen Teil Osterreichs geleistet, und Flugzeuge in
Richtung Siiden werden hier direkt an die italienischen Kol-
legen tibergeben) langst gelebte Praxis ist. Die Vertragsstaa-



ten haben sich mit Ihrer Unterschrift unter diesen Staatsver-
trag nunmehr verpflichtet, die Flugsicherungsorganisationen
(ANSPs) bei allen fiir den FABEC erforderlichen MaBnahmen
zu unterstiitzen, insbesondere in den Bereichen Luftraum,
Harmonisierung von Vorschriften und Verfahren, zivil-mili-
tarischer Integration, Gebiihren, Aufsicht und Performance.
Unklar ist bis heute jedoch, welchen institutionellen Rahmen
der FABEC bekommen soll. Die noch zu etablierende FABEC
Organisation kdnnte entweder in Form einer Art ,,Star-Alli-
ance“ den ANSPs gehdren oder aber, wie es unseren franzo-
sischen Partnern vorschwebt, als Europabehorde den sechs
Staaten. Bis Mitte diesen Jahres soll diese Frage entschieden
sein, Experten bezweifeln jedoch dass bis dahin ein endgill-
tiges Ergebnis vorliegt.

Die DSNA, der Arbeitgeber der (zivilen) Flugsicherungsmitar-
beiter Frankreichs, hat jedoch einige pikante Probleme, falls
sich die Europdische Politik auf das von der DFS favorisierte
Modell einigen sollte: Die Altersvorsorge der Franzésischen
Mitarbeiter, die zur Zeit einen beamtenadhnlichen Status und
diverse entsprechende Privilegien geniefien, tragt zur Zeit
der Staat Frankreich. Auch die Kosten fiir das franzosische
Pendant zur ,,DFS-Akademie® trdgt zur Zeit nicht der fran-
zosische ANSP, sondern die DGCA (vergleichbar mit dem
deutschen Luftfahrtbundesamt bzw. dem BAF). Die Aufwen-
dungen fiir Beziige wahrend des Vorruhestands und fiir das
Altersruhegeld beispielsweise der DFS Mitarbeiter tragt hin-
gegen die DFS GmbH in voller Hohe. Aus diesem Grund hat
die DFS nicht nur Riickstellungen in lhrer Bilanz in Héhe von
weit tiber 600 Millionen Euro bilden miissen, die Ausgaben
im Bereich Altersvorsorge betragen laut ,,Gewinn-und Ver-
lustrechnung 2009* bereits 96 Mio. Euro, also liber 10% des
Jahresumsatzes!

All dies fiihrt dazu, dass die DFS einen Personalkostenanteil
von ca. 73% hat. Laut DFS Geschaftsfiihrung hat die DSNA
(Stand November 2010) bisher keine derartigen Riickstel-
lungen oder Aufwendungen vorzuweisen, obwohl die Fran-
zosen damit eine europdische Vorschrift zur Buchfiihrung
und Bilanzierung ,,sehr grossziigig zu lhren Gunsten inter-
pretieren®. Das alles bedeutet nichts anderes, als dass die
franzdsische Flugsicherung (DSNA) im Falle einer Anglei-
chung ihrer Rechnungslegung / Kostenkalkulation an die
{ibrigen ANSPs im FABEC unter Beibehaltung ihrer jetzigen
Flugsicherungsgebiihren plotzlich in arge finanzielle Erkla-
rungsnote geraten wiirde bzw. unverziiglich ihre Flugsiche-
rungsgebiihren deutlich erhéhen miisste, um die Kosten zu
decken. (Zur Zeit liegt die franz6sische Gebiihr ca. 5% unter
der DFS-Gebiihr).

Die DSNA wdre dann gezwungen, sich im FABEC plétzlich
strikt an samtliche Regeln zu halten, welche die DFS und an-
dere bereits seit etlichen Jahren umgesetzt haben. Als ein
moglicher Ausweg fiir die DSNA wird zur Zeit ein Modell dis-
kutiert, bei dem die Staatsbediensteten (dhnlich den nicht
ibergetretenen Beamten, die noch fiir die DFS arbeiten)
wahrend |hrer aktiven Berufszeit an die franzosische Flugsi-
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cherung ausgeliehen und nur wahrend dieser Phase von der
DSNA bezahlt werden.

Auch ist keineswegs sicher, dass die franzosischen Gewerk-
schaften und Berufsverbdnde dhnlich euphorisch auf Veran-
derungen ihrer Arbeitgeberbehorde reagieren wiirden wie
1993 die DAG und der VdF auf die Organisationsprivatisie-
rung der Bundesanstalt fiir Flugsicherung zur DFS. Man darf
also gespannt sein, was Herr Sarkozy und Frau Merkel bei
ihrem ndchsten gemeinsamen Waldspaziergang so alles zu
bereden haben.

Klarheit herrscht im Gegensatz zur Organisationsform je-
doch bereits bei der Abkehr von der ,Vollkostendeckung*
der Flugsicherungen hin zur 6konomischen Regulierung
(ab 01.01.2012) sowie den europaweiten Leistungszielen in
den sogenannten KPAs (Key Performance Areas) ,Cost Ef-
ficiency®, ,,Capacity” und ,Environment“, auch wenn diese
noch nicht auf die einzelnen Staaten / die einzelnen FABs
herunter gebrochen wurden. Leistungsziele fiir den Bereich
»Safety“ gibt es noch nicht. Dies sollen die Staaten fiir ihren
jeweiligen nationalen ANSP bzw. fiir den FAB in Form eines
,Performance Plan“ bis Ende Juni 2011 erarbeiten. Die Stre-
ckengebiihrenrate, einer der ,,Key Performance Indicator,
soll in Europa (gesamt) bis zum Jahr 2014 auf EUR 53,92
sinken. Fiir die DFS bedeutet dies eine Zielgebiihr fiir 2014
von EUR 57,- (DFS-Anteil). Da der DFS-Anteil der derzeitigen
Streckengebiihr in Deutschland zur Zeit EUR 64,23 betragt,
(hinzu kommen noch die Kosten fiir den Deutschen Wetter-
dienst, die Aufsichtsbehtrde BAF und Eurocontrol) entspra-
che dies einer jahrlichen Gebiihrensenkung um 3,5%!

