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Pilotenberuf, was ist das eigentlich?

Sportlich und immer braungebrannt. Zuhause in den Metropolen der Welt.
Arbeiten wo andere Urlaub machen. Furstliche Gehalter und schnelle Autos.

Das ist noch immer ein weitverbreitetes Image des Pilotenberufes in der Of-
fentlichkeit. Dieser Ratgeber soll mit einigen dieser Mythen aufrdumen und
gleichzeitig auf dem Weg zu einem herausfordernden und faszinierenden Be-
ruf unterstutzen.



VORAUSSETZUNGEN

Neben einem entsprechenden Schulabschluss, dem er-
folgreichen Bestehen von Eignungstests und einer amtli-
chen Zuverldssigkeitsiiberprifung sollten Bewerberinnen
und Bewerber weitere Fdhigkeiten und Fertigkeiten mit-
bringen.

Grundsatzliche Voraussetzungen

Es gibt keine gesetzlichen Mindestanforderungen
bzgl. Schulabschluss, viele Airlines verlangen jedoch
die allgemeine (seltener auch die fachgebundene)
Hochschulreife

Unabdingbar sind flieRende Deutsch- und Englisch-
kenntnisse, sowohl mdndlich als auch schriftlich.

Das Mindestalter fiir den Lizenzerhalt liegt bei 18 Jah-
ren fur den CPL(IR) und MPL, bei 21 Jahren fir den
ATPL. Die Ausbildung darf schon vorher begonnen
werden.

Medizinische Tauglichkeit Klasse |

Bei den Eignungstests werden mindestens kognitive
Fahigkeiten, Personlichkeitseigenschaften, berufs-
spezifische sowie soziale Kompetenzen Gberprift.
Ebenfalls nicht gesetzlich vorgeschrieben, aber in der
Regel Grundvoraussetzung ist ein uneingeschrankt
glltiger Reisepass.

Bei der Zuverldssigkeitsiberprifung flief3en die Punk-
te in Flensburg, mdgliche Vorstrafen (insbesondere

Alkohol und Drogendelikte) und der generelle sowie
familiare Hintergrund mit ein.

Mitzubringen sind: (Grundlegende F3higkeiten)

Zundchst einmal ist das Interesse an Physik, Mathematik
und Technik (etwa Mittelstufen-Niveau) von hoher Be-
deutung. Die F3higkeit, breit gefachertes Wissen in gro-
Ber Menge schnell aufzunehmen, spielt nicht nur in der
Ausbildung eine groRRe Rolle, sondern ist auch fir das ge-
samte Berufsleben notwendig.

Der gesunde Menschenverstand, der bei l6sungsorientier-
ter Entscheidungsfindung hilft, sollte gut ausgeprdgt sein.
Im Berufsalltag wird das Management von komplexen
Systemen, Aufgaben und Checklisten haufig auf die Probe
gestellt, daher ist Talent zum strukturierten Arbeiten von
Vorteil. Eine gute Beobachtungsgabe hilft bei der stetigen
Kontrolle der eigenen Arbeitsschritte und ermdglicht eine
Rickmeldung an Teampartner bei Abweichungen von
vorgegebenen Verfahren. Dabei ist es wichtig die eigene
Leistung realistisch einschatzen zu konnen.

Das spatere Arbeiten im Team bedarf einerseits Fiihrungs-

qualitdten, andererseits auch die Fdhigkeit in untergeord-
neter Position unterstitzen zu kénnen.

Nicht zuletzt erfordert das manuelle Steuern eines Flug-
gerats eine gute ,Auge-Hand-Koordination”,



Medical

Aufgrund der Anforderungen setzt der Pilotenberuf eine
gute korperliche Verfassung und Gesundheit voraus. Zum
Beispiel ist das Tragen einer Brille jedoch kein grundsatz-
liches Hindernis. Wir raten Interessierten zu einer Erstun-
tersuchung bei einem AeroMedical Center (AeMC). Eine
Liste der AeMCs findet sich auf der Homepage des Luft-
fahrt-Bundesamtes (www.lba.de).

