Blick aus dem Cockpit einer Boeing 787 auf Paris

Abschied vom Helden

Luftfahrt Vom stolzen Kapitdn am Steuerkniippel zur menschlichen Schnittstelle am Flugcomputer —
das Streben nach maximaler Sicherheit hat den Beruf des Piloten von Grund auf verandert.

s gibt sie noch, die Aura des Super-
Eheldentums, die den Piloten in ihren

schmucken Uniformen anhaftet seit
Anbeginn des Jetzeitalters. Niemand ver-
korpert diesen Pilotentypus und Flieger-
mythos glanzvoller als Captain Chesley
Sullenberger.

Als ,,Sully“ 2009 mit seinem A320 kurz
nach dem Start iiber New York einen dop-
pelten Triebwerksausfall erlitt, war dies
das Schlimmste, was ihm und seinen Pas-
sagieren hitte passieren konnen. Dennoch
verfiel der Kapitdn augenscheinlich fiir kei-
nen Moment in Panik. Blitzschnell fasste
er einen Plan (,We’ll be in the Hudson®).
Kaltbliitig fithrte er ihn aus; alle Fluggéste
iberlebten. Warum konnen nicht alle Pi-
loten sein wie er, so cool, so rational, so
heroisch?

Ganz einfach: weil dieser Pilotentypus
vor allem im Kopf des Publikums herum-
spukt. Mit der Realitat in den Cockpits hat
er wenig zu tun; der Mythos vom mutigen

Flugkiinstler hat ausgedient. In Wahrheit
sind die Sullenbergers dulerst rare Ge-
schopfe — und ein Attentéter-Pilot wie An-
dreas Lubitz erst recht: Dass so einer in ei-
nem Cockpit hat sitzen konnen, noch dazu
der Lufthansa-Tochter Germanwings, das
ist fiir die Kaste der Flugzeugfiihrer ein
professionelles Fiasko.

Tausende Cockpit-Crews weltweit ver-
richten in jedem Moment ihren Dienst. Sie
arbeiten nicht fehlerlos, sie sind nicht per-
fekt ausgebildet, sie fliegen nicht alle fiir
Qualitats-Airlines wie Lufthansa. Aber
trotzdem bringen sie jeden Tag neun Mil-
lionen Menschen heil ans Ziel. Noch nie
war das Fliegen so sicher wie in diesen
Zeiten — auch wenn es sich fiir viele gerade
nicht so anfiihlt.

Die wachsende Flugsicherheit ist nicht
so sehr den Piloten geschuldet. Sie ist das
Ergebnis harter Arbeit, die immer alles
infrage stellt, jedes Verfahren, jeden Flug-
zeugtyp und die Tatigkeit der Piloten selbst.

Piloten sind das letzte, das sichtbarste
Glied einer langen Kette von Sicherheits-
garanten. Sie hat Hunderte Komponenten
und reicht vom Gesetzgeber {iiber die In-
genieure der Flugzeughersteller, Lotsen
und Aufsichtsbehorden bis hin zu Airline-
Managern, Flugmedizinern, Psychologen
und Mechanikern. Wenn Flugzeuge jetzt
so selten abstiirzen, ist dies das Verdienst
der gesamten Kette, die an jeder Stelle
mehr Belastungen standhalt als noch vor
20 oder gar 40 Jahren.

Wie keine andere Branche lernt die Luft-
fahrt aus ihren Fehlern. ,,Kein Unfall wird
einfach zu den Akten gelegt“, sagt der
Hamburger Kapitdn und Flugunfallermitt-
ler Henner Schroeder. Wann immer ein
Flugzeug abstiirzt, suchen Experten peni-
bel nach der Ursache, um diese fiir die Zu-
kunft auszuschlieRen.

In der Folge werden Flugzeuge umge-
riistet, Verfahren im Cockpit gedndert,
Ausbildungen verfeinert. ,,Der Sicherheits-
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standard®, sagt Schroeder, ,,wachst
permanent.”

Das ist die gute Nachricht. Die
schlechte: Auch in 20 oder 40 Jahren
werden Flugzeuge abstiirzen aus
Griinden, die sich zuvor niemand
hat vorstellen konnen. Und das, ob-
wohl die Maschinen, wie ein hoch-
rangiger Airbus-Manager sagt, ,,im-
mer idiotensicherer werden®.

