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A. Ausgangslage

Es ist das gemeinsame Ziel von Politik und Luftverkehrswirtschaft, Nachhaltigkeit und Effizi-
enz im europaischen Luftraum zu erhéhen. Um die erheblichen Potenziale fiir eine Senkung
der CO,-Emissionen zu nutzen und die zunehmende Luftverkehrsnachfrage besser abwickeln
zu konnen, bedarf es einer grundlegenden Modernisierung der Luftraumstruktur und einer
Vereinheitlichung von Technologien und Standards im europdischen Luftraum. Insbesondere
mussen die grenziiberschreitende Zusammenarbeit und die technische Automatisierung der
Flugsicherungsdienste vorangetrieben sowie die Flexibilitdt beim Lotseneinsatz deutlich er-
hoht werden.

Mit der Konstituierung des neuen EU-Parlaments und dem Antritt der neuen EU-Kommission
sind die Rahmenbedingungen fiir eine Novellierung der EU-Verordnungen fiir einen ,,Single
European Sky (SES)“ gegeben. Gleichzeitig hat die Bundesregierung angekiindigt, die deut-
sche EU-Ratsprasidentschaft im zweiten Halbjahr 2020 zu nutzen, um in Rat und EU-Parla-
ment Entscheidungen Uber die erforderlichen Mallnahmen umzusetzen. Im Rahmen der 1.
Nationalen Luftfahrtkonferenz vom 21. August 2019 haben Bundesregierung, Gewerkschaf-
ten und die Luftverkehrswirtschaft in einer gemeinsamen Erklarung (,Leipziger Statement”)
bekraftigt, die Uberarbeitung des europiischen Regulierungsrahmens fiir einen ,,Einheitli-
chen Europdischen Luftraum® voranzubringen.

Zusatzlichen Riickenwind fir dieses Vorhaben bietet die am 12. September 2019 unter dem
Dach von EU-Kommission und der finnischen Ratsprasidentschaft von 21 europaischen Orga-
nisationen aus der Luftfahrtbranche unterzeichnete Erklarung zur Vollendung des ,Einheitli-
chen Europdischen Luftraums®. Hierin haben sich europaische Airline- und Airportverbande,
der Zusammenschluss der europdischen Flugsicherungsorganisationen (CANSO), die IATA so-
wie die Fluglotsen fiir eine schnelle Realisierung eines modernisierten, nahtlosen europai-
schen Luftraums ausgesprochen, um den Treibstoffverbrauch im Luftverkehr und damit den
CO,-Ausstol’ nachhaltig zu reduzieren und fiir Fluggaste substanzielle Verbesserungen in Be-
zug auf Plinktlichkeit und Zuverlassigkeit des Luftverkehrs zu erzielen.

Vor diesem Hintergrund unterbreitet der BDL im Folgenden konkrete Umsetzungsvor-
schlage.

B. BDL-Vorschldge zur Umsetzung der erforderlichen MaRnahmen zur Weiterentwicklung
des europaischen Luftraums

Die Erarbeitung und Umsetzung aller MalRnahmen zur Weiterentwicklung des europaischen
Luftraums und der damit verbundene Beitrag fiir eine klimaschonende Durchfiihrung des eu-
ropdischen Luftverkehrs sowie eine effektivere Nutzung des europaischen Luftraums, muss
in enger und gleichberechtigter Kooperation aller Systempartner erfolgen. Dies setzt eine
konstruktive Zusammenarbeit der europdischen Flugsicherungen, Flughdfen und Luftraum-
nutzer voraus.
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Der BDL ist davon Uberzeugt, dass eine Neugestaltung der EU-Verordnungen fiir einen ,Ein-
heitlichen Europaischen Luftraum® nur dann erfolgreich sein kann, wenn Losungen im Zu-
sammenspiel aller nationalen und europdischen Akteure gefunden werden und sowohl Rol-
lenverteilungen wie auch Verantwortlichkeiten klar definiert sind (sog. ,,Acceptable Means
of Compliance” und ,,Guidance Material®).

Die im Auftrag des Europdischen Parlaments und der Europdischen Kommission durchge-
flhrte Luftraum-Architektur-Studie (,,Airspace Architecture Study“) gibt wichtige Empfehlun-
gen zur zuklinftigen operativen Organisation des europaischen Luftraums. Diese gilt es unter
Beteiligung aller Akteure der Luftfahrt schnellstmoglich weiter zu konkretisieren. Anschlie-
Rend missen sie durch die Flugsicherungsorganisationen, die zivilen und militarischen Luft-
raumnutzer, die europadischen Mitgliedstaaten, die EASA, den EU Network Manager (NM),
das SESAR Joint Undertaking und den SESAR Deployment Manager zielgerichtet umgesetzt
werden.

