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EINLADUNG
 
 

 zur 19. Ordentlichen Bundesdelegiertenkonferenz der GdF e. V. 
am 23. – 24. September 2022 in Darmstadt

 
Ort: Maritim Hotel Darmstadt, Rheinstraße 105

Beginn: 23.9.2022 – 10:00 Uhr · Ende: 24.9.2022 – ca. 17:00 Uhr

Tagesordnung: 
 

P.1:  Eröffnung der Versammlung und Begrüßung durch den Bundesvorsitzenden

P.2:  Wahl und Einsatz der Tagungsleitung

P.3:  Feststellung der Beschlussfähigkeit

P.4:  Berufung der Mandatsprüfungskommission und des Wahlausschuss

P.5:  Genehmigung/Ergänzung der vorgelegten Tagesordnung

P.6:  Berichte

P.7:  Diskussion und Entlastung des Bundesvorstands

P.8:  Wahlen des Bundesvorstands

P.9:  Diskussion und Beschluss der Vorlagen

P.10:  Interne Organisation

P.11:  Tarifpolitik

P.12:  Internationales

P.13:  Verschiedenes

P.14:  Verabschiedung und Ende der Konferenz

Weitere Fragen der Durchführung und der Tagesordnung richten Sie bitte an die Geschäftsstelle. 

Matthias Maas (GdF-Bundesvorsitzender)
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von Matthias Maas,
Bundesvorsitzender

Das Thema „Ukraine-Krieg“ prägt derzeit die Schlagzeilen 

und verändert unser Leben. Konnte man sich vor einigen 

Monaten noch nicht vorstellen, dass so ein Konflikt mitten 

in Europa stattfinden könnte, so wurden wir sehr schnell 

eines Besseren belehrt. Die Auswirkungen bekommt jeder 

derzeit zu spüren: Lebensmittel, Stromkosten, Sprit, Heizöl 

und Gas – es gibt nichts, was sich nicht in einer Preisspirale 

nach oben befindet. Viele fragen sich schon länger: 

Wo soll das enden? 
Viel schlimmer als die rasante Verteuerung ist jedoch das 

menschliche Leid, das mit einem solchen Konflikt einher-

geht. Wer in den letzten Wochen und Monaten mal am Ber-

liner Hauptbahnhof miterlebt hat, wie ganze Familien auf 

der Flucht vor dem Krieg dort ankommen und nicht mehr 

als einen Koffer und ein paar Tüten voller Habseligkeiten 

mit dorthin retten konnten, wer in die Augen der verstörten 

Kinder geblickt hat, der fragt sich sicherlich auch: 

Wie kann ich helfen?
Das hat sich auch die GdF gefragt und leistet bereits ge-

zielt Hilfe. Wir haben uns dazu entschieden, nicht einfach 

Spendengelder auf das Konto einer Hilfsorganisation zu 

überweisen, sondern bestimmte Projekte zu unterstützen.

So haben wir u. a. einen humanitären Flug mitfinanziert, 

der über 700 Kilogramm dringend benötigte Hilfsgüter in 

die grenznahe Region der Ukraine gebracht und auf dem 

Liebe Mitglieder, liebe Kolleginnen  und Kollegen, 
verehrte Leserinnen und Leser,

herzlich willkommen zur dritten Ausgabe unseres „der 

flugleiter“ 2022.

Wenig überraschend verschwindet mit Beginn der som-

merlichen Temperaturen das Thema „Corona“ immer 

mehr aus den Schlagzeilen. Es scheint fast, dass sich die 

Pandemie immer mehr zu einer akzeptierten Volkskrank-

heit, ähnlich der Grippe entwickelt und uns auch künftig 

– mal mehr oder weniger – in unserem Leben begleiten 

wird. Bis auf wenige Einschränkungen ist derzeit auch 

wieder ein halbwegs normales Leben möglich. Volle In-

nenstädte und Fußballstadien sind hierfür ein sicherer 

Indikator. Aber auch an den Flughäfen herrscht vielerorts 

wieder Hochbetrieb, vereinzelt bereits auf oder gar über 

dem Niveau von 2019 – vor der Pandemie.

In unserer GdF-Geschäftsstelle im Frankfurt Airport Center 

sind wir mittlerweile wieder in den Normalbetrieb überge-

gangen, und unsere Mitarbeiterinnen sind, wie gewohnt, 

telefonisch und per E-Mail gut erreichbar. In der Kernzeit 

Mo – Do von 08:00-16:00 Uhr sowie Fr von 08:00-14:00 

Uhr freuen sie sich, jederzeit bei Fragen und Anregungen 

rund um Mitgliedschaft und alle anderen gewerkschaftli-

chen Fragen zu unterstützen und zu helfen.
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bringen. Ich wünsche beiden gewählten Vorständen alles 

Gute im Amt und eine stets erfolgreiche Arbeit.

Anfang Juli wird dann abschließend der Fachbereich FSBD 

seine Konferenz in Dresden durchführen. Dort wird – nach 

langjähriger Tätigkeit in unterschiedlichsten Funktionen 

– der Leiter des Fachbereiche, Roman Schütz, nicht wie-

der kandidieren, um sich mehr seiner Familie widmen zu 

können. Schon jetzt möchte ich Roman für die Arbeit in 

den Jahren zuvor danken und wünsche ihm alles Gute und 

irgendwann hoffentlich ein Wiedersehen als Funktionär 

in unserer GdF. Als Nachfolger kandidiert derzeit Oliver 
Wessolek, der im Vorstand des FSBD bisher das Ressort 

FDB/LDM leitete.

Über die gesamte Veranstaltung und weitere Vorstands-

wahlen wird ebenfalls im nächsten „der flugleiter“ im Au-

gust berichtet werden.

Liebe Leserinnen und Leser des „der flugleiter“, freuen 

Sie sich wieder auf eine äußerst interessante Ausgabe 

unseres Fachmagazins mit Berichten aus den verschie-

densten Bereichen der Luftfahrt.

Ich wünsche Ihnen dabei viel Vergnügen und bedanke 

mich beim Redaktionsteam für die engagierte Arbeit. 

Gern freuen wir uns natürlich auf Ihr Feedback, sei es per-

sönlich, per Mail oder als Leserbrief.

Es grüßt Sie herzlichst

Matthias Maas

Bundesvorsitzender

Rückflug eine traumatisierte Familie zur medizinischen 

Behandlung in die Schweiz geflogen hat. Diesen Flug 

führte unser Kollege Manos Radisoglou durch. Schon 

lange fliegt er – neben seiner Tätigkeit als Fluglotse im 

Center Langen – als Pilot ehrenamtlich für eine humani-

täre Organisation. Der ein oder andere mag sich an einen 

Bericht in unserem „der flugleiter“ erinnern, in dem er 

schildert, wie er über dem Mittelmeer immer wieder nach 

schiffbrüchigen Flüchtlingen aus Afrika sucht. 

Eine tolle Sache, die meiner Meinung nach höchsten Re-

spekt verdient, und ich freue mich, dass Manos in dieser 

Ausgabe über den von uns unterstützten humanitären 

Flug berichtet.

Trotz aller Sorgen und Nöte geht die routinemäßige Ge-

werkschaftsarbeit natürlich weiter.

So fanden in den vergangenen Wochen bereits zwei Fach-

bereichskonferenzen statt.

Zum einen die des Fachbereichs FSAD, über die Sie in 

dieser Ausgabe bereits informiert werden, zum anderen 

die Konferenz des FSTD, die allerdings erst während des 

Redaktionsschlusses stattfand und über die dann in der 

nächsten Ausgabe ausführlich berichtet wird. Während 

beim FSAD keine Vorstandswahlen auf der Tagesordnung 

standen, gab es diese jedoch beim FSTD, auf die ich an 

dieser Stelle kurz eingehen möchte.

Für weitere zwei Jahre in seinem Amt wiedergewählt 

wurde der Leiter des Fachbereichs und stellvertretende 

Bundesvorsitzende André Vöcking von der Towernieder-

lassung Köln.

Neu in den Vorstand des FSTD gewählt wurde Timo Preuß. 

Timo arbeitet für die DAS und ist im Gremium des FSTD der 

erste Kollege, der nicht bei der DFS GmbH angestellt ist.

Diese Entwicklung ist sehr erfreulich und wird weitere 

neue Gesichtspunkte in die Vorstandsarbeit dort ein-
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JUNI 2022
01. – 02. IFISA-Vorbereitungsmeeting  Frankfurt

10. Podcast-Aufnahme  Frankfurt

15. Vorstandssitzung FSAD Frankfurt

19. – 20. Vorstandssitzung FSBD Frankfurt

22. – 23. Vorstandssitzung Bund Frankfurt

24. Vorstandssitzung Gemeinsam Frankfurt

JULI 2022
01. Arge Tarif Frankfurt

04. – 06. FSBD-Konferenz Dresden

07. Vorstandssitzung FSTD Frankfurt

13. – 14. Vorstandssitzung Bund Frankfurt

19. – 20. Tarifkommission DFS Frankfurt

28. AG FDB Frankfurt

AUGUST 2022
10. Vorstandssitzung FSAD Frankfurt

17. – 18. Vorstandssitzung Bund Berlin

31. Antragskommission Frankfurt

Kein Anspruch auf Vollständigkeit!

(Voraussichtliche) GdF-Termine
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Deutschland zählt – was die zivil-militärische Integrati-

on betrifft – zu den Vorreitern in Europa. Dieser Prozess 

stockt jedoch seit einiger Zeit und ist noch nicht konse-

quent zu seinem logischen Ende geführt worden.

Bezugnehmend auf die neueste Veröffentlichung des Fo-
rum Militärische Luftfahrt (FML) (nachzulesen auf www. 

fml-online.org), den eklatanten Personalmangel in der mi-

litärischen Flugsicherung, die Veränderungen der gesam-

ten Bundeswehr aufgrund der politischen Lage in Europa 

(Ukraine-Krieg) und der daraus resultierenden Notwen-

digkeit einer ständig einsatzbereiten, militärischen Flug- 

sicherung, fordert die Gewerkschaft der Flugsicherung 
e. V. (GdF) alle Beteiligten (Politik, DFS, Bundeswehr so-

wie die entsprechenden Sozialpartner) auf, sich an einen 

Tisch zu setzen, das Kernproblem offen zu diskutieren 

und nach pragmatischen Lösungen zu suchen.

„Das Personalproblem bei der militärischen Flugsiche-

rung ist bei Weitem dramatischer als bei der zivilen Deut-

schen Flugsicherung GmbH“, erklärt Matthias Maas, 

Bundesvorsitzender der GdF, „wir sind im regelmäßigen 

Austausch mit unseren militärischen Kollegen bei dem 

FML und die Berichte von dort sind alarmierend.“ Deren 

Einschätzung spiegelt sich auch in der Wahrnehmung des 

täglichen Dienstbetriebes wieder.

Jüngstes Beispiel war in der vergangenen Woche die für 

den Flugbetrieb notwendige und unerlässliche Flugver-

messung am Militärplatz Hohn. Aufgrund von Personal-

Pressemitteilung
Militärische Flugsicherung an der Kapazitätsgrenze?
GdF fordert Flugsicherung aus einer Hand

Foto: Messe Berlin
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mangel bei den militärischen Kollegen musste das zivile 

Kontrollzentrum Bremen für die Durchführung dieser 

Flugvermessung einspringen.

Eine weitere Belastung für die Bremer Fluglotsen, die 

selbst unter erheblicher Personalknappheit leiden. Auch 

die Anflugkontrolle des Militärflugplatzes Lechfeld wurde 

seit ca. 2 Jahren nicht mehr geöffnet.

Und in dieser Woche hat sich aufgrund von Personalman-

gel die Anflugkontrolle des Fliegerhorst Nordholz für die 

komplette Woche abgemeldet. Auch diesen Dienst müs-

sen somit die Kollegen im Kontrollzentrum Bremen zu-

sätzlich stemmen.

Dies alles sind leider keine Einzelfälle.
Jahrelang ist die Bewerberlage im militärischen Bereich 

bereits hoch defizitär, weshalb der benötigte Bedarf nicht 

mehr gedeckt werden kann. Zusätzlich befeuert wird der 

Prozess durch den altersbedingten Wegfall der gebur-

tenstarken Jahrgänge bis 2025.

„Die militärische Flugsicherung blutet aus. Dies hat zur 

Folge, dass immer wieder militärische Anflugkontrollen ge-

schlossen werden müssen. Das restliche Personal wird dann 

auf den militärischen Towern eingesetzt, damit die Flugauf-

träge noch erfüllt werden können“, so berichtet Maas weiter.

Eine mögliche Zusammenlegung der militärischen und zi-

vilen Flugsicherung hätte mit Sicherheit einige Synergien 

zur Folge.

So könnte die militärische Flugsicherung von dem großen 

Pool der Bewerber für die DFS profitieren. Eine besser 

angepasste Ausbildung – ein Großteil der militärischen 

Ausbildung findet bereits heute in Kaufbeuren unter der 

Federführung der DFS statt – würde die fachliche Experti-

se auf beiden Seiten stärken und die Bundeswehr könnte 

sich auf ihre eigentliche Hauptaufgabe, die Landes- und 

Bündnisverteidigung, konzentrieren.

Die zivilen Kollegen bei der DFS würden im Gegenzug wie-

derum von der militärischen Fachexpertise profitieren, 

denn seitdem das Beurlaubungsmodell – militärische 

Kollegen wechseln zur Unterstützung der zivilen Flugs-

icherung in die Kontrollzentren der DFS – aufgrund von 

Personalmangel bei der Bundeswehr eingestellt wurde, 

kam dieser Austausch nahezu zum Erliegen.

Jedoch wie überall gibt es auch bei der Bundeswehr wohl 

Amtsinhaber, die aufgrund einer möglichen Umstrukturie-

rung um ihre Stellen fürchten oder einen Kompetenzver-

lust erwarten. Aus diesem Grund erreichen die Führung 

der Bundeswehr wohl überwiegend geschönte Personal-

meldungen und es steht zu befürchten, dass in wenigen 

Jahren ein großes Aufwachen bezüglich der militärischen 

Flugsicherung erfolgt. Zumindest dann, wenn Flugzeuge 

der Bundeswehr am Boden stehen bleiben müssen und 

die Flugaufträge nicht mehr erfüllt werden können.

+++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++

Für weitere Fragen stehen Ihnen zur Verfügung:

Matthias Maas
Bundesvorsitzender GdF e. V. 

Mobil: +49 176 47044154 oder 

per E-Mail: matthias.maas@gdf.de

Jan Janocha
Bundesvorstand Presse und Kommunikation GdF e. V.

Mobil: +49 176 47709176 oder 

per E-Mail: jan.janocha@gdf.de

+++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++
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News aus der Geschäftsstelle
Die Geschäftsstelle bietet Lesestoff

Seit April 2022 hat die Geschäftsstelle dank unseres Bun-

desvorsitzenden Matthias Maas einen offenen Bücher-

schrank. Und so funktioniert es:

„Nimm Dir einfach ein Buch mit, das Du gern lesen möch-
test. Du kannst es behalten, zurückbringen oder gern ein 
Neues dazustellen. Bücher aller Art sind willkommen:
Romane, Krimis, Sachbücher, Kochbücher, noch aktuelle 
Reiseführer …

Bitte stell nur so viele Bücher rein, wie Platz vorhanden 
ist. Dies ist kein Sammelplatz für ausrangierte, beschä-
digte oder verschmutzte Bücher.“

Also, bedient Euch, lasst Bücher da, tauscht Euch aus!

Wir freuen uns auf Euer Interesse!

Das Team der Geschäftsstelle
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EINLADUNG 
 

zur Bundesfachbereichskonferenz FSBD der GdF e.  V.
vom 4. bis 6. Juli 2022 in Dresden

 
Ort: Tagungshotel Bilderberg Bellevue Hotel, 

Große Meißner Str. 15, 01097 Dresden

Tagesordnung:

P.1   Eröffnung der Bundesfachbereichskonferenz und Begrüßung

P.2   Festlegung der Konferenzleitung

P.3   Berufung der Mandatsprüfungskommission

P.4   Feststellung der Beschlussfähigkeit

P.5   Genehmigung der Tagesordnung

P.6  Berufung des Wahlausschusses

P.7   Bericht des Vorstands

P.8   Entlastung des Vorstands

P.9   Wahlen

P.10   Vortrag

P.11   Newbie-Session

P.12   Bildung der Arbeitsgruppen A, B, C und D

P.13-16   Berichte der einzelnen Arbeitsgruppen und Beschlussfassung

P.17   Verschiedenes

P.18   Schließung der Veranstaltung und Verabschiedung

Für Fragen zu Durchführung und Tagesordnung 
stehen der Fachbereichsvorstand sowie die Geschäftsstelle zur Verfügung.
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EINLADUNG 
 

zur außerordentlichen Fachbereichskonferenz FSAD der GdF e. V.
am 22. September 2022, 13:00 Uhr – 15:00 Uhr

 
Ort: Maritim Hotel

Rheinstraße 105, 64295 Darmstadt

Tagesordnung:

P.1   Eröffnung der außerordentlichen Fachbereichskonferenz des Fachbereichs  

Flugsicherung Allgemeine Dienste der GdF e. V. und Begrüßung der Mitglieder 

P.2  Festlegung der Konferenzleitung und Übernahme der Tagungsleitung

P.3  Berufung der Mandatsprüfungskommission

P.4  Feststellung der Beschlussfähigkeit 

P.5  Ergänzung/Genehmigung der Tagesordnung

P.6  Berufung des Wahlausschusses

P.7  Bericht des Vorstands ohne Kassenbericht

P.8  Entlastung des Vorstands

P.9  Wahlen

  P.9.1  Leiter/in Fachbereich

  P.9.2.  Tarif/Soziales

  P.9.3.  Kommunikation/Koordination

P.10  Verschiedenes

P.11  Schließung der Veranstaltung und Verabschiedung der Teilnehmer

Für Fragen zu Durchführung und Tagesordnung 
stehen der Fachbereichsvorstand sowie die Geschäftsstelle zur Verfügung.
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Vom 13. bis zum 14. Mai 2022 

fand im Tagungshotel der Luft-

hansa in Seeheim-Jugenheim 

die diesjährige Fachbereichs-

konferenz des FSAD statt.

Zusätzlich zu den Delegier-

ten waren auch Vertreter des 

Bundesvorstands, der an-

deren beiden Fachbereiche 

sowie der Verhandlungsfüh-

rer der GdF anwesend. Am ersten Tag war außerdem die 

Personalgeschäftsführerin der DFS, Frau Dr. Böcker, der 

Einladung der Fachbereichsleitung gefolgt.

Mit den einleitenden Worten von Matthias Maas, „Der 

Bundesvorstand hat erkannt, dass es innerhalb der GdF 

strukturelle Unzulänglichkeiten gibt bzw. Zustände, die 

bestimmte unerwünschte Entwicklungen nach sich zie-

hen.“, informierte der Bundesvorstand über den Sach-

stand GdF 2.0. Es gab kleine Arbeitsgruppen, an denen 

neben dem Bundesvorstand auch jeweils ein zusätzlicher 

Vertreter aus den drei Fachbereichen Ideen für eine künf-

tige Ausgestaltung der GdF erarbeitet haben. Da diese 

Fachbereichskonferenz FSAD in Seeheim ...
... und Wahlaufruf
Fachbereichskonferenz Seeheim

von Thomas Ullrich

xxx Foto: xxx
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Informationen auch auf den jeweiligen Konferenzen der 

anderen beiden Fachbereiche vorgestellt werden sollen, 

kann an dieser Stelle und zu diesem Zeitpunkt hier noch 

nicht weiter berichtet werden. 

Es kann aber bereits jetzt darauf hingewiesen werden, 

dass alle Delegierten die Aktivitäten des Bundesvor-

stands unterstützen und empfohlen haben, die beste-

henden Arbeitsgruppen ggf. um weitere Fachbereichsver-

treter zu ergänzen. Der dazugehörige Beschluss erfolgte 

einstimmig.

Es folgte ein Austausch mit der Arbeitsdirektorin Frau Dr. 

Böcker. Jörg Waldhorst informierte sie zu den Aktivitäten 

und Themen des FSAD. Schwerpunkte waren hier insbe-

sondere Fragen in Verbindung mit „Homeoffice/mobiles 

Arbeiten“, aber auch Weiterentwicklungsmöglichkeiten 

für administrative Berufe und die Ausbildung oder auch 

das duale Studium. Frau Dr. Böcker informierte über die 

aktuellen Themen, die für die DFS von Relevanz sind. Im 

Anschluss an beide Vorträge folgte eine kurze Diskussion 

zu den angesprochenen Themen. Frau Dr. Böcker wurde 

darüber informiert, dass alle Fragen in Zusammenhang mit 

dem mobilen Arbeiten für die Mitglieder des FSAD von sehr 

großer Bedeutung sind. Die Sichtweisen des FSAD und der 

DFS sind hier aktuell noch nicht deckungsgleich. Das liegt 

aber auch in der Natur der Sache. Frau Dr. Böcker warb 

darum, vorerst die gültige Betriebsvereinbarung zu dieser 

Thematik zu leben und damit Erfahrungen zu sammeln. 

xxx Foto: xxx

xxx Foto: xxx
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Im Rahmen der Fachbereichsarbeit gab es in diesem Jahr 

mehrere Arbeitsgruppen, die sich mit den Themen mobi-

les Arbeiten, berufliche Weiterentwicklungsmöglichkeiten 

sowie Umgang mit den Auszubildenden und dualen Stu-

denten beschäftigt haben. Nach dem „offiziellen“ Teil mit 

Frau Dr. Böcker wurden diese Themen weiterdiskutiert.

