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Vorsitzender Thomas Niickel: Meine sehr verehrten Damen und Herren! Ich begruflRe
Sie recht herzlich zur 59. Sitzung des Verkehrsausschusses. Wir werden heute auch
noch die 60. Sitzung erleben. Die jetzt stattfindende Sitzung tragt den Titel: ,Mobilitat
der dritten Dimension: Die Moéglichkeiten von Urban Air Mobility flr ein Zukunftsbild
Flughafen nutzen®. Die Einladung ist frist- und formgerecht zugegangen. Damit ero6ffne
ich diese Sitzung.

Ich begrufRe naturlich ganz besonders die Sachverstandigen, die uns heute helfen wer-
den, den Antrag zu loben oder zu kritisieren, und die uns Impulse fur die weitere Arbeit
im Verkehrsausschuss sowie das weitere Verfahren geben werden. Ich begruf3e Sie
auch recht herzlich im Namen der Kolleginnen und Kollegen des Verkehrsausschus-
ses. Die beiden Sachverstandigen, die per Video an der Sitzung teilnehmen, begruflie
ich auch recht herzlich.

Damit kommen wir zur heutigen Anhorung. Der Verkehrsausschuss hatte sich darauf
verstandigt, dass der Antrag der Fraktion der CDU und der Fraktion der FDP mit dem
Titel, den ich gerade schon genannt habe, mit einer Anhorung sachlich unterfuttert
werden soll. Im Interesse einer ztgigen Abwicklung gibt es immer die notwendigen
technischen Hinweise, vor allem an die Abgeordneten, die sich daran halten mogen,
keine Statements abzugeben, sondern einfach ihre Fragen stellen, und zwar nicht pau-
schal an alle Sachverstandigen. Daher bitte ich Sie, auch den Namen der oder des
Sachverstandigen zu nennen, an den sich die Fragen speziell richten. Wir versuchen,
die Anhorung bis 15:30 Uhr durchzufuhren. Da wir beschlossen haben, mit den Fragen
zu beginnen, auf die die Sachverstandigen dann reagieren kdnnen, haben die antrag-
stellenden Fraktionen als Erste das Recht, Fragen zu stellen.

Klaus Voussem (CDU): Sehr geehrter Herr Vorsitzender, meine sehr geehrten Da-
men und Herren! Im Namen der CDU-Fraktion darf ich mich ganz herzlich bedanken,
zunachst einmal fur Ihre Teilnahme an der Anhérung hier und heute, aber auch fur die
uns zugegangenen Stellungnahmen, die wir mit grolRem Interesse gelesen haben. Wir
nahern uns mit unserem Antrag zur Mobilitat der dritten Dimension einer neuen Form
von Mobilitat, die wir in Nordrhein-Westfalen nicht nur erproben, sondern auch irgend-
wann in den Betrieb Ubernehmen wollen. Insofern war es fur uns ein lohnenswertes
Thema, sich auch hier im Verkehrsausschuss einmal damit zu beschaftigen. Wir ste-
hen bei dem Thema noch am Anfang, aber umso spannender ist die Moglichkeit, die-
sen Prozess mitzugestalten. Anlass dieser Anhorung ist auch, Ihre Meinung zu diesem
Thema zum jetzigen Zeitpunkt, auch mit Blick in die Zukunft einzufangen. Insofern sind
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wir dankbar, dass mit den Flughafen Dusseldorf und Koln/Bonn schon Standorte flr
die Erprobung gefunden sind.

Meine erste Frage richtet sich an die Flughafen Disseldorf und Kéln/Bonn, aber auch
an den Flughafen Paderborn/Lippstadt. Sehen Sie ihren jeweiligen Standort fur die
Einrichtung der Urban Air Mobility als geeignet an? Wie schatzen Sie die unterschied-
lichen Zielgruppen der neuen Mobilitat ein? Wir haben der Stellungnahmen entnom-
men, dass Sie es im Wesentlichen als Bereicherung und weniger als Wettbewerb an-
sehen. Wie passt es am Ende ins Angebotsportfolio hinein? Wie wird sich der Einsatz
von Flugtaxen aus lhrer Sicht wirtschaftlich rechnen lassen, sowohl fur die Airports als
auch fur die Passagiere, fur die Gaste, die das Angebot in Anspruch nehmen sollen?

An die Firma e.SAT GmbH, an Herrn Professor Dr. Frank Janser, habe ich die Fragen:
Welche Zulassungen sind aus lhrer Sicht fur die Inbetriebnahme Ihrer Fluggerate noch
erforderlich? Was zeigen Marktstudien Uber den Bedarf an solchen Geraten? Wann
wird entschieden, welche Berufspilotenlizenzen fur den Betrieb erforderlich sind? Die
nachsten Fragen richten sich auch an die Flugsicherung. Wie ist der Stand der For-
schung? Welche Sicherheitsstandards mussen gewahrleistet? Welche Anforderungen
mussen letztendlich an die Pilotinnen und Piloten gestellt werden, die zumindest am
Anfang oder zumindest fiir eine Ubergangszeit mit an Bord sein werden, da ein voll-
standig autonomer Betrieb erst in der Zukunft und nicht gleich zu Beginn mdglich sein
wird?

Herr Professor Dr. Schuh, Sie haben in lhrer Stellungnahme von einer geringeren
Energiedichte bei den Batterien, einem erheblichen Stromverbrauch bei Start und Lan-
dung und ineffizienteren Stromungsverhaltnissen von vertikal startenden Fluggeraten
gesprochen. Mit dem Werkzeugmaschinenlabor verfolgen Sie einen etwas anderen
Ansatz: Sie starten und landen auf einer Start- bzw. Landebahn. Wir sind — das will ich
sagen, da es moglicherweise falsch hatte verstanden werden kdnnen — vollig techno-
logieoffen, was die Form des Startens und Landens betrifft, die sich letztlich durch-
setzt. Aber vielleicht kdnnen Sie noch einmal kurz erlautern, welche erheblichen Vor-
oder Nachteile Sie aus lhrer Sicht bei den unterschiedlichen Systemen sehen. Die
gleiche Frage richtet sich naturlich dann auch im Umkehrschluss an Lilium und Airbus,
weil Sie das vertikale Starten und Landen mit lhren Fluggeraten verfolgen. Wie sind
Ihre Erfahrungswerte? Wie ordnen Sie es, dass das auch massentauglich wird und am
Ende dann auch den Betrieb moglich macht?

Dann wurde ich noch ganz gern etwas vom Deutschen Zentrum fur Luft- und Raum-
fahrt (DLR), Herrn Professor Levedag, wissen. In lhrer Stellungnahme erwahnen Sie
noch ausstehende Entwicklungen von Batterien und legislativen Regelungen bezug-
lich des autonomen Transports von Menschen. Dabei ist dann quasi schon die nachste
Stufe mitgedacht. Ihrer Ansicht nach wird erst in mehreren Legislaturperioden der Ein-
satz von Flugtaxen ermdglicht. Wie ist die Entwicklung von Urban Air Mobility konkret
durch die Landesregierung in Nordrhein-Westfalen zu fordern, oder welche Rahmen-
bedingungen mussen im gesetzgeberischen Bereich, moglicherweise auch auf Bun-
des- oder europaischer Ebene, geschaffen werden, um die Entwicklung voranzutrei-
ben?
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Ulrich Reuter (FDP): Vielen Dank fur die eingereichten Stellungnahmen, die durchaus
sehr aufschlussreich waren. Ohne grofe Vorrede komme ich zu noch tiefergehenden
oder weitergehenden Fragen.

Die erste Frage richte ich an die Hersteller Lilium, Airbus, Herrn Professor Dr. Schuh
vom Werkzeugmaschinenlabor und e.SAT. Es gibt grundsatzlich zwei Varianten, die
in dem ganzen Konzept bedacht werden konnen: zum einen das vertikale Starten und
zum anderen das — ich nenne es jetzt einmal — herkdmmliche Starten. Insofern frage
ich, wie sich daran eine Zukunft ausrichten kann. Die Frage ist: Wie weit sollten wir
technologieoffen sein, um beides zu ermoglichen?

Die nachste Frage, die sich daran anschliel3t, stelle ich an die Flughafen. Die Verbin-
dung zwischen KdéIn/Bonn und Dusseldorf ist mit Lilium in gewisser Weise schon auf
den Weg gebracht. Welche Moglichkeiten sehen Sie fur die Flughafen — die beiden
grolien Flughafen sind diesbezuglich sicherlich etwas anders aufgestellt, weil sie auch
in einer eher stadtischen Umgebung beheimatet sind —, gerade fur die Regionalflug-
hafen, vielleicht auch hinsichtlich der unterschiedlichen Konzepte? Denn das ist,
glaube ich, schon die Frage, die entscheidend ist. Als Regionalflughafen habe ich viel-
leicht nicht unbedingt die urbane Besiedlung direkt drumherum, sondern bin vielleicht
auch auf andere Konzepte angewiesen. Daher wirde mich schon interessieren, wie
Sie einschatzen, ob es am Ende einen Mix aus den unterschiedlichen Fortbewegungs-
moglichkeiten — senkrecht starten, weiterfliegen oder normalem Starten und Landen —
gibt?

An die Adresse der Flugsicherung: Es gibt klar vorgegebene Regeln, wann die Flugsi-
cherung zustandig ist. Die Frage ist: Wie wird der Luftraum unterhalb der Flugsiche-
rung bedacht? Ist dabei auch eine Zusammenarbeit mit privaten Anbietern vorstellbar,
die es durchaus gibt und die auch Konzepte entwickeln? Dabei stellt sich die Frage,
wann wir den Drohnenverkehr autonom fliegen lassen konnten. Welche rechtlichen
Rahmenbedingungen musste man hierfur in der Zusammenarbeit zwischen der Flug-
sicherung und gegebenenfalls privaten Anbietern, die den unteren Bereich abdecken
kénnten, um den Drohnenflugverkehr entsprechend abwickeln zu kénnen, schaffen?

Carsten Locker (SPD): Meine Damen und Herren, herzlichen Dank fur Ihr Erscheinen
und auch Danke flr die inhaltlichen Impulse, die sicherlich nicht nur interessant, son-
dern mit Blick auf die Mobilitat in der Zukunft in Nordrhein-Westfalen auch wichtig sind.
Ich will auch gleich mit drei Fragen beginnen.

Die erste Frage richtet sich an Herrn Schnalke, Herrn Vanneste und Frau Dr. Horsch.
Uns stellen sich folgende Fragen: Welche wesentlichen Voraussetzungen missen aus
Ihrer Sicht gegeben sein, damit Urban Air Mobility in Nordrhein-Westfalen zum Einsatz
kommen kann? Das ist, glaube ich, eine wichtige Frage, auch in Bezug auf die Orien-
tierung unsererseits.

Die nachste Frage richtet sich an die Deutsche Flugsicherung, an Herrn Fabio Ramos:
Welche wesentlichen Regelungsinhalte sehen Sie hinsichtlich einer notwendig rechtli-
chen Grundlage fur Urban Air Mobility?
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Die zweite Frage an die Deutsche Flugsicherung lautet: Welche wesentlichen Anfor-
derungen jenseits dieser fundierten Grundlage, die man sicherlich braucht, braucht es,
um problemlos die Integration zusatzlicher Verkehrsgerate oder Fluggerate dieser Art
gewabhrleisten zu konnen? Das ist noch einmal eine wichtige Frage, wie man diese in
den bekannten Verkehr, den wir heute haben, integrieren kann. Dabei gibt es sicherlich
Herausforderungen und Anforderungen, insbesondere mit Blick auf den Einsatz dieser
Fluggerate, da dieser im bodennahen Raum stattfinden soll. Das ist sozusagen eine
Ebene. Schaut man in den Himmel, wie er in der Form heute mit wenigen Ausnahmen
uberhaupt nicht durch entsprechende Verkehre belegt ist, dann ist das ein spannendes
Feld mit Blick auf den Einsatz dieser Fluggerate. Wenn Sie dazu ein paar Ausfuhrun-
gen machen wirden, wirde uns das sehr zur Orientierung dienen.

Andreas Keith (AfD): Ich habe zunachst einmal zwei Fragen an Herrn Professor Le-
vedag. lhre Stellungnahme ist erst vor Kurzem eingetroffen. Diese unterscheidet sich
deutlich von den Stellungnahmen der anderen. Beim Lesen der Stellungnahmen habe
ich mich ein wenig an den Film ,Das 5. Element” mit Bruce Willis zurlckerinnert gefuhlt.
Ich glaube, in Gedanken sind Sie schon alle ein wenig dabei: in der ganzen Stadt
schwirren Fahrzeuge autonom durch die Gegend. Beim jetzt stattgefundenen Bérsen-
gang von Lilium ging es darum, dass der Ticketpreis bei 165 Dollar angesetzt worden
ist. Dabei stelle ich mir die Frage — 30 Minuten, 165 Dollar —: Was braucht man eigent-
lich, um ein Flugtaxi wirtschaftlich betreiben zu kdnnen, und zwar unabhangig vom
Standort? Beispielsweise fliegt man vom Flughafen Koéln/Bonn in die Stadt Koéln auf
den schonen Tower eines gro3en Versicherungskonzerns — dort sitzen ja die Leute,
die das Geld haben, und sich den Flug sicherlich leisten kbnnen. Meine Frage an Sie
ware: Glauben Sie, dass 165 Dollar — umgerechnet liegen wir beim derzeitigen Um-
rechnungskurs bei 120 bis 130 Euro — wirklich eine realistische Zahl ist? Ist das rea-
listisch, kann man damit wirtschaftlich arbeiten? Welche Zielgruppe soll damit Uber-
haupt angesprochen werden? Das ware die erste Frage.

Die zweite Frage geht an die Deutsche Flugsicherung, an Herrn Ramos. Wir gehen
davon aus, dass der Flugverkehr nach der Coronakrise wieder steigen wird. Er steigt
vielleicht nicht mehr so hoch im Binnenmarkt, in Deutschland selbst, da man sich hier
an ,Zoom* bzw. die Onlinekonferenzen gewohnt hat. Aber es gibt einen unheimlichen
Nachholbedarf fur die Menschen beim Reisen. Sie wollen auch flexibel Familienange-
hdrige oder Kinder am Studienort besuchen kbnnen — Hamburg—Mdinchen ist z. B. eine
Strecke, bei der ich mir das vorstellen konnte. Wenn die Flugzahlen und die Passa-
gierzahlen wieder steigen, stellt sich die Frage: Wie passt es zusammen, wenn irgend-
wann in der Zukunft auch die Urban Air Mobility hinzukommt? Es gibt nur einen Luft-
raum vorhanden. Es gab schon vor Corona zu Stol3zeiten, vor allem im Sommer, das
Problem, dass die Slots an Flughafen nicht ausreichend vorhanden waren. Welche
Voraussetzungen mussen finanzieller und personeller Natur vorhanden sein, um das
Ganze zu realisieren — sofern es wirklich so kommt, wie es jetzt teilweise erwartet wird
—, gerade bei den Summen, die in diese Unternehmen bzw. in das Ganze investiert
werden? Dabei geht es um Riesensummen. Daher wurde mich interessieren, was die
Flugsicherung Gberhaupt an Personal, an finanziellen Mdglichkeiten usw. usf. braucht.
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Vorsitzender Thomas Niickel: Damit schliel3en wir die erste Fragerunde ab und kom-
men zur Antwortrunde.

Ludger van Bebber (Flughafen Dortmund GmbH): Ich habe es so verstanden, dass
zu ein paar wesentlichen Fragen gleich die Kollegen der Flughafen Koln/Bonn und
Dusseldorf Stellung nehmen. Insofern wrde ich ein paar Ausfihrungen zum Thema
,Regionalflughafen” machen, das von Herrn Reuter angesprochen wurde. Fiur das
Thema bin ich im Verband auch der Sammelpunkt.

