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 zur 11. ordentlichen Bundesdelegiertenkonferenz der GdF e. V. 
am 12. und 13. September 2014 in 64295 Darmstadt

 
Ort: Hotel Maritim Konferenzhotel, Rheinstraße 105

Start: 10.00 uhr

1. Vorschlag der Tagesordnung 
 
 
P.1:   Eröffnung der Versammlung und Begrüßung der Mitglieder und anwesenden gäste durch den Bundesvorsitzenden

P.2:  Wahl und Einsatz der Tagungsleitung 

P.3:  genehmigung/Ergänzung der vorgelegten Tagesordnung

P.4:  Berufung der Mandatsprüfungskommission und des Wahlausschusses

P.5:  Berichte

P.6:  Feststellung der Beschlussfähigkeit

P.7:  diskussion und Entlastung des Bundesvorstands

P.8:  Bundesvorstandswahlen

P.9:  diskussion und Beschluss der Vorlagen

P.10: interne Organisation

P.11: Verschiedenes

P.12:  Verabschiedung und Ende der Bundesdelegiertenkonferenz 

 
Für Fragen steht die geschäftsstelle gerne zur Verfügung.
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der flugleiter 2014/04 Editorial

ich möchte sie recht herzlichen zur vierten ausgabe 2014 un-
serer Fachzeitschrift „der flugleiter“ begrüßen.

Zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Editorials sind gerade 
mal 12 Stunden vergangen, nachdem die deutsche Fußball-
nationalmannschaft den Weltmeistertitel errungen hat.
ich hoffe, sie hatten alle ein schönes, spannendes aber auch 
geselliges Fußballfest und fühlen sich (zumindest die fußball-
interessierten Leser) auch alle ein bisschen weltmeisterlich.

auch die dFS war schon einmal „Weltmeister“. 
im Jahre 2000 wurde sie mit dem Eagle award als beste Flug-
sicherung der Welt ausgezeichnet. Seither ist viel Zeit vergan-
gen und speziell in der Luftfahrt hat sich vieles verändert.
Vor allem bei den börsennotierten Luftfahrtgesellschaften 
scheint es nur noch um eine ständige gewinnsteigerung zu 

gehen, um pünktlich zum Jahresabschluss immer eine or-
dentliche dividende an die aktionäre auszahlen zu können. 
dass da die momentan von der dFS vorgeschlagene gebüh-
renerhöhung von ca. 30 % (Streckengebühren) alles andere 
als willkommen ist, mag man ja noch verstehen.
Jedoch muss man auch erst mal genau hinterfragen, wie viel 
dies, selbst bei vollständiger Weitergabe der Erhöhung an 
den zahlenden Passagier, überhaupt ein Ticket verteuern 
würde. im Moment betragen die Flugsicherungsgebühren 
für einen innerdeutschen Flug etwa 3,50 EuR.
da würde die geplante gebührenerhöhung der dFS mit ei-
nem zusätzlichen Euro pro Flug ins gewicht fallen, die – soll-
te sie wie angekündigt komplett an den Kunden weitergege-
ben werden – nicht wirklich spürbar ist (es sei denn, man 
verteuert das ganze Ticket um 30 %). 

Wenn man nun noch diese Kosten mit den sonstigen Zusatz-
gebühren beim Ticketkauf (Kerosinsteuer, Kreditkartenge-
bühr, Kosten für Bankeinzug, gebühr für gepäck mit Mehrge-
wicht etc.) vergleicht, und  diese in Relation zur erworbenen 
Leistung setzt (der hohe Sicherheitsstandard im Luftverkehr) 
sieht die Welt freilich schon ganz anders aus. dies hindert je-
doch nicht verschiedene interessenvertretungen der Luft-
fahrtgesellschaften heftig mit Pressemitteilungen gegenüber 
der dFS zu agieren. Beispielhaft sind da die Pressemitteilung 
der aEa (The association of European airlines) vom 06.06.14, 
als auch die Veröffentlichung der BaRig e. V. (Board of airline 
Representatives in germany) vom 25.06.14, hervor zu heben.

Vor allem die hohen altersrückstellungen der dFS werden 
hierbei immer wieder angeprangert. dabei vergessen viele, 
dass diese Rücklagen nötig wurden, um 1993 die zweifelsfrei 
erfolgreiche Organisationsprivatisierung von der damaligen 

BFS zur dFS überhaupt erst durchführen zu können. 
die, im Zuge dieses Vorganges, durchgeführten 

erheblichen Senkungen der damaligen 
Flugsicherungsgebühren, wurden 
von den Luftfahrtgesellschaften al-
lesamt freudig entgegengenom-

men. Nun, da es durch neue Bilanzierungsverfahren und 
ebenfalls durch die politisch gewollte Niedrigzinsphase, zu 

von Matthias Maas,

Bundesvorsitzender

liebe Mitglieder, 
liebe Kolleginnen 
und Kollegen, 
verehrte leser,
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	 	 	 	 	 		EDITORIAL

einem erhöhten aufwand bei den altersrückstellungen 
kommt, will man von den damaligen Vorteilen offenbar gar 
nichts mehr wissen.

die Rufe nach einer politischen Lösung oder gar einer soforti-
gen aufkündigung der Versorgungstarifverträge werden im-
mer lauter und fordernder. auf den dezenten Hinweis, dass es 
sich hierbei um Tarifverträge mit festgeschriebenen Laufzei-
ten und Kündigungsfristen handelt, kamen nur antworten 
wie: „…was für ein Quatsch, Tarifverträge kann man immer 
kündigen…“, „…dann muss halt der Staat einspringen…“ oder 
gar „… dann lässt man die dFS eben Pleite gehen und gründet 
eine neue Flugsicherung, möglichst wieder mit Beamten….“.

Wahrlich alles sehr aus der Emotion heraus gesprochen, oh-
ne mal richtig darüber nachgedacht zu haben. darüber hin-
aus zeigt es sich, dass eben auch bei den Luftraumnutzern 
die Mathematiker und Betriebswirtschaftler die Überhand 
gewonnen haben und all jene, welche die angebotene Si-
cherheitsdienstleistung und damit auch das „Wohlfühlver-
halten“ der Kunden zu schätzen wissen, immer mehr in die 
Ecke gedrängt werden. Sicherheit an erster Stelle – machen 
wir uns nichts vor – das war einmal.
als erstes den aktionär bedienen, je höher desto besser. 

Wie geht es nun weiter: 
Momentan prüft als erstes die Bundesregierung die von der 
dFS und dem BaF geplanten gebührenerhöhungen, an-
schließend die Eu Kommission. Letztere ist an diesem gan-
zen dilemma ja auch nicht ganz unschuldig. Schließlich sind 
die Projekte der bereits beschlossenen Regulierungsperio-
den i und ii ebenso wie das geplante und wohl noch dieses 
Jahr zu verabschiedende Programm von „Single European 
Sky 2+“ mitschuldig an der augenblicklichen Situation.

allerdings auch – und hier schließt sich der Kreis- massiv vo-
rangetrieben von den Luftfahrtgesellschaften und ihrer Ver-
bände, welche im Bereich Lobbyismus keine Kosten und Mü-
hen scheuen, ihre angestrebten Ziele zu erreichen.
Wir, die gdF, warnen schon seit Jahren, dass die Eu mit diesem 
Regulierungswahn die Probleme nur von der internationalen 

Ebene in alle Flugsicherungsunternehmen verlagert. diese 
werden dadurch so stark in ihrer Handlungsfreiheit beschränkt 
und mit Sparzwängen belegt, dass nur der ausweg bleibt, die-
ses dann auf der nationalen Ebene mit den jeweiligen gewerk-
schaften durch zu fechten haben. Wenn sich die Katze da mal 
nur nicht selbst in den Schwanz beißt……!!!

die o. g. Pressemitteilungen sowie die kürzlich an die Mit-
glieder der gdF veröffentlichte Mitteilung des Bundesvor-
standes, gibt es in dieser ausgabe nochmals zum nachlesen.

darüber hinaus möchte ich ihnen auch den Themenschwer-
punkt „Berlin“ in dieser ausgabe ans Herz legen. Lesen sie 
die neuesten informationen über den Stand zum Projekt 
BER, eine Betrachtung aller Berliner Flughäfen, sowie einen 
Bericht über die iLa.

in diesem Sinne wünsche ich ihnen allen viel Vergnügen 
beim Lesen dieser ausgabe des „der flugleiter“.

Es grüßt Sie herzlichst,

Matthias Maas
Bundesvorsitzender

P. S.: Eine letzte Bemerkung sei mir an dieser Stelle noch ge-
stattet. Bei der Fertigstellung dieses Editorials ist die Deut-
sche Fußballnationalmannschaft, auch unter dem Zutun vieler 
Angestellter der DFS, sicher und wohlbehütet in Berlin gelan-
det. Selbst eine tiefe „Ehrenrunde“ der Boeing 747 über der 
Hauptstadt und der dortigen Fanmeile wurde von den Kolle-
gen außerplanmäßig ermöglicht. Persönliches Engagement 
und Kundenorientiertheit – Dinge die bei der DFS noch selbst-
verständlich sind, und auch keine Zusatzgebühren kosten.
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August 2014

06. ÖMV München (Technik)
14. Revisionskommission Frankfurt
19 – 20. Sitzung Tarifkommission Erding
25. Sitzung Bundesvorstand Frankfurt
25. Treffen dFS/gB TWR
26. FSTd Vorstandssitzung Frankfurt
28. – 29. FSBd Vorstandssitzung Frankfurt

September 2014

01. FSTd Vorstandssitzung Frankfurt
01. – 03. SESaR/iFaTCa Meeting Miami
04. – 05. MaRC Meeting  Nizza
09. ag FiS Frankfurt
10. Vorbereitende Vorstandssitzung FSTd Frankfurt
11. Obleute Meeting FSBd darmstadt
11. Bundesfachbereichskonferenz FSTd darmstadt
12. – 13. Bundesdelegiertenkonferenz  darmstadt
16. – 19. iCaO Meeting NgaP Peking
22.  Sitzung Bundesvorstand   Frankfurt
23. FSTd Vorstandssitzung Langen
24. – 26. Eurocontrol HPS-Conference
29. FSBd Vorstandssitzung Frankfurt

Oktober 2014

01. – 03. aTCEuC Meeting  Sarajevo
08. – 09. aTSEP Training  Malmoe
09. – 10. iFaTCa European Regional Meeting Zadar  
 
14. – 16. iCaO Meeting NgaP Prag
20. FSTd Vorstandssitzung Frankfurt
20. – 24. iFaTSEa general assembly 
29. gemeinsame Vorstandssitzung  Frankfurt

November 2014

10. FSBd Vorstandssitzung Bremen
25. – 27. SESaR innovation days Madrid
26. Bundesvorstandssitzung Frankfurt 

Kein Anspruch auf Vollständigkeit!
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liebe Kolleginnen und Kollegen, 
liebe Mitglieder,

sicherlich ist einigen unter Euch aufgefallen, 
welche maßgebliche Rolle die Kosten der dFS-
Versorgungssysteme in den Meldungen zur 
geplanten Erhöhung der Flugsicherungsge-
bühren gespielt haben und weiterhin spielen. 

(siehe auch http://www.barig.org/scripts/
clsaiWeb.php?news_id=560) 

der Bundesvorstand der gdF verfolgt die Berichterstattung 
in den Medien zur im Jahr 2015 geplanten 30-prozentigen 
Steigerung der Flugsicherungsgebühren sehr aufmerksam, 
insbesondere dass dabei immer wieder die Kosten der dFS-
Versorgungssysteme als einer der wesentlichen Treiber her-
ausgestellt werden. 

Bereits anlässlich der anhörung der Luftraumnutzer zur 
„Performance Planning for RP 2 (2014-2015)“ beim Bundes-
aufsichtsamt für Flugsicherung (BaF), in dessen Rahmen die 
geplante gebührenerhöhung vorgestellt und diskutiert wor-
den war, hatten Vertreter einer größeren deutschen airline 
die sofortige Kündigung der entsprechenden Vereinbarun-
gen verlangt. 
die kritisierten Vereinbarungen – die Übergangsversorgung 
für Lotsen und die betriebliche altersversorgung (baV) für 
alle Mitarbeiter der dFS – sind allerdings zwischen der dFS 
und der gdF abgeschlossene Tarifverträge, also nichts, was 
sich im direkten Zugriff der für die gebührenfestsetzung zu-
ständigen Behörden oder der Luftraumnutzer befindet. 

Fakt ist, dass die Schaffung dieser Verträge mit der Organi-
sationprivatisierung der Flugsicherung 1993 notwendig ge-
worden war. Keiner der bis dahin bei der Bundesanstalt für 
Flugsicherung (BFS) beschäftigten Beamten wäre in ein an-
gestelltenverhältnis zur dFS gewechselt ohne ein tarifliches 
Versorgungssystem, welches dem bisherigen vergleichswei-
se entsprach und mit dem die erworbenen anwartschaften 
fortgeschrieben wurden. Eine Organisationsprivatisierung 
wäre anders nicht erfolgreich durchzuführen gewesen. 
Mit diesem Schritt verbundenen waren drastische Senkun-
gen der Flugsicherungsgebühren, die von den Luftraumnut-
zern damals gern entgegen genommen wurden.

Fakt ist auch, dass die dFS-Mitarbeiter seitdem bereits Bei-
träge zur anpassung und damit zur Kostensenkung der be-
trieblichen altersversorgung geleistet haben.
das Betriebsrentenmodell aus dem Jahre 1993 wurde durch 
die Tarifvertragsparteien modifiziert und zum 31.12.2004 ge-
schlossen. Für alle seit dem 01.01.2005 bei der dFS neu ein-

gestellten Mitarbeiter kommt daher ein neues – deutlich 
marktkonformeres – Versorgungssystem zur anwendung. 
Beide Schritte hatten im Übrigen eine gebührenreduzierung 
von ca. 105 Mio. Euro zur Folge.

der betrieblichen altersversorgung kommt als eine der drei 
Stützen der finanziellen absicherung im alter herausragen-
de Bedeutung zu. Es gilt, einmal gemachte tarifliche Zusa-
gen einzuhalten. daher wird die gdF dem ansinnen der air-
lines, das durch eine langanhaltende Niedrigzinsphase 
(nicht zuletzt ausgelöst durch die Euro-Rettungsmaßnah-
men) verschärfte Finanzierungsproblem der baV auf dem 
Rücken der dFS-Mitarbeiter zu lösen, entschieden entge-
gentreten.

die ausgestaltung des Versorgungssystems der dFS ist und 
bleibt einzig allein angelegenheit der Tarifparteien gdF und 
dFS. die gdF wird sich gegen jegliche Einflussnahme von au-
ßen – welcher Natur auch immer – mit allen ihr zur Verfügung 
stehenden Mitteln zur Wehr setzen.

Der Bundesvorstand

von 
Matthias Maas

Aus dem Bundesvorstand



FSBD Info
bis zur nächsten Fachbereichskonferenz dazu positionieren. 
Ein entsprechendes Positionspapier wird derzeit erarbeitet. 
Sollten Ausweichempfehlungen demnächst bindend sein, 
muss die Arbeitslast der Lotsen und FIS-Spezialisten natür-
lich entsprechend gesenkt werden, um dieser Aufgabe voll-
umfänglich nachkommen zu können.

Weiterer Schwerpunkt im Bereich Fachliches war die Vorbe-
reitung auf das Inkrafttreten der EU-Verordnung zu den 
„Standardised European Rules of the Air“ (SERA), die einen 
Großteil der LuftVO außer Kraft setzen wird. Dazu fand ein 
Gespräch mit der Leitung des DFS GB Center statt. Derzeit 
sieht es so aus, dass die DFS SERA in den Vorschriften der 
BA-FVD fristgerecht wird umsetzen können, ein Großteil der 
„externen“ Vorschriften wie LuftVO und NfL vermutlich nicht 
rechtzeitig wird geändert werden können.

Zusammen mit dem Leiter des Fachbereiches hat der Vor-
stand Fachliches auf Einladung des Geschäftsführers F, Herrn 
Schicklung, an einer Sitzung der iCAS-Task Force in Bremen 
teilgenommen. Es fand ein offener Austausch über Ziele, 
Möglichkeiten und Risiken einer iCAS-Einführung statt. Wir 
bedanken uns bei Herrn Schickling für die Einladung und 
hoffen, dass wir auch weiterhin zur erfolgreichen Einführung 
von iCAS beitragen können.

Die AG Verfahren hat am 15.7. ihre Arbeit aufgenommen. Ne-
ben den Arbeitsaufträgen aus der Fachbereichskonferenz in 
Stuttgart wird auch die Arbeit am Luftraum-E-Positionspa-
pier zu den Aufgaben der AG gehören, darüber hinaus wird 
sich die AG schwerpunktmäßig mit SERA beschäftigen.

Jochen Franz (Erfurt TWR), unser SESAR-Repräsentant zu Re-
mote TWR, hat an einem zweitägigen Workshop in Dublin 
teilgenommen und dort die Delegation der IFATCA darin un-
terstützt, unsere Bedenken zu den Remote-TWR-Konzepten 
der Industrie vorzutragen. Die Vorträge der IFATCA sind auf 
großes Interesse gestoßen.

Oliver Strack (Dortmund TWR) und Eric Läntzsch (München 
ACC) sind offiziell als IFATCA-Vertreter bei der EUROCON-
TROL-Arbeitsgruppe „Airspace Procedures Design Sub-
group“ APSDG benannt worden und werden zum nächst-
möglichen Zeitpunkt ihre Arbeit aufnehmen.

Ansprechpartner:
FSBD-Vorstand Fachliches  
alexander.schwassmann@gdf.de
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Allgemeines
In den Einzelberichten und in der vorliegenden FSBD-
Info werden einige Themen und Termine im letzten FS-
BD-Tätigkeitszeitraum vertiefend behandelt.

Zusätzlich zu den in dieser FSBD-Info genannten fanden 
im Juni 2014 Stakeholderanhörungsverfahren im Rah-
men der nationalen Umsetzungsgeschehen um die RP 2 
statt. Darin war ein perspektivisch ratsamer Vorschlag 
des BAF u.a. zu einer Erhöhung der Flugsicherungsge-
bühren enthalten,. Dies eben auch zum Erhalt funktio-
nierender Infrastruktur. Der FSBD hat sich neben dem 
GdF-Bundesvorstand bereits kritisch zu den dazu sehr 
übergriffigen wirtschaftlichen Haltungen der Airlines im 
Rahmen ihrer Kostenkritik zur sicherheitsempfindlichen 
Flugsicherungsinfrastruktur und einer zu beachtenden 
Tarifautonomie geäußert.

Im Bundesverkehrsministerium fand am 3.Juni in Bonn 
unter Teilnahme des FSBD in Vertretung für die GdF die 
jährliche Mitgliederversammlung der DGON (Deutsche 
Gesellschaft für Ortung und Navigation eV.) statt. Eine 
für die GdF interessante Netzwerkorganisation. Dazu an 
anderer Stelle im „flugleiter“ mehr.

Unter Federführung des Leiters FSBD hat sich Anfang Ju-
li die bestehende Arbeitsgemeinschaft ´ATM-Systems´ 
(fachbereichsübergreifende Arbeitsgruppe) in Frankfurt 
in Klausur begeben.

Ansprechpartner: 
Leiter des Fachbereiches
joachim.nolte@gdf.de

Fachliches
Jörg Biermann und Alexander Schwaßmann haben eine Ein-
ladung der BFU zu einer Grundsatzdiskussion über den Um-
gang mit Luftraum E wahrgenommen. Auslöser waren die 
Kontroversen um den BFU-Untersuchungsbericht zu einer 
Annäherung zwischen einem A320 und einem Schleppzug in 
der Nähe des Flughafens Lübeck. Wir haben nochmals unse-
re Position dargelegt, dass für den Fluginformationsdienst 
Ausweichempfehlungen nicht zum Aufgabenbereich gehö-
ren. Für den Flugverkehrskontrolldienst kann man unter-
schiedlicher Ansicht sein. Der FSBD muss sich idealerweise 



9

der flugleiter 2014/04FSBD

FMP Berechtigung
Einige nachträgliche FSBd-Bedenken in Bezug auf Ein-
satzquoten der Flow Koordinatoren auf FMP scheinen 
von der dFS gehört worden zu sein. 

das Konzept soll entsprechend dFS-seitig angepasst 
werden. in allen Niederlassungen laufen die Planungen 
zur umsetzung des dFS FMP Konzeptes auf Hochtouren, 
bleiben aber immer noch abhängig von einer Entschei-
dungskonkretisierung zu einer FiS Zentralisierung, wel-
che zum Ende des Jahres 2014 erwartet wird. durch die 
höhere Einsatzquote auf FMP sollen die Flow Koordina-
toren eine Spezialisierung erfahren. das ermöglicht 
auch in diesem Bereich eine Stellenreduzierung, welche 
aber über die altersbedingten abgänge in den nächsten 
Jahren umgesetzt werden sollen. die Notwendigkeit ei-
ner Berechtigung sieht die dFS trotz der schon jetzt ver-
änderten Tätigkeit sowie der zukünftigen aufgaben ei-
nes Flow Koordinators, noch immer nicht. 

FDB Konzept
Ein überarbeitetes dFS Betreiberkonzept für FdB wurde 
erstellt und befindet sich gerade in der dFS internen ab-
stimmung. da demgegenüber das FdB-Konzept der gdF 
nicht mehr den aktuellen bzw. zukünftigen Realitäten 
entspricht, wird die ag FdB das gdF-interne Konzept 
überarbeiten. Ziel ist es, die zukünftigen Tätigkeiten und 
Möglichkeiten in ein neues Konzept zu bringen, um den 
Beruf den Notwendigkeiten der Zukunft anzupassen. 
denn in Zukunft werden sich die Tätigkeiten, das Wis-
sensspektrum und die Verantwortung in diesem Bereich 
verändern.

Jede unterstützung ist hier willkommen. Wer nicht ein-
fach nur zuschauen will, sondern seine Zukunft und die 
der Kollegen in die Hand nehmen möchte, ist herzlich 
eingeladen uns zu unterstützen. 

Ansprechpartner:
Vorstand FdB/LdM
oliver.wessollek@gdf.de

Bereich Beruflich und Soziales

Tarifebene
im Bereich Berufliches und Soziales gab es in den letzten 
Wochen zwei Schwerpunkte.

Zum einen wurde die fachliche arbeit am Belastungsaus-
gleich FiS/FdB abgeschlossen. Somit wurde auf der letzten 
TK-Sitzung dann auch die erarbeitete Basis an die TK bzw. 
deren arbeitsgruppe übergeben. Nun ist also die TK-arbeits-

Bereich Flugdatenbearbeiter (FDB)

BAG
die ag FdB hat die Belastungskriterien weiter bearbei-
tet. Für den FdB Bereich haben wir uns für ein verein-
fachtes Belastungsausgleichmodell entschieden. die 
gründe dafür sind vielfältig. Ähnlich wie bei den SV, soll 
der Bereich an den jeweiligen durchschnittlichen Belas-
tungskategorien der jeweiligen Niederlassung kategori-
siert werden.

Für den Bereich FiS haben wir uns für eine detaillierte 
Messung der Belastungen entschieden. Erste verglei-
chende Beobachtungen werden in den nächsten Wo-
chen an den Niederlassungen erfolgen.

FIS Zentralisierung
in den arbeitsgruppen FdB sowie auch FiS war das The-
ma FiS Zentralisierung natürlich ein Schwerpunkt. Viele 
argumente für und wider zu einer Zentralisierung wur-
den diskutiert und auf das Fachliche bezogen formuliert. 
in einem Treffen zwischen dem Leiter des geschäftsbe-
reiches Center und des gdF FSBd Vorstandes haben wir 
noch einmal gründe für unsere ablehnenden Haltung 
dargestellt und zusätzlich fachliche Fragen aufgewor-
fen. im grunde können wir als Fazit aus diesem ge-
spräch nur Schlussfolgern, das die Zentralisierung 
hauptsächlich (wenn nicht sogar nur) nur dem Zweck 
eines wirtschaftlichen Vorteils folgt. Spekuliert werden 
muss über die Beibehaltung oder gar Erhöhung der Si-
cherheit und Qualität auf FiS. 

grundsätzlich sollen die FiS-Sektoren neu zugeschnit-
ten werden und sich an den Verkehrsströmen orientie-
ren. auf den ersten Blick scheint dies ein interessanter 
ansatz zu sein. Nur ist der VFR Verkehr so einfach in 
Ströme zu fassen? 

auch die Probleme mit Frequenz- und Radarabdeckung 
sind dem Projekt bekannt und sollten untersucht wer-
den. Fraglich sind ggfs. die materiellen aspekte um die 
optimale Radar- und Frequenzabdeckung zu gewährleis-
ten, denn dadurch könnte zusätzlich der wirtschaftliche 
Zweck einer Zentralisierung in Frage gestellt werden. 
Laut dFS sei dies nicht nötig, denn schon heute haben 
wir entsprechende gebiete in denen keine Radar- oder 
Frequenzabdeckung vorhanden ist. auch die am 
05.12.14 in Kraft tretenden neuen „Standarized Rules of 
the air“ (kurz SERa) könnten noch eine große Rolle spie-
len. desweiteren wird auch die Haltung der BFu zu aus-
weichempfehlungen und die angemessene Sektoren-
größe zur gewährleistung durchgängig sicherer 
aufmerksamkeitsleistungen noch ein Thema für FiS 
sein. Man darf auf das vollständige dFS Konzept zur 
Zentralisierung der FiS dienste mit Blick auf die Einlö-
sung aller bisherigen ankündigungen gespannt sein. 
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gruppe „Belastungsausgleich“ dafür verantwortlich, die Va-
lidierung für FiS durchzuführen. dazu sollen, genau wie bei 
den Lotsenarbeitsplätzen, Referenzwert-Tabellen für jeden 
FiS-Sektor bzw. jede mögliche Konsolidierung erstellt wer-
den. die Validierung soll dann später genau wie bei den Lot-
senarbeitsplätzen stattfinden. an dieser Stelle sei nochmal 
die Möglichkeit genutzt, um den Teilnehmern der ag FdB, 
vor allem den Kollegen von FiS für die tatkräftige Mitarbeit 
danken. Es war ein wahres Vergnügen in einer absolut kons-
truktiven und konzentrierten atmosphäre dieses Modell auf-
zubauen, trotz vieler investierter Stunden.

Zum Zweiten arbeitetet der Vorstand FSBd Berufliches und 
Soziales in einer neu gegründeten ag „Zukunftssicherung“ 
der TK mit. diese hat es sich als aufgabe gestellt, den „auf 
Eis gelegten“ FüTa zu ersetzen bzw. teilweise zumindest 
dessen aufgaben zu übernehmen. Ziel der ag soll es sein, 
mögliche zukünftige Bedrohungen für unser Tarifgefüge zu 
identifizieren und Strategien zu entwickeln, wie wir denen 
begegnen wollen. dies ist ein gewaltiges Themengebiet und 
nach bisher zwei stattgefunden Sitzungen lässt sich feststel-
len: da ist noch sehr, sehr viel arbeit zu tun!

darüber hinaus ist die TK-arbeit das Hauptaktionsgebiet des 
Ressorts. dort im Moment im Wesentlichen die Kurproble-
matik. aber dazu mehr an anderer Stelle in diesem Heft...“

FSBD- beruflich-sozial
Einem Rechtsschutzantrag wurde zugestimmt, der direkt mit 
der umsetzung des inzwischen nicht mehr ganz so neuen 
ETV zu tun hat.

Ansprechpartner:
FSBd Vorstand für Berufliches & Soziales
roman.schuetz@gdf.de

Internationales

IFATCA-Ebene
die internationalen Tätigkeiten auf iFaTCa-Ebene wer-
den im Bericht aus dem Fachlichen bereits aufgegriffen.

ATCEUC/ SES- Ebene
Nationale Konsutationen haben stattgefunden und der 
FaBEC Performance Plan wurde veröffentlicht
(siehe auch www.fabec.eu).

MARC/MOSAIC, FABEC- Ebene
Hier fand u.a. ein FaBEC Social dialogue Committee am 
2.Juni in Brüssel statt. der FSBd war dort mit anwesend.

Wesentliche Punkte bezogen sich auf den Vortrag, dass 
alle FaBEC-Projekte zur Zeit gestoppt sind und ein neuer 
Zeitplan der Projekte den Stakeholdern vorgelegt wer-
den soll. Ebenso wurde die Frage eines Finanzierungs-
ausgleichs zwischen den FaBEC-Beteiligten bewegt. die 
RP2-Targets werden für den FaBEC als ‘challenging’ er-
achtet.

Ansprechpartner:
FSBd Vorstand für internationales
jonathan.boetig@gdf.de
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Vom 12. bis 14. Juni 2014 fand auf Einladung 
der gdF das iFaTSEa European Regional 
Meeting in Langen auf dem Campus der dFS 
statt. ich bedanke mich herzlichst für die be-
sondere unterstützung und das Sponsoring 
durch die dFS. im Rahmen des Meetings wur-
den die aktuellen Themen SES2+, Centra-
lised Services und die Entwürfe der EaSa zu 

den zukünftigen anforderungen an Flugsicherungsdienst-
leister, deren Personal und aufsichtsbehörden diskutiert. 
insbesondere das im SES2+-Entwurf vorgeschriebene Out-
sourcen von CNS-diensten, wurde heftig kritisiert. Hier wer-
den europaweit Beschäftigte in den Flugsicherungsdienst-
leistern verunsichert und Ängste geschürt. Letztendlich wird 
eine solche Liberalisierung der Flugsicherungslandschaft, 
wie von der Eu gewollt, wiederum Monopole schaffen. Wir 
sehen dies im Bereich der airlines sehr deutlich. der Ver-
drängungswettbewerb hat gute airlines in den Ruin getrie-
ben und die „Platzhirsche“ drehen jetzt an der Preisschrau-
be. gewinnmaximierung zum Wohle des aktionärs. ich 
wünsche dann in Zukunft einen hoffentlich sicheren Flug. in 
einer speziellen Session wurde das Berufsbild des Flugsi-
cherungsingenieurs und Flugsicherungstechniker und des-
sen image in der Öffentlichkeit erörtert. die Veranstaltung 
wurde einhellig als Erfolg bewertet.

