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Chronologie der VFW 614 (Kurzfassung) 
zusammengestellt von Rolf Stüssel und Joachim Kruth 

Vorwort 

 
Mit dieser Chronik soll ein kurzer Rückblick auf die wechselvolle Geschichte des ersten 
deutschen Strahlverkehrsflugzeuges geworfen werden, das in Bremen entwickelt, in 
europäischer Partnerschaft produziert wurde und ab 1975 zum Einsatz bei 
Fluggesellschaften kam.  
 
Mit der VFW614 wurde ein neuer Abschnitt in der Nachkriegsentwicklung der deutschen 
Luftfahrtindustrie eingeleitet und ein entscheidender Meilenstein in der Geschichte für den 
zivilen Flugzeugbau in Deutschland markiert. Denn mit diesem Projekt folgte die VFW GmbH 
in den sechziger Jahren einer dringenden Anregung der Bundesregierung an die deutsche 
Flugzeugindustrie, sich für ihre Existenz nicht mehr ausschließlich auf öffentliche, d.h. 
überwiegend militärische Aufträge zu verlassen, sondern sich verstärkt dem zivilen Markt 
zuzuwenden, um die Abhängigkeit des Unternehmens von den wechselnden Bedürfnissen 
auf dem wehrtechnischen Sektor zu verringern. 
 
Die VFW614 war für den Regional- und Zubringerverkehr konzipiert und technisch ein 
einzigartiges und gelungenes Flugzeug, das sich mit seinen fortschrittlichen 
Zweikreistriebwerken durch Wirtschaftlichkeit und Umweltfreundlichkeit auszeichnete und als 
leisestes Strahlverkehrsflugzeug galt. Trotzdem blieb der VFW614 der erwartete 
Verkaufserfolg versagt. Ölkrise und wirtschaftliche Probleme im Luftverkehr der siebziger 
Jahre, Finanzierungsschwierigkeiten, unüberwindliche Hürden im Vertriebskonzept führten 
zu einem vorzeitigen Abbruch des Programms. Die VFW614 war bezüglich ihrer Zielsetzung, 
den Düsenluftverkehr auch auf  kürzeren Strecken einzuführen und die in diesem 
Marktsegment weltweit noch verwendeten Propellerflugzeuge abzulösen, ihrer Zeit um 20 
Jahre voraus. Sie sollte schon damals den Fluggästen die besonderen Vorzüge des 
Strahlantriebes auch im Regionalverkehr zugänglich machen. Dies aber gelang erst in den 
neunziger Jahren, in denen dann eine Vielzahl von konkurrierenden 
Strahlverkehrsflugzeugen den Regionalverkehrsmarkt erfolgreich eroberte. 
 
 
Studienphase 
 
1961  
Die drei norddeutschen Flugzeugfirmen „Hamburger Flugzeugbau GmbH“- „Focke-Wulf 
GmbH“ und „Weser Flugzeugbau GmbH“ bilden eine Arbeitsgemeinschaft im 
„Entwicklungsring Nord“ (ERNO) und gründen ein gemeinsames Projektbüro. 
 
1962  
Erste Projektarbeiten an einem strahlgetriebenen Transportflugzeug mit Heckrampe zur 
Frachtbeladung, Triebwerk seitlich am Rumpfheck angebracht. Als Ersatz für die DC3 
vornehmlich in Entwicklungsländern gedacht (robust, universal einsetzbar, billig). 
 
1963 
 Abschluss erster Studien an einer Variante der ERNO 614 für Personen- und/oder 
Frachttransport auf kurzen Strecken. Abklappbarer Bug für Frachtbeladung, Druckkabine, 
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erstmalig Triebwerksanordnung auf dem Flügel, Verwendung des von Lycoming 
vorgeschlagenen günstigen Zweikreistriebwerkes PLF 1B-1. Die Tiebwerksanordnung auf 
dem Flügel stammt vom ehemaligen Junkers-Konstrukteur Martin Schrecker. Maßgebliche 
Konstruktionsarbeiten von Ulrich Stampa, Fa. Weser Flugzeugbau.  
 