Die Durchfiihrungsverordnungen (EU) Nr. 409/2013 vom 3. Mai 2013 (Festlegung gemeinsa-
mer Vorhaben, zum Aufbau von Entscheidungsstrukturen und zur Schaffung von Anreizen
fir die Unterstitzung der Durchfiihrung des europédischen Masterplans fiir das Flugverkehrs-
management) und (EU) Nr. 716/2014 vom 27. Juni 2014 (Einrichtung des gemeinsamen Pilot-
vorhabens fur die Unterstiitzung der Durchfiihrung des europadischen Masterplans fiir das
Flugverkehrsmanagement) schaffen die entsprechenden Voraussetzungen fir eine erfolgrei-
che Modernisierung des Luftverkehrsmanagements in Europa und sind somit fortzufiihren.

Daruber hinaus sieht der BDL auch in Bezug auf die wirtschaftliche Regulierung der Flugsi-
cherung weiterhin Handlungsbedarf fiir eine Weiterentwicklung der Verordnung (EU)
2019/317. Konkrete Vorschldge hat der BDL bereits mit seinem Positionspapier fiir eine wirt-
schaftliche Regulierung der Flugsicherung im April 2017 vorgelegt.

Die deutsche Luftverkehrswirtschaft misst den drei nachfolgenden Handlungsfeldern eine
besonders hohe Bedeutung zu:

1. Modernisierung der EU-Luftraumstruktur durch die Schaffung einheitlicher Trennfla-
chen

2. Automatisierung der Flugsicherungsdienste mit nutzergerecht standardisierten Tech-
nologien

3. Flexible und europaweit standardisierte Systemberechtigung fiir Fluglotsen
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Die BDL-Vorschldge im Einzelnen:

1. Modernisierung der EU-Luftraumstruktur durch die Schaffung einheitlicher Trennflachen
Die Harmonisierung der unterschiedlichen Luftraumstrukturen in den Mitgliedstaaten und
die Schaffung einheitlicher Betriebsverfahren sind die Basis, um erhebliche CO,-Einsparpo-
tentiale im europdischen Luftverkehr sowie eine optimale Ausnutzung der vorhandenen
Flugsicherungskapazitat zu realisieren.

Um die Komplexitat an den Schnittstellen zwischen den einzelnen europaischen Flugsiche-
rungsorganisationen zu reduzieren, sollten die Trennflachen zwischen dem unteren und dem
oberen Luftraum europaweit auf dieselben Flugflachen vereinheitlicht werden.

Die Verantwortlichkeiten und die Definition der Zustandigkeiten fiir Luftraumstruktur und
Betriebsverfahren sowie deren Ausgestaltung missen zudem klar festgelegt werden. Dies
erfolgt idealerweise unter Mitwirkung aller Akteure im Rahmen eines sogenannten ,Collabo-
rative Decision Making” Prozesses (CDM).

Es liegt an den Mitgliedsstaaten und dem EU Network Manager hierfiir Vorschlage zu unter-
breiten. Damit das Thema nicht wie im urspriinglichen Artikel 6 der VO (EG) 551/2004 in der
Fassung aus 2004 durch Ausnahmen ausgehebelt wird, sollte eine Formulierung gewahlt
werden, die eine gemeinsame Erarbeitung ohne Ausnahmen vorsieht.

Die zu erwartenden positiven Effekte aus einer Neugestaltung der Luftraumorganisation und
einer Harmonisierung der operativen Betriebsprozesse sind insbesondere:

e Klimaschutz: Senkung des CO,-Verbrauchs durch optimierte laterale und vertikale
Flugwege

o Effektive Ressourcennutzung: Schaffung der Voraussetzungen fiir eine Angleichung
bei den Fluglotsenanforderungen

e Piinktlichkeit: Bessere Kapazitatsausnutzung des europaischen Luftraums

2. Automatisierung der Flugsicherungsdienste mit nutzergerecht standardisierten Techno-
logien

Das Ziel ist die Schaffung von verbindlichen und europaweiten Vorgaben hinsichtlich der
Standards bei den ATM-Technologien, so dass alle angebotenen Technologien iber einheitli-
che Benutzeroberflachen, Funktionalitdten und Schnittstellendefinitionen (Interfaces) verfi-
gen.