Wie das bei einer Firma wie der DFS, die seit den Terroran-
schldgen des 11.9.2001 laut Aussage eines Mitgliedes der
Geschaftsfiihrung ununterbrochen ,,mit beiden FiiRen auf der
Kostenbremse® steht, funktionieren soll, wenn gleichzeitig
die Mitarbeiter nicht auf einen jahrlichen Inflationsausgleich
verzichten sollen und der Flugverkehr weiter wachst, wurde
bisher nicht schliissig dargestellt. Das Projekt ,,Heading 2012
soll nun bundesweit Vorschldage dazu erarbeiten, wie man in
den nédchsten beiden Jahren 180 Millionen Euro einsparen
kann. Gerade im Geschaftsbereich Tower, wo der Personal-
kostenanteil tiber 90% der Gesamtkosten ausmacht und die
GB-Leitung bereits seit Jahren jeden Euro mehrmals umdreht,
warten die Mitarbeiter gespannt auf die Ideen der DFS zum
Thema Einsparungen. Gleichzeitig hat das Single Sky Commit-
tee aber festgelegt, dass im Jahr 2014 in der Strecke nicht mehr
als o,5 (flugsicherungsbedingte) Verspatungsminuten pro
Flug anfallen diirfen. Es ist also keineswegs so wie in den Jah-
ren nach ,,9/11“ als Lufthansa und andere Fluggesellschaften
bereit waren, bis zu vier Minuten (') delay in Kauf zu nehmen,
wenn im Gegenzug die Gebiihren gesenkt werden konnten.

Von damals stammt, nach dem es in den Jahren zuvor immer
nur ,It’s all about Performance* hief3, auch der unvergessene
Vergleich der Kundschaft mit einer ,,launischen Diva“.

Diese in den ndchsten drei Jahren zu erreichenden o,5 Ver-
spatungsminuten sind ein ehrgeiziges Ziel, auch wenn z.B.
die Kontrollzentralen Bremen und Miinchen schon 2010 in
der Ndhe dieses Wertes arbeiteten. Die DFS in |hrer Gesamt-
heit verzeichnete allerdings im Jahr 2010 bundesweit einen
Wert von 1,14 Minuten. Hauptgrund waren die Vaforit-Schu-
lungen in Karlsruhe und die (von der DFS selbst verschulde-
te) prekare Personalsituation einiger Einsatzberechtigungs-
gruppen im Center Langen.

Fazit:

Man darf sehr gespannt sein, welche Organisationsform der
FABEC bekommt. Im Hinblick auf die zivil-militarische Integra-
tion und die landeriibergreifende Flugsicherung ist die DFS ein
sehr gutes Vorbild, aber wird das die anderen Partner (speziell
Frankreich) tiberzeugen, sich den Vorstellungen der GF anzu-
nahern? Oder wird es eine Art ,,Euro-Flugsicherungsbehdérde*
nach den Vorstellungen der DSNA (vielleicht mit Sitz in Paris)
geben? Ist vielleicht MOSAIC (www.project-mosaic.eu),das
Modell der europdischen Flugsicherungs- gewerkschaften,
eine denkbare Variante? Entschieden wird all dies von der Po-
litik und zwar auf hochster Ebene — also dort, wo der Sachver-
stand was Flugsicherung betrifft nicht in der Tiefe vorhanden
ist (und demnach nur ANSP mit ANSP verglichen wird — unab-
hangig von der Vergleichbarkeit bei den Kostenstrukturen)!

Nicht nur der Autor dieses Artikels hofft deshalb, dass sich
die deutschen und europdischen Verantwortlichen noch ein-
mal sehr genau erkldaren lassen, ob sie beim ansetzen des
finanziellen Rasenméhers (gleichmaBig liber die sechs ver-
schiedenen ANSPs hinweg) nicht Riiben&dcker mit Fussball-
pldtzen vergleichen!

= Otto Fischer, Leiter Unternehmensentwicklung DFS,
wdhrend seines FABEC-Vortrags in Niirnberg.
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Top-Kontrollzentralen
Deutschlands zerschlagt

Im Friihjahr 2013 wird, nach heutiger Planung, ein Teil der Kontrollzentrale Miinchen (genauer:
der Luftraum oberhalb Flugfldche 315), nach Karlsruhe zum dortigen Upper Area Controlcenter
verlagert. Das Projekt heisst VoLMuK (Verlagerung oberer Luftraum Miinchen- Karlsruhe).

Damit wird eine der am erfolgreichsten arbeitenden Kontroll-
zentralen Europas, die seit vielen Jahren véllig unbemerkt
von der deutschen Offentlichkeit mit knapp 700 Mitarbeitern
zurvollsten Zufriedenheit unserer Kunden und mit anerkannt
hochster Performance auf Top-Sicherheitsniveau arbeitet —
wohlgemerkt ohne Not — zerschlagen.

Diese Entscheidung basiert noch auf dem mittlerweile 14
Jahre alten und damals schon heftig umkampften ,,Betriebs-
stattenkonzept* der DFS GmbH, welches im Jahr 2004 durch
die ,,Neuausrichtung der Center* (NdC) in der jetzigen Form
konkretisiert wurde. Sie wird von praktisch allen Experten
aus heutiger Sicht, gerade auch im Hinblick auf den entste-
henden FABEC (Functional Airspace Block Europe Central),
als sinnlose Geldverschwendung mit massiven Nachteilen
flir unsere Kunden erachtet. Aus diesem Grund haben die
Betriebsrate, die GdF, die Mitarbeiter sowie die leitenden
Angestellten in Miinchen bis zuletzt versucht, die Umset-
zung von VoLMuK zu verhindern. Leider bisher erfolglos. Im
ortlichen Interessenausgleich zu VoLMuK hei3t es deshalb
in der Praambel:

»Zwischen dem Betriebsrat der Niederlassung Miinchen
und der Geschiftsfiihrung der DFS besteht kein Einverneh-
men iiber den betrieblichen und betriebswirtschaftlichen
Nutzen dieser Betriebsanderung. In Erfiillung seiner Ver-
pflichtungen aus dem Gesetz hat der Betriebsrat jedoch
den Interessenausgleich und Sozialplan einer einvernehm-
lichen Losung zugefiihrt.«