Ich bin aber mdglicherweise nicht der richtige Ansprechpartner, wenn man sagt, dass
Regionalflughafen keine urbane Umgebung haben. Wie einige wissen, bin ich von
Weeze nach Dortmund umgesiedelt; daher muss ich zur Ehrenrettung Dortmunds sa-
gen, dass es in Dortmund schon eine urbane Umgebung gibt. In Weeze ist es etwas
anders; das ist klar. Ich glaube aber, dass der Aspekt grundsatzlich zu kurz kommt,
dass wir mit dieser Technologie — einmal unabhangig davon, ob sie vertikal startet oder
herkdbmmlich — die Moglichkeit haben, komplett regional zu vernetzen. Wenn wir an
dem Punkt angekommen sind, dann kénnen wir Punkte zu guten Bedingungen vernet-
zen, die bis jetzt von anderen Netzen gar nicht bertcksichtigt werden. Insofern wird
bei dieser Technologie eine breite Renaissance der ganzen Infrastruktur anstehen. Die
gesamte Regionalfluglandschaft ist naturlich dafur pradestiniert, das aufzunehmen.

Wie wir sehen, verkurzt es sich schon dadurch, dass nicht nur die vertikale Technolo-
gie in den Blick genommen werden soll, sondern dass technologieoffen agiert wird. Da
wir technologieoffen sein wollen — es sind unterschiedliche Technologien —, brauchen
wir im Prinzip die Infrastrukturen, die wir haben, um das Ganze abwickeln zu kdnnen.
Von daher sage ich einmal: Generell glaube ich, dass es eine ideale Chance flr das
gesamte Regionalflughafennetz, in allen Regionen, in allen entlegenen Regionen,
uberall, ist, um die Verbindungsqualitat herzustellen: sei es zu den grof3en Flughafen,
aber auch zu anderen Geschaftsreisezielen. Es ist gleichzeitig auch so — das sehen
wir auch in der Flache; dazu kdnnen uns die Kollegen aus Paderborn und Weeze sicher
noch etwas sagen —, dass man sich auch erste Gedanken uber den Gutertransport
macht. Es ist also kein Thema, das wir nur hinsichtlich des Personentransports be-
trachten sollten, da auch der Logistikgutertransport spannende Herausforderungen
bietet.

Thomas Schnalke (Flughafen Diisseldorf GmbH): Herr Vorsitzender, meine Damen
und Herren Abgeordneten! Ich wirde ganz gern insbesondere die Fragen von Herrn
Voussem, die auch direkt an die ,grof3en” Flughafen in Nordrhein-Westfalen gestellt
wurden, beantworten.

Die Frage nach der Geeignetheit unserer Flughafen fur die neue Technologie war ein
Schwerpunkt Ihrer Fragestellung. Ich wirde das ganz gern aufnehmen, aber ich wirde
es gern im Gesamtzusammenhang fur Nordrhein-Westfalen aufnehmen. Wenn wir uns
anschauen, Uber welche Technologie wir eigentlich sprechen, welche Leistungen ei-
gentlich von diesen Fluggeraten erbracht werden, die gerade mit sehr groRem Auf-
wand und sehr viel Kapital entwickelt werden, sind wir uns, glaube ich, alle einig, wenn
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wir sagen: Die Technologie eignet sich eher flr kurze bis mittlere Distanzen, Distan-
zen, die sicherlich maximal im unteren dreistelligen Kilometerbereich liegen, oder bis
hin zu der Mdglichkeit, Stadte miteinander zu verbinden.

Wenn wir das beides einmal auf Nordrhein-Westfalen beziehen, dann glaube ich, wird
sehr schnell deutlich, warum diese Technologie flr Nordrhein-Westfalen besonders
gut geeignet ist. Wir haben zum einen den grofdten Ballungsraum Europas mit relativ
kurzen Distanzen, wir haben zum anderen einen eher landlichen, mittelstandisch ge-
pragten Raum, wo aber eine ganze Reihe von Champions sitzen, die sowohl die ver-
kehrstechnische Anbindung an die grof3en Zentren als auch die Mobilitat in den grof3en
Zentren brauchen. Zum einen ist das ein wesentlicher Punkt, zum anderen haben wir
in Nordrhein-Westfalen mit unserem dezentralen Flughafensystem, das teilweise ne-
gativ diskutiert wird, ein richtiges Asset in der Hand, weil das regionale Flughafensys-
tem durchaus in der Lage ist, das Land mit dieser neuen Technologie auch miteinander
zu verbinden, und zwar in der Luft. Ich glaube, dass das eine Riesenchance ist fur
unser Land. Wir haben Verbindungen, die in dieser Auspragung, wie ich sie gerade
dargestellt habe, im Wesentlichen auf dem Boden — mit dem Auto oder mit der Bahn —
stattfinden. Wenn wir uns einmal anschauen, wie gut das funktioniert, dann missen
wir, glaube ich, alle konstatieren, dass es in normalen Zeiten — nicht heute, aber in
normalen Zeiten — eher maRig funktioniert und es erst recht nicht kalkulierbar ist —
zumindest dann, wenn wir Uber Peak-Zeiten sprechen.

Insofern glaube ich — das war auch ein Teil der Frage von Herrn Voussem —, dass die
Technologie eine sehr sinnvolle Erganzung dieser Verkehre sein kann — zu welchem
Preis auch immer, dieser muss sich auf dem Markt bilden —, um innerhalb unseres
Bundeslandes mobil bleiben zu kdnnen. Die Nachfrage ist da, das sehen wir, das steht
auler Frage. Wir sehen sogar in der jetzigen Coronakrise, dass die Nachfrage unge-
brochen ist. Ich glaube, wir kdnnen einen sehr, sehr wichtigen Beitrag dazu leisten,
der Mobilitatsnachfrage gerecht zu werden. Lassen Sie uns deshalb versuchen — das
ist mein Pladoyer —, diese Technologie gerade in die Modellregion Nordrhein-Westfa-
len hereinzubringen.

Warum sind die Flughafen besonders geeignet? Zum einen haben wir schon die Infra-
struktur, die notig ist, um Fluggerate abwickeln zu kénnen. Diese muss erganzt wer-
den, sie muss insbesondere um die Themen ,Elektroantrieb® und ,Batterietechnologie®
erganzt werden. Das sind Dinge, die wir in der Infrastruktur heute noch nicht haben;
das muss dazukommen. Das ist der Grund, weshalb wir die Kooperation zwischen
dem Flughafen Koéln/Bonn, dem Flughafen Disseldorf und Lilium gegrindet haben:
um genau diesen Punkt miteinander zu klaren und festzulegen, welche Infrastruktur-
voraussetzungen eigentlich nétig sind. Es geht weniger um die Verbindung der beiden
Flughafen in der Luft, es geht vielmehr darum, wie die Infrastrukturtechnologie gestal-
tet werden muss. Ich glaube, wir sind diesbezuglich ganz gut beraten, zusammenge-
ruckt zu sein.

Zusammenrucken soll ein gutes Stichwort sein. Gerade weil wir in Nordrhein-Westfa-
len so pradestiniert sind fur diese Technik, glaube ich, dass wir gut beraten sind —
deshalb rege ich diesen Punkt gern an, vielleicht auch in die politische Diskussion hin-
ein —, eine Initiative zu starten, die alle wesentlichen Beteiligten, die an diesem Thema
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arbeiten — es gibt ja viele verschiedene Forschungsprojekte, nicht nur das Projekt von
uns mit KoIn/Bonn und Lilium, die gerade im Land laufen —, unter einem Dach zusam-
menbringt; lassen Sie uns insbesondere das Thema ,Férdermdglichkeiten®, die es gibt,
unter ein Dach bringen, um diese Technologie unter einem Forum, unter einem Dach
fur Nordrhein-Westfalen weiterzuentwickeln. Das wurde mich freuen.

Johan Vanneste (Flughafen Koéln/Bonn GmbH): Herr Vorsitzender, meine sehr ge-
ehrten Damen und Herren Abgeordneten! Der Kollege Thomas Schnalke hat die Mog-
lichkeiten, die es gibt, schon hervorragend erklart. Ich bin damit voll einverstanden,
dass Nordrhein-Westfalen genau die Region sein soll, wo wir das vorantreiben sollten.
Ich glaube, wir sind als Flughafen sehr gut geeignet, weil wir mit vielen Verkehrsmitteln
vernetzt sind. Wir sind nicht nur ein Flughafen, sondern wir haben auch ICE-Verbin-
dungen, Regionalzugverbindungen und Busverbindungen. Wir sind also sehr gut er-
reichbar und kénnen, da wir einen Start- und Landeplatz haben fur die eVTOL-Flug-
gerate, die Passagiere einfach in die Region verteilen. Wir haben damals auch eine
Machbarkeitsstudie zusammen mit der RWTH Aachen durchgefthrt. Diese Studie ist
auch fur jeden verfugbar, der sie einsehen will. Diese ist nicht geheim; wir stellen diese
gern zur Verflgung. Herr Finkeldei war bei uns die treibende Kraft hinter dieser Studie —
gemeinsam mit DFS und vielen anderen. Sie wurde auch von der Bundesregierung
gefordert. Die Studie hat bewiesen, dass es moglich ist.

Wir haben dabei zwischen Koln/Bonn und Dusseldorf eine , Teststrecke” — so haben
wir es am Anfang bezeichnet — eingerichtet, um das Proof of Concept beweisen zu
konnen. Ich glaube nicht, dass es nur diese Verbindung geben sollte, sondern dass es
Uber alle sechs Flughafen in Nordrhein-Westfalen ein ganzes Netzwerk geben kann.
Das System ist auch einfach einsetzbar. Es ist, wie Thomas Schnalke schon gesagt
hat, eine sinnvolle Erganzung zu unseren Verkehrsanbindungen. Dabei sollten wir
aber nicht aus den Augen verlieren, dass das Ganze umweltfreundlich ist, weil mit
elektrischem Antrieb geflogen wird. Es soll auch leiser sein; die ersten Ergebnisse
diesbezuglich sind auch positiv.

Alles zusammengenommen, glaube ich, dass die nordrhein-westfalischen Flughafen
sehr gut dafur geeignet sind. Allerdings sind wir durch Corona finanziell ziemlich am
Boden. Wir kdnnen das demnachst nicht aus eigener Kraft finanzieren. Zum Start brau-
chen wir dafur Unterstltzung; es gibt Fordermittel. Es ist auch ein guter Vorschlag des
Kollegen Schnalke, alles unter ein Dach zu bringen. Wenn es einmal lauft, soll es auch
erfolgreich sein. Daran glauben wir auch. Wir haben naturlich noch keine genauen
Prognosen, aber es sollte erfolgreich sein, weil es gro3e Entwicklungen in diesem Ge-
biet gibt, und zwar nicht nur fur den Passagiertransport, sondern auch fur die Logistik.
Das ist vielleicht eher ein Thema fur Regionalflughafen und nicht flir Flughafen wie
KoIn/Bonn, die nachts schon sehr viel Verkehr haben. Aber ich glaube, wir sollten auch
nicht aus den Augen verlieren, dass Unternehmen wie UPS bei anderen Unternehmen
schon vertikal startende Fluggerate bestellt haben. Auch die DHL hat eine Bestellung
aufgegeben; dabei handelt es sich aber nicht um einen Vertikalstarter, sondern um ein
Flugzeug. Also spielt auch die Logistik dabei eine wichtige Rolle.
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Roland Huser (Flughafen Paderborn/Lippstadt GmbH): Herr Vorsitzender, meine
sehr verehrten Damen und Herren! Jetzt sind naturlich schon sehr viele Argumente
gebracht worden, aber ich sitze hier als Vertreter eines Regionalflughafens. Deswegen
mochte ich die Hauptvorteile speziell aus der Sicht der Regionalflughafen nennen.

Wir haben soeben gehort, dass ganz neue Strecken mdglich sind, die bisher nicht
moglich sind. Es wurde vielleicht nicht fur jeden richtig deutlich, warum die bisher nicht
mdglich waren. Man hat in den letzten 20 Jahren einen Trend zu immer groReren Flug-
zeugrohren beobachten kdonnen, um die Stiuckkosten entsprechend niedrig zu halten.
Das war naturlich gerade fur Regionalflughafen ein Problem, da so eine groRe Rdohre
nur dann niedrige Stuckkosten hat, wenn sie auch gut gefullt ist. Und eine Region, die
nicht so dicht besiedelt ist wie ein Ballungsraum, wie z. B. das Ruhrgebiet, hat es dann
naturlich schwerer, solche Rohren zu fillen. Deswegen haben sich die Airlines auf den
Regionalflughafen auf Strecken konzentriert, die man als ,Rennstrecken” bezeichnen
konnen, die auch bei groReren Rohren noch gut fullbar sind — vielleicht sogar mehr-
mals taglich, wenn es um Linienverbindungen geht. Durch das Fliegen mit elektrisch
betriebenen Fluggeraten besteht die Chance, nach allem, was uns die Entwickler und
die Industrie sagen, eine deutliche Senkung der Betriebskosten — man spricht dabei
von 20 bis 30 % der jetzigen Betriebskosten — zu erreichen. Dadurch wird ermdglicht,
auch wieder wesentlich kleinere Einheiten in die Luft zu bringen, die dann auch von
regionalen Flughafen aus gut gefullt werden kdnnen. Das ist sicherlich einer der Haupt-
vorteile der elektrisch betriebenen Fluggerate, und zwar nicht nur der senkrecht star-
tenden kleinen Flugtaxen, sondern insgesamt. Herr Vanneste hat gerade das Beispiel
genannt, dass die DHL das Produkt, das in Israel entwickelt wurde, bestellt hat, das
sowohl als Frachtflugzeug als auch als neunsitziges Passagierflugzeug genutzt wer-
den kann. Es hat zwei elektrische Antriebe, Tragflachen und fliegt mit einer konventi-
onellen Crew. Das Thema ,Elektrofliegerei“ geht gerade fur die Regionalflughafen weit
uber das Thema ,Flugtaxi“ hinaus. Es ist deswegen so interessant, weil ganz neue
Verbindungen — wie es schon angeschnitten wurde — machbar sind, die bisher wirt-
schaftlich gar nicht denkbar gewesen waren.

Vielleicht noch ein paar Erganzungen dazu, was die Alternative ist, um nicht alles Ge-
sagte zu wiederholen. Wir missen einmal schauen, was im Landtransport derzeit los
ist. Wir haben an verschiedenen Stellen ein vollig Uberlastetes Autobahnnetz, das ei-
nen hohen Sanierungsstau aufweist — ich nenne jetzt einmal Briicken, die saniert wer-
den mussen, aber auch Fahrbahnen usw. Abgesehen davon wird der Lkw-Verkehr
nach den bisherigen Prognosen bis zum Jahr 2030 noch einmal deutlich steigen. Das
heil3t, die Autobahnen werden weiter belastet. Ich brauche Ihnen nicht erklaren, was
es politisch bedeutet, den Ausbau von Autobahnen durchsetzen zu wollen. Dann
spricht man von der Schiene. In meinem eigenen Bezirk in Ostwestfalen wird gerade
daruber diskutiert, ob man im Norden Bielefelds eine weitere ICE-Strecke planen soll.
Das wird wahrscheinlich in 20 Jahren noch nicht passiert sein, bei dem, was derzeit
dort an Widerstand zu beobachten ist. Die Alternative wird daher sein, den Luftraum,
der ja vorhanden sind — gerade der untere Luftraum ist noch gar nicht ausgenutzt; das
ist naturlich eine Frage der Koordination mit der Flugsicherung —, zu nutzen. Wenn wir
diesen nicht nutzen, werden wir, glaube ich, massive Nachteile haben, gerade in Bezug
zum Landtransport. Insofern glaube ich, ist das ein Argument, zu sagen: Wir missen
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schauen, was im Luftverkehr noch maoglich ist, was bisher vielleicht nicht méglich war,
weil Antriebe in der Form nicht existiert haben. Insofern bin ich der Meinung, dass die
gesamte Elektromobilitat, auch in der Luft, fir uns grofe Vorteile bringt.

Vielleicht noch einmal ein kleines Beispiel, weil gerade die Frage aufkam, warum sich
jetzt z. B. Paderborn als geeignet ansieht. Nattrlich muss man vielleicht zwischen spa-
terer Nutzung, nach der Einfuhrung, und der jetzigen Erprobung bzw. Erforschung dif-
ferenzieren. Wenn man auf die Erprobungszeit abstellt, ist es natirlich so, dass die
meisten regionalen Flughafen nicht so ausgelastet sind wie beispielsweise der Flug-
hafen Dusseldorf und dadurch mehr freie Kapazitaten haben, um solche Systeme zu
testen und in den laufenden Betrieb mit der Flugsicherung zu integrieren.