Es gab eine FSAD-Umfrage zum mobilen Arbeiten. Die 

Ergebnisse daraus werden derzeit untersucht und aufge-

arbeitet. Zu einem späteren Zeitpunkt erfolgt an dieser 

Stelle eine Auswertung dazu. 

Hinsichtlich der beruflichen Weiterentwicklungsmög-

lichkeiten erarbeitet der FSAD einen Vorschlag zu einer 

GdF-e-Learning-Plattform und stellt die-

sen dem Bundesvorstand vor. 

Der GdF-Auftritt bei den Einführungsver-

anstaltungen für duale Studenten/Azu-

bis wird aufgegeben. Er hat sich als nicht 

zielführend erwiesen; das Format ist un-

praktisch. Stattdessen soll der JAV ein re-

gelmäßiges Gesprächsangebot gemacht 

werden; außerdem sollen Treffen in locke-

rer Runde außerhalb der DFS-Liegenschaf-

ten angeboten werden. Die Übernahmen 

von Azubis und dualen Studenten sind 

häufig nur befristet. Seiteneinsteiger wer-

den oftmals unbefristet eingestellt. Der 

FSAD hat diesen Widerspruch erkannt und 

wird sich damit beschäftigen.

Catja Gräber informierte über die Arbeiten 

an der Ausgestaltung des neuen ETV. Hier 

sind noch einige Folgetermine notwendig. 

Um Mitglieder für die GdF aus den Rei-

 FSAD  |  der flugleiter 3/2022
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hen der administrativen Bereiche zu gewinnen, gibt es 

Überlegungen, ob spezielle Programme aus dem Topf von 

ATC Care helfen könnten, dieses Ziel zu erreichen. Hierzu 

hatte sich auch eine Arbeitsgruppe im FSAD gebildet und 

zusammen mit Thorsten Wesp vom FSTD erste Ideen ent-

wickelt. Diese sollen weiter ausgearbeitet und dem Bun-

desvorstand zur Entscheidung vorgelegt werden. 

Natürlich gab es auch die allgemeinen Berichte des 

FSAD-Vorstands.

Die fachliche Arbeit hat nach der Gründung etlicher Ar-

beitsgruppen an Fahrt aufgenommen, es ist nunmehr eine 

deutliche Fokussierung auf fachliche Inhalte festzustel-

len. Leider stagnieren die Mitgliederzahlen im FSAD nach 

einem großen Aufschwung anlässlich des Corona-Tarifver-

trags. Es gibt einen neuen GdF-Flyer. Dort stellen sich mit 

einem Link per QR-Code die einzelnen Fachbereiche der 

GdF vor. Außerdem gab es eine Unterstützungsaktion der 

GdF für die Ukraine. Es wurden beispielsweise hochwer-

tige Rucksäcke organisiert, mit denen z. B. Medikamente 

einfach transportiert werden können. Außerdem hat die 

GdF einen Evakuierungsflug gechartert. Der Fachbereich 

ist finanziell solide aufgestellt und hat einen Überschuss 

„erwirtschaftet“. Die Budgetplanung orientiert sich wei-

testgehend an der Planung der Vorjahre. Nach diesem Be-

richt wird der Vorstand einstimmig entlastet.

Außerordentliche Fachbereichskonferenz Darmstadt

Nach der Konferenz ist auch immer vor der Konferenz.

In diesem Jahr müssen die drei Vorstände des FSAD neu 

gewählt werden. Aus verschiedenen Gründen wurde bei 

der Konferenz in Seeheim darauf verzichtet. Der Vorstand 

hat die Gründe dafür erläutert. 

Der Plan ist, dass diese Wahl im Rahmen einer außer-

ordentlichen Fachbereichskonferenz am 22.09.2022 

(Vortag der Bundesdelegiertenkonferenz) von 13:00 

bis 15:00 Uhr im Maritim-Hotel Darmstadt durchgeführt 

werden soll.

Bereits jetzt gibt es Kandidaten.

So wollen die drei aktuellen Vorstände (Catja Gräber, 

Sönke Keller und Thomas Ullrich) gern in der aktuellen 

Konstellation weitermachen und stellen sich somit zur 

Wiederwahl. Außerdem hat Jörg Waldhorst sein Interesse 

bekundet, für den Vorsitz des FSAD zu kandidieren. Für 

den Fall, dass noch weitere Interessenten für ein Vor-

standsamt kandidieren möchten, bittet der Vorstand des 

FSAD bereits jetzt um Mitteilung, damit die Wahl dement-

sprechend geplant werden kann (fsad@gdf.de).

 FSAD  |  der flugleiter 3/2022
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Im März war die RAI Amster-

dam erneut für drei Tage das 

Zentrum der internationalen 

Drohnen-Community. Wäh-

rend der vierten Ausgabe 

der Amsterdam Drone Week 

(ADW) Hybrid, vom 29. bis 

zum 31. März 2022, gab es 

wieder ein umfangreiches 

Programm und Matchma-

king-Möglichkeiten. Die 

ADW Hybrid und die gleichzeitig stattfindende EASA High 

Level Conference on Drones (HLC) waren ursprünglich für 

Januar im RAI Amsterdam geplant, mussten dann aber 

wegen Corona in den März verschoben werden. Dieser 

Schritt zahlte sich aus:

Sowohl die ADW als auch die EASA HLC on Drones brach-

ten Experten, politische Entscheidungsträger und Interes-

sengruppen aller Ebenen zusammen, um Ideen auszutau-

schen und alle Arten von Drohnen bezogene Themen zu 

diskutieren, wie z. B. soziale Akzeptanz von Urban Air Mo-

bility (UAM) und Urban Skies Governance. Damit brachte 

die ADW Hybrid alle wichtigen Akteure, große und kleine, 

kommerzielle und nicht-kommerzielle, aus verschiede-

nen Branchen, Wissensinstituten und Behörden zusam-

men – um zusammenzuarbeiten und zu diskutieren, um 

Wissen über aktuelle Lösungen und sich über potenzielle 

Innovationen auszutauschen.

Wie in den Vorjahren arbeitete die Amsterdam Drone 

Week auch eng mit Mobilfunkbetreibern, GSMA, den 

Flugverkehrsmanagern von CANSO und GUTMA, dem 

Verband der europäischen Automobilhersteller (ACEA), 

der Europäischen Kommission, den in der EU UAM In-

itiative „Cities Community (UIC2)“ vereinten europä-

ischen Städten, dem niederländischen Ministerium 

für Infrastruktur und Wasserwirtschaft, Behörden und 

Raumfahrtagenturen wie CAAS, FAA, NASA und NLR 

zusammen. Erstmalig beteiligte sich auch das Weltwirt-

schaftsforum (WEF) am Gespräch.

Zum ersten Mal war die Amsterdam Drone Week ein 

echtes Hybrid-Event, das heißt live in Präsenz und on-

line zugänglich. Dafür wurden die ADW Mainstage, die 

ADW Conference, die ADW Industry Sessions sowie die 

EASA HLC on Drones für Online-Delegierte per Livestre-

am übertragen. 

von Jens Lehmann
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Dienstag, 29. März: 
Offizielle Eröffnung, Städte und Regionen
Der erste Tag der Konferenz war dem Thema „UAM – Ur-
ban Air Mobility becoming a reality“ gewidmet. Mit Adina 

Vãlean (Verkehrskommissarin der Europäischen Kommis-

sion), Jaco Stremler (Direktor für Luftfahrt im Ministerium 

für Infrastruktur und Wasserwirtschaft der Niederlande), 

Patrick Ky (Executive Director EASA), Paul Riemens (CEO 

RAI Amsterdam), Henrik Hololei (EU-Generaldirektor für 

Mobilität und Verkehr) und Diana Cooper (Global Head of 

Policy & Regulations, Supernal [Tochterfirma von Hyundai]) 

fand am Dienstag, den 29. März, um 9:30 Uhr MESZ die 

offizielle Eröffnung der dreitägigen Konferenz statt. Wäh-

rend J. Stremler die Bedeutung von Nachhaltigkeit und 

öffentlicher Akzeptanz betonte, wies A. Vãlean darauf hin, 

dass die EK bis 2025 einen „10-mal geschäftigeren Him-

mel“ erwartet. Woher diese Zahl kommt, blieb ungeklärt. 

Diese hohe Nachfrage nach Zugang zum Luftraum stellt da-

bei ihrer Ansicht nach die größte Herausforderung für die 

europäische Zivilluftfahrt dar. Die EK unterstützt dafür eu-

ropaweit derzeit mehr als 320 Projekte mit einem Gesamt-

budget von über einer Milliarde Euro.

Weitere hochrangige Redner waren Vassilis Agouridas 

(Leiter des UIC2 EU Smart Cities Marketplace), Maria 

Algar Ruiz (Drone Program Manager, EASA), Jörg Müller 

(Leiter UAM, Airbus), Simon Hocquard (Generaldirektor, 

CANSO) und Petra van Saaze (Direktorin ANWB Medical 

Air Assistance).

Am Nachmittag fanden drei Podiumsdiskussionen zum 

Leitthema statt. Die Themen drehten sich vor allem um 

die soziale Akzeptanz (optische und akustische Belästi-

gung, Sicherheit, Datenschutz, Privatsphäre), die Pflege 

weiterer Partnerschaften mit Interessenvertretern und die 

Identifizierung von UAM-Schlüsselaspekten.

EASA High Level Conference
Das EASA HLC on Drones war wieder einmal eine einzig-

artige Gelegenheit, sich ein umfassendes Bild über die 

europäischen Drohnenvorschriften zu machen. Darüber 

hinaus bot diese auch wieder die Möglichkeit, mit europä-

ischen politischen Entscheidungsträgern über das Thema 

UAM zu diskutieren, auch persönlich direkt in Kontakt zu 

treten, um zukünftig einen Mehrwert für die Gesellschaft 

durch sog. „urbane Luftmobilität“ zu schaffen.

Neben dem diesjährigen Haupt- oder Leitthema „UAM 

wird Realität“ waren weitere Themen die Multi-Level-Go-

vernance of Urban Skies, Integration von Neueinsteigern 

in den städtischen Luftraum und allgemeine U-Space/

ATM-Integration, Mobility Hubs: Drohnen- und eV-

TOL-Landeplätze und sog. Vertiports.

Die Ergebnisse der EASA-Studie zur sozialen Akzeptanz 

und der Stand der Umsetzung der wichtigsten Erkennt-

nisse daraus wurden ebenfalls diskutiert, und Patrick Ky  
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betonte die Bedeutung der gesellschaftlichen Akzeptanz, 

insbesondere die Berücksichtigung von Lärm-, Daten-

schutz- und Umweltaspekten, um das volle Potenzial von 

UAM zu entfalten.

Henrik Hololei, Generaldirektor der Abteilung Mobilität 

und Verkehr der Europäischen Kommission (DG MOVE), 

wies darauf hin, dass „Europa neue Grenzen überschrei-

tet und das Potenzial dieser neuen Technologie enorm 

ist“. Seiner Ansicht nach befinden wir uns auf dem Weg 

zum „digitalen europäischen Himmel“.

Luy Tytgat, Direktor für Strategie- und Sicherheitsma-

nagement bei der EASA, der für die Erhöhung der Si-

cherheitsinformationen als eine der Hauptprioritäten der 

EASA sowie die Entwicklung eines besseren und agileren 

Rechtsrahmens verantwortlich ist, berichtete, dass die 

EASA die Einrichtung der Position eines „UAM-Koordina-

tor“ für Europa plant. Dieser wird die gemeinsamen Be-

mühungen mit einer Vielzahl von Akteuren koordinieren.

Darüber hinaus wurden lehrreiche und eher technische 

Sitzungen, Workshops und Round Tables abgehalten, un-

ter anderem zu Themen wie Anwendung der Richtlinien in 

Bezug auf die Design-Verifizierung von UAS, technische 

Anforderungen an Vertiports, Technologien zur Drohnen-

abwehr oder U-Space-Implementierung, aber auch zu 

Themen wie den sog. „vertikalen Branchensegmenten“: 

Drohnenanwendungen im Bauwesen, Lieferung/Logistik, 

Energie und Versorgung, Forstwirtschaft und Landwirt-

schaft, Infrastruktur und Transport, öffentliche Sicherheit 

und Notdienste, Drohnensicherheit sowie Vermessung und 

Kartierung. Leider brachte diese Veranstaltung wenig neue 

Erkenntnisse. Das kommende, unfassbar Großartige wur-

de gepriesen, Probleme und Schwierigkeiten wurden ein-

fach heruntergespielt oder gleich ganz weggelassen. Ganz 

nach dem Motto: „das löst sich dann schon – irgendwie“.

 VERBÄNDE  |  der flugleiter 3/2022
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Drohnenstrategie 2.0
Mit der Entstehung eines europäischen Drohnen-Ökosys-

tems hat die Europäische Kommission eine zentrale Rolle 

bei der Entwicklung von Regulierungsrahmen für Droh-

nen, aber auch bei der Förderung einer grünen und digi-

talen europäischen Wirtschaft gespielt. In ihrer jüngsten 

Strategie für nachhaltige und intelligente Mobilität kün-

digte die Europäische Kommission ihre Pläne an, eine 

„Drohnenstrategie 2.0“ mit einem anfänglichen Zeithori-

zont bis 2030 zu entwickeln. Ziel soll dabei sein, Drohnen 

in den Sektor nachhaltiger Dienstleistungen und Trans-

porte der EU zu integrieren.

Dieses Projekt, das 258 Kommentare in der für alle EU-Bürger 

offenen, öffentlichen Konsultation erhalten hat, wird durch 

einen nicht-öffentlichen/internen Bericht an die Europäische 

Kommission einen wissensbasierten Beitrag zur neuen Ver-

sion der Drohnenstrategie 2.0 der Kommission leisten. Der 

Bericht soll untersuchen, wie die EU ihre Drohnenstrategie 

überarbeiten kann, um den zivilen Einsatz von Drohnen zu 

erleichtern und gleichzeitig ein hohes Maß an sozialer Akzep-

tanz zu gewährleisten und ihre potenziellen negativen gesell-

schaftlichen Auswirkungen zu verringern. Dabei werden bis 

2024 immerhin 200 Millionen Euro investiert, um Unterneh-

men „aus dem Labor auf den Markt“ zu bringen.

Später am Dienstagmorgen hat das Weltwirtschaftsforum 

eine neue Koalition von Städten ins Leben gerufen, die 

zusammenarbeiten werden, um eine „fortschrittliche und 

urbane Luftmobilität (advanced and urban air mobility)“ 

Wirklichkeit werden zu lassen. Spezialisierte Unternehmen 

wie Joby Aviation oder Volocopter streben an, in wenigen 

Jahren Flugzeuge bereit zu haben, die diese Revolution in 

konventionell pilotierten oder autonomen Flügen mit vier 

bis sechs Passagieren vorantreiben. Andere traditionelle 

Luft- und Raumfahrtunternehmen wie Airbus und Boeing 

untersuchen ebenfalls, wie diese neuen Bewegungsmittel 

die Mobilität in der Luft zukünftig unterstützen könnten.

Lokale Politiker sind jedoch noch weit davon entfernt 

zu verstehen, wie sie diese Technologien und vor allem 

die zahlreichen Herausforderungen, die diese mit sich 

bringen, am besten angehen. Ein proaktiver politischer 

Ansatz in Bezug auf Staus, Lärm und Privatsphäre ist er-

forderlich, wenn die Vorteile der urbanen Luftmobilität 

realisiert werden sollen.

Die Führer von Metropolen haben eine großartige Gele-

genheit sicherzustellen, dass aufkommende fortschrittli-

che Luftmobilitätstechnologien so implementiert werden, 

dass sie für Städte und ihre Gemeinden funktionieren – 

und nicht umgekehrt. Durch einen proaktiven Ansatz für 

fortschrittliche Luftmobilitätstechnologien, können solche 

Führer sicherstellen, dass Advanced Air Mobility (AAM) 

die Probleme, die wir heute bei anderen Transportmitteln 

sehen (wie z. B. Ineffizienz, Staus, Lärmbelästigung und 

Ungerechtigkeit im Zugang zum Luftraum etc.) vermeidet – 

und zwar bevor sie vollständig eingeführt wird.

 VERBÄNDE  |  der flugleiter 3/2022
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Durch die Zusammenführung von Städten und Regionen, 

die an vorderster Front dieser Revolution stehen, werden 

diese im Rahmen der „Cities and Regions Coalitions“ des 

World Economic Forum zusammenarbeiten und Fachwis-

sen austauschen, um eine Reihe von Lösungen zu entwi-

ckeln, die dann andere Städte und Regionen basierend 

auf ihren eigenen Umständen übernehmen können. Zu 

den Gründungsmitgliedern der Städte- und Regionen-

partnerschaften gehören unter anderem:

• Amsterdam

• Massachusetts

• Orlando

• Los Angeles

• Île-de-France (Region Paris)

• São Paulo

Die Koalition wird auf der Arbeit aufbauen, die in Europa 

im Rahmen der Urban-Air-Mobility-Initiative Cities Com-

munity (UIC2) – des Smart Cities Marketplace der Euro-

päischen Union – stattgefunden hat. UIC2 wird auch als 

Gründungsmitglied und europäischer Arm der Koalition 

beitreten, die insgesamt 37 Städte und Regionen vertritt.

Chancen für die urbane Zukunft
Angesichts des für die kommenden Jahrzehnte erwar-

teten erheblichen Wachstums urbaner Zentren denken 

Städte und Regionen zunehmend darüber nach, wie sie 

den effizienten Personen- und Güterverkehr ermögli-

chen können – einschließlich Durchbrüche bei neuen 

Luftfahrttechnologien.

Dies soll nicht nur abgelegenere Gemeinden mit den wirt-

schaftlichen Möglichkeiten innerhalb der Städte verbin-

den, sondern auch die Transportmöglichkeiten insgesamt 

verbessern, und zwar mit minimalen Investitionen in die 

Infrastruktur im Vergleich zu bodengestützten Alternati-

ven. Diese Städte und Regionen werden dabei nicht nur 

zusammenarbeiten, sondern auch die Möglichkeit haben, 

sich über die AAM/UAM-Community des Forums mit Bran-

chenführern auszutauschen, um gemeinsam politische 

Lösungen zur Förderung dieser durchaus spannenden 

neuen Technologie zu entwickeln. Internationale Organi-

sationen und nationale Behörden haben in Partnerschaft 

mit Branchenakteuren dafür gesorgt, dass die Luftfahrt 

die beste Sicherheitsbilanz aller Transportmodalitäten in 

der Geschichte aufweist. Die sich schnell entwickelnden 

Bedürfnisse der Städte, die Erwartungen an, für die und 

von der Gesellschaft sowie der rasante technologische 

Fortschritt sind offenkundig bereit, herkömmliche Model-

le für die Erfassung von Input, die gesellschaftliche Inte-

gration und die Entwicklung des gesamten Mobilitätssys-

tems in Frage zu stellen.

UAM-Branchenführer und politische Entscheidungsträ-

ger sollen von einer aktualisierten politischen Roadmap 

profitieren, um den Bedürfnissen verschiedener Interes-

sengruppen gerecht zu werden und Transportoptionen zu 

entwerfen, die eine Vision für die sog. „Vierte industriel-

le Revolution“ näher an diejenigen liefern kann, die das 

System nutzen werden – die Menschen. Dies wird einen 

effektiveren, gerechteren, effizienteren, zugänglicheren 

und wirkungsvolleren Verkehr für alle ermöglichen. So ist 

jedenfalls die Idee.

Am Nachmittag organisierte der UIC2 EU Smart Cities 

Marketplace ein eigenes UIC2-Forum, bei dem der „Sus-

tainable UAM Plan“ mit DG MOVE und mehreren europäi-

schen Städten diskutiert wurde. Das CATS Global Council 

organisierte während der ADW Hybrid den ersten Work-

shop zu „Future Skies 2045“. Diese neue Initiative wurde 

am Ende des ersten Tages vorgestellt.