Im Auftrag des BDLI Überprüfung des Projektes ERNO 614 und 10 weiterer 
Projektvorschläge deutscher Firmen auf finanzielle Förderungswürdigkeit durch die 
Bundesregierung. (Projekt-Studienbüro des BDLI für zivile Flugzeuge und Hubschrauber, 
Stuttgart, Mai 1963) Von den eingereichten Vorschlägen finden nur das bereits in 
Entwicklung befindliche Geschäftsreiseflugzeug HFB 320 und der Hubschrauber Bo105 
Unterstützung. Die Zweckmäßigkeit der Auslegung des Projektes ERN O614 und seine 
Marktaussichten in Entwicklungsländern werden bezweifelt. Die Hoffnungen auf finanzielle 
Förderung durch das Bundeswirtschaftsministerium im Rahmen der neuen Richtlinien zur 
Gewährung von Darlehen in Höhe von 60% der Entwicklungskosten aus Mitteln des 
Bundeshaushaltes erfüllen sich nicht. 
 
Im Herbst entschließen sich Focke-Wulf GmbH und Weser-Flugzeugbau, eine gemeinsame 
Firma zu gründen. Mit mehr als 7000 Beschäftigten wird diese neue Firma mit Sitz in Bremen 
zu jener Zeit der größte bundesdeutsche Flugzeugbauer. 
 
Konzeptphase 
 
1964  
Anfang des Jahres erfolgt offiziell die Fusion von Focke-Wulf und Weser-Flugzeugbau zu der 
„Vereinigte Flugtechnische Werke GmbH“ (VFW), der sich später Heinkel anschließt. In der 
nun folgenden Konzeptphase erfolgt eine grundlegende Überarbeitung der Projektkonzeption 
unter der neuen Typenbezeichnung VFW 614 mit dem Ziel, ein Kurzstrecken-
Strahlverkehrsfugzeug für den Regional- und Zubringerdienst zu entwickeln. Diese Arbeiten 
führen in den folgenden zwei Jahren zu einer Aufgabe des Schwenkbugs für 
Frachtbeladung, statt T-Leitwerk wird eine konventionelle Leitwerksanordnung vorgesehen, 
der Flügel erhält eine Pfeilung, Nutzlast, Reisegeschwindigkeit, Reichweite und 
Reiseflughöhe werden deutlich erhöht, zur Energieversorgung am Boden wird eine APU 
installiert, das Abfluggewicht ereicht infolge der Leistungsverbesserung schrittweise 18,6 t. 
 
1965  
Fehlende partnerschaftliche und wirtschaftliche Voraussetzungen verzögern den 
Entwicklungsbeginn der VFW 614 mehrfach. Angestrebt wird zunächst eine Zusammenarbeit 
zwischen VFW, Fokker und Short Brothers (Erfahrung aus der F28 Entwicklung und 
Produktion). Kritische Überprüfung des Konzeptes und der Spezifikation der VFW614. Short 
Brothers scheidet Ende des Jahres auf Verlangen der britischen Regierung als möglicher 
Partner zugunsten von Hawker Siddeley aus. Trotz intensiver Verhandlungen kann eine 
Einigung über die Projektauslegung mit Hawker Siddeley nicht gefunden werden. 
(Konkurrenzprojekt HS136, das der F28 gleicht) Fokker sperrt sich. Die Verhandlungen 
werden aufgegeben. Der ursprüngliche Vorschlag der Firma Lycoming, aus ihrem 
erfolgreichen Hubschrauber-Turbinentriebwerk T55 das Zweikreistriebwerk PLF 1C-1 zu 
entwickeln, zerschlägt sich, weil die US-Navy den Zuschlag für eine Weiterentwicklung der 
Firma General Electric (T64) gibt und damit die finanziellen Voraussetzungen für Lycoming 
fehlen, eine zivile Triebwerksvariante zu entwickeln. General Electric lehnt zu diesem 
Zeitpunkt eine Weiterentwicklung zu einem zivilen Zweikreistriebwerk ab. Es werden 
Verhandlungen mit Bristol Siddeley und SNECMA aufgenommen, aus dem militärischen 
Triebwerksprogramm M45F eine zivile Version M45H abzuleiten, die auf die Spezifikation 
und Einsatzbedingungen der VFW614 maßgeschneidert ist. Anfang September wird ein 
Zusammenarbeitsvertrag zwischen Bristol Siddeley und VFW geschlossen. 
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Definitionsphase 
 
1966 
 Mitte des Jahres erklärt die Bundesregierung die VFW614 für förderungswürdig und ist 
bereit - entsprechend der Regelung aus dem Jahre 1963 – für den bundesdeutschen 
Entwicklungsanteil 60% der Kosten in Form eines bedingt rückzahlbaren Kredites zu 
übernehmen. Das sich daraus ergebende finanzielle Risiko zwingt VFW zur weiteren 
Partnersuche für die Zellenentwicklung. 
 