Wenn ich noch ein anderes Beispiel nennen darf — das ist sicherlich ein Randbeispiel —:
Man muss sich dann auch uberlegen, woher die Energie fir diese Systeme kommt.
Diese soll méglichst nicht aus fossilen Energien gewonnen werden, sondern aus re-
generativen Energien. Dann ist es vielleicht ganz interessant, zu wissen, dass von den
3.800 Windradern in Nordrhein-Westfalen 500 im Kreis Paderborn stehen. Somit ist
die regenerative Energie dort in groRen Mengen vorhanden und wird gar nicht in
Ganze genutzt, da sie teilweise nicht eingespeist werden kann. Insofern besteht dort
auch die Moglichkeit, den Aspekt der Energie mit zu berucksichtigen.

Dr. Sebastian Papst (Airport Weeze Flughafen Niederrhein GmbH): Herr Vorsit-
zender, meine sehr geehrten Damen und Herren Abgeordneten! Ich vertrete auch ei-
nen Regionalflughafen und versuche, die bereits angesprochenen Punkte nicht zu wie-
derholen. Ich denke, das macht wenig Sinn.

Ich méchte noch einmal zwei, drei Punkte herausgreifen, die insbesondere fir Weeze —
Herr van Bebber hat es angedeutet — zutreffen. Wir sind dort von der Besiedlungs-
dichte her anders aufgestellt als das Ruhrgebiet mit Dortmund, DUsseldorf oder Kalin.
Die Technik bietet aber auch fur unsere Region viele Vorteile. Wenn Sie Uber die neue
Mobilitat reden, brauchen sie Anlaufpunkte, zu denen die Leute kommen kénnen. Da
bieten sich Flughafen an. Wir haben den Raum, wo Menschen vom Landtransport in
den Lufttransport umsteigen kdénnen, wir bieten der neuen Mobilitat die Mdglichkeit —
entweder den Senkrechtstartern oder den Fluggeraten, die eine Start- und Landebahn
bendtigen —, starten und ankommen zu kénnen. Man muss immer mit bertcksichtigen,
dass es nicht nur ein Konzept gibt. Sie hatten zu Anfang oft gesagt: Es soll ergebnis-
offen diskutiert werden. Genau dabei gibt es den Punkt, dass es naturlich auch Kon-
zepte gibt, die eine Start- und Landebahn bendtigen, allerdings nicht in der Ausdeh-
nung wie sie von grof3en Flugzeugen bendtigt wird. Wir sind — das ist auch angedeutet
worden — in Gesprachen mit einem Logistiknetzwerk, das das System entsprechend
fur den Frachttransport nutzen will. Dort werden immer noch, allerdings kirzere, Start-
und Landebahnen bendtigt. Somit sollte man das ganze Thema auch nicht fur den
Frachtbereich aussparen. Das ist fur die Region wichtig, denn die Fracht muss in der
Region entsprechend umgeschlagen werden. Wenn sie das zielgerichteter in die Re-
gion hinein steuern koénnen, ist das sicherlich auch aus 6kologischer Sicht eine sinn-
volle Gegebenheit.
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Ganz generell denke ich, dass die Flughafen — davon bin ich Uberzeugt — als Gesamt-
system mit den Regionalflughafen, aber auch den grof3en internationalen Flughafen
fur den Start dieser neuen Mobilitat ideal geeignet sind. Da vorhin schon einmal der
Hinweis auf Science-Fiction-Filme kam: Dass an jeder Stralenecke Senkrechtstarter
starten und landen liegt sicherlich in weiter Ferne. Aber grundsatzlich sollte der Start-
punkt an Flughafen stattfinden, da dort die Experten sitzen, die sich mit Luftverkehr
bestens auskennen wirden.

Prof. Dr. Rainer Schwarz (FMO Flughafen Miinster/Osnabriuck GmbH): Ich mochte
gern am Beispiel des Flughafens Minster/Osnabrtick noch einmal die Bedeutung fur
Regionalflughafen herausstellen, zurickkommend auf die Frage, die Herr Reuter vor-
hin gestellt hat. Ich will es vielleicht einmal in Zahlen fassen. Wir hatten, wie viele an-
dere Flughafen auch, im letzten Jahr einen Rickgang bei den Passagierzahlen von
75 %, bei den Bewegungen allerdings nur um 20 %. Woher kommt das? Unsere Re-
gion ist sehr stark mittelstandisch strukturiert. Das heil3t, die mittelstandische Wirt-
schaft hat die Fllige, die in der Grolluftfahrt nicht mehr angeboten wurden, dadurch
kompensiert, dass sie auf die Geschaftsfliegerei umgestiegen ist. Das ist bei uns ein
Segment, das gerade in Lockdown-Zeiten enorm gestiegen ist.

Um auch hierbei einmal ein Beispiel zu nennen: Wahrend mittlerweile Flugzeuge des
Typs Airbus A380 in den Wisten herumstehen, missen sie heutzutage Lieferzeiten
von fast zwei Jahren kalkulieren, wenn sie ein neues Geschaftsreiseflugzeug bestel-
len. Frage: Wird es auch zukulnftig von Bedeutung sein? Ja, wir sind fest davon tber-
zeugt, dass sich dieser Trend weiter fortsetzen wird. Das deckt sich auch mit der Stra-
tegie, die wir fahren. Als Flughafen wollen wir bis zum Jahr 2030 klimaneutral agieren.
Wir wissen schon heute, dass die Fliegerei, auch wenn sie klimaneutral ist, nicht bei
den Grol¥flugzeugen stattfinden wird, sondern bei kleineren Fluggeraten. Wir werden,
das wurde vorhin von Herrn HUser auch schon erwahnt, in der Zukunft wesentlich kos-
teneffizienter. Wir gehen fest davon aus, dass wir mit dem Einzug der Elektromobilitat
eine Wiederbelebung des Geschaftsreise- und des Regionalverkehrs haben werden.
Insofern wirde ich es sehr begrifRen, wenn wir dieses Thema hier naher untersuchen.

Ich will auch noch darauf antworten, weil es in dem Antrag auch enthalten ist, ob Inf-
rastrukturférdermaRnahmen Uberpruft werden sollten. Auch das wuirde ich dringend
empfehlen. Um hierfir ein Beispiel zu nennen: Wir haben einmal fur uns berechnet,
welche Investitionskosten allein im Bereich ,Stromgenerierung” auf uns zukommen,
wenn wir zukunftig eine Bodenstromversorgung fur die Flugzeuge bzw. fir unsere Vor-
feldfahrzeuge mit einem elektrischen Antrieb brauchen. Das ist eine Summe, die dem
entspricht, was wir in einem gesamten Jahr an Mitteln far InstandhaltungsmalRnahmen
aufbringen. Das ist also etwas, was Flughafen normalerweise gar nicht aus dem eige-
nen Budget finanzieren konnen. Insofern finde ich, ist es auch bemerkenswert, dartber
nachzudenken, inwieweit wir Infrastrukturférderma®nahmen, gerade in Bezug auf die
Elektromobilitat, mit unterstitzen kdnnen.

Ich fasse zusammen: Ich wirde es sehr begrufien, wenn die Studie ,Zukunftsbild Flug-
hafen“ in Auftrag gegeben wirde. Ich wirde es sehr begruf3en, wenn, wie vorgesehen,
ein expliziter Fokus auf Regionalflughafen gelegt wird bzw. auf die Verbindung der
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Regionen untereinander. Ich wurde vorschlagen, es nicht nur auf das Thema ,Flugta-
xis“ zu begrenzen, sondern generell das Thema ,Elektromobilitat” mit hineinzuneh-
men. Ich wurde zudem empfehlen, auch — so klingt es im Antrag auch durch — das
Thema ,Infrastrukturforderung® mit untersuchen zu lassen.

Prof. Dr. Frank Janser (e.SAT GmbH): Ich vertrete die e. SAT GmbH; das ist die Ab-
kUrzung far: Silent Air Taxi. Ich muss vielleicht, damit Sie das Licht meiner Antworten
richtig beleuchten kénnen, etwas zu unserem Konzept sagen. Wir sind kein eVTOL,
sondern wir sind eSTOL, ein Short Take Off and Landing. Wir fliegen aerodynamisch,
wir starten nicht senkrecht. Dies tun wir aus energetischen und larmtechnischen Grunden.
Das unterscheidet uns vom Wettbewerb. Alle Konzepte haben naturlich ihre Berechti-
gung, aber wir sind angetreten, um im Grunde genommen das Ganze sehr effizient
und sehr larmarm zu machen. Wir glauben, dass wir aufgrund unseres Konzepts —
dafur werden mich die Kollegen von den Flugplatzen mogen, wenn nicht sogar lieben,
Herr Finkeldei — auf die regionalen Flugverkehrs- und -landeplatze angewiesen sind,
und zwar in einem hohen Mal3. Deswegen sagen wir auch nicht: Urban Air Mobility.
Ich glaube auch nicht — um diese Frage zu beantworten —, dass das Leben darin be-
stehen wird, dass sie abends eine kalte Pizza von einer Drohne auf dem Balkon ins
Gesicht geworfen bekommen. Das wird, glaube ich, nicht passieren.

Aber am Ende des Tages mochten Sie vielleicht ganz andere Dinge haben, namlich
einen Personentransport, einen Krankentransport oder eine Transportmoglichkeit zu
den kleinen Regionalflugplatzen. Das wirde ich fir wichtig halten. Von diesen gibt es
in Deutschland auch eine unglaubliche Anzahl, die wir dafir nutzen kdnnen, allerdings
immer vorausgesetzt, dass wir das Thema ,Larm*“ [6sen. Larm ist neben Effizienz das
groldte Thema, zumindest seitdem ich in diesem Bereich forsche — und das tun wir
sehr viel in Aachen.

Um die eine Frage zu beantworten: Es wird nur etwas werden, wenn es kein Trans-
portmittel fur die oberen Zehntausend ist — wie der berihmte Learjet —, sondern wenn
es ungefahr die Kosten eines Standardbeforderungstickets, beispielsweise eines Ti-
ckets in der 1. Klasse der Deutschen Bahn oder vielleicht ein bisschen teurer, verur-
sacht.

Herr Voussem hat soeben richtigerweise gefragt, was mit Zertifizierungen und Lizenzie-
rungen ist. Ich bin selbst aktiver Pilot. Die Zertifizierung ist aus unserer Sicht jedenfalls
einmal fur unser Muster kein richtig groRes Thema. Wir fuhren seit Langem schon
Gesprache mit der EASA, die auch sehr gesprachsbereit sind. Man soll es gar nicht
glauben, aber die europaische Luftfahrtbehdrde ist sehr gesprachsbereit. Das werden
meine Kollegen aus dem Wettbewerb, glaube ich, auch bestatigen. Sie gibt sich alle
Muhe, dieser neuen Art der Fortbewegung zuzuwenden. In unserem speziellen Fall
handelt es sich um ein zweimotoriges Flugzeug. Dort gibt es einen Zertifizierungsstandard,
dem wir folgen werden. Daher sehen wir keine gro3en Herausforderungen, weil — jetzt
kommen wir zu dem zweiten Teil, namlich der Lizenzierung — wir im Grunde genom-
men und am Ende des Tages auch nicht autonom fliegen, sondern hochautomatisiert.
Stefan Levedag ist am Bildschirm, er wird das bestatigen. Wir haben schon heute ei-
nen hohen Automatisierungsgrad in der Luftfahrt; diesen werden wir noch ein wenig
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weiter treiben, sodass wir wirklich Single Pilot, also mit einem Piloten, und einer grol3en
modernen Unterstitzung fliegen kdnnen. Je nach dem, in welchem Segment man
fliegt, ist das dann eine Berufspilotenlizenz oder eine Privatpilotenlizenz. Hier erfinden
wir aber im Grunde genommen nichts Neues, jedenfalls einmal nicht in dem Segment,
in dem wir unterwegs sind. Wir hoffen daher, diese Zertifizierungen und Lizenzierun-
gen zugig zu erhalten. Das gilt auch fur den Instrumentenflug, den Betrieb von diesen
Flugzeugen. Da sind wir schon sehr nah am Standard. Meine Botschaft im Grunde
genommen ist, dass sowohl das LBA als auch die EASA diesem Vorhaben sehr auf-
geschlossen gegenlberstehen.

Wir haben naturlich eines zu I6sen, und zwar die elektrischen Antriebe. Da wird es um
Antriebsformen gehen: um Wasserstoff, um Batterien, um Elektrik. Aber auch da zeigt
sich die Behorde sehr gesprachsbereit. Damit hat natirlich noch niemand Erfahrung.
Da werden wir auch — ich ziehe jetzt einmal meine andere Mutze als Hochschullehrer
auf — viel erproben und Lehrgeld bezahlen missen. Das macht es nicht preiswert;
denn im elektrischen Antrieb liegt zum Ersten das Thema ,Larm“, zum Zweiten das
Thema ,Effizienz“ und zum Dritten das Thema ,Kraftstoffverfigbarkeit. Das missen
wir dann auch schon dritteln. Ich glaube, das wird gehen.

Um Ihnen auch hiervon einmal eine Vorstellung zu geben. Mit Unterstitzung des Ver-
kehrsministeriums stehen jetzt seit einer Woche zwei elektrische Trainingsflugzeuge
in Aachen. Die sind fertig, die stehen da, die sind zugelassen. Auf die deutsche Zulas-
sung hoffen wir in den nachsten 14 Tagen; die wird auch kommen. Dann werden wir
das Starten und Landen, das hochemissionsbehaftet ist, auf dem Forschungsflugplatz —
so heildt es jetzt in Aachen — trainieren. Damit wollen wir die Botschaft aus NRW senden —
ich habe vorhin mit verschiedenen Kollegen schon intensive Gesprache gefuhrt — und
wollen es auch auf andere Seiten portieren: Wir kdnnen beweisen, dass es wirklich
leise ist und dass es emissionsfrei funktionieren kann. Naturlich bedeutet Start- und
Landetraining, dass man Platzrundenflige fliegt und man mit einer begrenzten Reich-
weite von 40 oder 50 Minuten auskommt. Aber die Flugphasen, die wir trainieren, sind
diejenigen, die flr die Anwohner das grofdte Mafd an Belastung bedeuten. Das versuchen
wir, damit zu machen. Ich hoffe, dass damit die Frage beantwortet ist, ansonsten kann
gern noch einmal nachgefragt werden.

Dr. Saskia Horsch (Lilium GmbH): Herr Vorsitzender, vielen Dank fur die Einladung. —
Lilium ist tatsachlich ein eVTOL und kein STOL. Wir sind mit der Vision an den Start
gegangen, besonders leise, erschwingliche, nachhaltige und schnelle Hochgeschwin-
digkeitsmobilitat anzubieten. Wir haben — das vielleicht noch einmal zur Klarstellung —
den Vorteil zu der UAM, also zur urbanen Mobilitat, dass wir ein regionales Modell
haben. Die Idee ist, dass wir einen planbaren Flugshuttle zur Verfigung stellen, und
zwar regional. Das ist der Unterschied zur UAM, deswegen sagen wir immer: Regional
Mobility. Wir haben uns flr dieses Modell entschieden, weil es ganz klare Vorteile fur
unsere Passagiere hat. Wir fokussieren uns vor allem auf unsere Kunden. Das ist zum
einen die klare Zeitersparnis im Vergleich zu den Kurzstrecken. Wenn Sie sich einmal
uberlegen: in der Stadt sind Sie mit der S-Bahn, der U-Bahn oder dem Taxi schneller
unterwegs, als wenn Sie mit einem eVTOL fliegen, da Sie bei diesem immer noch zur
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Infrastruktur hinmissen und wegmussen. Hier haben wir ganz klare Zeitvorteile. Wir
erreichen auch eine bessere Auslastung.