Seit fast 30 Jahren geht das so:
Jeder neue Flugzeugtyp hat wieder
noch mehr Computer an Bord. Die
Rechner haben ldngst die Arbeit
iibernommen, die friither Piloten ver-
richteten, sie fliegen den program-
mierten Kurs, sie navigieren, sie be-
treiben Fehleranalysen.

Mit vielen Routineaufgaben ha-
ben die Piloten nichts mehr zu tun.
Sie iiberwachen ihre Rechner, sie
managen den geregelten Flugablauf.
Hand anlegen, das Steuer iiberneh-
men, wirklich selbst fliegen — das
sind fiir Piloten seltene Momente ge-
worden. Nur den Start und die meis-
ten Landungen fithren sie manuell
aus, in den vielen langen Stunden
dazwischen vertrauen sie auf die Au-
tomatik.

Kritisch wird die Situation dann,
wenn die Automatik streikt, wenn
etwas Unerwartetes passiert: Plotz-
lich miissen die Hightech-Piloten die
komplexe Situation durchschauen,
richtig reagieren — und wieder fliegen wie
ihre Vorviter. Nicht wenige beherrschen
das nicht mehr, mangels Ubung.

In Einzelféllen haben die Bordcomputer
massive Sicherheitsprobleme herbeigefiihrt
und auch todliche Ungliicke verursacht.
Insgesamt aber haben sie das Absturzrisiko
in der Luftfahrt so stark reduziert, dass
manche Fluggesellschaften, Emirates etwa,
ihre Besatzungen dazu anhalten, die Auto-
matisierung auf maximale Weise in An-
spruch zu nehmen.

»,Das eigentliche Fliegen riickt stark in
den Hintergrund®, sagt ein Kapitén des Fe-
rienfliegers TUIfly. Weil er das vermisst,
hat der 44-Jahrige gerade wieder seinen
Privatpilotenschein erneuert und mietet
sich ab und zu kleine Flugzeuge wie eine
Cessna 172. Was er mit ihr macht, ist das,
was Berufspiloten sonst nie erleben: Er
fliegt von Hand und ganz allein, er genie3t
die berithmte Freiheit iiber den Wolken,
Linkskurve, Rechtskurve, wie und wann
er will.

Im Cockpit seiner Boeing 737-800 herr-
schen andere Gesetze. Pilotenspal} spielt
keine Rolle, alles hier dreht sich um Si-
cherheit. Fir jeden normalen Arbeits-
schritt und fiir jedes Problem schreibt jede
Fluggesellschaft ihren Crews sogenannte
SOPs vor, ,,Standard Operating Proce-
dures“. Das sind feste Regeln, die im

Lufthansa-Pilot mit Teilnehmerinnen des ersten
Stewardessenlehrgangs in Berlin-Tempelhof 1938

Detail bestimmen, wie die Besatzung zu
handeln hat. ,,Da hangelt man sich ent-
lang“, sagt der TUIfly-Kapitén. Jeder Pilot
wisse: Wenn er seinen SOPs nur treu
bleibt, dann kommt er sicher ans Ziel, egal
was passiert. ,,Das gibt uns die Selbstsi-
cherheit®, sagt er.

Individuelle und kreative Spitzenleistun-
gen wie die von Sullenberger sind selten
in den Cockpits — und auch gar nicht er-
wiinscht. Piloten sollen nicht brillieren, sie
sollen den Dienst exakt nach Vorschrift
verrichten. Superhelden und solche, die
sich dafiir halten, werden von den Eig-
nungstests der Branche aussortiert.

Vermiesen das starre Regelkorsett, die
immer kleineren Spielrdume den Piloten
nicht irgendwann die Fliegerei? Der TUI-
fly-Kapitdn hat schon als Kind davon ge-
traumt, ,,seit ich mit zwolf Jahren das erste
Mal in einem Cockpit war“, sagt er. Weil
die Lufthansa ihn ablehnte, lief er sich in
den USA ausbilden, die Kosten trug er
selbst. Er hat es nicht bereut: ,,Ich bin nach
wie vor begeistert®, sagt er.

In deutschen Cockpits hat sich viel ge-
andert seit dem vorletzten Mal, als ein Pas-
sagierjet aus dem Lufthansa-Konzern in
eine Felswand gekracht ist.