Zum 01. Juli 2014 ist nach längerer vorheriger ankündigung 
dirk Wendland als Leiter des Bundefachbereichs FSTd zu-
rückgetreten. Thorsten Wehe hat als stellvertretender Vorsit-
zender kommissarisch die Leitung des Fachbereichs über-
nommen. dirk Wendland wird noch auf der Bundesfach- 
bereichskonferenz am 11.09.2014 ausführlich zu seiner Ent-
scheidung Stellung nehmen.

am 01. und 02. Juli 2014 fand eine Klausurtagung des Vor-
stands des Bundesfachbereichs FSTd statt. Eingeladen wa-
ren alle Mitglieder des Vorstands und die Referenten. Vor-
dergründig findet so eine Klausur statt, um weitergehende 
analysen zur aktuellen Situation zu erstellen und Strategien 
weiterzuentwickeln. außerdem wurde die Chance genutzt, 
um die Bundesfachbereichskonferenz, welche am 11.09.2014 
in darmstadt stattfindet, vorzubereiten. dirk Wendland wur-
de vom Vorstand als Referent für tarifliche angelegenheiten 
und nationale Berufspolitik berufen.

Einer der ersten Ergebnisse ist, dass wir unsere zukünftige 
arbeit wieder verstärkt auf die innenpolitischen Entschei-
dungen, also auf die nationale Lobbyarbeit konzentrieren 
wollen. Zudem werden wir versuchen, auch mit Hilfe unserer 
Mitglieder, wieder verstärkt auf unsere nationalen Vertreter 
und Parteien zuzugehen. gerade solche Themen wie „Klassi-

Bericht aus dem 
Bundesfachbereich Flugsicherungs-
Technische Dienste (FSTD)

von 
Thorsten Wehe
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fizierung von Systemen“ und „Erlaubnisausbildung“ müs-
sen wieder verstärkt in unseren Fokus rücken. der Vorstand 
wird die Zusammenarbeit mit der BaF und dem BMVi wieder 
intensivieren, um die interessen der Mitglieder nachhaltig zu 
vertreten.

auf europäischer Ebene wollen wir an bewährten Strategien 
festhalten. unsere Bemühungen die aktuellen Themen 
SES2+, SESaR Joint undertaking, Centralised Services etc. 
mit den internationalen Vertretungen aTCEuC und iFaTSEa 
in den gremien der Europäischen union zu erörtern sind un-
erlässlich.

die arge „Zukunft“ wurde in absprache zwischen dem Vor-
stand und der Leitung der arge, Linda Tänny und andreas 
Luhnen, umstrukturiert. aktuell wird analysiert, in welchen 
Bereichen die dFS ingenieurs- und Techniker- Tätigkeiten or-
ganisiert sind. um ein klares Bild für die Zukunft zu zeich-
nen, will der Vorstand die ist-Situation analysieren und an 
den zukünftigen anforderungen spiegeln. der Vorstand ist 
der festen Überzeugung, dass in den nächsten Jahren die 
entscheidenden Weichen gestellt werden müssen.

Zum Verhältnis mit der dFS geschäftsführung bleibt festzu-
halten, dass wir auf einem guten Weg sind. die „neue“ ge-
schäftsführung sieht uns mittlerweile als einen zuverlässi-
gen Partner an. Nicht zuletzt die erzielten Ergebnisse zur 
umsetzung des ETV und die Bereitschaft zur ausweitung der 
aTSEP Erlaubnisausbildung, über das zukünftig von der 
EaSa geforderte Minimum hinaus, zeigen, dass unsere Be-
mühungen langsam Früchte tragen.

im Rahmen der Vorbereitung zur diesjährigen Bundesfach-
bereichskonferenz bleibt festzuhalten, dass mehrere Vor-
standsämter zur Wahl stehen. Eine abfrage der Bereitschaft 
zur Wiederkandidatur läuft mittlerweile unter allen amts- 
und Funktionsträgern ab. aktuell liegen dem Vorstand die 
folgenden Kandidaturen vor. Thorsten Wehe wird für den Lei-
ter des Bundesfachbereiches FSTd kandidieren. als Kandi-
daten für den Vorstand stellen sich Hagen Schlütter, uwe 
Schindler und günter Schnause zur Wiederwahl. die Funkti-
on des Schatzmeisters, heute Matthias Eversberg, steht erst 
wieder 2015 zur Wahl. damit stellt sich ein bewährtes Team 
zur Wahl, welches gemeinsam für die nächsten Jahre die ge-
schicke des Fachbereichs in die Hand nehmen möchte. Für 
weitere Bewerbungen ist der Vorstand jederzeit offen, aktu-
ell liegen dem Vorstand keine vor bzw. sind ihm keine be-
kannt. Bei interesse für die Vorstandsarbeit im FSTd, bittet 
der Vorstand um entsprechende Mitteilung. die weiteren zu 
wählenden Ämter und Funktionen werden rechtzeitig vor der 
Fachbereichskonferenz mit der Einladung und der Tagesord-
nung an die delegierten versendet. Bei interesse kann sich 
jedes Mitglied an die örtlichen delegierten, die geschäfts-
stelle oder den Vorstand wenden.

der flugleiter 2014/04 FSTD
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Wer sich derzeit mit dem Thema Remote Tower beschäftigt 
wähnt sich einer Modeerscheinung gegenüber. Noch vor we-
nigen Jahren wußte kaum jemand von diesem Thema. Heute 
zieht eine Konferenz mehrere Hundert Teilnehmer an. Flugsi-
cherungsanbieter stehen vor hohem Kostendruck und su-
chen daher händeringend nach Einsparpotential. Zusätzlich 
versuchen sie durch kostengünstige Technlogie neue Märkte 
zu erschließen und bisher unkontrollierte Flugplätze zu be-
dienen. Mit diesem Ziel verfolgen derzeit mehrere unterneh-
men jeweils eigene Projekte zum Thema Remote Tower. Ob 
Remote Tower jedoch alle anforderungen erfüllt um diesen 
Spagat bedienen zu können, wird sich zeigen.  

am 12./13. Juni fand in dublin eine Konferenz zum Thema Re-
mote Tower statt. an der von SESaR-Ju organisierten Veran-
staltung nahmen rund 150 Vertreter verschiedener unter-
nehmen teil. Zu nennen sind vor allem Flugsicherungs- 
anbieter, Hersteller aber auch Mitarbeitervertretungen. Ziel 
war es, einen Erfahrungsaustausch zu ermöglichen, sowie 
die unterschiedlichen Entwicklungsstände auszutauschen. 
auch Jochen Franz als iFaTCa Representative nahm an dieser 
Konferenz teil.

Warum Remote?
Wie bereits erwähnt, erwarten z.B. Flughafenvertreter, dass 
sich durch implementierung von Remote sowohl Sicherheit 
als auch Verfügbarkeit und Kapazität erhöhen. die Kosten 
dafür werden nach deren ansicht allerdings sinken. Von sei-
ten der Hersteller werden durch Marketingpräsentationen 
diese Erwartungen geschührt. Merkmale wie infrarot, auto-
matische Objektverfolgung (tracking) oder grafische Over-
lays sind durchaus machbar. allerdings muß immer hinter-
fragt werden, ob diese Technik letzten Endes auch 
implementiert ( und gekauft) wird und ob die Vielzahl des 
technisch Möglichen der arbeit der Fluglotsen zuträglich ist.
Zusätzlicher politischer druck kommt derzeit immer stärker 
von den airlines. diesen Wirtschaftsunternehmen ist natur-
gemäß immer an weiterem Einsparpotential gelegen. 

Schnell wurde klar, dass an die Remote-Technologie sehr ho-
he Erwartungen geknüpft werden. Teilweise werden Zwi-
schenstände der Forschung als Produktmerkmale unterstellt 
und die dafür notwendigen Kosten vernachlässigt. Vorder-
gründig argumentieren alle Seiten natürlich mit der Erhöhung 
der Sicherheit. Es erwächst der Eindruck, dass Erwartungen 
zwar hoch, der Wissensstand bei vielen aber recht gering ist. 
die Präsentationen waren durchweg höchst optimistisch!

Bisher wird das Konzept Remote Tower verfolgt, um es an 
kleineren bis mittleren (bis ca. 50.000 Flugbewegungen) 
Flughäfen einzusetzen. dabei können sowohl solche bedient 
werden, an denen bisher keine Flugsicherung vorhanden ist 
aber auch die bemannten Tower ersetzt werden. des weite-
ren ist Remote Tower durchaus als Contingency-Variante für 
größere Flughäfen denkbar. interesse kam explizit von ei-
nem Vertreter des Flughafens dubai. 

Was halten Betroffene und Beteiligte von Remote?
Zunächst berichteten SaaB und die schwedische Flugsiche-
rung LFV von ihren bisherigen Erfahrungen. im gegensatz zur 
dFS, die als Käufer auf verschiedene Hersteller zugeht, haben 
SaaB und LFV von anfang an auf eine strategische Partner-
schaft gesetzt. So entstand in enger Zusammenarbeit das 
heutige Produkt, das man zweifelsohne als am weitesten fort-
geschritten betrachten darf. in Sundsvall wurde ein Remote 
Tower Center eingerichtet. dieses wurde zunächst für For-
schung und Entwicklung genutzt, soll aber demnächst auch 
operativ in Betrieb gehen. die genehmigung der nationalen 
Zulassungsbehörde wird in Kürze erwartet.

der außensichtersatz wird durch 14 hochkant aufgestellte 
42 Zoll Monitore gewährleistet. Entsprechend verfügt das 
System über 14 Hd-Kameras plus 2 PTZ-Kameras, die 
schwenk- und zoombar sind. die Monitore sind bogenförmig 
in einem 225° Kreisausschnitt angeordnet, stellen aber ein 

Unpacking SESAR 
Remote Tower Services, 
Dublin 12./13. Juni 2014
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360° Panorama dar. angeblich sind die abgebildeten Winkel 
aber originalgetreu, die beteiligten Lotsen hätten sogar Vor-
teile in dieser anordnung gefunden. die Latenzzeit von auf-
nahme der Kameras, über Bildverarbeitung, Transport, bis 
zur darstellung am Lotsenarbeitsplatz beträgt angeblich un-
ter einer Sekunde. durch die Verwendung optischer Filter 
und Bildverarbeitungssoftware soll ein Bild erreicht werden, 
das ein echtes Bild in Kontrast und Helligkeit sogar noch 
übertrifft. dadurch sollen Objekte auch ohne Beleuchtung 
besser sichtbar werden. infrarottechnik und automatische 
Objektverfolgung (tracking) sollen die arbeit des Lotsen un-
terstützen.

Nach aussage von SaaB und LFV ist eine besondere ausbil-
dung der Lotsen nicht notwendig, da alle Verfahren weiterhin 
angewendet werden können ¨current procedures can be ap-
plied and comply with iCaO doc 4444¨.

gegenwärtig testet SaaB sein System in australien, um Flug-
platzkontrolle in alice Springs von adelaide aus zu erbrin-
gen. Zukünftig soll das System noch stärker vermarktet wer-
den. angestrebt wird, jährlich mehrere neue Flughäfen 
zusätzlich remote zu betreiben,so dass bis 2017 ca. 9-10 
Flughäfen bedient werden.

die nächste Präsentation wurde von Frequentis, als weite-
rem Hersteller gehalten. grundsätzlich teilt man dort die 
gleiche ansicht, wenn auch die ausgestaltung etwas unter-
schiedlich ist. die Systeme sollten weiter automatisiert wer-
den, um den Lotsen in seiner arbeit bestmöglich zu unter-
stützen und zu entlasten. daher sind infrarot und Tracking 
zentrale Merkmale der Remote Technologie. allerdings stellt 
diese Technik zugleich hohe anforderungen an die infra-

struktur, die gerade in entlegenen gebieten eine große 
Schwierigkeit darstellt. Zu nennen sind bspw. eine daten-
übertragung mit mind. 50 Mbit/s.

auch Frequentis betont klar, dass die gegenwärtige Entwick-
lung zu single remote nur ein Zwischenschritt ist. das eigent-
liche Ziel liegt in der Entwicklung einer Multiple-remote-Lö-
sung.

der geschäftsführer der dublin airport authority präsentier-
te ebenfalls kurz seine Erwartungen. auch von seiner Seite 
kam große Zustimmung zu Remote Tower. Schließlich ginge 
es darum den Wirtschaftsstandort zu fördern und auch an 
kleineren Flughäfen Flugsicherung anzubieten. da die Er-
bringung von Flugsicherung mit hohen infrastrukturkosten 
verbunden ist und diese Kosten sehr unflexibel sein, müsse 
intensiv an einer Lösung gearbeitet werden. Nach seiner 
aussage haben die Validierungen in Schweden und deutsch-
land bereits erwiesen, dass Remote Tower genauso sicher ist 
wie die klassische Flugplatzkontrolle, da Technik insgesamt 
sehr zuverlässig arbeite. darüber hinaus biete das Konzept 
die Möglichkeit wetterunabhängig hohe Kapazitäten bereit 
zu stellen und trotzdem die Effizienz zu erhöhen. Zusammen 
mit Eamonn Brennan (irish aviation authority) äußerte er 
sich optimistisch die Technologie innerhalb von zwei Jahren 
in irland in Betrieb nehmen zu können!

Cristiano Baldoni als Vertreter der ENaV vertrat die abge-
stimmte Meinung der großen Flugsicherungsanbieter Euro-
pas. Remote Tower wird als eine Lösung der Kostenprobleme 
gesehen. Er betonte noch einmal den steigenden druck 
durch europäische Regulierung und die inflexible infrastruk-
tur der Flugsicherung. Remote Tower hingegen könne kurz-
fristig umgesetzt werden.

Nach seiner Meinung sind die aufwände gering bis über-
schaubar, da keine weiteren Maßnahmen wie etwa Schulung 
und anpassung von Verfahren notwendig seien. die Schaf-
fung weiterer Regulierung ist nicht notwendig. Ebenso sind 
die zu erwartenden auswirkungen auf Luftraumnutzer und 
Luftraumstruktur gering!

Weitere Vorträge wurden durch Vertreter von EaSa und Eu-
ROCaE gehalten. diese beiden institutionen erstellen Ver-
fahren und Vorschriften auf europäischer Ebene. Handlungs-
bedarf sehen beide. Klar ist soweit, dass die Verfahren 
weiterhin mit iCaO Standards and Recommended Practices 
übereinstimmen müssen. derzeit soll abgeschätzt werden, 
wie groß der Eingriff in die unternehmerische Freiheit ge-
schehen soll. die EuROCaE hat dafür eine arbeitsgruppe 
(Wg100) gegründet, die im april 2014 ihre arbeit aufgenom-
men hat. in dieser sollen Expertengruppen technische Min-
destanforderungen definieren. Ergebnisse sind jedoch nicht 
vor ablauf von zwei Jahren zu erwarten. 

die EaSa hat zum Ziel funktionelle sowie operationelle Min-
destanforderungen, sowie Vorschriften für die ausbildung 
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der Fluglotsen aufzustellen. Wann hier mit Ergebnissen ge-
rechnet werden kann ist unklar. 
 
als Vertreter der airlines war Ryanair vertreten. Zu allererst 
wurde kritisiert, dass durch SESaR bisher lediglich zusätzli-
che Vorschriften produziert wurden, die wiederum mit zu-
sätzlicher ausrüstung der Luftfahrzeuge und höheren Kos-
ten einher gingen. Nun sei es an der Zeit, dass SESaR endlich 
liefere und mit der Remote Technologie Möglichkeiten der 
Kostenersparnis realisiere. Natürlich müsse der Betrieb wei-
terhin sicher gewährleistet werden. Ziel müsse vor allem 
aber die Schaffung zusätzlicher Kapazität und Einsparung 
von Zeit und Kosten sein.

HAlT! 
ganz so euphorisch ist die Situation jedoch nicht! die Mitar-
beitervertreter der iFaTCa und ECa hatten vielfach anlass 
den Wunschvorstellungen der Präsentatoren zu widerspre-
chen, übersteigen doch die Erwartungen den Stand der Ent-
wicklung bei weitem. Vor allem die optimistischen ausfüh-
rungen des Herstellers SaaB mußten immer wieder 
relativiert werden. die iFaTCa betonte stets, man sei nicht 
pauschal gegen Remote Tower. die zentrale Forderung ist 
aber die nötige Zeit und Ressourcen aufzuwenden, die Tech-

nik und Verfahren zu prüfen, zu überarbeiten und so Remote 
Tower zu einer validen Technologie zu machen. die Befürch-
tung bis dahin bleibt, dass ansonsten die unzulänglichkei-
ten durch die Fluglotsen abgefedert werden müssen und so 
unzureichende Technik zu einem Sicherheitsrisiko wird.
die iFaTCa fordert einheitliche Standards zu entwickeln für 
die Technologie als solche, aber auch Contingency-Verfah-
ren, Redundanzen, Verfahren und natürlich die ausbildung 
der Fluglotsen.

Leider stand während der Veranstaltung nicht immer genü-
gend Zeit zur Verfügung, um die kontroversen diskussionen in 
der nötigen gänze zu führen. Wenigstens wurden wir jedoch 
in persönlichen gesprächen in unserer Postion bestätigt und 
unsere Kritik unterstützt. Ziel der Mitarbeitervertreter muß 
weiterhin sein, sich intensiv in den verschiedenen gremien 
und Stadien an der Entwicklung zu beteiligen. unsere Mitar-
beit und unser Engagement ist daher weiterhin gefragt.

Jochen Franz
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in Bonn fand am 3.Juni im Tagungsbereich des BMVi die jähr-
liche Mitgliederversammlung der deutschen gesellschaft für 
Ortung und Navigation statt, bei der die gdF über den FSBd 
Mitglied ist.

die dgON besteht seit 1951 und strukturiert sich durch eine 
Zahl von Kommissionen und Fachausschüssen. im Verkehrs-
system gibt es die Luftfahrtkommission, die Schifffahrts-
kommission und die Kommission Landverkehr.

Zweck der dgON ist es durch die Förderung des Zusammen-
hangs von Wissenschaft und Forschung und der anwendung 
bei Ortung und Navigation, Beiträge zu Sicherheit und Ver-
besserung des Systems Luftfahrt, Raumfahrt, Schifffahrt 
und Landverkehr zu leisten. Es ist ein neutrales Fachforum, 
dass sich beispielsweise über die Erstellung von Expertisen 
zu aktuellen Themen oder der Beratung von zuständigen 

Einrichtungen des Bundes oder der Länder betätigt.

die dgON finanziert sich u.a. durch die Mitgliedsbeiträge 
von ca. 290 Mitgliederinstitutionen, zu denen u.a. Behörden 
wie BMVi, großfirmen und Verbandsvertretungen wie die 
gdF gehören. Sie veranstaltet zur Pflege und austausch die-
ses Netzwerkes internationale und nationale Tagungen und 
Konferenzen.

auf der Mitgliederversammlung wurde u.a. Prof. H. Rohling 
für den Vorstandsvorsitz erneut bestätigt.

Nach ablauf der formalen Veranstaltungen bildeten sich im 
nachträglichen Beisammensein einige interessante ge-
sprächsthemen. durch die anwesenheit der gdF konnten ei-
nige beispielsweise Vergleichsthemen mit dem Seelotsen-
dienst aufgegriffen werden.

DGON – Mitgliederversammlung
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GKH-Versicherungsmakler
Ihr Vertragspartner für den GdF-Berufsunfähigkeits-Rahmenvertrag stellt sich vor

Seit der Gründung des Unternehmens im Jahr 1988 hat sich die GKH-Versicherungsmitteilungs-GmbH als zuver-

lässiger, kompetenter und fairer Versicherungsmakler einen Namen gemacht. 

Im Mittelpunkt unserer Tätigkeit steht die unabhängige Beratung und Betreuung unserer Kunden. Ihnen sind 

wir in erster Linie verpfl ichtet!

Es ist gar nicht so einfach, sich im Versicherungsmarkt zurechtzufi nden. 

Mit den GKH-Versicherungsmaklern haben Sie erfahrene Spezialisten an Ihrer Seite, die Sie von Anfang an 

kompetent, fair und ohne jegliche Zugehörigkeit zu Versicherungsunternehmen beraten. Wir stellen für Sie das 

optimale Versicherungspaket zusammen. 

Wir können das für Sie passende Angebot realisieren. 

Dabei gilt: Bestmöglicher Versicherungsschutz zu optimalen Preisen. Im ersten Schritt ermitteln wir Ihren kon-

kreten Versicherungsbedarf, danach erstellen wir Ihr individuelles Angebot. Hierbei liegen Ihre persönlichen 

Anforderungen und Wünsche im Mittelpunkt unserer Beratung.

Unser kompetentes Team für den Rahmenvertrag und in allen anderen Versicherungsfragen

Ihr unabhängiger Versicherungsmakler seit 1988 an der Bergstraße

GKH 

Ihre Sicherheit ist unser Anliegen
Ein erfahrener Partner seit über 25 Jahren

Sie möchten gerne mehr über unser Leistungsportfolio und dessen Vorteile erfahren?
Dann nehmen Sie einfach Kontakt auf!

Wir freuen uns auf Sie!

Weiherhausstraße 8b Telefon: 0 62 52 - 9 90 50 info@gkh-gmbh.de
64646 Heppenheim Fax: 0 62 52 - 7 38 77 www.gkh-gmbh.de
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Wow! dreißig Prozent! dreissig!!! um diesen Prozentsatz 
möchte die dFS ab dem nächsten Jahr die Flugsicherungsge-
bühren anheben. dafür muss – wie man im Ruhrgebiet sagt 
– eine alte Frau lange für stricken. das ist wahrlich eine stol-
ze Zahl und zunächst fühlte sich Joe an die Versprechen der 
deutschen Bank und Co. erinnert, die mit atemberaubenden 
gewinnmargen einst ihre Kunden zum Einstieg in dubiose 
Finanzmarktprodukte köderten. Natürlich weiß Joe, dass die 
dFS vor enormen finanziellen Problemen steht, weil die Ver-
kehrszahlen nicht oder zumindest nicht in dem prognosti-
zierten Maße zugenommen haben und weil aufgrund des 
geringen Zinssatzes am Finanzmarkt so gut wie nichts mehr 
zu erwirtschaften ist. und damit bekommt die dFS bei den 
Pensionslasten so ihre Probleme. da sie die, im Vergleich zu 
anderen europäischen Flugsicherungsdienstleistern, be-
kanntlich aus ihrer Kasse begleichen muss. 

Kaum war die Zahl „dreissig“ in der Welt, da hagelte es Protes-
te. das ist nicht weiter verwunderlich, denn diese kamen über-
wiegend von den Lobbyorganisationen der airline-industrie. 
und natürlich waren auch Stimmen zu hören, die wieder ein-
mal dem Wettbewerb das Wort redeten und dezent darauf hin-
wiesen, dass Flugsicherungsdienstleistungen ja auch von 
ausländischen Organisationen erbracht werden könnten.

 Joe kennt dies zu genüge. Nur ist er davon überzeugt, dass 
eine weitere Liberalisierung und ein Wettbewerb zwischen 
den europäischen Flugsicherungsdienstleistungen letztend-
lich zu einer Priorisierung der Wirtschaftlichkeit auf Kosten 
der Sicherheit führen würden. denn niedere gebühren sind 
nicht unbedingt ein Qualitätsmerkmal für Flugsicherungs-
dienstleistungen. und ganz ehrlich: die europäischen Flugsi-

cherungen sollten nicht gegeneinander konkurrieren, son-
dern miteinander kooperieren. 

Joe sorgte sich zunächst einmal um die BaRig (Board of air-
line Representatives in germany), denn von der war zunächst 
nichts zu hören und er fürchtete, dass diese sanft entschla-
fen wäre. aber dann sprang sie doch noch auf den Zug auf 
und beklagte, diese Erhöhung würde deutschland zum teu-
ersten Flugsicherungsstandort machen und dies würde den 
Zielen des „Single European Sky“ widersprechen. und der 
Lobbyverein der in deutschland operierenden Fluggesell-
schaften hatte denn auch gleich einen Vorschlag, wie das 
Problem zu lösen wäre. Entweder in Form neuer Verträge 
oder sich an dem Vorbild anderer ehemaliger Staatsbetriebe 
zu orientieren. Was das bedeutet, dürfte eigentlich jedem 
klar sein: eine Reduzierung der Übergangsversorgung und 
der betrieblichen altersversorgung. dabei würde Joe begrü-
ßen, wenn BaRig und Co. sich einmal an die Entstehungsge-
schichte der dFS erinnern würde. Ohne ein betriebliches 
Versorgungssystem wäre wohl keiner der ehemals beamte-
ten Fluglotsen ins angestelltenverhältnis der dFS gewech-
selt. Joe hätte es dann vorgezogen, weiterhin als Regie-
rungsamtsrat seinen dienst zu verrichten. die dFS wäre 
damals bereits vor dem Start gescheitert und die Luftraum-
nutzer, also überwiegend die Fluggesellschaften, hätten da-
mals auch auf die drastische Senkung der Flugsicherungsge-
bühren, die im Zuge der Organisationsprivatisierung 
durchgeführt worden war, verzichten müssen. Ob die BaRig, 
so fragt sich Joe, da an gedächtnisverlust leidet?

Etwas moderater äußerte sich der Bundesverband der deut-
schen Fluggesellschaften (BdF). Natürlich beklagte auch der, 
dass deutschland nun zum teuersten europäischen Flugsiche-
rungsland würde. aber Joe fand es sympathisch, als der BdF die 
Bundesregierung aufforderte, „dafür Sorge (zu) tragen, dass 

Joe’s Corner  ✈  Demnächst Geschichte – Lufthansa – Passagier- 
abfertigung in Köln. Photo: Roland Fischer/lufthansa
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dFS und Nutzer nicht mit steigenden Versorgungslasten belas-
tet werden.“ Wobei Joe sich natürlich im klaren darüber ist, dass 
eine derartige Lösung eben auch zu einer Reduzierung der Ver-
sorgungsbezüge führen kann. aber dabei sollten sich die Ver-
antwortlichen bewusst sein, dass dies auf heftigsten Wider-
stand der gdF führen würde und Joe hofft, dass dies auch dem 
BdF klar ist, was dies letztendlich bedeutet. Mit einer gewissen 
Sympathie hat auch Joe den Vorschlag vernommen, eine wirk-
lich europäische Flugsicherung aufzubauen. die Organisation 
dafür gebe es ja bereits. gut gebrüllt, Löwe! das wäre dann ja 
wirklich ein „Single European Sky“. aber Joe befürchtet, dass 
diese idee an den nationalen Eifersüchteleien scheitern dürfte. 
denn das hatten wir ja schon einmal.

Nun weiß Joe natürlich nicht, wie die dFS und das BaF als 
aufsichtsbehörde diese 30%-ige gebührenerhöhung ermit-
telt haben. und natürlich weiß Joe auch nicht, ob diese ge-
rechtfertigt ist oder nicht. Zu dem glaubt er, dass dieses Vor-
haben auch dem nach dem inzwischen verstorbenen 
SPd-Politiker Struck benannten gesetz folgen wird. der hat-
te einmal festgestellt, dass kein gesetzesvorhaben den Bun-
destag in der Form, in welcher es eingebracht wurde, auch 
verlassen werde. Ferner kann sich Joe vorstellen, dass es 
sich bei dieser angekündigten gebührenerhöhung um eine 
art Hilferuf handelt. um insbesondere die Politik auf die fi-
nanzielle Situation der dFS sowie auf die unrealistischen 
Vorgaben der Eu-Kommission hinzuweisen. 

Überhaupt Europa! Joe möchte feststellen, dass er alles an-
dere als ein „anti-Europäer“ ist. aber er ist inzwischen der 
Meinung, dass die Bürokraten in Brüssel auf der einen Seite 
den Bezug zur Realität verloren haben und sich auf der ande-
ren sich als Handlanger der industrie verstehen. Für Joe zählt 
dazu auch der Verkehrskommissar Siim Kallas, der mit neoli-
beralen Mitteln versucht, das Projekt „Single European Sky“ 
umzusetzen und damit die europäischen Flugsicherungs-
dienstleister vor ernsthafte Probleme stellt. Hauptsache 
scheint zu sein, die ganze Sache für die airlines so billig wie 
möglich zu gestalten. Wobei man Siim Kallas vielleicht gar 
nicht böse sein darf. denn der kann auch nicht aus seiner 
Haut. Schließlich ist er kein Verkehrs-, sondern ein Wirt-
schafts- und Finanzfachmann und dass er als Mitglied der 
estnischen Reformpartei, die sich als klassisch liberale Par-
tei versteht, das Problem „Single European Sky“ auf neolibe-
rale art und Weise umsetzen möchte, darf nicht verwundern. 
allerdings scheint er ein wenig beratungsresistent zu sein 
und das nimmt Joe ihm ein wenig übel.