Das Serienmodell unseres Lilium-Jets, an dem wir zurzeit arbeiten, hat Platz fur sechs
Passagiere. Aufgrund der grolden Reichweite, der Schnelligkeit und der Planbarkeit
kénnen wir naturlich eine gute Auslastung erreichen, sodass wir insgesamt einen er-
schwinglichen Preis anbieten konnen. Das wird sehr wichtig sein fur unsere Kunden.
Wir hatten angeklndigt, NRW als eine von global drei Regionen zu erschliel’en. Wir
arbeiten hier mit den Flughafen, den beiden Drehkreuzen KoIn/Bonn und Dusseldorf
ganz eng zusammen, um vor allem die Infrastruktur voranzubringen. Hier haben wir
sehr starke Partner, die sich gut auskennen und mit denen wir schon ein gutes Stuck
vorangekommen sind. Man kann sich aber natlrlich vorstellen, in einer weiteren Phase
eine Verdichtung des Netzwerks anzudenken. Hierfur gibt es naturlich viele Stadte in
NRW, die wir uns anschauen, die wir uns aber erst in einer zweiten Phase — und nicht
bereits bei Betriebsstart — weiter konkret anschauen werden. Was die Standorte inner-
halb dieser Stadte angeht, gibt es naturlich viele Mdglichkeiten. Regionale Flughafen
sind Teil der LOsung, aber wir konnen uns auch an anderen Standorten die entspre-
chende Infrastruktur vorstellen. Uberall dort, wo sich Menschen bewegen, wo Men-
schen Transportmittel nutzen und wechseln, ist ein guter Standort fur eine eVTOL-
Infrastruktur, beispielsweise ist eine Messe geeignet, aber auch Shoppingcenter,
Bahnhofe usw.

Ich komme damit auch schon zur Frage nach dem Thema ,Infrastruktur®. Der grol3e
Vorteil von eVTOL, also von senkrecht startenden und landenden Fluggeraten, ist,
dass wir einen sehr kleinen Footprint haben. Die Landeinfrastruktur, die wir brauchen,
bewegt sich im Rahmen von 5.000 bis 10.000 m2. Das ist mit einem Heli-Pad, einem
Helikopterlandeplatz, vergleichbar, bei Helikoptern haben Sie eine ahnliche Start- und
Landeflache. Hinzu kommt aber — das ist der Unterschied —, dass wir noch Parkta-
schen flr die Fluggerate und ein Terminal haben, wo die Menschen einchecken und
von dem aus sie zu den Parktaschen gehen und in das Fluggerat einsteigen. Das Gute
an der Infrastruktur ist, dass wir wenig Platz brauchen. Wir missen uns nicht auf die
grune Wiese setzen, sondern kdnnen auf bestehende Infrastruktur setzen. Das Thema
.Flachenversiegelung“ stellt somit kein Problem dar. Zudem ist es modular, wir kbnnen
uns der Umgebung daher komplett anpassen. Dadurch, dass wir durch den elektri-
schen Antrieb und unserer Technologie sehr, sehr leise sind, kdnnen wir auch in be-
siedelte Gebiete fliegen und dort landen. Allerdings ist die eVTOL-bezogene Infrastruk-
tur nicht fr STOLs geeignet, da diese eine gewisse Startflache bendtigen. Von daher
ist die eVTOL-bezogene Infrastruktur nicht ganz mit allen Anbietern kompatibel, aber
andere Anbieter von eVTOLs koénnen dort durchaus auch starten und landen.

Vielleicht noch ein Wort zu den Voraussetzungen. Einmal abgesehen von der Infra-
struktur — daran arbeiten wir naturlich jetzt —, die wir brauchen, um in Betrieb gehen zu
konnen, da wir nicht von der griinen Wiese oder vom Garten oder vom Hinterhof star-
ten bzw. dort landen kdnnen, lauft nattrlich auch die Zertifizierung — ahnlich wie Sie
es berichteten. Wir stehen schon seit Jahren in engem Austausch, in engem Kontakt
mit den Behorden und arbeiten an der Zertifizierung. Die Zertifizierungsgrundlage
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wurde im letzten Jahr festgelegt. Nach diesen Vorgaben bauen wir unser Serienmo-
dell. Wir denken, dass im nachsten Jahr das Serienmodell vom Band geht und es dann
kraftig auf dem Boden und im Flug getestet wird.

Vielleicht noch ein Wort zur Luftraumintegration, das wurde auch angesprochen. Wir
zertifizieren unser Flugzeug nach Sichtflugregeln ganz normal wie jedes andere Flug-
zeug, wie eine Cessna oder wie ein Helikopter. Nach Sichtflugregeln bedeutet, dass
wir nur bei gutem Wetter fliegen. Wir haben einen Piloten an Bord, wir reden also nicht
von Autonomie. Wir haben traditionell wie jedes andere Flugzeug auch das ganz nor-
male Kommunikations- und Navigationsequipment an Bord. Von daher integrieren wir
uns im Luftraum wie im VFR-Verkehr heute auch.

Noch ein Wort zur Batterie, weil dieses Thema auch aufkam. Diese Technologie ver-
feinert sich naturlich immer weiter. Wir testen und arbeiten schon seit Jahren an die-
sem Thema. Wir brauchen naturlich Batteriezellen, die sehr, sehr energie- und leis-
tungsstark sind. Wir haben auch vor Kurzem angekundigt, dass wir fur die Industriali-
sierung, also flr die Produktion im groR3en Stil, mit Custom Cells, einem sehr renom-
mierten, deutschen Unternehmen, zusammenarbeiten werden. Mit diesem werden wir
die Zellen herstellen.

Zum Schluss vielleicht noch ein Hinweis von uns, weil wir parallel zur Zertifizierung,
die gerade lauft, vor allem auf die Infrastruktur angewiesen sind. Daher ware unser
Petitum, dass fur den Start von Regional Air Mobility in NRW eine schnelle und prag-
matische Vorgehensweise in Zusammenhang mit den Genehmigungsprozessen sehr
forderlich ware.

Prof. Dr. Stefan Levedag (Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt [DLR] [per
Video zugeschaltet]): Guten Tag, meine Damen und Herren! Ich wirde gern zu den
Fragen Stellung nehmen, die an mich gerichtet worden sind. Zunachst einmal gab es
zu Beginn die Frage, welche Voraussetzungen durch Land, Bund und EU bezuglich
der legislativen Randbedingungen geschaffen werden missen. Dazu méchte ich gern
Folgendes sagen: Die Luftfahrt ist weltweit ausgerichtet; das bedeutet, wir sind Uber
die ICAO, die Weltluftfahrtorganisation, mit allen anderen Nationen zusammengebun-
den. Die EASA, die europaische Luftfahrtbehorde, bricht diese ICAO-Vereinbarungen
in europaisches Recht herunter. Die Bundesrepublik Deutschland und natirlich auch
die Bundeslander gliedern sich dann mit ihren regionalen Gesetzgebungen darin ein.
Das bedeutet, dass wir in Deutschland durchaus darauf angewiesen sind, dass wir
europaisch harmonisierte Regeln haben. Das ist auch deswegen erforderlich, damit
Hersteller weltweit ihre harmonisierten, standardisierten Produkte anbieten kdnnen.
Dieses Vorgehen hat die Weltluftfahrt in einen sehr stabilen Zustand gebracht. Aber
sie kann alles Mogliche, nur nicht schnell. Wer jemals in Kanada war und den Ver-
sammlungssaal im ICAO-Gebaude mit vielen Tausend Sitzen besucht hat, der sieht,
dass hier ein sehr grof3es Harmonisierungsrad gedreht wird. Ich will sagen: Bis diese
Regeln zum Abschluss kommen, kann es sehr lange dauern. Wir haben hier einfach
ein zeitliches Risiko. Darauf mdchte ich es beschranken.

Es gibt ein Beispiel von den unbemannten Luftfahrzeugen. Im Moment ist die EASA
dabei, eigene Regelungen in Harmonisierung Uber eine JARUS-Gruppe weltweit flr
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unbemannte Luftfahrzeuge einzuflihren. Das hat relativ lange gedauert. Im Moment ist
die Gefahr noch im Raum, dass EASA den Betrieb von unbemannten System in gro-
Ren Metropolen aus Sicherheitsgrinden verbieten wird. Das ist noch heftig in der Dis-
kussion. Das soll nur zeigen: Sehr neue Konzepte, die in ein sehr etabliertes, beste-
hendes System eingreifen, kdnnen durchaus lange Zeit brauchen, bis sie zu verninf-
tigen Losungen fuhren.

Die zweite Frage, die an mich gerichtet worden ist, lautet: Ist der Ticketpreis von 165
US-Dollar realistisch? Ich bitte um Verstandnis, dass ich das deswegen nicht beant-
worten kann, weil ich zum einen die Berechnungsgrundlagen hierfur nicht kenne, und
zum Zweiten wirde es auch erstaunen, wenn die Berechnung bereits heute moglich
ware. Wir haben die legislativen Randbedingungen aktuell noch nicht. Wir haben
Ideen, wir haben Entwirfe, wie es sein konnte, wie es werden konnte, allerdings sind
diese heute noch nicht verbindlich verabschiedet. Auf diese Anforderungen muss eine
technische Entwicklung auch erst einmal antworten. Erst dann, wenn klar ist, mit wel-
chen Stiuckzahlen und mit welchen technischen Losungen Produkte umsetzbar sind,
kann man uber Kosten und Uber Ticketpreise reden. Aus meiner Sicht ist es hierfur
noch deutlich zu frah.

Ich gebe einmal den Hinweis, was ein Hubschrauberflug in einer Metropole weltweit
ungefahr kostet, wenn man in einer Metropole fliegt. Beispielsweise ist ein solches
Ticket in Sao Paulo sehr begehrt. Hier werden Preise deutlich Uber 1.000 US-Dollar
pro Stunde, teilweise pro Flug, der auch deutlich kiirzer ausfallen kann, angesetzt. Der
Markt ist ausverkauft, da der Bedarf hoher ist als das Angebot. Wenn wir mit neuen
Technologien die Kosten halbieren oder sogar dritteln wirden, dann kann man sich
ungefahr uberlegen, in welche GroRenordnungen wir kommen konnten. Vorausset-
zung hierfur ist aber — meine Antwort gilt jetzt speziell fir den Bereich der senkrecht
startenden elektrischen Flugzeuge —, dass man noch einige physikalische und batte-
rietechnische Hlrden Uberwindet, die noch nicht geknackt sind. Das wird also noch
einige Zeit dauern. Erst dann kann man tatsachlich realistisch Uber Preise reden.

Ralph Beisel (Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen e. V.): Meine
Ausfuhrungen gehen in die gleiche Richtung. Wir haben in Deutschland exzellente
Unternehmen, die betreiben wollen, wir haben hervorragende Forschungsinstitute,
und wir haben Flughafen, die heute schon eine Bodeninfrastruktur bereitstellen kon-
nen, die hinsichtlich der Erfordernisse von Safety and Security alles bietet. Das heil3t,
wir konnen in Deutschland Technologiefuhrer sein, fur eine Industrie, der eine groRe
Zukunft vorhergesagt wird. Wir haben Studien — auch aus Deutschland — von
McKinsey, von Porsche Consult, die davon sprechen, dass wir hier ein Potenzial in
Milliardenhdhe haben. Wir reden hier von 30 Milliarden Euro allein am europaischen
Markt. Das ist etwas, was es jetzt gilt, sich zu eigen zu machen.

Aus Sicht der Flughafen haben wir eigentlich zwei Concerns; beides ist schon ange-
sprochen worden. Das eine ist das Genehmigungsrecht. Sie wissen aus ihren eigenen
Erfahrungen: Immer, wenn an einem Flughafen etwas gestaltet werden soll, brauchen
wir eine Betriebsgenehmigung, die auch genau darauf zugeschnitten sein muss. Das
dauert. Und Zeit wollen wir hier nicht verlieren. Wir stehen bereit. Aber hier missen
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wir tatsachlich auch Wege finden, damit fir uns Vorschriften im Luftverkehrsgesetz
gemacht werden und uns die Genehmigung der Landesluftfahrtbehdrde schnell zuteil-
wird. Wir sehen flr diese Technologie, die sauber ist, die larmarm ist, eigentlich heute
schon alle Voraussetzungen gegeben. Aber Sie wissen auch, es gibt hierbei auch das
Thema ,Burgerbeteiligung®, dass uns keine Hurden in den Weg gelegt werden durfen.

Der nachste Punkt ist das Realisieren am Boden durch die Flughafen. Ganz klar, wir
wollen, aber ich sage auch, in der jetzigen Zeit: Wer als Politik viel von uns als Infra-
strukturen fordert, der muss uns auch fordern. Das heil3t ganz klar: Anschubfinanzie-
rung, Forderungsprogramme. Auf den Bedarf zusatzlicher Bodenstrominfrastruktur
wurde hier schon hingewiesen. Wir haben Nachhaltigkeitskonzepte, in denen es da-
rum geht, neue, saubere und akzeptierte Zukunftstechnologie mit regenerativen Ener-
gien an den Flughafen zu ermoglichen. Das bedeutet auch Investitionen: Wir haben
unsere Vorfeldfahrzeuge umzuristen, wir haben Ladestationen in den Parkhausern zu
errichten, und wir reden jetzt von diesem speziellen Strombedarf. All das Uberlastet
unsere heutigen Energienetze. Daflir missen Wege gefunden werden, bei denen wir
bereit sind, entweder mit Partnern oder in eigenen Betreibermodellen dies anzubieten.
Aber wir brauchen hier auch die finanzielle Unterstlitzung einer Landesregierung, die
an die Zukunft von morgen denkt.

Fabio Ramos (DFS Deutsche Flugsicherung GmbH): Herr Vorsitzender, meine Da-
men und Herren Abgeordneten, liebe Kollegen aus der Branche! Ich habe viele Fragen
gestellt bekommen. Ich hoffe, dass ich sie auch alle richtig aufgeschrieben habe. An-
sonsten lassen Sie es mich sicher wissen.

Flugtaxis ist das Stichwort, auf das sich der Antrag bezieht. Deswegen will ich mich
hierauf in erster Linie beschranken. Fur uns, die Flugsicherung, ist ein Flugtaxi ein
Luftfahrzeug wie jedes andere auch — zumindest Stand heute. Wenn der Antrag jetzt
schon ein paar Jahrzehnte vorausblickt, dann ist er mindestens visionar, ist aber nicht
Grundlage fur unsere heutige Planung und fir unsere heutige Diskussion. Es ist also
ein Luftfahrzeug wie jedes andere auch, weil es, wie die Kollegin eben schon sagte,
im Zweifel wie jedes andere Luftfahrzeug auch normal zertifiziert wird. Es fliegt nach
Sichtflugbedingungen. Damit ergibt sich jetzt erst einmal im kontrollierten Luftraum,
das heifdt, in dem Luftraum, fur den die Flugsicherung verantwortlich ist, kein Problem.

Interessant wird es dort, wo das Gerat startet und landet, insbesondere bei der Urban
Air Mobility mit den verschiedenen Uberlegungen, aus den Innenstadten zu den Flug-
hafen zu fliegen oder zwischen Flughafen oder zwischen Innenstadten zu verkehren.
Da wird es ganz schnell sehr interessant, weil das im Zweifel in einem Luftraum statt-
findet, der von der Flugsicherung jedenfalls nicht kontrolliert wird. Deswegen ist es an
dieser Stelle besonders interessant, Uber diesen Bereich zu sprechen, wie man diesen
organisiert, wie man diesen gestaltet. Es klang schon die Vorstellung an, dass man
den allgemeinen klassischen Flugverkehr durch das, was der E-gestutzte Verkehr zu-
kunftig ermoglicht, potenziert sieht. Das ist eine Rechnung, die gar nicht ohne Auto-
matisierung aufgeht. Das kommt auch aus dem Antrag, wie wir finden, richtigerweise
hervor. Das ist die eigentliche Herausforderung, weil die Luftfahrt heutzutage nur in
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sehr Uberschaubarer Art und Weise automatisiert ist. Sie ist nach wie vor sehr men-
schenbezogen. Das sieht man in den Cockpits, das sieht man an Bord, an den Flug-
lotsen, dass zwei Lotsen einen Luftraum kontrollieren. Die Vorstellung, sich davon zu
I6sen, haben wir noch nicht, hat vor allem am Ende derjenige nicht, der das Luftfahr-
gerat nutzt, der Passagier.