Auch seitens der fliegenden Kundschaft gibt es mittlerweile
begriindete Befiirchtungen, dass sich nicht nur die vertika-
len Flugprofile nach Umsetzung von VoLMuK systembedingt
verschlechtern werden, sondern dass durch die massiven
Synergieverluste bei der Personaleinsatzplanung auch dau-
erhafte Zusatzkosten in Millionenhdhe fiir die Airlines ent-
stehen werden. Von den Einmalkosten fiir die Umsetzung
und den Kosten fiir den Sozialplan in zusammen zweistel-
liger Millionenhdhe sowie der Tatsache, dass man den dau-
erhaft entstehenden Mehrbedarf an Fluglotsen in anderen

Kontrollzentralen Deutschlands viel dringender brauchte,
einmal ganz abgesehen.

Doch wie konnte es eigentlich soweit kommen?

Inder folgenden Ausgabe des ,flugleiter” werden wir darstel-
len, warum diese Verlagerung im Jahre 2013 nicht sinnvoll ist
und warum man sie stoppen, zumindest aber um mehrere
Jahre verschieben sollte. VK
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Sicherheit - Larmschutz — Kapazitat

Nachdenken iiber das Selbstverstdandnis des Lotsen

Es ist die oberste Pramisse — Safety first!
Dariiber wird natiirlich nicht diskutiert. Egal
ob ein oder zwei Lotsen an der Konsole sit-
zen, egal wie komplex ein Verfahren gestrickt
ist, egal ob die Kundschaft Achten um jede
Milchkanne fliegen muss — daran wird nicht
von geriittelt. Die Sicherheit schwebt unangreif-
Roman . . s .
Glockner bar tber allem. Und wenn, wie kirzlich in

Frankfurt, Bedenken (iber ein zweifelhaftes
Verfahren gedufiert werden, geht ein Aufschrei durch einen
Glaskasten im tiefsten Hessen, dass die Wande wackeln.
»Alles gepriift und simuliert, alles schick und sicher.”

Sowohl die Diskussion iiber die ,,Stidumfliegung” am grof3-
ten Deutschen Flughafen, als auch der Streit um larmtrach-
tige Abflugrouten am neuen Hauptstadtflughafen bewogen
mich, tiber unser Selbstverstdndnis als Lotsen nachzuden-
ken. Welche Prioritaten setzen wir? Was ist dran an den
immer wieder kolportierten Geriichten tber ,Heizer- und
Bremserteams*“. Wie viel Verstandnis haben wir fiir Fluglarm-
geplagte Mitmenschen?

Viele Kolleginnen und Kollegen machen es sich einfach — wir
arbeiten eben das, was die Infrastruktur und die Verfahren
hergeben. Und wenn ein Verfahren aus Larmschutzgriinden
komplex ist, bremse ich halt etwas, zur Risikominimierung
und zum Selbstschutz. Aber machen wir uns nichts vor. Das
Berufsethos bringt die meisten von uns dazu — mit einem ho-
heren Adrenalinspiegel als bei weniger komplexen Verfahren
und Sektoren-, an ihre Grenze und auch mal dartiber hinaus
zu gehen. Was lauft hier falsch? Sollte man die ,,Heizer
bremsen oder die Verfahren vereinfachen? Naheliegend ist
beides. Damit kommen wir zum sensiblen Punkt der Diskus-
sion. Larmschutz. Auch wenn die Akzeptanzschwelle der Lot-
senschaft sicher berufsbedingt hoher liegt als beim Durch-
schnittsbiirger, haben wir doch Verstdndnis dafiir, dass die
Flughafenanrainer so weit wie moglich von Larm verschont
sein mochten.

Doch wo liegt die Grenze? Wie verriickt kann man Abflugrou-
ten legen, ohne dass sie so komplex fiir Piloten und Lotsen

werden, dass jene eben doch eine Verringerung des Sicher-
heitsniveaus konstatieren? Ich traue niemandem die ideale
Festlegung dieser Grenze zu. Das wird trotz aller Sicherheits-
bewertungen immer eine hochst subjektive Angelegenheit
bleiben.

Nadchstes Dilemma: Larmschutz versus Kapazitat. Natiirlich
sollte man An- und Abflugrouten, wo es geht, an dicht besie-
delten Gebieten vorbeifiihren. Blof, wie weit will man das
treiben? Kaum ein deutscher Flughafen liegt im Nirwana. Be-
wusst wurden sie in Stadtndhe gebaut, um dem erlauchten
Passagier lange Anfahrten zu ersparen. Es ist unbestritten,
dass Flughafen Jobmotoren sind, der Wirtschaft und dem
Tourismus ihrer Umgebung Aufschwung bereiten. Die Kehr-
seite sind trotz erheblicher Verringerung der Emissionen
durch modernes Fluggerdt—CO,-Ausstof und Larm. In Frank-
furt werden wegen Larmschutz nun Abhdngigkeiten von Ab-
fligen von den Runways 25 zu denen der 18 geschaffen.

In Berlin sind voneinander abhangige Abfliige beider Pisten
noch nicht vom Tisch. Neben der bereits erwdhnten Erho-
hung der Komplexitdt der Verfahren senkt dies die Kapazitat
der Pistensysteme. ,,Uns doch egal“ sagen die Demonstran-
ten in Raunheim oder Berlin-Lichtenrade. Aber wenn diese
ihre Plakate zuriick im Schuppen haben und im Nadelstrei-
fenanzug in der Lufthansa nach London oder mit den Kegel-
briidern im Ballermannexpress nach Malle sitzen, werden
sie nicht Hurra schreien, wenn sie verfahrensbedingt mit 1-2
Stunden Verspdtung abheben. Und wieder kommen wir zur
»Eine Million Euro“-Frage: Wo ist der Mittelweg? Wer legt
den Kompromiss fest, der einerseits die berechtigten Sor-
gen der Anwohner beriicksichtigt, aber auch Flughadfen und
Airlines nicht bis zum Wiirgen in Korsette zwingt, die einen
Flughafen letztendlich unwirtschaftlich machen und Airlines
zum Abwandern bewegen.