Am 2. Januar 1988 war eine Boeing 737
der damaligen Lufthansa-Tochter Condor

in Stuttgart gestartet. Der Flug ging nach
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Izmir in der Tiirkei, doch kurz vor
dem Ziel zerschellte die Maschine
mit 16 Menschen an Bord an einem
Berg.

Wie der langjahrige Lufthansa-
Sicherheitspilot Heino Caesar be-
richtet, war die 737 technisch in ein-
wandfreiem Zustand - todlich
schlecht war nur die Leistung der
Crew. Kopilot Helmut Zdéller, 33,
sollte den komplizierten Anflug
nach Izmir durchfithren und die Ma-
schine landen. Kapitdn Wolfgang
Hechler, 48, hatte die Aufgabe, ihm
dabei zu assistieren. Es war dunkel,
es regnete, die Wolken hingen tief,
doch zum Verhédngnis wurde den
Passagieren die Atmosphidre im
Cockpit.

Hechler, ein ehemaliger Star-
fighter-Kampfpilot der Bundeswehr,
hielt offenbar nichts von seinem jiin-
geren Kollegen, der es gerade erst
als Seiteneinsteiger auf den rechten
Cockpit-Sitz geschafft hatte. Anstatt
dem Neuling beizustehen, machte
Hechler ihm die Arbeit schwer: In
der Flugphase der hochsten Konzen-
tration redete er permanent auf ihn
ein und kritisierte ihn, meist ohne
jeden dienstlichen Bezug.

Ein zankender Despot und ein
eingeschiichterter Quereinsteiger
unter Stress — das war die Rezeptur
fiir die Katastrophe. Beide merkten
nicht, wie sie die Orientierung verloren.
Dann prallten sie auf den Berg.

Unfille wie dieser fithrten zu einer ver-
anderten Sicherheitsphilosophie und einer
neuen Arbeitsteilung an Bord, die inzwi-
schen nahezu weltweit Verbreitung findet.
Die Cockpit-Hierarchie ist jetzt flacher.
Beide Piloten sind befugt und verpflichtet,
jede Aktion des anderen penibel zu kon-
trollieren und jeden Fehler sofort anzu-
sprechen. Der selbstherrliche Chefarzt-Typ
im linken Cockpit-Sitz, der den jiingeren
Kollegen rechts nach Belieben unterbut-
tert, ist 1angst als Sicherheitsrisiko erkannt.
Fliegende Tyrannen werden von guten Air-
lines nicht mehr geduldet.

Es ist eigentiimlich: Gerade in diesem
hochtechnisierten Beruf, der so stark ge-
pragt wird von der kiihlen Interaktion
Mensch/Computer, wird die Sozialkompe-
tenz immer wichtiger. In der Ausbildung
hat die Kommunikationsfdhigkeit mittler-
weile einen mindestens so hohen Stellen-
wert wie Exzellenz am Steuerhorn. ,,Die
nicht technischen Fertigkeiten nehmen in
den Priifungen einen immer groferen
Raum ein“, sagt ein 53-jdhriger Boeing-
767-Kapitdan und -Ausbilder bei einer gro-
Ren Cargo-Fluggesellschaft.

Crew Ressource Management (CRM)
nennt sich dieser Ansatz. Er bezeichnet
ein ganzes Biindel von Verhaltensregeln
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und Strategien, die eine Be-
satzung befdhigen sollen,
ihre Fahigkeiten optimal
zu nutzen. Einzelkdmpfer-
tum und autoritdres Geha-
be sind gedchtet, ebenso
Unterwiirfigkeit oder an-
haltender Groll nach Aus-
einandersetzungen.

Das Ziel ist die konzen-
trierte Teamarbeit, alle sol-
len an einem Strang ziehen
in guter Arbeitsatmosphé-
re. Ein negatives Klima im
Cockpit hingegen, so hat
die Lufthansa in einer gro-
Ben Studie ermittelt, kann
das Unfallrisiko gleich um
ein Vielfaches steigern.

Das CRM gilt als bedeu-
tendste Verdnderung der
letzten Jahrzehnte in der
Art und Weise, wie Flug-
zeuge geflogen werden. Es
hat viele Ungliicke verhin-
dert und zahlreiche Men-
schenleben gerettet. Man-
chen Crews fillt es aller-
dings schwerer als anderen,
die CRM-Grundsitze in
der tédglichen Praxis zu ver-
ankern: ,Fluggesellschaf-
ten in nordlichen Landern gelingt das bes-
ser als denen im Siiden“, sagt ein Ausbilder.
Und in vielen asiatischen Léndern ist das
Konzept vollkommen gescheitert an kultu-
rellen Klippen. Dort gelte der Kopilot, so
sagt ein A380-Kapitin der Lufthansa, oft-
mals blof3 als Koffertriager, als Faktotum
ohne eigene Meinung, ohne Haltung.