Mittwoch, 30. März: 
Integrated Skies & Technische Workshops
Der zweite Tag der Konferenz war vorrangig technischen 

Workshops gewidmet, die den Teilnehmern Gelegenheit 

boten, ihre Fragen nach den jeweiligen Präsentationen 

in einem jeweils offenen Q&A-Setting zu diskutieren. Ge-

sprächsthemen waren u. a.:

•  die Anwendung der Richtlinien zur Konstruktions- 

prüfung von UAS und deren Umsetzung

•  technische Anforderungen an Vertiports und  

dedizierte UAM-Infrastruktur

•  cUAS (Countering UAS)

•  U-Space-Implementierung in UAM-Umgebung mit 

bemannten UAM-Flugzeugen sowie deren Air Traffic 

Management-Integration und

•  Zulassungs- und Betriebsanforderungen von 

UAM-Betreibern.
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Der Tag begann für den Autor dieser Zeilen mit einer Po-

diumsdiskussion, bestehend aus Mobilfunkbetreibern, 

Flugverkehrsmanagern und Raumfahrtagenturen, die 

über die globale Luftraumintegration diskutierten. „Geht 

das innovativ und fair?“ – CANSO und GUTMA nahmen 

an diesem Panel teil. Der Generaldirektor von CANSO, Si-

mon Hocquard, betonte, wie wichtig es für die gesamte 

Luftfahrtindustrie sei zusammenzukommen, um die Aus-

wirkungen des Verkehrsmanagements von unbemannten 

Flugzeugsystemen, das sog. UAS Traffic Management, zu 

bewältigen. Er sprach über die Vision des „Complete Air 

Traffic System Global Council for the skies of 2045“. S. 

Hocquard wies darauf hin, dass CANSO eine einheitliche, 

abgestimmte Sichtweise von Organisationen habe, die die 

gesamte Luftfahrtindustrie vertreten und wissen, dass In-

tegration und Harmonisierung für die Zukunft der Luftfahrt 

und des Luftraummanagements insgesamt von entschei-

dender Bedeutung seien. Das übergeordnete Thema war 

die sichere – dabei aber möglichst schnelle – Integration 

aller Luftraumnutzer. Er betonte, dass „es nicht um Air Traf-

fic Management oder UTM gehe, sondern letztlich nur um 

ein einziges „Traffic Management“. Es gehe um den „ei-

nen Luftraum“ für alle, egal ob man sich einen Meter über 

dem Boden oder am Rande des Weltraums befinde.

Neben Simon Hocquard auf dem Podium waren Koen de 

Vos, Generalsekretär der GUTMA (Global UTM Associati-

on), MildredTrögeler, Director Global Regulatory Strategy 

bei Boeing, und Jorge Chornique, Head of UTM Strategy 

bei Airbus. Und obwohl jeder seine eigene Sichtweise 

auf die Herausforderungen der Zusammenführung des 

traditionellen Luftraummanagements mit UAS und Raum-

fahrt hatte, waren sich alle einig über die Notwendigkeit, 

weiter miteinander zu reden und sich auf einen gemein-

samen, konstruktiven Ansatz zu einigen. Die anderen Dis-

kussionsthemen betrafen dann allgemein die erforderli-

che Geschwindigkeit des Wandels und die Art und Weise, 

wie die von UAS-Herstellern und -Betreibern entwickelte 

Technologie auch der Zivilluftfahrt und bemannten Flug-

zeugen zugutekommt. 

Donnerstag, 31. März: Mobility Hubs & Dutch Day
Der Donnerstag begann mit einer Podiumsdiskussion zwi-

schen Drohnenherstellern, verschiedenen europäischen 

Städten und Luftfahrtbehörden zum Thema Autonomous 

Drone Networks, gefolgt von einem Panel zu Cyber Secu-

rity & Counterdrone. EUROCONTROL moderierte abschlie-

ßend noch eine Diskussion darüber, wie die Risiken von 

UAM vor Ort gehandhabt werden könnten. 

Diese Veranstaltungen brachten nur wenig Erkenntnisse 

mit größerem „Nährwert“, sodass im Rahmen dieses Arti-

kels nicht weiter darauf eingegangen werden soll.

Neues aus der Branche
In Japan wird der Drohnenbetrieb „Beyond Visual Line of 

Sight/BVLOS“ über Menschen in Städten ohne weitere 

visuelle Kontrolle bis Dezember 2022 beginnen. Dieser 

Betrieb wird als „Level 4“ bezeichnet und ist die höchs-

te Ebene bei Unmanned Aircraft (UA) Operationen. Das 

japanische Luftfahrtgesetz wurde im Juni 2021 so über-

arbeitet, dass es den UA-Betrieb auf Stufe 4 ermöglicht. 

Der Sinn der Änderung besteht darin, das System für das 

UA-Zertifikat und die Betreiberlizenz einzurichten und 

den UA-Betrieb der Stufe 4 mit Genehmigung der Regie-

rung zu ermöglichen.

 NEDO hat mit einigen Firmen ein UTM-System zum Tes-

ten entwickelt. Dem UTM-Betreiber gelang es im Oktober 

2021, gleichzeitig 52 UA in 13 Gebieten in ganz Japan zu 

verwalten. Der komplexe und automatische Kollisions-

vermeidungstest wurde im September 2021 erfolgreich 

durchgeführt. Dabei vermied ein mit 50 km/h fliegendes 

Unmanned Aircraft einen mit 150 km/h fliegenden be-

mannten Hubschrauber perfekt. Die japanische Regie-

rung wird ein neues Forschungs- & Entwicklungs (FE)-Pro-

jekt starten, das nicht nur Standards zur Gewährleistung 

der UA-Sicherheit und Leistungsbewertung entwickelt 

sowie ein Verkehrsmanagementsystem nicht nur für UA, 

sondern auch für eVTOL auf der Grundlage von UTM-Tech-

nologien. Darüber hinaus bereitet sich die japanische Re-

gierung auf den eVTOL-Betrieb auf der Weltausstellung 

2025 in Osaka, Kansai, Japan, vor.
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Paris: Emissionsfreie Luftfahrt auf das nächste Level bringen
Der Flughafenbetreiber Groupe ADP (Aéroports de Paris) 

ist Partner von ADW und stellte am ersten Konferenztag 

den Fahrplan vor, mit dem die Region Paris bis 2024 Advan-

ced Urban Air Mobility (AAM) mit Fracht- und auch Perso-

nentransport für die Olympischen Spiele ermöglichen will.

Die Groupe ADP hat durch ihr integriertes Flughafennetz-

werk eine einzigartige Position in Europa. Die drei wich-

tigsten Pariser Flughäfen sind Paris-Charles-de-Gaulle, 

Paris-Orly und Paris-Le Bourget sowie ein Netzwerk von 

Flugplätzen in der Region Paris, einschließlich des offizi-

ellen Hubschrauberlandeplatzes der Stadt Paris.

Die Groupe ADP positioniert sich als einer der Hauptak-

teure sowie einer der Pioniere im Advanced Air Mobili-

ty-Ökosystem in Frankreich und weltweit. In der bereits 

erwähnten, im Mai 2021 veröffentlichten EASA-Studie zur 

gesellschaftlichen Akzeptanz von Urban Air Mobility in 

Europa wurde die Region Paris als die am besten geeig-

nete Region für den Einsatz von AAM identifiziert.

Um die Voraussetzungen für eine betriebliche Skalierung 

zu schaffen, ist es von entscheidender Bedeutung, sich 

mit den Herausforderungen in den Bereichen Technolo-

gie, Akzeptanz bei der Bevölkerung und Sicherheit zu be-

fassen. Dies ist der Ausgangspunkt ihrer Roadmap. Die 

Groupe ADP hat einen ihrer Flugplätze, das Pontoise Air-

field in der Pariser Region, als sog. „Sandbox“ eingerichtet 

– einen Versuchsstandort zum Testen und Validieren der 

AAM-Technologien, -Operationen, -Infrastruktur und -Vor-

schriften, um eine agnostische, vollwertige Testkampagne 

mit einem Multi-Stakeholder-Ansatz zu erreichen, was von 

entscheidender Bedeutung für den Erfolg ist. Die Tests in 

der Region Paris umfassen derzeit drei Hauptaspekte:

a)  die Lärm- und Vibrationswirkung der Drohnen und 

eVTOLs. Eine erste Testkampagne fand in der dritten 

Märzwoche mit Volocopter statt, um die Geräuschemis-

sionen eines eVTOL bei verschiedenen Reisegeschwin-

digkeiten und Schwebeentfernungen zu modellieren 

und zu bewerten, um Akzeptanzkriterien zu erfüllen.

b)  der zweite Aspekt ist die Luftraumintegration dieser 

Maschinen in den konventionellen Flugverkehr unter 

Einhaltung aller Sicherheitsauflagen.

c)  bei der dritten Komponente geht es um das Testen der 

Bodeninfrastruktur und des Betriebs.

Skybus entwickelt Thames basiertes Vertiport-Konzept 
für zukünftige 30-Personen-eVTOLs
Die Firma Skybus hat ihre ersten Machbarkeitsstudien für 

den Einsatz von großen elektrischen Vertikalstart- und 

Landeflugzeugen (eVTOL) mit einem auf der Themse ba-

sierenden Vertiport-Konzept sowie Wirtschaftsmodellen 

und Nachfrageprognosen für einen innerstädtischen An-

wendungsfall in London abgeschlossen.

Das Forschungsprojekt hat das Potenzial eines eV-

TOL-Konzepts mit sechs Rotoren und 30 Personen un-

tersucht, um zur Dekarbonisierung und Entlastung städ-

tischer Landschaften beizutragen. Die Studien zielten 

darauf ab, Möglichkeiten für sog. „Luft-Busse“ zu identifi-

zieren, die in zukünftigen Transportnetzen für Luftmobili-

tät neben Lufttaxis eingesetzt werden können.

Die Initiative Skybus wurde 2021 ins Leben gerufen und 

von der britischen Future Flight Challenge finanziert, einem 

vierjährigen, mit 165,5 Millionen US-Dollar dotierten Pro-

gramm zur Förderung von Innovationen im Luftverkehr, das 

innerhalb der britischen Forschungs- und Innovationsorga-

nisation betrieben wird. Ziel ist, „Technologien in den Be-

reichen Elektrifizierung, Luftfahrtsysteme und Autonomie 

zusammenzubringen, um neue Arten des Flugverkehrs und 

Fähigkeiten zu schaffen“. Das von GKN Aerospace geleite-

te Projekt wurde in Zusammenarbeit mit Swanson Aviation 

Consultancy, Pascall+Watson und Connected Places Ca-

tapult gestartet und glaubt, dass „Luftmobilität Reisezeit 

und Emissionen reduzieren kann“. (Anmerkung des Autors 

dieses Artikels: Dies ist weder überraschend noch verwun-

derlich). Darüber hinaus sieht das Konsortium das Potenzi-

al von eVTOL, den Zugang zu abgelegeneren Gebieten wie 

Inseln und Bergregionen zu verbessern.

Skybus erklärte, dass sie sich „für eine nachhaltigere Zu-

kunft der Luftfahrt“ einsetzen, und glaubt, dass es nicht 

„die einzige“ Lösung gibt, um dies zu erreichen. Es wird 

eine ganze Reihe von Technologien und die Zusammen-

arbeit in der gesamten Branche erfordern, um das „Net-

to-Null-Emmissions-Ziel“ zu erreichen.

 VERBÄNDE  |  der flugleiter 3/2022



23

Hyundai Motor Group (die Gruppe), „Supernal“
Hyundai stellte ihr neues Unternehmen namens Supernal LLC 

vor, um deren Zukunftsvision für Mobilität voranzutreiben. Als 

Weiterentwicklung der Urban Air Mobility Division wird Su-

pernal die verbindliche Komponente der zukünftigen Mobili-

tätsvision der Unternehmensgruppe sein. Das Unternehmen 

entwickelt eine ganze Familie elektrischer Luftfahrzeuge und 

bringt öffentliche und private Interessengruppen zusammen, 

um die aufstrebende Advanced Air Mobility (AAM)-Branche 

verantwortungsvoll zu gestalten. Es plant, seinen ersten 

kommerziellen Flug im Jahr 2028 zu starten und den Betrieb 

zu skalieren, indem es die Fertigungskompetenz der Gruppe 

nutzt, da der AAM-Markt und die öffentliche Akzeptanz erst in 

den 2030er Jahren zu wachsen beginnen werden. 

Supernal, das aus dem strategischen Übergang der Grup-

pe vom Automobilhersteller zum Anbieter intelligenter 

Mobilitätslösungen hervorgegangen ist, ist eines von 

mehr als 50 wegweisenden Unternehmen im Netzwerk 

der Gruppe, die zusammenarbeiten, um Mobilität zu ei-

nem Service und nicht nur zu einem Produkt zu machen. 

Das Unternehmen arbeitet daran, AAM in bestehende 

Transitnetze zu integrieren und ein nahtloses intermo-

dales Passagiererlebnis zu gestalten. Die Vision ist, dass 

Passagiere eine einzige App – wie aktuelle Mitfahrplatt-

formen – verwenden, um ihre Reise zu planen, was die 

Fahrt mit dem Auto oder der Bahn von zu Hause zu einem 

AAM-„Vertiport“, einem eVTOL quer durch die Stadt und 

einem E-Scooter für die letzte Meile beinhalten könnte.

   

Das Unternehmen entwickelt und verbessert derzeit das 

eVTOL-Fahrzeug, das es zuerst auf den Markt bringen 

wird, und plant, im Jahr 2024 mit der Zertifizierung durch 

die US-Aufsichtsbehörden zu beginnen – mit klarem 

Schwerpunkt auf Sicherheit als oberste Priorität. Das ers-

te Luftfahrzeug von Supernal wird elektrisch betrieben, 

vollkommen autonom sein und dabei vier bis fünf Pas-

sagiere auf anfänglich innerstädtischen und stadtnahen 

Strecken aufnehmen können.
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RACE TO RISE FIRST
Zu den interessierten und sehr engagierten Herstellern 

gehören auch Boeing, Airbus und die brasilianische Em-

braer. Boeing ist hier vielleicht am innovativsten und ar-

beitet mit der Firma Wisk an einem unbemannten Fahr-

zeug, während Airbus sein „Multikopter“-Konzept oder 

viersitziges Fahrzeug hat, das es ab 2023 erproben möch-

te. Embraer entwirft ebenfalls ein eigenes Modell, das bis 

2026 fliegen soll. Laut der Embraer-Website liegen bereits 

unverbindliche Bestellungen für 1.735 Fahrzeuge von 17 

Kunden vor.

Die kalifornische Firma Joby Aviation entwickelte ein 

Fahrzeug, das bei Tests im Januar 2022 mit einer Ge-

schwindigkeit von 330 km/h fahren konnte, obwohl der 

Prototyp im Februar abstürzte. Andere Firmen, die an Pro-

totypen arbeiten, sind die US-amerikanische Archer Avia-

tion, die deutsche Firma Lilium und die britische Vertical 

Aerospace.

In Lateinamerika sind die einzigen Fluggesellschaften, 

die derzeit Bestellungen aufgeben oder Investitionen an-

kündigen, Azul Linhas Aéreas Brasileiras und Gol Linhas 

Aéreas. Erstere unterzeichnete einen Auftrag mit Lilium 

im Wert von einer Milliarde US-Dollar über 220 sechssit-

zige eVTOLs, die im Jahr 2025 ausgeliefert werden sollen. 

Letztere erwartet, 250 Fahrzeuge von Vertical Aerospace 

durch einen Vertrag mit der irischen Flugzeugleasingfirma 

Avolon zu erhalten.

Fazit
Jede neue Technologie erlebt einen Auf-und-Ab-Zyklus; 

von überhöhten Erwartungen zu Ernüchterung und zurück 

zu realistischen Erwartungen und Produktivität. Die Droh-

nen-Community erlebt dies seit Jahren. Das lange Fehlen 

notwendiger Regulierungen hat ein stabiles „Plateau der 

Produktivität“ verzögert. Einige Bereiche hatten mehr 

Zugkraft (z. B. Logistik bzw. Lieferung), während andere 

in Bezug auf die Akzeptanzrate zu kämpfen haben. Im All-

gemeinen hat sich die Erkenntnis Bahn gebrochen, und es 

ist schön zu sehen, dass Drohnen kein Spielzeug (mehr) 

sind. Kommerzielle Drohnen beteiligen sich am Luftraum, 

einer der sicherheitssensibelsten Branchen und Bereiche 

der Mobilität überhaupt. Ihre Implementierung in den 

Luftraum ist schwierig, und die Schaffung von Rahmen-

bedingungen, die es ermöglichen, den Drohnenbetrieb 

wirklich zu skalieren, ist noch schwieriger. Über Probleme 

und Schwierigkeiten nicht zu sprechen, lässt diese nicht 

verschwinden. Es ist noch ein langer Weg, aber er wurde 

begonnen und lässt sich nicht mehr aufhalten. Es ist kei-

ne Frage mehr, ob das alles kommen wird – sondern nur 

wie und wann.
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ATCO, ATSEP und nun ATOS? 

In internationalen Gremien 

und Dokumenten findet man 

immer wieder Abkürzungen, 

die auf Anhieb nicht gleich 

selbsterklärend sind. Der 

Beruf des Fluglotsen wird 

beispielsweise mit der Ab-

kürzung bzw. mit dem Begriff 

des ATCO (Air Traffic Control 

Officer) wiedergegeben.

Allerdings werden die Berufe der Flugberater*innen (AIS), 

Flugdatenbearbeiter*innen (FDB), Flow Management 

Planer*innen (FMP), Platzkoordinator*innen (PK) in den 

ICAO- und EU-Veröffentlichungen nicht als eine jeweils 

eigene Berufsgruppe genannt.

Als Fachvertreter eine Visitenkarte „FDB/FB/PK/FMP/

FIS“ zu präsentieren ist nicht zeitgemäß. Geschweige 

denn, wenn man das noch ins Englische übersetzen muss. 

Das passt nicht in das internationale Umfeld, in dem wir 

uns heutzutage bewegen.

Außerdem sind aus unserer Sicht die Berufsgruppen FDB, 

FB, FMP, PK und FIS eine Berufsfamilie. Dies möchten wir 

in künftigen Konzepten zugrunde legen, und deshalb wur-

de der Begriff des ATOS (Air Traffic Operations Specialist) 

erdacht.

Aus unserer Sicht ist diese neue Namensgebung ein Schritt 

in die künftige Struktur unseres Arbeitsumfelds und etab-

liert damit einen Begriff für eine ganze Berufsgruppe. Dies 

ist vor allem auch in Bezug auf internationale Entwicklun-

gen ein weiterer Schritt in die richtige Richtung. 

ATOS – Air Traffic Operations Specialist
ATOS gehört zu den operativen Berufen in einer Flugsi-

cherung und ist in verschiedenen Bereichen und Tätig-

keiten zu finden. So umfasst das Berufsbild des ATOS die 

Rollen Flugdatenbearbeitung, Flugberatung, Platzkoordi-

nator, Flow Koordinator sowie Flight Information Service.

Gern nehmen wir noch weitere Vorschläge oder auch 

Kommentare entgegen. Gern kann man uns via E-Mail an 

ATOS@gdf.de erreichen. Ihr könnt Euch selbstverständ-

lich auch mit Fragen, Anregungen, Vorschlägen, aber 

auch konstruktiver Kritik gern an uns wenden.

Eure Arbeitsgruppe „ATOS“
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Foto: DFS

von Oliver Wessollek
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Condor A320: Noch nicht ganz so bunt zeigt sich dieser A320, der im April 
in Stuttgart für Bulgaria Air unterwegs war. Foto: Gerrit Griem

TAP A321: Die portugiesische TAP hat auch einen Flieger zur Freude der 
Planespotter in Retro-Bemalung umlackiert und zeigte sich hier in Frankfurt. 
Foto: Gerrit Griem

Icelandair B737: Die B737 Max ist am europäischen Himmel noch relativ 
selten zu sehen. Icelandair zeigt sie hier in Frankfurt in neuer Bemalung. 
Foto: Gerrit Griem

Icelandair B757: Eine Sonderbemalung für 100 Jahre Unabhängigkeit Islands 
hat sich Icelandair auf dieser B757 geleistet. Foto: Gerrit Griem

ITA Airways A320: ITA Airways ist der Nachfolger der Alitalia und ist mit 
dieser aufwändigen Bemalung kaum zu übersehen. Foto: Gerrit Griem

Condor A321: Kaum ein Thema wurde in Luftfahrtkreisen so heiß diskutiert 
wie das neue Design der Condor, das an Strand, Sonnenschirme und Bade-
tücher erinnern soll. Foto: Frank Schuchardt
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Ein Tag als SL2 in der Centertechnik

Donnerstagmorgen, es ist 06:30 Uhr, und immer noch 

etwas verschlafen komme ich in die Niederlassung. Vor-

bei am Pförtner und durch die Vereinzelungsanlage führt 

mich mein Weg direkt in mein Büro. Als Erstes schalte ich 

den BK-Rechner ein und schaue nach, ob es neue E-Mails 

aus der vergangenen Nacht gibt. Danach noch ein kurzer 

Blick in das NBS (New Briefing System) um sicher zu sein, 

auch hier nichts verpasst zu haben.

Der Nacht-EoD hat geschrieben, dass ein ATCISS-Client 

ausgefallen ist und durch ein vorbereitetes Ersatzgerät 

ausgetauscht wurde. Das bedeutet für mich: Heute muss 

ein neuer Client aus dem Lager genommen, installiert und 

konfiguriert werden. 

