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ANFRAGEBEANTWORTUNG 2u 4045 1J
betreffend die schriftliche Anfrage der Abg.
Dipl.~-Ing. Dr. KReppelmiiller und Genossen vom
28. Juni 1989, Nr. 4045/J-NR/89, "Schreiben
der Aktion Cockpit, demzufolge die Sicherheit
iber Osterreich nicht mehr gewdhrleistet sein

soll"

Zu Ihren Fragen
"Sind Sie bereit, die im Schreiben der Aktion Cockpit auf-

gezeigten Fakten eingehend Uberprifen zu lassen?"

"Wenn ja, zu welchem Ergebnis und zu welchen Schliissen
hinsichtlich der behaupteten Gefdhrdung der Flugsicherheit

iber Osterreich sind Sie gekommen?™

Welche Konseguenzen werden Sie aus den Untersuchungsergeb-

nissen ziehen?"
darf ich Ihnen folgendes mitteilen:

.Im Bundesamt fir Zivilluftfahrt wurde auf meine Veranlassung
von der Betriebsberatungsfirma Roland Berger und Partner eine
eingehende Analyse durchgefithrt, durch welche unter anderem
allfdllige Personaliiber- bzw. unterkapaziféten sowie un-
rationelle Arbeitsvorgiinge festgestellt und Alternativen

aufgezeigt wurden.
Als erste Mafnahme wurde gegenilber dem Finanzministerium und

dem Bundeskanzleramt_eine Aufstockung der Zahl der Fluglotsen
~ab 1990 um 25 durchgesetzt.
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Zum konkreten Vorwurf der Aktion Cockpit "Viel zu wenig
Lotsen bei gleichzeitig aufgebl8htem Wetterdienst und un-
effizienter Verwaltung" ist zuerst richtigzustellen, dag im
Bereich der Flugverkehrskontreollzentrale einschlieflich der
Bediensteten der 8rtlichen Dienstfilhrung 124 der 220 dster-
reichischen Flugverkehrskontrollore arbeiten. An. dieser
Dienststelle wurdén im Mai 1989 insgesamt 1.540,6 Uberstunden
durch Flugverkehrskontrollore geleistet, wobei in diesem

Monat beim Fachdienst Betrieb Flugverkehrskontrollzentrale

insgesamt 2.162,5 Uberstunden angefallen sind. wovon 2.028,5

auf Krankenstinde zurlickzufithren sind.

Es ist grunds#tzlich richtig, daf im Mai 1989 an 8 Tagen die

Nermalbesetzung fir den Bereich der Bezirkskontrollstelle
Wien {27 Bedienstete) stundenweise unterschritten wurde,
weil bis zu sieben Erkrankungen zu verzeichnen waren und
Bedienstete wegen Waffenlibungen zum Bundesheer abgestellt
waren. Es kam jedoch trotzdem nie zu einer Unterschreitung

der Normalbesetzung um 25%.

Die daraus resultierende vermehrte Arbeitsbelastung ist hoch,
da die Flugsicherungsbetriebsdiensten vor allem in der Hoch-
saison des Flugbetriebes, das =ind die Monate April bis
Oktober, iber nahezu keine Personalreserven verfligen. Es
erscheint jedoch nicht'praktikabel. an allen Flugsicherungs-
stellen Personalreserven in der HBhe der potentiellen Kran-
kenstdnde vorzusehen. Die Behauptung dies wlirde eine Beein-
tr&chtigung der Sicherheit des Luftverkehrs darstellen, musB

ich jedoch zurilickweisen.

Was nun den zusitzlichen Bedarf an Flugverkehrskontrolloren
anlangt., so hat die Firma Berger und Partner bis Ende 1996
einen Bedarf von 162 Bedienstetsn ermiftelt. Behauptungent.
die Betriebsberatungéfirma wirde falsche Vergleichszahlen
heranziehen, werden vorn dieser schirfstens zurlickgewiesen.
Wie bereits oben ausgefiihrt werden daher ab dem Jahre 1950
zusdtzlich 25 Personen flir den Flugverkehrskontrolldienst

aufgenommen werden.

www.parlament.gv.at



3900/AB XVII. GP - Anfragebeantwortung (gescanntes Original) 3von7

Zu den Aussagen lUber den angeblich aufgebldhten Wetterdienst
mchte ich anmerken, daf nach dem Luftfahrtgesetz auch der
Wetterdienst Flugsicherungsaufgaben wahrzunehmen hat. Auch
die rechtzgitige Warnung vor Wettergefahren ist fir die
Sicherheit der Luftfahrt von eminenter Bedeutung. Eine ‘
kontinuierliche Wetterbeobachtung auch wdhrend der Nacht-
stunden ist dafiir Voraussetzung und hat mit den Offnungs-
zeiten der Flugpldtze wenig zu tun, da sich das Wetter
bekanntermafien auch in der Nacht weiterentwickelt.
Jedenfalls ist es unrichtig, daf Wetterkarten fir Archiv-
zwecke gezeichnet werden, dariiberhinaus konnte in den letzten
Jahren durch interne Umstrukturierungen trotz Personalre-

duktionen die Effizienz der Wetterdienste erhht werden.