Schätzungen zufolge sind in Brüssel zwischen 15 000 und 30 
000 Lobbyisten tätig; zwei drittel davon sollen für die unter-
schiedlichsten industriezweige arbeiten. Nichtregierungsor-
ganisationen und gewerkschaften sollen dabei stark unterre-
präsentiert sein. und längst geht es nicht nur um den 
Krümmungsgrad von gurken oder das Verbot von offenen 
Olivenölkännchen in Restaurants. Sondern um größeres. da-
bei ist erschreckend, dass die Verhandlungen zum geplanten 
Freihandelsabkommen mit den uSa ebenso ohne Beteiligung 
der Öffentlichkeit durchgezogen werden wie die wieder in 

genf aufgenommenen TiSa-Verhandlungen. TiSa steht für 
„Trade in Service agreement“ und dürfte deshalb auch für uns 
von interesse sein. auch dies scheint so etwas wie eine gehei-
me Kommandosache zu sein – die Öffentlichkeit muss außen 
vor bleiben. deshalb hat Joe durchaus Verständnis, wenn die 
Bürger Europas nicht nur einen gewissen unmut gegenüber 
der Eu verspüren, sondern diesen auch artikulieren. Was sich 
bei der letzten Europawahl gezeigt hat, nachdem einige – um 
es vorsichtig auszudrücken – rechtspopulistische Parteien 
den Einzug in das Eu-Parlament geschafft haben. das sollte 
ein alarmzeichen sein und Joe ist der Meinung, dass auch die 
geplante gebührenerhöhung der dFS als ein solches gesehen 
werden kann. aber sehr wahrscheinlich hat man weder in 
Brüssel noch in Berlin den Schuss gehört. Kaum war die Wahl 
zu Ende, kungelten die europäischen Regierungschefs auf die 
alt bekannte Weise. als ob nichts geschehen wäre!

Nicht besonders überrascht war Joe, als er von den neuesten 
Sparplänen der Lufthansa gelesen hat. denn nachdem die 
Verkehre, die nicht über Frankfurt und München geführt wer-
den, an die preiswertere (oder soll Joe sagen, an die billige-
re?) Tochter „germanwings“ abgegeben worden waren, sind 
nun die Bodendienste dran. abgesehen von Frankfurt und 
München wird die Passagierabfertigung ausgegliedert. acht 
Stationen sollen es werden, die als Tochterfirmen zur „Luft-
hansa Commercial Holding“ gehören werden. Joe könnte 
dies eigentlich gleichgültig sein. Er arbeitet ja nicht bei der 
Lufthansa und ist damit nicht betroffen. aber für ihn ist dies 
ein weiterer Sargnagel für die gute, alte Lufthansa. die sich 
ihren Ruf als eine der führenden Fluggesellschaften ja auf 
grund der Tatsache erarbeitet hat, dass sich alle angehöri-
gen der Firma als „Lufthanseaten“, als Mitglieder der großen 
Familie Lufthansa verstanden und sich mit der Firma identifi-
zierten. und Joe ist sich nicht so richtig sicher, ob er wegen 
dieser Maßnahme nun eher erstaunt oder erbost sein soll. 
Wobei es nicht nur um die Lufthansa geht. aber diese Maß-
nahme zeigt, dass ausgerechnet jene unternehmen, die sich 
über die kleinen Spezialgewerkschaften aufregen, diese ve-
hement bekämpfen und ihnen mit Hilfe der großen Koalition 
den garaus machen möchten, sich nicht zu schade sind, 
durch die aufsplitterung ihres Konzerns in diverse Tochterge-
sellschaften innerhalb ein wahres Chaos an unterschiedli-
chen Tarifverträgen anzurichten. „Quod licet Jove, non licet 
bovi“, sagt ein lateinisches Sprichwort. Zu deutsch: „Was 
Jupiter darf, darf ein Rindvieh noch lange nicht“.

Erstaunlich ist auch, was Joe von Ryanair zu Ohren gekom-
men ist. die iren wollen das image der Billigfluggesellschaft 
ablegen und neue Zielgruppen erschließen. Mehr Kundeno-
rientierung, mehr Freigepäck und geringere gebühren für 
Zusatzleistungen. und mehr Primärflughäfen sollen ins Stre-
ckennetz aufgenommen werden. Mehr geschäftsleute sollen 
an Bord der Flugzeuge gelockt werden. Was ist nur in Micha-
el O´Leary gefahren? Fragt sich

Joe
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Frage: Frau Daffner, Sie sind quasi „von klein an“ bei der GdF 
beschäftigt, und haben mit einem Schülerpraktikum damals 
noch den VDF und später die GdF kennengelernt. Was war ihr 
Argument für ihr Engagement bei der GdF?
Daffner: Ja, nach meinem Schülerpraktikum im Jahr 2002 und 
meinem Jahrespraktikum 2003/2004 durfte ich den VdF bzw. 
die gdF ausgiebig kennenlernen. die umfangreichen aufgaben 
sowie das tolle Kollegium haben mich dann den Entschluss fas-
sen lassen, meine ausbildung als Kauffrau für Bürokommunika-
tion bei der gdF zu absolvieren.

Frage: Was sind Ihre Arbeitsgebiete und für welche Bereiche 
sind Sie tätig?
Daffner: Zu meinen aufgaben zählen u. a. die Mitgliederverwal-
tung, die tägliche gewerkschaftliche administration, Buchhal-
tung sowie die unterstützung der einzelnen Vorstände. Zusätz-
lich übernehme ich einzelne Sachgebiete meiner Kolleginnen 
als Vertretung im urlaubs- und Krankheitsfall. 
Weiter habe ich mit meinen Kolleginnen ein sehr vertrauensvol-
les Verhältnis, und es fällt mir sehr leicht, mit ihnen im Team die 
täglichen Herausforderungen zu erledigen.
Ebenfalls zum täglichen geschäft zählt die unterstützung „der 
flugleiter“-Redaktion beim Vertrieb der internen Zeitschrift „der 
flugleiter“.

Frage: Die Mitgliederverwaltung nimmt ein breites Spektrum 
ihrer Tätigkeiten ein. Was im Einzelnen gehört dazu?

Daffner: die Mitgliederverwaltung umfasst zahlreiche Tätigkei-
ten mit aufgaben, die einem zunächst gar nicht bewusst sind. 
dazu gehören die Begrüßungsschreiben an neue Mitglieder so-
wie die Mitgliedsausweise erstellen und die Mitgliederdaten 
aktuell halten, wenn beispielsweise ein umzug erfolgt ist. aber 
auch die Mitgliedsbeiträge über die Bankverbindungen einzu-
ziehen und Steuerbescheinigungen anfertigen gehören zu den 
aufgaben.
unsere Mitglieder sind für mich meine „Kunden“, und ich versu-
che meine „Kunden“ mit Rat und Tat zu unterstützen und ihre 
anfragen bestmöglich zu bearbeiten oder ggf. weiterzuleiten.

Die Redaktion bedankt sich für dieses Interview und hofft auch 
auf eine weitere sehr gute Zusammenarbeit zwischen Ihnen 
und der Redaktion. 

Auch in dieser Ausgabe möchten wir weiter die „unbekannten“ Stimmen aus der  
Geschäftstelle vorstellen. In der jetzigen Ausgabe stellen wir Marina Daffner vor:

Die Geschäftsstelle der GdF

INTERVIEW mit Marina Daffner



Bekanntlich kann man gemeinsam singen, 
gleichzeitig sprechen ist zwar möglich, aber 
wenig sinnvoll. Weil dann keiner mehr den 
anderen versteht und ein gewisses Tohuwa-
bohu entsteht. Übertragen auf den Luftver-
kehr oder, genauer gesagt, auf die durchfüh-
rung des Funkverkehrs können dadurch auch 
gefährliche Situationen entstehen. Nämlich 
dann, wenn zwei Stationen gleichzeitig sen-

den und der Controller dabei nur eine davon hört und des-
halb eine wichtige Meldung nicht mitbekommt.

Zu früheren Zeiten war es relativ einfach, doppelsendungen 
zu erkennen. denn auf der Frequenz war ein relativ starkes 
Pfeifen zu hören – für den Lotsen bzw. die Lotsin ein eindeu-
tiges Zeichen, dass da zwei Stationen zur selben Zeit gesen-
det hatten. doch dann kamen modernere Funkgeräte auf 
den Markt. und die hatten zwar den Vorteil, dass bei doppel-
aussendungen das bisher bekannte Pfeifen nicht mehr vor-
kam. aber sie wiesen gleichzeitig den Nachteil auf, dass der-
jenige, dessen Sender sich gegenüber der empfangenden 
antenne in der „ungünstigeren“ Position (z.B. in einer nied-
rigeren Höhe, in einer größeren Entfernung oder einem ab-
gelegenen Teil des Flughafens) befand, vom Controller nicht 
wahrgenommen wurde. das kann zu gefährlichen Situatio-
nen führen. So zum Beispiel am 18. Juni 2010, als eine Züri-
cher Towerlotsin einen a340 der Thai (THa971) zum Start auf 
der Piste 16 freigegeben hatte. die Freigabe wurde von der 
Besatzung zurückgelesen. diese Freigabe hatte jedoch auch 
die Crew einer Blue islands aTR-42 (BCi937) auf sich bezo-
gen, sie ebenfalls wiederholt und den Startlauf auf der kreu-
zenden Piste 28 begonnen. dummerweise wurde diese Mel-

dung von der Empfangsanlage unterdrückt, so dass die 
Controllerin dies nicht bemerken konnte. allerdings hatte 
dies eine British airways – Besatzung mitbekommen. Sie 
warnte die Lotsin, worauf diese BCi937 anwies, den Start ab-
zubrechen. Über diesen Zwischenfall wurde im „flugleiter“ 
bereits ausführlich berichtet. der Schlussbericht der Schwei-
zerischen unfalluntersuchungsstelle (SuST) trägt die Nr. 
2113 und kann von deren Homepage (www.sust.admin.ch) 
heruntergeladen werden.

Die lösung
Nun hat die Firma Rohde & Schwarz auf der diesjährigen iLa 
ein neues VHF/uHF-Funkgerät vorgestellt, das die Bezeich-
nung Serie 4200 trägt und über eine sogenannte dSiT-Tech-
nologie verfügt. dSiT steht für „detection of Simultaneous 
Transmissions“ und beschreibt relativ genau, um was es sich 
hierbei handelt. dabei kann der Empfänger feststellen, wenn 
auf einer VHF- bzw. uHF-Frequenz gleichzeitig zwei Funk-
sprüche abgesetzt werden und ist danach in der Lage, den 
Controller mit einer Warnmeldung auf diesen umstand hin-
zuweisen. Natürlich erklärt Rohde & Schwarz aus verständli-
chen gründen nicht, wie dies genau funktioniert. Nur so viel: 
„das Funksignal wird im Empfangsfunkgerät auf charakteris-
tische Eigenschaften von doppelaussendungen untersucht. 
die analyse geschieht im gesamten Frequenzbereich mit Hil-
fe von digitaler Signalverarbeitung und einem zum Patent 
angemeldeten algorithmus.“ Hinsichtlich der Warnmeldung 
stehen verschiedene Versionen zur Verfügung. Rohde & 
Schwarz hat jedoch erst einmal ein optisches Signal auf ei-
nem Terminal am arbeitsplatz des Controllers gewählt. 
„um“, so erklärte die Pressestelle, „den Lotsen nicht durch 
weitere audiogeräusche ... zusätzlich zu belasten.
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Neue Technologie 
gegen Doppelsendungen

von 
Werner 
Fischbach

 ✈  Mit DSit soll das Ausblocken des „schwächeren“ 
Senders verhindert werden – Thai A340 beim 
Start in Zürich. Photo: Werner Fischbach
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TaxiBot –  
Taxiing ohne laufende Triebwerke 

Energie – und damit Kosteneinsparung – den 
ausstoß von CO

2
-Emmissionen zu vermeiden, 

sowie den Effizienzstatus zu erhöhen stehen 
hinter der neuartigen Entwicklung der Lufthan-
sa – Leos in enger Zusammenarbeit mit franzö-
sischen Vertragspartnern sowie den Patenthal-
tern der israel aircraft industries (iai).
die Lufthansa Leos (Lufthansa ground Ope-
rating Services) sind somit der erste Opera-

tor der das Projekt umsetzt, Flugzeuge quasi vom gate zur 
Runway zu schleppen. die Entwicklungen für diese einzigar-
tigen Vorgänge sind weit fortgeschritten und die letzten Zer-

tifikate von der EaSa werden in den nächsten Wochen erwar-
tet. geplant ist, sobald die nötigen Zertifikate eingetroffen 
sind, einen Probebetrieb am Frankfurter Flughafen mit den 
dort stationierten Boeing 737 zu beginnen. da die B737 aber 
spätestens im Jahre 2016 bei der Lufthansa ausgeflottet wird 
ist eine ausweitung des Probebetriebs auf andere Flugzeug-
typen im anschluss angedacht. 
das Schleppen der Flugzeuge wird dann zukünftig über zwei 
Modi verlaufen. Beim ersten Modus, dem sogenannten „dri-
ver Control Modus“ bleibt eigentlich alles so wie es bisher ist 
und war. der Schlepperfahrer bugsiert das Flugzeug von der 
gateposition passgenau auf die nahe Rolllinie. das „Push 
Back“ endet sobald das Flugzeug die Rolllinie erreicht hat 
und der Schlepperfahrer per Knopfdruck die Verantwortung 
an den Piloten übergibt – dem sogenannten „Pilot Control 

von 
Hans-Joachim 
Krüger

Nun müssen technische Erneuerungen nicht nur im Labor 
funktionieren, sondern müssen sich auch in der Praxis be-
weisen. „The proof of the puddings is in the eating“, sagen 
die Engländer. Bekanntlich haben unterschiedliche Flugsi-
cherungsdienstleister und ihre Controller ihre eigenen Vor-
stellungen, wie ein derartiges Warnsystem am optimalsten 
konfiguriert werden sollte. „Zusammen mit der dFS wurden 
an verschiedenen neuralgischen Luftverkehrsknoten Evalu-
ierungen in der Praxis vorgenommen, bei dem das neue Ver-
fahren seine Vorteile in der Praxis unter Beweis stellen konn-
te“, ist von Rohde & Schwarz zu hören. 

Möglicherweise war diese Meldung etwas voreilig. Zwar be-
stätigt die dFS, dass das System in verschiedenen Sektoren 

aller Kontrollzentralen zurzeit erprobt wird. auch an einer oder 
mehreren Tower-Niederlassungen soll das dSiT-System auf 
Praktikabilität untersucht werden. Welche Tower-Niederlas-
sungen dies sein werden, stand anfang Juli noch nicht fest. 

allerdings stehen diese Evaluierungen noch relativ am an-
fang und der dFS war noch nicht bekannt, wie simultane 
aussendungen den Controllern angezeigt werden sollen. 
und da diese Erprobungen erst begonnen haben, kann auch 
noch nicht gesagt werden, wie das System von den Lotsen 
beurteilt wird und welche Verbesserungen sie sich gerne 
wünschen. Bleibt zu hoffen, dass diese dSiT-Funktionalität 
den Praxistest besteht und Vorfälle wie jener von Zürich in 
Zukunft vermieden werden können.
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Modus“. der Pilot steuert nun über die neuartige Technik 
den Schlepper so als würde er sein Flugzeug ohne Schlepper 
bewegen – obwohl das Flugzeug weiterhin fest verankert mit 
dem Schlepper ist und von dem Schlepper bis fast zum Roll-
halteort begleitet wird. der Schlepperfahrer selbst ist mehr 
oder weniger nur Bei- bzw. Mitfahrer und wird erst an einem 
bestimmten Ort des Flughafens (bis kurz vor Erreichen der 
entsprechenden Take-off-Runway) nach einem kurzen Zwi-
schenhalt das Flugzeug abkoppeln. Erst danach wird der Pi-
lot die Triebwerke anlassen um dann in kürzester Zeit da-
nach zu starten und abzuheben.
Nach ersten Planungen sind die Einsparungen für Kerosin 
und auch die Zeitersparnis aus der kürzeren Koordinations-

TaxiBot-Vorgang während der Beta Operations

Der TaxiBot hat zwei Betriebsmodi: 
Driver Control Mode und Pilot Control Mode

Konventionelles Schleppen TaxiBot = Dispatch Towing

phase und schnelleren abkopplungsphase relativ groß. in-
wieweit dies dann tatsächlich während der Versuchsphase 
bestätigt wird, wird sich zeigen. die Vorbereitungen für die 
Tests im September 2014 bei laufendem Verkehr laufen auf 
vollen Touren. Schlepperfahrer und Piloten werden zurzeit 
speziell ausgebildet und geprüft. 

das funktionale Prinzip ist relativ einfach, der Pilot steuert 
sein „Nose gear“ während des „Pilot Command Modus“ wei-
terhin aus dem Cockpit heraus. das „Nose gear“ selbst ist 
auf der Plattform des Schleppers fest verankert und per Sen-
soren werden die Kommandos des „Nose gear“ an die hoch-
empfindliche Technik des Schleppers weitergegeben. der 
Schlepper selbst ist so ausgelegt, dass dieser die Bewegun-
gen unmittelbar übernimmt und genauso beweglich ist wie 
das „Nose gear“ selbst. Bremsvorgänge werden über das 
„Main Landing gear“ abgewickelt und belasten das „Nose 
gear“ (anders als bei herkömmlichen Schleppern) so gut wie 
gar nicht. 

der „TaxiBot“ ist ein pilotseitiger – kontrollierter Schlepper, 
dessen Einfluss auf Kostenersparnis, Lärmreduktion, wenn 
man den ersten untersuchungen glauben darf, sehr groß ist 
und wird die „groundabwicklung“ am Flughafen wohl nach-
haltig verändern.
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18.07.2014. – die dFS-gruppe hat den Zuschlag erhalten, für 
den britischen Flughafen London-gatwick zukünftig die Tow-
er-dienstleistungen zu erbringen. das Board of directors von 
gatwick airport Ltd. hat eine entsprechende Entscheidung 
getroffen. Eine noch zu gründende britische gesellschaft der 
The Tower Company (TTC), eine Tochtergesellschaft der dFS 
deutsche Flugsicherung gmbH, wird zum 1. Oktober 2015 
den Betrieb aufnehmen. Ende Juli soll der entsprechende 
Vertrag unterzeichnet werden. Über die Konditionen des ge-
schäftes haben die unternehmen Stillschweigen vereinbart.
Prof. Klaus-dieter Scheurle, Vorsitzender der geschäftsfüh-

rung der dFS, erklärte: „Mit der Übernahme der Tower-
dienstleistungen in gatwick nimmt die dFS aktiv an der Kon-
solidierung in der europäischen Flugsicherungslandschaft 
teil. Wir sind sehr zufrieden, dass die dFS-gruppe den Zu-
schlag durch gatwick airport erhalten hat und freuen uns, 
zukünftig gemeinsam mit den dortigen Mitarbeitern die 
Flugsicherungsdienste effizient und sicher durchführen zu 
können. den betrieblichen Übergang der Mitarbeiter auf ei-
ne Tochtergesellschaft der dFS werden wir entsprechend un-
serer sozialpolitischen Tradition in einem engen dialog mit 
den Mitarbeitern und ihren Vertretern gestalten.“

DFS-Tochtergesellschaft 
übernimmt Tower-Dienstleistungen 
in london-Gatwick

In den unkontrollierten luftraum geraten
Abgesehen von Flügen im luftraum F sollten sich IFR-Flüge nicht im unkontrollierten luftraum 
aufhalten. Weshalb entsprechende Freigaben auch nicht erteilt werden. Dass ein IFR-Flug 
trotzdem in den unkontrollierten luftraum geraten kann, zeigt ein Vorfall, der sich am 13. Ok-
tober 2009 in der Nähe des Flughafens von Malmö ereignet hat. Wie ist es dazu gekommen?

Eigentlich deutete nichts darauf hin, dass es 
beim anflug einer aVRO RJ100 (SE-dSO) der 
Malmö aviation zu einem etwas ungewöhnli-
chen Zwischenfall kommen könnte. der 
RJ100 war als SCW117 von Stockholm-Brom-
ma unterwegs und war zur alma VOR (aLM) 
sowie zum Sinkflug nach 3.000 Fuß freigege-
ben worden. dies war für Flüge aus Stock-
holm bei Betriebspiste 35 ein völlig normales 

Verfahren. ab etwa 38 Kilometer nordnordöstlich des Flug-
hafens wurde der RJ100 mit Radar geführt, wobei die Besat-
zung zusätzlich gebeten wurde, sich auf einen Sichtanflug 
zur Piste 35 vorzubereiten. Beim durchfliegen von 3.500 Fuß 
meldete der Kapitän des Fluges, die Piste in Sicht zu haben 
und bat um die Freigabe zu einem Sichtanflug. daraufhin 
wurde SCW117 angewiesen, eine Rechtsplatzrunde durchzu-
führen und wurde zum gewünschten Sichtanflug zur Piste 35 
freigegeben. Nachdem die Besatzung dies bestätigt hatte, 
wurde sie aufgefordert, auf die Towerfrequenz zu wechseln.

von 
Werner 
Fischbach

Quelle: SHK
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Während ihres anflugs setzte die Besatzung ihren Sinkflug 
nach 2.000 Fuß fort. allerdings war ihr nicht bewusst, dass 
die untergrenze des kontrollierten Luftraums bei 2 500 Fuß 
liegt und sie damit in den unkontrollierten Luftraum geraten 
war. also dahin, wo sie sich als iFR-Flug eigentlich nicht auf-
halten sollte. dabei spielt auch keine Rolle, dass sich der 
aVRO-Liner gerade mal eine Minute lang im unkontrollierten 
Luftraum aufhielt. die „Strafe“ folgte auf dem Fuß. denn als 
sich die RJ100 in der Nähe des Ortes Sjöbo, etwa 23 Kilome-
ter ostnordöstlich des Flughafens befand, wurden der Besat-
zung zwei, schnell hintereinander folgende TCaS-Warnun-
gen angezeigt, Zunächst eine Ta (Traffic advisory) und 
danach eine Ra (Resolution advisory), mit welcher sie aufge-
fordert wurde, nicht weiter zu sinken („monitor vertical 
speed“). der grund für die TCaS-Warnung war ein VFR-Flug, 
der sich völlig legal im unkontrollierten Luftraum bewegte 
und mit den Controllern von Malmö auch keinen Funkkon-
takt aufgenommen hatte. auch dies ist ein völlig normales 
Verhalten des VFR-Piloten. den Transponder hatte er – wie 
für VFR-Flüge im unkontrollierten Luftraum vorgeschrieben 
– auf a7000 geschaltet. die im Zuge der von der schwedi-
schen Flugunfallbehörde Statens Haverikommission (SHK) 
veranlassten Radardatenaufzeichnungen zeigten, dass sich 
der VFR-Flug zunächst östlich der Position, an welcher sich 
der Zwischenfall dann ereignete, befunden hatte. allerdings 
hatte er wenige Minuten zuvor Westkurs aufgenommen und 
befand sich im Sinkflug nach auf 1.200 Fuß. der geringste 
abstand zwischen SCW117 und dem VFR-Flug betrug hori-
zontal 1,5 Kilometer und vertikal 245 Meter.

der Vollständigkeit halber muss noch erwähnt werden, dass 
die Flugsicherung in Malmö mit einem STCa (Short Term 
Conflict alert) – System ausgerüstet ist. allerdings hatte die-
ses den Controllern einen möglichen Konflikt zwischen dem 
aVRO-Liner und dem VFR-Flug nicht angezeigt. der grund 
hierfür liegt in der Tatsache, dass das STCa-System in be-

stimmten Bereichen generell und in anderen vom Wachleiter 
der Kontrollzentrale manuell deaktiviert ist bzw. werden 
kann (die SHK verwendet in ihrem untersuchungsbericht 
den Begriff „inhibited“, was mit „gehemmt“ übersetzt wer-
den kann). diese Maßnahme ist durchaus sinnvoll, denn da-
durch werden in niedrigen Höhen unerwünschte bzw. nicht 
relevante Warnmeldungen, die von tief fliegenden bzw. im 
unkontrollierten Luftraum operierenden Flügen generiert 
werden, ausgeschlossen. in dem Bereich, in welchem sich 
der geschilderte Zwischenfall ereignet hat, ist die STCa bis 
zu einer Höhe von 1.700 Fuß permanent „stumm geschal-
tet“. Was angesichts der untergrenze des kontrollierten Luft-
raums von 2.500 Fuß durchaus nachzuvollziehen ist.

luftraumstruktur, Sichtanflüge und das Kartenmaterial
der schwedische Luftraum ist ein wenig anders strukturiert 
als der deutsche. die untergrenze des kontrollierten Luft-
raums liegt bei Flugfläche 95, die Obergrenze bei Flugfläche 
460. da iFR-Flüge, die an den kontrollierten Flughäfen star-
ten bzw. landen wollen, sich auch unterhalb von Flugfläche 
95 bewegen müssen, wurden kontrollierte Lufträume mit 
geringeren und je nach Entfernung vom jeweiligen Flughäfen 
unterschiedlichen untergrenzen eingerichtet. die approach-
controller müssen also immer darauf achten, dass die von 
ihnen geführten Flüge innerhalb des jeweiligen Sektors blei-
ben. Weil sie, anders als bei uns, beim seitlichen Verlassen 
eines Sektors unterhalb von FL95 in den unkontrollierten 
Luftraum geraten können. allerdings dürfen anflüge kurzfris-
tig bis zum Einflug in die TMa im unkontrollierten Luftraum 
operieren. dabei muss aTC Verkehrsinformationen über be-
kannte Flüge im unkontrollierten Luftraum erteilen – voraus-
gesetzt der betreffende Controller hat auch genügend Zeit 
dazu und die wichtigste aufgabe, nämlich die Staffelung und 
die zügige abwicklung des iFR-Verkehrs, wird dadurch nicht 
vernachlässigt. „Traffic information in uncontrolled airspace 
is however provided only when it can be done without re-
stricting the mangement of the controlled traffic“, führt die 
SHK in ihrem untersuchungsbericht aus.

 ✈  Bein Sichtanflug in den unkontrollierten Luftraum  
geraten – AVRO RJ100 von Malmö Aviation.  
Photo: Frank Kronbert / airlinersnet
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Bei den Sichtanflügen gilt dieselbe Regelung wie bei uns – für 
die Staffelung sind die Controller verantwortlich, für die Hin-
dernisfreiheit die Piloten. Wobei in deutschland tagsüber den 
Piloten vorgeschlagen werden kann, die Staffelung zu dem 
vorausfliegenden selbst einzuhalten. in Malmö kommt so-
wohl für instrumenten- als auch für Sichtanflüge ein soge-
nanntes „stabilized approach concept“ zur anwendung. das 
bedeutet, dass die Flüge in vorgeschriebenen grenzen und in 
vorgegebenen Mindesthöhen durchgeführt werden müssen. 
Sichtanflüge zu einer mit iFR-Verfahren „ausgerüsteten“ Piste 
müssen in der letzten Phase des anflugs deshalb konsequen-
terweise wie ein instrumentenanflug durchgeführt werden.

um die Piloten bei der durchführung von Sichtanflügen zu 
unterstützen hat der schwedische Flugsicherungsdienstleis-
ter LFV (Luftfartsverket) spezielle Karten im diN a4 – Format 
herausgegeben und diese im Luftfahrthandbuch veröffent-
licht. die Karte für den Nahverkehrsbereich von Malmö zeigt 
unter anderem die unterteilung des Luftraums mit den ent-

sprechenden untergrenzen des kontrollierten Luftraums. al-
lerdings gibt es in Schweden (wie in anderen Ländern auch) 
Firmen, die ebenfalls Luftfahrtkarten veröffentlichen. Sie 
beziehen sich dabei auf die vom LFV veröffentlichten daten, 
werden jedoch meistens im kleineren diN a5 – Format pro-
duziert. ganz einfach, weil man sie dann besser im Cockpit 
unterbringen kann. da sie jedoch kleiner sind, können nicht 
alle informationen, die sich auf jenen der LFV befinden, ab-
gedruckt werden. So war auf den Karten, die Malmö aviation 
von Navtech (Sweden) aB bezieht (bezogen hat?), die unter-
grenze des kontrollierten Luftraums nicht dargestellt bzw. 
abgedruckt. So ist der Besatzung des aVRO-Liners offen-
sichtlich gar nicht klar geworden, dass sie bei ihrem Sichtan-
flug kurzfristig in den unkontrollierten Luftraum geraten war. 
und der bzw. die Controller? Über ihr Verhalten ist dem un-
tersuchungsbericht nichts zu entnehmen. Sehr wahrschein-
lich haben sie den Einflug in den unkontrollierten Luftraum 
gar nicht mitbekommen. Weil er, wie die SHK feststellte, mit 
etwa einer Minute nur ganz kurz dauerte und weil die Cont-
roller, so ist anzunehmen, auch noch andere Luftfahrzeuge 
zu kontrollieren hatten und deshalb den anfliegenden RJ100 
– Jet nicht permanent beobachten konnten.

Abwehrstrategien
Ohne Zweifel handelt es sich bei diesem Zwischenfall um ein 
etwas kurioses Ereignis. und ganz ehrlich, welcher Control-
ler bzw. welche Controllerin geht davon aus, dass ein iFR-
Flug bei der durchführung eines Sichtanflugs in den unkont-
rollierten Luftraum geraten könnte? Wohl keiner bzw. keine. 
und der Verfasser dieses Beitrags, der viele Jahre als Tower- 
und approachcontroller gearbeitet hat, wäre auch nie auf 
eine derartige idee gekommen. „Visual approaches“ halfen 
(und tun es wohl immer noch), den Verkehr auf elegante art 
abzuwickeln und die anflüge schneller auf den Hof zu brin-
gen. Wer denkt da schon an einen möglichen Einflug in den 
unkontrollierten Luftraum? Zumal dies aufgrund der Luft-
raumstruktur des Nahverkehrsbereiches meistens so gut 
wie ausgeschlossen werden kann.

Man muss ja nicht unbedingt an die Pferde denken, die vor der 
apotheke zu kotzen belieben. aber der Vorfall von Malmö be-
weist, dass eigentlich nichts unmöglich ist. Fragt sich nur, wie 
derartige Zwischenfälle in Zukunft verhindert werden können. 
die SHK hat bei ihrem Bericht lediglich eine Empfehlung gege-
ben: „The Swedish Transportation ageny is recommended to 
consider introduction of altitude limitations for visual ap-
proach under iFR to Malmö airport“. und wenn ein Controller 
sich bei einem „Kunden“ nicht ganz sicher ist, ob dieser even-
tuell in den unkontrollierten Luftraum geraten könnte, dann 
kann er diesen ja auffordern, bis zum Erfliegen des Endanflugs 
eine bestimmte Höhe einzuhalten. die Ba-FVd sieht das ja 
auch unter Punkt 464.5 vor: „Besondere örtliche Vorausset-
zungen für die durchführung von Sichtanflügen sind bei der 
Freigabe für Sichtanflüge zu berücksichtigen. auflagen wie 
z.B. Höhenbeschränkungen sind dem Luftfahrzeugführer mit 
der Erteilung der Freigabe mittels Sprechfunk mitzuteilen“. 