Eignungstests

Fir die Einschdtzung der persénlichen Eignung empfehlen
wir dringend, bereits vor Beginn der Flugschulausbildung
das Absolvieren eines Eignungstests bei einem Anbie-
ter (z.B. DLR oder Interpersonal). Diese werden teilwei-
se durch Airlines verlangt und entsprechend anerkannt,
geben jedoch in jedem Fall Aufschluss dariber, ob eine
grundsatzliche Eignung besteht.

Personliche Herausforderungen

Die meisten Airlines legen auf ein gepflegtes AuRReres und
eine souverane Ausstrahlung Wert, da die Crewmitglieder
in der Offentlichkeit als Représentierende ihrer Flugge-
sellschaft wahrgenommen werden. Sichtbare Piercings
und Tattoos werden fir gewohnlich nicht akzeptiert.

Die Arbeitsstruktur tragt dazu bei mit vielen verschiede-
nen Menschen in Kontakt zu treten. Je nach Flugbetrieb
kommen Angestellte aus unterschiedlichsten Kulturkrei-
sen zusammen und treffen meistens mit jedem neuen
Flugeinsatz auch auf eine andere Crew.

Regelmal3ige Prifungen begleiten Pilot:innen ein Leben
lang und erfordern Resilienz gegen den damit verbunde-
nen Stress. Das Lernen hort in der Berufslaufbahn nie auf,
ebenso wenig wie die Beurteilung der eigenen Leistung.
Daher ist Kritikfahigkeit zwingend erforderlich.

Flexibilitat ist immer dann gefragt, wenn es um Dienst-
plandnderungen, Verspatungen (z.B. wegen schlechter



Wetterlage) oder eine Anderung des Stationierungsortes
geht. Infolgedessen bedarf es eines erheblichen organi-
satorischen Aufwandes, um ein geregeltes Familienleben
zu fuhren.

Der aus der Ausbildung resultierende finanzielle Aufwand
kann in Verbindung mit vollen Dienstpldnen und der zu-
nehmenden Ubernahme wirtschaftlicher Verantwortung
zu einer hohen persénlichen Belastung im Beruf fihren.

DER WEG ZUM ZIEL
Ausbildungsinhalte sind:

750 Stunden Theorie mit den Inhalten: Luftrecht, Luft-
fahrzeugtechnik, Instrumente, Masse und Schwer-
punkt, Flugleistung, Flugplanung, menschliches
Leistungsvermogen, Meteorologie, Navigation, Be-
triebsverfahren, Aerodynamik, Sprechfunkverfahren
Ca. 240 Flugstunden mit den Schwerpunkten: Sicht-
flug, Instrumentenflug, Aspekte fiur mehrkdpfige
Flugbesatzungen, Musterberechtigung

Verschiedene Ausbildungsmodelle
1. Modular

Einzelne Pakete mit Erwerb des jeweiligen Berechti-
gungsscheines PPL, CPL, IR, ATPL

dauert lange, hohe Selbstdisziplin
selbst planbar, flexibel, nebenberuflich, aufwendige

Planung, auch Fernlehrgdnge mdglich
Eigenfinanzierung

2. Ab-Initio (durchgehende Ausbildung)

Komplettpaket, Abschluss mit CPL(IR) und gesamter
Theorie fir den ATPL (,frozen ATPL”, Grundbedingung
fur den ATPL sind 1.500 Flugstunden Erfahrung)

angebotene Finanzierungsmodelle sollten im Vorfeld
gut geprift und durchdacht werden

schnellster Weg
Organisation durch Flugschule
nur in Vollzeit moglich



3. MPL (Multi-Pilot-License)

nur in Verbindung mit einer Fluggesellschaft, welche
die Ausbildungsinhalte verantwortet

selten durch Fluggesellschaft vorfinanziert (in diesem
Fall Riickzahlung der Kosten vom Gehalt)

geringe Anzahl Flugstunden im Flugzeug, Schwer-
punkt der Ausbildung im Simulator

zunachst beschrankt auf mehrképfige Flugbesatzun-
gen (die Aufhebung dieser Beschrankung ist im Nach-
hinein méglich, sowie auch die Umwandlung in einen
ATPL(A) ab 1500 Flugstunden)

Ausbildungsdauer, Ausbildungskosten

in Deutschland 70.000-120.000 Euro reine Schulungs-
kosten, je nach Modell

je nach Arbeitgeber zusatzlich bis zu 50.000 Euro fir
den Erwerb einer Musterberechtigung (diese sind
beim Erlangen eines MPLs schon inkludiert)