Zum Funkt "mangelhafte Technik, insbesondere im Bereich der
EDVY darf ich folgendes anmerken:

Zur Inbetriebnahme der‘EDV~Anlage der neusn Flugverkehrs-
kontrollzentrale im Jahre 1986 war zwar die gesamte vertrag-
lich bedungene Hard- und Software verfligbar, die Nutzung
gewisser Softwareteile war allerdings aufgrund von prakti-
schen Gegebenheiten der Betriebsabwicklung nicht mdglich. Aus
diesem Grund entschied man sich zu einer stufenweisen Nutzung
der vorhandenen Funktionen des Systems, wobel als'Anfangs—
stufe die Radardatenverarbeitung und Darstellung auf modernen
Tageslichtsichtgeriten festgelegt wurde; die Flugdatenverar-
beitung hingegen effolgt mit dem am Flughafen Wien/Schwechat
seit 1976 installierten EBV~8vystem im Fernverarbeitungsver-

fahren.

Es ist jedenfalls unrichtig, dafpt diese Rechenanlage ""fast
tdglich"™ ausfdllt. Im Zeitraum Juli 1988 bis Juni 1989 (8784
Stunden) gab es insgesamt 38 Stunden Betriebsunterbrechungen,
das entspricht einer Nichtverfligbarkeit von 0,4 2, Jedenfalls
betrug die Verflgbarkeit der rechnerverarbeiteten Radardaten

selt Inbetriebnahme zwischen 99,9943 und 99,9868 5.
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ABuch der Veorwurf, die Radarerfassung zeige oftmals gravieren-
de -M8ngel muf in dieser Form entschieden zurilickgewiesen
werden.

Eine Radarerfassung iber dem Hoheitsgebiet Osterreichs ist
aufgrund aer gebirgigen Topologie technisch schwierig.
Dennoch wurde mit den verfiligbaren Radaranlagen eine optimale
Erfassung von Flugzielen erreicht, an einer weiteren Ver-
besserung wird laufend gearbeitet. So werden in der zentralen
"Mulitradardatenverarbeitung" Daten von finf unabhdngigen
Radarstationen zu einer Zieldarstellung zusammengefaft und
zur Anzeige gebracht. Diese Verarbeitungsmethode wurde auch
durch die europiische QOrganisation fir Flugsicherung "Euro-
control' gqualitativ und guantitativ evalulert; nach deren
Meinung zihlt das Ostereichische System zu den fortschritt-
lichsten Eurcopas. Trotzdem ist das Radardatenverarbeitungs-
system abhdngig von der Gilite jeder eingebundenen Radarstatiocn
und es kann zu Mingeln oder St8rungen der Darstellung von
Flugzielen kommen. Diese werden jedoch umgehend analysiert
und nach Mapgabe der technischen MSglichkeiten zum ehestmig-
lichen Zeitpunkt behoben: so wurden z.B. die Uberreichweiten
der Mittelbereichsradaranlagen Feichtberg und Buschberg '
behoben.

Trotz Einsatzes der besten verfigbaren Technologie auf dem
Gebist des Radars verbleiben aufgrund der physikalischen
Voraussetzungen Midngel, die nur in Zusammenarbeit mit den
Herstellerfirmen langfristig minimiert werden knnen.

Die kritisierte THtigkeit des Perscnals der englischen
Herstellerfirma im Eahmen =ines Unterstitzungsverirages
ergibt sich unter anderem aus dem Bambhen, durch rasches
Erreichen der nichsten Ausbaustufe die Fluagplandatenverar-
beitung auf den nesuen Rechenanlagen nutzen und die vorhin
erwdhnten alten Rechner aufer Betrisb nehmen zu kGnnen.

Um dieses Ziel zu errsichen, ist es aufgrund der Personaleng-

pisse im Bereich der Programmierung einerseits, andererseits

www.parlament.gv.at



3900/AB XVII. GP - Anfragebeantwortung (gescanntes Original) 5von7

wegen der Komplexit#t des EDV-~Systems und der Tsrmxndr1nq—
lichkeit fiir die Fertigstellung der gednderten Funklonen
unabdingbar, sich interimistisch hochgualifizierten, mit der
speziellen Materie der Flugsicherung vertrauten, externsni
Programmierpersonals zu bedienen. Die damit verbundenen
Kosten sind im europdischen Vergleich fiir diesen speziellen

Einsatz im Mittelfeld anzusiedeln.