Nach intensiven Verhandlungen mit der Bundesregierung und der britischen Regierung 
gelingt es, die Finanzierung der Triebwerksentwicklung bei Bristol Siddeley unter 
Verrechnung von Kosten über das zwischen beiden Ländern bestehende 
Zahlungsabkommen zur Stationierung britischer Truppen in Deutschland zu sichern. Am 5. 
Oktober fusionieren Rolls Royce und Bristol Siddeley. Das Triebwerksprogramm M45H wird 
nach einigem Zögern von dem neuen Unternehmen Rolls Royce weitergeführt, das die 
Entwicklung für die gesamte „Power Unit“ (Triebwerk und Gondel) übernimmt und dazu Short 
Brothers als Unterauftragnehmer mit der Entwicklung der Triebwerksgondel beauftragt. 
 
In diesem Jahr beginnt nach Festlegung der marktgerechten Konzeption die technische 
Definitionsphase für die VFW614 zur Vorbereitung auf die endgültige Freigabe der 
Entwicklung. 
 
1967  
Ein separater Vertrag zur Finanzierung der Triebwerksentwicklung M45H wird zwischen der 
deutschen und britischen Regierung geschlossen. Die deutsche Regierung übernimmt 50% 
der Entwicklungskosten.  
 
Auf der Suche nach weiteren Partnern für die Zellenentwicklung werden Verhandlungen mit 
Douglas und später mit North American Aviation in den USA aufgenommen, die aber 
ergebnislos verlaufen, weil beide Unternehmen jeweils mit anderen Firmen (McDonnell bzw. 
Rockwell) fusionieren, und daher die mögliche Zusammenarbeit mit einer europäischen 
Firma zurückstellen. 
 
Realisierungsphase 
 
1968  
Nach langwierigen Verhandlungen gelingt es, zwischen VFW und ihren Industriepartnern 
sowie dem Bundeswirtschaftsministerium und zuständigen ausländischen Behörden ein 
Rahmenabkommen für die Finanzierung des gesamten Flugzeugprogramms zu vereinbaren. 
Es beteiligen sich in Deutschland MBB über ihre 100prozentige Tochter WMD/Siat, in 
Holland die Firma Fokker, in Belgien die Firmen SABCA und Fairey. 
 
Im April erfolgt eine Unterbrechung der Entwicklungsarbeiten, weil das aus Gesamtkosten 
und Partnerschaftskonzept resultierende finanzielle Risiko für VFW als zu hoch angesehen 
wird. Erneute Verhandlungen mit der Bundesregierung führen im Juli zu neuen Richtlinien 
über die Gewährung von Darlehen (80%-Regelung und Wegfall der „Kann-Bestimmung“). 
Nach endgültigem Beschluß zum „Go Ahead“ werden die Entwicklungsarbeiten in vollem 
Umfang ab 1. August 1968 aufgenommen. 
Das Interesse von Regional-Fluggesellschaften wächst, Abschluß erster Kaufoptionen. 
 
1969 
Fusion von VFW mit Fokker zum ersten europäischen Luft- und Raumfahrtkonzern und 
damit Vereinigung von 85% der Entwicklungsarbeiten VFW 614 bei der neuen VFW-Fokker 
GmbH. Beginn der Triebwerkserprobung bei Rolls-Royce. Abschluß der 
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Konstruktionsarbeiten und Beginn der Einzelteilefertigung. Beginn erster Strukturversuche. 
Ende des Jahres Freigabe zur Bestellung der Bauteile mit langer Laufzeit für die ersten 
Serienmaschinen.  
 
 
1970 
Freigabe der Serienfertigung. Kreditzusagen des Konsortiums Deutsche Bank und Dresdner 
Bank mit Bürgschaftsrahmen des Bundes. Beginn der Endmontage des ersten Prototypen 
G1 im Werk Bremen. Im Mai liegen 24 Optionen für die VFW 614 vor.  Ein Erfolg der Bremer 
Vertriebsabteilung. Im Werk Lemwerder wird die statische Bruchzelle aufgerüstet.  
 
1971 
Anfang des Jahres liegen 26 Optionen vor und damit große Erfolge der noch in bremischen 
Händen liegenden Vertriebsabteilung unter Frithjof Lindemann. Lieferung der ersten 
Triebwerke von Rolls-Royce. Roll-Out der G1 am 5. April mit Triebwerkslauf und Rollen vor 
1000 Werksangehörigen und Gästen nur 32 Monate nach „Go Ahead“.  Logos von 8 
Fluggesellschaften zieren den Rumpf des Flugzeuges. 
 