Kosten fir medizinische Flugtauglichkeitsuntersu-
chung

Ausbildung im Ausland

Eine komplette Ausbildung im nicht europaischen Ausland,
vor allem in den USA, erscheint oftmals gunstiger und
geht schneller als in Europa. Diese fihrt zu einer kommer-
ziellen Pilotenzulassung, die sich nicht in eine europdische
Lizenz umschreiben 13sst. Daraus folgt, dass immer eine
neue Lizenz in der EU erworben werden muss. Es sind le-
diglich Ausbildungserleichterungen nach Beurteilung der
ausbildenden Flugschule denkbar. Davon unberihrt bleibt
jedoch der Prifungsumfang.

ALTERNATIVE, ODER ZUSATZQUALIFIKATIONEN

Es ist ratsam, neben der Pilotenausbildung einen Alter-
nativplan zu haben, da der Wirtschaftszweig Luftfahrt
starken Schwankungen unterworfen ist. Wenn bei Been-
digung der Ausbildung kein Bedarf an Pilot:innen besteht,
ist es hilfreich auf eine andere Einkommensmdglichkeit
zurlckgreifen zu kénnen. Gerade in Phasen der Nichtbe-
schaftigung kann es zusatzlich zu weiteren Kosten kom-
men, um die eigene Lizenz aufrecht zu erhalten; beispiels-



weise flr selbstfinanzierte Simulatorstunden oder einen
Prifungsflug. Ein weiteres Argument fir einen validen
Plan B ist der mogliche Verlust der medizinischen Taug-
lichkeit. Denn schon durch vergleichsweise geringfiigige
Verletzungen oder Krankheiten kann diese beeintrachtigt
oder ganz entzogen werden.

Es gibt integrierte Studiengdnge, die zusammen mit der
Pilotenausbildung einen akademischen Abschluss er-
maoglichen. Die zusatzliche Qualifikation durch ein Studi-
um kann in wirtschaftlich schwierigen Zeiten ein zweites
Standbein darstellen.

KARRIERE

Verantwortung vs. Gehalt

Die Flugkapitdnin oder der Flugkapitdn sind als
Kommandant:innen fir den gesamten Flug verantwort-
lich. Das beinhaltet den Zustand des Flugzeugs, die Rich-
tigkeit und Vollstandigkeit der Flugunterlagen und der an
Bord befindlichen Dokumentation, die sichere Durchfih-
rung des Fluges, die korrekte Arbeit der Flug- und Kabi-
nenbesatzung und das Wohlergehen von Passagieren
und Crew. Die Verantwortung fir die Crew erstreckt sich
Gber die gesamte Flugrotation, fir dessen Dauer Kom-
mandantinnen und Kommandanten den (brigen Besat-
zungsmitgliedern disziplinarisch vorgesetzt sind. Einige
Aufgaben der Kontrolle, Uberwachung und Durchfiihrung
werden in der Regel an andere Besatzungsmitglieder

delegiert. Copilot:innen sind die Stellvertretenden der
Kommandant:innen. Genaue Kenntnisse von Gesetzen
und Verordnungen, von firmenspezifischen Vorschriften
und den Besonderheiten von Flugzeug, Strecke und Ziel-
flughafen sind unabdingbar.

Die Fluggesellschaften erwarten dariiber hinaus die Be-
achtung wirtschaftlicher Ziele bei der Flugdurchfiihrung.
Hinzu kommen zusatzliche Koordinationsaufgaben bei der
Abfertigung am Boden.

Jedes Jahr stehen zwischen drei und finf Trainings- und
Beurteilungsflige im Flugzeug und im Simulator an. Dabei
werden neben dem fliegerischen Kénnen auch Arbeits-
struktur, Kenntnisse ber sich dndernde Vorschriften und
neue Arbeitsanweisungen Uberprift.
Als Gegenleistung gibt es ein Gehalt, das sich stark am
Einsatzsegment orientiert. Gdngige Gehaltsbestandteile
sind:

Grundgehalt

Flugstundenbasierte Bestandteile, Mehrflugstunden-

zulage

Abwesenheitsgeld
Erfolgsabhdngige Gehaltsbestandteile und Pramien
Schichtzulage

Die Bezahlungsmodelle der Airlines unterscheiden sich
deutlich voneinander. Es gibt Modelle, bei denen nach
Flugdienst- oder Arbeitszeit bezahlt wird.
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Meistens jedoch basiert das Gehalt auf reiner Flugzeit.
Folglich werden Zeiten fur Vor- und Nacharbeiten (auch
zu Hause), Vorschriftenstudium, Schulungsereignisse oder
Bereitschaftszeiten oft nicht bezahlt.