Trotzdem — man darf visionar sein — heil3t das in der Folge sehr konkret: Wir haben
den ersten Schritt vor uns, ein Luftfahrtgerat, das zwar von der Technologie her, aber
vermutlich nicht von der Zertifizierung her neu ist, in einen Luftraum zu integrieren, der
vorhanden ist, und in einen Luftraum zu integrieren, der neu gestaltet werden muss.
Dazu gibt uns tatsachlich die EU das eine oder andere Neue an die Hand. Es ist auch
nachvollziehbar, dass die EU das macht, weil es nun einmal ein Markt sein soll, der
nicht auf einen einzelnen Mitgliedsstaat beschrankt ist, sondern der ohne Grenzen und
barrierefrei organisiert werden soll. Deswegen betrachten wir jetzt nur einmal den Bereich
des unkontrollierten Luftraums. Das ist im Prinzip der Luftraum bis — Pi mal Daumen —
zu einer Hohe von 2.500 FulR. An den Flughafen, die auch angesprochen wurden, ist
es im Prinzip der Luftraum bis zum Boden, weil dort im besten Fall, wenn wir von In-
strumentenverfahren reden, durch die Flugsicherung kontrollierter Flugverkehr statt-
findet. Hier war aber die Rede von VFR-Verfahren, also Sichtflugverfahren. Bei Sicht-
flugverfahren hat der Pilot die Kontrolle Uber das Luftfahrzeug und auch die Verant-
wortung. Er ist frei davon, sich von einer Flugsicherung sagen lassen zu mussen, wo
er entlangzufliegen hat. Das ist die Freiheit des Piloten. In unserem Zusammenhang
ist das allerdings eher ein Problem, wenn wir von viel Verkehr reden, der zwischen
Stadten oder zwischen Innenstadten oder zwischen Flughafen und Innenstadten statt-
findet.

Das ist ein Schritt weiter in der Ausbaustufe; deswegen tun wir gut daran, wenn wir auf
beiden Spielfeldern unterwegs sind: zum einen auf dem Spielfeld der klassischen Luft-
fahrt und auf dem Spielfeld der ,Drohnen®, die tatsachlich keinen Piloten an Bord ha-
ben, weil sie im Zweifel zu klein sind oder weil sie ihn nicht brauchen und sie vom
Boden aus pilotiert, also gesteuert, werden oder weil sie autonom fliegen. Diese Tech-
nologien gibt es bereits alle im Kleinen. Deswegen schauen wir auch dort, dass wir ein
System etablieren, das diese Gerate sichtbar macht. Denn der erste Schritt fur die
Flugsicherung ist die Integration zwischen der klassischen Luftfahrt und der neuen,
innovativen, frischen, jungen Luftfahrt, die auf unbemannten Fluggeraten basiert, so-
wie das Sichtbarmachen dieser Fluggerate. Das passiert ganz normal durch vorhan-
dene Technologie. Das sehen wir bei allen moglichen Drohnen, die heutzutage schon
in der privaten oder in der gewerblichen Nutzung sind. Das ist ein System, das dort
ansetzt, wo geflogen wird. Das ist nicht die klassische Flugsicherung, sondern die mo-
derne Flugsicherung.

Wir haben — vielleicht haben Sie es in der Zeitung gelesen — jetzt in Hamburg ein
Versuchsprojekt gestartet, ein Reallabor, wo wir genau diesen Luftraum technologisch
abbilden wollen, vor allem wollen wir dort das abbilden, was in diesem nicht bemannt
fliegt, um dort einen gewissen neuen Schritt der Automatisierung einzubringen. Dieser
lautet: Ich als Steuerer eines derartigen Luftfahrtgerats weil nicht nur, wo sich das
Gerat aufhalt — dabei muss ich es gar nicht sehen, ich habe es im Zweifel auf einem
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Bildschirm; das heil’t, der direkte Sichtkontakt zum Gerat ist nicht vorhanden —, son-
dern weild auch, wo sich andere Luftfahrzeuge aufhalten, die entweder ebenfalls un-
bemannt sind — gefuhrt durch einen Steuerer am Boden; so wie es heute noch der Fall
ist — oder die klassisch im Luftraum unterwegs sind. Wir haben festgestellt, dass wir
schon heute diesbezlglich sehr viel darstellen kdnnen. Wir haben zusammen mit der
Telekom eine Tochtergesellschaft gegrindet, die uns das Problem der Sichtbarkeit
erleichtert. Uber ganz normale LTE-Technologie machen wir — mit ,wir‘ meine ich,
dass sich der Fluglotse diese Gerate auf seinen Bildschirm holen kann — die Gerate
sichtbar und bekommen diese auf unseren Bildschirm. Aber nicht nur wir kdnnen diese
sehen, sondern auch derjenige, der dieses Luftgerat, die Drohne betreibt. Somit haben
wir beide Seiten der Uberlegung, des Konzepts abgebildet — zum einen die Seite des
Nutzers und zum anderen die Seite desjenigen, der den Flugverkehr iberwacht. Damit
hoffe ich, einen Teil der Fragen von Herrn Voussem beantwortet zu haben.

Herr Reuter hat auch einige Fragen gestellt, die in diese Richtung deuten. Stichwort
»<Zusammenarbeit®, auch mit kommerziellen Anbietern: Dabei ist fur mich interessant,
was genau Sie mit ,kommerziellen Anbietern” meinen. Meinen Sie damit den Anbieter
eines Managementsystems fur den heute noch unkontrollierten Luftraum oder den
kommerziellen Anbieter von Drohnenleistungen, von Flugleistungen, im Zweifel von
Flugtaxen? Je nach dem wirde ich meine Antwort gestalten.

Klar ist — das sagte bereits der Kollege des DLR —, dass wir bei den rechtlichen Anfor-
derungen noch nicht so weit sind, die Visionen, die sich in diesem Antrag widerspie-
geln, rechtlich auch abzubilden. Aber wir sind schon ein gutes Stlck weiter als die
technische und die lizenzbezogene Mdglichkeit heute ist. Mit anderen Worten: Es gibt
noch keine Flugtaxis, die zertifiziert waren und in Deutschland fliegen durften. Diese
gibt nicht. Es stellen sich im Moment auch gar nicht die Fragen, welche Flugverfahren
diese Flugzeuge bekommen konnten oder wo die Heli- oder sonstigen Ports zum Star-
ten oder Landen liegen bzw. wie diese aussehen mussten, weil man einen gewissen
Teil der Informationen noch gar nicht hat. Diesen hat man erst, wenn man das lizen-
zierte Luftfahrzeuge hat. Trotzdem tun wir, die wir an innovativen Ideen Interesse ha-
ben und die das fordern wollen, naturlich alle gut daran, uns vor dieser Tatsache zu-
sammenzusetzen und zu planen. Das ist genau das, was wir tun.

Welche wesentlichen Regelungen sind erforderlich? Mit den Regelungen, die wir zur-
zeit haben, kommen wir schon sehr weit. Damit kdnnen wir auch in Nordrhein-Westfa-
len sehr viel erproben. Ich meine, wir missen nicht alles in Hamburg machen, wir mus-
sen nicht alles in Bayern machen. Gerade die Flachenlander, die gleichzeitig eine hohe
Bevolkerungszahl haben und eine dichte Besiedlung aufweisen, bieten sich gerade
dazu an, derartige Verkehre zu organisieren. Insofern bietet sich auch die DFS an, an
dieser Stelle gern auszuprobieren und sich langsam an die Umsetzung in realiter her-
anzurobben. Denn daflr ist sehr viel Erprobung notwendig, einfach deshalb, weil wir
in vielerlei Hinsicht im Truben fischen.

Luftverkehr, Verkehrsentwicklung: Wir werden, so Gott will, bis Mitte des Jahrzehnts
vielleicht den Verkehr sehen, den wir vor der Pandemie hatten. Fur sich genommen
ist das alles klassisch abbildbar, das ist alles auch noch sehr nicht-digital abbildbar,
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also nicht-automatisiert: mit vollbesetzten Cockpits und vollbesetzten Boards, an de-
nen die Lotsen sitzen. Aber auch beim klassischen Verkehr werden wir nicht mehr mit
dieser Losung zum Erfolg kommen. Das heil3t mit anderen Worten: Irgendwann mus-
sen wir uns von den Menschen an dieser Stelle so weit verabschieden, dass sie von
der aktiven Lotsentatigkeit oder auch vom aktiven Pilotieren eines Flugzeugs in eine
passive Rolle hineinkommen, die mehr Uberwacht. Das werden wir so sehen mussen,
wenn sich der Verkehr weiterentwickelt. Man kann sich vorstellen, dass all das, was
unbemannt oder nur vom Boden aus gesteuert oder selbstgesteuert unterwegs ist,
auch nur so als zusatzlicher Verkehr abbildbar ist.

Was brauchen wir an Technik, was brauchen wir an Personal? Technik haben wir
schon sehr, sehr viel, gerade auch Technik, die ermdglicht, die neuen Luftverkehrsteil-
nehmer in einen Luftraum zu integrieren, der von uns noch gar nicht kontrolliert wird.
Ich habe es angesprochen, dass wir eine Tochtergesellschaft gegriindet haben, die
ein Produkt auf dem Markt hat. Das ist tatsachlich nach allen Seiten auch technologie-
offen, was das Andocken von Stakeholdern angeht — wie wir Neudeutsch gern sagen —:
Landesluftfahrtbehorden, Polizeibehorden, aber auch die klassische Luftfahrt sowie
Anbietern von Drohnenverkehrsdienstleistungen bis hin zu Anbietern von ahnlichen
Systemen wie das, was wir entwickelt haben. Das ist das Ziel der Ubung.

Prof. Dr. Gunther Schuh (Werkzeugmaschinenlabor WZL der RWTH Aachen): Herr
Vorsitzender, meine Damen und Herren! Vielen Dank fur die Einladung. Ich bin ein
klein wenig verwundert, wieso ich als Vertreter des Werkzeugmaschinenlabors lhnen
ein wenig den Spald verderben muss. Die Kollegen Herr Levedag und Herr Janser
haben es auf sehr diplomatische und héfliche Art und Weise vorgestellt. Mein Pladoyer
ist: Technologieoffenheit — das fordert eigentlich jeder Technologe — wirde bei Ihrem
funften Punkt bedeuten, den Schwerpunkt der Zukunft des erweiterten Luftverkehrs in
Richtung Flugtaxen nicht mit Vertical Take Off and Landing zu verbinden.

Technologieoffenheit heil3t aus meiner Sicht auch, dass es noch kommen kann. Aber
noch fliegt es nicht. Das heif3t — ich komme mir ein wenig so vor, wie jemand aus dem
Marchen ,Des Kaisers neue Kleider” —: Wir missen einmal schauen, ob wir die Ziele,
die wir eigentlich erreichen wollen, auch tatsachlich erreichen kdnnen.

Was wollen wir? Es wird jetzt immer von neuer Technologie gesprochen; ich habe das
Gefuhl, dass dabei alle von eVTOLs reden. Ich wurde das gern ein wenig sezieren.
Was wir wollen, ist emissionsloses Fliegen. Ich betone das besonders, weil das nicht
nur das Fliegen mit elektrisch betrieben Fluggeraten bedeutet. Das Zweite ist, dass wir
auch gunstig fliegen wollen, also nicht nur fur die oberen Zehntausend, wie es Herr
Janser gesagt hat. Wir wollen leise fliegen, wie wir es schon sehr oft gehort haben.
Fraher hatte man Angst vor den Fliegern und den Flugplatzen. Diese Angst hat man
heute zum Gluck nicht mehr, braucht man auch nicht haben. Aber die Anwohner haben
das Problem, egal, wo, dass sie sich im Prinzip fur die Unterprivilegierten halten, wenn
andere, Privilegierte, fliegen und einen Larmteppich verursachen.

Dann kommt noch die Anforderung, dass alles so nahe wie moglich erfolgen soll. Dann
kommt man zum Thema ,Vertical®. Vertical fande ich ganz toll; nach meinen Erkennt-
nissen — wir haben es jetzt funf oder sechs Jahre lang versucht —, geht Vertical nicht,
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und zwar aus drei Grinden. Wie Sie wissen, bin ich nicht besonders zimperlich mit der
Umsetzung unserer Forschungsergebnisse — vielleicht wissen Sie es auch nicht —, an-
sonsten hatte ich nicht als Hochschullehrer irgendwann angefangen, Elektroautos zu
bauen und mit Batterien herumzuprobieren.

Wir haben drei technologische Elemente, die mit dieser Taxi-ldee verbunden sind. Erstens:
Auftrieb, zweitens: Antrieb, und drittens: Energiespeicher. Das sind eigentlich die drei
Technologiefelder. Wenn Sie vertikal starten und landen, brauchen Sie die vierfache
Leistung im Vergleich zu einem Flachenflugzeug. Das, was ich nicht bzw. am wenigsten
habe, wenn ich emissionslos fliegen will, ist eine Energiereserve. Diese Energiereserve
wird extrem beansprucht, wenn ich vertikal starte und lande. Deswegen sind diese
Konzepte bisher nur auf ganz wenigen Anwendungsfelder anwendbar. Volocopter ist
ein cooles Konzept mit 20 Minuten Flugzeit und, wenn es den Piloten noch gibt, einem
Passagier und 160 kg Payload oder gar keiner Payload. Das heif3t, der Nutzen hangt
davon ab, wie viel Payload, also wie viele Passagiere, wie viel Last, ich mitnehmen kann,
oder — das schlief3t sich ein Stiuck weit gegenseitig aus — wie weit ich fliegen kann.
Wenn ich 20 km fliegen kann, ist das ein bestimmtes Nutzungsfeld: von Skyscraper zu
Skyscraper. Die Frage ist, ob uns das nutzt und ob jetzt auch das Testfeld — Entschuldi-
gung, wenn ich das hier so sage — Dusseldorf—-Ko6In/Bonn so eine originelle Idee ist.
Origineller ware es, mit einem wie auch immer gearteten Flugtaxi jemanden von der
Peripherie, beispielsweise von Paderborn, zu einem Interkontinentalflieger nach Dissel-
dorf zu bringen. Der Auftrieb ist stromungstechnisch — Herr Levedag hat das angedeutet —
deshalb schwierig, weil man in der Stromungsmechanik einfach beritcksichtigen muss,
dass sie in der dritten Dimension eingeht. Wenn Sie also mit einem Fluggerat, einem
Testobjekt mit einer Spannweite, obwohl es auch der Radius der Rotoren sein kdnnte,
von 6 m fliegen und Sie dieses Flugzeug auf 12 m skalieren, dann fliegt es nicht mehr.
Wenn Sie es auf 18 m skalieren, dann fliegt es Uberhaupt nicht mehr. Insofern gibt es
hier stromungsmechanische Grenzen, die die Physik vorgibt, die bisher auch noch
niemand Ubersprungen hat.

Das Zweite ist das Thema ,Antrieb®. Der Antrieb ist anspruchsvoll. Er kdnnte elektrisch
sein, muss aber nicht nur elektrisch sein. Das hangt extrem mit dem dritten Punkt
.Energiespeicher” zusammen. Alle haben, beim Autobau — das habe ich bis vor Kur-
zem hauptsachlich gemacht — und auch bei der Fliegerei, davon getraumt und traumen
auch noch davon, eine Energiedichte zu bekommen, die die Batterie zu einem flug-
tauglichen Instrument macht. Wir sind aber noch nicht so weit. Wir sind auch die nachs-
ten funf, wahrscheinlich auch die nachsten zehn oder zwdlf Jahre nicht so weit, ein
rein batterieelektrisches Fliegen mit vernunftiger Payload oder Reichweite anbieten zu
kénnen. Das ist im Moment noch ausgeschlossen; es geht nicht. Solche Batterien gibt
es nicht. lch wundere mich ein wenig darUber, dass ich das sagen muss, aber auch an
anderer Stelle — ich habe es beim Fahrzeug gesehen — ist die Energiedicht entschei-
dend. Deswegen ist fur die Fliegerei mit elektrisch betriebenen Fluggeraten das Me-
dium Wasserstoff extrem vielversprechend. Wir kbnnen den Wasserstoff noch nicht
einmal in der Form nutzen, wie wir ihn uns fur das Fahrzeug und fur andere Anwen-
dungen vorstellen. Die Automobilindustrie hat sich etwas vorschnell darauf verstandigt,
Wasserstoff gasformig in 700 bar zu paketieren. Das ist jetzt der Standard fur Pkws;
fur Lkws liegt er bei 300 bar.
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Wenn Sie 700 bar — das ist so ein Druck, egal, welches Medium darin enthalten ist —
verpacken wollen, ist das immer rund. Das ist Mechanik aus dem ersten Semester.
Dann haben Sie solche Torpedos, und das Packaging — so nennt man das — ist aulRer-
ordentlich schwierig, sodass noch nicht einmal gasformiger Wasserstoff ausreicht, um
die Energiedichte ins Flugzeug zu bringen. Dann bleibt mir nur noch das, was wir
schon kénnen — das konnen wir bei Raketen; die DLR weil} das besser als jeder an-
dere, Herr Levedag und einige andere auch — Wir mussen den Wasserstoff fliissig ins
Flugzeug bringen, also mit minus 260 Grad. Das geht; wir haben die Technologie, da
alle satellitentragenden Raketen auch damit fliegen. Es ist zwar damit noch nicht auf
das Flugzeug appliziert und die Aufgabe, Herr Levedag, ist deshalb auch nicht leicht,
aber dennoch absehbar. Dazu brauche ich aber ein Package, wozu sich ein Helikopter
und ein helikopterahnliches Gerat praktisch nicht eignet.