Wenn verfligbare digitale Technologien genutzt und die Kommunikation zwischen den Flug-
sicherungsorganisationen verbessert bzw. automatisiert wiirde, kdnnte von der derzeitigen
sektorbezogenen Uberwachung durch Fluglotsen zur flugbezogenen Uberwachung (sog. sek-
torloses Fliegen) Gibergegangen werden. Wenn die Fluglotsen und anderes Flugsicherungs-
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dienstpersonal eines Landes Uberlastet sind, konnte der Dienst durch Kollegen eines ande-
ren Landes temporar erbracht werden. Auf diese Weise wiirden die Ressourcen innerhalb
des gesamteuropaischen Luftraums effizienter genutzt werden und gleichzeitig der europai-
sche Netzwerkansatz geférdert. Findet dieser Ansatz im Rahmen der sogenannten. ,Delega-
tion of Service” statt, so bleibt die Souveranitat der Mitgliedsstaaten unberihrt.

Konkret sollten deshalb folgende Prozesse angestolRen werden:

- Einflihrung von grenziiberschreitenden Flugsicherungstechnologien: Es sollten euro-
paweit einheitliche und konkrete Anforderungen an den Umgang und die Klassifizie-
rung neuer Flugsicherungstechnologien gestellt werden.

- Europaische Standardisierungsorganisationen und -gremien, die unter Einbeziehung
aller betroffenen Stakeholder Standards fiir Flugsicherungstechnologien, Verfahren
und Lizenzen definieren sollen, missen gestarkt werden. In diesem Zusammenhang
waren EU-weite Standards fiir die eingesetzte Technologie analog zu den Anforde-
rungsstandards und Bauvorschriften fir Flugzeuge sinnvoll. Ziel sollte es sein, eine
europaweite Interoperabilitdt von Flugsicherungstechnologien durch eine Musterzu-
lassung analog der Zulassung von Luftfahrzeugen durch die EASA sicherzustellen. Die
Standards miissen dabei nicht die Hersteller von Flugsicherungstechnologien setzen,
sondern die Standardisierungsgremien unter Einbeziehung der betroffenen Stakehol-
der.

- Technologiemonopole bei den Anbietern von Flugsicherungstechnologien gilt es zu
vermeiden. Stattdessen muss die Umsetzung von gemeinsamen technischen Stan-
dards im Wettbewerb vorangetrieben werden. Technologieentwicklungen sollten
sich nach den Anforderungen der Flugsicherungsorganisationen (ANSP) richten und
nicht nach denen der Herstellerindustrie. Heute setzt die Herstellerindustrie teilweise
falsche Schwerpunkte, so dass zusatzliche und uneinheitliche Anforderungsprofile je
ANSP entstehen. Das verursacht Mehrkosten, individualisiert die eingesetzten Tech-
nologien und erschwert bzw. verhindert deren grenziiberschreitende Nutzung.

Diese Ziele zu erreichen, obliegt insbesondere der Arbeit im SESAR-Kontext (Single European
Sky ATM Research). Die aus einer nutzergerechten standardisierten Technologienutzung zu
erwartenden positiven Effekte sind insbesondere:

o Effizientere Prozesse: Eliminierung von heute praktizierten aufwendigen Ubergabe-
protokollen beim Wechsel von einem zum anderen Luftraum (ANSP)

e Steigerung der Qualitat: Echte Interoperabilitat durch konkrete Standards, die den
Interessen der Nutzer entsprechen
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e Kostensenkung: Weniger individuelle Produkte kénnen zu geringeren Kosten entwi-
ckelt werden und senken die Kosten fiir ansonsten notwendigen Anpassungsbedarf
bei einzelnen Flugsicherungsorganisationen

e Effizientere Ressourcennutzung: Einheitliche Technologien sind die Voraussetzung
fiir einen flexibleren und grenziiberschreitenden Fluglotseneinsatz in allen ANSP’s

3. Flexible und europaweit standardisierte Systemberechtigung fiir Fluglotsen

Zweck einer vereinheitlichten europadischen Fluglotsenlizenz ist der dadurch ermdglichte fle-
xible Fluglotseneinsatz in Anlehnung an die Lizenzvergabe fir Verkehrsflugzeugfiihrer (Pilo-
ten). Bei gleichzeitiger Umsetzung der Vorschldge 1. und 2. dieses Positionspapiers konnten
die Ausbildungszeiten fir Fluglotsen reduziert werden. Hierflr miissen sich die Qualifikati-
onsanforderungen an Fluglotsen (ATCO) andern. Es bedarf einer europaweiten Ausgestal-
tung von Detailanforderungen, die Gber die Anforderungen der derzeitigen Verordnung hin-
ausgehen. Dies sollte durch die EASA erfolgen. Eine einheitliche EU-Fluglotsenlizenz ldsst sich
durch folgende MaRRnahmen realisieren:

- Beendigung der bestehenden Lizenzstruktur fiir Fluglotsen, die an nationalen und
kleinteiligen geographischen Gegebenheiten ankniipft, um auf diese Weise effizien-
tere Dienstiibergdnge zwischen Flugsicherungsdienstleistern zu férdern.