Uber ein Jahr gesehen kann so das Grundgehalt sowie die
Anzahl der vergiteten Flugstunden enorm schwanken.
Das bedeutet, dass bei wenigen Inklusivstunden in den
arbeitsreichen Sommermonaten Spitzengehalter erflogen
werden konnen, dafir in ruhigeren Monaten (Winter, ei-
gener Urlaub) oder bei Krankheit mit minimalen Beziigen
zu rechnen ist.

Das kann insbesondere dann kritisch werden, wenn von
ohnehin geringem Anfangsgehalt noch Ausbildungsdarle-
hen von oft weit Gber 100.000 Euro zu tilgen sind. Kosten

SMIIUSIA “W Y0ISINNYSO

fur eine dringend angeratene Fluguntauglichkeitsversi-
cherung (Loss of Licence, ca. 300 Euro monatlich) und eine
adéquate Alters- und Ubergangsversorgung sind zu emp-
fehlen. Denn auch wenn derzeit bis zum 65. Lebensjahr
geflogen werden darf, existiert fir die jingere Generation
bereits eine Rentenliicke. Zudem steigt mit dem Alter das
Risiko, die medizinische Flugtauglichkeit zu verlieren.

Generell konnen Copilot:innen mit einem Monats-
gehalt von 1.500 Euro bis 6.500 Euro brutto rechnen.
Kapitan:innen erhalten zwischen 3.000 Euro und 12.000
Euro, wobei die Dauer bis zur Kapitanswerdung je nach
GrofRe der Fluggesellschaft und Marktentwicklung zwi-
schen drei und zwanzig Jahren betragt.

Die Einteilung zur Kapitdnsschulung wird iberwiegend
nach Betriebszugehdrigkeit (Senioritdt) vorgenommen,
wobei es auch intransparente Beférderungsmodelle in
nicht tarifierten Betrieben gibt. Die grundsatzliche Eig-
nung als Hauptverantwortlicher eines Fluges sollte schon
vor der Einstellung getestet werden.

Jetset vs. Schichtarbeit
Die Wahrheit ist: Die goldenen Zeiten sind vorbei!

Unterschiedliche Einsatzgebiete bedingen unterschiedli-
chen Lebensstil.



Kurz oder lang

Auf Kurzstrecke kdnnen bis zu sechs Fliige am Tag geplant
werden. Hoher Zeitdruck, kurze Bodenzeiten und enge
Dienstplane sorgen fir Spitzenbelastungen, fiihren aber
auch zu jeder Menge fliegerischer Erfahrungen in vielfalti-
gem Umfeld. Dienstfrei ist dann entweder wieder Zuhau-
se oder es gibt eine kurze Nacht in einem Hotel. Flugzeug
und Besatzung wechseln mitunter mehrmals am Tag. In-
nerhalb von sieben Tagen sind 60 Stunden Flugdienstzeit
erlaubt und immer mehr Airlines betrachten dieses Limit
als Planungsziel. Flugdienste kénnen mit gewissen Ein-
schrankungen bis zu 13 Stunden geplant und im Ausnah-
mefall auf 15 Stunden ausgedehnt werden.

Der Arbeitsalltag auf der Langstrecke sieht Gblicherwei-
se einen Flug pro Tag vor. Manchmal werden auch ein bis
zwei zusatzliche kurze Flige geplant, wenn es die maxi-
male Flugdienstzeit zuldsst. Die Arbeitszeit kann mit drei
Besatzungsmitgliedern im Cockpit auf bis zu 18 Stunden
Regelarbeitszeit erweitert werden, in Ausnahmefallen so-
gar bis zu 20 Stunden. Die Mindestruhezeiten hangen von
der Zeitzonendifferenz zwischen Start- und Landeflugha-
fen ab. Meistens erfolgt der Rickflug nach 24 Stunden.
Die aus friheren Zeiten bekannten Wochenstopps sind
auch im Charterbusiness mittlerweile sehr dinn gesat.
Hin- und/ oder Rickflug erfolgen bei Nacht. Auferdem
machen Pilot:innen auf der Langstrecke oft nur eine bis
funf Landungen im Monat, und missen teilweise die



Pflichtlandungen (drei in 90 Tagen) im Simulator nachho-
len.