Gerade will ich mich auf den Weg machen, da klingelt 

auch schon mein Telefon. Im Simulator soll in Kürze eine 

Schulung starten, und PSS ist an mehreren Arbeitsplät-

zen nicht bedienbar. Das hat Priorität, denke ich mir, der 

ATCISS-Client muss warten. Im Simulator angekommen, 

verschaffe ich mir durch eine Sichtprüfung der PSS-Bild-

schirme (WACOMS) zuerst einen Überblick über das Pro-

blem. Währenddessen füllt sich der Simulator bereits mit 

Lotsen, die auf den Beginn der Schulung warten. Zwei 

Bildschirme sind dunkel, ein dritter zeigt in roter Schrift 

„STANDALONE“ an. Beim ersten Arbeitsplatz ist das WA-

COM defekt und wird getauscht. Beim zweiten dunklen 

Arbeitsplatz kann ich das Problem mit einem Neustart der 

PSS-Software beheben. Bei dem STANDALONE-Arbeits-

Unternehmenszentrale Langen Foto:  DFS Deutsche Flugsicherung GmbH
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platz muss ich den Fehler einen Moment länger analysie-

ren. Schließlich bemerke ich, dass das Problem gar nicht 

bei PSS selbst liegt. Stattdessen ist die ATCAS-Applikati-

on an dieser Position abgestürzt und ich starte es eben-

falls nach. Nun kann die Schulung beginnen.

Es ist 08:30 Uhr, und die Technik versammelt sich per 

Microsoft Teams zum EoD-Briefing. „Was war“, „Was ist“ 

und „Was wird sein“? Der EoD berichtet über besondere 

Vorkommnisse aus der vergangenen Nacht und erwähnt 

dabei den ausgefallenen ATCISS-Client. Außerdem be-

richtet er über die aktuelle Lage im Betriebsraum und die 

für heute geplanten Wartungsmaßnahmen.

Nun muss ich mich aber endlich um den ATCISS-Client 

kümmern. Ich hole ein neues Gerät aus dem Lager und 

schleppe es ins Spare-LAN. Hier haben wir alle Gerätety-

pen mit den aktuellen Software- und AIRAC-Ständen im 

sogenannten Warm-Standby laufen. Bei einem Ausfall im 

OPSYS braucht der EoD nur eine Maschine von hier zu 

entnehmen und für das ausgefallene Gerät einzubauen. 

Ich starte die Installation des Clients. Das wird ein paar 

Minuten dauern. Solange kann ich mir den ausgefallenen 

Client ansehen. Das Gerät lässt sich gar nicht mehr ein-

schalten. Vermutlich ist das Netzteil defekt. Das können 

wir nicht vor Ort reparieren. Ich mache die Maschine mit 

einer Fehlerbeschreibung und meinem Verdacht auf ein 

defektes Netzteil fertig für den Versand. Die Kollegen in 

der zentralen Instandsetzung müssen sich das genauer 

ansehen. Zwischenzeitlich ist die Installation des neuen 

Clients abgeschlossen. Ich nehme noch ein paar letzte 

Konfigurationen vor. Das Gerät ist wieder einsatzbereit.

Gerade rechtzeitig, um an der geplanten Videokonferenz 

des Produktmanagements PSS teilzunehmen. Im Laufe 

der nächsten Wochen wollen wir die PSS-Server und Cli-

ents routinemäßig erneuern und zuvor noch das genaue 

Vorgehen planen. Nach der Videokonferenz ist endlich 

Zeit für die Mittagspause.

Kaum habe ich mein Tablett in der Kantine weggestellt, 

klingelt auch schon wieder mein Telefon. Der EoD meldet 

sich. Beim Aufruf der ATIS-Seiten erscheint an einigen 

Positionen eine merkwürdige Fehlermeldung. Ich gehe 

in den Betriebsraum zu einer der betroffenen Positionen 

und lasse mir von einem Lotsen das Problem zeigen. In 

Verdacht gerät ein QNH-Wert von 999 hPa. Ich gehe in 

den SL2-Arbeitsraum und untersuche die Log-Files über 

den Meldungseingang und die Verarbeitung der ATIS-Mel-

dungen. Anscheinend hat das System Schwierigkeiten 

mit dreistelligen QNH-Werten. Die direkte Fehlerbebung 

in der Software in einem laufenden operativen System ist 

nicht möglich, also brauche ich einen Workaround, um die 

Nutzung des Systems weiterhin zu gewährleisten. Ich tei-

le dem EoD daher mit, die entsprechenden Flugplätze zu 

informieren, den QNH-Wert mit einer führenden Null zu 

versehen. Außerdem mache ich eine Datensicherung vom 

ATCISS-System, die ich den Kollegen in Langen für eine 

detaillierte Fehleranalyse zur Verfügung stellen werde. 

Anschließend gehe ich zurück an meinen BK-Rechner und 

schreibe eine Observation. Vermutlich wird das Problem 

dann mit dem nächsten Softwarepatch behoben.

Da wir die Laufzeit unseres örtlichen Flugsicherungssys-

tems bis zur iCAS-Inbetriebnahme sicherstellen wollen, 

stecken wir momentan einen Teil unserer Arbeit in die 

„Generalüberholung“. Die Netzwerkarchitektur muss 

erneuert und alte Komponenten müssen getauscht wer-

den. Das klingt leicht gesagt, ist aber eine komplexe An-

gelegenheit, die eine Vielzahl von kleinen Schritten und 

zahlreiche Nachtschichten erfordert. Das will gut vorbe-

reitet sein, und somit gucke ich mir die offenen Punkte in 

unserer Open-Item-Liste an, die für den nächsten Schritt 

zu klären sind. Ich telefoniere also mit verschiedenen Pro-

duktmanagern in Langen und koordiniere die Lieferung 

der neuen Hardware, technischen Adaptionsdaten und 

zugehörigen Freigabedokumente. Ich informiere meine 

Kollegen und suche die Abstimmung über die unmittelba-

re Planung. Außerdem erstelle ich Briefingdokumente für 

die EoDs, damit diese über die bevorstehenden Änderun-

gen informiert sind. Schließlich bereite ich mich noch auf 

den für morgen terminierten Workshop zur Sicherheitsbe-

wertung vor.

Damit ist der Nachmittag wie im Flug vergangen, und es 

ist bereits kurz nach 15:00 Uhr. Ich bearbeite noch die 

E-Mails, die ich in der Zwischenzeit empfangen habe, und 

fahre dann meinen Rechner herunter. Es ist Zeit für den 

wohlverdienten Feierabend.

Autor: ist der Redaktion bekannt
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Joe ist mal wieder nachdenklich. 

„Mache ich mir zu viele Gedanken, oder werde ich viel-

leicht auf meine alten Tage sentimental?“ 

Was ist passiert? Joe geht jetzt bald in den Ruhestand 

– nein, falsch, Joe geht in die wohlverdiente Übergangs-

versorgung. Fast 30 Jahre als Fluglotse hat er hinter sich. 

Nun freut er sich auf das, was kommt – kein Schicht- und 

Nachtdienst mehr, kein Arbeiten an Sonn- und Feiertagen, 

Weihnachten komplett zu Hause, viel Zeit für die Enkel 

und regelmäßig ausschlafen. 

Joe ist froh, dass er mit der GdF eine tolle Gewerkschaft 

im Rücken hat, die dies alles einmal (auch für ihn) ausver-

handelt hat. Und er liest immer gern den „der flugleiter“, 

das Gewerkschaftsheft. Da stehen immer tolle Berichte 

drin, und es wird auch oftmals über den Tellerrand hin-

ausgeschaut. Immer wieder werden auch Berichte veröf-

fentlicht, die von extern kommen, um auch über andere 

Meinungen als die der Gewerkschaft zu informieren. Und 

in der Ausgabe 1 in diesem Jahr war so ein Bericht drin, 

jedoch, der hat ihn nachdenklich gemacht.

Joe hat ihn jetzt schon mehrmals gelesen, denn zuerst 

dachte er, vielleicht verstehe er ihn inhaltlich falsch.

„Ein Plädoyer für Flugsicherungssimulatoren in Krisen-
zeiten“, so heißt der Artikel, der Joe beschäftigt.

Im Rahmen einer Master-Thesis (Joe hat erst mal gegoo-

gelt, was das ist und hat das ihm bekanntere Wort Ma-

gisterarbeit gefunden) hat sich ein junger Mann der Stär-

ken und Schwächen heutiger Flugsicherungssimulatoren 

angenommen. Sicherlich hat er auch in vielem recht, was 

zum Beispiel die technische Weiterentwicklung verschie-

denster Simulatoren betrifft. Aber zwischen den Zeilen 

– und an einigen Stellen sogar direkt – kommt er auch 

auf die Simulationspiloten zu sprechen, und die sieht er – 

wenn Joe den Verfasser des Artikels richtig versteht – als 

Kapazitätsbremse. 

Laut des Autors wurde nämlich (Zitat) „… der hohe Perso-

nalbedarf zum Betreiben der Simulatoren als Mitursache 

für die Ausfallzeiten identifiziert.“, und hierbei meint er 

vor allem jüngst die Zeit während der Corona-Pandemie.

Entschuldigung, denkt Joe, natürlich sind auch Simula-

tionspiloten an Corona erkrankt (und hoffentlich wieder 

alle wohl gesundet), aber der Job lässt sich nun mal nicht 

von zu Hause aus im Homeoffice machen, wie zum Bei-

spiel das Schreiben einer Master-Thesis. 

Persönliche Anwesenheit ist unabdingbar und wurde 

während der gesamten Pandemie von den Piloten, wann 

immer sie gebraucht wurden, gewährleistet. Größere Ab-

stände einzuhalten, ist während der normalen Simulati-

onsarbeit auch so gut wie unmöglich. 

Plexiglasscheiben und Maskenpflicht (keine Erleichte-

rung beim Funken) waren und sind immer noch der einzi-

ge Schutz für seine Kollegen in den Simulatoren. 

Joe fragt sich, ob der Masterarbeitsschreiberling (Joe ent-

schuldigt sich jetzt schon für dieses Wort, aber irgend-

wie wird er sauer) jemals eine solche Simulationsstätte 

besucht hat, einen Raum, in dem etwa 20 Simulations-

piloten gleichzeitig dafür sorgen, dass junge Leute die 

Möglichkeit haben, einen äußerst anspruchsvollen Job zu 

erlernen, oder Fluglotsen den notwendigen Kompetenzer-

halt und ein Notfalltraining absolvieren? Ob er wohl vor 

dem Niederschreiben seiner Thesen mit den Kollegen mal 

länger geredet hat? Joe kann sich das nicht vorstellen. 

Pseudopiloten nennt er sie mehrfach despektierlich in 
seinem Bericht. 

Je mehr Joe darüber nachdenkt, umso ärgerlicher wird 

er. Joe ist nämlich öfters im Jahr als Gastlehrer an der 

Akademie der Deutschen Flugsicherung in Langen und 

arbeitet dann natürlich viel mit den Simulationspiloten 

zusammen. Viele kennt er inzwischen persönlich, und tat-

sächlich sind da noch einige, die schon während seiner 

Ausbildung in den neunziger Jahren dort tätig waren und 

heute immer noch mit der gleichen Freude ihre Arbeit er-

ledigen. Pseudopiloten, was für eine Herabwürdigung. Si-

mulationspilot wäre die richtige Bezeichnung, zumindest 

für Joe.

„Man müsse den Bedarf an Pseudopiloten für zukünfti-

ge Simulationssysteme reduzieren“, steht da weiter. Joe 

wird immer ärgerlicher. „Ein automatisierter Pilot könne 

mit den Trainees viel besser interagieren und die Übungs-

Ein Plädoyer für Simulationspiloten
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last dem individuellen Stresspegel des Auszubildenden 

anpassen.“

Wo hat der Autor wohl diese Thesen her? Sicherlich nicht 

von einer Beobachtung der Arbeitsweise der Simulations-

piloten vor Ort. Sonst wüsste er nämlich, dass durch das 

Interagieren der Lehrgangsleiter mit den Simulationspilo-

ten sogar in einer laufenden Übung das Niveau und so-

mit der Stresspegel angepasst werden können. Oftmals 

innerhalb von Sekunden, nur durch die Kommunikation 

von Mensch zu Mensch. 

Joe platzt fast der Kragen ob der Unwissenheit oder Igno-

ranz des Autors.

Nun will er es genau wissen und googelt auch noch den 

Namen der zweiten Autorin, einer Frau Doktor Margit 

Sarstedt. 

Ach so, nun wird ihm einiges klar: Frau Doktor hat ein 

Consult-Unternehmen. 

„Change Management für High-Tech Unternehmen“ steht 

da. Nun muss Joe sogar wieder schmunzeln. Das ist doch 

genau das, worauf die DFS schon seit Jahrzehnten rein-

fällt. Externe Beratungsunternehmen, die für teures Geld 

zuerst den ganzen Betrieb verrückt machen, „wahnsinnig 

tolle Vorschläge“ präsentieren, und am Ende kommt doch 

wieder nichts für die DFS raus – die jüngste Geschichte 

lässt grüßen.

Joe macht vor lauter Lachen einen „Step“ nach vorne 

und freut sich lieber auf seine nächste Zusammenarbeit 

mit den Simulationspiloten, denn bald ist er nochmal als 

Gastlehrer in Langen und freut sich auf seine Kollegen – 

die Simulationspiloten.

 Joe
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rien bspw. aufgrund unrealistischen Flugverhaltens oder 

schlechter Konsolenabbildung nicht immer real wirken. 

Ein weiterer Aspekt, welcher die Ausbildungsqualität be-

einfl usst, ist das Design der Übungsszenarien. Einige 

Experten bemängelten, dass die Qualität der Übungs-

szenarien von den Fähigkeiten der Designer abhänge. Um 

diesem Problem zu begegnen, sollten zukünftige Simu-

latoren Werkzeuge implementieren, welche die Designer 

mittels Standards bei der Übungserstellung unterstützen. 

Außerdem sollten die Übungen anhand der Übungslast 

ausgewertet werden können. Dies erbringt den Vorteil, 

dass die Vergleichbarkeit zu den anderen Übungen er-

möglicht wird. Zudem kann die sinnvolle Integration in 

abgestimmte Ausbildungskonzepte erfolgen.

Des Weiteren wurde angemerkt, dass sich bei der Mehr-

zahl der betrachteten Simulatoren die Bedienung in Be-

zug auf die Übungserstellung sowie Systempfl ege als 

zu kompliziert und umständlich erweist. Daher müssen 

neuentwickelte Systeme und die dazugehörigen Editoren 

benutzerfreundlicher gestaltet werden. Dies könnte dazu 

beitragen, dass aufwendige Schulungen sowie intensive 

Einarbeitungen entfallen und Opportunitätskosten ver-

mieden werden können.

Neben diesen technischen Verbesserungspotenzialen kann 

die Effektivität der Ausbildung sowie der Kompetenzerhal-

tung auch auf organisatorischem Wege erfolgen. Generell 

sollten Simulatoren in einem Schulungs- und Ausbildungs-

konzept integriert werden. In diesem Konzept kann bspw. 

der Ablauf einer Simulationsausbildung beschrieben wer-

den, welche begleitend zu der Realausbildung abgehalten 

wird. Neben aufeinander aufbauenden Übungsszenarien 

kann auch die Schulung von Einzelaspekten, wie zum Bei-

spiel Notverfahren oder taktischer Anfl üge stehen. Beglei-

tend zur Aufnahme in einem Ausbildungskonzept sollten 

Simulatoren auch in der täglichen Personaleinteilung be-

rücksichtigt werden. Dieser Aspekt kann zu einer regelmä-

ßigeren Auslastung der Simulatoren führen und einer Aus-

fallzeit während aufkommender Krisen vorbeugen. Darüber 

hinaus gilt es zu bedenken, dass Ausfallzeiten von Simula-

toren auch Opportunitätskosten bedeuten, da ihr Nutzen 

während des Stillstandes nicht realisiert werden kann.

Dabei bewirken Simulationen eine Bandbreite an posi-

tiven Effekten. In diversen Studien konnte nicht nur der 

Transfer von Wissen und Fähigkeiten beobachtet wer-

den, sondern auch die erhöhte Selbstwirksamkeit und 

Karrierebindung. Diese Erkenntnisse decken sich mit 

den Erfahrungen der befragten Experten, welche neben 

Leistungssteigerungen auch kürzere Ausbildungszeiten 

sowie geringere Durchfallquoten bei den auszubildenden 

Fluglotsen wahrnahmen.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass Simulatoren ein 

großes Potenzial in Bezug auf den Erhalt von fachlichen 

Kompetenzen sowie der Ausbildung in der Flugsicherung 

aufweisen. Richtig eingesetzt, können sie einen großen 

Beitrag zum Erhalt bzw. zum Ausbau der Sicherheit in 

der Flugsicherung leisten. Um aktuelle und zukünftige 

Herausforderungen besser bewältigen zu können, sollten 

Flugsicherungsorganisationen die Weiterentwicklung der 

Flugsicherungssimulatoren fokussieren und deren Poten-

ziale effektiver nutzen.

Quellen:

Adomat, H. (2021): Eine Analyse des Einsatzes dezentraler High-
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können nicht nur verschiedenste Flughäfen, Umgebun-

gen sowie Luftfahrzeugmuster abbilden, sondern inte-

grieren auch die Kontrolle von VFR- und IFR-Flügen, die 

Kontrolle von An-, Ab- und Überfl ügen, den Transfer mit 

Nachbarsektoren, verschiedenste Wetterphänomene so-

wie Luftnotlagen und Unfälle. 

Im Normalbetrieb werden die eingesetzten Simulatoren 

laut der IU-Studie regelmäßig genutzt. Diese Kontinuität 

konnte während der Corona-Pandemie jedoch nicht auf-

rechterhalten werden. Aufgrund der Infektionsschutz-

maßnahmen wurde das eingesetzte Personal oftmals 

stark reduziert, sodass die Trainings nicht wie gewohnt 

möglich waren. Demzufolge konnten krisenbedingte Be-

gleiterscheinungen in Form des Kompetenzverlustes bzw. 

der ausbleibenden Ausbildung vielerorts nicht aufgefan-

gen werden. Um diesem Problem zu begegnen, könnte 

laut der interviewten Experten eine umsichtige Personal-

einteilung sowie eine vorausschauende Planung des Si-

mulatortrainings Abhilfe schaffen.

Abgesehen von einer Reduzierung des Personals wurde 

auch der hohe Personalbedarf zum Betreiben der Simula-

toren als Mitursache für die Ausfallzeiten identifi ziert. Um 

eine qualitativ hochwertige Simulationsausbildung zu ge-

währleisten, sind je nach Simulator bis zu drei Bediener 

in Form eines Ausbilders, eines Pseudopiloten sowie ei-

nes Übungssteuerers notwendig. Diesen Bedarf gilt es für 

zukünftige Simulationssysteme zu reduzieren. Einen An-

satzpunkt liefert die Weiterentwicklung der intelligenten 

Sprachsteuerung sowie der Künstlichen Intelligenz. Mit-

hilfe der Sprachsteuerung könnten Simulatoren zukünftig 

autonomer genutzt werden, sodass auf Grundlage der 

Anweisungen Pseudopiloten sowie Ghost-Controller mit 

den Trainees automatisiert interagieren und die Übungs-

last dem individuellen Stresspegel der Auszubildenden 

angepasst wird. 

Neben einer adäquaten Personalausstattung setzt die ef-

fektive Simulationsausbildung vor allem voraus, dass eine 

möglichst realistische Abbildung der virtuellen Umge-

bung durch den Simulator umgesetzt wird. Hierzu zählen 

nicht nur die Nachahmung der Arbeitskonsolen oder der 

Bildschirme, sondern auch die Gestaltung der 3D-Simula-

tionsumgebung, der Radarkarten und Luftraumstrukturen 

sowie die realistische Abbildung des Flugverhaltens von 

Flugzeugen sowie der technischen Anlagen. Hierbei gibt 

es zum Teil noch Verbesserungspotenzial, sodass Szena-

High-Fidelity-Simulator ASFP II (Bildnachweis: e.sigma Systems GmbH)
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Wenn man als Fluglotse die 
Möglichkeit hat, auch ab 
und zu von der anderen Sei-
te des Funks die Kollegen 
zu ärgern, ist das eine spa-
ßige Angelegenheit. Hat 
man die Möglichkeit, aus 
dem Cockpit noch sinnvolle 
Sachen zu tun, ist dies auch 
noch erfüllend.

Seit ich 2016 eine Reportage über die Humanitarian Pilots 
Initiative (HPI) sah, bin ich bei dem Projekt dabei.

Als Fabio Zgraggen, ein Schweizer Gleitschirmlehrer, und 

Ruben Neugebauer, politischer Aktivist und Ultraleicht-Pi-

lot, im Jahr 2016 die Idee haben, die zivile Seenotret-

tungsflotte von Sea-Watch und Co. aus der Luft zu unter-

stützen, ist eine Idee geboren, die oft verrückt klingt: HPI, 

die Humanitarian Pilots Initiative. In den folgenden Jahren 

stellt sich dabei heraus, dass ohne die private Luftaufklä-

rung viele Menschen ihr Leben im Mittelmeer gelassen 

hätten und noch mehr Menschenrechtsverletzungen auf 

hoher See undokumentiert geblieben wären.