Nicht unerwdhnt bleiben so0ll aber auch die Tatsache, daps
Unzul&nglichkeiten in der Darstellung von Fluqziélen im Prin-
zip auch fehlerhafte Fluqzeuqausrustunqen {z.8. Transponder)

als Ursache haben konnen.

Zum Punkt "NHotfunkgerdte" ist zu bemerken, dag Notfunkgerdte
von der Standardeinrichtung unabhd3ngige Anlagen sind, die dem

Radarkontroller als rascher und unmittelbarer Ersatz im

duBerst seltenen Fall eines Ausfalles einer oder mehrerer
Komponenten seiner Standard-Einrichtung zur verbalen Kommuni-

kation mit Piloten dienen.

Bei der Anflugkontrollstelle Wien sind seit Betriebsaufnahme
der neuen Flugverkehrskontrollzentrale (18. November 1986)
alle Arbeitspldtze mit Notfunkgeriten ausgerﬁstef.

Im Bereich der Bezirkskontrollstelle ist derzeit nur ein
Arbeitsplatz mit einem betriebsbereiten Notfunkqérét ausge-
stattet. Da eine weitergehende Ausrlstung mit solchen Not-
funkgerdten schon seit geraumer Zeit geplant wu:de.-werden in
diesen Tagen 5 weitere Notfunkgeréte zur Verfﬁgung'stehen.
Der Ausfall einzelner Sender/Empfinger-Stationen ist dariiber-
hinaus durch andere Verfahren respsktive Einrichtungen
abgedeckt. So kbnnen z.B. wvom Supervisor Arbeitsplatz jeder-
zeit auf jeden beliebigen Kontrollarbeitsplatz'bis zu zwel
verschiedene Freguenzen aufgeschaltet werden (dieée Fﬁnktion
steht seit Inbetriebnahme der Flugverkehrskontrollzentrale

zur Verfidgung).
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Was die Anschaffung neuer Kopfhdrer anlangt, so wurden in den
vergangenen Jahren c¢a. 10 verschiedene Kopfhﬁfergarnituren
erprobt, jedoch konnten keine KopfhBrer gefunden werden, die
alle Bediensteten zufriedenstellten. Anl#plich einss Kontakt-
gesprdches im Juni 1988, an welchem neben der Leitung des
Bundesamtes fir Zivilluftfahrt auch AngehBrige der Personal-
vertretung, der Gewerkschaft und des Verbandes 8sterreichi-
scher Flugverkehrsleiter teilnahmen, wurde wvon den Vertretern
des Verbandes bsterreichischer Flugverkehrsleiter auf die
ihrer Ansicht nach nicht befriedigende L&sung dieser Frage
hingewiesen.

Das Bundesamt flr Zivilluftfahrt hat daher eine neuerliche
Erprobung verschiedenster Kopfh&rertypen durchgefﬁhrt; und
aufgrund einer Befrégung des Personals inzwischen zwei nue
KopfhBrertypen bestellt. Eine Einigung auf nur eine Type

konnte nicht erzielt werden.

Richtig ist jedenfalls, dag sich Bsterreich hinsichtlich des
Pensionsalters seiner Flugverkehrskontrollore tatsichlich im

oberen Grenzbereich bewsgt.

Der Pensionsproblematik beim Bundesamt fir Zivilluftfahrt
wurde daher in einem ersten Schritt in Form einer materiellen
Absicherung Rechnung getragen, wobei die Einhebung der dafir
erforderlichen Beitrdge auf Wunsch der Gewerkschaft bis zur
Kldrung einiger Durchfiihrungsbestimmungen ausgesetzt wurde
und diese Beitrdge nachzuzahlen sein werden. Einen Zusammen-
hang zwischen der Frage der Dienstnehmerbeitridge und der

Flugsicherheit kann ich jedoch nicht erkennen.

Nichtsdestoweniger wurde auch von der Betriebsberatungsfirma
Berger und Partner festgestellt, daf angesichte der steigen-
den Arbeitsbelastung bereits hesute erkennbar ist, daj die ‘
Leistungsgrenze im aktiven Flugverkehrskontrolldienst ab Ende

50 durch erhthte Krankenstidnde bzw. Motivationsverluste etco.
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erheblich sinkt. Die LBsung dieses Problem wird daher im
Rahmen der allgemeinen Pensionsreform in Angriff genommen

werden miissen.

Was die gewerkschaftliche Vertretung der Fluglotsen betrifft,
s0o kann ich als zustindiger Ressorminister dazu keine Aus-
sagen treffen, ich m8chte iedoch abschliefiend nochmals
festhalten, daB - entgegen den Aussagen der Aktion Cockpit -
die Sicherheit der Luftfabhrt in Osterreich nicht gefdhrdet.
ist und von seiten meines Ressorts alle erforderlichen |
MaBnahmen getroffen werden, um diese auch in Zukunft sicher-

zustellen.

wien, af 4. August 1989

Dez/jfpdiimini ter
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