Charter oder Linie

Im Charterbetrieb werden hauptsachlich Urlaubsziele be-
dient. Das bedeutet nicht nur, dass es sich dabei um ma-
lerische Inseln und exotische Ziele handelt, sondern diese
auch haufig

fliegerisch anspruchsvolle und maRig ausgestattete Flug-
hafen haben. Die Hauptarbeitszeit liegt in der Hochsaison
der Reisezeit. Daraus folgt, dass die eigenen Urlaubsmog-
lichkeiten in den Ferien oft eingeschrankt sind und es he-
rausfordernd sein kann, dies mit dem Familienleben zu
vereinbaren. Im Winter verhalt es sich genau umgekehrt:
Viel freie Zeit und je nach Bezahlungsmodell eventuelle
finanzielle Einschrankungen.

Die Anflugziele im Linienbetrieb konzentrieren sich auf
Wirtschaftszentren und Grof3stddte. Hier treffen lebhafte
und gut ausgestattete Flughafen auf Gberfillte Luftrdu-
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me, lange Wartezeiten und eine gute Infrastruktur am
Ubernachtungsort. Die saisonalen Schwankungen des Ar

beitsaufkommens sind geringer als im Charterbereich.

Und die Fracht?

Die Flige liegen oft in der Nacht und antizyklisch, also
entgegen der Ublichen Verkehrsstréme. Das Spektrum der
Einsatze ist weit. Es gibt sowohl einfache Hin- und Zuriick-
Verbindungen, als auch Rundreisen mit mehreren Stopps
an verschiedenen Zielen. Die Lange eines Flugeinsatzes
schwankt zwischen einem und Ublicherweise bis zu sie-
ben Tagen.

Allen gemeinsam

Dienstplane

Der Einfluss auf den personlichen Dienstplan ist be-
schrankt und es gibt unterschiedlichste Formen der Mit-



gestaltung. Arbeitseinsdtze konnen einzelne Fliige, Mehr-
tagesumldufe oder langere Arbeitsblocke, freie Tage oder
Tagesbldécke sein. Diese werden nach Planungsvorgaben,
Flottenzugehorigkeit oder einem Gerechtigkeitssystem
zugeteilt. Ein Arbeitsplan gilt meistens fir einen Monat
oder rollierend fir die ndchsten zwei bis vier Wochen. Die
Veroffentlichung findet meist am Monatsende des Vor-
monats statt, so dass eine langerfristige Planung von Ter-
minen nicht immer ganz einfach ist.

Bereitschaft

Neben Flugdiensten und Trainingsereignissen gibt es auch
Bereitschaftsdienste, um Unregelméf3igkeiten aufzufan-
gen.

Nach telefonischer Benachrichtigung muss man innerhalb
einer vorher festgesetzten Zeit abflugbereit am Einsatz-
ort erscheinen. Dabei wird zwischen der Kurzzeitbereit-
schaft (mit einer Karenzzeit von ein bis drei Stunden) und
Langzeitbereitschaft (die nach Aktivierung etwa sechs
oder zwolf Stunden Zeit haben) unterschieden. Manche
Flugbetriebe weisen wiederum keine Bereitschaftsdiens-
te aus und erwarten durchgehende Erreichbarkeit, sowie
das Entgegenkommen bei kurzfristigen Dienstanderun-
gen.

Wochenende

Die europdischen Flugdienstzeitregelungen sehen eine
Ruhezeit von 36 Stunden innerhalb von sieben aufein-

anderfolgenden Tagen vor. Da diese Periode jederzeit
beginnen kann, liegen die freien Tage meist nicht am
Wochenende. Zusétzlich zahlen Ferienzeiten, Feiertage,
Ostern und Weihnachten zu ganz normalen Arbeitstagen.
In tariflichen Regelungen stocken manche Fluglinien den
gesetzlichen Mindesturlaub von vier Wochen daher auf,
so dass ihre Mitarbeitende bis zu sechs Wochen Urlaub
erhalten kdnnen (abhdngig bspw. von der Betriebszuge-
horigkeit).