 Erstflug am 14. Juli mit der G1, Kennzeichen D-BABA.  Ein Meilenstein ist erreicht. 
Erstflugbesatzung sind Leif Nielsen und Hans Bardill. Bis zum Jahresende werden 29 
Flugstunden mit der G1 geflogen.  
 
Beginn der Strukturversuche in der Lemwerder-Versuchsanstalt. Zusätzliche 
Förderungsmaßnahmen des Bundes.  
 
Die Ereignisse von Roll-Out und Erstflug wurden in diesem Jahr überschattet durch den 
Konkurs der Triebwerksfirma Rolls-Royce (vormals Bristol Siddeley). Der Serienanlauf des 
Flugzeuges wurde unterbrochen. Ende des Jahres entstand das Nachfolgeunternehmen 
„Rolls-Royce (71) Ltd.“. Gelder des Bundes halfen dabei. Die Produktion des Triebwerkes 
M45H war wieder sichergestellt.  
 
1972 
Am 14. Januar macht der zweite Prototyp G2, Kennzeichen D-BABB seinen Erstflug am 
Bremer Flughafen. Am 1. Februar geht die G1 bei einem routinemäßigen Werkstattflug 
verloren. Das Flugzeug stürzt aus 10000 Fuß Höhe über dem Bremer Flughafen ab. Copilot 
Hans Bardill verunglückt hierbei tödlich. Unfallursache war ein Flattern am Hilfs-Höhenruder, 
wodurch die Maschine nicht mehr kontrollierbar wurde. Schock und verzweifelte 
Niedergeschlagenheit in der gesamten Firma. Das Ende des 614-Programms schien 
besiegelt. Trotz dieses Rückschlages führte die vorbildliche Entschlossenheit der 
Programmleitung zur Weiterführung des Projektes. Nach Analyse der Unfallursache wurden 
Änderungen am Flugzeugheck (Boostersteuerung und Verstärkungen im Rumpfheck) an den 
anderen Prototypen G2 und G3 durchgeführt. Nach nur 8 Monaten flog die G2 am 18. 
August wieder von Lemwerder aus. Am 10. Oktober machte die G3 als dritte 
Vorserienmaschine (D-BABC) ihren Erstflug in Bremen. Mit zwei Prototypen wurde die 
Flugerprobung in Amsterdam bei Fokker fortgesetzt. Diese Evaluationsphase und 
Konzeptbeurteilung wurde von VFW unter der Federführung der Fokker-
Flugerprobungsleitung bis zum 15. November durchgeführt. Ziel war es, die volle 
Einsatztauglichkeit des Musters VFW 614 nach der Umrüstung nachzuweisen. Schließlich 
kam vom Fokker-Chef-Testpiloten Jas Moll das Go-Ahead. Das VFW 614-Programm konnte 
fortgesetzt werden. 
 
Der Aufsichtsrat der Zentralgesellschaft VFW-Fokker gibt im Dezember die Serienproduktion 
frei. 
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1973 
Erstmalige Vorstellung der VFW 614 in England bei den Rolls-Royce-Werken Bristol-Filton 
und Coventry. Erprobungsflüge mit RR und Wasserspritzversuche in Cranfield  
(G3, D-BABC). Fortschreitende Triebwerkserprobung. Bis Mai haben die Prototypen 
zusammen 300 Stunden geflogen. Vorstellung der VFW 614 (G2, D-BABB)  in Rumänien mit 
dem Ziel einer Zusammenarbeit in der Luftfahrtindustrie. Rumänischer Staatspräsident zeigt 
großes Interesse an der VFW 614. Unterzeichnung eines Rahmenvertrages. Vorstellung der 
VFW 614 in Dänemark beim späteren Erstkunden „Cimber Air“. Teilnahme der G3 im Mai an 
der Luftfahrtschau „Aero-Salon Le Bourget“ und Vorstellung des Flugzeuges vor 
internationaler Presse. Zwischendurch Abstecher nach Tours zum späteren Kunden 
Touraine Air Transport (TAT). Präsentation des Flugzeuges in Köln/Bonn vor Vertretern der 
Bundesregierung.  
 
Von August bis November dann die große Erprobungsphase beider Flugzeuge in Spanien 
auf dem Militärplatz Torrejon bei Madrid. Zulassungs- und Leistungserprobung sowie 
Heißwettererprobung. Entsendung von 70 VFW-Fokker-Mitarbeitern aus Flugerprobung und 
Fachabteilungen. 700 Flugstunden werden im Programm erreicht, davon sind 200 sehr 
erfolgreich in Spanien geflogen worden.  
 