Das heifdt, ich komme zurlick zu meinem Vorschlag, dass Sie diese wunderbare Initi-
ative gerade mit den Verkehrsflughafen und der Initiative, dass Nordrhein-Westfalen
bei Flugtaxis vorn dabei sein will, unbedingt durchsetzen sollen. Aber lassen Sie sich
dabei nicht auf das Glatteis fuhren, dass die haupttragende Saule ein eVTOL sein
kann. Ein eVTOL konnte es vielleicht sein. Als technologieoffener Forscher sage ich:
Man weil® nie, was man noch findet. Aber in den nachsten zwolf Jahren finden wir
nichts. Das wurden wir naturwissenschaftlich heute schon kennen.

Zudem haben wir furr das viel Naheliegendere die notwendige Infrastruktur. Ubrigens
ist dafir kein Bundesland so gut ausgerUstet wie Nordrhein-Westfalen. Als Hobbyflie-
ger, der ich bin — ich rede als Amateur ab und zu mit —, muss ich sagen: Bayern ist ein
fliegerisches Entwicklungsland, weil es dort keine Flugplatze gibt — das ist schade —,
wahrend Nordrhein-Westfalen super ausgerustet ist. Wir haben, wie wir gehort haben,
Grol¥flugplatze, wir haben Regionalflugplatze, die erstklassig ausgeristet sind. Diese
konnten wunderbar zusammen agieren und ein Netzwerk — ich kann es gar nicht so
gut erklaren wie es die Vertreterinnen und Vertreter der Flugplatze und Flughafen eben
erlautert haben — aufbauen.

Was es fur ein Fluggerat braucht, das eine kurze Start- und Landebahn bendtigt: In
Dusseldorf und Koln/Bonn wurde ich sagen, brauchten wir noch einen Extrastripe, da-
mit wir in einer gewissen Frequenz dort auch starten und landen kdnnen. Was kénnen
wir mit einem elektrisch angetriebenen Flachenflugzeug erreichen? Naturlich braucht
man zur Sicherheit noch ein bisschen Batterie; der Hauptspeicher besteht aber aus
flussigem Wasserstoff. Das kdnnte eine Frequenz sein, mit der wir mit Hunderten, viel-
leicht sogar mit Tausenden von Flugtaxis in Deutschland oder in Europa operieren
kénnten. Ubrigens ist dieses Fliegen — das muss ich einmal in Ihre Richtung, Herr
Klocke, sagen — die 6kologischste Form des Reisens Uberhaupt, gegenlber allen an-
deren Konkurrenten. Das liegt allein schon daran, dass die Infrastruktur von Beton bis
hin zu allem anderen bereits komplett vorhanden, diese weitgehend nicht ausgelastet
ist und auch die nachsten 20, 25 Jahre nicht ausgelastet und somit vollstandig verfug-
bar ware. Sie wurde daher ein Point-to-Point wunderbar erlauben.

Deswegen mein Pladoyer: Sie sollten bei Punkt 5 vielleicht die Formulierung etwas
andern und von der Zukunftstechnologie eVTOL zum elektrisch betriebenen Flugtaxi
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ubergehen, bei dem die Flugform, die Strdomungsmechanik offen bleibt. Dadurch ha-
ben wir die Chance, ohne neue Heliports bauen zu missen, mit der vorhandenen Lan-
deplatz- und Flughafeninfrastruktur einen schnellen Ausbau zu erméglichen, sodass
wir es, wie Frank Janser schon gesagt hat, auch in einer nutzlicher Frist und ohne
vollige Neuigkeiten fur die EASA und andere, wie Herr Levedag es gesagt hat, mit
einem normalen, relativ zugigen Zertifizierungsprozess eines fast normalen Fluggerats
hinbekommen konnten.

Ulrich Stockmann (IDRF Interessengemeinschaft der regionalen Flugplatze e. V.
[per Video zugeschaltet]): Wir begriufden den Antrag. Ich fand die bisherige Diskussion
sehr spannend. Wir sehen, dass batteriebetriebene Lufttaxen hdchstens ein erster
Schritt sind zur Transformation des dezentralen Luftverkehrs. Wir hoffen naturlich auch
auf hybridelektrische Flieger mit Wasserstoff-Brennstoffzellenantrieb. Wir beschafti-
gen uns vor allem auch mit PTL, mit synthetischem Kraftstoff.

Was wir brauchen — das ist angedeutet worden —, wenn wir nachhaltig sein wollen, ist
gruner Strom oder Strom aus nachhaltiger Energie. Dafur gibt es durchaus viele Mog-
lichkeiten. Sie wissen, dass wir insgesamt im dezentralen Luftverkehr 900 Start- und
Landebahnen haben. Die meisten Flugplatze, Flughafen usw. haben, selbst wenn man
weniger annimmt, eine ungenutzte Flache von etwa 60 %. Das heil3t, eine Initiative,
Solaranlagen auf dezentralen Flugplatzen zu bauen, ist durchaus denkbar. Damit
konnte man auch dezentral PTL produzieren oder Ladestationen fur das Fliegen mit
elektrisch betriebenen Fluggeraten organisieren. Das hangt natirlich zum Schluss al-
les miteinander zusammen. Es ist auch die Frage, wie die Systemarchitektur der Be-
treibergesellschaften aussieht. Wird es so etwas wie ein Metro-System geben, was
sozusagen metropolferne Regionen an Metropolen anbindet, oder haben wir ein Shut-
tle, das sicher leicht zu organisieren ware? Dazu gehdren aber auch noch andere Fra-
gen. Auch damit hangt es zusammen. Denn wenn wir uns im grof3en Stil On-Demand-
Lufttaxen vorstellen, dann musste man auch die ganzen Positionierungsfliige, also die
Leerflige, thematisieren, um an den Ort zu kommen, an dem die Nachfrage ist.

Angebotsmodelle sind durchaus auch im Gesprach bei uns und haben, glaube ich,
eine Zukunft. Es ist eine sehr komplexe, hoch spannende Angelegenheit. Wir denken,
dass solche Initiativen auf jeden Fall sinnvoll und unterstiutzenswert sind. Wir haben
auch vom DLR eine Studie zur Mobilitat im dezentralen Luftverkehr durchflhren las-
sen. Dabei kam schon 2018 heraus, also vor der Pandemie, dass sich Lufthansa und
andere regionale Airlines aufgrund betriebswirtschaftlicher oder anderer Grinde aus
der Flache zurtickgezogen haben, dass wir auf ungefahr 313 Destinationen kleinere
Linienverkehre abbilden konnten. Naturlich fehlt uns im Moment das Fluggerat von 17
bis 50 oder 100 Passagieren, auf das wir hoffen und das einen hybridelektrischen An-
trieb hat. Dann konnte man da sicherlich noch andere Dinge machen. Es besteht un-
geheuer viel Potenzial, das auch schon vor der Pandemie vorhanden war. Dieses ist
sicher gewachsen. Es wurde von zwei Millionen Passagieren im Jahr gesprochen, die
infrage kommen, die bisher zu lange Wege haben, weil sie zwei Mal auf der Zugfahrt
umsteigen muissten oder Ahnliches, und bei denen man die Zeit deutlich verkiirzen
konnte. Es ist die Frage, wie wir die Preisgestaltung hinbekommen.
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Deshalb plédiere ich immer fiir das Modell OPSV. Das wird lhnen noch nicht vertraut
sein. Das ist sozusagen ein Air Metro System, was genossenschaftlich von den Flug-
hafen selbst sowie mittelstandischen Unternehmen aus der Region betrieben wird.
Das stabilisiert sozusagen die Flughafeninfrastruktur, die beteiligt ist. Man kann mog-
licherweise durch das indirekte Einsparen von Start-, Lande- und anderen Entgelten
andere Preise anbieten. Aber wir mussen in die Dimension von 17 bis 50 oder 100
Passagieren vordringen, ansonsten stellt sich immer die Frage — es geht nicht nur
darum, was technisch maglich ist, das ist spannend und da habe ich sicherlich auch
noch viel dazuzulernen —, was verkehrspolitisch sinnvoll ist und was einen gesell-
schaftlichen Mehrwert gibt. Die Anbindung der metropolfernen Regionen an die Met-
ropolen oder der Ankerstadte untereinander ergibt durchaus Sinn. Denn wir wollen
keine weitere Spaltung zwischen landlichen Regionen und den urbanen Zentren. In-
sofern sind viele Ansatze hier sehr begrufienswert. Und wenn der Diskurs weitergeht,
wollen wir uns an diesem gern beteiligen, auch mit konkreten Vorstellungen, die wir zu
den vier Transformationsstrategien entwickelt haben.

Uber PTL und wie man das in die Gebrauchsluftfahrt einbringen kann, weil dort die
Preise nicht so unterschiedlich sind usw., will ich jetzt hier nicht sprechen. Das sprengt
den Rahmen. Aber denken Sie immer daran: Wir brauchen zusatzlichen grinen Strom,
ansonsten agieren wir nicht nachhaltig. Wie wir diesen gewinnen, ist das erste Thema.
Ansonsten werden wir auf Dauer im Regionalverkehr kaum politische Akzeptanz ge-
winnen.

Dr. Markus May (Airbus Urban Mobility GmbH): Herr Vorsitzender, vielen Dank fur
die Einladung. — Bei Airbus haben wir seit finf bis sechs Jahren Erfahrung mit diesen
Themengebiet. Wir kommen naturlich von der Schiene, dass wir Flugzeuge und Hub-
schrauber entwickeln und herstellen. Wir haben beim Thema ,,Urban Air Mobility“ auch
entschieden, dass wir das Ganze mehr von der holistischen Seite angehen mussen,
weil es weit Uber das Fluggerat hinausgeht. Es gibt gerade auch gewisse Dinge, die
man auf dem Weg dahin schaffen muss, um einen operationellen Betrieb zu ermoglichen.

Aus diesem Grund haben wir eine eigenstandige Firma hierflr gegrindet. Ich mdéchte
versuchen, die Fragen, die gestellt wurden, in drei Blocke zu unterteilen. Zum einen
mdchte ich auf die Emissionen eines solchen Fluggerates eingehen, weil es, glaube
ich, fir das Verstandnis wichtig ist. Wir haben hierzu schon verschiedene Perspektiven
gehort. Zum anderen mochte ich Uber das Thema ,Stadtintegration® sprechen. Der
dritte Punkt ist die ,Operative Erfahrung®, die wir im Rahmen einer Filiale in anderen
Landern gesammelt haben, was das Fliegen von Fluggeraten, in diesem Fall von Hub-
schraubern, in einem solchen Umfeld anbelangt.

Zur Mission: Wir sind in der Luftfahrt allgemein an einem Punkt, an dem gerade das
Thema ,Elektrifizierung” dazu fuhrt, dass wir auf der einen Seite unglaubliche Moglich-
keiten haben, aber auch dazu, dass es uns vor Herausforderungen stellt, weil wir auf-
grund der verschiedenen kleinen Motoren oder einer gro3en Anzahl an Motoren, die
wir komplett Uber das ganze Fluggerat verteilen kdnnen, ein wenig aus den klassi-
schen Architekturen herausgehen. Heute haben wir ein optimiertes Design fur einen
Hubschrauber, wir haben ein optimiertes Design fur ein Fluggerat. Fur solche Fluggerate,
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die im stadtischen Umfeld fliegen sollen, kdnnen wir uns dariber Gedanken machen,
ob wir acht, 18 oder 24 Rotoren brauchen. Uber die Elektrik kdnnen wir diese ganz
anders auf dem Fluggerat verteilen. Das fluhrt dazu, dass es heute eine Vielzahl an
Fluggeraten gibt. Wenn Sie sich anschauen, wer was anbietet, werden Sie feststellen,
dass es eine Vielzahl an Konfigurationen gibt, die dann auch unterschiedliche Missionen
adressieren.

Das ist der Punkt, auf den ich kommen mdchte, weil eine der Frage in die Richtung
ging, ob wir jetzt vertikal starten und landen kdnnen oder ob wir das auch Uber die
klassische Landeinfrastruktur machen kénnen. Das hangt ein bisschen davon ab, wel-
che Mission ich adressiere. Wenn ich mir anschaue, dass ich zwei Flughafen mitei-
nander verbinden mdchte, dann habe ich naturlich eine vorhandene Landeinfrastruk-
tur. Dann kann ich sehr wohl Uber konventionelle Methoden beim Starten und Landen,
ich habe dabei auch wenig Unsicherheiten, auch in Bezug auf die Zertifizierung und
den Betrieb. Es sieht ein bisschen anders aus, wenn ich jetzt in die Stadt fliegen will,
weil dort naturlich der Raum eng ist. Frau Horsch hat vorhin auch schon erklart, wie
die Dimensionen eines Verti-Ports aussehen mussen, welche Grofie man ungefahr
braucht, wie man verschiedene Studien dazu machen kann, ob jetzt ein klassischer
Heliport dafur ausreicht oder was man zusatzlich braucht.

Das Gleiche wird auch der Fall sein, wenn es um medizinische Guter und Transport
geht: dass wir Blutkonserven transportieren wollen, dass wir in der Lage sein wollen,
einen Notarzt an einen bestimmten Ort bringen zu kdénnen, weil wir dadurch schneller
sind als auf dem Bodentransportweg, oder dass wir einen Krankentransport machen.
Wir werden mit Sicherheit mit solchen Fluggeraten nicht die Vielzahl an Missionen ab-
decken konnen, die wir heute Uber einen klassischen Helikopter abdecken kdnnen,
aber es gibt einige, wo wir durchaus Anwendungsfalle und auch glauben, dass es not-
wendig ist und dass es forderlich ist, eine vertikale Start- und Landefahigkeit zu haben.

Der zweite Punkt ist die Stadtintegration. Wir beschéaftigen uns seit vier bis funf Jahren
damit, das Thema ,Stadte” anzugehen, weil diese auch fur uns Gesprachspartner wa-
ren, mit denen wir bisher wenig Austausch hatten. Das heil3t, wir haben viele Diskus-
sionen mit Stadten, Architekturfirmen und Betreibern des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs gefuhrt, um zu verstehen, welche Anforderungen es gibt. Letzten Endes ent-
wickeln wir ein Fluggerat, aber die Zielsetzung sollte sein, ein Mobilitatssystem zu
schaffen, das auch komplementar ist. Das Feedback, das wir von den verschiedenen
Teilnehmern bekommen, ist, dass es ganz klar als komplementares Mobilitatssystem
gesehen wird. Es ist nicht gedacht, dass es irgendwann einmal etwas anderes erset-
zen wird, sondern mehr, dass man versucht, etwas Komplementares zu schaffen, das
auch Systeme von heute entlasten kann.