Anfangs ist die Idee, mit einem UL, einer Ikarus C42, die 

zivile Flotte der Organisatoren, die sich die Seenotrettung 

aus privaten Spenden auf die Fahnen geschrieben haben, 

aus der Luft zu unterstützen. Die Problematik von Flucht 

und Vertreibung bewegte mich schon immer, und endlich 

hatte ich etwas gefunden, bei dem ich meine frisch erwor-

bene Pilotenlizenz sinnvoll einsetzen konnte. Deswegen 

meldete ich mich sofort bei dem Projekt. Als dann das 

erste eigene Flugzeug auf dem Hof stand – die einmoto-

rige, mit einem Gesamtrettungssystem, bei dem im Falle 

eines Motorausfalls das gesamte Flugzeug an einem Fall-

schirm sanft zu Boden gleitet, ausgerüstete Cirrus SR22 

–, flog ich damit erstmals nach Malta. Von dort aus sollten 

wir für die kommenden Jahre unsere Missionen fliegen: 

Bis zu acht Stunden über dem zentralen Mittelmeer zwi-

schen Malta, Lampedusa und libyscher Küste flogen wir 

anfangs nur zu zweit über eine der tödlichsten Fluchtrou-

ten der Welt. Ausgestattet mit einem Hand-Seefunkgerät 

konnten wir die umliegenden Boote, seien es solche der 

Die eindrücklichen Flüge

von Manos Radisoglou

in Krisengebieten von HPI
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zivilen Seenotrettung, des Militärs oder Handelsschif-

fe, anfunken, sobald wir eines der hochseeuntauglichen 

Schlauch- oder Holzboote sahen: regelmäßig überfüllt 

mit Menschen, teils mit noch funktionierendem Antrieb 

grob Richtung Norden fahrend und teils schon antriebs-

los mit aufgrund der Überlastung gerissenen Schläuchen 

treibend. Bis 2018 klappte die Zusammenarbeit mit Be-

hörden und umliegenden Schiffen sehr gut, unter ande-

rem auch, weil die italienische Rettungsleitstelle (MRCC) 

den SAR-Service für die libysche Such- und Rettungszo-

ne, die deckungsgleich mit der Tripolis FIR bis ca. 75 NM 

nördlich von Libyen reicht, übernommen hatte.

Anders als ATC, das immer tadellos und freundlich funkti-

onierte, konnte in dem gescheiterten Staat Libyen, nach 

dem Sturz des Diktators Gaddafi im Chaos versunken, 

niemand zuverlässig diesen Aufwand leisten. Als dann ein 

Jahr später allerdings eine der konkurrierenden Regierung-

struppen ihre Verantwortlichkeit, unterstützt durch Gelder 

aus der EU, für den Bereich ausrief, wendete sich vieles 

zum Schlechteren – auch, weil die politische Stimmung in 

Europa kippte. In Italien war ein gewisser Matteo Salvini an 

der Macht, der auf faschistischem Stimmenfang mit seiner 

Anti-Migrations-Kampagne erfolgreich war. Malta verbot 

uns fortan, von seinem Flughafen aus Missionen zu fliegen, 

ohne Angabe von Gründen. Nachdem beim neu aufgestell-

ten Maritime Rescue Coordination Center (MRCC) in Tripo-

li wahlweise keiner ans Telefon ging oder aber kein Wort 

Englisch sprach, wendeten sich unsere Kooperationspart-

ner von Sea-Watch an das italienische MRCC, das jedoch 

von nun an seine Zuständigkeit südlich der FIR-Grenze ab-

lehnte. Später wurden wir sogar unter skurrilen Anschuldi-

gungen aus Rom komplett aus dem italienischen Luftraum 

verbannt und mussten unsere Basis in Lampedusa verlas-

sen. Da wir kurz vorher glücklicherweise eine Beech Baron 

58 angeschafft hatten, konnten wir unsere Missionen im 

gleichen Bereich weiterfliegen, diesmal aus Griechenland 

… Wie man mit so einem Flugzeug zehn Stunden in der Luft 

bleiben konnte und wie diese Missionen im Detail ausse-

hen, berichte ich in einer der nächsten Ausgaben.

Der Flugbetrieb wird immer professioneller
Obwohl wir am Anfang mit einem Haufen low-timer PP-

Lern gestartet sind, hat sich sowohl HPI als auch Sea-
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Watch im Laufe der Jahre immer weiter professionalisiert. 

Die Crews im Flugzeug bestanden fortan nicht mehr nur 

aus zwei, sondern aus mindestens vier Personen: einem 

Piloten, einem/r Tactical Coordinator (TACCO), einer Per-

son zuständig für Medien- & Dokumentationsarbeit und 

noch mindestens ein Paar Augen, das ständig aufs schier 

unendliche Blau blickt. Der Pilot:innen-Pool besteht fast 

nur noch aus Berufspiloten, die hauptberuflich entwe-

der für Airlines fliegen oder, wie ich, als Pilot freelancen 

oder einen anderen professionellen Background in der 

Luftfahrt haben. Sea-Watch auf der anderen Seite, deren 

Crew den gesamten Seefunk während des Fluges über-

nimmt, betreibt großartige Öffentlichkeitsarbeit, um auf 

die Misere im Mittelmehr aufmerksam zu machen und 

Menschenrechtsverletzungen aufzudecken: Denn, weil 

in Libyen geflüchteten Menschen Folter, Vergewaltigung 

und Tod drohen, gilt das Land laut International Conventi-

on for the Safety of Life at Sea (SOLAS) nicht als sicherer 

Hafen. Das non-refoulment Prinzip verbietet die Verbrin-

gung solch gefährdeter Menschen in unsichere Länder, 

auch und ganz besonders nach einem Schiffbruch.

Humanitäre Hilfe kennt keine Grenzen
Mit den großen Erfahrungen aus den Mittelmeermissio-

nen hat HPI dann stetig auch andere Projekte ausgewei-

tet, bei denen innovative Ideen in der Luftfahrt entwickelt 

und ausgebaut wurden. So haben wir das Super Versatile 

Airdrop System (SVAS) entwickelt, mit dem wir Hilfsgü-

ter aus fast jedem Flugzeug, das seine Türen entfernen 

oder im Flug öffnen kann, abwerfen können. Im Februar 

2022 waren wir dafür in Kenia, um zusammen mit zwei der 

weltgrößten NGOs im humanitären Feld, erste Erprobun-

gen zu fliegen, im Laufe des Jahres sind dann erste heiße 

Einsätze im Süd-Sudan geplant.

Ein Krieg bringt neue Herausforderungen
Als dann im Frühjahr 2022 der Ukraine-Krieg losging, war 

für uns alle klar, dass wir auch dort unsere Kapazitäten 

anbieten wollen. Unter anderem gemeinsam mit dem 

Zusammenschluss von Piloten der Ukraine Air Rescue 

oder mit HPI-kooperierenden Piloten und Flugzeugei-

gentümer:innen konnten wir mehrere Tonnen Hilfsgüter 

Richtung Polen, Moldau, Slowakei und Rumänien fliegen 

und auf dem Rückweg immer Menschen mitnehmen, für 

die der Landweg viel zu beschwerlich oder aufgrund von 

Verletzungen oder mangelnder medizinischer Behand-

lungsmöglichkeiten vor Ort unmöglich gewesen wäre. So 

konnten wir unter anderem ein 11-jähriges Mädchen, das 

unter einem aggressiven Krebs litt, mit seiner Mutter von 

Suceava (LRSV) nach Rom (LIRU) bringen. Laut Aussage 
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Hilfsgüter Vorbereitungen im Caravan.

Einladen in LSZR. Die Evakuierung des Mädchens.
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Vorbereitungen im Caravan.

Die Evakuierung des Mädchens.
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des Arztes hätte es in der Ukraine noch etwa zwei Wochen 

zu leben gehabt und erhält durch die Behandlung in der 

römischen Spezialkinderonkologie nun gute Chancen, 

wieder komplett zu genesen. Möglich wurde dieser Flug 

dank eines Schweizer PC12-Owners, der für uns bereits 

mehrere Flüge dieser Art kostenlos durchgeführt hat.

Die GdF unterstützt HPI
Ein anderer Flug war dann Richtung Moldau geplant. Da 

das Land als einziges der von vielen angeflogenen Län-

der kein EU-Mitglied ist, kommt dort so gut wie nichts 

der europäischen Hilfen an. Um das zu ändern, haben wir 

gemeinsam mit einigen engagierten Privatpersonen und 

NGOs versucht, auch dort helfen zu können. Zum Einsatz 

kam eine von mir normalerweise im PJE-Absetzbetrieb 

geflogene Cessna Grand Caravan (D-FNSV) aus Saarlouis, 

die unter anderem durch die großzügige Unterstützung 

der GdF gechartert werden konnte.

Dafür musste die Maschine innen ein wenig umgebaut 

werden: Die Fallschirmspringerbänke mussten raus, 

normale Sitze sowie die Tür mussten eingebaut werden. 

Nach ca. zwei Stunden sah das Flugzeug wie ein kleiner 

Passagierflieger mit insgesamt zehn Sitzplätzen aus.

Dienstagabend geht es dann von Saarlouis (EDRJ) nach 

Altenrhein (LSZR), damit der Flieger Mittwochfrüh ready 

ist. Ab acht Uhr morgens wird dann die Fracht eingeladen, 

dringend benötigte Hilfsgüter und Utensilien wie zum 

Beispiel Wasserfilter, weil in vielen Regionen keine Fri-

schwasserversorgung mehr möglich ist. Nach viereinhalb 

Stunden Flugzeit und dem Um- und Überfliegen einiger 

Militärsperrgebiete erreichen wir Chisinau (LUKK), wo be-

reits ein uralter Lastwagen bereitsteht, um die Fracht zu 

übernehmen. Was dann leider passiert, ist an Skurrilität 

nicht zu übertreffen. Obwohl bereits im Vorfeld zähe Ge-

nehmigungen von Luftfahrtbehörde und Zoll nötig waren, 

hätten wir nicht erwartet, dass die Ware auch nach fünf 

Stunden Verhandlungen nicht freigegeben würde, weil es 

740 statt 735 Kilogramm waren. Erst nach weiteren acht 

Stunden (!) Ringen am nächsten Tag und mit tatkräftiger 

Unterstützung der Caritas Moldova durften wir dann un-

sere mitgebrachten Hilfsgüter vom Zoll mitnehmen.

Als wir am nächsten Tag die Flughafengebühren zahlen 

wollten, wartete die nächste Überraschung auf mich und 

unsere Kreditkarte: 2.000 Euro Extragebühren wegen 

„non-scheduled flight“. Auch hier wieder lange Diskus-

sionen, aber nein, humanitäre Flüge sind nicht ausge-

nommen, nur State, Ambulance und Emergencies. Auch 

der Flughafendirektor und die Mitarbeiterinnen im Büro 

konnten uns die Gebühren nicht erlassen, ihnen seien 

die Hände gebunden, weil die Befreiung der Gebühren 

von der Regierung kommen müsse. Allerdings haben sie 
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Zurück in EDRJ.
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uns – redlich bemüht – jede Menge Tipps gegeben, wie 

wir uns um eine Rückerstattung nach Genehmigung von 

der Regierung bemühen könnten. Im Moment sieht es 

tatsächlich so aus, als ob dies klappen könnte und HPI 

für diesen und künftige Flüge von allen Gebühren befreit 

würde. Übrigens genauso, wie es bisher an allen deut-

schen Flughäfen der Fall war.

Traumatisierte Passagiere steigen in ein Flugzeug
Als die Kreditkarte also belastet ist und wir scheinbar alle 

Bürokratie beseitigt haben, steht unserem Flug nach LSZR 

mit Zwischenlandung wegen Sprit und Passagierkomfort 

in Györ (LHPR) nichts mehr im Wege. Dachten wir. Mitt-

lerweile sind die Passagiere mit einiger Verspätung ange-

kommen, wir sind bereits an unserer geplanten EOBT von 

0600Z vorbei. Da klingelt mein Telefon, und das Handling 

in Györ teilt uns mit, ich dürfe dort nicht landen, weil der 

Status der Geflüchteten unklar sei und Ungarn als erstes 

Schengenland die Einreise nicht genehmige. Dass wir nur 

Transit sind und von den Schweizer Behörden die Bestäti-

gung zur Aufnahme der Menschen haben, interessiert sie 

nicht. Ich frage mich, was passiert wäre, wenn ich bereits 

airborne gewesen wäre … 

Nun gut, da wir bei HPI so etwas gewohnt sind, haben 

wir schnell telefoniert und Optionen geprüft. Nach einem 

äußerst unbürokratischen und freundlichen Anruf in Graz 

wurde uns dort die Zwischenlandung genehmigt, und wir 

konnten mit dem Einsteigen beginnen.

Der Flug an sich verlief dann weitestgehend ereignislos: 

Bis zur Zwischenlandung in Graz war keine Wolke am 

Himmel, die meisten Passagiere waren einfach nur ruhig 

oder schliefen.

Nach drei Stunden in Graz angekommen, wollte dann eine 

der Passagierinnen dringend eine rauchen, was natürlich 

auf dem Vorfeld eines Flughafens nicht geht. Da sie aber 

so gestresst und traumatisiert war, konnten wir ihr mit-

hilfe des Dolmetschers gerade noch klarmachen, dass 

sie nicht ins Gebäude könne, weil sie dann ohne Visum in 

Österreich „einreisen“ würde und nicht mehr hineinkäme.

Als auch das geklärt und aufgetankt war, ging es dann 

durch leider nicht mehr ganz so gutes Wetter über die 

Alpen, aber auch hier hat dann, auf der nördlichen Seite 

des Hauptkamms angekommen, mit aufklarendem Him-

mel alles gut geklappt, und die Leute konnten nach einer 

weiteren Stunde Flug in Altenrhein von den Schweizer Be-

hörden in Empfang genommen werden.

Besondere Eindrücke
Auch für mich waren es, abgesehen von unseren Auf-

klärungsflügen vor die libysche Küste, die ersten Flüge 

bis kurz vor ein heißes Kriegsgebiet. Wenn man auf den 

Flughäfen dort Flugabwehrraketen aufgestellt sieht und 

Menschen zurückbringt, die ihr gesamtes Hab und Gut 

in zwei großen Tüten mit sich nehmen, wird einmal sehr 

bewusst, was dieser Krieg für die Menschen bedeutet, 

auch wenn man es sicher nur im Entferntesten nachfühlen 

kann. Wirksam und effizient Hilfe zu leisten, ist unser Weg 

bei HPI, dieses Unrecht anzugehen – solidarisch mit allen 

Ukrainer:innen, die ihre Heimat verloren haben, sind wir 

immer bereit, mit unserem Know-how auch andere Krisen 

anzugehen, bei denen die zivile Luftfahrt helfen kann.
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Unterstützt uns auch privat, um weitere humanitäre Einsätze zu ermöglichen:

SPENDEN

www.hpi.swiss/donate

Spendenkonto (EU): 
Nassauische Sparkasse (NASPA)  

IBAN: DE05 5105 0015 0140 3290 12  
BIC: NASSDE55

UKRAINE NETWORK

Möchtet Ihr ein Flugzeug 
für die Flüge von HPI zur 

Verfügung stellen? 
Meldet Euch unter 

can@hpi.swiss oder 
scannt den QR Code.

SVAS VIDEO

Ein Blick hinter die 
Kulissen von SVAS
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Airparks, Museen und Friedhöfe – 
alte Flugzeuge unter der Sonne Arizonas

Den aufmerksamen Leser:in-

nen wird sicher aufgefallen 

sein, dass in den Flugleiter-

ausgaben der letzten Jahre 

die Spotterbilder zum Groß-

teil von unserem Karlsruher 

Kollegen und Spotter Gerrit 

Griem gemacht wurden. So 

war es nicht verwunderlich, 

dass Gerrit auch Anfang des 

Jahres wieder unterwegs 

und sein Reiseziel u. a. der Südwesten der USA war.

Diese sehr trockene und heiße Gegend der USA, südlich von 

Phoenix bis hinunter nach Tucson, ist Heimat vieler Flugplätze 

mit Flächen für abgestellte oder ausgemusterte Flugzeuge.

Eine der größten Abstellflächen befindet sich nahe der 

Stadt Marana auf dem „Pinal Airpark“, der auch den Na-

men „Marana Air Museum“ trägt. Dieser Flugplatz ist ne-

ben dem Mojave Air & Space Port in Kalifornien der wohl 

bekannteste Stellplatz für ausgemusterte Flugzeuge. Am 

Pinal Airpark ist die Gesellschaft Evergreen Air Center tä-

tig, die alte Flugzeuge wartet und in einem flugtüchtigen 

Zustand hält. Ein Großteil der Flugzeuge wird dort aber 

ausgeschlachtet und verschrottet. Ein weiterer bekannter 

Abstellplatz ist Kingman vor den Toren von Las Vegas.

Aufgrund der eingeschränkten Zugangsmöglichkeiten zu 

diesen Geländen, stammen die meisten Bilder daher von 

Luftaufnahmen, weshalb wir in diesem Bericht nicht nä-

her darauf eingehen wollen. 

von Thomas Williges
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Vielmehr soll das Pima Air & Space Museum nahe der 

Stadt Tucson Ziel der fotografischen Reise werden.

Auf einer Fläche von rund 320.000 Quadratmetern wer-

den rund 300, fast ausschließlich militärische Flugzeu-

ge ausgestellt; die sich auf verschiedene Hangars, aber 

auch auf das weitläufige Außengelände verteilen. Die 

Liste der ausgestellten Flugzeuge ist sehr umfangreich; 

teils handelt es sich um die letzten erhalten gebliebenen 

Exemplare, Flugzeuge mit enormer historischer oder mi-

litärischer Bedeutung, selten auch um Unikate oder gar 

Präsidentenmaschinen. 

Seit einigen Jahren beherbergt die Sammlung auch zivile 

Maschinen, wie z. B. eine SE210 Caravelle, eine B727-100 

und eine DC-10. Ergänzt wurde die Flotte in den letzten 

Jahren durch weitere Zivilflugzeuge, wie z. B. den Proto-

typen der Boeing in Cathay Pacific-Bemalung oder den 

zweiten Prototypen der B787 in den Farben der ANA, All 

Nippon Airways, sowie eine B737 und B747. 

Aufgrund der intensiven Sonneneinstrahlung im Süden 

Arizonas ist insbesondere bei den Ausstellungsstücken 

im Außenbereich eine sonnenbedingte Verwitterung von 

Lackierungen, Kunststoffen und Gummi nicht zu über-

sehen. Dennoch lohnt sich ein Besuch des Museums für 

Luftfahrtfans auf alle Fälle.
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1942
Constructed by the Sundt and Del Webb construc-
tion companies as the Marana Army Airfield, the 
facility opened in March 1943 as  a training base 
for more than 10,000 military pilots bound for cam-
paigns in World War II.

1945
The Army closed the airfield following the end of 
World War II, removing most of the buildings and 
infrastructure and three years later Pinal County 
took ownership.

1951
Pinal County leased Airpark property to a number 
of tenants up till 1951 when Darr Aviation leased 
the Airpark and trained US Air Force pilots as well 
as NATO personnel.
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Der Bericht „Ein Plädoyer für Flugsicherungssimulatoren 

in Krisenzeiten“ in der ersten Ausgabe 2022 des „der 

flugleiter“ wirft in der Belegschaft der Abteilung Simulati-

on sowohl Fragen als auch Unverständnis auf. 

Zunächst freuen wir uns über das Interesse an unserer 

Abteilung, deren Mitarbeiter (Operateure, Lotsencoaches, 

Simulationspiloten und einige mehr) in den vergangenen 

zwei Jahren fast durchgängig – und wann immer möglich 

in Präsenz – ihrer Arbeit nachgingen. Diese Tätigkeit im 

Rahmen von Training, Kompetenzerhalt und Abschlussprü-

fungen ist für die Deutsche Flugsicherung GmbH unerläss-

lich für sämtliche Niederlassungen Deutschlands und ganz 

speziell an der Ausbildungsakademie in Langen, wo allein 

weit mehr als 60 Simulationspiloten im Einsatz sind. 

Die im Artikel thematisierte rasant fortschreitende techni-

sche Entwicklung (Voice Recognition Response, kurz VRR) 

soll den hohen Ansprüchen der Ausbildung und des Kom-

petenzerhalts Genüge tragen, was wir sehr begrüßen, da 

sie uns bei routinemäßigen und standardisierten Abläu-

fen unterstützen wird. (So weit der Plan.) 

Den Verfassern des Berichts kann ihre mangelnde Erfah-

rung und Fachkenntnis im Bereich Simulation nicht zum 

Vorwurf gemacht werden, jedoch kennen wir auch nie-

manden, mit dem sich die Autoren diesbezüglich vorab 

mal unterhalten haben. 