In der Lemwerder Versuchsanstalt wird der 60.000. Flug im Rahmen der dynamischen 
Belastungsversuche mit der Zelle simuliert.  
 
Etablierung der Vertriebs- und Customer-Supporteinheit Fokker-VFW International, Bremen 
Division unter Amsterdamer Leitung.  
 
Das Triebwerk M45H erreicht seinen Serienstand. 
 
Serienbauphase 
 
1974 
Zulassungsversuche der Systeme und Nachweise zur Erfüllung der Lärmvorschriften 
rundeten dieses Jahr die Erprobungsflüge ab.  
Cimber Air, Dänemark kauft im April zwei Flugzeuge und ist damit Erstkunde. 
Großer Erfolg der VFW 614 auf der Hannover Luftfahrtschau. VFW 614, Airbus A300 und 
Fokker F28 fliegen eine Dreierformation vor internationalem Publikum.  
 
Das 614-Erprobungsprogramm erreicht im Juni die 1000. Flugstunde. 
Besuch der G3 auf der rumänischen Luftfahrtschau „Aerotechnikca ´74“ und der 
Luftfahrtschau Farnborough. 
 
Am 23. August erhält die VFW 614 als erstes deutsches Strahlverkehrsflugzeug mit dem 
Geräte-Kennblatt 2509 die Musterzulassung durch das Luftfahrt Bundesamt. 1100 
Flugstunden wurden bis dahin durchgeführt. Die amerikanische FAA-Zulassung folgt kurze 
Zeit später.  
 
Programmleiter Dr. Stüssel ist bei Fokker-VFW  International in Amsterdam zusätzlich als 
„Director Marketing“ für die VFW 614 eingesetzt. Es kommen erhebliche Zweifel auf, ob das 
Flugzeug von der Vertriebsabteilung der Holländer erfolgreich vermarktet wird. 
 
1975 
Erstflug des ersten Serienflugzeuges G4 für die Cimber Air am 28. April auf dem VFW-
Fokker-Werksflughafen in Lemwerder. Im August wird die G4 an die Cimber Air ausgeliefert 
(Kennzeichen OY-TOR). Lieferung der G5 an die Air Alsace nach Colmar (Kennzeichen F-
GATG). 
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Mit der G2 werden im Januar in Libyen Versuche auf Flugplätzen mit unbefestigten Pisten 
durchgeführt. Es treten keinerlei Probleme auf, da die Triebwerke der VFW 614 auf den 
Flügeln sitzen.  
 
Demo-Vermarktungs-Touren mit der G4 nach Algerien und Saudi Arabien. Im Oktober führt 
die G4 eine dreiwöchige Demonstrationstour durch die USA durch und besucht 31 Flughäfen 
und 25 Fluggesellschaften, darunter auch die Air Florida, die großes Interesse an dem neuen 
Jet-Regional-Airliner zeigt. Es werden 24000 km geflogen.  
 
Anfang des Jahres verläßt Programmleiter Dr. Rolf Stüssel die Firma. Neuer Programmleiter 
VFW 614  ist ab Januar Udo Dräger, der bisher schon unter Stüssel in der Programmleitung 
tätig war.   
 
 
1976 
Auslieferung der Flugzeuge G6 und G7 an die TAT, G5 an die Air Alsace und G8 an die 
Cimber Air.  
G9 und G10 machen ihren Erstflug, bleiben aber als Werks-Demonstrator in der Firma. 
 
 
Programmende 
 
1977 
Lieferung G 13 und G15 an die Air Alsace und Lieferung der G14, G18, G19 an die 
Flugbereitschaft der Luftwaffe in Köln/Bonn für VIP-Regierungstranporte.  
G11 und G12 machen ihren Erstflug, bleiben aber als Werks-Demonstrator in der Firma. 
 
 
Die Bremer Firmenleitung holt die Vertriebsaktivitäten der VFW 614 von Amsterdam nach 
Bremen zurück. Verhandlungen mit der US-Coast Guard über Lieferung von 40 Maschinen. 
Verhandlungen mit Federal Express in USA.  Mit Rumänien wird ein Abkommen über Bau 
von 100 Flugzeugen abgeschlossen. Die Bremer Geschäftsleitung wird ausgetauscht.  
 