Mein Appell an Tower- und Approachlotsen: Zeigt etwas
mehr Verstdndnis fiir die Flughafenanrainer und fiihrt die
Flieger gerade zu Tagesrand- und Nachtzeiten, wann immer
ihr die Moglichkeit dazu habt, nicht unbedingt liber die am
dichtesten bewohnten Gebiete. Mein Appell an die Larm-



schutzkommissionen und die Offentlichkeit: Nehmt unsere
Bedenken ernst, und akzeptiert Verfahren, die das Risiko
von gefdhrlichen Anndherungen oder gar Zusammenstofien
minimieren, auch wenn dadurch nicht jedes Haus umflogen
werden kann.

Mein Appell an Politik und Aufsichtsbehdrden: Findet ver-

niinftige Kompromisse, die die Interessen aller Beteiligten in
akzeptablem Rahmen beriicksichtigen.

¥ Das Problem ,Siidumfliegung“ in Frankfurt

ATC Aktuell

| der flugleiter 2011/02




der flugleiter 2011/02 |  DFS Aktuell

100 Tage VAFORIT

Ein Stimmungsbild aus Karlsruhe

Seit ca. drei Monaten wird bei Rhein Radar streifenlos gestaffelt. Zeit fiir eine Meinungsumfra-
ge unter den Kollegen. Was kann VAFORIT besser? Ist es wirklich so schlecht wie sein Ruf? Die
Umfrage kann natiirlich keinen Anspruch haben, reprdsentativ zu sein, spiegelt aber m.E. die

Meinungen der grof3en Mehrheit der Kollegen wider.

Marcus Garske, 32 Jahre, EBG Central:

Grundsétzlich kann man mit dem neuen System arbeiten,
allerdings nur in low bis medium traffic. Sobald der Verkehr
sich einer Spitze nahert, ist das System, meiner Meinung
nach, nicht mehr in der Lage den Lotsen zu unterstiitzen,
sondern der Lotse muss das System unterstiitzen. Die An-
zahl der sinnlosen Alarme steigt exorbitant an und so verliert
man schnell die Fahigkeit, zwischen sinvollen und sinnlosen
Alarmen zu unterscheiden. Folge: Man arbeitet nur noch
»Clear of target®. Das ist sicher nicht im Sinne des Erfin-
ders....oder doch???

Was ist schlecht: Zu viele Alarme, Unubersichtlichkeit bei
high traffic (Labels), Unberechenbarkeit und Unverstand-
lichkeit vieler Systemreaktionen, viele ,,Workarounds®, Hu-
man Machine Interface funktioniert nicht, Lotse muss sich
zu oft auf das System einstellen und dabei sollte es doch
umgekehrt sein, z.B. wenn das System selbststandig Ko-
ordinationen mit Nachbarsektoren anstof3t, STCA 3 ist das
Allerletzte.

Was ist gut: Weniger Telefonate fiir den Co, keine Streifen

mehr - Blick bleibt auf dem Schirm, Das eingedrehte Level

kann tiber Mode S ausgelesen werden

Iréne Wiihl, EBG West, (46):

Staffeln bleibt Staffeln — das geht auch mit dem neuen Sys-
tem! Trotzdem fiihle ich mich immer wieder unzufrieden. Ich
hatte mir gewiinscht, dass mit jedem neuen Release eine
Verbesserung spiirbar ware, so klein sie auch sein moge.
Leider sieht es aber eher so aus, dass zwar irgendwas ver-
bessert wird, gleichzeitig aber auch friihere Fehler wieder
neu generiert werden.

Der grofite und wirklich gute Pluspunkt ist die extrem er-
leichterte Koordination mit sekundenschnellen Daten fiir
den entsprechenden Sektor. Auch die farbliche Unterschei-
dung zwischen den verschiedenen Flugzielen halte ich fiir
eine gute Unterstiitzung in der Planung, wobei bei der Dar-
stellung sicher noch nicht die beste Losung gefunden wor-
den ist. Auf der Negativseite zahlen fiir mich vor allem die
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auftretenden Systemfehler, die den Arbeitsaufwand enorm
erhdhen. Die gegenseitige Unterstiitzung im Team und damit
auch das ,,4-Augen-Prinzip“ leidet doch sehr unter Uberprii-
fungen oder Analysen des Systemverhaltens, um die Daten
dann doch noch korrekt an den nachsten Sektor weiterzu-
leiten. Ich bin trotz allem tberzeugt — alles wird irgendwann
besser!

Stephan Schmuck, Jahrgang ,63, EBG 3 = Berlin:

Ein neues System — kann ich das? Es ist mein 4. ATC System,
wird schon werden, dachte ich mir. Ich mag ja auch neue mo-
bile phones und schone laptdppe. Andere Farben? Mir doch
egal. Flieger bleibt Flieger. Uber die ,,Alles-verstehen-wollen®
Phase bin ich hinaus, weil so etwas in komplexen Systemen
wie diesem nicht geht. Und nicht notwendig ist. Jetzt befinde
ich mich in der Phase ,,Im-wesentlichen-alles-verstanden®.
Denn es gibt schlimmeres als die Erkenntnis, dass ich schon
wieder links statt rechts geklickt habe. Mir hat sich diese Lo-
gik nie erschlossen. Gibt‘s eine?

Wenn ich glaube, etwas wissen zu missen, frage ich kennt-
nis- und hemmungsfrei einen jungen Kollegen. Und Uberle-
ge: Muss ich mir das auch noch merken, ich bin doch schon
froh, wenn ich mir merken kann, welcher Weg zu den gefiihl-
ten 7o Tiiren des Betriebsraumes der kiirzeste zu den restro-
oms ist.

Sehr gewohnungsbediirftig empfinde ich die Tatsache, dass
man nicht mehr ahead of the system ist — frither haben wir
die ,,W“s erkannt und geschrieben, jetzt werden sie uns
vorgesetzt. Manchmal bin ich noch mifitrauisch und messe
nach. Und stelle fest, dass ich den Konflikt schon 25min vor
dem Ereignis entdeckt habe. Vaforit ist da viel cooler. Ich
gebe dem System u.a. deshalb 3 von 5 Sternen, weil es im
Raum ruhiger geworden ist: statt tiber 3 Sektoren hinweg
zu schreien: dreh mal den Scandi 10 links!! klicke ich mei-
nen Wunsch ins System. BINKA, BOKSU, BIMPA — klick klick
klick. Rechts oder links?