Quelle: SHK
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Ein „Overshoot“ des Spaßes wegen?
Eigentlich stellen „Overshoots“ und das nachfolgende 
Fehlanflugverfahren Piloten nicht vor besondere Herausfor-
derungen. Sie kommen – aus unterschiedlichen gründen – 
hin und wieder vor. auch wenn Piloten und Controller, abge-
sehen bei Trainingsflügen, gut und gerne darauf verzichten 
können. deshalb ist es Towercontrollern auch irgendwie 
peinlich, wenn sie einen „Overshoot“ oder „go around“ an-
ordnen müssen. auch wenn ihnen manchmal auch gar nichts 
anders übrig bleibt. Weil sich die Besatzung eines abfliegen-
den Luftfahrzeugs entgegen ihrer Beteuerung, einen „imme-
diate take-off“ durchführen zu können, auf der Piste häus-
lich einrichtet oder ein gelandetes Luftfahrzeug gemächlich 
an einem Schnellabrollweg vorbeirollt, während sich der 
nächste anflug bereits im kurzen Endteil befindet. dass sich 
ein Towercontroller hin und wieder auch verkalkuliert und 
der „go around“ dann auf seine Kappe geht, soll natürlich 
nicht verschwiegen werden. Wie dem auch sei – ein 
„Overshoot“ ist zwar ein sicheres Verfahren, jedoch immer 
ein wenig peinlich. aus Jux und Tollerei ordnet wohl kein 
Controller einen „go around“ an.

Fast keiner! Bis zum 11. Juni dieses Jahres. denn da hat ein 
Towercontroller des atlanta Hartsfield international airports 
die Besatzung einer als daL630 aus detroit kommenden 
B777 aufgefordert, den anflug abzubrechen. So etwas kann, 
wie bereits ausgeführt, hin und wieder vorkommen. Was da-
nach folgte, war etwas, was wohl nicht nur bei den amerika-
nischen Controllern zu einem kollektiven Kopfschütteln ge-
führt hat. denn kurz nachdem der Lotse die B777-Besatzung 
aufgefordert hatte, ihren anflug abzubrechen, änderte er 
seine anweisung und erteilte eine Landefreigabe. „i am kid-
ding. delta 630“, meinte er, „after You land, i´ve got no one 
behind You. Expect to exit right.“ allerdings hatte die Besat-

zung den „Overshoot“ bereits eingeleitet und war nicht 
mehr in der Lage, eine Landung durchzuführen. Ein 
„Overshoot“ nur des Spaßes wegen? dies dürfte wohl welt-
weit dem Berufsverständnis der Controller widersprechen.

die Faa (Federal aviation administration) ist dabei, den Fall 
zu untersuchen. und der Controller darf bis zum abschluss 
der untersuchungen keine Kontrolltätigkeit mehr ausüben 
(„The controller who handled the flight is restricted from 
handling air traffic until the Faa review is complete“). 
Schlechte Karten für den Controller. da hilft es nicht, dass er 
sich hinterher bei den Piloten und seinen Kollegen für sein 
Verhalten entschuldigt hat.

auch für den Berufsverband der uS Controller NaTCa (Natio-
nal air Traffic Controllers´ association) ist dieser Vorgang 
nicht zu akzeptieren. „dieser Vorfall hätte sich niemals er-
eignen dürfen“, meinte doug Church von der NaTCa. „das 
Verhalten dieser Person war völlig unangemessen und unak-
zeptabel ... die amerikanischen Lotsen arbeiten mit sehr ho-
her Professionalität und dieser Controller hat diesen Stan-
dard bei weitem verfehlt.“ die NaTCa arbeitet auf der einen 
Seite bei der untersuchung dieses Zwischenfalls eng mit der 
Faa zusammen. auf der anderen Seite will sie auch inner-
halb des Verbands Maßnahmen ergreifen, so dass sich der-
artige Vorfälle nicht wiederholen können. 

der Controller ist übrigens NaTCa-Mitglied. und nun steht 
die NaTCa möglicherweise vor einem dilemma. Weil sie auf 
der einen Seite das Verhalten des Controllers kritisieren 
muss und mit der Faa bei der untersuchung dieses Vorfalls 
zusammenarbeitet und auf der anderen, weil sie ihrem Mit-
glied eventuell juristischen Beistand leisten muss.

WeFis

 ✈  „Just kidding“ – Overshoot nur des Spaßes wegen!  

Photo: lasse Fuss / Wikimedia cc by s.a.3.0 
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Begriffsbestimmung
in den Wörterbüchern des 20. Jahrhunderts 
tauchen drohnen meist ausschließlich als 
männliche Bienen auf, deren einziger Le-
benszweck die Begattung von Bienenköni-
ginnen ist. drohnen sind im Bienenstaat die 
einzigen, die keinen Stechapparat haben. 
das heißt, sie sind unbewaffnet und wehrlos. 

Jede arbeiterin kann sie totstechen. Erst seit einigen Jahren 
wird der Begriff „drohne“ als umgangssprachliche Beschrei-
bung eines unbemannten Luftfahrzeugs genutzt. die Her-
kunft des Begriffs ist nicht abschließend geklärt. als wahr-
scheinlich gilt, dass die ferngesteuerten Modellflugzeuge 
des uS-amerikaners Reginald denny Namensgeber sind. die 
so genannten „dennymites“ dienten der uS-Flugabwehr als 
mobile Ziele zum Training. ihr daseinszweck erfüllte sich im 
abgeschossen werden. außerdem summten sie (engl. to 
drone) wie insekten. Was lag also näher, als sie „drones“ zu 
nennen nach den ebenfalls bei Erfolg todgeweihten männli-
chen Bienen, den „drones“? in der öffentlichen Berichter-
stattung hat der Begriff drohne sich durchgesetzt, wann im-
mer von unbemannte Flugsystemen die Rede ist, auch wenn 
diese schon lange nicht mehr unbewaffnet und ganz sicher 
nicht zum alleinigen Zweck des abgeschossen-werdens ein-
gesetzt werden.
im Jahr 2008 hat die iCaO air Navigation Commission den Vor-
schlag der uaV Study group analysiert, den Begriff uaV in uaS, 
als „System“ zu ändern. Nach ansicht dieser gruppe wäre es ein-
facher, die uaS mit diesem Begriff leichter in die nationalen Regu-
larien einzufügen. in Europa war es Schweden, das einen „total 
system approach“ mit dem Begriff „sytem“ vorgeschlagen hat. 
die EaSa hat dann noch im selben Jahr diesem Vorschlag zuge-
stimmt und „uaS“ in die Eu Nomenklatur eingeführt.
im angelsächsisch-militärischen Kontext finden sich eine gan-
ze Reihe von Begriffen und abkürzungen. So zum Beispiel ua 
für unmanned aircraft beziehungsweise uaV für unmanned 
aerial/air/aircraft Vehicle. Beide Begriffe bezeichnen ein Flug-
gerät, das ohne menschlichen Pilot an Board ferngesteuert 
oder autonom navigiert werden kann. unterkategorien sind 
beispielsweise RPV für remotely piloted vehicle, RPa für remo-
tely piloted aircraft und ROa für remotely operated aircraft. 
der Begriff unmanned aircraft System (uaS) ist der offizielle 
Begriff der united States Federal aviation administration 
(Faa) und fasst die einzelnen Teile des Systems zusammen: 
uaV plus Bodenkontrollstation, etc.

Was sind überhaupt zivile Drohnen?
„Zivile drohne“ ist der umgangssprachlich gebräuchliche 
Begriff für die Benennung eines unbemannten Luftfahrzeu-
ges, das ohne eine an Bord befindliche Besatzung sowohl 
autonom, als auch von Menschenhand betrieben und navi-
giert werden kann. Bei den zivilen drohnen spricht man 
hauptsächlich von sog. Quadrocoptern, Hexacoptern und 
Octocoptern. unterscheidungen erfolgen vor allem hinsicht-
lich der Rotorenanzahl, die für die verschiedenen Nutzungs-
arten Bedeutung gewinnen. auch in den technischen Berei-
chen der ausstattung gibt es unterschiede: Flugdauer, 
Flughöhe und Flugreichweite variieren je nach Modell. Bild- 
und Videoaufnahmen gehören wie das gPS-gestützte Flug-
system dabei nahezu der grundausstattung.

Bei der Kategorie der unbemannten Luftfahrtsysteme (uaS) 
handelt es sich um „unbemannte Fluggeräte, die nicht zu 
Zwecken des Sports oder der Freizeitgestaltung betrieben 
werden“. dabei erfolgt die abgrenzung zwischen unbemann-
ten Luftfahrtsystemen und Flugmodellen ausschließlich 
über den Zweck der Nutzung: dient die Nutzung des geräts 
dem Zwecke des Sports oder der Freizeitgestaltung, so gel-
ten die Regelungen über Flugmodelle. ist mit dem Einsatz 
hingegen ein sonstiger, insbesondere ein gewerblicher Nut-
zungszweck verbunden (z. B. Bildaufnahmen mit dem Ziel 
des Verkaufs), so handelt es sich um ein unbemanntes luft-
fahrtsystem mit der Folge, dass neben der LuftVO auch der 
anwendungsbereich des LuftVg eröffnet ist.

Sicher ist, dass drohnen ein gewaltiges geschäft sind, militä-
risch wie zivil. Kein Sektor der Luftfahrtbranche wächst derzeit 
schneller. Laut Marktforschern der amerikanischen Teal 
group, wird sich das Marktvolumen für uaS bis zum Jahr 2020 
verdoppeln. Rund 80 Milliarden dollar werden alleine die Mili-
tärs in den zehn Jahren zwischen 2010 und 2020 für drohnen 
ausgeben. die uSa werden in dieser dekade dabei 55 Milliar-
den uS dollar ausgeben, weitere 11 Milliarden dollar die Euro-
päer. Sowohl die uSa als auch israel wollen ihren beeindru-
ckenden technologischen Vorsprung weiter ausbauen. die uS 
Streitkräfte zahlen drei Viertel der weltweiten Forschungsaus-
gaben für uaS. die EC erwartet eine Verdopplung der umsätze 
des drohnenmarkts in Europa auf mehr als 15 Mrd. Euro in den 
kommenden 10 Jahren – 15 Mrd. Euro pro Jahr.

Die Basis der internationalen Zivilluftfahrt
grundlage der internationalen Zivilluftfahrt ist die „Chicago 
Convention“. das abkommen über die internationale Zivil-
luftfahrt wurde am 7. dezember 1944 in Chicago von 52 
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Staaten unterzeichnet. damit wurde die grundlage eines in-
ternationalen Luftfahrtrechts auf völkerrechtlicher Basis ge-
schaffen – und die iCaO gegründet. das abkommen be-
schränkt sich ausdrücklich auf den privaten Luftverkehr 
(kommerziell und nichtkommerziell), auf Staats- sowie mili-
tärische Luftfahrzeuge ist das abkommen nicht anwendbar, 
drohnen werden gar nicht erst erwähnt. 

Technische details, verbindliche Normen aber auch Empfeh-
lungen sind aus gründen der Zweckmäßigkeit in 19 anhänge 
ausgelagert, den sog. annexen, welche integraler Bestandteil 
des abkommens sind. die unterzeichnerstaaten sind ver-
pflichtet, verbindliche Normen auf ihrem hoheitlichen gebiet 
so weit wie möglich umzusetzen. diese Verbindlichkeit ist 
aber nicht absolut: Jeder Staat hat das Recht, einzelne Punkte 
abweichend zu regeln, muss solche abweichungen aber der 
iCaO mitteilen. inzwischen sind 191 Staaten dem abkommen 
beigetreten. geregelt sind unter anderem Sprechfunkverfah-
ren, Normen für Navigationseinrichtungen, Normen für Flug-
plätze, die Lizenzierung des Flugpersonals, Lufttüchtigkeits-
anforderungen, die Erhebung von gebühren und vieles mehr. 
da auch drohnen als „Luftfahrzeuge“ im weitesten Sinn be-
zeichnet werden müssen, fallen sie laut uaV Task Force der 
iCaO ebenfalls unter die Regelungen der Chicago Convention. 
So z. B. artikel 3, in dem die anwendbarkeit des abkommens 
ausschließlich auf zivile Luftfahrzeuge, jedoch unabhängig 
von ihrer größe und Masse, beschränkt wird. in artikel 8 heißt 
es jedoch, dass „no aircraft capable of being flown without a 
pilot shall be flown without a pilot over the territory of a con-
tracting State without special authorization by that State and 
in accordance with the terms of each authorization. Each con-
tracting State undertakes to insure that the flight of such air-
craft without a pilot in regions open to civil aircraft shall be so 
controlled as to obviate danger to civil aircraft.“ dies bedeutet 
im Rückschluss, dass das abkommen auf die derzeit größte 
anzahl der betriebenen drohnen (vom Militär) gerade nicht 
anzuwenden ist, sehr wohl aber auf die zunehmende Zahl zivi-
ler drohnen.

darüberhinaus legt artikel 31 fest, dass jedes am Luftver-
kehr teilnehmende Luftfahrtgerät über ein Lufttüchtigkeits-
zeugnis verfügen muss. dies wird dann im annex 8 zur Con-
vention näher ausgeführt.

da annex 8 den Begriff „Luftfahrzeug“ nicht näher definiert, 
drohnen jedoch nicht explizit ausschließt, ist das Chicagoer 
abkommen somit auch auf zivile drohnen im weitesten Sin-
ne anzuwenden.

Zu erwähnen ist noch, dass es interessanterweise kein ver-
gleichbares Regelwerk für die militärische Luftfahrt gibt. den-
noch werden die Regeln des Chicagoer abkommens überwie-
gend auch für militärische Luftfahrzeugen angewandt.

im Rahmen der im Jahr 2011 stattgefundenen 37. iCaO as-
sembly wurde zu unbemannten Luftfahrtsystemen das Cir-
cular 328 veröffentlicht. die internationale Zivilluftfahrt-Or-
ganisation (iCaO) erkennt im Circular 328 an, dass uaS 
„Flugzeuge“ sind und daher dem abkommen von Chicago 
unterliegen. die iCaO hat mit der uaS Study group ebenfalls 
sog. amendments für die annexe 2, 7 und 13 der Chicago 
Convention eingebracht. gegenwärtig wird eine Nachfolge-
regelung für das überholte Circular 328 erarbeitet, die be-
reits im Frühjahr 2014 veröffentlicht werden sollte, jedoch 
zum Redaktionsschluss dieser ausgabe immer noch aus-
steht. iCaO plant darüberhinausgehende SaRPS (standards 
and recommended practices) und PaNS (procedures for air 
navigation), die schließlich in den Jahren 2016-2018 hinzu-
kommen sollen. Laut iCaO soll dann ab dem Jahr 2028 ein 
umfassendes Regelwerk zur Verfügung stehen, um drohnen 
in allen Lufträumen und an allen Flugplätzen betreiben zu 
können. Für die meisten anhänge sind weitere Änderungen 
bzw. anpassungen zu erwarten. diese internationalen Emp-
fehlungen über den grenzüberschreitenden Betrieb, Einsatz 
und Flugführung von unbemannten Luftfahrzeugen werden 
weiterhin in der arbeitsgruppe „unmanned aircraft Systems 
group“ (uaSSg) der iCaO erarbeitet.

UAS / RPAS Regularien auf Europäischer Ebene
gemäß Verordnung (Eg) Nr. 216/2008 des Europäischen Par-
laments und des Rates obliegt die Zulassung von unbe-
mannten Luftfahrzeugen mit einer höchstzulässigen abflug-
masse von mehr als 150 Kilogramm der Europäischen 
agentur für Flugsicherheit (EaSa). unterhalb dieser ge-
wichtsgrenze fallen unbemannte Luftfahrzeuge in die Zu-
ständigkeit der 27 Mitgliedstaaten (sog. annex-ii- gerät). 
Sehr wahrscheinlich noch im zweiten oder dritten Quartal 
2014 soll jedoch die offizielle Mandatserweiterung der EaSa 
für alle unbemannten Luftfahrtsysteme durch die Europäi-
sche Kommission, EC, erfolgen.

auch deshalb wurde von der EC als erstes Handlungsfeld für 
die unterstützung und integration von RPaS in den Luftraum 
die Entwicklung einer Roadmap vorangetrieben, die die er-
forderlichen Maßnahmen identifiziert, um diese in einem 
Konzept und Zeitplan zu koordinieren. die „Roadmap for the 
integration of civil Remotely-Piloted aircraft Systems into 
the European aviation System“ der European RPaS Steering 
group (ERSg) wurde im Juni 2013 von der Europäischen 
Kommission veröffentlicht. 
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die vorgenannte ERSg besteht aus: EuROCONTROL, EuROCaE, 
SESaR Ju, JaRuS, ECaC, Eda, ESa, aSd, uVSi, EREa und ECa.
dieses Fachgremium wurde im Juli 2012 durch die Europäische 
Kommission ins Leben gerufen, da in den Jahren 2009 – 2012 
das Thema und die Problematiken im Zusammenhang mit RPaS 
verstärkt thematisiert wurden. die Roadmap gibt vor, wie RPaS 
(nach Vorstellung der ERSg) sukzessive über die kommenden 
15 Jahre in den europäischen Luftverkehr integriert werden 
könnten. 2016 soll mit der “integration” begonnen werden (sie-
he auch annex 1 “Objectives”). Zu der Roadmap gibt es noch 
ergänzend drei anlagen, auch annexe genannt:
• a Regulatory approach
• a Strategic Research and development Plan
• a Study on the Socieal impact

Zitiert werden soll hier in diesem Zusammenhang eine Äuße-
rung des damaligen Staatssekretärs im Bundesministerium 
für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Prof. Klaus-dieter 
Scheurle, beim uaS-anwenderforum des Bundesverbandes 
der deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie am 29. März 
2012 in Berlin. dort forderte Prof. Scheurle, „unbemannte 
Luftfahrtsysteme sollten „rund um die uhr“ überall in 
deutschland verfügbar sein und ohne lange Vorbereitungs-
zeit starten und landen können.“

Die Rechtslage in Deutschland
Mit inkrafttreten des 14. gesetzes zur Änderung des Luftver-
kehrsgesetzes (LuftVg) am 12.Mai 2012 sind zivile drohnen 
nun anerkannte luftfahrzeuge. Konkretisierende ausgestal-
tungen werden in der Luftverkehrsordnung (LuftVO) geregelt. 

§ 1 abs. 2 Satz 3 LuftVg bestimmt nun, dass „unbemannte 
Fluggeräte einschließlich ihrer Kontrollstation, die nicht zu 
Zwecken des Sports oder der Freizeitgestaltung betrieben 
werden (unbemannte Luftfahrtsysteme) als Luftfahrzeuge 
gelten“. dieser legal-definierte Begriff soll das unbemannte 
Luftfahrtsystem von anderen unbemannten Luftfahrtgeräten 
wie Flugmodelle abgrenzen. 

Regelungsinhalte des luftVG und der luftVO
Zivile drohen, die ausschließlich zum Zweck des Sports oder 
der Freizeitgestaltung genutzt werden, sind von der Erlaub-
nispflicht des § 16 abs. 1 Nr. 7 LuftVO ausgenommen. ge-
setzliche anforderungen an den Führer eines unbemannten 
Flugmodells werden somit nicht gestellt. dass bedeutet, 
dass keinerlei Kenntnisse von den Luftverkehrsregeln nach-
gewiesen werden müssen. altersbeschränkungen gibt es 
nicht. Jedermann, also auch schon Kinder und Jugendliche, 
dürfen somit uneingeschränkt ein solches unbemanntes 
Flugmodell kontrollieren. dieses gilt bis zu einem gewicht 
von fünf Kilo, § 16 abs. 1 Nr. 1a) LuftVO. darüber hinaus gilt 
auch für die Nutzung eine Erlaubnispflicht.

im gegensatz zu den unbemannten Flugmodellen bedürfen 
die unbemannten Luftfahrtsysteme grundsätzlich einer auf-
stiegserlaubnis. im unterschied zu den unbemannten Flug-
modellen dürfen sie jedoch mit einem gewicht von bis zu 25 
Kilogramm aufsteigen, § 15a abs. 3 Satz 1 Nr. 2 LuftVO. Zu-
ständig für die Erteilung einer aufstiegserlaubnis sind die 
Luftfahrtbehörden der Länder, § 31 abs. 2 Nr. 17 LuftVg iVm. 
§ 16 abs. 1 Nr. 7 LuftVO. danach wird eine aufstiegserlaubnis 
erteilt, wenn die zuständige Luftfahrtbehörde festgestellt 
hat, dass die beabsichtigte Nutzung des unbemannten Luft-
fahrtsystems nicht zu einer gefahr für die Sicherheit des 
Luftverkehrs oder die öffentliche Sicherheit oder Ordnung 
führt und Vorschriften über den datenschutz nicht verletzt 
werden, § 16 abs. 4 Satz 1 LuftVO.

im Rahmen der aufstiegsgenehmigung hat der antragsteller 
unter anderem angaben über seine persönliche Eignung 
zum Führen des unbemannten Luftfahrtsystems sowie über 
dessen technische Voraussetzungen zu erbringen. darüber 
hinaus muss auch ein Nachweis des Bestehens einer ausrei-
chenden Haftpflichtversicherung vorliegen, § 43 abs. 2 Satz 
1 LuftVg. diese wird, da die meisten Haftpflichtversicherun-
gen „drohnen-Schäden“ vertraglich nicht abdecken, von 
speziellen Versicherungsmaklern angeboten, da Versiche-
rungen durch die Modellflugverbände an den Flugplatz sel-
ber gebunden sind.

Beiden unbemannten Luftfahrzeugen gleich ist, dass der Be-
trieb innerhalb der Sichtweite der zu steuernden Person zu 
erfolgen hat, § 15a abs. 3 Satz 1 Nr. 1 LuftVO. außerhalb der 
Sichtweite erfolgt der Betrieb dabei erst, wenn das Luftfahrt-
modell ohne besondere optische Hilfsmittel nicht mehr zu 
sehen oder eindeutig zu erkennen ist, § 15a abs. 3 Satz 2 
LuftVO. Weitere Einschränkungen erfolgen durch eine Flug-
raumbegrenzung. Zu Flugplätzen ist gemäß § 16 abs. 1 Nr. 
1d) LuftVO ist ein Mindestabstand von 1,5 Kilometern einzu-
halten. Spezielle Flugverbotszonen bestehen etwa bei Flü-
gen über industrieanlagen, Menschenansammlungen, un-
glücksorten oder Katastrophengebieten, § 6 abs. 4 Satz 2 
LuftVO. Überflüge bedürfen hierzu einer gesonderten amtli-
chen genehmigung der jeweiligen Einsatzbehörde, § 6 abs. 
4 Satz 2 Nr. 1 LuftVO.

der flugleiter 2014/04 Drohnen
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Juristische Problemstellungen 
durch den Einsatz ziviler Drohnen
die Entwicklung, die der technische Fortschritt beschert, 
führt nicht selten zu neuen Konflikten und neuen rechtlichen 
Fragestellungen des datenschutzes, des Schutzes der Pri-
vatsphäre und des Eigentums bis hin zu strafrechtlichen 
Sanktionen.

Datenschutzrecht
datenschutzrechtlich ist der Einsatz von privaten drohnen 
grundsätzlich nicht zu beanstanden. das Bundesdaten-
schutzgesetz (BdSg) nennt keine Regelungen, die den ge-
brauch einer privaten drohne verbieten könnten.
auch die im Rahmen eines solchen zivilen drohnenfluges an-
gefertigten Foto- und Filmaufnahmen fallen nicht in den Be-
reich des BdSg, sofern diese aufnahmen ausschließlich für 
persönliche oder familiäre Tätigkeiten verwendet werden. 
Etwas anderes kann dann gelten, wenn die zivile drohne zu 
gewerblichen, insbesondere für die Überwachung von ande-
ren Personen eingesetzt wird. die Rechtsprechung über die 
Überwachung mittels gPS-Empfänger kann dabei auch auf 
die zivile drohnenüberwachung angewendet werden. So we-
nig Überwachungen durch gPS-Systeme durchgeführt wer-
den dürfen, so wenig dürfen diese Überwachungen nun 
durch zivile drohnen übernommen werden. diese können 
sogar noch in erheblicherem Maße Persönlichkeitsrechte 
verletzen, wenn sie laufend Bild- oder Filmmaterial des Be-
obachteten liefern.

Urheberrecht
auch im urheberrecht kann es bei der Verwendung von zivi-
len drohnen zu rechtlichen Fragestellungen kommen. insbe-
sondere dann, wenn die zivile drohne mit einer Kamera aus-
gestattet ist und Bildaufnahmen von Veranstaltungen, 
gebäude und Landschaften oder auch Personen angefertigt 
werden. drohnenaufnahmen, die auf öffentlichen Veranstal-
tungen angefertigt werden, bedürfen grundsätzlich nicht der 
Einwilligungspflicht der abgebildeten Personen, solange die 
Veranstaltung und nicht jede einzelne Person das Hauptmo-
tiv der Bilder sind. diese ausnahmebestimmung dient dem 
informationsinteresse und der abbildungs-, bzw. Pressefrei-
heit. Wer in der Öffentlichkeit an Veranstaltungen teilnimmt, 
muss damit rechnen, dass er im Zuge des geschehens abge-
bildet wird und seine persönlichkeitsrechtlichen Belange in-
soweit hinten anstellen.

dieselbe Wertung kommt auch bei Werken an öffentlichen 
Plätze in der Vorschrift des § 59 urhg und in der Freiheit des 
Luftraums nach § 1 LuftVg zum ausdruck. dieser Paragraph 
erlaubt jedermann die Vervielfältigung, Verbreitung und öf-
fentliche Wiedergabe von Werken, die jedermann frei zu-
gänglich und damit der allgemeinheit gewidmet sind. im 
nichtöffentlichen Bereich ist wiederum eine differenzierte 
Betrachtung notwendig. Werke der Baukunst sind gemäß § 2 
abs. 1 Nr. 4 urhg grundsätzlich urheberrechtsfähig, sofern 
sie eine sog. „persönliche geistige Schöpfung“ darstellen. 
Bauwerke aller art können somit urheberrechtlich geschützt 
sein.

Das Recht am eigenen Bild
die eigentliche Problematik besteht jedoch in dem Überflie-
gen und dem damit einhergehenden Einblick auf an sich ab-
geschirmte private grundstücksbereiche während des droh-
nenfluges und einer dadurch resultierenden möglichen 
Verletzung des allgemeinen Persönlichkeitsrechts aus art. 2 
abs. 1 i.V.m. art. 1 abs. 1 gg. in dieser Konstellation muss 
zwischen einer bloßen Live-View-Funktion und der aufnah-
mefunktion, die zu einer dauerhaften abspeicherung der 
aufnahme führt, unterschieden werden. Wie bei herkömmli-
chen Fotografien gilt auch bei der Bildaufnahme mit zivilen 
drohnen, dass das geschützte Recht am eigenen Bild nicht 
verletzt werden darf. Voraussetzung für einen Bildnisschutz 
ist dabei das Vorliegen eines Bildnisses, d.h. die darstellung 
einer oder mehrerer Personen, die die äußere Erscheinung 
der abgebildeten in einer für dritte erkennbaren Weise wie-
dergibt. Bei zivilen drohnenaufnahmen muss insofern da-
hingehend differenziert werden, dass – wenn die zivile droh-
ne frontal von oben aufnimmt – in den meisten Fällen schon 
gar kein Bildnis vorliegt. Sollte ein Personenbildnis dennoch 
vorliegen und die abgebildete Person auch darauf erkennbar 
sein, so ist zu beachten, dass eine Verbreitung oder öffentli-
che Zurschaustellung nach § 22 S. 1 Kunsturhebg nur mit 
Einwilligung des abgebildeten erfolgen darf. Solange die an-
gefertigten aufnahmen jedoch ausschließlich in der eigenen 
Sphäre verbleiben, liegt keine Verletzung nach den Vor-
schriften des Kug vor.

Allgemeines Persönlichkeitsrecht
die bloße anfertigung von Foto- oder Filmaufnahmen kann 
dagegen sehr wohl eine Verletzung des allgemeinen Persön-
lichkeitsrechts aus art. 2 abs. 1 i.V.m. art. 1 abs. 1 gg darstel-
len. in sachlicher Hinsicht umfasst der Schutzbereich des 
allgemeinen Persönlichkeitsrechts in der ausprägung des 
Rechts am eigenen Bild einen „autonomen Bereich privater 
Lebensgestaltung“, der nicht nur die enge persönliche Le-
benssphäre schützt, sondern „auch die Befugnis gewährt 
sich individuell zurückzuziehen, abzuschirmen oder für sich 
zu bleiben“. darüber hinaus gewährt es dem Einzelnen das 
Recht am eigenen Bild, also das Recht, die darstellung der 
eigenen Person anderen gegenüber selbst zu bestimmen. 
die Bereiche eines Wohngrundstücks, die von öffentlichen 
Flächen oder angrenzenden Privatgrundstücken aus nicht 
einsehbar sind, sind typischerweise Rückzugsorte des je-
weiligen Nutzers, weshalb Beobachtungen anderer Perso-
nen als „ausspähung“ das allgemeine Persönlichkeitsrecht 
verletzen. Voraussetzung hierfür ist freilich, dass die Person 
auch erkennbar ist. Verschwommene aufnahmen aus der Vo-
gelperspektive reichen hierfür nicht aus. Begrenzt wird der 
Schutz des Rechts am eigenen Bilde im Wege der abwägung 
der in Widerstreit liegenden interessen. innerhalb der abwä-
gung muss grundsätzlich zwischen einem zivilen drohnen-
flug mit Live-View-Funktion und einer anfertigung von Bild- 
oder Videoaufnahmen unterschieden werden. Bei der 
Nutzung einer Live-View-Funktion wird es dem Steuerer der 
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zivilen drohne vorrangig darum gehen, die drohne um des 
Fluges willen zu benutzen und nicht um andere in ihrer Pri-
vatsphäre zu beeinträchtigen. Es ist zu berücksichtigen, 
dass § 1 LuftVg die Nutzung des Luftraumes als grundsätz-
lich frei für unbemannte Luftfahrzeuge bestimmt. 