Flugzeit vs. Arbeitszeit

Neben der reinen Flugzeit umfasst die Arbeitszeit alle
Vor- und Nacharbeiten des Fluges. Diese beinhalten Ta-
tigkeiten wie die Durchsicht der dienstlichen Emails, Be-
arbeitung der Flugunterlagen, Briefings mit Cockpit- und



Kabinenbesatzung, die Vorbereitung des Flugzeugs, der
Abschluss des Fluges, die Vervollstdndigung der Doku-
mentation und zu guter Letzt die Einreise und Abschluss-
besprechung. Oftmals wird jedoch nur die Zeit zwischen
dem Anlassen und Abstellen der Triebwerke gezahlt, um
die bezahlungswirksamen Stunden zu berechnen. Warte-
zeiten wegen fehlender Passagiere, schlechten Wetters
oder Streiks werden nicht vergitet und es gibt auch
keine klassischen Pausenregelungen wie sie in anderen
Berufen Gblich sind. Daneben findet die Vorbereitung auf
Flige oder Trainingsereignisse sowie das Studium der
Vorschriften grolstenteils in der Freizeit statt.
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Risiko!
Geld ...

Die grof3ten wirtschaftlichen Risiken fir Piloten sind ei-
nerseits der Verlust der medizinischen Flugtauglichkeit,
der zwangsldufig den Verlust des Arbeitsplatzes nach sich
zieht, andererseits Insolvenzen von Flugbetrieben, weil
sich damit auf einen Schlag viele gleich qualifizierte Be-
werber auf den Arbeitsmarkt drdngen. Wenn gleichzeitig
die gesamtwirtschaftliche Lage schlecht ist, gestaltet sich
auch der Berufsstart nicht immer ganz einfach. Denn dann
mussen junge Pilotinnen und Piloten ohne viel Flugerfah-
rung sich um dieselben Jobs bewerben, wie Kolleginnen
und Kollegen, die schon viele Jahre im Beruf tdtig sind.
Daraus kann der Druck entstehen, prekare Arbeitsver-
haltnisse wie Pay2Fly oder eine nicht sofort erkennbare
Scheinselbststandigkeit einzugehen.

...oder Leben

Arbeitsbedingte korperliche Stressoren wie trockene Luft,
Larm, unginstige Lichtverhdltnisse, sitzende Tatigkeit,
Nachtdienste, Jetlag, Arbeitsverdichtung und kurze Er-
holungspausen stellen eine genauso hohe Belastung dar
wie psychische Einflussfaktoren. Haufig wechselnde Kol-
leginnen und Kollegen, Abwesenheit von Freunden und
Familie, schlechte Vereinbarkeit von Dienstplan und So-
zialleben, mangelnde Planbarkeit des Privatlebens, hohe
Verantwortung bei steigenden wirtschaftlichen Anforde-
rungen und standiger Zeitdruck belasten unterschiedlich
stark.



Infolge der kosmischen Strahlung gehért das fliegende
Personal weltweit zu den Berufsgruppen mit der hochsten
Strahlenbelastung. Die Auswirkungen dieser Strahlenex-
position auf die Gesundheit sind durch epidemiologische
Studien noch nicht abschlie3end geklart. Daher ist es zu
empfehlen, die individuelle Strahlendosis zu iberwachen.
Die Airlines sind gesetzlich zur Aufzeichnung der individu-
ellen Strahlendosis verpflichtet.

AUSSICHTEN UND CHANCEN

Wie wenig andere Arbeitsmarkte hangt die internationa-
le Luftfahrt stark von der globalen Wirtschaftssituation
ab. Vergangene Krisen wie 9/11 (2001), SARS (2003), die
Finanzkrise (2008) oder zuletzt die Covid-19-Pandemie
(2020) zeigten dies immer wieder.

Unter anderem deshalb gestaltet sich die Prognose des
Arbeitsmarktes fir Pilot:innen als schwierig.