Mein Beschluss lautet, spare Deine Energie, die manch einer
aufbringt, um seinen Frust liber so oder so nicht mehr an-
derbare features lautstark zu duflern. Zum Beispiel fiir das
Finden der richtigen Tir. Trotz aller Neuerungen bin ich be-
ruhigt: es gelten immer noch sNM oder 1000Fuf3. Denn das
kann ich.

Andreas Grof3mann, 42, EBG Central:

Drei Monate nach Cutover sind meine schlimmsten Beftirch-
tungen nicht eingetreten. Auch wenn jetzt ohne Picture ge-
arbeitet werden muss, ist bisher keine Fliessbandarbeit mit
ScheuklappenblickaufdenRadarschirmangesagt. DasArbei-
ten ist immer noch abwechslungsreich und herausfordernd.
Verbesserungen sehe ich vor allem im genaueren und friih-
zeitigen Erkennen moglicher Konflikte, der verschieden far-
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bigen Darstellung der Targets/Labels und dem geringeren
Koordinationsaufwand.

Mein groBter Kritikpunkt bezieht sich ebenfalls auf die
Radardarstellung. Den Bildschirmhintergrund und der da-
mit verbundene Kontrast zu bestimmten Farben finde ich
schlecht geldst. Einzelne Farben fallen kaum auf, obwohl die
entsprechenden Targets considered werden miissen.Nega-
tiv finde ich auBerdem die ungleiche Arbeitsbelastung von
Executive und Planner. Zudem gibt es natiirlich noch einige
Details zu verbessern, wie z.B. die Anzahl der auftretenden
Systemfehler und die damit verbundene Systempflege. Wei-
terhin sollten die Log-in Procedures verkiirzt werden. Fiir die
Zukunft bin ich immer noch etwas skeptisch, ob mit vaforit
genauso hohe bzw. noch hohere Verkehrsmengen als mit
Karldap gearbeitet werden kdnnen.

Olli Gollatz, 43, FDB:

Vaforit ldauft im FDB-Bereich besser, als ich es fiir ein so jun-
ges System erwartet hétte. Allerdings sind einige Arbeitspro-
zesse noch sehr aufwandig und zeitintensiv. Vaforit darf sich
in einigen Punkten im Vergleich zu Karldap auch Advanced
nennen.

Steffen Gaiser, 30 Jahre, EBG West:

VAFORIT hat grundsatzlich gute Systemeigenschaften bzw.
Funktionen. Leider gibt es bei der Umsetzung und beim
Verhalten der Software weiterhin Probleme. Ich m&chte gar
nicht sehr ins Detail mit all den positiven und negativen
Dingen bei VAFORIT gehen, dies wiirde den Rahmen dieses
Artikels sprengen. Ich bin der Meinung, dass man mit VA-
FORIT grundsatzlich gut arbeiten kann. Wichtig ist, die alte
KARLDAP-Arbeitsweise zu vergessen und sich auf das Neue
einzulassen!

Natirlich stéren auch mich die noch vorhandenen Fehler.
Dadurch, und mit dem im Moment noch nicht ausgereiften
HMI, bleibt abzuwarten, in wie weit man mit VAFORIT Ver-

kehrssteigerungen, vor allem in den Sommermonaten, im
Vergleich zu KARLDAP erreichen kann. Trotzdem denke ich,
dass wir mit VAFORIT ein stabiles und bis zu gewissen Ver-
kehrsmengen ein sicheres Flugsicherungssystem haben. Die
Zeit wird zeigen, wie schnell die Fehlerbehebung und Weiter-
entwicklung von VAFORIT die Akzeptanz unter allen Kollegen
erhoht und uns stabil und vor allem sicher Verkehrssteige-
rungen arbeiten lasst.

Holger Miiller, 42, West:

In der West-EBG( NTM, Séllingen, TGO) lasst es sich in den
Upper/Top Sektoren 335+ gut arbeiten. Dies gilt leider nicht
fiir die lower Sektoren NTM und TGO. Vor allem dort sorgt die
grofie Anzahlvon Warnmeldungen und unerwartetes System-
verhalten fiir graue Haare und vermehrte Hormonausschiit-
tung. Hinzu kommt, dass durch zu grofie Minimumlabels sehr
schnell der Uberblick und die Zuordnung zum Target verloren
geht. Das ist absolut sicherheitsrelevant und eine geplante
Verbesserung fiir den Juli halte ich fiir viel zu spat.

Was ist gut?: Warnings gibt’s nur noch innerhalb von 10 NM,
nichtmehrinnerhalbvon 1o Min..Derelektronische Datenaus-
tausch mit den Nachbarsektoren funktioniert meist gut und
vereinfacht die Koordination. Die Labelfarbe blau(advanced)
ldsst den eigenen Traffic friihzeitig erkennen und erméglicht
auch ohne das klassische Streifenbild ein ,proper prior pre-
planning (to prevent piss poor performance).

Als uns kiirzlich ein P1-Staffelungskiinstler aus Miinchen
besuchte, wunderte er sich, dass wir uns tiber den ein oder
anderen Bug/Workaround aufregten. Er meinte: ,,Dariiber
schimpft bei uns mit P1 schon lange keiner mehr . Irgend-
wann werdet ihr merken, dass sich einige Dinge nie bessern
werden. Diese Erkenntnis fiihrt dann zur Resignation und
auch mehr Gelassenheit.“ Soweit sind wir in Karlsruhe aber
noch lange nicht. Noch hoffen wir auf den Wunderrelease 5.0
im April. Und auf den Magicrelease im Juli ...

mpholger




DFS

DFS Aktuell

Wieder mehr Flugverkehr

In ihrem Mobilitdtsbericht 2010 stellt die DFS fest, dass sich das Flugverkehrsaufkommen vom
historischen Riickgang des Vorjahres erholt hat und um 1,5 Prozent gestiegen ist.