Strafrechtliche Sanktionen
gerade das Beispiel des Überfliegens des Nachbargrund-
stücks mittels einer zivilen drohne zeigt, dass man sich 
schnell ungewollt im strafrechtlichen Sanktionsbereich des 
§ 201 a StgB befindet. § 201 a StgB stellt schon die „Herstel-
lung oder Übertragung einer unbefugten Bildaufnahme“ von 
einer Person, die sich in einer Wohnung oder einem gegen 
Einblick besonders geschützten Raum befindet und dadurch 
deren höchstpersönlichen Lebensbereich verletzt unter Stra-
fe. gemeinsames Rechtsgut aller Tatbestandsalternativen 
des § 201a ist der Schutz des Rechts am eigenen Bild als 
ausprägung des verfassungsrechtlich gewährleisteten 
Rechts auf informelle Selbstbestimmung – allerdings einge-
schränkt auf den höchstpersönlichen Lebensbereich.
das Überfliegen eines grundstücks mittels ziviler drohne 
stellt keinen Eingriff in das Eigentumsrecht des grundstücks-
eigentümers dar. der Raum über der Oberfläche ist die senk-
rechte Luftsäule über dem grundstück. Eine solche spezial-
gesetzliche Regelung stellt der § 1 LuftVg dar, der den 
Eigentümer zur entschädigungslosen duldung der Benut-
zung des Luftraums durch Luftfahrzeuge verpflichtet.

Haftungsfragen
der Betrieb von drohnen kann nur erlaubt werden, wenn die 
Verantwortlichkeiten, die Haftungsbedingungen im Falle von 
Schädigungen dritter sowie angemessene Versicherungs-
pflichten klar geregelt sind. die für den Betrieb von drohnen 
zuständigen Luftfahrtbehörden müssen dafür ein entspre-
chendes Regelwerk schaffen. 

Es scheint Einigkeit darüber zu herrschen, dass die Regelun-
gen in Bezug auf Haftungsbedingungen im Schadensfall 
dritter sowie den notwendigen Versicherungen auf Basis der 
Prinzipien der zivilen bemannten Luftfahrt entwickelt wer-
den sollen (Reg.-No. 785/2004). diese fast 10 Jahre alte Re-
gulierung berücksichtigt keine Spezifikationen für drohnen 
und muss dementsprechend dringend angepasst werden, 
um den kommerziellen Betrieb von drohnen mit den nötigen 

Regulierungen abzusichern und letztlich damit erst zu er-
möglichen automatisierung bringt dabei eine ganz neue 
Komplexitätsebene in Bezug auf Verantwortlichkeiten und 
Haftung für den drohnenbetreiber mit sich. 

Ausweichregeln für Drohnen – ungeklärt
der wohl schwierigste Punkt bei der anpassung des Luft-
rechts stellen wahrscheinlich die ausweichregeln dar. Zwar 
gilt in der Luftfahrt „Rechts-vor-Links“, grundsätzlich hat 
aber auch der Beweglichere dem unbeweglicheren auszu-
weichen. die Regelung des § 13 abs. 2 LuftVO konkretisiert 
diesen gedanken. danach haben etwa motorgetriebene 
Luftfahrzeuge, die schwerer als Luft sind, Segelflugzeugen 
auszuweichen. und Segelflugzeuge wiederum den Ballonen. 
drohnen sind in dem Katalog bisher nicht aufgeführt. Wem 
weichen drohnen wie aus? auf sie ist die grundregel auch 
nicht ohne weiteres anwendbar, da die Beweglichkeit einer 
drohne sehr unterschiedlich ausfallen kann – abhängig von 
ihrer größe, dem gewicht und ihrer geschwindigkeit.

im Luftverkehr gilt außerdem der grundsatz „See and avoid“. 
der Luftfahrzeugführer bleibt also stets dafür verantwortlich 
einen Zusammenstoß zu vermeiden, Kollisionswarngeräte, 
die vor allem bei instrumentenflügen eingesetzt werden, ent-
binden ihn nicht davon, vgl. § 13 abs. 9 LuftVO. 

Fliegt eine drohne außerhalb der Sichtweite des Steuerers 
(Beyond Visual Line Of Sight, BVLOS) oder gar autonom, stößt 
dieser grundsatz selbsterklärend an seine grenzen. der ge-
genwärtige Lösungsansatz scheint die umformulierung von 
„See and avoid“ in das Prinzip in „Sense and avoid“ oder „de-
tect and avoid“ zu sein. dann wären für ausweichmanöver nur 
noch die Vorschläge der Kollisionswarngeräte relevant. diese 
geräte sind aber, wenn überhaupt verfügbar, noch viel zu 
schwer, um sie gerade bei kleineren drohnen einzusetzen. Ei-
ne adäquate Technik für drohnen befindet sich allenfalls im 
Erprobungsstadium.

Drohnen und die DFS – wie sieht die Praxis aus?
auf grundlage des NfL i – 110/11 und gemäß Luftfahrthand-
buch der Bundesrepublik deutschland, ENR 1.8 Regionale 
Ergänzungsverfahren, zählen zu den Vorhaben der Besonde-
ren Nutzung des Luftraums (BNL) insbesondere auch auf-
stiege von unbemannten Luftfahrtgeräten im Sinne von §1 
absatz 2 Nr. 11 LuftVg. dabei sind alle Flüge, die eine Flug-
verkehrskontrollfreigabe benötigen, sog. „kontrollierte Flü-
ge“. Freigaben hierfür dürfen nur erteilt werden, soweit die-
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se nicht zu einer gefahr für die Sicherheit des Luftverkehrs 
oder die öffentliche Sicherheit oder Ordnung führen können. 
Es ist dabei ganz klar geregelt, dass auch aufstiege von un-
bemannten Luftfahrtsystemen eine solche Flugverkehrskon-
trollfreigabe benötigen. diese Freigabe ist vor jedem auf-
stieg schriftlich oder fernmündlich zu erteilen. Soweit 
erforderlich, ist die zuständige Flugverkehrskontrollstelle 
befugt, Freigaben unter auflagen zu erteilen. Eine Freigabe 
kann unter dem Vorbehalt des Widerrufs erteilt werden. Bei 
Widerruf kann eine neue Freigabe erteilt werden, wenn es 
die Sachlage zulässt / erfordert. Besonderer Bedeutung für 
die aufstiegserlaubnis durch die dFS, kommt dabei das am 
28. Juni 2012 veröffentlichte NfL 161/12 zu. 

Allgemeine Aufstiegserlaubnis der DFS (Nfl 161/12)
Jedes Bundesland stellt die aufstiegserlaubnis für die kom-
merzielle Nutzung von drohnen auf zwei Jahre aus, danach 
ist die Erlaubnis verlängerbar. das dokument kostet gegen-
wärtig z. B. in Bayern 120 EuR. diese Erlaubnis wird in ande-
ren Bundesländern anerkannt, ist an diese gekoppelt und 
kostet jeweils weitere ca. 60 EuR.
Bremen, Hamburg, Berlin, Rheinland-Pfalz und Baden-Würt-
temberg haben eigene, zum Teil noch schärfere anforderun-
gen als das NfL 161/12 definiert. 

insbesondere die abschnitte 3 und 4 des „Nachricht für Luft-
fahrer, NfL i 161/12 vom 28. Juni 2012“ geben detailliert aus-
kunft über die allgemeine aufstiegserfordernisse sowie ge-
meinsame grundsätze des Bundes und der Länder für die 
Erteilung der Erlaubnis zum aufstieg von unbemannten Luft-
fahrtsystemen gemäß § 16 absatz 1 Nummer 7 Luftverkehrs-
Ordnung (LuftVO). 

Drohnenbetrieb in Deutschland – Probleme überall
Neben den eben erwähnten juristischen sowie technischen 
Problemstellungen im Zusammenhang mit zivilen drohnen, 
insbesondere die zunehmende Sensibilität der Bevölkerung 
sowie stark gestiegene Befürchtungen der Öffentlichkeit 
bzgl. Privatsphäre, die gefährdung unbeteiligter dritter, Haf-
tungsfragen etc., gibt es noch weitere Problemfelder:

•  der Mangel eines umfassenden aber mehr als notwendi-
gen Regelwerks mit angemessenen Vorschriften und Ver-
fahren

•  der Mangel an geeigneten Versicherungen für drohne und 
Operateur

•  datenintegrität und datenschutz
•  die große anzahl illegaler drohnenflüge
•   Finden einer „vernünftigen und vertretbaren Verhältnis-

mäßigkeit“ zwischen dem Sicherheitsbedürfnis der Öf-
fentlichkeit und der Stimulation des europäischen RPaS-
Markts 

•  die große Vielfalt der RPaS macht eine einheitliche Rege-
lung nahezu unmöglich, obwohl nach dem Willen der Eu-
ropäischen Kommission bereits 2016 mit der integration 
in den zivilen Luftverkehr begonnen werden sollen

•  die noch nicht entwickelte „Sense & avoid“-Technologie 
gilt als integrationsvoraussetzung in den zivilen Luftraum

•  die große Mehrheit der zivilen drohnenbetreiber verfügt 
weder über fliegerischen Kenntnisse noch luftfahrtechni-
schen Hintergründe

•  datensicherheitsaspekte können nicht mehr außer acht 
gelassen werden; diese müssen sich auch in zukünftigen 
Business Cases widerspiegeln

•  was künftige Regelungen für die Steuererlaubnis betrifft, 
sollten nicht nur alter, gesundheit sowie kognitive Fähig-
keiten des Steuerers berücksichtigt werden, sondern 
auch die Zuverlässigkeit des Piloten; er sollte theoreti-
sche und praktische Kenntnisse nachweisen sowie über 
Wissen von datenschutzrechtlichen Regelungen (s.o.) 
verfügen. Bisher braucht man nach der LuftVO keinen 
„drohnen-Führerschein“. das bedeutet, dass man im 
grunde keinerlei Kenntnisse von Luftverkehrsregeln nach-
weisen muss, um eine drohne zu fliegen

•  die technischen Entwicklungen der inzwischen mehr als 
1700 verschiedenen drohnen sind noch so unbekannt, 
dass eine Festlegung allgemeiner Zulassungsanforderun-
gen schlicht unmöglich scheint

•  im Jahr 2013 waren in Europa mehr als 1000 zivile droh-
nen für den Betrieb „autorisiert“ (in deutschland ca. 300), 
jedoch nicht „zertifiziert“

•  die iTu hat auf ihrer Weltfunkkonferenz 2012 für die siche-
re durchführung von Flügen unbemannter Luftfahrzeuge 
für die sogenannte terrestrische Komponente (direkte 
Funkverbindung zwischen Bodenfunkstellen und Luft-
fahrzeug) Funkfrequenzen im Frequenzspektrum im 
5-gHz-Bereich zugewiesen. die Zuweisung von Frequen-
zen für die Satellitenkomponente (Funkverbindungen au-
ßerhalb der Reichweiten direkter Funkverbindungen) wird 
frühestens im Rahmen der Weltfunkkonferenz 2015 unter-
sucht

•  die RPaS data Link / Command-and-Control Sicherheit 
wird erst bis 2020 entwickelt 

•  die iCaO plant den Luftraum unter 500ft gNd freizugeben 
bzw. nicht regeln zu wollen. die Folgen für den Luftraum 
und das gefährdungspotenzial über all unseren Köpfen 
sind unüberschaubar.

Zivile drohnen in großer Zahl am Himmel sind also keine  
„Vision“ mehr – die Zukunft hat längst begonnen. 

drohnen sind da, klare einheitliche Regelungen nicht.

Es wird höchste Zeit.



Berlin und seine Flughäfen
Keine andere Stadt ist mit ihrer Flughafenproblematik so 
oft in den Medien vertreten wie gerade Berlin. Die Grün-
de für diese massive Medienpräsenz ist sehr vielschich-
tig und hängt immer mittelbar oder unmittelbar mit dem 
größten Desaster eines Flughafenneubaus zusammen, das 
Deutschland, Europa und vielleicht die Welt in dieser Art 
und Weise bisher noch nicht gesehen hat. 
Dabei ist Berlin ein sehr bekannter Flughafenstandort. 
Schon zu Beginn der Pionierzeit der luftfahrt wurde in und 
um Berlin Geschichte geschrieben. Eine Anzahl von Flug-
plätzen zeigt die unterschiedliche Bedeutung und Entwick-
lung der luftfahrt im Umkreis von Berlin. Bekannt sind die 
Flughäfen Tegel, Schönefeld und auch Tempelhof – aber be-
reits vor diesen luftfahrtzentren wurde luftfahrtgeschichte 
geschrieben.

Flugplatz Johannisthal
Einer der ersten Flugplätze in deutschland 
überhaupt war der Flugplatz Johannisthal. 
Eingebettet von den Ortschaften adlershof 
und Johannisthal fanden hier die ersten Flug-
versuche statt – es war der ursprung der Ber-
liner Luftfahrtgeschichte. der Begriff „Flug-
platz“ geht auf Otto Lilienthal zurück, der 
von einem künstlich aufgeschütteten Hügel 

seine ersten Flugversuche unternahm und später dem Flug-
hafen Tegel seinen Namen verlieh. das Fluggelände in Johan-
nisthal umfasste rund 2 Quadratkilometer und war schon 
damals ein regelrechter Zuschauermagnet. Viele Berliner 
und anlieger besichtigten hier, von extra erbauten Tribünen, 
die Flugversuche verschiedener Flugmodelle. Schon damals 
war es eine art Sensationslust, die viele Menschen während 
der Flugtage auf das Flugfeld zog, waren doch viele Flugver-
suche mit unfällen behaftet und nicht selten wurden hier 
sogar Menschenleben auf Spiel gesetzt. Schon recht bald 
bekamen diese art der Flugtage internationale anerken-
nung, und das Publikum reiste auch aus dem europäischen 
ausland an. allein zwischen 1911 und 1913 verzehnfachten 
sich die vom Flugplatz Johannisthal ausgehenden Flugzeiten 
von 20 auf 200 Stunden.
der Flugplatz war 1909 austragungsort des 1908 von Karl 
Lanz gestifteten Wettbewerbes Lanz-Preis der Lüfte, der von 
dem Magdeburger Hans grade mit seiner grade ii Libelle ge-
wonnen wurde. in Johannisthal sammelte sich später eine 
bunte Mischung von Flugpionieren, um die skurrilsten Kons-
truktionen zu erproben. der erste deutschlandflug startete 
am 11.Juni 1911 von Johannisthalt. durch den ausbruch des 1. 
Weltkrieges wurde das Flugfeld für das Militär interessant. 

Ein weiterer Meilenstein für die zivile Luftfahrt wurde am 5. 
Februar 1919 gesetzt. an diesem Tag startete die erste Luft-
post. Bis zu zweimal täglich transportierten Flugzeuge der 
„deutschen-Luft-Reederei“ Postsendungen nach Weimar.
die Bedeutung des Flugplatz Johannisthal sank mit der Eröff-
nung des Flughafens Tempelhof. 
Heute befindet sich auf dem gelände u.a. der aerodynami-
sche Park als Teil des Campus der Humbold-universität Berlin.

Flugplatz Staaken
die Fertigungsstätten für Luftschiffe reichten dem deutschen 
Kriegsministeriums nicht aus. Kurzerhand wurde der Flugplatz 
Berlin-Staaken neben den Produktionsstätten in Friedrichsha-
fen, Potsdam und gotha für die aufrüstung und Produktion 
von Luftschiffen ausgesucht. Während des 1. Weltkrieges wur-
den 12 Luftschiffe „auf Kiel“ gelegt. in der Folge entstand ein 
regelmäßiger Luftschiff-Verkehr zwischen Berlin und Fried-
richshafen. aber bald stellte man auch fest, dass der Flugha-
fen Tempelhof zentraler lag. Viele Flugverbindungen wurden 
nach Tempelhof umgesiedelt oder gar eingestellt. 
Während der Olympischen Spiele in Berlin 1936 wurde vom 
Flugplatz Staaken der demonstrationswettbewerb für Segel-
flug zur möglichen aufnahme in die olympischen Spiele ge-
startet. 
im Jahr 1938 startete erstmalig die Lufthansa mit einer FW 200 
V1, „Condor“ – Reg: d-aCON, die 6371 Kilometer lange Strecke 
nach New York. Nach gut 25 Stunden erreichte die Maschine 
New York, natürlich nicht ohne einige Zwischenstopps.
Mit Ende des zweiten Weltkrieges übernahmen die Sowjets 
den Flughafen für zum Teil militärische aktivitäten. Heute ist 
das großräumige gelände verlassen, und man sucht neue 
investoren, die vor den Toren Berlins einen neuen Firmensitz 
gründen möchten. im Jahr 2011 wurden die Landebahnen ab-
gebrochen und auf Teilen des Fluggeländes ein Solarpark 
errichtet.
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Flugplatz Gatow
der Flugplatz gatow wurde im Rahmen der Wiederaufrüs-
tung 1935 von den Nationalsozialisten errichtet und von 
adolf Hitler höchstpersönlich eingeweiht. Er war es auch, 
der den Flughafen für seine regelmäßigen ausflüge in die 
Berchtesgadener Höhenluft nutzte und der Flughafen somit 
eine gewisse „Exklusivität“ erlangte. Nach dem Ende des 2. 
Weltkrieges übernahmen zunächst die Sowjets den Flugha-
fen und übergaben das gelände nach dem Konferenzbe-
schluss von Jalta an die Briten. die Briten bauten ihn für ihre 
Zwecke in der geteilten Stadt aus. Während der Berlin-Blo-
ckade war gatow als ein Teil der legendären Luftbrücke aktiv, 
und schon innerhalb kürzester Zeit wurden hier mehr als 
1000t Lebensmittel täglich für die Berliner Bevölkerung um-
geschlagen. anfangs benutzte die britische Fluggesellschaft 
„BEa“ den Flughafen, um Berlin mit Westdeutschland zu ver-
binden. im Jahre 1950 wurden aber diese Flüge komplett 
nach Tempelhof verlagert und der Flughafen versank etwas 
in der Versenkung. Nur wenn die Queen oder andere königli-
chen Familienmitglieder die britische armee besuchten, 
tauchte der Flughafen in der Öffentlichkeit wieder auf und 
erweckte interesse. Nach gut 50 Jahren verließen die Briten 
im Jahre 1994 den Flughafen und die Bundeswehr übernahm 
die dortigen Einrichtungen. der Flugbetrieb wurde offiziell 
am 30. Juni 1994 für beendet erklärt.

Tempelhof
Ein sehr wesentlicher Teil der Berliner Luftfahrtgeschichte ist 
mit diesem Flughafen verbunden. War Tempelhof doch der 
Flughafen, der während der Berlin-Blockade hauptsächlich 
für die Rosinenbomber genutzt wurde und noch heute erin-
nert das Luftbrücken-denkmal an die aufregende Zeit der 
Versorgungsflüge nach Berlin. aber auch schon vor dieser 

Zeit war das Tempelhofer Feld für die verschiedensten Flug-
versuche vorbereitet worden. gesellschaften wie die Jun-
kers-Luftverkehrs ag oder deutsche aeroLLoyd haben ihre 
ersten Verbindungen von diesem, damals noch so genann-
ten Flugfeld, aufgenommen. auch die noch heute existieren-
de BFg (Berliner Flughafen gesellschaft) wurde bereits 1924 
im umfeld des Tempelhofer Flugfeldes gegründet. Es ge-
wann schnell an Bedeutung und bereits im Jahre 1930 war 
Tempelhof der verkehrsreichste Flugplatz in Europa noch vor 
Paris. das ab 1936 von den Nationalsozialisten errichtete 
Flughafengebäude war nach seiner Fertigstellung im Jahre 
1941 das flächengrößte gebäude der Welt mit einer unglaub-
lichen Bruttogeschoßfläche von über 300000 qm. das weit-
reichende gebäude beinhaltete nicht nur Büros oder abferti-
gungsschalter, sondern gleichzeitig wurde in den unteren 
Etagen für die aufrüstung der Nationalsozialisten eifrig ge-
werkelt und geplant.
Berlin Besucher sollten sich auf alle Fälle einer Führung 
durch das imposante gebäude mit den unzähligen Treppen-
häusern anschließen. 
Nach dem Krieg wurde Tempelhof schnell das Tor West-Ber-
lins zur Bundesrepublik und zur freien Welt. air France, ver-
schiedene britische und amerikanische airlines flogen über 
die freigegebenen 3 Flugsektoren über die ddR den Flugha-
fen Tempelhof an. das Fliegen ohne Kontrollen durch die 
ddR ließen die Passagierzahlen von Tempelhof innerhalb 
kürzester Zeit nach oben schnellen
Mit der Neuausrichtung und dem Bau des Tegeler Terminals 
wurde zunächst der druck auf Tempelhof deutlich geringer, 
denn flogen die großen gesellschaften Tegel mit seinen mo-
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dernen abfertigungsanlagen an. Für Tempelhof begann da-
mit eine etwas unsichere Zukunft, da der stadtnahe Flugha-
fen im Jahre 1975 erstmals für den zivilen Flugverkehr 
geschlossen wurde. 1985 erfolgte dann die Wiedereröffnung 
für den geschäftsreiseverkehr – die Passagierzahlen aus den 
70 Jahren konnten aber nicht mehr erreicht werden. Nach 
dem abzug der uS – airforce im Jahre 1993 übernahm die 
BFg erneut – neben den Flughäfen Tegel und später auch 
Schönefeld – die Flughafengeschäfte. Bereits der erste Flä-
chennutzungsplan des wiedervereinigten Berlins aus dem 
Jahre 1994 sah eine Schließung des sehr beliebten und 
stadtnahen Flughafens vor. als 1996 dann der Neubau des 
Flughafens Berlin-Brandenburg beschlossen wurde, war die-
ser Beschluss gleichbedeutend das aus für das Tempelhofer 
Flugfeld. die letzten Flüge in Tempelhof fanden im Oktober 
2008 statt, und seit dieser Zeit entwickelt sich das Flugfeld 
in eine ausflugsoase mitten in der Stadt.

die derzeit letzte Flugbewegung jedoch gab es dann am 26. 
Juni 2006, als ein Kleinflugzeug Tobago TB10 bei einem 
Rundflug über Berlin plötzlichen Leistungsverlust meldete 
und eine Notlandung und damit eine außenlandung auf 
Tempelhof einleitete. Zwar hätte das Flugzeug im späteren 
Verlauf wieder in Tempelhof starten können, die Berliner Ver-
waltungsbehörden untersagten jedoch diesen Start und das 
Flugzeug musste demontiert und über die Straße abtrans-
portiert werden.
 

Schönefeld
Eine sehr wechselvolle geschichte begleitet den Flughafen 
Schönefeld bis zum heutigen Tage. „Berlin Schönefeld“ wird 
immer im direkten Zusammenhang mit dem vermeintlichen 
Neubau nur wenige hundert Meter weiter gesehen. 
Nach dem Ende des 2. Weltkrieges nahm die sowjetische ar-
mee das gelände in Schönefeld in Beschlag. 1947 ordnete 
die Militäradministration den aufbau eines Zivil/militäri-
schen Flughafens an. in Folge dieses Beschlusses wurde die-
ser Flughafen von der ddR als „Zentralflughafen“ weiter ent-
wickelt. Kapazitäten für bis zu 18 Millionen Passagiere 
jährlich waren geplant. Tatsächlich aber flogen nur bis zu 3 
Millione Passagiere im späteren Verlauf von dem Flughafen 
ab. auf dem weitläufigen gelände machte sich zunächst die 
ddR-Fluglinie „interflug“ mit verschiedenen Einrichtungen 
breit. die Fluggesellschaft selbst hatte bis zu ihrem Ende 
über 50 nationale wie internationale Ziele auf 4 Kontinenten, 
vornehmlich Richtung Osten und Kuba.
Mit großen Flugzeugkatastrophen erlangte der Zentralflugha-
fen der ddR ebenfalls einen faden Beigeschmack. im Jahre 
1972 stürzte eine iL-62 nach dem Start und bei dem Versuch 
wieder in Schönefeld zu landen ab – alle 156 Passagiere ka-
men ums Leben. im weiteren Verlauf (1986) und ebenfalls im 
anflug auf Schönefeld stürzte eine Tu134 ab, nur 6 Passagiere 
überlebten, 76 Passagiere kamen ums Leben, im Jahre 1989, 
nach einem missglückten Startabbruch einer iL-62, kamen er-
neut 113 Passagiere ums Leben. Nach der Wiedervereinigung 
benutzten zunächst viele Chartergesellschaften diesen etwas 
abgelegenen airport. Erst stückweise wurde die Bedeutung 
von Schönefeld intensiviert und durch die Kapazitätsproble-
me in Tegel und die anstehende Flughafen Schließung von 
Tempelhof als wichtige alternative erkannt.

Photo: Thomas Williges
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Heute ist der Flughafen im umbruch und in Lauerstellung. in 
Tegel werden die anstehenden Kapazitätsprobleme immer 
größer, Tempelhof ist mittlerweile geschlossen, Berlin-Bran-
denburg ist eine unbekannte größe die niemand einschät-
zen kann. die Fluggastzahlen für den Flughafen Schönefeld 
haben seit Jahren aufsteigenden Charakter, und man liegt 
zurzeit bei knapp 7 Millionen Passagieren bei ca. 71.000 
Flugzeugbewegungen. die Zukunft des Flughafens Schöne-
feld hängt in direktem Zusammenhang mit der Fertigstellung 
des Flughafens Berlin-Brandenburg zusammen und wird 
(hoffentlich) in diesem irgendwann aufgehen. Für das jetzige 
gelände am alten Schönefelder Flughafen wird ein Neubau 
für die Flugbereitschaft der Bundeswehr sowie ein Terminal 
für Staatsgäste geplant. aber auch hier sind die Terminvor-
gaben und Planungen wohl sehr ungewiss.

Tegel
Eigentlich sollte sich dieser Flughafen in die Reihe der „ge-
schlossenen airports“ bereits seit über 2 Jahren eingereiht 
haben. Pläne für die Zeit danach sind bzw. waren verabschie-
det und wurden sofort nach Bekanntgabe der Eröffnungsver-
schiebung in die Schubladen zurückgelegt. Seit dieser ominö-
sen Eröffnungsverschiebung brummt der Verkehr in Tegel 
richtig. Zwar haben namhafte Fluggesellschaften mittlerweile 
ihr Flugangebot zurückgefahren, da die Kapazitätsprobleme 
eine durchführung des geplanten Berlin-Brandenburg-Pro-
gramms unmöglich machen, die Enge in Berlin – Tegel an allen 
Ecken ist mehr als offensichtlich. Nicht nur im Terminal son-
dern auch auf dem Vorfeld herrscht nahezu täglich gedränge.

Zwischen den Jahren 1965 und 1975 plante das bekannte ar-
chitektenbüro gerkan den Neubau des Flughafenterminals. 
damals dachte noch keiner an eine Öffnung der grenzen und 
auch an mehr Flugverkehr. der Shuttle-Service zwischen der 
Bundesrepublik und West-Berlin fand damals meist über 
den Luftweg statt. Via der 3 Sektoren wurden die Flughäfen 
Tempelhof, gatow und auch Tegel angeflogen. interkonti-
nentalflüge fanden nach Berlin nur in einigen ausnahmesitu-
ationen statt – so dass das von gerkan geplante Flughafen-
terminal den damaligen ansprüchen voll und ganz genügte. 
das bis heute genutzte sechseckige Hauptterminal wurde 
1974 eingeweiht und galt architektonisch als große Heraus-
forderung. der Flughafen selbst begeisterte mit kurzen We-
gen zum jeweiligen Flugzeuggate. die Welt hat sich seit die-
ser Zeit gedreht und Berlin wurde seit der grenzöffnung 
mehr und mehr für viele airlines interessant. 
der ehemals unter französischer Regie geführte Flughafen 
hatte seine ersten Linienflüge daher auch mit air France zu 
verzeichnen. Zur Eröffnung des Tegeler Flughafens im Jahre 
1974 wurden zeitgleich die damals vier größten Passagierflug-
zeuge auf dem Tegeler Feld erwartet – eine Boeing 747 von 
PaN aM, eine Lockheed L1011 der British airways, eine dC-!0 
der Laker airways und ein a300 – airbus der air France. Von 
diesem Zeitpunkt an gingen die Passagierzahlen und damit 
auch die Luftfahrzeugbewegungen ständig in die Höhe. Heute 
liegt man bei ca. 175.000 Flugbewegungen und bei knapp 20 
Millionen Passagieren und sprengt damit die aufnahmerate 
des bisherigen Terminals und der infrastruktur.

Wowereit: Flughafen ist Berlins 
größtes ungelöstes Problem

Für Berlins Regierenden Bürgermeister Klaus Wowe-
reit ist der BER das größte ungelöste Problem der 
Hauptstadt. Für den BER-Chef Mehdorn fand Wowe-
reit gleichzeitig respektvolle Worte.

Berlins Regierender Bürgermeister Klaus Wowereit 
(SPd) sieht auf der Baustelle des neuen Hauptstadt-
flughafens noch große Herausforderungen. „der BER 
ist nach wie vor das größte ungelöste Problem in Ber-
lin“, sagte Wowereit auf einer Veranstaltung der iHK 
Berlin. Es sei richtig, dass der Flughafenchef Hartmut 
Mehdorn erst Ende 2014 einen Eröffnungstermin nen-
nen wolle, der dann auch Bestand habe. Zugleich 
stärkte Wowereit, der auch aufsichtsratschef der 
Flughafengesellschaft ist, Mehdorn den Rücken.

