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Allein iiber den
Wolken

Zu teuer, zu schwer, verzicht-
bar: Der Flugzeugbauer
Embraer plant, den Co-Piloten
abzuschaffen und durch
Computer zu ersetzen.

aum ein System an Bord eines Pas-
I{sagierjets ist einzeln vorhanden.

Geschwindigkeitsmesser gibt es
drei, Flugcomputer bis zu fiinf. Fillt einer
aus, springt der andere ein.

Dies gilt auch fiir die Piloten. Und da-
mit verdorbene Speisen sie nicht gleich
beide auller Gefecht setzen, lautet eine
eherne Regel in der Flugkanzel: Nie das
gleiche Essen wahlen.

Doch mit der Redundanz konnte es in
Zukunft vorbei sein, zumindest wenn es
nach den kithnen Vorstellungen einiger
Techniker geht: Sie wollen den Co-Pilo-
ten im Cockpit abschaffen. Schon in 10
bis 15 Jahren konne es so weit sein.

So duBlerte sich Luiz Sergio Chiessi,
Manager beim brasilianischen Flugzeug-
bauer Embraer, dem drittgro8ten Kon-
zern fiir Verkehrsflugzeuge: ,,Wir glauben,
dass es technisch moglich ist“, sagt er.

Das altehrwiirdige Branchenblatt
,Flight International“ stellte erstaunt fest:
,Embraer ist der erste Flugzeughersteller,
der offentlich bekanntgibt, dass er Stu-
dien zum Ein-Mann-Cockpit vornimmt.“

Damit fallt nun das letzte Tabu: Nach-
dem Funker, Navigatoren und Fluginge-
nieure wegrationalisiert wurden, soll jetzt
der rechte Steuermann weichen.

Bislang hatten sich Airlines allenfalls
im Verborgenen erkundigt, auch bei Air-
bus sollen sie schon angeklopft haben.
Ein hochbezahlter Angestellter weniger,

Cockpit eines A321, Ein-Piloten-Jet Phenom 100: Ein hochbezahlter
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das reizt die von Kostendruck geplagten
Airlines. AuBlerdem droht der expan-
dierenden Branche ein Pilotenmangel.
Boeing etwa prognostiziert fiir die ndchs-
ten 20 Jahre Bedarf an 448000 neuen
Flugzeug-Chauffeuren.

Schon kurz nach Embraer kiindigte
auch der Thales-Konzern, einer der wich-
tigsten Hersteller von Flugzeug-Instrumen-
ten, an, am Ein-Mann-Cockpit zu forschen.
»Klar, die bequeme Antwort lautet: ,Ver-
giss es, das wird nie kommen‘“, sagt Tha-
les-Manager Joseph Huysseune. ,,Aber
fern am Horizont haben wir clevere Ideen,
um in diese Richtung zu gehen.“ Unter
dem Namen ,,Cockpit 3.0“ lauft bei dem
franzosischen Konzern ein Projekt; die
Instrumente sollen so weit automatisiert
sein, dass auch ein Pilot fliegen konnte.

Fiir Kritiker klingt das nach Hybris: In
absehbarer Zukunft werde die Technik
unmoglich die notige Zuverlassigkeit er-
reichen. ,,Das Flugzeug miisste ja landen
konnen, selbst wenn der einzi-

Angestellter weniger, das reizt

,Da gibt es Tausende Situationen, die
ein Mensch kreativ meistern kann“, sagt
Holger Duda vom Deutschen Zentrum
fiir Luft- und Raumfahrt in Braunschweig.
Um die Behorden zu iiberzeugen, miisste
ein Hersteller nachweisen, dass fiir all die-
se Situationen die Computer die richtigen
Entscheidungen treffen. ,,Das erscheint
mir fast ausgeschlossen®, sagt Duda.

Doch die Versuchung, die Crew im
Cockpit zu halbieren, ist gro3. Statt bei
grolen Verkehrsmaschinen konne man
ja bei Frachtflugzeugen beginnen, so spe-
kuliert man bei Thales.

Embraer dagegen hat die Business-Jets
im Auge. Die kleinsten von ihnen sind
heute schon fiir nur einen Piloten zuge-
lassen; die Phenom 100 und 300 von Em-
braer zum Beispiel. Dort habe man die
Arbeitsbelastung, etwa bei der Checkliste,
bereits reduzieren konnen. ,,Auf zehn
Punkte, die die Piloten in einem konven-
tionellen Flugzeug durchgehen miissten,
kommen in der Phenom nur ei-

ge Pilot im Cockpit ausfallt®,
sagt etwa Dieter Reisinger, Lei-
ter des Instituts fir Flugsicher-
heit in Wien. Entweder miisse
die Maschine also selbst den
Weg zum nichsten Flughafen
finden, oder aber das Fluggerat
werde vom Boden ferngesteu-
ert ,wie ein Modellflieger®, so

»Das Flugzeug
miisste ja
landen kdnnen,
selbst wenn der
einzige Pilot im
Cockpit aus-
falit.“

ner oder zwei“, sagt Embraer-
Mann Chiessi.

Technische Entwicklungshil-
fe konnte aus der derzeit boo-
menden Sparte der unbemann-
ten Drohnen kommen, wie sie
etwa vom US-Militar in Afgha-
nistan eingesetzt werden.

Die Pilotengewerkschaften

Reisinger.

Deshalb setzen Embraer und Thales
auf eine génzlich neue Flugleit-Architek-
tur, wie sie derzeit von den USA und
Europa entwickelt wird. Dazu zihlen leis-
tungsfiahige Satellitenverbindungen zwi-
schen Flugzeug und Boden sowie dullerst
genaue Positionsbestimmung.

Schon heute sind Flugzeuge in der
Lage, an Leitstrahlen entlang automatisch
auf der Landebahn aufzusetzen. Das Gan-
ze wird allerdings von den Piloten iiber-
wacht. Im Notfall — etwa bei starken Sei-
tenwinden oder aber wenn ein anderes
Flugzeug die Landebahn versperrt — kon-
nen sie jederzeit eingreifen.

stemmen sich gegen den Damm-
bruch. Gerade einmal vier bis fiinf Pro-
zent der Kosten wiirden im Flugbetrieb
fuir die Piloten aufgewendet, rechnet Jorg
Handwerg von der Vereinigung Cockpit
vor. ,,Ich bezweifle, dass es sich da fiir die
Airlines wirklich rechnet, ein solch kom-
plexes neues System zu etablieren.
Seine Kollegen kontern den Vorstof3
von Embraer in ihren Internetforen des-
halb mit Humor. Der verbleibende Pilot
konnte doch vorn in der Kanzel auf dem
Bauch liegen und von dort das Flugzeug
lenken, so schreibt ein Kapitdn: ,,Das
schafft Platz fiir einen weiteren First-
Class-Sitz.“
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