Insgesamt kontrollierte die DFS 2,97 Millionen Flugbewe-
gungen. Das Rekordjahr von 2008 mit 3,15 Millionen Fliigen
bleibt damit zwar noch unerreicht, aber DFS-Chef Dieter Ka-
den ist zuversichtlich: ,,Die Marke von drei Millionen Fliigen
kdonnten wir bereits dieses Jahr wieder {iberschreiten.” Ge-
bremst wurde das Wachstum 2010 von zwei harten Wintern
zu Beginn und zum Ende des Jahres, dem Vulkanausbruch
auf Island und einigen Fluglotsenstreiks im europdischen
Ausland. Dadurch stiegen auch die Verspatungen europa-
weit. In Deutschland verliefen dennoch 9o Prozent aller Flii-
ge ohne flugsicherungshedingte Verspatungen.

,»Wir bewegen uns auf recht hohem Niveau, geben aber auch
zu, dass wir punktuell Probleme in Nordrhein-Westfalen und
im oberen Luftraum haben®, so Kaden. Trotz des relativ ge-
ringen Wachstums im deutschen Luftverkehr konnte beim
Passagier- und Frachtaufkommen ein Rekordwert erzielt wer-
den. Im vergangenen Jahr wurden 166 Millionen Passagiere
und 4,1 Millionen Tonnen Luftfracht transportiert. Fiir diesen
scheinbaren Widerspruch gibt es zwei Griinde: Zum einen
setzen die Fluggesellschaften gréfRere Flugzeuge ein, zum
anderen ist eine immer bessere Auslastung der Flugzeuge
zu erkennen. Nach Angabe des Statistischen Bundesamtes
lag die Auslastung der Flugzeuge im vergangenen Jahr bei 73
Prozent. Zum Vergleich: Im Jahr 2000 waren es noch 68 Pro-
zent. Das ist auch der Grund fiir den geringen Verkehrszu-
wachs an den internationalen deutschen Verkehrsflughdfen
im vergangenen Jahr. Spitzenreiter bleibt Frankfurt mit einem
leichten Plus von 0,2 Prozent auf 464.031 Flugbewegungen,
gefolgt von Miinchen mit einem Minus von 1,8 Prozent auf
386.693 Flughewegungen.

In Puncto Sicherheit konnte DFS-Chef Kaden auch in diesem
Jahr Spitzenwerte prasentieren. Die unabhdngige Experten-
gruppe APEG (Aircraft Proximity Evaluation Group) hat nur
zweivon 4o Fallen als sicherheitsrelevant eingestuft, einer in
der Kategorie A (unmittelbare Gefdhrdung) und einer in der
Kategorie B (Sicherheit nicht gewahrleistet). Keiner dieser
beiden Félle sei, so Kaden, von der DFS verursacht gewesen.
Der langfristige Vergleich zeige, dass sich das Sicherheits-
niveau in den letzten Jahrzehnten enorm verbessert hat. So
zdhlte die APEG 1975 noch 210 Luftfahrzeugannaherungen
bei einem Verkehrsaufkommen, das etwa einem Viertel des
heutigen Flugverkehrs entspricht.

Die DFS weist darauf hin, dass die europdische Kommission
unter dem Dach des ,,Single European Sky Leistungsvorga-
ben fiir alle europdischen Flugsicherungen einfiihren will,

an denen sie gemessen, bewertet und auf deren Grundlage
gegebenenfalls Sanktionen ausgesprochen werden. Die eu-
ropdischen Vorgaben wiirden sich besonders bei den Flugsi-
cherungsgebiihren bemerkbar machen. Das bisher geltende
Vollkostendeckungsprinzip werde fallen, und kiinftig werde
der Gebiihrensatz nicht mehr danach bemessen, ob viel oder
wenig geflogen wurde. Die EU werde die Hohe der Gebiihren
vorgeben, unabhdngig von der Entwicklung des Verkehrs-
aufkommens. Um dafiir geriistet zu sein, hat die DFS das
Sparprogramm ,,Heading 2012 “ aufgelegt. Dabei wird ge-
priift, wo sich Synergien besser nutzen, Kosten sparen und
Mitarbeiter effektiver einsetzen lassen. ,,Es sollen aber keine
Mitarbeiter entlassen werden®, betonte Kaden.

Quelle: ,,Flugpost*, Ausgabe 11/11
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Geduld ist gefragt

Eurocontrol belegt in seiner aktuellen Statistik 2010, dass die Zahl der Verspatungen weiter
negativ ist und wohl auch bleibt. Es erstaunt die Fachleute eigentlich nicht, welche Verspatun-
gen im kommerziellen Flugverkehr auftreten, auch wenn im Rahmen von SES, FABEC usw. doch

alles besser werden soll.

So wuchs im Vergleich zum Vorjahr die durchschnittliche Ver-
spatung bei Fliigen von und nach Europa um 17 Prozent auf
33 Minuten. Dazu kommt, dass knapp die Halfte aller Fliige
einen Zeitverlust von Uber fiinf Minuten aufwies und rund
ein Viertel den Flugplan um mehr als 15 Minuten verpasste.
Am meisten Geduld mussten im Jahr 2010 Passagiere auf-
bringen, die aus Teneriffa Stid abfliegen wollten. Mehr als
die Halfte aller Starts erfolgten hier durchschnittlich etwa 30
Minuten zu spat. Auf Platz zwei der Abflugstatistik folgt der
Airport von Las Palmas auf Gran Canaria. Den dritten Platz
belegt der Flughafen JFK in New York (USA).

Nimmt man die Verzdgerung bei der Landung zum Maf3stab,
so geht der ,,Sieg“ an den Flughafen der tunesischen Haupt-
stadt Tunis. Auf den Pldtzen zwei und drei befinden sich wie-
derum die Airports Teneriffa Stid und Las Palmas.

Ein deutscher Flughafen ist im Negativranking nur ein einzi-
ges Mal zu finden: Berlin-Schonefeld belegt den 19. Rang in
der Kategorie Abflugverspatungen mit durchschnittlich 18,1
Minuten Verzégerung.