„Man kann ja zu Mehdorn stehen, wie man will; er ist 
eine kantige Persönlichkeit“ so Wowereit. „aber dass 
Mehdorn das nochmal auf sich genommen hat, den 
Flughafen fertigzustellen, dafür könne man auch mal 
– dankbarkeit ist vielleicht zu viel – aber achtung und 
Respekt aufbringen.“

Zum Korruptionsverdacht gegen den Ex-Technikchef 
Jochen gro0ßmann sagte Wowereit, ihn ärgere, dass 
jetzt der Eindruck erweckt werde, das ganze Baupro-
jekt sei korrupt. „Mitnichten. Hier wurden aufträge 
von über vier Milliarden Euro ausgelöst. Jetzt ist ein 
Korruptionsfall bekanntgeworden. daraus Rück-
schlüsse auf das ganze unternehmen zu ziehen, das 
haben die Mitarbeiter und die Firmen nicht verdient“. 
Man dürfe nicht eine ganze Branche diffamieren.

Quelle: DPA v. 16.06.14    

Adresse: 
http://www.airliners.de/wowereit-flughafen-ist-
berlins-groesstes-ungeloestes-problem/32744
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Neben allen anderen Berliner Flugfeldern hat das Tegeler 
Flugfeld ebenfalls eine Vergangenheit, die bis zum Jahre 
1906 zurückgeht. Wie an anderen Standorten wurde zu-
nächst auch hier Luftfahrtgeschichte mit der Entwicklung 
von Luftfahrtschiffen geschrieben, später wurden hier Ver-
suchsraketen gezündet und unter den anweisungen von 
Wernher von Braun weiterentwickelt. Während des 2. Welt-
krieges wurde das gelände aufgrund der bisherigen Ent-
wicklung massiv bombardiert und komplett in asche gelegt. 
auf dem Trümmerfeld erbaute man im Jahre 1948 die damals 
längste Start- und Landebahn mit einer (damals) beachtli-
chen Länge von 2428 Metern. das erste zivile Flugzeug, das 
auf dem Tegeler Flugfeld landete, war im Jahre 1948 eine 
amerikanische dC-54. Zwar stand der Flughafen Tegel im 
französischen Sektor der geteilten Stadt, doch die amerika-
ner nutzten diesen Flughafen öfters als die Franzosen selbst, 
da Frankreich nicht genügend Flugzeuge hatte und nebenbei 
auch noch in indochina präsent war.
air France selbst nahm erst im Jahre 1960 den offiziellen 
Flugverkehr von und nach Tegel auf und damit startet dann 
auch die Erfolgsgeschichte von Tegel. 

Berlin – Brandenburg 
Eigentlich – eigentlich soll dieser Flughafen seit über 2 Jah-
ren in Betrieb sein und den Flugverkehr im großraum Berlin 
spürbar entlasten. Eingetreten ist, dass der Flughafen Ber-
lin- Brandenburg zurzeit eine unbekannte größe in Peinlich-
keit, ungenauigkeit und Managementfehlern – und das alles 
auf Steuerkosten – ist. Wann nun endlich dieser Chaos-Flug-
hafen tatsächlich ans große Flughafennetz angeschlossen 
wird, ist nach wie vor unklar. (s.dazu auch den Bericht von 
Roman glöckner in diesem Heft). Stattdessen wurden gera-
de erst wieder über eine Milliarde Euro nachgeschossen, um 

die wichtigsten Änderungen vorzunehmen. Schon heute 
kann man feststellen, dass dieser Flughafen nie die Erstel-
lungskosten einbringen wird und ein jährliches Zuschussge-
schäft bleibt. insofern wird auch dieser Flughafen bereits vor 
Eröffnung in die Berliner Flughafengeschichte eingehen. die 
öffentliche Hand hat hier in allen Belangen versagt und sieht 
tatenlos zu, wie weiterhin dort nicht nur Millionen in den 
brandenburgerischen Sand gesetzt werden. andernorts wür-
den für die unglaubliche Bausumme von mittlerweile weit 
über 5 Milliarden Euro gleich mehrere Flughäfen gebaut und 
im internationalen Vergleich wird die Bauzeit für diesen Flug-
hafen einen uneinholbaren Spitzenplatz einnehmen. 
die Planungen für diesen airport begannen schon bald nach 
der Wiedervereinigung und hatten den Plan die bisherigen 
Flughäfen Tempelhof und Tegel zu schließen und den städte-
baulichen Planungen zu unterwerfen. Nun ist Tempelhof ge-
schlossen, Tegel platzt aus allen Nähten und Berlin-Bran-
denburg ist ein Millionengrab. Erfolgreiche Verkehrspolitik 
sieht sicherlich anders aus. 
der Flughafen Berlin – Brandenburg wurde von der der Logis-
tik her dem Flughafen München angeglichen. 2 Start- und 
Landebahnen mit einer Länge von 3600m lassen einen unab-
hängigen Parallelflugbetrieb zu, Tower und die technischen 
anlagen rund um den Flughafen entsprechen den neuesten 
Technologien, einzig das Terminal und damit das Kernstück 
des Flughafens lassen zurzeit aus bekannten gründen kei-
nen Flugbetrieb zu. Schon heute hört man kritische Stim-
men, die das Terminal als zu klein erachten und schon jetzt 
weitere Erweiterungen anmahnen. interessant dürfte es 
auch dann werden, wenn sich die Stadt Berlin für die Olympi-
schen Spiele bewirbt – ob der jetzige Flughafen das dann zu 
erwartende Flugaufkommen packen kann, darf nachhaltig 
bezweifelt werden. Somit wird der Flughafen, der nebenbei 
auch den Namen „Willi Brandt“ trägt, weiterhin eine Baustel-
le bleiben und ebenfalls weiterhin Zuschüsse benötigen.

Quelle: Internet, Wikipedia
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Es gibt Menschen, die keine Veränderungen 
mögen. Alles Neue ist ihnen unheimlich. Sie ha-
ben sich eingerichtet in ihrer Welt – sind zufrie-
den mit dem, was sie haben, scheuen das Risi-
ko. Von denen soll hier nicht die Rede sein 
– denen macht das Zeitspiel der Berliner Flug-
hafengesellschaft nichts aus. Die könnten auch 
in hundert Jahren mit den „gemütlich-vertrau-
ten“ Flughäfen Schönefeld und Tegel leben.

Für alle anderen Beteiligten gibt es nur ein Wort, was ihre 
Gemütslage bezüglich ihres künftigen Arbeitsplatzes am 
Berlin- Brandenburger Flughafen treffend bezeichnen kann:
frustrierend.

Nur um sich die daten noch einmal zu vergegenwärtigen:  
3 Wochen vor der mit großem Tamtam inklusive Lasershow und 
Kanzlerin geplanten Eröffnungsparty Ende Mai 2012 glaubte 
noch 99,9% der am Thema interessierten Menschheit daran, 
dass diese auch stattfindet. Ein paar Tage später schwammen 
Flughafenvorstände und aufsichtsräte durch das Tal der Tränen.

Seit damals sind über zwei Jahre, also mehr als 104 Wochen 
vergangen – und es werden nochmals mehr als zwei Jahre 
vergehen, bis der erste Flieger am Terminal andocken und 
Passagiere aufnehmen wird. Vor Ende 2016 gibt es, wenn 
man alle seriös erscheinenden Veröffentlichungen zusam-
menfasst, wohl keine Chance der Eröffnung. Flughafenchef 
Hartmut Mehdorn hat nur einen Schuss frei – und den will er 
nicht versemmeln. und so verschiebt er seit Monaten den 
ankündigungstermin zur endgültigen Verkündung der Be-
kanntgabe des Zeitpunktes, wann er aufsichtsrat und Öf-
fentlichkeit das datum der Flughafeneröffnungsterminie-
rung mitzuteilen versuchen möchte.

dauerthema Fluglärm: Schlagzeilen in den Medien produzier-
ten in den letzten Jahren – in Berlin und Brandenburg – eher 
die Wutbürger um den neuen Flughafen, wo zugegebener Ma-
ßen einige 10.000 Menschen von Fluglärm betroffen sein wer-
den. die eigentliche Sensation sind aber die etwa 240.000 
Menschen, die mal eben 4-5 Jahre länger mit den Schallemis-
sionen der Flieger von und nach Tegel leben müssen. Von de-
nen hört man so gut wie nichts. Entweder der dauerlärmpegel 
Berlins verschluckt die geräusche der immer leiser werden-
den Fluggeräte oder die Massen haben sich einfach daran ge-
wöhnt und sich ihrem Schicksal ergeben.

Welche auswirkungen hat das ganze Schlamassel auf die 
Flugsicherung? 

Flugverkehrskontrolle
die gute Nachricht: Wir haben einen schönen (geschmacks-
sache) neuen Tower – technisch hoch gerüstet – für den 

Schönefelder Verkehr leicht überdimensioniert. Statt der 
eingerüsteten maximal zehn arbeitsplätze sind seit Towerer-
öffnung, von der iLa abgesehen, nur zwei bis drei ständig 
besetzt. die Schulungen mit Ziel-datum Juni 2012, mit allem 
aufwand an Vorbereitung, dienstreisen, Simulationen – für 
die Katz… Von allen geschulten werden vielleicht knapp zwei 
drittel der Leute zum Eröffnungszeitpunkt noch aktiv in Lohn 
und Brot der dFS stehen. und alle müssen komplett neu ge-
schult werden. – frustrierend.

die Tegeler Kolleginnen/en arbeiten seit Jahren am oberen 
Limit des Machbaren. der Flughafen, der 1974 mal für 2,5! 
Millionen Passagiere ausgelegt war, bewältigte im letzten 
Jahr fast 20 Millionen. die Flieger werden immer größer – air 
Berlin versucht das für BER vorgesehene drehkreuz mit gro-
ßem anteil an umsteigepassagieren aufrecht zu erhalten. 
die Enge im Terminal und auf den Vorfeldern ist für abferti-
gung und Flugsicherung eine enorme Herausforderung. Jede 
unregelmäßigkeit führt zu Staus und Verspätungen. Hut ab 
allen, die das Chaos in Tegel noch in halbwegs geordneten 
Bahnen halten können! 

der neue Tower in Schönefeld hat den idealen Standpunkt am 
Flughafenbezugspunkt – des BER natürlich und nicht des Low 
Cost airports Schönefeld. dessen Vorfeld, welches von der dFS 
bearbeitet wird, ist schlappe drei Kilometer Luftlinie von der To-
werkanzel entfernt. das hatten wir akzeptiert – für gut zwei Mo-
nate von Towereröffnung bis Flughafeneröffnung – aber nicht 
für 4 Jahre!!! Nun kommen wir uns schon vor wie schlecht aus-
gerüstete „Remote-Controller“ – arbeiten bei schönstem Wet-
ter mit Bodenlagedarstellung und Kameras, die uns vom Flug-
hafen ständig weggedreht werden.- frustrierend

Vorfeldkontrolle 
die glanzleistung des Flughafenmanagements ließ die 14 an-
geworbenen, gut ausgebildeten und hoch motivierten Mitar-
beiterinnen/er erst mal lange im Regen stehen. Nachdem sie 
derzeit in Schönefeld und Tegel in den Verkehrszentralen mit 
arbeiten beschäftigt sind, für die sie nicht eingestellt wurden 
und die sie nicht gerade überfordern, ist Licht am Ende des 
Tunnels zu erkennen. Zur ab März nächsten Jahres geplanten 
Nordpistensanierung in Schönefeld sollen sie in der Kanzel 
endlich als Vorfeldlotsen eingesetzt werden. Hoffen wir in-
ständig, dass Herr Mehdorn dieses datum halten kann! 

Technik 
die ausrüstung des neuen Towers war konsequent auf die 
Bedürfnisse des neuen Flughafens ausgerichtet. Positiv ist 
hier die Bodenlagedarstellung zu nennen, die die dFS als 
gemeinschaftsprojekt mit dem Flughafen realisierte. Ver-
baut wurde ein Multilaterationssystem der österreichischen 
Firma avibit. Nach anfänglichen ungenauigkeiten läuft sie 

Frust und Hoffnung
Berliner Flugsicherung in der Warteschleife

von 
Roman 
Glöckner
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jetzt stabil und bietet uns Ziele mit Etiketten für alle Luftfahr-
zeuge und Fahrzeuge, die sich auf Vor- und Rollfeldern auf-
halten. Zusätzliche informationen wie Parkpositionen und 
Slots werden aus anderen Systemen übernommen und an-
gezeigt. das hilft bei den angesprochenen Entfernungen 
zum Hauptvorfeld schon sehr.
interessant ist, dass die nur vom Flughafen verantwortete 
Befeuerungssteuerung (für uneingeweihte – die Lampen auf 
Pisten und Rollbahnen) auch bewegte Ziele anzeigen kann. 
Leider hatte sich die von Flughafen ausgewählte Firma Ho-
neywell für die Bodenlage nicht beworben – sonst hätten wir 
jetzt vielleicht schon ein integriertes System mit beiden 
Komponenten gehabt – schade!
dummerweise vergas der Flughafen zu Beginn diejenigen in 
das anforderungsmanagement einzubeziehen, die das gerät 
auch bedienen müssen – die Lotsen. als das dann passierte, 
konnte man nur noch Schadensbegrenzung betreiben. Nun 
schalten wir die Flughafenlampen etwas „koreanisch“. in 
Seoul lncheon, wo das System erstmals eingebaut wurde, 
legte man wohl weniger Wert auf intuitive Bedienung. Bei-
spiel: Wenn wir die Piste „drehen“, schalten die Lampen mal 
eben auf eine Standardeinstellung auf Stufe 1. Wenn dann 
ein Flieger bei schlechter Sicht im anflug ist, muss der Lotse 
recht flink sein, um mehr Licht ins dunkel zu bekommen –
frustrierend. 

unser Flugplandatenverarbeitungssystem (TFdPS) wurde 
parallel mit Frankfurt für einen Flughafen mit viel iFR und we-

nig VFR Verkehr konzipiert. Ein arbeitsplatz PK (Platzkoordi-
nator) folgerichtig eingeplant, der anlass- und Streckenfrei-
gabe erteilen sollte. 
Nun haben wir aus Tegel weder den iFR Verkehr noch die 
Platzkoordinatoren bekommen. die Produktentwickler leis-
teten wirklich gute arbeit, um das TFdPS auf die Schönefel-
der Verhältnisse umzubauen. danke dafür! Trotzdem ist es 
letztendlich ein Kompromiss, der aber etliche Jahre in Be-
trieb sein wird. die Platzlotsen arbeiten schon auf der neuen 
LiNuX Oberfläche mit Zeitstrahl, der groundlotse muss mit 
einer „allroundoberfläche“ auf WiNdOWS XP – Basis vorlieb 
nehmen, da er die PK aufgaben noch mit übernehmen muss. 
Bei viel VFR Verkehr, der wegen der groß gebliebenen Kont-
rollzone im gegensatz zur „kleinen BER Kontrollzone“ noch 
massiv anfällt, muss der Platzlotse in seiner VFR Liste scrol-
len – frustrierend. 

und so befinden wir uns also in der Warteschleife zum BER, 
können den Eröffnungstermin nicht beeinflussen, sind dem 
Baufortschritt des Herrn Mehdorn und seiner Mannen aus-
geliefert. alle positiv denkenden Kolleginnen/en haben trotz 
allen Frustes aber auch Hoffnung. irgendwann, in nicht allzu 
ferner Zukunft, muss dieser vermaledeite Flughafen doch 
mal ans Netz gehen und die Flugsicherung Berlin und Bre-
men kann zeigen, dass all die Mühen im Vorfeld letztendlich 
Früchte tragen, sie den dann drittgrößten deutschen Flugha-
fen zur Zufriedenheit der Kundschaft bedienen kann. und ir-
gendwann kann man auf diese verlorenen vier Jahre viel-
leicht mal gelassener zurückblicken und Kopfschüttelnd 
feststellen: Was war das für eine chaotische Zeit. 
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Nach dem weisen Entschluss, die Eröffnung des neuen 
Berlin/Brandenburger Flughafens ein paar Tage zu ver-
schieben, holte sich die Betreibergesellschaft kosten-
günstige unternehmensberater ins Haus. der aufsichtsrat 
stellte schnell 178 Millionen Euro an Steuergeldern für den 
guten Zweck zur Verfügung. und da zwei Meinungen bes-
ser sind als eine, beauftragte man sowohl die renomierte 
gesellschaft Roland Kinsey als auch die global erfolgrei-
che Mc Berger gruppe. Ziel war es, einen belastbaren Er-
öffnungstermin zu finden und eine konkurrenzfähige Stra-
tegie für die Flughafengesellschaft zu entwickeln. die 
nach einem nochmaligen Nachtrag für die Consultants von 
28,7 Mio Euro aus dem Staatssäckel veröffentlichten Er-
gebnisse kann man nur als atemberaubend bezeichnen. 
Beide Topfirmen konnten zwar keinen Eröffnungstermin 
nennen, kamen aber übereinstimmend zu dem Ergebnis, 
dass zum Zeitpunkt der Eröffnung des BER die globalen 
Erdölreserven erschöpft sein werden. 

die strategischen Schlussfolgerungen sind ebenso ein-
fach wie folgerichtig: der BER wird Technologieführer bei 
der abfertigung von Elektroflugzeugen. Während die 
ehemaligen drehkreuze Frankfurt und München zu Frei-
zeitparks und Busbahnhöfen umgebaut werden, wird der 
BER flächendeckend mit Schnellladestationen ausgerüs-
tet sein, um den airlines die bestmögliche infrastruktur 
für ihre E-Busse und E-Boeings anbieten zu können. Kurz 

nach der internationalen Pressekonferenz auf der der 
Berliner Bürgermeister auf Lebenszeit Paul Wohlbereit 
die innovative Strategie und den genehmigten Nachtrag 
von 149 Mio Euro aus dem Bürgersoli für den umbau ver-
kündete, begannen die Bauarbeiten. Wie auf unseren 
Fotos gut zu erkennen ist, wurden an allen Parkpositio-
nen für die Fluggeräte bereits 16- und 32-ampere Stark-
stromdosen angebracht.

die Reaktionen der airlines fallen bisher unverständli-
cher Weise eher verhalten aus. Kritik finden die Passagen 
aus den Vertragsentwürfen, dass Strom nur zu Zeiten von 
Sonnenschein und/oder Windstärken ab 4 Beaufort ga-
rantiert wird, da aus ökologischen gründen natürlich nur 
solcher aus den Brandenburger Windparks und Solaran-
lagen angeboten wird. Ein erster Erfolg konnte aber 
schon stolz vermeldet werden. der rein elektrische „E- 
Fan“ von airbus, dessen Erstflug am 25. april diesen Jah-
res stattfand, soll auf seiner Promotiontour im Herbst 
diesen Jahres am BER (bei entsprechenden Bedingun-
gen) aufgetankt werden. Mit seiner Ladung wird er dann 
immerhin einen Passagier (bis 65kg) ins 150 km entfern-
te dresden befördern können. aller anfang ist halt 
schwer. aber wie hätte sich die Welt entwickelt, ohne 
solch kluge, innovative Visionäre wie Lilienthal, daimler, 
Edison, Tesla und nun auch Mehdorn?

Roman Glöckner

glosse BER:
Flughafen Willy Brandt – innovativ und zukunftsweisend.
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die iLa 2014 wurde von Bundeskanzlerin an-
gela Merkel sowie dem Verkehrsminister des 
Partnerlandes Türkei, Lütfi Elvan eröffnet. 
aus dem Bundeskabinett statteten der Vize-
kanzler und Bundesminister für Wirtschaft 
und Energie, Sigmar gabriel sowie u.a. die 
Bundesministerin der Verteidigung, ursula 
von der Leyen der iLa einen Besuch ab. 
Veranstalter der iLa waren der Bundesver-

band der deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie e. V. (Bd-
Li) sowie die Messe Berlin gmbH.

die Türkei als das offizielle Partnerland der iLa 2014 stellte 
sich als attraktiver, aufstrebender Markt für unternehmen 
aus der Luft- und Raumfahrtindustrie mit einem umfassen-
den zivilen und militärischen auftritt vor. 

Zwei Boeing 737 der Turkish airlines, eine aWaCS Boeing 
737 der türkischen Luftwaffe sowie eine Transall und die 
Flotte der Turkish air Force F-16 waren u.a. auf dem riesigen 
gelände ausgestellt.
in den Messehallen und im Mediacenter konnten sich auf 
über 60 Konferenzen mehrere tausend Fachleute über aktu-
elle Entwicklungen in der Luft- und Raumfahrt austauschen. 
Über 3.800 Medienvertreter aus 55 Ländern waren zur dies-
jährigen iLa anwesend.
im Laufe der Messewoche wurden etwa 300 Flugzeuge und 
Hubschrauber am Boden und in der Luft präsentiert. dazu zähl-
ten natürlich auch der airbus a380, der in den Farben des groß-
kunden Emirates gezeigt wurde, die Boeing 747-8 der Lufthan-
sa, der airbus a350 XWB, der auf einer europäischen 
Luftfahrtmesse erstmals am Boden präsentiert wurde, der mo-
dernste europäische Militärtransporter a400M sowie die anto-

Die diesjährige internationale luftfahrtausstellung IlA – oder jetzt besser 
bekannt unter dem Namen „Berlin Air Show“ – fand vom 20. – 25. Mai 2014 auf dem 

Gelände des Berlin ExpoCenter Airport statt. Im Grunde handelt es sich dabei um den südwestlichen 
Bereich entlang der neuen Start- und landebahn des noch nicht ganz fertigen Großflughafen BER.

Das Redaktionsteam des Flugleiters um Chefredakteur Achim Krüger hatte sich dort zusammengefunden, um nicht nur eine 
Redaktionssitzung abzuhalten, sondern sich unter die über 1.200 Aussteller aus 40 ländern und am Ende fast 230.000 Fach- 
und Privatbesucher zu mischen.

von 
Thomas 
Williges

IlA – Berlin Air Show 2014
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nov an-124, das größte jemals in Serie gebaute Transportflug-
zeug der Welt. airbus group stellte sein voll elektrisches, 
experimentelles demonstrationsflugzeug, den zweisitzigen E-
Fan, zum ersten Mal dem deutschen Publikum vor. Boeing 
machte sich auf der iLa allerdings sehr rar, auch weil die B747-8 
an unserem ersten Besuchstag durch abwesenheit glänzte.
 
Mit der Patrouille Suisse sowie der deutschlandpremiere des 
Breitling Jet Teams mit ihren 8 L-39C albatros standen zwei in-
ternational renommierte Staffeln an den Publikumstagen auf 
dem Programm. Solovorführungen unterschiedlichster Kampf-
flugzeugmuster, wie z.B. die F-16 „Solotürk“ und eine beeindru-
ckende Flugvorführung der Bundeswehr mit mehreren Hub-
schraubern sowie einer C-160 Transall, bis hin zu Klassikern der 
Luftfahrtgeschichte zogen die Zuschauer in ihren Bann. 

die iLa warb damit, erneut einen herausragenden Platz bei 
der Präsentation von innovation und Vorstellung neuer tech-
nologischer Konzepte für die zivile Luftfahrt zu bestätigen, mit 
dem Ziel, den weltweit stetig wachsenden Luftverkehr nach-
haltig zu entwickeln bei gleichzeitiger Reduzierung von Emis-
sionen und Lärm. an vielen Messeständen und auf Vorträgen 
wurde erläutert und demonstriert, wie effizient, spritsparend 
und leise man sich heutzutage durch die Luft bewegen kann. 
das großraum-Langstreckenflugzeug airbus a350 XWB bietet 
z.B. mehr als 25 Prozent gewichts- und Spriteinsparung, be-
steht weitgehend aus Kohlefaserwerkstoffen und ist extrem 
leise. MTu-aero Engines präsentierte die getriebefan-Techno-
logie, die mit ihren Kraftstoffeinsparungen von ca. 15 Prozent 
und Lärmminderungen um 50 Prozent einen neuen Standard 
setzt. der Triebwerkhersteller Rolls-Royce berichtete über 
sein Zukunftsprojekt, das aber erst 2025 auf den Markt kom-
men und den Treibstoffverbrauch gegenüber den aktuellen 
großraumjet-Turbinen um 25 Prozent senken soll. Zusammen 
mit Rolls-Royce zeigte airbus die Konzeptstudie E-Thrust: ein 
90-sitziges Regionalflugzeug mit Hybridantrieb. Wenn der 
Prototyp einmal abheben soll, wird er von einem verformba-
ren Flügel SaRiSTu (Smart intelligent aircraft Structures) pro-
fitieren, in dem die Landeklappen sich künftig im Flug den 
Strömungsverhältnissen anpassen und so stets die optimale 
aerodynamik bereitstellen soll. 

der allgemeinen Luftfahrt sowie der Business aviation wur-
de kein Platz auf der iLa eingeräumt, sicherlich auch da-
durch geschuldet, dass diese geschäftsfelder der Luftfahrt 
auf anderen Messen wie z.B. der aERO präsent sind. ich sah 
mich daher sehr oft auf einer Leistungsschau für die erfolg-
reiche deutsche Waffenindustrie. in den Hallen konnte man 
sich stundenlang darüber informieren, welche deutschen 
Waffen in unsichere drittstaaten verkauft werden, und auf 
dem Freigelände zeigte die Bundeswehr als wichtiger Einzel-
aussteller der iLa 2014 ihre Fähigkeiten und präsentierte ih-
re „nachhaltige“ Waffentechnik.

die nächste iLa findet vom 31. Mai bis 5. Juni 2016 auf dem 
Berlin ExpoCenter airport statt.

(Quelle: ILA2014, Internet)
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in der hintersten Ecke im westlichen Teil des Flughafens Te-
gel, verborgen vor den augen der Öffentlichkeit, modert seit 
vielen Jahren ein altes Passagierflugzeug des Typs Boeing 
707 vor sich hin. 

Sie war ein Meilenstein für das Jet-Zeitalter, revolutionierte 
die zivile Luftfahrt und war eines der erfolgreichsten Verkehrs-
flugzeuge seiner Zeit. Symbolträchtig für die Lufthansa und 
die Stadt Berlin – doch heute will sie niemand mehr haben. 

ihre Landung am 22. November 1986 in Westberlin war ein Po-
litikum. Sie stand nicht nur für das Engagement der Lufthansa 
für die damals noch geteilte Stadt, sondern auch für die Vision 
eines endlich wieder freien Flugverkehrs nach Berlin.

am 23. November 1986 schrieb die Berliner Morgenpost: 
„Ein vierstrahliges Verkehrsflugzeug des Typs Boeing 707 in 
den Farben der deutschen Lufthansa ist die neueste attrakti-
on des Flughafens Tegel“. Berlins damaliger Regierender 
Bürgermeister Eberhard diepgen, Lufthansa-Vorstandschef 
Heinz Ruhnau und der Präsident des Flugzeugherstellers 
Boeing, Thomas a. Wilson standen Spalier, als mit der Boe-
ing 707 in Lufthansa-Bemalung das erste Flugzeug der Kra-
nich-Linie nach Ende des zweiten Weltkrieges wieder in Ber-
lin landete. 

das ganze war aber nur durch einen Coup möglich gewor-
den. denn nach Berlin durften damals nur Maschinen der 
alliierten durch den Luftkorridor fliegen, demnach also keine 
Lufthansa-Maschinen.

Boeing hatte Lufthansa anlässlich der auslieferung des 200. 
Flugzeugs an die Fluggesellschaft ein geschenk machen 
wollen. Sie wählte dazu diese Boeing, die 1961 als 216. von 
insgesamt 1011 gebauten Boeing 707 mit der Seriennummer 
18071 werksneu an die israelische El al als 4X-aTB ausgelie-
fert wurde. Es handelte sich dabei um eine Boeing 707-400, 
die, im gegensatz zu den Versionen -200 oder -300, mit 
Rolls-Royce-Triebwerken ausgerüstet ist und ein größeres 
Seitenleitwerk besitzt. 
ihre dienstzeit in israel verlief bis 1984 recht gradlinig und 
unspektakulär; nur einmal schaffte sie es in die Schlagzei-
len, als 1973 jugendliche Extremisten auf dem Flug von Tel 
aviv nach New York versuchten, die Maschine in ihre gewalt 
zu bringen. der Pilot ging daraufhin in einen spektakulären 
Sturzflug über und die Terroristen wurden während dieses 
plötzlichen Manövers von bewaffneten Flugbegleitern (!) er-
schossen.

Boeing übernahm 1986 die Maschine von den israelis wieder 
und ließ diese, wenn auch nicht ganz originalgetreu, in den 
Lufthansa-Farben bemalen. die Maschine wurde nach Frank-
furt geflogen und musste nun den Weg durch den eigentlich 
für eine deutsche Maschine gesperrten Luftkorridor nach 
Berlin antreten. Zu diesem Zweck erhielt die Maschine die 
amerikanische Registrierung N130KR und die Lufthansa-Be-
malung wurde überklebt. alles klappte, in Tegel wurde die 
Tarnung entfernt und die Maschine in allen Ehren und mit der 
„Berliner Luft“ empfangen. 

Die vergessene Boeing 707
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Jahrelang stand die Maschine erst auf einem Flughafen-Park-
platz und dann auf einer Verkehrsinsel an der Zufahrt des 
Flughafens Tegel und wurde zu einem bekannten Blickfang 
für an- und abreisende Fluggäste. 

doch die goldenen Zeiten für das legendäre Flugzeug sind 
nun offenbar vorbei, mit seinem damals symbolträchtigen 
auftritt hat es seinen Zweck erfüllt. Längst ist der Flugver-
kehr nach und von Berlin wieder frei, fliegt die Lufthansa die 
Stadt wieder an und die Maschine musste erst einem Park-
haus und dann einem Werbeplakat weichen. 

doch ist das ein grund, die Boeing 707 verrotten zu lassen? 
Weder die Flughafengesellschaft, das deutsche Technikmu-
seum noch die Lufthansa haben mehr ein interesse, den 
Flugzeug-Oldie in Berlin zu halten. 