Daher möchten wir nur kurz einige Punkte unserer tägli-

chen Arbeit auflisten, die in diesem Bericht (leider) kei-

nen Einfluss gefunden haben:

•  Kurzfristige und situativ angepasste Anweisungen mit 

den Coaches/Lehrgangsleitern/ Emergency Trainern 

sorgen für größtmögliche Lernerfahrung, da so eine 

möglichst realistische komplexe Luftlage abgebildet 

werden kann.  

•  Die geschulten Simulationspiloten sorgen im Rahmen 

der Übungen bereits heute für eben jene geforderte 

Flexibilität und leisten somit ihren Beitrag zu einer qua-

litativ hochwertigen und reibungslosen Ausbildung so-

wie den gesetzlich geforderten Kompetenzerhalt. 

Infolgedessen widersprechen sich die vorgeschlagenen 

Maßnahmen der Autoren wie eine autonome Nutzung des 

Simulators und automatisierte Interaktion bei gleichzeiti-

ger Qualitätssteigerung. 

Mehr noch, sie schließen sich de facto aus, so unsere per-

sönliche Einschätzung sowie die von vielen Kolleginnen 

und Kollegen am Standort in Langen.

Gern laden wir die Autoren mal zu einem begleiteten Tag 

an unserer Arbeitsstätte ein.

Julia Schneider und Judith Gerritzen

Simulationspilotinnen an der Akademie der DFS in Langen
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zum Thema „Ein Plädoyer für Flugsicherungssimulatoren in Krisenzeiten“, 
Ausgabe 1/22 „der flugleiter“.
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Quo vadis GdF – 
oder wie Dirk Vogelsang sagen würde:
„Der Kampf um die Deutungshoheit“

Wie schon an der Über-

schrift erkennbar, beziehe 

ich mich auf den Beitrag von 

Markus Siebers im letzten 

der flugleiter und möchte 

meine Sichtweise zu seinen 

Einschätzungen und Ablei-

tungen darstellen.

Einige Leser werden es wis-

sen, trotzdem der Hinweis, 

dass ich seit 1996 ein aktives Mitglied im FTI und der GdF 

bin. Angefangen 1996 als FTI Vertreter in der DAG-Tarif-

kommission, habe ich später als Vorsitzender des FTI 

zusammen mit Michael Schäfer (dem damaligen Vorsit-

zenden des VdF) die Verschmelzung der Vereine zur GdF 

betrieben. Ich bin also, wie man heute so schön sagt, ein 

Zeitzeuge ;-) oder die „alte Denke“, wie Markus Siebers 

sie bezeichnet.

Und, wie Markus Siebers, möchte auch ich zuerst in die 

Geschichte zurückblicken.

Ja, der Betriebsdienst und der technische Dienst haben 

eine lange Zeit nicht miteinander, sondern gegeneinan-

der agiert. Wie unser Ehrenmitglied Klaus Reifel in der 

Festschrift zum 40-jährigen Bestehen der Interessenver-

tretung für die Flugsicherungstechnik beschreibt, war es 

damals im Wesentlichen ein „Kampf ums Geld“. Das Be-

amtenbesoldungssystem bot nur wenige Möglichkeiten 

für finanzielle Verbesserungen, sprich „der Kuchen konnte 

nur einmal verteilt werden“, und so spielte der Arbeitge-

ber „teile und herrsche“ mit den Interessenvertretungen.

Anders als von Markus Siebers beschrieben, änderte sich 

diese Situation aber schon deutlich vor der Gründung der 

GdF. 

Der VdF hatte erkannt, dass sich substanzielle Verbesse-

rungen im Tarifbereich nur außerhalb des Beamtenbesol-

dungssystems erzielen lassen und betrieb deshalb aktiv 

die Privatisierung der BFS. Da die ÖTV für dieses Projekt 

kein geeigneter Partner war, kooperierte der VdF mit der 

DAG. Dies wiederum führte dazu, dass es im Unterneh-

men zwei Gewerkschaften mit Vertretungsanspruch gab. 

Um die DAG hier in die „Pole Position“ zu bringen, bedurf-

te es neben dem Betriebsdienst weiterer Mitglieder.

Dies war das erste Mal, dass sich der technische Dienst an 

die Seite des Betriebsdienstes stellte. Mit einer mutigen 

und für den Fortbestand des Verbandes nicht unkritischen 

Entscheidung wechselte auch der FTI zum Kooperations-

partner DAG. Von diesem Moment an betrieben die Inte-

ressenvertretungen von Betriebsdienst und technischem 

Dienst gemeinsam und vertrauensvoll die Tarifpolitik und 

auf Grundlage dieser vertrauensvollen Zusammenarbeit 

gingen die Berufsverbände unter Führung des VdF auch 

die Organisationsprivatisierung der BFS an. Wesentlich 

für den Erfolg war, dass die Mitglieder beider Verbände in 

deutlicher Mehrheit in das Angestelltenverhältnis wech-

selten, und ein weiteres Mal erwies sich der technische 

Dienst als verlässlicher Partner.

Mit der Gründung der DFS 1993 und den für dieses neue Un-

ternehmen geschlossenen Tarifverträgen hatten die Verbände 

VdF und FTI viele tarifpolitische Ziele erreicht. Die folgenden 

Jahre waren davon geprägt, dass die Berufsverbände mit ih-

ren weiteren und neuen tariflichen Zielen bei den DAG-Funk-

tionären zunehmend kein Gehör und keine Unterstützung 

fanden. Tarifergebnisse wurden nicht mehr dem Arbeitgeber, 

sondern dem DAG-Verhandlungsführer abgerungen!

Ihren Höhepunkt erreichte diese Entwicklung mit der 

Gründung der ver.di im Jahr 2001. In den Verhandlungen 
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zu einem Kooperationsvertrag mit dieser neuen Gewerk-

schaft forderten die Berufsverbände deutliche Verände-

rungen bei der tarifpolitischen Vertretung, insbesondere 

ein stärkeres Gestaltungsrecht.

Daher war es eine offene Provokation, als die ver.di-Funk-

tionäre – entgegen den Wünschen der Berufsverbände für 

eine „Nullrunde“ in den Vergütungstarifverhandlungen 

nach dem 11. September 2001 – eine Tarifforderung von 

über drei Prozent stellten.

Für den Vorstand des VdF war dies der Tropfen, der das 

Fass zum Überlaufen brachte, und so wurde eine bereits 

im Vorfeld bei der Kanzlei Weißmantel und Vogelsang 

beauftragte Untersuchung zur Tariffähigkeit des VdF die 

„Blaupause“ für die Gründung der GdF.

Und, ein drittes Mal erwies sich der technische Dienst als 

zuverlässiger Partner. Entgegen bestehender Besorgnis-

se bezüglich der Dominanz des Betriebsdienstes hat sich 

der FTI mit seinen Mitgliedern und seinem Vereinsvermö-

gen und ohne jegliche Rückfallposition als „Juniorpart-

ner“ in die GdF eingebracht.

Eingedenk der mit den DAG/ver.di-Funktionären gemach-

ten Erfahrungen waren die mit der Gründung der GdF ver-

folgen Zielen nicht nur

•  der Erhalt der Souveränität bei der berufspolitischen Ver-

tretung von Betriebsdienst und technischem Dienst und

•  die Erlangung der Souveränität bei der tarifpolitischen 

Vertretung,

sondern auch,

die Sicherstellung, dass diese erhaltene und erlangte Sou-
veränität nicht von (Berufs-)Funktionären unterlaufen wird.

Deshalb wurde die Satzung der GdF auf dem Subsidiaritäts-

prinzip aufgebaut, das sicherstellt, dass die Fähigkeit zur 

Entscheidung (das bedeutet, man hat die Informationen, 

die Ressourcen und die Verantwortung) bei den Fachberei-

chen liegt und der Bundesvorstand „lediglich“ die Geschäf-

te führt. Die von Markus Siebers als „untypisch“ beschrie-

bene Machtfülle der Fachbereiche ist nebenbei überhaupt 

nicht untypisch, wenn man die Bundesrepublik Deutsch-

land oder aber die Europäische Union nicht als untypisch 

betrachtet, denn in beiden gilt das Subsidiaritätsprinzip!

In seinem Artikel kann Markus Siebers das Erfordernis eines

„… Vorstandes in einer Struktur, die es ermöglicht, den 
Verband bei allen die gesamte Mitgliedschaft betreffen-
den Themen aus diesem heraus zu steuern.“ 
nicht begründen. 

Die beschriebenen Probleme beim Rechtsschutzantrag 

oder aber im Beitragseinzug sind zum einen keine echten 

Probleme und zum anderen jederzeit anders gestaltbar. 

Bleibt das immer wieder heraufbeschworene Problem der 

Egoismen der Fachbereiche, der Kleinteiligkeit der Struk-

tur, das fehlenden EINE …

Festzustellen ist, dass es seit Gründung der GdF weder von 

einem Mitglied noch von einem Fachbereich einen Antrag 

zur Änderung der Struktur der GdF gegeben hat, der Bun-

desvorstand jedoch in den letzten fünf Jahren die Delegier-

ten auf jeder Konferenz mit einer Fülle von Anträgen zur 

Änderung der Satzung überrascht, die über eine redakti-

onelle Änderung deutlich hinausgehen und oftmals tief in 

die Verantwortlichkeiten der Fachbereiche eingreifen.

Festzustellen ist auch, dass diese Anträge des Bundes-

vorstandes mehrheitlich nicht die erforderliche ¾-Mehr-

heit der Delegierten erhalten haben, was beim Bundes-

vorstand aber nicht zum Umdenken führt.
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Liebe Mitglieder,nachdem ich mich in meinen 

letzten Berichten mehr um 

unsere Partner auf der an-

deren Seite des Tariftisches 

und in der Politik geküm-

mert habe, möchte ich in 

diesem Bericht einen Blick 

auf die Verfassung unserer 

GdF werfen.

„Warum das?“, könnte sich das „normale“ Mitglied jetzt 

fragen. Es wirkt doch alles ganz ruhig in allen Bereichen, 

und die Pandemie haben wir bisher tarifl ich auch recht gut 

überstanden. Warum also jetzt ein Bericht über die GdF, 

ihren derzeitigen Zustand und ihre Zukunftsfähigkeit? 

Meiner Meinung nach – und das gebe ich schon sehr lange 

und immer wieder zum Besten – muss sich die GdF nach 

fast 20 Jahren erfolgreicher Arbeit sowohl im tarifl ichen 

als auch im fachlichen Bereich Gedanken über ihre Struk-

tur für die kommenden Jahre oder Jahrzehnte machen.

Um meinen Ansatz nachvollziehen zu können, müssen wir 

ein wenig in unserer Geschichte zurückblicken.

Die GdF ist die direkte Nachfolgerin aus der Verschmel-

zung der beiden alten Berufsverbände VdF und FTI. So-

wohl der VdF (Verband deutscher Flugleiter) als auch der 

FTI (Flugsicherungstechniker und -ingenieure) kümmerten 

sich um die Berufspolitik und fachlichen Angelegenheiten 

ihrer Mitglieder. Für das tarifl iche Geschäft waren in der 

Hauptsache zunächst die ÖTV und die DAG zuständig, spä-

ter dann, nach deren Zusammenschluss, die ver.di. Beide 

Verbände operierten selbstständig und ließen die Tarifar-

beit von einem „Dritten“ erledigen. In dieser Zeit und bis 

zur Gründung der GdF waren sich die beiden Vereine nicht 

immer freundschaftlich verbunden. Jede Seite pochte auf 

die eigene Identität und Wichtigkeit für die Flugsicherung. 

Ingenieure und Lotsen haben sehr lange nur übereinander 

(meistens schlecht) und selten miteinander geredet und 

dadurch das gemeinsame Potenzial nicht gehoben. 

Erst durch das gemeinsame Streben nach Unabhängig-

keit, die damit verbundenen Verhandlungen mit der ver.di 

und den unermüdlichen persönlichen Einsatz (ein Freistel-

lungstarifvertrag war noch Wunschdenken für die ferne 

Zukunft) der damals handelnden Vorstände beider Verbän-

de konnten einige der Gräben zugeschüttet werden. Dazu 

wurde das noch heute bestehende Grundkonstrukt der 

GdF und ihrer Satzung erschaffen. Hauptbestandteil der 

Überlegungen war die möglichst unbeschadete Überfüh-

rung der alten Verbände unter das neue „Dach“. Die nicht 

unbegründete Angst der Beteiligten war sicherlich, dass 

sich die Berufsgruppen der beiden Verbände ihrer Identi-

tät beraubt fühlen könnten, denn dies hätte sicherlich zum 

Scheitern der Gründung einer Gewerkschaft geführt. 

Also war der Weg über möglichst eigenständige Teile der Ge-

werkschaft das Mittel der Wahl, und die Fachbereiche wur-

den mit einer verbandsuntypischen Machtfülle und Autarkie 

ausgestattet. Die GdF sollte den „alten Dritten“ liefern, um 

die tarifl ichen Geschicke zu lenken. Schon damals gab es 

sehr kontroverse Diskussionen innerhalb der Verbände und 

der Verbände miteinander. Die Notwendigkeit einer zweiten 

Gründung und die diversen Austritte am Anfang der Ge-

schichte zeugen von der schwierigen Situation. 

Wir haben es damals trotz der schwierigen Umstände ge-

meinsam geschafft und unsere Gewerkschaft bis heute zu 

einem Erfolgsmodell werden lassen. 

Jetzt ist es meiner Meinung nach an der Zeit, die notwen-

dige Struktur der Anfangszeit endgültig zur Struktur einer 

Gewerkschaft zu entwickeln. Es geht dabei nicht darum, 

die fachliche oder die berufspolitische Vertretung auszu-

hebeln oder an irgendeine Leine – ob kurz oder lang – zu 

legen, aber wir sollten der GdF die Möglichkeit geben, 

endlich EINE Gewerkschaft zu werden und nicht mehr der 

benötigte, manche würden sagen geduldete, Anhang der 

Fachbereiche zu sein.Noch heute höre ich von verschiedensten Leuten aus al-

len Bereichen Sätze wie: 
• die treten in meinen Fachbereich ein oder 

• das sind doch meine Fachbereichsmitglieder oder 

•  wir (die Fachbereiche) geben der Gewerkschaft das 

Geld … usw. 

Es ist also immer noch latent die Stimmung von vor 20 Jah-

ren vorhanden, die Fachbereiche (jetzt drei) halten sich eine 

Gewerkschaft und machen ansonsten ihr eigenes Ding. 

Die Diskussionen und Streitigkeiten auf der letzten Bundes-

delegiertenkonferenz in Berlin waren für diesen Zustand ein 

gutes Beispiel. Sie haben aber zum Glück auch bei vielen 

noch einmal den Blick geschärft, vor allem bei denjenigen, 

die den Streit um des Kaisers Bart nicht verstanden haben, 

sind sie doch schon längst in der GdF beheimatet. Sie emp-

fi nden die GdF als ihre tarifl iche und fachliche Heimat und 

Flugsicherung als die gemeinsame Identifi kation. 

Wir sollten unsere kleinteiligen Strukturen endlich die-

sem Gedanken anpassen und das Ganze vom Kopf auf die 

Füße stellen. Dabei geht es gerade nicht darum, die fach-

liche Arbeit oder die Berufspolitik abzuwürgen, es geht 

darum, sie zu stärken und endlich das gesamte Potenzial 

der GdF zu heben und eine Einheit zu bilden. Die Exper-

tise und Stärke der Mitglieder aus allen Bereichen muss 

umfassend nutzbar gemacht werden.

Dazu braucht es einen Vorstand in einer Struktur, die es 

ermöglicht, den Verband bei allen die gesamte Mitglied-

schaft betreffenden Themen aus diesem heraus zu steu-

ern. Dafür wählen wir ihn auf den Konferenzen, also sollte 

er seine Aufgabe auch ausüben dürfen, ohne ständig in ir-

gendwelche Fettnäpfchen mit Befi ndlichkeiten zu treten. 

Abgerechnet wird jedes Jahr auf der Konferenz vor dem 

höchsten Gremium, den gewählten Delegierten.

Beispiele für unsere Probleme fi nden sich einige, z. B. der 

Rechtsschutz. Er wird im Fachbereich in der ersten Instanz 

mit relativ geringen Kosten genehmigt (oder auch nicht), 

und ab der zweiten, deutlich kostenintensiveren Instanz 

entscheidet der Bundesvorstand. Die Frage, ob oder ob 

nicht, ist dann aber schon längst gefallen, kein Bundesvor-

stand würde einem durch den Fachbereich genehmigten 

Rechtsschutz die Zusage verweigern. Warum also die Tei-

lung in verschiedene Entscheidungs- und Kostenebenen?

Ein weiteres Beispiel ist der Beitragseinzug der Gewerk-

schaft; er wird nicht nur getrennt von drei Fachbereichen 

mit teilweise unterschiedlichen Systemen organisiert, er 

führt auch zu einer Alimentierung der Gewerkschaft durch 

seine Fachbereiche. Die Haftung für den gesamten Ver-

ein, unsere Gewerkschaft, trägt aber ausschließlich der 

gewählte Bundesvorstand. Eine Schiefl age, die meiner 

Meinung nach unbedingt behoben werden sollte.

Es gibt dazu noch weitere Beispiele, und genau das ist der 

Grund, warum der Bundesvorstand versucht, mit Euch in 

die Diskussion darüber einzusteigen, eine Strukturdebatte 

zu führen, die am Ende die GdF insgesamt stärker machen 

soll. Die Konferenzen bilden dafür den geeigneten Rahmen 

und sollten für eine spannende Debatte und einen ertrag-

reichen Austausch sorgen, damit die GdF endlich den letz-

ten Schritt in eine echte Gewerkschaft gehen kann.

Wir müssen wieder dazu kommen, unsere Stärken zu för-

dern und uns nicht mit unseren gegenseitigen Bereichs-

egoismen zu behindern. Die jungen Kolleginnen und Kol-

legen in allen Bereichen können zunehmend die „alte“ 

Denke nicht mehr nachvollziehen. Die „Gründer“ der GdF 

haben das geschafft, und wir müssen nun den letzten 

Schritt wagen, damit wir der kommenden Generation von 

Mitgliedern eine bestens aufgestellte und „alternativlo-

se“ Gewerkschaft als fachliche, berufspolitische und ta-

rifl iche Heimat anbieten können. 

Diese Aussicht ist jede Anstrengung und kritische Befas-

sung wert.

Quo vadis GdF?
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•  Warum erkennt der Bundesvorstand scheinbar als einzi-

ger, dass es einer Änderung der Struktur der GdF bedarf?

•  Warum werden Anträge, die die Struktur der Gewerk-

schaft betreffen, nicht in einer die Fachbereiche über-

greifenden Arbeitsgruppe, sondern vom Bundesvor-

stand erarbeitet?

•  Warum wird für die Erarbeitung von Anträgen zur Än-

derung der Satzung vom Bundesvorstand nicht die sat-

zungsmäßig zuständige Kommission (Satzungskom-

mission) zur Unterstützung einbezogen?

•  Warum erhalten die Mitglieder immer erst kurz vor Ab-

lauf der satzungsgemäßen Mindestfrist (die der Bun-

desvorstand weiter verkürzen wollte) Informationen 

über vom Bundesvorstand geplante inhaltliche Ände-

rungen der Satzung?

•  Und warum bedürfen Anträge, die der Bundesvorstand 

stellt, nicht der Einstimmigkeit im Bundesvorstand?

Es bleibt ein gewisses Geschmäckle, wenn Teile des 

Bundesvorstandes quasi unbegründet und ohne Abstim-

mung mit den Fachbereichen und der satzungsmäßig 

zuständigen Kommission die Struktur der GdF so verän-

dern wollen, dass die Fähigkeit zur Entscheidung – man 
kann auch die MACHT sagen – ausschließlich beim Bun-
desvorstand liegt. Und es bleibt auch ein Geschmäckle, 

wenn Teile des Bundesvorstandes Widerstände gegen 

dieses ihr Vorhaben als Aktionen der „alten Denke“ oder 

aber als Spaltung der Gewerkschaft umdeuten.

Die GdF ist keine klassische Gewerkschaft. Diese bezeich-

nete Dirk Vogelsang immer gern als „Tarifmaschine“. Die 

GdF ist weit mehr als eine Tarifmaschine, obwohl natür-

lich die Tarifergebnisse immer zuerst und als bedeutsam 

wahrgenommen werden. Es sollte jedoch jedem Mitglied 

klar sein, dass die GdF ihre Existenz und ihre Tarifergeb-

nisse der besonderen berufspolitischen Stellung von Be-

triebsdienst und technischem Dienst verdankt.

 

Konkret: Die besondere Streikfähigkeit ist begründet 

in der besonderen berufspolitischen Stellung. Deshalb 

muss die GdF immer ein Hauptaugenmerk auf die berufs-

politische Vertretung legen.