Alle Bemühungen sind erfolglos. Das Unternehmen VFW-Fokker steht vor dem finanziellen 
Ruin, da keine Flugzeuge mehr verkauft wurden. Im Dezember erklären Aufsichtsrat und 
Vorstand das „Programm VFW 614“ unter Einflußnahme der Bundesregierung als beendet. 
Ein Sanierungsplan für das Unternehmen VFW-Fokker sieht keine Fortführung des 614-
Programms vor. Nur so kann das Unternehmen vor dem vollständigen Untergang gerettet 
werden. Es wurden 1 Milliarde DM an öffentlichen Geldern in das Projekt hineingesteckt. Der 
Bund erwartet Fusionsverhandlungen zwischen VFW und MBB. 
 
Die VFW 614 war ihrer Zeit als Düsen-Regionalflugzeug 20 Jahre voraus. Aber die Zeit war 
einfach noch nicht reif. Die Ölkrise der 70er Jahre mit erheblicher Verteuerung des 
Kraftstoffes, Dollar/DM Parität, Eigentumsverhältnisse 50/50% zwischen VFW und Fokker im 
Unternehmen behinderten elementare Entscheidungen und den Verkauf des Flugzeuges.  
Hauptgrund war die Verlagerung der Vertriebsverantwortung  zu Fokker nach Amsterdam. 
Die Holländer, die mit dem Absatz ihrer F28 selbst erhebliche Schwierigkeiten hatten, waren 
nicht motiviert, das deutsche Flugzeug VFW 614 zu verkaufen, da es in das gleiche 
Marktsegment wie die F28 hineinstieß. 
 
1978 
Noch einmal machen zwei Maschinen in Lemwerder ihren Erstflug. Es sind die G16 (D-
EABO) als Werks-Demonstrator und die G17, die später zum Forschungsflugzeug ATTAS 
für die DFVLR, Braunschweig umgebaut wird.  
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Die Geschäftsleitung beschließt, alle Kundenflugzeuge zurückzukaufen, damit der Produkt 
Support nicht weitergeführt werden muß.  
 
1980 
Zurückholung aller Flugzeuge und Lagerung im Herstellerwerk Lemwerder. 
In Lemwerder werden 12 Flugzeuge verschrottet: G2, G5 bis G7, G9, G11, G12, G16, G20 
bis G23.  
 
1981 
Die frühere Air Alsace-Maschine G13 wird im Oktober nach Braunschweig zum 
Ausschlachten und als Kabinenmodell für die später vorgesehene G17/ATTAS-Maschine der 
DFVLR überführt. Endgültige Verschrottung in Braunschweig wahrscheinlich im Jahr 1990. 
Einige Teile der G13 werden für die nach Speyer ins Technikmuseum verbrachte G4 
ausgebaut.  
 
 G3, G8 und G10 werden in Lemwerder zerlegt. Mit den Rümpfen werden in Meppen bei der 
Bundeswehr Sprengversuche durchgeführt.  
 
Forschungs- und Erprobungsträger 
 
1985 
Lieferung der Seriennummer G17 an die Deutsche Forschungs- und Versuchsanstalt für 
Luft- und Raumfahrt (DFVLR) in Braunschweig. Zweiter Erstflug als ATTAS-Versuchsträger 
im Februar (ATTAS= Advanced Technologies Testing Aircraft System), Kennzeichen 
 D-ADAM. Diese VFW 614 wird als fliegender Versuchsträger, als Forschungsflugzeug und 
fliegender Flugsimulator eingesetzt. Der frühere 614-Flugversuchsingenieur Hans-Ludwig 
Meyer als Flugbetriebsleiter in Braunschweig hat sich unter anderen um die Beschaffung 
dieser VFW 614 bemüht, da sie den Anforderungen der Forschungsaufgaben sehr gut 
entspricht. Zu diesem Zeitpunkt weiß noch niemand, daß das Flugzeug die letzte noch bis 
über das Jahr 2011 flugklare VFW 614 sein wird. 
 
1994 
Seit zwei Jahren beschäftigt sich die Daimler Benz Aerospace GmbH in Bremen mit einem 
Forschungsprogramm zur Entwicklung einer neuen Flugsteuerungstechnologie. Hierfür 
musste ein Flugzeug als Erprobungsträger gefunden werden. Man entschied sich, eine noch 
in Lemwerder stehende, unklare VFW 614-G15, die damals der Air Alsace gehörte und 
zwischenzeitlich der Ausbildung von Flugzeugmechanikern diente, zu verwenden. Dies lag 
nahe, da noch alle Bauunterlagen im Werk Bremen vorhanden waren. Außerdem waren 
noch einige Mitarbeiter aus der alten VFW-Zeit als 614-Erfahrungsträger in der Firma.  
 