„in Tegel kann man mit dem Flugzeug aus Sicherheitsgrün-
den nichts machen“, sagte der Vize-direktor des Technikmu-
seum. die Lufthansa hatte dem Museum damals die Boeing 
als geschenk überreicht. das Flugzeug zu zerlegen und mög-
licherweise am Flughafen Tempelhof im Sinne des immer 
wieder ins gespräch gebrachten Luftfahrtmuseums aufzu-
stellen, sei viel zu teuer, zumal auch in Tempelhof seit seiner 
Schließung die letzten dort abgestellten Maschinen verrot-
ten. das Technikmuseum werde jedenfalls die Tegeler Ma-
schine nicht unter seine Fittiche nehmen. 
der Flughafen hat auch kein interesse an der Maschine. Viel-
leicht ist man sich in Tegel dieses Juwels der Luftfahrt gar 

nicht bewusst. Sie leitete das düsenzeitalter ein – auch für 
die Lufthansa. deren erste Boeing 707 mit dem Kennzeichen 
d-aBOC wurde 1960 vom damaligen Regierenden Bürger-
meister Willy Brandt auf den Namen Berlin getauft. 

Schließlich wurde die „Luft-Hansa“ 1926 in Berlin gegrün-
det. aus diesem grund wurde die Tegeler Boeing auch mit 
der fiktiven Registrierung d-aBOC versehen, da es die origi-
nale Maschine nicht mehr gibt. Sie wurde anfang der 1980er 
nach Libyen verkauft und als Ersatzteilspender ausge-
schlachtet.

Flugfähig ist der Vogel sicher nicht mehr, wie die Bilder ein-
deutig zeigen; der Zahn der Zeit, Korrosion und Schimmel im 
innenraum nagen an der Substanz, doch könnte man mit ein 
bisschen Engagement, Putzmittel und Farbe den Flieger si-
cher wieder optisch aufmöbeln und an einem geeigneteren 
Ort der Nachwelt erhalten. 
ich könnte mir die Boeing sehr gut auf dem dFS-Campus vor-
stellen...

Quelle: Berliner Morgenpost, Internet,

Fotos:  Oliver Buchholz, Gerald Fischer, lufthansa, Ralf Manteufel,  

Internet

von Thomas Williges
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am 30. august 1978 wurde eine Tupolev Tu-134 der polni-
schen Fluggesellschaft LOT auf einem Linienflug von danzig 
nach Berlin-Schönefeld (damals noch ddR) entführt und zur 
Landung auf den West-Berliner Flughafen Tempelhof ge-
zwungen. Bei den Entführern handelte es sich um den Ost-
Berliner Kellner Hans detlef alexander Tiede und seiner 
Komplizin ingrid Ruske.

drahtzieher dieser Entführung war ingrid Ruske, die damals 
mit dem Westdeutschen Bauleiter Horst Fischer liiert und 
der im auftrag seines arbeitgebers oft in der damaligen ddR 
tätig war. Beide hatten sich im Berliner Café Moskau kennen-
gelernt, in dem ingrid Ruske als Kellnerin beschäftigt war. da 
die beiden sich eine gemeinsame Zukunft in der ddR nicht 
vorstellen konnten, entwickelte Fischer den Plan, gefälschte 
Papiere zu besorgen, getrennt mit der Bahn nach danzig zu 
fahren, um von dort gemeinsam mit der Fähre nach Trave-
münde auszureisen. Mit von der Partie war auch detlef Tie-
de, ein langjähriger Bekannter von Ruske. Er hatte zuvor be-
reits mehrmals vergeblich einen ausreiseantrag aus der ddR 
gestellt.

 
der Plan mit den gefälschten Papieren scheiterte allerdings, 
weil Fischer, der die Papiere nach danzig bringen sollte, vor-
her vom Ministerium für Staatssicherheit festgenommen 
worden war. Vier Tage warteten Ruske und Tiede vergeblich, 
aber als Fischer dann noch immer nicht zum verabredeten 
Ort in danzig kam, vermuteten die beiden (zu Recht, wie sich 
später herausstellte), dass ihre Pläne aufgedeckt worden 
waren und sie nun auch nicht mehr zurückkonnten. die bei-
den saßen in danzig fest. 

daraufhin änderten sie kurzfristig ihre Fluchtpläne, kauften 
auf einem Flohmarkt eine Spielzeugpistole und buchten ei-
nen Flug vom danziger Flughafen zum Ost-Berliner Flugha-
fen Schönefeld. 

Bis kurz vor der Landung verlief der Flug normal, als Tiede 
plötzlich aufsprang, eine polnische Stewardess als geisel 
nahm und drohte, sie zu erschießen, falls das Flugzeug nicht 
in West-Berlin landen sollte. der polnische Pilot landete dar-
aufhin die Tupolev 134 mit der Flugnummer LO 165 auf dem 
West-Berliner Flughafen Tempelhof. 

Zuständig für Tempelhof waren damals die amerikaner. Eine 
Sondereinheit empfing die entführte Maschine und sowohl 

Flug in die Freiheit
Die Entführung des lOT-Fluges lO165 von Danzig nach Berlin-Tempelhof

der flugleiter 2014/04 Berlin
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im Juni starteten und landeten 2.569.591 Passagiere an den 
Berliner Flughäfen Schönefeld und Tegel. das ist ein Zuwachs 
von 3,9 Prozent gegenüber dem Vorjahreszeitraum. in Schöne-
feld wurden im Juni 659.714 Passagiere registriert (+9,9 Pro-
zent), in Tegel waren es 1.909.877 Fluggäste (+2,0 Prozent).

die Zahl der Flugbewegungen stieg im Juni auf insgesamt 
22.808 Starts und Landungen, ein anstieg um 3,1 Prozent im 
Vergleich zum Vorjahreszeitraum. in Schönefeld stieg die 
Zahl der Flugbewegungen im Vorjahresvergleich auf 6.395. 
das entspricht einer Zunahme von 4,7 Prozent. in Tegel gab 
es im Vergleich zum Vorjahr einen anstieg um 2,5 Prozent. 
insgesamt wurden in Tegel im Juni 16.413 Flugbewegungen 
registriert.

Von Januar bis Juni nutzten insgesamt 13.160.460 Passagie-
re die Flughäfen Schönefeld und Tegel, ein Plus von 6,2 Pro-
zent im Vergleich zum Vorjahreszeitraum.

in den ersten sechs Monaten des Jahres wurden in Schöne-
feld 3.406.198 Passagiere gezählt. das sind 7,2 Prozent 
mehr als im Vergleichszeitraum 2013. gleichzeitig wurden 
am Flughafen Tegel 9.754.262 Fluggäste abgefertigt, das 
sind 5,8 Prozent mehr als im Vorjahreszeitraum 2013.

die Zahl der Flugbewegungen insgesamt stieg in den ersten 
sechs Monaten des Jahres auf insgesamt 123.106 Starts und 
Landungen, eine Zunahme um 6,1 Prozent im Vergleich zum 
Vorjahreszeitraum. in Schönefeld stieg die Zahl der Flugbe-
wegungen im Vorjahresvergleich auf 34.592. das entspricht 
einem anstieg von 8,7 Prozent. in Tegel gab es im Vergleich 
zum Vorjahr einen anstieg um 5,1 Prozent. insgesamt wur-
den in Tegel von Januar bis Juni 88.514 Flugbewegungen re-
gistriert.

Bei der luftfracht konnten im Juni an den Flughäfen Schöne-
feld und Tegel 3.731 Tonnen registriert werden, ein Plus von 
15,0 Prozent im Vergleich zum Vorjahreszeitraum.

PM – Berlin, 10.07.2014

Verkehrsbericht
Halbjahresbilanz – Mehr als 6 Prozent Passagierwachstum

Tiede als auch Ruske verließen das Flugzeug mit erhobenen 
armen und ließen sich ohne Widerstand festnehmen. 

das Kuriose an der Entführung war, dass 50 ddR-Bürger un-
ter den Passagieren waren, von denen sieben die gunst der 
Stunde nutzten und den Flieger spontan verließen. darunter 
waren eine vierköpfige Familie und ein Ehepaar. Eine junge 
Frau, die ebenfalls mit ausgestiegen war, kehrte einen Tag 
später mit der Bahn in die ddR zurück.

den beiden Entführern drohte im Westen natürlich der Pro-
zess. Ein antrag der Volksrepublik Polen auf auslieferung 
der Straftäter wurde von der amerikanischen Besatzungs-
macht abgelehnt. um in West-Berlin einen Strafprozess ge-
gen den Entführer zu ermöglichen, wurde erstmals in der 
geschichte ein eigenes nicht-militärisches uS-amerikani-
sches gericht (der united States Court for Berlin) mit zwölf 
West-Berliner geschworenen eingerichtet.

Ende Mai 1979 wurde detlef Tiede zu neun Monaten Haft ver-
urteilt, die durch die untersuchungshaft bereits verbüßt wa-
ren. das Verfahren gegen ingrid Ruske wurde eingestellt, da 
sie vor ihren Äußerungen zur Sache nicht ordnungsgemäß 
über ihre Rechte als Beschuldigte belehrt worden war und ihr 
zwei Monate lang ein Rechtsanwalt vorenthalten worden war.

Horst Fischer wurde in der ddR wegen Fluchthilfe und Men-
schenhandel zu acht Jahren Freiheitsstrafe verurteilt und 
1980 von der Bundesrepublik freigekauft.
Horst Fischer und ingrid Ruske heirateten 1980 kurz nach Fi-
schers Freilassung. allerdings hatten beide im Westen an-
scheinend nicht viel Freude. in einem Spiegel-interview sag-
te Ruske im Mai 2010: „ich hatte keine Erwartungen an den 
Westen, und auch die wurden noch untertroffen.“ in Ost-
Berlin lebte sie glücklicher. 

anzumerken sei noch, dass Flugzeugentführungen in der da-
maligen Volksrepublik Polen vor allem in den 1980er-Jahren 
eine häufige Fluchtmethode gewesen ist. Bis 1987 wurden 
sechzehn Flugzeugentführungen von Polen nach West-Berlin 
registriert. die meisten entführten Flugzeuge landeten in 
Tempelhof, was dem Kürzel der polnischen Fluggesellschaft 
LOT bald die deutung „landet oft in Tempelhof“ bzw. auf 
berlinerisch „landet ooch in Tempelhof“ einbrachte.

(Quelle: Wikipedia)

von Thomas Williges
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Es stand im flugleiter 1992

Die IlA zurück nach Berlin!!!!

Dank der Wiedervereinigung konnte die ILA 1992 wieder nach Berlin verlegt werden.

Nach vielen Jahren in Hannover war das für den Flughafen und die Kollegen dort ein großer Verlust. Aber wie der Beitrag von 
1992 zeigt, war es ein geschichtliches „Muß“ diese Luftfahrtschau in die Hauptstadt zurück zu bringen. Eine gute Recherche 
von Werner Fischbach.



✈✈ ✈Diese heute nicht mehr anzutreffende Breguet 763 der Air France war ein 
Kurz- und Mittelstreckenflugzeug für ca. 110 Passagiere, die zusammen 
mit der Fracht auf zwei Decks befördert werden konnten. Hier kurz nach 
der Landung in Tempelhof 1965.

✈✈ ✈Aufgrund des Viermächte-Status waren natürlich die Amerikaner in Tem-
pelhof ständig präsent und flogen auch mit Großflugzeugen den Stadt-
flughafen an. Hier zu bewundern: die C5-Galaxy, das damals größte Flug-
zeug der Welt bei der Erstlandung in Tempelhof 1971.

 ✈   Die CV990 Coronado bringen einige ältere Leser mit der damaligen spa-
nischen Chartergesellschaft „Spantax“ in Verbindung; hier macht sie sich 
1974 lautstark in den Farben der amerikanischen Modern Air bemerkbar. 
Das Kuriose damals war, dass in Tegel ab 1971 aufgrund von Lärmbestim-
mungen ein Nachtflugverbot herrschte und somit die extrem lauten Ma-
schinen nach Tempelhof ausweichen mussten.

 ✈  Spektakulär und laut setzt die Comet 4B der BEA (heute British Airways) 
im Winter 1969 in Tempelhof zur Landung an. Die Comet war das erste in 
Serie gebaute Düsenverkehrsflugzeug der Welt.

 ✈  Der berühmte „Bonbon-Pilot“ Gail Halvorsen setzt im Mai 1971 zu seiner 
letzten Landung eines C-54 Rosinenbombers an. Die Maschine mit dem 
Kennzeichen 50557 steht heute noch in Tempelhof.

 ✈  Eine B747 ist heutzutage nichts Besonderes mehr, damals war das aber 
ein Highlight. Besonders am 26. März 1972, als diese Pan Am B747-100 
zur Erstlandung nach Berlin-Tegel kam.

49

der flugleiter 2014/04Historisches aus Berlin

Photos: Ralf Manteufel



VORWORT

ich bin nie mit Heino Caesar geflogen. dafür war ich 
zu jung. uns trennen 20 Jahre, die er früher aufgehört 
hat. als ich noch junger Copilot auf dC-10 war, flog er 
schon als Kapitän auf dem Jumbo. dennoch war er 
mir nahe. in meinen frühen Copilotenjahren (seit 
1976) hatte Caesar schon als Sicherheitspilot der 
LuFTHaNSa seine duftmarken gesetzt. Seine CF-info 
war das sicher meistgelesene und meinungsbildende 
informationsmittel inmitten des Wustes an sonstigen 
Blättern, Zeitungen und informationen im Postfach 
eines Piloten. und man diskutierte die Beiträge. Ob 
es um richtiges Verhalten bei schwierigem Wetter 
oder angemessenen umgang mit der immer an-
spruchsvolleren automatik ging. Viele seiner Emp-
fehlungen flossen in Handlungsempfehlungen der 
Trainingsabteilungen ein. Er hielt Vorträge und war 
für jeden zu erreichen, der Fragen hatte. Wie ich.

Er tat es in einer vertrauensvollen, souveränen Wei-
se, die mich beeindruckte und mir Vorbild geben soll-
te für die Zeit, wenn ich Kapitän sein würde.

Nachdem für ihn Schluss mit der Fliegerei war, hielt 
ich losen Kontakt zu ihm und bekam noch immer ant-
wort auf Fragen, die sich mir als Kapitän stellten. So 
wusste ich auch, dass er an „einem Buch schrieb“. 
irgendwann war dann der erste Band „Strasse zum 
Himmel“ fertig, in dem er seine jungen Jahre im da-
maligen fliegerischen umfeld der 50er, 60er Jahre be-
schreibt. als Technikfreak wie auch sonst fand ich es 
fesselnd und spannend geschrieben, und es gab 
reichlich Stoff für weiterführende Fragen meinerseits. 
Ein in seiner Tiefe tolles und einmaliges Buch. ich war 
beeindruckt.

Er schrieb dann sein Buch 2 „der Kapitän“, das Ende 
2013 auf den Markt kam. Hier schildert er seine ers-
ten Kapitänsjahre – von der Kolbenmotor-Convair 
über die Turboprop-Viscount zur Jet- B 727. Wahnsin-
nig interessant zu lesen, unter welchen Belastungen 
die damaligen Piloten lange arbeitstage in einem 
sehr technisch dominierten und gefährlichen umfeld 
hinter sich brachten. Caesars Freude am detail ist für 
den Leser manchmal anstrengend zu verstehen, aber 
ausdauer hier wird belohnt. ich hatte die Ehre und 
das Vergnügen, ihm bei der Erstellung des Buches zur 
Hand gehen zu dürfen.

Jetzt also nun Buch 3 „Commander“. Flying the big 
Jets dC 10 und B 747. Fast 600 Seiten stehen für den 
Leser bereit, um sich hineinzudenken in das Führen 
der grossraum-Flugzeuge und in wilde Zeiten: der 
Terrorismus der 70er- und 80er Jahre, das Zerbrechen 
bewährter airline-Strukturen durch die von den uSa 
ausgehende deregulierung. die wenig vergnüglichen 
Folgen davon machen der Pilotenschaft heute das Le-
ben noch immer schwer. auch Passagiere haben zu-
weilen darunter zu leiden, es sei denn sie sind nur auf 
das billigste Ticket aus. die müssen dann eben mit 
einem höheren Risiko rechnen. No pain, no gain.

Zu Caesars Zeiten war der Pilot im ansehen ganz oben 
in der gesellschaft angesiedelt. und das zu recht – wie 
auch heute noch. airlines flogen damals nicht täglich 
irgendwohin, sondern vielleicht zwei-, dreimal die Wo-
che. Crews hatten so des öfteren Tage frei, fremde Län-
der kennenzulernen. Heute gibt es das nur noch sehr 
selten und der Lack beginnt zu blättern. 
Caesar beschreibt also andere Zeiten (zum Teil habe 
ich die auch noch selbst erlebt und genossen). und 
der Leser darf hineintauchen in diese.

ich bedanke mich bei dem autor für die viele Mühe und 
Zeit, die er investiert hat, um der Nachwelt eine einmali-
ge Trilogie über die rasende Entwicklung der Luftfahrt in 
den wichtigen Jahren der Fliegerei nach dem 2. Welt-
krieg zu schenken. ihm sei Erfolg beschieden.

Alex Buchholz, Cpt. i. R., Januar 2014

Heino Caesar

Caesar Buch 3 
Commander

Es ist vollbracht!
Heino Caesar, bis 1992 der 
langjährige Sicherheitspilot 
bei LuFTHaNSa, hatte sich 
nach seiner Pensionierung 
vorgenommen, primär für die 
erste generation der Nachkriegs-Flugzeugführer sein fliege-
risches Vermächtnis in Form eines Buches zu hinterlassen. 
Schon bald stellte sich heraus, dass die geradezu unglaubli-
che Menge jener Ereignisse, über die es zu berichten gab, 
den Rahmen eines Buches bei weitem sprengen würde.

Bücherboard
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unendliche Stunden am Computer und gut 20 Jahre später 
hat er nun das dritte und letzte Buch seiner Trilogie vollendet 
und auf den Markt gebracht. dabei habe ich ihm gerne zur 
Seite gestanden – beim Layout, Fehlersuche und stilisti-
schen Fragen.

im „flugleiter“ 1/2014 auf Seite 81 habe ich für Sie eine Re-
zension seines 2. Buches aus dieser Reihe geschrieben. 
Heute nun steht dasselbe für Buch 3 an.

Heino Caesar ist schriftstellerisch nicht stehen geblieben, er 
hat sich sprachlich und stilistisch weiterentwickelt. Sein ers-
tes Buch (Strasse zum Himmel) war inhaltlich und sogar op-
tisch eher schwer zu lesen – es sei ihm nachzusehen. Sein 
inzwischen deutlich überarbeitetes und inhaltlich erweiter-
tes zweites Buch (der Kapitän) war da schon besser und nun, 
bei Erscheinen seines dritten Buches (Commander), bin ich 
zufrieden.

Warum sollten Sie als Lotse diese Bücher lesen?
Sagen wir es anders: Warum lesen Sie so gerne Werner 
Fischbachs artikel im „flugleiter“? Mich begeistert an ihm, 
wie er immer wieder Themen aus der Jetztzeit aber auch aus 
der Historie ihres Berufs mundgerecht aufarbeitet und gut 
präsentiert. ich wünschte mir, dass er mal ein Buch heraus-
bringt, in dem alle seine Beiträge, die er im flugleiter oder 
woanders geschrieben hat, chronologisch aufgeschrieben 
sind ...
und ist es nicht interessant zu lesen, wie dinge früher wa-
ren: abläufe, Technik, arbeitsbedingungen, Verdienst, Flug-
dienstzeiten, anzahl von Nachtflügen ohne Beschränkungen 
wie heute, Verkehrsaufkommen damals, die arbeit im drei-
mann-Cockpit mit Flugingenieur, die Technik rund um Navi-
gation, autopilot, Triebwerke, Steuerung usw.? 

Mit Caesars Büchern wird es möglich, über den Tellerrand zu 
gucken und die Welt aus den augen ihrer Kundschaft zu se-
hen- den Verkehrspiloten.
deren Lernen, arbeiten, umgang mit der Technik. deren Er-
lebnissen unterwegs in fernen Ländern zu Zeiten, an die die 
meisten von uns sich kaum erinnern können. deren Überprü-
fungen, umschulungen und auswirkungen ihres Lebenswan-
dels auf die Familie. Wie auch bei ihnen selbst!

das ist durchaus anstrengend zu lesen! Zu beschreiben, wie 
ein Verkehrsflugzeug „ordentlich“ zu fliegen, zu „führen“ sei 
inmitten der vielen ablenkungen, die Technik, Wetter, Flug-
plan, Zeitdruck und mehr ausmachen- etwas, was nicht jeder 
so einfach kann. genauso wenig wie ihre Lotsenarbeit 
schnell beschrieben und gemacht ist. Wohl sind deshalb 
auch die Lebensgehälter von Lotsen und Piloten hierzulande 
durchaus vergleichbar.

Heino Caesar lässt seine Bücher übrigens über BOd (= book 
on demand) drucken. Hier schreiben Sie ihr Manuskript auf 
dem Computer, entscheiden dann über grösse des Buches, 
Seitenränder, Schrifttyp, umschlagfoto usw., fügen die Bil-
der ein, erstellen ein inhaltsverzeichnis, Vorwort, Nachwort 
und ein glossar, korrigieren es zigmal, bis ihnen das Layout 
gefällt, konvertieren das ganze dann in eine druckerlesbare 
PdF-datei und schicken die an BOd. die sorgen für den Ver-
trieb und auch etwas Werbung. Wenn Sie z.B. bei amazon ein 
Buch bestellen, geht der auftrag zu BOd, ihr „persönliches“ 
Buch wird gedruckt und an Sie versandt. dafür bekommt 
BOd dann den grössten Teil am Verkaufspreis.
Sie sehen, das ganze ist gar nicht schwer ...

Hier nun meine Kurz-Rezension für Sie:
Wo hat der Mann nur die vielen informationen her? und die-
se dann lesergerecht aufgearbeitet? Wieviel Jahre hat Caesar 
an diesem quasi Standardwerk der Verkehrsfliegerei in der 
zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts schreibend verbracht? 
dass der autor sich diese ungeheuere Mühe gemacht hat – 
allein dafür gebührt ihm Respekt.
Mit seinen nun insgesamt drei Büchern dokumentiert er das 
Schicksal einer ganzen Fliegergeneration in allen Facetten. 

Beim Lesen begibt sich der technikaffine Leser auf eine Zeit-
reise in die zweite Hälfte des 20. Jahrhunderts. Richtungs-
weisende neue Techniken, ausbildungs- und Flugverfahren, 
die bis heute nachwirken, wurden damals entwickelt und 
implementiert, dC10 und B747, die von ihm geflogenen Mus-
ter (noch ohne glass-Cockpit) waren die Stars und typisch 
für diese Jahre. deren Bedienung, Flugverfahren, instrumen-
tierung und die Strecken, auf denen sie eingesetzt waren, 
werden anschaulich und im detail beschrieben. immer wie-
der bietet Caesar Querverweise auf das politische umfeld, 
verweist auf historische Zusammenhänge auch jenseits der 
Fliegerei. 

aus der Perspektive des Sicherheitspiloten einer rasant 
wachsenden deutschen Fluggesellschaft, typisch für die da-
malige westliche Welt, weiss er über die aufklärung einzel-
ner fliegerischer Vorfälle und unfälle zu berichten. Be-
schreibt aber auch die Schwierigkeiten mit Führung an sich 
und den Führenden um sich herum, speziell vor dem Hinter-
grund der gesamtgesellschaftlichen umbrüche in den 70er 
und 80er Jahren.

Caesar schildert präzise und stellt klischeefrei dar. Macht die 
Verkehrsfliegerei in diesen richtungsweisenden Jahren auch 
für fliegerische Nicht-Profis erlebbar.

gut geschrieben, gut strukturiert, hoch interessant, lesens-
wert. Fazit: kaufen!
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Historische 
luftfahrtgedenkstätten 
in und um Berlin

Bereits seit anfang 2010 veröffentlichen einige Mitglieder 
des Vereins mit dem etwas sperrigen Namen „gesellschaft 
zur Bewahrung von Stätten deutscher Luftfahrtgeschichte – 
gBSL e.V.“ in der „BBi aktuell“- bzw. „BER aktuell“-Nachbar-
schaftszeitung des zukünftigen Berliner Flughafens regel-
mäßig artikel zur Luftfahrtgeschichte im Berliner Raum. 

Pünktlich zur iLa 2014 in Berlin erhielten diese Beiträge end-
lich einen angemessenen Rahmen in Form eines Buches, wo-
für sie überarbeitet und ergänzt wurden. auf rund 200 Seiten 
schildert das autorenteam der gBSL e.V. in 51 Kapiteln die 
Berliner Luftfahrtgeschichte von ihren anfängen bis heute. 
in leicht lesbarer und verständlicher Weise präsentieren sie 
eine bunte Mischung aus Berichten über Flugplätze, Herstel-
ler, Flugtagen, Museen und die Luftfahrtforschung. Eine um-
gebungskarte Berlins erleichtert die geographische Zuord-
nung der beschriebenen Luftfahrtstätten. 

die Tatsache, dass Berlin im Prinzip seit Otto Lilienthal bis 
mindestens 1945 das deutsche Luftfahrtzentrum war, des-

sen Einfluss auf die Entwicklung des Flugwesens in ganz 
deutschland nachweisbar ist, gibt dem Buch eine überregio-
nale Bedeutung. unzählige unternehmen siedelten sich hier 
an, darunter Bücker, arado, Heinkel, Henschel oder aquila. 
Wer weiß heute noch, dass beispielsweise aEg oder Sie-
mens einst Flugzeuge produzierten? auch namhafte Piloten, 
Pilotinnen und Konstrukteure, wie Hans grade, Melli Beese, 
Otto Lilienthal, anton Flettner oder Elly Beinhorn hatten eine 
enge Beziehung zu Berlin.

Erfreulich sind die wenigen druckfehler sowie die verschwin-
dend geringe Zahl der fachlichen Fehltritte – bei der Fülle an 
informationen wahrlich keine Selbstverständlichkeit. Beson-
ders wird der Leser aber leider ein Sach- und Personenregis-
ter vermissen. Ein Mangel, der sich bei einer möglichen 
Nachauflage leicht beheben lässt. 
Zu diesem Kaufpreis findet man selten Luftfahrtbücher, die 
derart akribisch recherchiert und interessant geschrieben 
sind. Ein jeder, der sich einmal mit der deutschen Luftfahrt-
geschichte beschäftigen möchte, wird seine Freude an die-
sem Buch haben. aber auch jene, die bereits über ein grund-
wissen verfügen, werden hier neue informationen finden. 
Sehr empfehlenswert!

HMH

Bernd-Rüdiger Ahlbrecht; Klaus-Peter Kosanke; 
Jörn Lehweß-Litzmann; Joachim Neisser; Siegfried Wietstruk
Historische Luftfahrtgedenkstätten in und um Berlin
MediaScript GbR, Berlin 
ISBN: 978-3-9814822-4-9
EUR 24,50
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PRESSEINFORMATION
Vereinigung Cockpit e.V.
Frankfurt, 31. Juli 2014
 

Englischer Pilot stirbt laut Studie  
an kontaminierter Kabinenluft
Wissenschaftliche Fallstudie veröffentlicht: Verbindung zwi-
schen Erkrankung von Flugzeugbesatzungen und Kontami-
nation in der Kabinenluft von Verkehrsflugzeugen hergestellt
 
im Rahmen einer Fallstudie zum Thema Schädigung des Ner-
vensystems durch kontaminierte Kabinenluft wurde der mit 
43 Jahren verstorbene Pilot Richard Westgate untersucht, 
der chronische neurologische Symptome aufwies. Nach län-
gerer Leidenszeit verstarb er, stellte jedoch zuvor seinen 
Körper für wissenschaftliche untersuchungen post mortem 
zur Verfügung. die Testergebnisse wurden mit untersu-
chungsergebnissen verglichen, die vor seinem Tod durchge-
führt worden waren und bestätigen beträchtliche neurologi-
sche Schäden an gehirn und Rückenmark, bis hin zur 
Schädigungen des Herzgewebes.
 
die Ergebnisse der untersuchung bestätigen Befürchtungen 
hinsichtlich der Neurotoxizität von Schadstoffen, die in die Ka-
binenluft von Verkehrsflugzeugen gelangen können. die Luft 
wird aus den Triebwerken in die Kabine geleitet (sog. „bleed 
air“), dabei können giftige inhaltsstoffe der Triebwerksöle – 
Organophosphate – in die Kabinenluft geraten. diese Stoffe 
stehen schon lange unter Verdacht, bei Flugzeugbesatzungen 
neurologische Schäden zu verursachen. diese mitunter chro-
nischen Beschwerden können auch zur Fluguntauglichkeit 
führen. die eigene genetische disposition spielt dabei, nach 
ansicht der Wissenschaftler, eine entscheidende Rolle. unbe-
stritten ist die Tatsache, dass Organophosphate Schäden am 
zentralen Nervensystem verursachen.
 
die autoren der Studie, Prof. M.B. abou-donia, duke universi-
ty Medical School North Carolina, dr. Frank van de goot, foren-

sischer Pathologe in amsterdam, und dr. Michel Mulder, Bera-
ter für Flugmedizin in amsterdam, hatten weltweit zum ersten 
Mal die gelegenheit, post mortem umfangreiche untersu-
chungen an einem Flugbestatzungsmitglied durchzuführen. 
 
die vollständige Fallstudie können Sie unter 
http://www.colbas.org/jbpc/poap.htm herunterladen.
 