 

Bei diesem „Kampf“ sollen und müssen sich die Berufs-

gruppen unterstützen, aber schlussendlich muss die 

Fähigkeit zur Entscheidung bei der betroffenen Berufs-

gruppe liegen. Das ist weder kleinteilig, noch hat es mit 

Bereichsegoismen oder aber der inneren Solidarität der 

GdF zu tun, sondern mit Kompetenz. Die betroffene Be-

rufsgruppe ist in ihren eigenen Fragen immer auch die 

kompetenteste!

Begründen möchte ich dies verkürzt am Thema des „na-

tionalen Erlaubnis- und Berechtigungssystems für die 

Flugsicherungstechnik“ (im Folgenden Berechtigung). 

Dieses stand 2007 und 2020/2021 auf der Kippe. Beide 

Male hat der Bundesvorstand keine Möglichkeit gesehen, 

die Berechtigung für die Flugsicherungstechnik erfolg-

reich zu verteidigen, und das Thema aufgegeben. In bei-

den Fällen hatte der Fachbereich FSTD die Fähigkeit zur 

Entscheidung, und es ist ihm in beiden Fällen – gegen alle 

Erwartungen – gelungen, die Berechtigung für die Flugsi-

cherungstechnik zu verteidigen.

 

Aber selbst, wenn es nicht gelungen wäre, kann nur die 

betroffene Berufsgruppe eine realistische Abwägung 

von Chancen und Risiken vornehmen und muss deshalb 

schlussendlich entscheiden können.

Die in der Satzung verankerte fachbereichsbezogene 

Struktur der GdF stellt genau dies sicher. Deshalb ist sie 

nach meiner festen Überzeugung die einzige Struktur, in 

der die GdF dauerhaft „überleben“ wird.

Jedes Mitglied sollte sich deshalb fragen, ob die GdF 

an der dem Subsidiaritätsprinzip innewohnenden „Ge-

waltenteilung“ festhalten oder aber – wie von Markus 

Siebers gefordert – die gesamte Macht auf den Bundes-

vorstand konzentrieren sollte.
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Die Midair-Kollision über Delhi, bei der am 12.11.1996 eine 

Saudia B747 und eine kasachische IL76 exakt in FL140 

kollidierten, beschäftigt mich schon lange. Daher hat es 

mich gefreut, dass Werner Fischbach dieser einen Artikel 

gewidmet hat.

In einem Punkt bin ich allerdings nicht ganz einverstanden: 

Sicher hat der Fluglotse nach den gängigen Verfahren alles 

richtig gemacht – aber meiner Meinung nach hat er gegen 

einen wichtigen (leider ungeschriebenen) Grundsatz bei 

der Erteilung von Verkehrsinformation verstoßen:

Bei der Erteilung von Verkehrsinformation, erwähnt man  
NIEMALS die aktuelle Flugfläche des gegnerischen Verkehrs.

Ich glaube, diese Grundregel wird jeder Fluglotse schon 

früh in seiner Ausbildung am Simulator oder spätestens 

im OJT gehört haben.

Im Falle der kasachischen IL76 kam natürlich dazu, dass 

ein 5-Personen-Cockpit mit gemischten Sprachfähigkeiten 

massig Löcher in den Sicherheitskäse schneiden kann.

Jochen Baumgarten

 LESERBRIEFE  |  der flugleiter 3/2022

Am 17. Mai 2022 fand vor dem US-Kongress eine Anhö-

rung zum Thema „UAP/UFO“ statt.

Diese Anhörung war die erste ihrer Art zu diesem Thema 

seit mehr als 50 Jahren, wie der Vorsitzende, Mr. Adam 

Schiff, und der Chairman des Subcommittee for Counte-

rintelligence, Mr. Carson, betonten.

Im Verlauf der Anhörung, die gegen 9 Uhr Ortszeit in Was-

hington D.C. begann, kam es zu folgender bemerkenswer-

ter Antwort von Undersecretary Ronald Moultrie:

Asked by subcommittee Chair Rep. André Carson (D-Ind.) 

if the Pentagon will follow the facts wherever they may 

lead, Moultrie responded, “we’re open to all hypotheses, 

we’re open to any conclusions that we may encounter.” 

”For too long, the stigma associated with UAPs has got-

ten in the way of good intelligence analysis”, said Indiana 

Rep. André Carson, the chairman of the House Intelligence 

Committee's Counterterrorism, Counterintelligence, and 

Counterproliferation subcommittee. ”Pilots avoided re-

porting, or were laughed at when they did. DOD officials 

relegated the issue to the back room, or swept it under 

the rug entirely, fearful of a skeptical national security 

community. Today, we know better. UAPs are unexplained, 

it's true. But they are real. They need to be investigated. 

And any threats they pose need to be mitigated.“

Some have also come dangerously close to U.S. Aircraft, 

Deputy Director Scott Bray of Naval Intelligence testified. 

“We have not had a collision. We’ve had at least 11 near 

misses, though”, he told Rep. Raja Krishnamoorthi, a 

Democrat from Illinois. 

Und warum wohl gab es nach der Mittagspause einen 

„nicht öffentlichen Teil“ dieser bedeutenden Anhörung, 

in der auch Bilder von UAPs gezeigt wurden?

Diese Frage mag sich der geneigte Leser und aufmerksa-

me Verfolger dieser höchst interessanten Vorgänge selbst 

beantworten.

Robert Eckstein

Leserbrief von Robert Eckstein
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Durchfl iegen von FL200 zu melden, freigegeben. Als die 

Ilyushin FL240 passierte, wurde sie an Delhi APP über-

geben. Dort meldete sich die Besatzung – inzwischen 74 

Seemeilen von der Delhi VOR entfernt – beim Durchfl ie-

gen von FL230 und wurde zu einem weiteren Sinkfl ug auf 

FL150 freigegeben. Dabei hatte der Controller die kasa-

chische Besatzung angewiesen, das Erreichen von FL150 

zu melden.
Diese Freigabe nach lediglich FL150 machte durchaus 

Sinn. Denn inzwischen war die Saudia B747 in Delhi ge-

startet und fl og die Abfl ugroute (SID) PARVI-1 ab, bevor 

sie in nördlicher Richtung auf die ATS-Route G452 einbog. 

Somit befanden sich beide Flugzeuge auf derselben Flug-

verkehrsstrecke – das eine in südlicher und das andere in 

nördlicher Richtung. Beide Luftfahrzeuge befanden sich 

auf der Frequenz von Delhi APP.

Nachdem der saudische Jumbojet nach dem Start mit Radar 

identifi ziert worden war, erhielt er die Freigabe, auf FL100 

zu steigen. Wobei der Controller der Besatzung den weite-

ren Steigfl ug zu einem späteren Zeitraum in Aussicht stellte

(stand by for higher). Als die B747 vier Minuten später das 

Annähern an FL100 meldete, wurde sie zum weiteren Steig-

fl ug auf FL140 freigegeben. Zwei Minuten später meldete die 

Jumbocrew das Annähern an FL140 und bat um eine weitere 

Steigfl ugfreigabe. Dies wurde ihr aus naheliegenden Grün-

den (die IL-76 in – vermeintlich – FL150) abgelehnt; sie wur-

de angewiesen, FL140 einzuhalten. Diese Anweisung wurde 

von der saudischen Crew korrekt zurückgelesen. 

Indira Gandhi Flughafen von Delhi – Startfl ughafen der saudischen B747 und Ziel der kasachischen IL-76. 

Foto: Rehmann Abubakr/Wikimedia CC by s.a.4.0
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Midair – der Albtraum eines Controllers„One nuclear bomb can ruin 
your whole day!” Dieses zu 

Zeiten des Kalten Kriegs 
hin und wieder benutzte 

Bonmot beschrieb die da-
malige Konfrontation der 

beiden Weltmächte auf et-
was sarkastische Art und 

Weise. Für einen Controller 
genügt dagegen schon eine 

„haarige“ Staffelungsun-

terschreitung, um ihm den ganzen Tag zu verderben. Von 

einer „Midair Collision“ ganz zu schweigen.Beim Thema „Midair Collision“ denkt man automatisch an 

die Katastrophe von Überlingen, als am 1. Juli 2002 eine 

B757 der DHL mit einer Tu-154 der Bashkirian Airlines zu-

sammenstieß, oder auch an die Katastrophe von Tenerif-

fa, wo am 27. März 1977 zwei Jumbojets, einer der Pan 

Am und einer der KLM, auf der Piste des Flughafens Los 

Rodeos von Teneriffa kollidierten. 583 Menschen kamen 

dabei ums Leben. Wobei es sich bei dieser Katastrophe ei-

gentlich nicht um eine „Midair Collision“ handelte. Denn 

die beiden Flugzeuge stießen nicht in der Luft, sondern 

noch am Boden zusammen.
Nun wäre „der fl ugleiter“ nicht „der fl ugleiter“, wenn bei 

entsprechenden Vorkommnissen nicht auch die Rolle der 

Flugsicherung bzw. des oder der beteiligten Controller 

betrachtet würde. Wie meist bei derartigen Vorfällen bzw. 

Unglücken sind sie auf eine Verknüpfung unglücklicher 

Faktoren zurückzuführen. Während jedoch bei der Katas-

trophe von Teneriffa die „Hauptschuld“ der niederländi-

schen Besatzung zugeschrieben werden kann, haben die 

Controller durch eine nicht ganz korrekte Abwicklung des 

Funksprechverkehrs als „contributing factor“ zu der Ka-

tastrophe mit beigetragen. Dagegen muss bei der Katas-

trophe von Überlingen dem Controller die „Hauptschuld“ 

angelastet werden. Nicht weil der Kollege unfähig gewe-

sen wäre oder grob fahrlässig gehandelt hätte. Nein – die 

„Midair Collision“ fand statt, weil der Kollege von seinen 

Vorgesetzten in eine Lage versetzt worden war, der er ein-

fach nicht gerecht werden konnte. Und viele Kollegen (wo-

bei der Verfasser dieses Beitrags sich da mit einschließt) 

werden zugestehen müssen, dass sie in der Situation, in 

die der Kollege versetzt worden war, sehr wahrscheinlich 

auch versagt hätten. „Hätte mir auch passieren können“, 

musste sich so mancher Kollege bzw. manche Kollegin 

insgeheim eingestehen. Und natürlich fragt man sich, wie 

die Kollegen und Kolleginnen diese Ereignisse, die unter 

die Kategorie „Posttraumatische Belastungsstörung“ fal-

len, verarbeitet haben. Mit einem „Critical Incident Stress 

Management“ (CISM)-Programm kann den Betroffenen 

geholfen werden; jeder seriöse Flugsicherungsdienstleis-

ter sollte über ein derartiges Programm verfügen. 
Über den Unfall von Überlingen wurde viel geschrieben. 

Ein sehr gutes, lesenswertes Buch, bei dem auch die 

menschliche Seite berücksichtigt wird, wurde von Ariane 

Perret („Kollision aus heiterem Himmel – die Flugzeug-

katastrophe von Überlingen“) geschrieben. Auch Marc 

Baumgartner, damals Präsident des internationalen Con-

trollerverbands IFATCA, kommt dabei zu Wort. Vielleicht 

ist das Buch ja noch im Antiquariat zu fi nden.Allerdings müssen auch Vorfälle, Flugzeugannäherungen 

und Kollisionen erwähnt werden, bei denen den Control-

lern kein Vorwurf zu machen ist. Worüber nachfolgend be-

richtet werden soll: von einer „Midair Collision“, die sich 

im November 1996 über Indien ereignet hatte.Der Ablauf der KatastropheDie Protagonisten dieses tragischen Unfalls waren eine 

Ilyushin IL-76TD (UN-76435) der kasachischen Shymkent 

Avia, einer Tochter von Air Kazakhstan, die auf einem 

planmäßigen Linienfl ug von Shymkent (UAII) zum Indira 

Gandhi International Airport von Delhi (VIDP) unterwegs 

war. Der andere Akteur war eine B747-100 (HZ-AIH) der 

Saudi Arabian Airlines, die in Delhi gestartet war und den 

Flughafen von Dhahran (OEDF) zum Ziel hatte. Das tragi-

sche Ereignis, auf das noch zurückzukommen ist, ereigne-

te sich am 12. November 1996.
17 Minuten bevor sich die Kollision der beiden Flugzeu-

ge ereignen sollte, meldete sich die Besatzung der IL-76 

beim Westsektor des Delhi ACCs. Sie befand sich etwa 

177 Seemeilen westlich von Delhi, meldete das Überfl ie-

gen des „Waypoints“ LUNKA in Flugfl äche (FL) 330 und 

hatte auf der ATS-Strecke G452 einen südlichen Kurs 

eingeschlagen. Die geschätzte Ankunftszeit in Delhi war 

mit 1323Z errechnet worden. Daraufhin wurde die IL-76 

zunächst nach FL250, später nach FL180 mit Aufl age, das 

von Werner Fischbach

Leserbrief von Jochen Baumgarten 
zum Thema „Midair – der Albtraum eines  
Controllers“ Ausgabe 2/22 „der flugleiter“
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Nachdem wir uns in der Aus-

gabe 6/2021 endgültig von 

der Transall C-160 verab-

schiedet haben, ist es Zeit, 

einmal etwas genauer auf 

das zu schauen, was mittler-

weile Alltag im militärischen 

Flugbetrieb geworden ist 

und den Oldtimer Transall 

ersetzt hat: Der A400M ist 

der neue Alleskönner am 

Himmel über Europa – so zumindest war der initiale Plan 

bei der Entwicklung dieses Flugzeugs, die jetzt schon 

Jahrzehnte zurückliegt.

Erste Ideen für europäische Lösung
Inzwischen sind über 100 Exemplare an die Kunden aus-

geliefert, und das Flugzeug hat mehr und mehr Bereiche 

des Alltagsflugbetriebs der Kunden eingenommen. Doch 

wie kam es dazu? Der Nachfolgebedarf der Transall wurde 

schon lange Jahre diskutiert und geht zurück bis in die 

80er Jahre.

Man formulierte Anforderungen, die ein zukünftiges 

Flugzeug haben sollte und stellte schnell fest, dass es 

der Wunsch war, ein Allzweckflugzeug zu haben, das die 

verschiedensten Einsatzbereiche abdecken können soll: 

Das in allererster Linie taktische Transportflugzeug sollte 

leistungsfähiger sein als die C160 oder auch die in man-

chen Ländern im Einsatz stehende C130 Hercules. „Höher 

– schneller – weiter“ war auch hier das Motto, um immer 

mehr Nutzlast immer schneller und immer weiter transpor-

tieren zu können – man wollte das gestiegene, vor allem 

humanitäre Einsatzspektrum abbilden können und Opera-

tionen in Afrika und dem Nahen Osten bedienen können.

Neben der reinen Nutzlasterhöhung sollte aber auch ein 

medizinischer Intensivtransporter daraus werden, und 

A400 – der militärische Alleskönner?

 AIRCRAFTS  |  der flugleiter 3/2022
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der Stückpreis nach und nach von etwa 111 auf knapp 180 

Millionen Euro.

 

Die Montage sollte, wie auch schon bei den zivilen Air-

bus-Modellen, an mehreren Standorten verteilt stattfinden 

– die Endfertigung dann im spanischen Sevilla. Insgesamt 

sind durch das Projekt 40.000 Arbeitsplätze geschaffen 

worden, allein 11.000 davon in Deutschland, wo der Rumpf 

und das Heck der viermotorigen Maschine hergestellt wer-

den. Die speziellen Propeller (die auch ein Grund für die 

Verspätung waren) kommen aus Frankreich, die Flügel bei-

spielsweise werden in Großbritannien gebaut.

Im Sommer 2008 konnte dann endlich das erste Modell 

der Öffentlichkeit vorgestellt werden, allerdings erst ein-

mal nur als rollendes Flugzeug. Bis zum Erstflug sollten 

noch fast zweieineinhalb Jahre ins Land ziehen – das Pro-

jekt war mittlerweile schon stark verspätet, und auch die 

finanziellen Sorgen wuchsen in immer größere Höhen. 

Die Sorgen wurden so groß, dass Airbus sich ernsthaft mit 

der Frage beschäftigte, ob das Projekt noch zu vollenden 

sei, denn auch die technischen Herausforderungen (wie 

man ja heute im Neudeutschen zu sagen pflegt) bekam 

man kaum in den Griff.

Die Maschine war zu schwer, und so waren die Anforde-

rungen an Reichweite und Nutzlast nicht zu halten. Man 

hatte ursprünglich versprochen, bei voller Beladung  – es 

neben der Möglichkeit der Luftbetankung (der A400 soll 

in der Luft sowohl selbst tanken als auch andere betan-

ken können) standen auch die Abwurfmöglichkeit über 

die Laderampe sowie allgemeine Tiefflugfähigkeiten auf 

dem Wunschzettel der Entwickler und Kunden – gepaart 

mit der Fähigkeit, auf unbefestigten und gleichzeitig sehr 

kurzen Pisten zu operieren.

Nachdem sich immer wieder unterschiedliche Firmen zu-

sammengefunden hatten, um das FLA, das future large 

aircraft, in seinen ersten Versionen aufs Reißbrett zu be-

kommen, kristallisierte sich kurz vor der Jahrtausendwen-

de Airbus als Hersteller heraus, unter dessen Dach das 

Projekt – das mittlerweile seinen heutigen Namen bekom-

men hatte – verwirklicht werden sollte. Lange Jahre stand 

zur Debatte, die Antonov 70 als Basis für das europäische 

Projekt zu wählen, jedoch wurde daraus schließlich nichts 

mehr, was sicherlich auch auf politische Gründe zurück-

zuführen ist. Die versprochenen Leistungsdaten und der 

Preis wären eigentlich ausschlaggebend dafür gewesen, 

das ukrainische Flugzeugmuster als Grundversion für das 

FLA weiterzuverfolgen.

Dennoch kam es im Sommer 2000 zu den ersten Bestel-

lungen, und das Projekt sollte Wirklichkeit werden.

Der lange Weg bis zur Verwirklichung
Nach fast 20 Jahren Entwicklung bestellte man in einigen 

europäischen Ländern also endlich das neue Flugzeug, wo-

bei die Briten als erste eine Kaufabsichtserklärung abga-

ben, und nach und nach zogen die anderen Kunden nach. In 

einer Sammelbestellung 2003 kauften sieben europäische 

Länder grob 180 Exemplare des A400 zu einem Festpreis 

von 20 Milliarden Euro. Der deutsche Anteil betrug damals 

60 Maschinen im Wert von über acht Milliarden Euro.

Dass sich dieser Preis am Ende nicht bewahrheiten sollte, 

ist heute jedem Leser klar, der die sonstigen Großprojekte 

verfolgt, ob national oder international.

Nach und nach stieg der Endpreis eines Flugzeugs, und es 

wurde hart verhandelt. Härter als man es von beispiels-

weise der Baustelle des BER gewohnt ist: Den Großteil 

der Mehrkosten trug am Ende eben nicht der Steuerzah-

ler, sondern Airbus. Durch immer wieder andere auftre-

tende Probleme bei der Verwirklichung des A400M stieg 
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handelt sich hierbei um 37 Tonnen Fracht – 3.300 Kilome-

ter zurücklegen zu können, immerhin eine Flugstrecke 

vergleichbar mit einem Flug von Frankfurt auf die Kanaren.

Auch die vier Triebwerke bekam man lange Zeit nicht in 

den Griff, obwohl diese recht pfiffig konstruiert waren 

und aus vier jeweils gegenläufigen Turboprops bestan-

den mit einer Leistung von insgesamt 44.000 PS. Die Pro-

peller aus Verbundwerkstoffen sind riesig und sollen den 

A400M ruhig in der Luft halten und vor allem die enorme 

Leistung der Triebwerke zuverlässig umsetzen. Falls doch 

einmal Probleme auftreten sollten, bietet das Triebwerk 

die Möglichkeit, im Einsatzgebiet einzelne Propellerblät-

ter auf einfachste Weise tauschen zu können. Das Flugge-

rät stünde so nicht kaputt herum oder müsste nicht erst 

aufwendig in die Werft. Sicherlich ein Vorteil, um die ope-

rative Zuverlässigkeit hochzuhalten!

Nur langsam wurde man den Problemen Herr, und auch 

der Erstflug im Dezember 2009 funktionierte nicht rei-

bungslos: Eines der Triebwerke machte wohl dauerhaft 

Probleme. 

Existenzielle Probleme sah Airbus auch am ganzen Pro-

jekt: Die Verspätungen und vor allem die finanziellen Be-

lastungen waren so groß, dass man kurz davor war, das 

erste militärische Airbus-Projekt A400M abzubrechen. 

Politisch war dort sehr viel Bewegung drin, denn die trei-

benden Großkunden Frankreich und Deutschland brauch-

ten unbedingt Ersatz für die stark alternden Transportflot-

ten, sodass der mittlerweile ja schon fliegende A400M auf 

jeden Fall weiterentwickelt werden musste! 

Es dauerte fast ein weiteres Jahr, bis die nachverhandelte 

Finanzierung des umstrittenen Problemvogels stand, die 

aber auch mit Einschränkungen und Kompromissen hart 

erkämpft wurde. Zugesagte Eigenschaften schob man 

weiter auf, die Anzahl der Bestellungen wurde herunter-

gefahren und der neue, verspätungsbereinigte Zeitplan 

für die Inbetriebnahme wurde abgesegnet.