Dazu gehoren verschiedene Punkte. Es geht zum einen um die Thematik ,Verti-Port",
wo wir starten und landen, wie kdnnen wir diese von der Architektur her integrieren,
muss es auf einem Hochhaus sein, kann das auch an anderen Orten sein, kann es
z. B. im Bereich eines Bahnhofs sein. Aber wichtig dabei ist, dass man sich auch dar-
uber Gedanken macht, wie ein aus der Passagiersicht oder aus der Burgersicht Netz-
werk aussehen muss: Bringt es mich an einen Verkehrsknotenpunkt? Kann ich dort in
ein anderes Mobilitatssystem wechseln?
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Der zweite Punkt ist die ErschlieBung des urbanen Raums. Ich finde, Herr Ramos hat
sehr gut erklart, welche Moglichkeiten wir heute schon im Bereich der Flugsicherung
haben und an welchen zwei Themen wir arbeiten mussen. Ich wiederhole die beiden
Themen: zum einen die Sichtbarkeit und zum anderen die Automatisierung. Das sind
genau die Punkte, die im stadtischen Bereich relevant sein werden. Wie kdnnen wir es
schaffen, den unteren Luftraum unterhalb von 2.500 Fuf3 fur alle Teilnehmer im Flug-
verkehr sichtbar zu machen, damit ihn auch alle sehen kénnen — egal, ob es Uber
einen Fluglotsen lauft oder Uber automatisierte Systeme? Das wird die grol3e Heraus-
forderung sein.

Dann sind wir auch beim Thema ,Gesellschaftliche Akzeptanz®. Ein groRes Augen-
merk wird, denke ich, darauf gelegt werden missen, wie man die Bevdlkerung und die
Burger miteinbeziehen bei dieser ganzen Planung kann. Larm ist vorhin schon ange-
sprochen worden. Die Fluggerate, Uber die wir hier reden, missen natlrlich auch so
entwickelt werden, dass sie bezlglich ihres Larms akzeptabel sind. Im Vorfeld kann
man gewisse Festsetzungen machen, wie viele Dezibel erlaubt sind, aber letzten En-
des geht es darum, so etwas in bestimmten Testfeldern zu testen, um auch den Blrger
mit einer solchen Technologie in Zusammenhang bringen zu kdnnen. Dann kann man
sagen: ,Okay, da steht jetzt vielleicht 80, 60 oder 40 Dezibel, aber im Endeffekt ist es
ein Gefluhl, das den Ausschlag gibt.”

Zweiter Punkt ist das emissionsfreie Fliegen, das vorhin auch schon erwahnt wurde.
Das ist, glaube ich, eines der wichtigen Argumente. Was wir versuchen, ist, die Briicke
zu einem generellen emissionsfreien Fliegen zu schlagen. Alle Technologien, die er-
forscht werden, ob sie jetzt vielleicht schon so weit sind, dass man sagen kann, man
geht in eine Serie oder noch nicht, werden uns selbstverstandlich dabei helfen, auch
spater flr andere, fur grol3ere Fluggerate solche Konzepte zur Anwendung zu bringen.
Das macht es fur uns auch interessant, gerade im Hinblick auf groRere Verkehrsflug-
zeuge oder eben auch auf Hubschrauber.

Der dritte Punkt ist der operative Betrieb. Wir haben Uber drei Jahre eine Tochtergesell-
schaft betrieben mit dem Namen ,Voom®. Dort haben wir gesagt, wir trdumen heute
von Urban Air Mobility wie sie in der Zukunft aussehen soll. Wie kdnnen wir es schaffen,
Urban Air Mobility mit den heute gegebenen Rahmenbedingungen schon zu ermdglichen?
Das heif3t, wir brauchen kein neues Fluggerat, sondern wir nehmen einen Hubschrauber,
wir versuchen, mit dem ganzen stadtischen Umfeld zu arbeiten. Wir haben in drei oder
vier Stadten gearbeitet, um wirklich zu schauen, wie wir Passagiere von A nach B
bringen kénnen. Die Stadt Sao Paulo ist vorhin schon einmal als Beispiel genannt worden.
Jetzt muss man naturlich dazusagen, Sao Paulo ist eine Stadt, die ein ausgepragtes
Helikopternavigationssystem hat. Dort ist es normal, dass 600 Flige am Tag stattfinden.
Das ist fur eine Stadt in Deutschland eher weniger der Normalfall. Aber nichtsdestotrotz
hat uns das geholfen, zu verstehen, was wichtig ist fir den Passagier, was der Passagier
will. Heute fragt der Passagier naturlich: ,Wie komme ich von Tur zu Tur? Wie komme
ich von A nach B?“ Mit welchem Mobilitatsmittel dies geschieht, ist eigentlich irrelevant.
Wenn ich heute bei Google nach einer Route suche, werden mir auch schon vier oder
funf Mdglichkeiten angezeigt. In Zukunft konnte es sein, dass es auch noch eine
sechste Moglichkeit gibt. Fir uns war es wichtig, dies zu testen und zu verstehen,
welche Kosten im operationellen Betrieben entstehen. Welche Preise? Vorhin wurde



Landtag Nordrhein-Westfalen -28 - APr 17/1545

Verkehrsausschuss 15.09.2021
59. Sitzung (0Offentlich)

schon angesprochen, dass ein klassischer Helikoptercharter heutzutage 1.000 Euro
und mehr, je nach Stadt, kostet.

Wenn man sich die Frage stellt, wie man das ganze Geschaftsmodell anders gestalten
kann, kann man den Preis dricken. Man kann fur eine Reise auch auf GroRenordnun-
gen wie die vorhin angesprochenen 165 Dollar kommen, indem man Strecken festsetzt
und nicht On-Demand, von A nach B, anbietet. Man bietet einfach einen Shuttleservice
zwischen bestimmten Gebieten an. Das wird mit Sicherheit der erste Schritt sein. Wir
werden es nicht sehen, dass wir von einen Garten in den nachsten fliegen, sondern
wir werden mit Sicherheit Shuttleverbindungen auf vordefinierten Routen haben, auf
denen man sich so etwas vorstellen kann.

Vorhin wurde auch gefragt, wann wir in Richtung eines Massenmarkts gehen kénnen.
Ich glaube, da spielen verschiedene Faktoren eine Rolle. Mit Sicherheit werden wir,
wenn wir diese jetzt aufzahlen, einige vergessen. Wir haben festgestellt, als wir den
dreijahrigen operationellen Betrieb gemacht haben, dass es bei uns nie an der Nach-
frage gescheitert ist. Wir hatten immer eine hohere Nachfrage als wir bedienen konn-
ten, auch zu Preisen, die vielleicht am Anfang hoher waren. Aus unserer Sicht war es
immer wichtig, zu sagen: Wir wollen, dass es eine Technologie wird, die wir demokra-
tisieren kdnnen, um es als Massentransportsystem zu nutzen; denn ansonsten wird es
auch industriell fir uns wenig interessant. Aber man darf sich auch nichts vormachen.
Auch das erste Auto oder das erste Smartphone am Anfang eine Nische dargestellt
hat, erst nach und nach ist es jeweils dazu geworden, was es heute ist. Diesen Ansatz
haben wir verfolgt.

Was wir aber in dieser Zeit gesehen haben, dass gerade die Infrastruktur, die wir dazu
nach und nach aufbauen mussen, heute der limitierende Faktor ist. Nicht nur deshalb,
weil man sagt, man hat es noch nicht gemacht, sondern auch deshalb, weil Zyklen viel
langer sind. Ich spreche jetzt aus dem Luft- und Raumfahrtbereich, in dem man sagt:
Wenn man einen Entwicklungszyklus fur ein Luftfluggerat von finf, sechs Jahren hat,
dann denkt man oft, dass das schon lange ist. Aber Sie wissen es wahrscheinlich bes-
ser als, dass Stadteplanungszyklen noch einmal viel langer dauern; da reden wir viel-
leicht Gber zehn oder 15 Jahre. Es wird, denke ich, auch fur uns als Gemeinschaft hier
im Raum die Herausforderung sein, wie man sich nach und nach, schrittweise an eine
solche Losung hinarbeiten kann, ohne jetzt zu sagen, dass man erst das eine braucht,
damit das andere passieren kann. Aber man braucht eine Art Fahrplan und sagt:
,Okay, das ist die Richtung, zu der wir uns strategisch entwickeln wollen.*

Vorsitzender Thomas Niickel: Wir haben jetzt noch eine Zeitluke fir die zweite
Runde.

Arndt Klocke (GRUNE): Erst einmal vielen Dank fir lhre umfangreiche Expertise. Es
ist ein sehr, sehr spannendes Thema. Ich habe mich leider verspatet, weil ich auf kon-
ventionellem Weg angereist bin. Hatten wir jetzt schon die entsprechenden Copter,
dann ware ich vielleicht punktlich gewesen. Auf der Hohe von Dormagen habe ich auch
in die Luft geschaut und dachte, dass mich Herr Vanneste vielleicht noch auf seinem
Flug zum Landtag mitnimmt. Es war ein langerer Stau auf der A 57, der mich hinderte,
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punktlich zu sein. Aber vielleicht kdnnen wir das als letzte Bemerkung mit einer Zu-
kunftsperspektive — keiner lronie — sehen: Es werden in den nachsten zwei, drei Jah-
ren drei Kreisel an das Landtagsgebaude gebaut. Vielleicht kbnnen wir einen dieser
Kreisel nutzen, um eine Landeflache fur die neuen Fluggerate anzulegen, damit die
Abgeordneten punktlich zu den Sitzungen anreisen kdnnen.

Ich stelle nur drei Fragen, um es wirklich knapp zu halten. Zum einen an Herrn van
Bebber vom Flughafen Dortmund. Ich habe Ihre Stellungnahme durchgesehen; Sie
sprechen in dieser von den zahlreichen Moglichkeiten, die Mobilitat im Ruhrgebiet
sinnvoll zu erganzen. Da ware meine Frage an Sie: Welche zusatzlichen Ziele bzw.
Start- und Landemadglichkeiten sehen Sie im Ruhrgebiet auller den mir bekannten
Flughafen und Landeplatzen, die wir im Ruhrgebiet heute schon haben? Haben Sie
beispielsweise irgendwelche Platzkapazitaten in den Stadten im Blick? Ich habe lhre
Stellungnahme vorhin leider nicht héren kdnnen.

Dann habe ich eine Frage an Herrn Schuh. Wir hatten gestern schon das Vergnugen,
uns in Aachen beim Kongress ,#neuland” ausflhrlich austauschen zu kdénnen. Sie
sprechen in Ihrer Stellungnahme von den On-Demand-Angeboten, die Sie verstarkt im
Blick haben. Kénnen Sie uns einmal erklaren, wo Sie im landlichen Raum diesbezlg-
lich Perspektiven sehen, wo es heute noch keine Landeinfrastruktur gibt? Wie kdnnte
das entsprechend aussehen?

Die letzte Frage richtet sich an Airbus. Sie haben uns eben schon ausfuhrlich ausge-
fuhrt und berichtet. Meine Frage behandelt noch einmal das Thema ,Bezahlbarkeit und
Ticketpreise®. Ich meine, dass Sie in Ihrer ausfuhrlichen Stellungnahme dieses Thema
nicht sehr weit ausgefuhrt hatten. Wie kdnnte ein Konzept aussehen, woran sich auch
die Politik unterstitzend beteiligen konnte, und wie mussten die Ticketpreise ausge-
staltet sein, damit die Fluggerate eine Alternative zu stadtischen Verkehren sein kdnn-
ten und damit sie auch kein reines Luxusprodukt, sondern bezahlbar sind?

Klaus Voussem (CDU): Herr Schnalke, Sie hatten eben von einer Initiative gespro-
chen, in der Sie alle Stakeholder, Interessenten und Akteure in einem Forum zusam-
menbringen wollen. Ich finde diese Idee sehr interessant und spannend. Kénnen Sie
vielleicht noch einmal kurz erlautern, wie Sie sich das vorstellen, vor allem auch, wer
die FederfUhrung dieses Forums haben soll? Soll das eher eine staatliche Aufgabe
sein, oder konnen bzw. wollen das die Stakeholder selbst machen? Die Zielrichtung
ist ja beschrieben. Insofern ware das aus meiner Sicht ein sehr unterstitzenswerter
Ansatz.

Frau Dr. Horsch, ich hatte mir notiert, dass Sie eben — ich muss auch die Preisfrage
stellen; das gestehe ich zu — von ,erschwinglichen Preisen® gesprochen hatten. Ich
kann mich erinnern, dass bei einer Auftaktpressekonferenz flir das Projekt der Airports
KoIn/Bonn und Dusseldorf im Verkehrsministerium mit Lilium, mit Ihnen gemeinsam,
einmal die Rede davon war, dass es nicht teurer als eine vergleichbare Taxifahrt wird —
naturlich nicht von hier zum Bahnhof. Ist das ungefahr das, worauf man sich einstellen
kann? Die Marktakzeptanz spielt bei neuen Formen der Mobilitat und Fortbewegung
eine Rolle, um eine gewisse Marktdurchdringung zu erreichen. Vielleicht konnen Sie
noch einmal den mutmallichen Preises konkretisieren.
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Ulrich Reuter (FDP): Ich versuche, es einmal kurz zufassen. An Herrn Ramos, meine
Frage war: Es gibt Unternehmen wie D3 Technologies, die durchaus unterwegs sind,
um plattformbasiert solche Flugverkehre oder Drohnenverkehre abzuwickeln. Das war
ungefahr von meiner Seite gemeint. Also nicht in irgendeiner anderen Art und Weise.

An Herrn Beisel: Bei den Flughafen ist angeklungen, dass On-Demand-Verkehre — er
ist jetzt gerade gar nicht da; dann richte ich die Frage an jemanden aus dem Bereich
der Flughafen — etwas schwieriger abzubilden sind und man sich daher vielfach eher
fur flugplanbasierte Verkehre ausspricht.

Und dann noch eine Frage an Frau Dr. Horsch. Ich habe zumindest Ihrer Stellung-
nahme entnommen, dass Sie sich relativ sicher sind, dass Sie 2024 an den Start ge-
hen kénnen. Jetzt steht es mir naturlich nicht zu, einen Hochschulprofessor infrage zu
stellen, aber: Hat die TU Munchen — um vielleicht einmal einen Vergleich zu ziehen —
andere Moglichkeiten als die RWTH Aachen? Um das jetzt einmal etwas frech zu for-
mulieren. Ich meine, Sie mussen ja schon eine |dee haben, wie das Gerat ans Fliegen
kommt. Ich habe den Ausflihrungen von Herrn Schuh sehr interessiert zugehort. Es
gibt schon Vieles, was rein physikalisch nicht auszuschlie3en ist. Also scheint es doch
Mdglichkeiten oder andere Moglichkeiten bzw. technische Gegebenheiten zu geben,
die Sie nutzen und die vielleicht anders sind — naturlich nicht physikalisch anders, aber
in der Zusammensetzung anders. Das ware jetzt eine spannende Frage am Rande.

Ludger van Bebber (Flughafen Dortmund GmbH): Ich weil} jetzt nicht, wer mir von
hinten zum Thema ,Start- und Landeplatze® gehassig geflistert hat: das Stadion von
Schalke; die Kodlner Fraktion sitzt hinter mir, das kann ich nicht genau beurteilen, aber
ich glaube, dass das nicht der Kern der Antwort auf die Frage von Herrn Klocke ist.
Das sind namlich zwei Dinge, wir haben deutlich und intensiv gelernt, und zwar zum
einen das Thema ,UAM, urbane Citys“, dabei handelt es sich um eine Vernetzung in
der Form, dass sie auf den Flug gehen konnen und die ,letzte Meile” machen kdonnen.
Aber was wir hier auch sehr intensiv gehdrt haben, ist das Thema, dass Nordrhein-
Westfalen Uber ein ausgezeichnetes dezentrales Netz an Regionalflughafen, an Ver-
kehrslandeplatzen und allem Mdglichen verfugt. Das kennen Sie, Herr Klocke, Sie sind
intimer Kenner, Sie sind lange genug in dem Thema drin. Daruber haben wir natirlich
eine Riesenmdglichkeit der Vernetzung im Land. Wie es schon gesagt wurde: Wir ha-
ben eine Infrastruktur, die wir nicht mehr betonieren, nicht mehr planfeststellen missen
und die entsprechend verflgbar ist — es sind sicherlich noch ein paar Dinge in den
Planfeststellungen juristisch intensiv zu beleuchten, aber das ist der Riesenvorteil. Da
sehe ich auch einen Riesenvorteil flr die Vernetzung mit der neuen Technologie. Das
ist ganz klar.