„Wir sehen uns in unseren schlimmsten Befürchtungen be-
stätigt, dass die giftstoffe in der Kabinenluft zu schwersten 
Schäden für die gesundheit führen können“, so Jörg 
Handwerg, Pressesprecher der Vereinigung Cockpit (VC). 
„Wann wird die Politik sich endlich dem Problem stellen und 
ihrer aufgabe gerecht, für den Schutz der gesundheit von 
Passagieren und Besatzungen zu sorgen? Es muss Schluss 
sein mit den Versuchen das Problem klein zu reden und zu 
ignorieren. Es ist nicht verständlich, warum die Fluggesell-
schaften heute hunderte von Maschinen mit dieser gesund-
heitsschädlichen Technik bestellen, statt von den Herstel-
lern eine andere Luftversorgung zu fordern. die Hersteller 
haben mehr Zeit als genug gehabt um tätig zu werden.“
 
Jüngst erst startete die herstellende industrie erneut den 
Versuch einen bereits gefundenen Kompromiss bei der defi-
nition von zukünftigen Kabinenluftstandards auf Eu-Ebene 
zu kippen und formale Hürden aufzubauen, die die betroffe-
nen Besatzungsmitglieder ausgrenzen sollen.
 
Jörg Handwerg: „Es ist ein unding, dass sich die industrie 
ihre eigenen Standards schafft, ohne jegliche Berücksichti-
gung der betroffenen Passagiere. Ein Einschreiten der Zulas-
sungsbehörde EaSa ist dringend geboten.“
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Von der Bonzenschleuder 
zum „Kotz“-Bomber
Zugegeben – der a310 gehört so langsam auf die rote Liste der 
gefährdeten Spezies. und obwohl die Flugbereitschaft der Luft-
waffe noch ein paar Exemplare dieses airbusmusters betreibt, 
so lichten sich auch da so langsam die Reihen. Was nicht weiter 
verwunderlich ist. Schließlich verfügt die Flugbereitschaft in-
zwischen über zwei a340-313X und zwei a319-133 (aCJ), die 
zum „parlamentarischen Flugbetrieb“ gehören und hochge-
stellte Politiker und sonstige ViPs in die weite Welt befördern. 

Zum parlamentarischen Flugbetrieb gehörte auch der Kanzler-
airbus a310-304 mit dem Kennzeichen 10+21. Er war einst von 
der interflug beschafft worden und trug, bevor er zur Luftwaffe 
kam, diverse Kennzeichen: ddR-SZa, ddR-aBa und d-aOaa. 
die interflug hatte diesen a310, zusammen mit zwei weiteren 
Maschinen, bestellt und ihn mit Zusatztanks ausrüsten lassen, 
so dass er die Strecke von Berlin-Schönefeld nach Havanna 
(und nach Singapur) nonstop zurücklegen konnte. Mit der zu-
vor eingesetzten iL-62 musste auf dem Weg nach Kuba in gan-
der ein Zwischenstopp eingelegt werden, wobei dort immer 
wieder ein gewisser Passagierschwund zu verzeichnen war. 
Nach dem Zusammenbruch der ddR kamen die drei interflug-
airbusse zur Flugbereitschaft; 10+21 wurde zum Kanzler-airbus 
umgerüstet. Äußerlich war der Kanzler-a310 durch die weiße 
Farbgebung und die aufschrift Bundesrepublik deutschland 
recht leicht von ihren Schwestern zu unterscheiden.

Nach 23 Jahren, rund 14 000 Flugstunden und über 6 000 
Landungen wurde 10+21 im Juni ausgemustert. allerdings 
wurde das Flugzeug vor der Schrottpresse bewahrt. am 15. 
Juni wurde es von Köln-Bonn zur Lufthansawerft nach Ham-
burg überführt. dort wird es nun auf neue aufgaben vorbe-
reitet. denn der a310 soll bei der französischen Raumfahrt-
behörde CNES (Centre National d´Études Spatiales) für 
Parabelflüge zur Herstellung kurzzeitiger Schwerelosigkeit 
eingesetzt werden und den inzwischen etwas in die Jahre ge-
kommenen a300-B2 (F-Buad) ablösen. in Köln war der a310 
von der Luftwaffe mit den üblichen Wasserfontänen  verab-
schiedet worden; die vordere Frachttür war mir dem Logo der 
interflug, dem Eisernen Kreuz sowie mit der aufschrift „dan-
ke für treue dienste – weltweit“ versehen worden.

doch dies ist nicht der abschied der Luftwaffe vom a310. die 
verbleibenden Maschinen werden weiterhin als Passagier-, 
Fracht- und Tankflugzeuge eingesetzt. Vier davon können 
auch als Lazarett- bzw. Sanitätsflugzeuge genutzt werden.

WeFis

 ✈  Nach 23 Jahren und rund 14 000  
Flugstunden wurde der Kanzle-Airbus 
10+21 bei der Flugbereitschaft ausge-
mustert. Photo: W.Fischbach

 ✈  Zum Abschied wurde die vordere Frachttür mit dem Logo 
der Interflug, dem Eisernen Kreuz und der Aufschrift 
„Danke für treue Dienste – weltweit“ versehen worden.  
Photo: Tone Dahmen/luftwaffe
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Zu Besuch bei Boeing
Anfang Juni dieses Jahres besuchten 16 Mitglieder des luftfahrt-Presse-Clubs die Firma Boeing, um dort ein wenig hinter die 
Kulissen des Flugzeugherstellers zu schauen und um Boeings „point of view“ hinsichtlich der zukünftigen Entwicklungen 
auf dem Gebiet der Zivilluftfahrt zu erfahren.

dabei sollen mit diesem Bericht weder die 
Vor- und Nachteile der derzeit von Boeing pro-
duzierten Flugzeuge noch die Projekte der na-
hen Zukunft detailliert kommentiert werden. 
Nicht nur, weil dies die aufgabe der einschlä-
gigen Fachzeitschriften wie FLiEgER REVuE, 
aERO international oder der FLug REVuE ist, 
sondern weil dies auch den Rahmen dieses 
Beitrags sprengen würde. Ebenso wenig soll 

hier detailliert auf die Maßnahmen, mit welchen Boeing auf 
dem gebiet des umweltschutzes tätig ist bzw. tätig sein wird, 
eingegangen werden. dennoch – Boeing stellt heraus, dass 
seit den sechziger Jahren des letzten Jahrhunderts der Flug-
zeuglärm um 90% und der Treibstoffverbrauch und damit 
auch der ausstoß an CO2 um 70% reduziert werden konnte. 
Wobei natürlich auch nicht vergessen werden darf, dass auch 
Boeing auf dem gebiet der erneuerbaren Energien tätig ist 
und sich das Ziel gesetzt hat, bis 2016 den anteil des Bio-Fuels 
weltweit auf ein Prozent zu steigern. dabei arbeitet die uS Fir-
ma mit zahlreichen unternehmen und Organisationen in allen 
Teilen der Welt zusammen.

Natürlich wurden den deutschen Journalisten auch die Kabi-
nenentwürfe der zukünftigen Boeingmodelle präsentiert, 
auf die nicht näher eingegangen werden soll. Schließlich 
sind Controller weniger an der gestaltung der Kabine, son-
dern mehr an den Flugzeugen und ihren Leistungsdaten inte-
ressiert. Nur so viel – die Kabinen der zukünftigen Boeings 
sind heller und freundlicher gestaltet als die bisherigen. da-
zu kommt, dass die Beleuchtung der Kabine – wie bei der 
B787 bereits realisiert – der Tageszeit angepasst werden 
kann und dass die zukünftige B737MaX über größere Fens-
ter verfügen wird. Ob die Fluggesellschaften sich bei der Ka-
binengestaltung dann auch wirklich an die Vorschläge von 
Boeing halten werden, ist eine ganz andere Frage. Schließ-
lich müssen die airlines geld verdienen und jeder zusätzli-
che Sitzplatz bringt – sofern er auch belegt wird – geld in die 
Kasse. So kann mit Sicherheit davon ausgegangen wird, 
dass das Kabinenlayout bei Ryanair und Co. etwas anders 
aussehen wird als bei den Boeing-„Mock-ups“. 

von 
Werner 
Fischbach

 ✈  Boeing glaubt bei Airbus zwischen dem A380 und dem 
A350-1000 eine Lücke in der Produktpalette entdeckt zu 
haben. Quelle: Boeing



Die Flottenpolitik
Zunächst einmal – die Zukunft sieht gut aus für die Flugzeug-
hersteller. die auftragsbücher sind gefüllt und nach Boeings 
Marktanalyse werden bis 2032 mehr als 35 000 neue Flug-
zeuge benötigt werden, wobei 59% (20 930) für das vorher-
gesagte Wachstum und 41% (14 350) als Ersatz für ältere 
Luftfahrzeugmuster dienen werden. Rund 5 960 der heuti-
gen Flugzeuge werden auch 2032 noch im Einsatz stehen, so 
dass die weltweite Flugzeugflotte dann 41 240 Einheiten um-
fassen wird. die Marktvorhersage von airbus kommt zu ähn-
lichen, wenn auch nicht ganz so positiven Ergebnissen. da-
nach werden bis 2032 29 226 gebaut werden und die 
weltweit operierende Flotte wird sich auf 33 651 belaufen. 
„genügend Platz für beide“, meint man da bei Boeing. Wo-
bei unter dem anderen airbus verstanden werden muss. und 
ganz so nebenbei – über den Konkurrenten airbus wird in-
zwischen mit Hochachtung gesprochen. die Zeiten haben 
sich geändert.

der großteil der neu zu produzierenden Flugzeuge wird bei 
den „Single aisle“ – Flugzeugen gesehen. da sieht Boeing 
bis 2032 einen Bedarf von 24 670 Einheiten (bei airbus sind 
es 20 242). und der größte anteil (nicht nur bei den „Single 
aisle“ – Flugzeugen) wird, so meint Boeing, in die asiatisch-
pazifische Region (12 820) abgesetzt werden, gefolgt von 
Europa (7 460) und Nordamerika (7 250). die Schlusslichter 
bilden die guS (1 170) und afrika (1 070).

Für dieses Wachstum glaubt man im Hause Boeing bestens 
aufgestellt zu sein. und gegenüber dem europäischen Kon-
kurrenten auch die bessere Produktpalette sowie die leis-
tungsfähigeren Flugzeuge zu haben. Bei den „Single aisle“ 
– Flugzeugen glaubt man mit den drei Versionen der 
B737MaX gegenüber der a320neo-Familie die Nase vorne 
zu haben. die B737MaX ist – so Boeing – leichter, verbraucht 
weniger Treibstoff und weist eine höhere Reichweite auf als 
die Konkurrenz aus dem Hause airbus. die Produktion der 
B737MaX wird 2015 aufgenommen, der Erstflug ist für 2016 
vorgesehen. inzwischen haben 41 Kunden 2023 Exemplare 
(Stand Juni 2014) dieses Flugzeugs bestellt.

Bei den etwas kleineren Langstreckenflugzeugen tritt die 
B787 gegen die a350 an, wobei die B787-10, die bis heute 
ebenso wenig fliegt wie der Konkurrent a350-900, gegen-
über diesem airbus zwei Prozent weniger Treibstoff verbrau-
chen und um zehn Prozent geringere Betriebskosten aufwei-
sen soll. und die B777-8X wird von Boeing gegen den 
a350-1000 in Stellung gebracht. Beide Flugzeuge existieren 
zurzeit nur auf den (elektronischen) Reißbrettern der beiden 
Hersteller.

Bekanntlich ist die B777 eines der, wenn nicht gar das leis-
tungsfähigste zweistrahlige Verkehrsflugzeug der Welt. Mit 
der Entscheidung, die B777 zu verbessern und zur B777X zu 
entwickeln, hat Boeing einen wichtigen Schritt unternom-
men. Zwei Versionen dieses Flugzeugs werden in angriff ge-
nommen. Einmal die B777-8X, die etwa 350 Passagiere fas-
sen kann und eine Reichweite von 17 220 km (9 300 
Seemeilen) aufweisen soll. Zum anderen die B777-9X, die 
etwa 400 Passagiere an Bord nehmen kann. allerdings liegt 
ihre Reichweite bei „nur“ 15 185 km (8 200 Seemeilen). Bei-
de Flugzeuge werden moderne Tragflächen („raked wings“) 
aufweisen, die jenen der B787 und der B747-8 ähneln. da 
die Spannweite der beiden B777X 71,1 Meter beträgt und 
deshalb an einigen gates Platzprobleme hervorrufen kann, 
werden die Tragflächen an ihren Spitzen eingeklappt. diese 
Möglichkeit wurde bereits bei der B777-200 und -300 ange-
boten, aber die airlines waren davon offensichtlich nicht so 
begeistert. aber nun scheint es unumgänglich zu sein, wobei 
Boeing betont, dass der Klappmechanismus wesentlich ein-
facher wäre als der früher vorgeschlagene. die Tragflächen-
enden können auch während des Rollvorgangs bis zum Errei-
chen des Rollhalts eingeklappt bleiben. Was Flughäfen mit 
dicht nebeneinander liegenden Rollwegen sowie den dort 
tätigen groundcontrollern einige Probleme ersparen wird. 
und noch etwas stellte Boeing klar – die B777X wird nicht 
mit Lithiumbatterien ausgerüstet.
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 ✈  Für die Anlieferung der auswärts hergestellen Kompo-
nenten ist der „Dreamlifter“ und sein „Operationa  
Center“ zuständig. Photo: W. Fischbach



allerdings könnte die B777-9X aufgrund ihrer Passagierka-
pazität und ihrer Reichweite der Boeing 747-8i den „garaus“ 
machen. Zwar weist die B747-8i mit 467 Sitzen eine höhere 
Passagierkapazität auf als die B777-9X, hat jedoch mit 14 
430 km (7 790 Seemeilen) eine geringere Reichweite. und 
da die B777 von nur zwei Triebwerken angetrieben wird und 
damit weniger Treibstoff benötigt als die B747-8i, könnte sie 
sich zu einem echten Konkurrenten für den neuesten Jumbo 
mausern. Konkurrenz im eigenen Haus ist immer schlecht. 
auch weil die B747-8i nicht gerade ein Verkaufsschlager ist. 
daran ändert wenig, dass am 28. Juni die insgesamt 1 500. 
B747 an die Lufthansa ausgeliefert wurde.

dafür hat Boeing bei airbus eine Lücke in der Produktpalette 
ausgemacht. und zwar zwischen dem a380, der bei der Pas-
sagierkapazität unangefochten an der Spitze steht, und dem 
a350-1000, der 369 Passagieren Platz bieten kann. und die-
se Lücke möchte Boeing mit der B777-9X mit 407 und der 
B747-8i mit 467 Passagiersitzen schließen. auch wenn air-
bus mit einer a330neo und der a350 Boeing „in die Zange“ 
nehmen möchte – die Lücke besteht nun einmal. dabei ist es 
durchaus möglich, dass airbus eine gute Erklärung für diese 
Lücke hat. Leider war deren Pressestelle nicht in der Lage, 
zwei schriftlich vorgetragene anfragen zu beantworten. aus 
welchen gründen auch immer.

Die Produktion
Boeings Zivilflugzeugbau findet im großraum Seattle statt. 
das bedeutet jedoch nicht, dass dort auch sämtliche Kompo-
nenten hergestellt werden. Wie bei airbus sind auch andere 
Firmen an der Produktion beteiligt. dies kam besonders bei 
der B787 „dreamliner“ zum tragen. Etwa 30% der Kompo-
nenten werden im ausland, vor allem in Japan hergestellt 
und einige kritische Stimmen meinen, dass Boeing da etwas 
übertrieben hat. Weshalb das Flugzeug zwischenzeitlich 
zum „alpdreamliner“ zu mutieren schien. Ähnlich wie airbus 

mit ihren a300 „Beluga“ unterhält auch Boeing deshalb eine 
eigene Flugzeugflotte von vier B747LCF (Large Cargo Freigh-
ter). dabei handelt es sich um modifizierte Jumbos, die – et-
was salopp ausgedrückt – den Eindruck erwecken, als wären 
sie in eine überdimensionale Thermoskanne gesteckt wor-
den. die Flugzeuge erhielten den Namen „dreamlifter“, weil 
sie speziell die Komponenten für den „dreamliner“ nach 
Everett transportieren. Für den Einsatz dieses Flugzeug ist 
das „dreamlifter Operations Center“ zuständig; bereedert 
werden diese Jumbos von atlas air. und damit das ganze 
auch funktioniert und trotz Naturkatastrophen, unruhen 
oder Streiks die erforderlichen Komponenten rechtzeitig in 
Seattle ankommen, wird dies vom „Supplier Management“ 
gesteuert.

in Everett, oder genauer am Paine Field oder Snohomish 
County airport (KPaE), befindet sich die Produktion der 
großraum- oder „Two-aisle“-Flugzeuge. Beginnend mit der 
B767, die immer noch – wenn auch in geringen Stückzahlen 
– hergestellt wird, über die B777 und B787 bis hin zur B747-
8. am Paine Field ist auch das „Future of Flight aviation Cen-
ter & Boeing Tour“ angesiedelt, das einen guten Einblick in 
die Entwicklung der Luftfahrt bietet, wobei auch die Rolle 
von airbus gewürdigt wird. Neben dem obligatorischen Boe-
ing-devotionalienladen ist dort auch eine aussichtsterrasse 
zu finden, von welcher man einen guten Blick auf das Werks-
gelände und die zur auslieferung bereit stehenden Boeings 
hat. Hin und wieder startet auch eines der Flugzeuge oder 
kehrt von einem Testflug zurück und wer glück hat, kann 
auch einen der vier „dreamlifter“ beim Start oder bei der 
Landung beobachten. Paine Field verfügt über drei Pisten 
(16R/34L, 11/29 und 16L/34R); der Tower wird übrigens von 
der Faa betrieben.

die zweite Produktionsstätte befindet sich in Renton, in un-
mittelbarer Nähe des Renton Municipal airports (KRNT), der 
etwa 32 km südlich von Seattle und in der Nähe des interna-
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 ✈  B737NG können mit sogenannten „Scimitar Winglets“ 
nachgerüstet werden. Photo: W. Fischbach
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tionalen Flughafens Seattle-Tacoma (KSEa) liegt. Einst wur-
de hier die B707, B727 und B757 produziert; heute laufen da 
nur noch B737 vom Band. 

Wer das Werk besucht, kabb feststellen, dass der Laden 
brummt. Zurzeit verlassen monatlich 42 B737Ng das Werk. 
doch aufgrund des hohen auftragsbestands soll die Produk-
tionsrate auf 48 erhöht werden. das bedeutet, dass täglich 
mindestens eine B737 das Werk verlässt, an manchen Tagen 
auch zwei. und das Management von Renton hat noch ein 
Problem zu lösen. denn wenn die Produktion der B737MaX 
im nächsten Jahr anlaufen soll, muss dieses Jahr für die neue 
737 eine zusätzliche Produktionslinie eingerichtet werden. 

Obwohl in Seattle der zivile Flugzeugbau Boeings beheima-
tet ist, wird auch hier für das Militär gebaut. in Everett die 
KC-767 – Tanker für die uS air Force und in Renton die P-8 
„Poseidon“ für die uS Navy. Bekanntlich wurde dieser See-
aufklärer und u-Boot-Jäger auf der Basis der B737-800 ent-
wickelt. Sehen durften die Besucher aus deutschland dieses 
Flugzeug nicht. denn die uS Navy hat dies strengstens un-
tersagt und bei der Produktion dürfen ausschließlich uS 
Staatsbürger eingesetzt werden. Selbst für arbeiter, die seit 
vielen Jahren in den uSa leben und im Besitz einer „green 
Card“ sind, ist die P-8 tabu.

auch in Renton werden bestimmte Komponenten für die 737 
angeliefert. denn die Flugzeugrümpfe werden nicht in Ren-
ton, sondern in Wichita (Kansas) hergestellt. Sie werden je-
doch nicht mit dem „dreamlifter“ nach Renton geflogen, 
sondern mit der Bahn angeliefert. Nahezu alle B737 werden 
bereits ab Werk mit „Blended Winglets“ ausgeliefert; nur 
wenige Kunden verzichten auf diese spritsparenden Flüge-

lenden. die B737MaX erhält bekanntlich weiter entwickelte 
Winglets, die an das design der Winglets der Md-11 erinnern. 
inzwischen gibt es für die B737Ng sogenannte „Split Sci-
mitar Winglets“, die denen der B737MaX ähneln. dabei wird 
ein nach unten gerichtetes Element an die „Blended Win-
glets“ angebaut. inzwischen (Stand Juni) wurden mehr als 
40 B737 entsprechend umgerüstet; zu den Kunden gehört 
auch Tuifly, die bereits einige Maschinen mit diesen „Sci-
mitar Winglets“ betreibt. Wer also auf grund der Winglets 
meint, eine B737MaX zu sehen, könnte deshalb einem irr-
tum unterliegen. Weil es sich bei dem Flugzeug um eine 
B737Ng mit „Scimitar Winglets“ handelt.

Wer die Produktionshallen in Renton besichtigt, wird eine 
auf den ersten Blick verblüffende Feststellung machen. denn 
alle Maschinen, die dort zu sehen sind, haben dieselbe „Re-
gistration“: N1786B! die Erklärung dafür ist einfach. denn 
sobald ein Flugzeug die Werkshallen verlassen hat, startet 
es zu einem Testflug, der dann am King County international 
airport (KBFi), der auch als „Boeing Field bezeichnet wird, 
endet. dort befindet sich der „Paint Shop“. das heißt, die 
grüne Schutzlackierung wird entfernt und das Flugzeug er-
hält die Farben des jeweiligen Kunden. der Flughafen liegt 
etwa sechs Kilometer südlich von Seattle und beheimatet 
auch das „Museum of Flight“. da Boeing sicher stellt, dass 
sich immer nur eine dieser neuen B737 in der Luft befindet, 
kann es also keine „Callsign Confusion“ geben und aTC weiß 
bei N1786B, um welchen Kunden es sich hier handelt. 
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 ✈  Alle in der Produktion stehenden B737 tragen dasselbe 
Kennzeichen: N1786B. Photo: W. Fischbach
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dass Luftfahrzeuge und Tiere nicht unbedingt in friedlicher 
Eintracht nebeneinander leben, ist hinreichend bekannt. 
Meist sind es Vögel, die mit ihrer fliegenden Konkurrenz in 
Konflikt geraten. Ein „bird strike“ kann bekanntlich enorme 
Schäden anrichten oder gar zum Totalverlust eines Luftfahr-
zeugs führen. Hin und wieder sind es auch kleinere Tiere, die 
einem Luftfahrzeug zum Opfer fallen. der Verfasser dieser 
Zeilen kann sich daran erinnern, dass eine B737 bei einer 
nächtlichen Landung einen ausgewachsenen Feldhasen er-
legt hatte. 

Etwas anderes musste die Besatzung einer aTR-42-500 der 
brasilianischen Total Linhas aereas erfahren, die beim Start 
auf dem Regionalflughafen von Coari mit einem Tapir kolli-
dierte. die aTR-42 (PR-TKB) hatte 45 Passagiere sowie vier 
Besatzungsmitglieder an Bord und führte einen Charterflug 
von Coari nach dem rund 200 Seemeilen entfernten Flugha-
fen von Manaus durch. Es war bereits dunkel, als die Besat-
zung mit dem Start begann, weshalb sie den die Piste über-
querenden Tapir wohl nicht rechtzeitig erkennen konnte. 
Südamerikanische Tapire können eine Körperlänge von bis 
zu 2,5 Metern und eine Schulterhöhe von bis zu einem Meter 
erreichen. und sie können zwischen 150 bis 300 kg auf die 
Waage bringen. So ist leicht einzusehen, dass eine Kollision 
mit einem derartigen Koloss nicht ganz glimpflich abgehen 

wird. der Tapir kollidierte mit dem rechten Hauptfahrwerk 
der aTR-42 und obwohl der Schaden an demselben nicht 
ganz unbeträchtlich sein musste, entschied sich die Besat-
zung, den Flug nach Manaus fortzusetzen. Weil der Flugha-
fen der „amazonas-Metropole“ über bessere Notfall- und 
Rettungseinrichtungen verfügt als der Flughafen von Coari. 
Sie erklärte Luftnotlage, so dass man sich in Manaus auf die 
ankunft der aTR-42 einrichten konnte.

Nachdem in Manaus ein Schaumteppich ausgelegt worden 
war und die Besatzung den überflüssigen Treibstoff ver-
braucht hatte, setzte sie zur Landung an. die auch ganz gut 
gelang. allerdings konnte das beschädigte Hauptfahrwerk 
den Belastungen nicht standhalten, so dass es einbrach und 
die rechte Tragfläche auf die Piste fiel. die Passagiere, von 
denen keiner verletzte wurde, verließen das Flugzeug noch 
auf der Piste. allerdings dauerte es rund zwei Stunden, bis 
die aTR weggeschleppt werden konnte. Was dazu führte, 
dass der Flughafen für zwei Stunden gesperrt war. Manaus 
verfügt über nur eine 2700 m lange und 45 m breite Piste.

Über das Schicksal des Tapirs ist den Meldungen nichts zu 
entnehmen. Ebenso wenig wurde bekannt, wie der Tapir auf 
das Flughafengelände von Coari gelangen konnte. 

WeFis

Caution, Tapir crossing

 ✈  Beim Start mit einem Tapir kollidiert –  
Totel Linhas Aereas ATR-42.  
Photo: Marcos Delmar
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Samstag, 5. Juli 2014 – 13:09 laura Frommberg

Ein absurder Zwischenfall ereignete sich im uS-Bundesstaat 
Montana. Nach einer Zugentgleisung landeten drei Rümpfe 
von Boeing 737 in einem Fluss. 
Es sieht ein bisschen aus, wie in einem Katastrophenfilm: 
Zwei Flugzeuge liegen im Flussbett, eines am abhang. das 
Bild bekamen augenzeugen im amerikanischen Bundes-
staat Montana an donnerstag zu sehen. Verletzt wurde bei 
dem kuriosen Zwischenfall niemand. Entstanden ist die ab-
surde Szene, nachdem ein güterzug entgleist war.

der Zug sollte sechs Boeing-737-Rümpfe sowie Bauteile der 
777 und der 747 von der Fertigungsstätte in Wichita, Kansas zur 
finalen Produktion nach Renton in Washington State bringen. 
19 Wagons entgleisten nahe der Stadt Superior, vier der Boeing-
Rümpfe fielen in der Folge von den Wagen, drei davon rutschten 
in den unter dem Trassee fließenden Clark Fork River.

Produktion beeinträchtigt
Boeing hat den Vorfall inzwischen offiziell bestätigt. Exper-
ten würden vor Ort den genauen Schaden schätzen, erst 
dann könne man sagen, was genau die Folgen des unfalls 
sein würden. die Produktion der 737 dürfte aber in jedem 
Fall beeinträchtigt werden. der Kurz- und Mittelstreckenflie-
ger ist gefragt wie nie, die Produktionsrate liegt momentan 
bei 42 Jets pro Monat. 2010 waren es noch 31,5 Flieger, bis 
2017 soll die Rate sogar auf 47 steigen. 

um die Fabrik in Renton mit Teilen zu versorgen, ist ein tägli-
cher Lieferverkehr zwischen Kansas und Washington State 
dringend nötig. da dieser nun erst einmal gestört ist, und weil 
nicht klar ist, welchen Schaden die drei Rümpfe genommen 
haben, dürfte sich die Produktion zunächst verlangsamen.
Beim Rafting wurden Sportler Zeugen des unfalls und foto-
grafierten die Szene. Sehen Sie sich die Bilder oben an. 

mit✈freundlicher✈Genehmigung✈von✈aerotelegraph.com✈/✈Laura✈Fromberg✈/✈url:www.aerotelegraph.com

Güterzug in den USA entgleist 

Drei Boeing 737 landen in Fluss

„Waren beim Rafting, sahen ein paar 737-Rümpfe im Fluss, keine 
große Sache“, schrieb Reddit-Nutzer roro_fuzz als Kommentar zu 
seinen surrealen Bildern. reddit/roro_fuzz

drei der Flieger sind von den entgleisten Waggons zum Fluss 
gerutscht. reddit/roro_fuzz

Ein weiterer fiel auch vom Wagon, rutsche aber nicht hinunter.  
reddit/roro_fuzz

Für die Rafter war es wohl ein unvergesslicher ausflug.  
Twitter/TomPodolec

Fachkräfte inspizieren die Szene. Twitter/TomPodolec
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am 25.07. landete erstmal der airbus a350 XWB auf dem 
Flughafen Frankfurt. 
aus diesem anlass haben die Fraport, Lufthansa und airbus 
zahlreiche Pressevertreter eingeladen.
grund war das offizielle Zulassungverfahren von airbus, das 
die Maschine nach Frankfurt führte. Lufthansa und airbus 
testeten bei diesem sogenannten Route Proving mit ihren 
Systempartnern alle relevanten Prozesse und Verfahren, um 
die gesamte Prozesskette von der ankunft und abfertigung 
bis hin zum abflug nachhaltig zu optimieren. 

gegen 19 uhr schwebte die Maschine mit der Herstellernum-
mer MSN005 aus dem kanadischen iqaluit kommend auf der 
25C ein.

Lufthansa hat insgesamt 25 Maschinen dieses Typs bestellt 
und wird sie ab 2016 einsetzen. das besondere an diesem 
Flugzeug: es ist nicht nur leiser und sparsamer als vergleich-
bare Flugzeuge dieser größe; es besteht zu einem großteil 
aus Verbundwerkstoffen, die mit Titan- und fortschrittlichen 
aluminiumlegierungen kombiniert sind, so dass der anteil 
modernster Werkstoffe an der Struktur insgesamt bei über 
70 Prozent liegt. 

am darauffolgenden Tag flog die Maschine nach Toulouse 
weiter.

Text und Bilder: Thomas Williges

Erstlandung des 
Airbus A350 XWB in Frankfurt
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