So starteten die Serienproduktion und Zertifizierung des 

Flugzeugs, oder sollte man sogar sagen: Zertifizierungen? 

Tatsächlich ist der A400M im März 2013 zuerst mit der zi-

vilen Zulassung versehen worden – das erste Mal, dass 

ein militärisches Transportflugzeug eine solche Prozedur 

durchlaufen hatte. Noch im selben Sommer erfolgte die 

militärische Zertifizierung in Frankreich.

Die Serienproduktion in Sevilla konnte nun mit voller 

Kraft aufgenommen werden.

Auslierferungen starten – Probleme bleiben
Tatsächlich kam dann mit vielen Jahren Verzögerung ir-

gendwann der Tag: Der erste A400M wurde ausgeliefert, 

was aber leider nicht bedeutete, dass nun alle beworbe-

nen Flugeigenschaften und das gesamte Einsatzspektrum 

des A400M schon zur Verfügung stehen sollten.

Im August 2013 wurde das erste Exemplar offiziell an 

die französische Luftwaffe übergeben, der erste ope-

rative Einsatz war noch im selben Jahr. Ende 2014 hatte 

Deutschland dann auch seinen ersten A400M bekommen. 

Die Ausbildung der Crews beider Länder findet gemein-

sam in Orleans und auch Wunstorf statt. Dort sind bis 

heute alle inzwischen 35 deutschen A400 zu Hause – ein 

Luftwaffenstützpunkt bei Hannover, in den im Zuge der 

A400M-Beschaffung fast eine halbe Milliarde Euro für die 

Ertüchtigung der Einrichtungen investiert wurde.

Wie schon angesprochen, lassen anfangs die Leistungs-

merkmale und Fähigkeiten des A400M noch zu wünschen 

übrig. Taktische Einsatzmöglichkeiten, Tiefflugmöglich-

keiten und vor allem die Luft-zu-Luft-Betankung waren 

noch lange nicht möglich – diese Features kamen erst 

nach und nach zum Leistungsspektrum des A400M dazu, 
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Ein Alleskönner eben: 

Schneller, höher, weiter – bei FL400 und einer Geschwin-

digkeit von Mach 0.72 ist die Kiste beachtlich schnell un-

terwegs, wir sprechen ja hier immer noch von einem Prop!

Seit 2018 ist das Flugzeug auch als Intensivtransporter 

unterwegs (bis zu sechs schwerkranke Patienten gleich-

zeitig kann das Flugzeug transportieren), und auch die 
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nicht alle Modelle wurden und werden für alle Einsatz-

möglichkeiten zertifiziert.

Einen schmerzlichen Rückschlag erlitt das Projekt 2015: 

Nahe Sevilla stürzte ein A400M während eines Testfluges 

ab. Schuld hatte damals laut Airbus die Software der Mo-

torensteuerung. Vier Insassen starben, nur zwei überleb-

ten den Absturz.

Einige Flugzeuge waren ab 2016 schon von kleinsten Ris-

sen im Rumpf betroffen, ein schwerwiegendes Problem, 

das der Hersteller bei jeweils einem halbjährigen Werf-

taufenthalt behoben hat. Auch die Propeller zeigten Er-

müdungserscheinungen, sodass sie teilweise schon nach 

wenigen Flugstunden immer wieder zeitaufwändigen, 

großen Wartungen unterzogen werden mussten. 

Was aber leider alle Flugzeuge betraf, war das Problem 

der operativen Zuverlässigkeit. Auch in Deutschland wa-

ren solche Themen ja immer wieder in der Presse, auch, 

weil es sogar die damalige Verteidigungsministerin ge-

troffen hatte und man sie mit einer Transall aus dem Bal-

tikum von einem dortigen Termin zurückholen musste. Zu 

den schlimmsten Zeiten – so deckten verschiedene Medi-

en auf – war nur eins von acht Flugzeugen einsatzbereit, 

und diese Statistik betraf nicht nur die dafür belächelte 

deutsche Luftwaffe, sondern war ein Problem des Herstel-

lers, der daraufhin sogar eine Task Force in Wunstorf eta-

blierte. Aber mehr als 50 Prozent einsatzklare Maschinen 

gab es flottenweit  anfangs wohl selten – ein Zustand der 

extrem ärgerlich, aber natürlich auch extrem teuer war.

Dies besserte sich zusehends, und die A400M wurde 

mehr und mehr an ihre Aufgaben herangeführt. In Mali 

flogen die Franzosen kürzeste Pisten an (dem A400M ge-

nügen Pisten unter 1.000 Metern Länge), und auch der 

Betrieb auf unbefestigten Pisten wurde Normalität, denn 

das Flugzeug war auch dafür konzipiert worden.
xxx. Foto: Michael Marx
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Betankungsfähigkeiten sind inzwischen immer weiter 

erprobt. Selbst Hubschrauber können vom A400 betankt 

werden, ganz zu schweigen von der Tatsache, dass er die-

se Hubschrauber auch als Fracht transportieren kann.

Größte Evakuierungsaktion der Welt
Und ein wirklich wichtiger Einsatzzweck sind Hilfsflüge 

mit und für Menschen. In der Pax-Version kann der A400M 

knapp 120 Passagiere befördern, und, wie man mitunter 

hört, gab es vor allem in der großen Evakuierungsaktion 

aus Kabul sogar Flüge, die deutlich mehr Passagiere an 

Bord hatten und diese vor der furchtbaren Situation in Af-

ghanistan retten konnten. Die Bundeswehr flog dort  – wie 

viele andere Länder – zahlreiche Rettungsflüge, die auf-

grund der politisch angespannten Lage sicherlich eine he-

rausfordernde Operation darstellten. Mit einer temporä-

ren Basis in Tashkent „shuttelten“ die sechs deutschen 

A400M (mit 19 weiteren aus anderen Nationen) 37-mal 

nach Kabul und flogen von dort so viele Menschen aus, 

wie es in der unübersichtlichen und gefährlichen Lage am 

dortigen Flughafen möglich war – über 5.000 Menschen 

wurden so zuverlässig und mit großem Einsatz außer 

Landes geholt, dies teilweise auch im Rahmen taktischer 

Flüge bei völliger Dunkelheit und ohne Landebahnbefeu-

erung. Aufgrund der lokalen Gefährdungslage wurden 

dort auch die Steilanflugverfahren angewendet, und der 

A400M lieferte mit seinen Crews während der Operation 

im August 2021 eine sehr gute Leistung ab.

Mittlerweile sind über 100 der 180 bestellten Exempla-

re ausgeliefert und stehen im Einsatz von acht Ländern: 

Neben den europäischen Kunden Deutschland, Großbri-

tannien, Frankreich, Spanien, Belgien und Luxemburg hat 

auch Malaysia vier A400M im Einsatz, auch Kasachstan 

hat, genauso wie Indonesien, zwei Flugzeuge bestellt.

xxx. Foto: Michael Marx



53

 SPOTTER II  |  der flugleiter 3/2022

Amelia ERJ-145: Ebenfalls in Straßburg zu sehen war diese ERJ-145 der 
französischen Amelia, die die französische Metropole mit Amsterdam und 
München verbindet. Foto: Gerrit Griem

Trade Air Fk-100: Fußballer aus Rennes landeten im April mit dieser seltenen 
Fk-100 zum Auswärtsspiel in Straßburg. Foto: Gerrit Griem

Air Transport International B767: Air Transport International ist regelmäßiger 
Gast in Hahn und war im April mit dieser ehemaligen American Airlines B767 
vor Ort. Foto: Gerrit Griem

National Airlines B747: Ein weiterer interessanter Besucher mit attraktiver 
Lackierung war im April in Hahn auf einem Frachtflug zu sehen. Foto: Gerrit 
Griem

Eurowings A320: Zweitgrößte Airline in Stuttgart ist derzeit Avion Express 
Malta im Auftrag von Eurowings, wie dieser A320 in sparsamer Bemalung 
zeigt. Foto: Gerrit Griem

Nyxair Saab 340: Regelmäßiger Gast in Karlsruhe ist die Cargo-Saab 340 
der estnischen Nyxair beim morgendlichen Anflug. Foto: Gerrit Griem
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Premiere am Flughafen Bremen
Sustainable Aviation Fuel (SAF) 
jetzt am Bremen Airport verfügbar

Sicherlich hat die jetzige 

politische Lage, verbun-

den mit der Energiekrise, 

die Entwicklung von soge-

nanntem „grünen“ Treib-

stoff beschleunigt, obwohl 

auch schon Jahre zuvor an 

synthetischem Kraftstoff 

national wie international 

geforscht wurde. Der Klima-

wandel und die möglichen 

Folgen haben den Flughafen Bremen nun in Zusammen-

arbeit mit Airbus einen großen Schritt hin zu mehr Klima-

schutz weitergebracht.

Der Bremen Airport bietet ab sofort seinen Airlines Sus-

tainable Aviation Fuel (SAF) zur Betankung ihrer Flug-

zeuge an. Damit hat die Freie Hansestadt Bremen einen 

der ersten Flughäfen in Europa, der sowohl ein eigenes 

Tanklager für SAF als auch eine feste Lieferkette dafür 

hat. Diese Lieferkette wurde mit World Fuel Services 

aufgebaut.

„Das Projekt SAF hat die Mitarbeitenden am Flughafen 

insgesamt knapp zwei Jahre beschäftigt. Über ein Jahr 

hat der Umbau des Tanklagers gedauert, und auch der 

Aufbau der Lieferkette nahm einige Zeit in Anspruch, da 

SAF derzeit nicht in großen Mengen verfügbar ist“, sagt 

Dr. Marc Cezanne, Geschäftsführer des Bremen Airport. 

xxx. Foto: Flughafen Bremen

von Hans-Joachim Krüger
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„Unser Ziel ist es, den ökologischen Fußabdruck des Air-

bus-Standorts in Bremen deutlich zu verbessern. Dies be-

ginnt beim Heizen von Hallen und Gebäuden und reicht 

bis zu den Transporten, ob am Boden oder in der Luft“, 

sagt Dr. Joachim Betker. „Um dieses Ziel zu erreichen, sind 

die Beluga-Flüge ein Schlüsselfaktor. Ich freue mich über 

die gute Zusammenarbeit mit dem Flughafen Bremen.“

Die Reduzierung in Bremen fügt sich ein in die globale 

Strategie von Airbus: Das Unternehmen hat sich vorge-

nommen, die Emissionen durch industrielle Fertigung und 

interne Flüge (sogenannte Scope 1 und 2Emissionen ge-

mäß internationalen Standards) bis zum Jahr 2030 um 63 

Prozent zu reduzieren (vs. 2015 baseline). Dies umfasst 

auch die wachsende Nutzung nachhaltiger Kraftstoffe für 

Transporte inklusive der Beluga- und Testflüge.

Auch für den Bremen Airport ist das Vorhalten von Sus-

tainable Aviation Fuel für seine Airlines ein weiterer Bau-

stein seiner Klimaschutzstrategie. Bereits seit Jahren 

leistet der Flughafen seinen Beitrag zum Klimaschutz. So 

wird beispielsweise – neben vielen anderen Projekten wie 

sukzessive Umstellung auf Elektrofahrzeuge auf dem Vor-

feld, wo es möglich ist, einem Blockheizkraftwerk, LED-

Licht, einer modernen Gebäudeleittechnik – am Flughafen 

Bremen nur „grüner Strom“ verwendet.

Airbus nutzt als erstes Unternehmen die neue Infrastruk-

tur des Bremer Flughafens. Der SAF-Anbieter World Fuel 

Services wird künftig allen Kunden die Betankung mit 

nachhaltigem Kraftstoff von Neste am Bremer Flughafen 

anbieten. Airbus nutzt SAF für seine Beluga- und Auslie-

ferungsflüge bereits auch an anderen Standorten welt-

weit. Mit dem Transportflugzeug Beluga befördert Airbus 

Großbauteile zwischen den einzelnen Produktionswerken 

in Europa. 

Quelle: Flughafen Bremen
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„Umso mehr freuen wir uns, dass wir jetzt am Bremen 

Airport SAF anbieten können und mit Airbus Bremen un-

seren ersten Abnehmer für das ‚grüne Kerosin‘ direkt am 

Platz haben. Bedanken wollen wir uns auch bei der Stadt 

Bremen, die uns bei diesem Leuchtturmprojekt tatkräftig 

unterstützt hat. Damit geben wir nun Fluggesellschaften 

und auch der Allgemeinen Luftfahrt die Möglichkeit, ab 

Bremen mit deutlich verringerten Emissionen zu fliegen.“

Tim Cordßen-Ryglewski, Staatsrat bei der Senatorin 

für Wissenschaft und Häfen, sagt: „Die Versorgung von 

Airbus und anderen Airlines mit SAF ist ein großartiger 

Meilenstein. Der Stadt Bremen liegt das Projekt Sustain-

able Aviation Fuel sehr am Herzen, da wir damit die Kli-

maschutzstrategie des Landes Bremen vorantreiben. Mit 

‚grünem Kerosin‘, SAF, das aus nachhaltigen, alternativen 

Rohstoffen wie gebrauchten Ölen und Fetten gewonnen 

wird, leistet auch der Luftverkehr seinen wichtigen Bei-

trag. Denn SAF produziert während seines Lebenszyklus 

bis zu 80 Prozent weniger CO2-Emissionen.“

Airbus nutzt für die Abflüge seines Transportflugzeu-

ges Beluga in Bremen ab sofort SAF. Dr. Joachim Betker, 

Standortleiter bei Airbus in Bremen, und Dr. Marc Cezan-

ne, Geschäftsführer des Bremer Flughafens, starteten die 

erste Betankung aus dem modifizierten Kraftstofflager.

„SAF spielt zusammen mit Wasserstoff eine Schlüsselrolle 

beim Dekarbonisieren der Luftfahrt. Mit dem Einsatz bei 

Beluga-Flotte und Testflügen zeigen wir, wie alltagstaug-

lich dieser Kraftstoff ist“, sagt Nicole Dreyer-Langlet, 

Geschäftsführerin Forschung & Entwicklung Airbus Com-

mercial in Deutschland. „Wir wollen damit auch ein Zei-

chen setzen, dass die Produktion von SAF im industriellen 

Maßstab hochskaliert werden muss. Nachfrage und An-

gebot müssen gleichermaßen zulegen.“
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zusammengestellt von Hans-Joachim Krüger

Die Deutsche Zeppelin-Reederei erhält ein drittes Luft-

schiff. Es handelt sich dabei um einen von der Firma ZLZ 

Zeppelin Luftschifftechnik aus Friedrichshafen realisier-

ten Neubau, der im Jahr 2024 ausgeliefert werden soll. 

Grund ist die gestiegene Nachfrage für Zeppelinrundflüge.

ooOOoo

Die Fluggesellschaft Condor erhöht ihr Flugangebot nach 

Nordamerika. Nach San Francisco sollen jetzt auch die 

Verbindungen nach Phoenix und Anchorage aufgenom-

men werden. 

ooOOoo

Während des G7-Gipfels auf Schloss Elmau in der Zeit vom 

26. bis zum 28. Juni gelten weitreichende Flugbeschrän-

kungen in Bayern. Auf Sicht fliegende Sportflugzeuge, 

aber auch Drachen- und Gleitschirmflieger sowie Droh-

nen müssen über einen festgelegten Zeitplan am Boden 

bleiben. Das Flugbeschränkungsgebiet habe zeitweilig 

eine Nord-Süd-Ausdehnung von mehr als 200 Kilometern, 

die Ost-West-Ausdehnung erstrecke sich zeitweise über 

mehr als 100 Kilometer von Füssen bis an den Tegernsee. 

Die Regierung in London untersagte russischen Fluglini-

en, ihre lukrativen Landerechte an britischen Flughäfen 

zu verkaufen. Die Slots, z. B. für den Flughafen Heathrow, 

sollen einen Wert von mehr als 50 Millionen Pfund haben. 

ooOOoo

Das Frachtgeschäft boomt, und dies hat Folgen für die An-

wohner des Flughafens Leipzig/Halle. Der Flughafen soll 

in den nächsten Jahren erheblich ausgebaut werden, und 

die angrenzenden Gemeinden (zumindest in Sachsen) 

sollen entsprechend entschädigt werden – verbindliche 

Beschlüsse gibt es bisher jedoch nicht.  

ooOOoo

Die Verkehrszahlen und Flugverbindungen steigen rasant 

an. Mittlerweile suchen viele Firmen 

in und an den Flughäfen in nahezu al-

len Bereichen dringend nach neuem 

Personal.  

ooOOoo

Antonov Airlines setzt an ihrer Zweig-

niederlassung Leipzig/Halle den Flug-

betrieb mit fünf AN124 zwar fort. Aber 

mit Ausbruch des Krieges wird der 

Betrieb vermehrt über Deutschland 

abgewickelt Dabei zählt die NATO zu 

den wichtigsten Auftraggebern. Der 

Flughafen Kiew-Hostomel ist auch als 

Antonov-Flughafen bekannt..

Kurz und interessant

xxx. Foto: xxx

Schwebend leichtes Sightseeing: Der Zeppelin über dem Kölner Dom. Foto: © Michael Häfner
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Happy Birthday, Albrecht! Der Airport Nürnberg gratuliert 

seinem Namensgeber Albrecht Dürer. Am 21. Mai 1471 

wurde der berühmte, vielreisende Künstler in Nürnberg 

geboren. Dass der Flughafen seinen Namen trägt, ist kein 

Zufall: Denn ebenso wie die vielen anderen Fluggäste zog 

es auch Dürer in die Ferne. Während seiner Schaffenszeit 

besuchte das Maler-Genie unter anderem Venedig, Bolo-

gna und Zürich – Ziele, die hier auch heute noch im aktu-

ellen Sommerflugplan stehen.

ooOOoo

Die VC führt mit der Lufthansa seit geraumer Zeit in-

tensive Gespräche über die Zukunft der Piloten bei 

Germanwings. Diese Kolleginnen und Kollegen werden 

durch die Einstellung des Flugbetriebs bei German-

wings seit über zwei Jahren in der Schwebe gehalten. 

Die Unsicherheit über ihre berufliche und gegebenen-

falls auch persönliche Zukunft nimmt der Konzern aus 

verhandlungstaktischen Gründen offenkundig billigend 

in Kauf, während bei anderen Flugbetrieben der Luft-

hansa Group Personal im Cockpit fehlt und Flugzeuge 

am Boden bleiben müssen.

ooOOoo

30 Jahre Flughafen München: Bei einem Geburtstagsemp-

fang am Münchner Airport mit rund 200 geladenen Gäs-

ten würdigten Ministerpräsident Dr. Markus Söder, der 

Aufsichtsratsvorsitzende der Flughafen München GmbH 

(FMG) und bayerische Finanzminister Albert Füracker und 

weitere Gratulanten die Bedeutung des Münchner Flug-

hafens. Wie Söder in seiner Rede hervorhob, hat sich der 

Airport in den vergangenen drei Jahrzehnten zu einem 

weltweit beachteten Aushängeschild und einem wichti-

gen Baustein für ein erfolgreiches Bayern entwickelt. Dr. 

Markus Söder: „Happy Birthday an einen internationalen 

Champion! Der Flughafen München ist Bayerns Dreh-

scheibe in die ganze Welt und einer der größten Arbeitge-

ber. Davon profitieren Wirtschaft und Tourismus. Wer hier 

landet, startet direkt in den Urlaub. Ohne den Flughafen 

wäre Bayern nicht so stark. Und: Bis 2030 wird der Flug-

hafen CO2-neutral.“

ooOOoo

Der Bundesrat hat bei Verstößen gegen Nachtflugbe-

schränkungen Änderungen im Luftverkehrsgesetz vorge-

schlagen. Bußgelder sollen demnach künftig nicht mehr 

nur gegen Piloten, sondern auch gegen die jeweilige Air-

line als Betreiberin oder Wet-Lease-Nehmerin des Flug-

zeugs verhängt werden können.

Die Vereinigung Cockpit (VC) begrüßt diesen Gesetzent-

wurf. Er ist ein Schritt in die richtige Richtung, um die rea-

len Verantwortlichkeiten bei Verstößen gegen Nachtflug-

beschränkungen rechtlich besser abzubilden.

Verspätungen werden nur in den seltensten Fällen von 

den Piloten selbst verursacht. Die Gründe für daraus fol-

gende Verstöße gegen Nachtflugbeschränkungen liegen 

oftmals nicht im Entscheidungsbereich der Piloten, son-

dern werden von äußeren Faktoren bestimmt. Häufige 

Ursachen sind schlechtes Wetter, Engpässe der Flugsi-

cherung und im Luftraum oder fehlende Kapazitäten bei 

der Bodenabfertigung. Aufgrund des stark gestiegenen 

Zeitdrucks im gesamten System Luftverkehr und fehlen-

der zeitlicher Ressourcen können Cockpitbesatzungen 

Verspätungen oft nicht mehr adäquat abfedern.

Schwebend leichtes Sightseeing: Der Zeppelin über dem Kölner Dom. Foto: © Michael Häfner
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