Auch die Einstellungsgesprache der Airlines konnen ein
weiteres Hindernis darstellen. Der Grol3teil der Flugschu-
len ist nicht mehr mit einer Fluggesellschaft verknipft und
verfolgt naturgemaf eigene wirtschaftliche Interessen.
Dort kann der Verkauf an Ausbildungsplatzen eine hohere
Rolle spielen, als die wirkliche Eignung der Flugschulinte-
ressenten fir den Beruf im Cockpit festzustellen. Somit
wdre es mdglich von einer Flugschule fertig ausgebildet
zu werden und danach kein Jobinterview zu bestehen.

Ein selbst bezahltes Typerating oder Pay2Fly mégen zwar
kurzfristig die Gelegenheit bieten, Flugstunden zu sam-

meln, langfristig jedoch verbessern sie in keiner Weise die
Aussichten auf eine Anstellung. Sie belasten vor allem das
eigene Konto, da die Kosten der zu zahlenden Flugstun-
den das eigene Gehalt aufwiegen oder gar Ubersteigen.

Freiberufliches Fliegen ist hauptsachlich in der Business
Aviation verbreitet. Das Flugpersonal ist selbststandig und
wird rein nach geleisteter Flugzeit entlohnt. Airline und
Cockpitpersonal gehen eine lockere Verabredung ein und
wenn es Auftrage gibt, wird ein Flug angeboten. Das Mo-
dell des Contractor Pilots zielt in diese Richtung, konnte
sich aber im Hinblick auf Scheinselbststandigkeit als prob-
lematisch erweisen.

Sicher ist, dass sich das Berufsbild weiterhin stark veran-
dert. Aktuell wollen die ersten Flugbetriebe auf langen
Strecken auf das dritte Cockpit-Crewmember verzichten
und es gibt starke Bestrebungen auch das Zweipersonen-
Cockpit in Zukunft auf eine Person zu reduzieren.

ation verbreitet. Das Flugpersonal ist selbststandig und
wird rein nach geleisteter Flugzeit entlohnt. Airline und
Cockpitpersonal gehen eine lockere Verabredung ein und
wenn es Auftrage gibt, wird ein Flug angeboten. Das Mo-
dell des Contractor Pilots zielt in diese Richtung, kénnte
sich aber im Hinblick auf Scheinselbststandigkeit als prob-
lematisch erweisen.

Sicher ist, dass sich das Berufsbild weiterhin stark veran-
dert. Aktuell wollen die ersten Flugbetriebe auf langen
Strecken auf das dritte Cockpit-Crewmember verzichten
und es gibt starke Bestrebungen auch das Zweipersonen-
Cockpit in Zukunft auf eine Person zu reduzieren.
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Fazit

Bei aller Verdnderung und Herausforderung ist das Cockpit noch immer ein einzigartiger Arbeitsplatz, der
durch Anspruch, Vielseitigkeit, sowie eine sehr hohe Verantwortung heraussticht. Diese Verantwortung
beginnt schon vor der Bewerbung durch eine fundierte Selbsteinschatzung, ob der Beruf Giberhaupt in Frage
kommt und wenn ja, welches der personlich passende Weg ins Cockpit ist.

Informieren Sie sich umfassend bevor Sie sich entscheiden. Sie werden viel Zeit, Mihe und Geld aufwenden
missen, um Ihren Traumberuf zu erlangen.

Weiterfihrende Tipps und eine Checkliste zur Auswahl der Flugschule finden Sie auf unserer Homepage:
www.vcockpit.de

Die Vereinigung Cockpit setzt sich seit iber 5o Jahren fir die Flugsicherheit und die Arbeitsbedingungen ihrer
Mitglieder ein. Wir stehen dafiir, dass prekare Beschaftigungsverhaltnisse in unserem Beruf nicht zur Nor-
malitat werden und der Pilotenberuf seinen Wert erhalt. Bei Interesse an einer Mitgliedschaft einfach den
QR-Code einscannen!



http://www.vcockpit.de 

Glossar:

- AeroMedical Center: Arztlich gefiihrtes Zentrum in dem die Untersuchungen fiir den Erwerb oder Erhalt des Medizinischen Tauglichkeitszeugnisses
(engl. Medical) durchgefihrt wird.

+ ATPL = Airline Transport Pilot Licence: Die Verkehrspilotenlizenz erlaubt das Fihren von Flugzeugen oder Hubschraubern als verantwortlicher Pilot
im gewerbsmaf3igen Betrieb (Einzel oder Mehrpersonenbesatzung).