Als Ursachen fiir die Verschlechterung der Situation im Ge-
gensatz zum Vorjahr fiihrt Eurocontrol den strengen Winter
2009/2010 und den Ausbruch des islandischen Vulkans Ey-
jafjallajokull an. Vor allem die Aschewolke, die auf Island
freigesetzt wurde, behinderte bekanntlich den Luftverkehr
wochenlang.

Zusatzlich sorgten intensive Sicherheitskontrollen, logisti-
sche Verzogerungen, Technikpannen, Streiks in Frankreich,
Spanien und Griechenland, sowie der zeitige Winterbeginn
im November fiir die unerfreuliche Statistik.

Quelle: PM
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Den nachstehenden Text fand Jorg ,,Yogi* Baumann im
TWR FRA. Wir konnten den Urheber leider nicht ermitteln.
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¥ Lufthansa Airbus A340 Cockpit
Photo: Udo Kroner / Deutsche Lufthansa



André Rouayroux:

Die Legende
der Constellation

Nein, dieses Buch ist kein Sachbuch. Und somit sehr wahr-
scheinlich nichts fiir Technikfreaks. Nicht fiir die, die genau
wissen wollen, auf wessen Idee die Konstruktion eines Flug-
zeugs zuriickgeht, wann mit dem Bau begonnen wurde, der
Roll-Out und der Erstflug stattgefunden haben. Und es gibt
auch keine genaue Auskunft {iber die Reichweite und die
Dienstgipfelhohe, iber das maximales Startgewicht, die ma-
ximale Steigflugrate und die Cruising Speed. Und was man
soin einschldgigen Sachbiichern normalerweise finden kann
(Lange, Breite, Spannweite usw.)

Dieses Buch ist etwas anderes. Es ist in seinem ersten Teil
eine Liebeserklarung, eine Hommage an eines der schons-
ten und elegantesten Verkehrsflugzeuge der Welt — der
Lockheed Constellation, Superconstellation und dem Starli-
ner. Natiirlich diirfen dabei die Vater der ,,Connie“, wie sie
noch heute liebevoll genannt wird, nicht fehlen. Jack L. Frye,
der Prasident der TWA, Clearance ,,Kelly“ Johnson, der das
Flugzeug entwarf und nicht zuletzt Howard Hughes, exzen-
trischer Liebhaber von Frauen, Kinos, von Flugzeugen und
eigentlicher Besitzer der TWA. Dass eine solche Liebeser-
klarung an dieses Flugzeug die sachliche Ebene etwas ver-
lasst, darf nicht wundern. Das ist nun mal so bei Liebeserkla-
rungen. Und dass der erste, der allgemeine Teil, etwas ,,Air
France“ — lastig ist, sei ebenfalls entschuldigt. SchlieBlich
hat das Air France Museum dieses Buchprojekt unterstiitzt.

Biicher | derflugleiter 2011/02

Weshalb Air France — Chef Jean-Cyril Spinetta auch eines der
beiden Vorworte schreiben durfte. Das andere stammt von
John Travolta.

Der zweite Teil dieses Buches befasst sich mit Francisco Agul-
lo, im Hauptberuf Kapitdn bei der eidgendssischen Private
Air, und der Schweizer Super Constellation Flyers Associati-
on (SCFA). Ohne diese beiden wiirde sich die L-1049 Super
Constellation mit dem Kennzeichen HB-RSC heute nicht in
der Schweiz befinden. So ist auch dieser Teil nicht eine sach-
liche Schilderung, wie die Super Connie in den Besitz der
SCFA kam. sondern eine Geschichte, die teilweise an einen
Krimi erinnert. Wie gesagt, ein Sachbuch ist dieser grof3for-
matige Band mit seinen zahlreichen Fotos nicht unbedingt.
Aber er ladt dazu ein, sich mit ihm in eine gemiitliche Ecke
zu setzen und sich bei einem Glas Wein in die Welt der Super
Constellation entfiihren zu lassen.

Ach ja, mit 44,- € ist das Buch auch nicht ganz billig. Am
besten bestellt man den Band, der auch in einer englischen
und franzdsischen Version zu haben ist, direkt bei der SCFA
(www.superconstellation.ch/shop).

André Rouayroux: ,Die Legende der Constellation,
Editions Private Toulouse, 2010, ISBN: 978-2-7089-9223-8,
€ 44,--, sFr65.00 (SCFA-Mitglieder erhalten Ermafiigung).
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»Jeder Tag meines
Lebens ist ein Bonus*

Diesen Satz sagt ein Passagier, der an Bord des Fluges US
Airways 1549 war und der gerettet werden konnte. Und er
fligt hinzu: ,Eigentlich sollte ich nicht mehr hier sein“. Ja,
auch die Frage ,,warum habe ich iiberlebt“, stellen sich die
Passagiere des Fluges, der nach dem Vogelschlag komplett
in einer Katastrophe hdtte enden kdnnen. Eine Frage, mit der
sich Uberlebende aller Katastrophen herumschlagen — eine
der posttraumatischen und langdauernden Nachwirkungen.
Das ,,Wie“ ist rasch erklart: durch die schnelle und sichere
Entscheidung des Kapitdans und durch sein Konnen, dieses
schwierige Manover der Notwasserung durchzufiihren. Das
»Warum® steht auf einem ganz anderen Blatt und jeder ein-
zelne der Uberlebenden wird das sehr persénlich zu beant-
worten haben.

Wie ist es, einen Flugzeug-Absturz mitzuerleben? Unvorstell-
bar und eigentlich nicht zu schildern, sollte man meinen.
Hier bekommt man dennoch einen Eindruck davon. Die Er-
zahler haben es erlebt, erlitten und wie durch ein Wunder
iberlebt.