Auch in anderen Branchen wird erkannt,
dass Fehler keine Ausrutscher sind, son-
dern fast immer Ergebnis des Zusammen-
spiels von Menschen. In Operationssilen
gehoren Checklisten fiir Ausriistung und
Vorgehensweisen mittlerweile zum Stan-
dard, und so wie Piloten vor jedem Start
miteinander besprechen, was sie im Falle
eines Triebwerkausfalls zu tun gedenken,
so kldren manche Chirurgen vor der Ope-
ration untereinander, wie sie auf mogliche
Zwischenfille reagieren wollen.

Die Ablaufpldne in der Medizin heiflen
wie im Cockpit SOPs, und es gibt sie fiir
alle erdenklichen Komplikationen; in der
Intensiv- und Notfallmedizin lernen Arzte
und Pfleger das korrekte Verhalten mithil-
fe von Simulatoren.

Flugsicherheit ist immer auch eine niich-
tern kalkulierte Auseinandersetzung mit
Wahrscheinlichkeiten. Seit dem Jahr 2009,
das ist eine Vorschrift der internationalen
Zivilluftfahrtsorganisation ICAO, muss
jede Fluggesellschaft ihr Unfallrisiko rea-
listisch abschatzen. Fiir kleine Firmen kann
es ausreichend sein, wenn sie pro eine Mil-
lion Fliige einen Totalverlust erleidet. Wer
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nur 1000 Fliige ausfithrt im
Jahr, der darf hoffen, auf
dieser Grundlage 1000 Jah-
re unfallfrei zu fliegen.

Eine grofe Fluggesell-
schaft muss ehrgeiziger
sein, sonst hitte sie alle ein
bis zwei Jahre einen Crash.
Daher hat die Lufthansa-
Gruppe verkiindet, das Si-
cherheitsziel so hoch zu le-
gen, dass statistisch nur alle
100 Jahre ein Totalverlust
eintreten wiirde.

Dafiir leistet sich Luft-
hansa einen aufwendigen
Apparat. Eine strenge Aus-
wahl bei der Pilotenausbil-
dung soll geeignete Kandi-
daten von ungeeigneten
trennen. Trainingsabteilun-
gen verbessern die Crew-
Leistungen im permanen-
ten Simulator-Drill. Psy-
chologen erkunden, wie
Arbeitsumstidnde gestaltet
werden miissen, damit die
Sicherheit noch weiter
wéchst.

Es gibt diskrete Hilfspro-
gramme fiir alkoholkranke
Flugzeugfiihrer und Ange-
bote fiir Piloten, die sich nach einer Panne
im Cockpit unsicher fithlen. Wer einen
Fehler begangen hat, ist aufgefordert, ihn
aullerhalb der Hierarchie publik zu ma-
chen, damit alle eine Lehre daraus ziehen
konnen. Eine ganze Abteilung fiir Sicher-
heitsforschung ergriindet mit Millionen-
budget, wie sich weitere Risiken minimie-
ren lassen.

All das — und dann kommt ein Andreas
Lubitz daher, nicht von irgendwo, sondern
aus den eigenen Reihen. Der schreckliche
Beweis, dass die Sicherungssysteme eben
doch versagen konnen.

Viele Lufthanseaten fragen sich scho-
ckiert: Warum trifft das uns? Warum keine
Billigfluglinie, die sich viel weniger um
ihre Piloten kiimmert?

Fiir Reiner Kemmler, lange Jahre Flug-
psychologe bei Lufthansa, ist der Fall Lu-
bitz die ultimative Krankung. ,Wir haben
immer geglaubt, dass die enge Zusammen-
arbeit im Cockpit dazu fiihrt, dass wir psy-
chische Probleme bei unseren Piloten mit-
bekommen und ihnen rechtzeitig helfen
konnen“, sagt er. Es werde lange dauern,
sagt Kemmler, bis sich die Piloten davon
erholen konnten.
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spiegel.de/sp152015piloten
oder in der App DER SPIEGEL

32 DER SPIEGEL 15/2015