+ Bodenzeiten: Zeit zwischen Ankunft des Flugzeuges auf der Parkposition bis zum Verlassen dieser.

+ CPL (IR) = Commercial Pilot Licence (Instrument Rating): Die Berufspilotenlizenz wird auch ,Frozen ATPL’ genannt. Diese erlaubt das Fihren von
Fluzeugen als verantwortlicher Pilot in Ein-Personen-Cockpits. Als Kapitan:in in Mehr-Personen-Cockpits ist ein ATPL nétig.

Flottenzugehorigkeit: Organisatorische Zuteilung zu einem Flugzeugstypen innerhalb eines Flugbetriebes. Zum Beispiel: Entweder zu Boeing 757
oder Airbus A32o0.

- Flugrotation: Arbeitsblock innerhalb eines Monats welcher nach 1-5 Tagen wieder abgeschlossen ist und vorgeschriebene Flige (ggfs. mehrere pro
Tag) enthalt.

- Loss of Licence = Fluguntauglichkeitsversicherung: Spezielle Berufsunfahigkeitsversicherung, welche die Aberkennung des Medicals (siehe Medi-
cal) versichert. Durch die hohen Anforderungen des Medicals gibt es wenige spezialisierte Anbieter und deutlich héhere Policen.

- Frozen ATPL: siehe CPL (IR)

- Instrumentenflug: Ein Flug, welcher nach Instrumentenflugregeln durchgefiihrt wird. Das Steuern des Flugzeuges erfolgt iber den Blick auf die
Instrumente, welche die Lage im Raum darstellen. Das Schauen aus dem Fenster ist nur zur Landung nétig. Fast alle Flige in der Verkehrsluftfahrt
werden nach diesen Regeln durchgefihrt.

- Lizenz: Ein durch die Behorde ausgestellter Erlaubnisschein, welcher mitgefiihrt werden muss. Dazu zahlen ATPL, CPL oder Medical.

+ Medical: Eine Lizenz mit welcher die medizinische Tauglichkeit bescheinigt wird. Sie muss jahrlich (041 halbjahrlich) verlangert werden und bein-
haltet diverse &rztliche Untersuchungen (u.a. Hor-, Seh- und Bluttest sowie EKG).

« Medizinische Tauglichkeit Klasse 1: Hochste Stufe der medizinischen Tauglichkeit (siehe Medical).

- Mehrkopfige Flugbesatzung: Die Cockpitbesatzung besteht verpflichtend aus mindestens zwei Piloten.

+ Musterberechtigung: Diese gestattet das Filhren eines speziellen Flugzeugtyps und wird in die Lizenz (s.0.) eingetragen. Sie muss separat und
zusatlich zur Lizenz erworben werden und verféllt nach einer gewissen Zeit.
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« Pay2Fly: Umstrittenes Geschaftsmodell bei dem Piloten kein Gehalt erhalten, sondern selbst dafir bezahlen arbeiten zu dirfen. Damit erlangen sie
Flugstunden zum Erwerb oder Erhalt ihrer Lizenz.

« PPL = Privat Pilot Licence: Die Privatpilotenlizenz erlaubt das weltweite nichtgewerbliche Fihren von Flugzeugen.

- Senioritat = Betriebszugehdrigkeit: Angestellte mit einer Iangeren Dienstzeit beim selben Arbeitgeber haben Vorrang vor spater eingestellten
Kollegen. Das gilt zum Beispiel fur Beférderungen. Es verhindert den Konkurrenzkampf und erhéht somit die Sicherheit.

« Sichtflug: Flug welcher nach Sichtflugregeln durchgefihrt wird. Eine Sicht auf den Horizont und die Umgebung ist verpflichtend. Im Gegensatz zum
Instrumentenflug ist hier ein Durchflug durch Wolken zum Beispiel verboten.

- Typerating: In die Lizenz eingetragene Berechtigung zur Fihrung des Flugzeugtyps (z.B. Airbus A320, B737, usw.)

« Zuverlassigkeitsuberprifung: Sicherheitsuberprifung der Behérden nach §7 Luftsicherheitsgesetz alle 5 Jahre, um den Zugang der Sicherheitsbe-
reiche des Flughafens zu erhalten.
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