Das Buch von Laura Parker und William Prochnau mit demTi-
tel ,,Notlandung im Hudson River* ist fesselnd, man legt es
vor dem Ende kaum aus der Hand: die Uberlebenden rekon-
struieren die Notlandung im Hudson River, sie schildern ihre
Erlebnisse. 155 Personen konnen aus erster Hand erzdhlen,
was am 15. Januar 2009 beim US Airways Flug wirklich ge-
schah: von der entsetzlichen Angst bis zum gliicklichen Aus-
gang. Zwei Journalisten von Rang schrieben die Geschichte
vom Start liber den Vogelschlag und die Notwasserung bis
hin zur Rettung auf. Plastische und grauenhafte Einzelheiten
kénnen wir da lesen: vom Feuer, dem Geruch nach verbrann-
tem Fleisch und der unwirklichen Stille, nachdem die Trieb-
werke durch die Kollision mit Wildgansen ausgefallen waren,
vom rasanten Sinkflug tiber das Stadtgebiet und die Briicken
des Hudson bis zum Aufschlag auf dem Fluss, tiber das Ge-
drange in den engen Gangen, als eiskaltes Wasser ins Innere
des Flugzeugs stromt bis zur dramatischen Rettung der Pas-
sagiere von den Tragflachen und den Rettungsflof3en: erlebt
und geschildert von Menschen wie Du und ich.

Zusammen mit den beiden Autoren haben die Uberlebenden
der Notwasserung das Ereignis minutios aufgearbeitet. 320
Seiten selbstlose Rettungsaktionen, Menschen, die tiber sich
herauswachsen, das Warten auf den Tragflachen, das eisige
Wasser des Hudson und die Gedanken, die in diesen Momen-
ten einzelnen Personen durch den Kopf gingen. So verschieden
wie Menschen sind, sind auch ihre Gedanken: es reicht einer-
seits vom Gefiihl der Endgiiltigkeit und der Akzeptanz des kom-
menden Todes, andere reagierten mit dem, was das Pentagon
als ,,Notfallplanung* bezeichnet: wie auch immer ihre Chancen
standen schmiedeten sie die bestmdglichen Plane fiir ihr Ver-
halten bei dem, was da zwangslaufig auf sie zukam.

Das Buch besteht aus vielen verschiedenen Schilderungen
der unterschiedlichen Passagiere dieses Fluges wahrend der
unterschiedlichen Phasen des Ereignisses, die einen nicht
mehr loslassen, und die einem fast das Gefiihl geben, da-
bei gewesen zu sein, so authentisch und plastisch sind die
Schilderungen..Es ist das Pendant, die andere Seite zum
Buch von Chesley Sullenberger, dem Piloten dieses Fluges,
der das Kunststiick der Notwasserung auf dem Hudson fer-
tig brachte und genauso lesenswert wie dieses.

Monika Sander

Bibliographische Angaben:

Laura Parker und William Prochnau:
Notlandung im Hudson River . -

1. Aufl.. - Flensburg: MavenPress, 2011.
ISBN978-3-941-71902-6. — € 19,90
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,Das darf doch
nicht wahr sein!?*

Last Call / Presse & PR | der flugleiter 2011/02

Kommt Zweifel, Erstaunen und/oder Empdrung auf, neigt man zu diesem Ausruf. Mir ging es
jedenfalls vor ein paar Tagen so, als ich las, daBl Klaus Wowereit, Regierender Biirgermeister
von Berlin, mit dem Verdienstorden der Bundesrepublik Deutschland mit Stern und Schulter-
band (volkstiimlich: Bundesverdienstkreuz erster Klasse) ausgezeichnet wurde. Herr Wulff
begleitete die Auszeichnung mit den Worten: ,Es ist eine besondere Leistung, sich iiber ein
Jahrzehnt in den Dienst der Gemeinschaft, des Staates und seiner Biirger zu stellen.*

Eine besondere Dienstleistung von Herrn Wo-
wereit in diesem Sinne war auf jeden Fall die
von ihm betriebene SchlieBung des Flugha-
fens Tempelhof. Immerhin ist dem Luftfahrts-
tandort Berlin damit ein irreparabler Schaden
von zugefiigt worden. Das mag den einen oder an-
Atze deren vielleicht nicht so sehr beeindrucken,
Stensitzky was aber jeden Steuern zahlenden Berliner
vom Hocker hauen sollte, ist die Erkenntnis,
daf} die unnotig geschaffene Brache Tempelhof tdgliche Kos-
ten von ca. 100.000,- € verursacht, die aus der Senatsscha-
tulle aufgebracht werden miissen, also rund 37 Millionen pro
Jahr! So jedenfalls hat es der Verein ,,Das Thema Tempelhof*
(www.das-thema-tempelhof.de) ausgerechnet.

Diese erstaunliche und empdrende Rechnung konnte die Se-
natsverwaltung natiirlich nicht unwidersprochen lassen, hat
offentlich gegengerechnet und herausgefunden, dafd der ge-
schlossene Flughafen ,,nur“ 13 Mill. € Unkosten pro Jahr, im-
merhin noch 35.000,- € pro Tag (!), verursacht. Es ist schwie-
rig, an dieser Stelle die Richtigkeit der beiden Rechnungen
zu {berpriifen; was jedoch einwandfrei tUberpriift werden
kann, ist der Umstand, daf} der Flughafen Tempelhof, als
er noch Flughafen war, dem Senat nicht auf der Tasche lag,
denn die zu dieser Zeit aufgetretenen Verluste wurden durch
die Berliner Flughafengesellschaft ausgeglichen.

In dem Wort ,,Verdienstorden* steckt ,,Verdienst®, sich ,,ver-
dientmachen®, ,Verdienst erwerben“ usw.; sag‘ ich doch.

Hilfsprojekt ,,Out of Dansha“

Aktuelles und zur Frage
,wAusstellung von Spendenquittungen*

Fiir unsere 3 Kinder sind bisher fast 8ooo Euro Spendengel-
der zusammengekommen. Die Familie bekommt per Western
Union monatlich 350 Euro fiir ihren Lebensunterhalt iiber-
wiesen. Allen drei Kindern geht es gut und sie besuchen die
Schule. Wir bedanken uns bei allen Spendern und freuen uns
auch weiterhin tiber Eure Unterstiitzung.

Noch ein Hinweis fiir unsere Spenderinnen und Spender:
Wenn Du fiir das Finanzamt eine Spendenquittung bengtigst
(Kontoauszug reicht bis 200 Euro) dann sende Deine Anfor-
derung inkl. Adresse bitte an daniela.franke@dfs.de.
(Hilfsprojekt ,,0ut of Dansha“ Villa Kunterbunt e.V. BLZ 508
400 05, Konto 620 322 800)
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