Arndt Klocke (GRUNE): Ich habe noch eine Nachfrage. Ich habe es so verstanden,
dass Sie im Ruhrgebiet, aulRer dem, was Sie genannt haben, was mir naturlich auch
bewusst und bekannt ist, noch andere Flachen sehen. Das habe ich mdglicherweise
aber missverstanden. Ich hatte gezielt nach dem Ruhrgebiet gefragt, weil Sie der Chef
des Dortmunder Flughafens sind. Das war nicht der Fall?
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Ludger van Bebber (Flughafen Dortmund GmbH): Nein.

Thomas Schnalke (Flughafen Dusseldorf GmbH): Herr Voussem, die Politik kann
durchaus den Anstol3 geben. Sie sollte, wie ich finde, auch Mitglied einer solchen Ini-
tiative sein. Ich glaube, wir haben heute noch einmal gesehen, wie viele unterschied-
liche Aspekte bei der Entwicklung der Technologie, die auch noch lange nicht ausge-
reift ist, eine Rolle spielen. Auch das wurde sehr deutlich. Insofern: Lassen Sie uns —
Hersteller, Flughafen, Politik, Hochschulen, alle forschenden Einrichtungen, alle Insti-
tutionen, die heute schon an dem Thema arbeiten — zusammenkommen. Den Einstieg
kann durchaus die Landesregierung geben, da diese am Ende des Tages auch For-
dermittel bereitstellen oder organisieren muss. Das wird sicherlich bei diesem Thema
eine grof3e Rolle spielen.

Dr. Saskia Horsch (Lilium GmbH): Erst einmal zur Preisfrage. Wir sind an den Start
gegangen, um erschwingliche Preise anbieten zu kénnen. Der Service mit unserem
Fluggerat soll fur jedermann zur Verfugung stehen. Wir gehen davon aus, dass wir zu
Beginn Preise aufrufen werden, die ahnlich zu dem Preis eines Zugtickets in der
1. Klasse eines ICEs der Deutschen Bahn sein werden, und dass wir dann in der wei-
teren Entwicklung des Services gunstiger werden, und zwar dadurch, dass wir keinen
On-Demand-Service anbieten, sondern das Ganze ein geplanter Shuttle ist. Wir haben
sechs Passagierplatze, wodurch wir eine gute Auslastung erreichen kénnen. Wenn
sich das Ganze etabliert hat, gehen wir davon aus, dass das Ganze durchaus gunsti-
ger wird.

Zur technischen Machbarkeit: Ich lade Sie, Herr Dr. Schuh, herzlich ein, bei uns einmal
vorbeizukommen und einfach einmal zu schauen, wie wir testen und wie das alles
funktioniert. Die Aussage, vertikal geht nicht, kann ich nicht nachvollziehen. Da sehe
ich etwas anderes; ich kann lhnen auch gern noch ein Video schicken. Das hatte ich
sogar unserer Stellungnahme beigelegt. Das kann sich also jeder selbst anschauen.
Wir haben natirlich in weiser Voraussicht, weil es immer Kritiker gibt, die glauben,
dass die Dinge nicht funktionieren, ein wissenschaftliches Papier angefertigt, das von
renommierten Wissenschaftlern validiert wurde, u. a. von der Universitat Cambridge
und von der TU Berlin, die in diesem Bereich auch nicht nichtssagend sind. Diese
haben validiert, dass das Konzept funktioniert. Auch dieses Papier kann ich Ihnen gern
zur Verfugung stellen. Das schicke ich Ihnen zu. Dann konnen Sie vielleicht noch das
eine oder andere daraus lernen. Ansonsten sehen wir unserem Betriebsstart im Jahr
2024 ganz zuversichtlich entgegen.

Fabio Ramos (DFS Deutsche Flugsicherung GmbH): Vielen Dank fir die Klarstel-
lung, Herr Reuter. Das macht mir die Beantwortung jetzt nicht leichter; da dabei zwei
Herzen in unserer Brust schlagen. Denn zum einen nehmen wir staatliche Aufgaben
wahr, aber auf der anderen Seite sind wir ein kommerzieller Anbieter von Flugsiche-
rungsleistungen. Wir sehen uns als diejenigen in der Bundesrepublik, die die Expertise
haben, bemannte Luftfahrt sicher zu organisieren. Deswegen ist es fur uns selbstver-
standlich, dass wir uns auch als besonders gut geeignet sehen, die unbemannte Luft-
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fahrt in den Luftrdumen, flr die wir heute noch nicht zustandig sind, sicher zu organi-
sieren. Dass dahinter auch ein gewisses kommerzielles Interesse steht, kdnnen Sie
sich vorstellen.

Gleichwohl: Die staatliche Seite hat daruber zu befinden, ob es einen einzigen — Neu-
deutsch sagt man heute — ,Use Space®, einen UTM, einen ,UAS traffic management-
Bereich” gibt, der einen Wettbewerb ermdglicht in allen moglichen Segmenten, in allen
mdglichen Bereichen, in allen moéglichen Landern, oder ob man sagt: ,Nein, das ma-
chen wir so wie die klassische Luftfahrt auch organisiert wird: durch die Flugsiche-
rung.“ Da ist die letzte Messe, glaube ich, noch nicht gelesen. Aber ich glaube, ich
konnte naherbringen, welche Aspekte dabei eine Rolle spielen konnten.

Prof. Dr. Giinther Schuh (Werkzeugmaschinenlabor WZL der RWTH Aachen): Die
Frage von Herrn Klocke ging um On-Demand.

Erlauben Sie mir trotzdem einen Satz. Frau Dr. Horsch, ich wirde mich uber alles
freuen. Am meisten wurde ich mich Uber einen Demonstrationsflug freuen, der einmal
eine halbe Stunde oder langer mit Payload funktionieren wirde. Das einmal unter Zeu-
gen zu sehen, wirde mir vollkommen reichen. Wenn das klappen wirde, wurde ich zu
den begeisterndsten Anhangern gehdren. Ich kann das nur nicht rechnen, was Sie
machen wollen. Aber das kann ja mein Problem sein.

Herr Klocke, warum On-Demand? Ich glaube, die wichtige Veranderung, damit wir eine
zusatzliche, okologisch und 6konomisch sinnvolle Reisemdoglichkeit bekommen, ist, in
Kleingruppen von A nach B zu reisen, und zwar ohne Umwege, ohne zu warten, ohne
zunachst 100 km zu einem GroRflughafen zu fahren — das machen wir Aachener im-
mer; wir fahren immer zu Ihnen beiden und fliegen dann irgendwohin. Wenn Sie eine
Reise von Aachen nach Friedrichshafen machen, dann kommen Sie — wenn ich es
hoflich formuliere — von der Peripherie zur Peripherie. Es gibt eigentlich keine Mdglich-
keit, das schneller als in funf bis sieben Stunden — je nach Verkehrsmittel — zu machen.

Es geht aber in anderthalb bis zwei Stunden, wenn man es Point-to-Point macht, in-
dem die Reisegruppe von Anfang an — eine Arbeitsgruppe, eine Familie, wen auch
immer; zu dritt, zu viert — in einem elektrisch betriebenen Shuttle, On-Demand, einem
Sammeltaxi zum Flugplatz und nur selten zum Flughafen fahrt — eine Seite ist meistens
ein Flugplatz, von denen wir reichlich haben —, um dann gezielt ganz in die Nahe zu
fliegen. Die Entfernung von unseren Flugplatzen in Deutschland betragt, egal, wohin
man will, maximal 25 km. Das ist das Exzellente an unserer Infrastruktur. Und alle
weiten Reisen gehen auch viel besser, weil ich viel leichter an die grol3en Flughafen
komme. Das ist der Grund, warum ein Flugtaxi, in dem eine Reisegruppe, die aus drei
oder vier Personen besteht, sitzt — wir gehen von einer Durchschnittsbeladung von 2,4
Personen aus — besonders geeignet ware.

On-Demand ist aber genauso wichtig wie Point-to-Point, und zwar ohne grofl3en Zick-
zackkurs, um zeiteffizient und 6kologisch zu sein.

Vorsitzender Thomas Niickel: Ich war jetzt gerade etwas zu langsam. Ich hatte Herrn
Professor Dr. Schuh namlich daran hindern mussen, einen anderen Sachverstandigen
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zu kritisieren. Das wurde er nie machen. Deswegen hatte Frau Dr. Horsch, wenn Sie
mochte, noch eine halbe Minute Zeit zur Erwiderung.

Dr. Saskia Horsch (Lilium GmbH): Die Einladung steht. Kommen Sie gern vorbei.
Vorsitzender Thomas Niuckel: Das ist doch ein Wort.

Dr. Markus May (Airbus Urban Mobility GmbH): Zur Frage von Herrn Klocke bezlg-
lich der Bezahlbarkeit von Tickets mdchte ich noch einmal sagen: Die Ambition unserer
Firma ist ganz klar, dass wir dieses Transportsystem demokratisieren wollen, also
dass wir wirklich dahinkommen, dass es zu einem Massenmarkt wird. Jetzt sind wir
natlrlich nicht blaudugig; der ganze Prozess wird Uber einen langeren Zeitraum laufen.
Mit Sicherheit reden wir da nicht Uber Zeitraume von zwei oder drei Jahren, sondern
uber 15 oder 20 Jahre. In dieser GroRenordnung wird sich das abspielen.

Ich mochte ein wenig erlautern, warum ich glaube, dass es so lange dauert. Es gibt
verschiedene Stufen. Ich hatte vorhin das Beispiel genannt: Wenn man im Helikopter-
bereich neue Geschaftsmodelle aufsetzt, dann schafft man es, den Ticketpreis schon
gewaltig zu dricken. Aber wir fliegen noch mit traditionellen Fluggeraten. Der erste
Schritt, der passieren wird, bedeutet neuartige Fluggerate, mit denen wir wirklich emis-
sionsfrei fliegen. Die Reichweite dieser Fluggerate wird mit Sicherheit nicht die ganze
Missionsbreite von heutigen Helikoptern abdecken konnen, aber fur bestimmte Ein-
satzbereiche in Stadten wird dies auf alle Falle moglich sein und wird die Reichweite
genugen.

Der nachste Schritt, der danach wichtig sein wird — das ist vorhin auch schon von der
DFS angesprochen worden —, behandelt das Thema ,,Autonomes Fliegen®. Wenn man
sich die Kosten anschaut, dann kann man sich vorstellen, dass es letzten Endes auch
fur die Betreiber eine Kostenfrage, eine wirtschaftliche Frage sein wird: Was kostet
mich der Flug, und welche Preise kann ich fur das Ticket verlangen? Heute hat man
in einem normalen kommerziellen Flugzeug 120 oder 150 Passagiere und zwei Pilo-
ten, wenn wir jetzt Uber ein solches Fluggerat reden, bei dem wir sagen, wir wollen drei
bis vier Passagiere und einen Piloten, dann ist naturlich das Verhaltnis von Kosten und
Einnahmen ganz anders. Das heif3t, wenn wir die Moglichkeit haben, Gber Single Pilot
hinauszukommen und autonom zu fliegen, wird es den Markt noch einmal ganz anders
offnen.

Der letzte Punkt betrifft die Thematik, dass wir in Stadten vermehrt Smart Citys haben,
dass also die Infrastruktur zum Laden schon vorhanden ist. Das vereinfacht naturlich
den ganzen Betrieb. Die Entwicklung, hin zu einem Massenbetrieb, wird sich mit Si-
cherheit auch ungefahr Gber 15 bis 20 Jahre hinziehen.

Vorsitzender Thomas Niickel: Jetzt war noch eine Frage von Herrn Reuter an Herrn
Beisel offen. Da Herr Beisel gerade draul3en war, darf Herr Reuter die Frage noch
einmal wiederholen.
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Ulrich Reuter (FDP): Indirekt war die Frage fast schon beantwortet. Mir ging es noch
einmal darum: Die Flughafen und auch Sie, Herr Beisel — sofern ich es lhrer Stellung-
nahme richtig entnommen habe — hatten darauf hingewiesen, dass nicht On-Demand-
Verkehre, sondern flugplanbasierte Verkehre das ZielfUhrende waren.

Ralph Beisel (Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen e. V.): Das lasst
sich leicht beantworten. Ich glaube, wir haben deutlich gemacht, auch die Stellungnah-
men der Kollegen, dass wir hier ganz viele Zielgruppen fur einen attraktiven Markt
sehen. Wir wollen aber unterstreichen, dass es hier auch eine Regelmaliigkeit geben
kann, sodass wir auch sagen: Es ist mehr als nur On-Demand, es hat auch Potenzial
fur einen groReren Umfang, und zwar fur regelmafige Liniendienste.

Vorsitzender Thomas Niickel: Ich habe das Geflhl, alle Fragen sind beantwortet.
Gibt es noch Nachfragen? — Nein, wunderbar.

Dann bedanke ich mich. Wir haben den vorgegebenen Zeitrahmen punktgenau einge-
halten. Ich bedanke mich ganz besonders fur die Darlegungen der Sachverstandigen,
die auch wirklich pragnant und in der gebotenen Kurze gehalten waren. Wir werden es
in den nachsten Wochen auswerten. Sie konnen das Protokoll der Anhorung in weni-
gen Wochen — ich bin da jetzt einmal vorsichtig — auf der Internetseite des Landtags
sehen. Die Mitglieder des Ausschusses werden lhre Impulse gewissenhaft auswerten
und dann auch in etwaige Anderungen einflieBen lassen, damit wir den Prozess mit
einem guten Beschluss beenden.

Ich bedanke mich noch einmal recht herzlich und wiinsche Ihnen einen guten Nach-
hauseweg — ich sage jetzt nicht: einen guten Abflug. Ich schliel3e jetzt die 59. Sitzung
und berufe fir in zehn Minuten die 60. Sitzung ein.

gez. Thomas Nuckel
Vorsitzender

Anlage
04.10.2021/06.10.2021
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Drucksache 17/12761
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- 13.30 bis (max.) 15.30 Uhr -

Tableau
eingeladen Teilnehmer/innen Sl
nahme
Flughafen Dortmund GmbH
Ludger van Bebber Ludger van Bebber 17/4300
Dortmund
Flughafen Dusseldorf GmbH
Thomas Schnalke Thomas Schnalke
Dusseldorf Fabian Zachel 17/4284
‘I;Luh%k:]a{/e;nléglsr:fonn GmbH Johan Vanneste
KSIn Volker Steingrofl3 17/4272
Winfried Finkeldei
Flughafen Paderborn/Lippstadt GmbH
Dr. Marc Cezanne Roland Hiiser 17/4283
Blren
Airport Weeze
Flughafen Niederrhein GmbH
Dr. Sebastian Papst Dr. Sebastian Papst 17/4271
Weeze
FMO Flughafen Miinster/Osnabriick GmbH :
) Professor Dr. Rainer
Professor Dr. Rainer Schwarz -/-
Schwarz
Greven
e.SAT GmbH
Professor Dr. Frank Janser Professor Dr. Frank 17/4281
Janser

Aachen
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. . : Stellung-
eingeladen Teilnehmer/innen nahme
Lilium GmbH
Daniel Wiegand Dr. Saskia Horsch 17/4282
Wessling
Volocopter GmbH
Florian Reuter keine Teilnahme -/-
Bruchsal
Deutsches Zentrum fir Luft- und Raum-
fahrt (DLR) Professor Dr. Stefan
Professor Dr.-Ing. Stefan Levedag Levedag 17/4302
Braunschweig (Videozuschaltung)
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrs-
flughéfen e.V. (Flughafenverband ADV)
Ralph Beisel Ralph Beisel 17/4280
Berlin
DFS Deutsche Flugsicherung GmbH
Markus Biedermann Fabio Ramos 17/4273
Langen
Werkzeugmaschinenlabor WZL der RWTH
Aachen ,
Professor Dr. Gunther Schuh Professor Dr. Gunther 17/4276
Schuh
Aachen
IDRF Interessengemeinschaft der regiona-
len Flugplatze e.V. .
Dr. Klaus-Jurgen Schwahn Ul.”Ch Stockmann -/-
) (Videozuschaltung)
Mannheim
Airbus
Siegfried Knecht Dr. Markus May
Minchen Siegfried Knecht 1774291

Weitere Stellungnahme:
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