Man beschließt zunächst, die G15 in ihrem bisherigem Ausrüstungsstand wieder flugklar zu 
machen, um danach die Umrüstung zum Erprobungsträger zu beginnen.  
 
 
 
 
1996 
Wieder-Erstflug der G15 im März in Lemwerder und Überführung des Flugzeuges nach 
Bremen in das DASA-Werk. Die G15 machte ihren zweiten Erstflug.  
 
Beginn der Umrüstung der VFW 614 zum Technologieträger ATD (Advanced Technologies 
Demonstrator). Vollständige Erneuerung der Flugsteuerung und Einbau einer digitalen 
Hochtechnologie-Fly-By-Wire-Steuerung deutscher Entwicklung (EFCS= Electronic Flight 
Control System). Das Technologie-Programm wurde mit öffentlichen Mitteln gefördert. 
Technische Universitäten Hamburg, Berlin und Darmstadt sowie Firmen Liebherr Aerospace 
und Bodenseewerk BGT und das DLR Braunschweig waren beteiligt. 
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Ausmusterung bei der Luftwaffe 
 
1998 
Ausphasung bei der Luftwaffe. Fa. Daimler-Benz  Aerospace Airbus erhebt Anspruch beim 
BWB, die Flugzeuge zum Schrottpreis zurückzukaufen, damit eine weitere Verwendung 
durch potenzielle Käufer ausgeschlossen wird. 
 
Bei der Flugbereitschaft BMVg werden die Flugzeuge G14, G18 und G19 aus dem 
Luftwaffendienst ausgemustert. Nach 21 Jahren Flugbetrieb wurden pro Flugzeug 10500 
Stunden geflogen. Die FBS erklärte ausdrücklich, daß sie mit der VFW 614 alle Jahre sehr 
zufrieden war. Leistungsfähigkeit und Zuverlässigkeit des Flugzeugs wurden gelobt.  
 
Verkauf aller drei Maschinen an den schwedischen Geschäftsmann Ruben Werjefelt, der 
einen zivilen VIP-Flugbetrieb mit der VFW 614 aufbauen will. Überführung der Flugzeuge 
über Eindhoven nach Kopenhagen und Schweden mit vorläufiger deutscher 
Verkehrszulassung.  
 
DASA-Erprobung EFCS in Bremen 
 
Im Juli 1998 Roll-Out des umgerüsteten Flugzeuges ATD im Bremer DASA-Werk (G15). Die 
neue Flugsteuerung beinhaltet u.a. Sidestick-Steuerung, neuartigen Flugsteuerungs-
Rechner, neuartiges Hydraulik-System, neuartige, intelligente Hydraulik-Stellzylinder (smart 
actuators) mit eigener Positionsregelung, neuartige elektrische Stellglieder für die Spoiler, 
dezentrale Energieversorgung. 
 
Ende der DASA-Erprobung EFCS 
 
1999 
Erstflug der VFW 614-ATD am 13. August als hochmoderner Technologieträger am Bremer 
Flughafen. Es war der dritte Erstflug der G15. Erprobung der modernen Fly-By-Wire-
Flugsteuerung bei Testflügen in Bremen.  
 
2000 
Im Oktober Ende der Flugerprobung mit der ATD in Bremen. Es wurden knapp 30 Stunden 
geflogen. Alle Testergebnisse entsprachen den gestellten Forderungen.  Die Erprobung des 
Systems endete erfolgreich. Mit diesem Hochtechnologie-EFCS-Steuerungssystem haben 
die Bremer Flugzeugbauer bei der DASA (die zweite Generation der VFW614-
Entwicklungsmannschaft) mit ihren deutschen Partnern bewiesen, dass die deutsche 
Luftfahrtindustrie die Kompetenz zur Übernahme von Systemverantwortung für neuartige 
Flugsteuerungen erworben hat und dass sie die Infrastruktur und alle Management -
Fähigkeiten haben, um Bodentests und Flugerprobung hochkomplexer Systeme 
eigenständig durchzuführen. Eine wichtige Voraussetzung, um kompetent weiter am Airbus-
Programm teilzunehmen.  
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Das Ende in Kopenhagen und Schweden 
 
2001 
Im Juli erhält die VFW 614, G19 der Muk Air, Kopenhagen die dänische CAA-Zulassung 
(Kennzeichen OY-RRW). Die G14 erhält eine US-Verkehrszulassung (Kennzeichen 
N614GB).  Mit beiden Flugzeugen wird über 100 Stunden Pilotentraining durchgeführt.  
Ein kommerzieller VIP-Flug findet mit G14 nach Cannes statt. Die Muk Air erhält 
Unterstützung durch ehemalige Techniker der Flugbereitschaft, der DLR-Braunschweig und 
VFW-Fokker Testpilot Dietmar Sengespeik. 
Die Ereignisse des 11. September in New York beeinflussen die Pläne der Muk Air erheblich. 
Einen Tag vor Aufnahme des VFW 614-Flugbetriebes geht die Muk Air in Kopenhagen in 
Konkurs.  
 