- Verwendung eines einheitlichen ,,Human Maschine Interface (HMI)“. Dies ist Aufgabe
der unter 2. beschriebenen Standardisierung von Flugsicherungstechnologien.

- Erteilung einer Lizenz auf die europaisch-standardisierte ATM/ANS-technische, vom
Fluglotsen genutzte Ausriistung und einheitlicher Verfahren. Dieser Paradigmen-
wechsel entsprache den Lizenzstrukturen fir Piloten, welche auf ein Flugzeugmuster
und nicht auf eine bestimmte Flugstrecke bezogen sind.

Die Standardisierung der Anforderungen an Fluglotsen sollte im Hinblick auf eine europa-
weite Fluglotsenmobilitdt auch sicherheitsrelevante Elemente beinhalten. Hierzu gehéren
konkrete Vorgaben z.B. beim ,Fatigue-" und Stress-Management. Diese miissen europaweit
einheitlich ausgestaltet werden.

Nationale Besonderheiten, z.B. beim Arbeitsrecht, kdnnen oberhalb EU-weit definierter Min-
destanforderungen auch zuklinftig beriicksichtigt werden. Gleichwohl sollten Ausnahmen
weitgehend reduziert und verbindliche Standards fir eine europaische Fluglotsenlizenz ge-
setzt werden.

Die Vergabe europdischer Fluglotsenlizenzen sollte auf einheitlichen europdischen Vorgaben
basieren, die dann jeweils national unmittelbar umgesetzt werden miissen. Eine zusatzliche
europaische Lizenzbehorde ist dafiir nicht erforderlich.
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Die aus einer europaweiten Systemberechtigung fiir Fluglotsen zu erwartenden positiven Ef-

fekte sind insbesondere:

Vermeidung von Kapazitatsengpdssen: Ein ANSP kann bei der Rekrutierung auf ein

wesentlich groReres Ressourcen-Reservoir zuriickgreifen und schneller auf Personal-

engpasse durch Abstellungsvertrage aus anderen ANSP’s reagieren

Effizientere Ressourcennutzung: Europaweit giiltige Systemberechtigungen ermogli-

chen einen flexibleren und grenziiberschreitenden Fluglotseneinsatz in allen ANSP’s

(analog zu den Piloten)

Kosteneffizienz: Die erhdhte Anzahl von verfiigbaren ATCO-Ausbildungszentren stei-

gert den Wettbewerb und reduziert die Schulungszeiten und -kosten

C. Hinweise auf die zu den jeweiligen Themen einschlagigen und zu dndernden EU-Verord-
nungen

Zum 1. BDL-Vorschlag: umfassende Neugestaltung der Luftraumverordnung
551/2004, sowie ggf. Schaffung einer klaren Rollen- und Verantwortungszuweisung
fir neue Strukturen wie z.B. den Netzwerkmanager in der Verordnung 550/2004.

Zum 2. BDL-Vorschlag: Anpassungen der Regelungen zu gemeinsamen Vorhaben in
der Verordnung 550/2004.

Zum 3. BDL-Vorschlag: Neue Lotsenlizenzdurchfiihrungsverordnung in einer Rah-
menverordnung aufbauend auf der Verordnung 549/2004.

Verordnung (EU) 2015/340 in Bezug auf Lizenzen und Bescheinigungen von Fluglot-
sen
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Kontakt

Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft e. V. (BDL)
Ralf Seeliger, Leiter Infrastruktur

— Haus der Luftfahrt —
FriedrichstralRe 79, 10117 Berlin

E-Mail: ralf.seeliger@bdl.aero
Telefon: 030 /520 077 101

Der Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft (BDL) wurde 2010 als gemeinsame Interessenvertretung der deutschen
Luftverkehrswirtschaft gegriindet. Mitglieder des Verbandes sind Fluggesellschaften, Flughdfen, die Deutsche Flugsicherung und
weitere Leistungsanbieter im deutschen Luftverkehr. Die Mitgliedsunternehmen beschdftigen mehr als 180.000 Mitarbeiter. Die
deutsche Luftverkehrswirtschaft ermdglicht Mobilitdt fiir jéhrlich iiber 200 Millionen Fluggdste und trégt mit dem Transport von
Auflenhandelswaren im Wert von iiber 200 Milliarden Euro zur Stdrkung des Wirtschaftsstandorts Deutschland bei.

Seite 8 von 8