2002 
Die drei ehemaligen Flugzeuge der Flugbereitschaft BMVg können aus wirtschaftlichen und 
zulassungsbedingten Gründen nicht mehr in Schweden / Dänemark eingesetzt werden.  Der 
schwedische Unternehmer Ruben Werjefelt schaltet Verkaufsanzeigen für die drei in 
Schweden und Kopenhagen abgestellten Flugzeuge G14, G18 und G19. Der Verkaufspreis 
soll 1,675 Mill. Euro betragen. 
 
Die G15, der ehemalige Erprobungsträger ATD, steht seit 2002 als Traditionsflugzeug auf 
der Besucherterasse des Flughafen Bremen. Sie bleibt Eigentum von Airbus Operations 
GmbH, Werk Bremen und wurde vom Verein „Freundeskreis VFW 614 e.V. „ umlackiert und 
in ihrer Kabine neu ausgerüstet.  
 
2003 
Die drei Flugzeuge des Eigners Werjefelt werden nach Deutschland zurückgekauft.  
 
Die G19 wird von der Lufthansa Technik AG, Technical Training erworben. Sie wird  Anfang 
April von Kopenhagen nach Hamburg überführt und am 15. April nach England geflogen. 
Das war ihr letzter Flug. Lufthansa benutzt das Flugzeug am Boden als Trainingsobjekt zur 
Ausbildung von Wartungspersonal (bei englischer Tochtergesellschaft „Resource Technical 
Training“) nordöstlich Bristol. 
 
Die anderen beiden Flugzeuge können nicht mehr geflogen werden.  
 
Die G14 wird in Kopenhagen demontiert und nach Lemwerder zur Firma „Aircraft Services 
Lemwerder“ (ASL) transportiert. Sie soll dort von der Universität Oldenburg als Simulator für 
Umwelteinflüsse auf Flugzeuginsassen eingesetzt werden. 
Die G18, die nie in Schweden geflogen wurde, wird vom „Deutschen Luftschiff- und 
Marinefliegermuseum- Aeronauticum“ in Nordholz bei Cuxhaven gekauft. Sie wurde im 
August per Schiff von Lidköping, Schweden abtransportiert und steht seit Anfang September 
als Museumsflugzeug im Freigelände des Museums.  
 
2008 
Im Februar wird die G14 von Lemwerder nach Berlin in das Deutsche Technikmuseum 
(DTMB) gebracht. Das Projekt der Uni Oldenburg ließ sich nicht verwirklichen. DTMB erwirbt 
die Maschine. Sie wird 2008 in Tempelhof wieder montiert und gelagert. Zeitweise ist sie 
Filmkulisse (Story Hildegard Knef). 
 
 
2009 
Airbus-Familientag am Flughafen Bremen mit großem Interesse für die VFW 614 G15 auf 
der Besuchertresse. 
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Der Verbleib der G15 am Flughafen Bremen bleibt jedoch zweifelhaft, nachdem die neue 
Flughafenleitung die Besucherterrasse sicherheitstechnisch gesperrt hat und die 
Flugzeugstandortfläche anderweitig benutzt werden soll. 
 
2011 
Jubiläumsfeier am Bremer Flughafen zum 40-jährigen Erstflug der VFW 614. 
 
2012 
Die G17, das ATTAS-Flugzeug der DLR in Braunschweig, ist das letzte noch in Betrieb 
befindliche Flugzeug. Es wird mit dem einzigartigen Rolls-Royce Triebwerk M45H bis 
November 2011 zu Forschungszwecken geflogen. Anfang Dezember 2012 macht die 
Maschine ihren letzten Flug nach München zum Deutschen Museum, Flugwerft Schleißheim. 
 
2013  
Am 42. Jahrestag des Erstfluges der VFW 614. beschließen der Verein Freundeskreis  
VFW 614, Bremen und das Museum Aeronauticum, Nordholz eine Kooperation zur 
Förderung der VFW 614 und zur Fortbildung Jugendlicher.  
 
 
Dr. Ing. Rolf Stüssel - Dipl. Ing. Joachim Kruth - 15. Juni  2015 
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