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Uber den Wolken Markus Miiller tiber die Wichtigkeit von zwei Piloten im Cockpit und wie sich Starten und Landen unterscheiden

«Safety starts with 2 — Sicherheit beginnt mit 2»

Dieser Slogan, ein bisheriger eiserner
Grundsatz der Linienfliegerei, befindet
sich aktuell auf den Webseiten, sozialen
Medien und Pins von Pilotenverbin-
den. Dazu Bilder mit einer Toiletten-
schiissel vor der Steuersiule. Ausgelost
wurde die Diskussion durch eine kon-
zertierte Berichterstattung in den Me-
dien (SN vom 26. Juli), dass Flugzeug-
bauer und Airlines zukiinftig nur noch
einen Piloten im Cockpit mdchten.
«Safety starts with 2 - Sicherheit be-
ginnt mit 2» ist der bisher unverriick-
bare Grundsatz in der Linienfliegerei,
der diese unter anderem zum wohl
sichersten Transportmittel gemacht
hat. Die Zahl 2 zieht sich als Mindestan-
forderung durch alle wichtigen Systeme.
Vom Triebwerk liber Autopilot, Hydrau-
lik, Pneumatik, Elektrik, Avionik,
Tiiren bis eben zu den Piloten. Redun-
danz ist oberster Grundsatz fiir Tech-
nik, Mensch und Infrastruktur. Im
Gegensatz zum Linienflug gentigen in
der Privatfliegerei und iibrigen Berufs-
fliegerei ein Pilot und nicht redundante
Systeme. Warum von dieser bewdhrten
Regel gerade beim fehleranfilligsten
System Mensch abgewichen werden
soll, ist nicht nachvollziehbar und we-
nig realistisch. Technische Systeme
und Komponenten geben Fehlermel-
dungen durch, melden den Ausfall und
ihre Funktion wird vom zweiten redun-
danten System {ibernommen - oder
vom Piloten. Der Mensch hat kein Feh-
lermeldesystem, das Ersatzsystem ist
der 2. Pilot, der immer bereit ist, zu
libernehmen. Ingenieure wiirden gerne
Flugzeuge bauen, die keine Piloten
brauchen. Airbus konzipiert Systeme
und Komponenten, damit sie theore-
tisch keine Pilotenbeteiligung brau-
chen, mit mehr oder eher weniger
Erfolg. Meine beiden Hinde reichen
nicht, um die Félle aufzuzeigen, in
denen es gefahrlich geworden wére,
wenn wir Piloten nicht eingegriffen
hitten. US-Flugzeugbauer sind prag-
matischer und ziehen die Piloten in den
Flugablauf mit ein. Deshalb sind mir
diese Flugzeuge, neben der solideren
Bauweise und Schnittstellen zwischen
Maschine und Pilot, lieber.

Redundanz nicht aufgeben

Im Aviatik Symposium Ziirich disku-
tierten Wissenschaftler, Vertreter der
Luftfahrtbehodrden und Pilotenver-
binde das Thema «Reduced Crew Ope-
rations: Fortschritt oder gefihrliche
Entwicklung». Sie bestétigten, man sei
daran, technische und gesetzliche
Voraussetzungen fiir das Single Piloten
Cockpit zu entwickeln und liessen
durchschimmern, es sei nur ein Zwi-
schenschritt zum Flugzeug ohne Pilo-
ten. In absehbarer Zeit sei dies aber nur
fiir Drohnen und als Notlandesystem
fiir Kleinflugzeuge bei Pilotenausfall
realistisch. Die Pilotenvertreter hoben
hervor, dass mindestens zwei Piloten
eine unverzichtbare Redundanz fiir die
Sicherheit der Zivilluftfahrt sind, die
nicht der Wirtschaftlichkeit preisgege-
ben werden darf. Temporér ist es
erlaubt, dass nur ein Pilot im Cockpit

Anzeige

sitzt. Sei es wegen Toilettengang, um
die Fiisse zu vertreten auf langen Flii-
gen, oder wegen kurzer Gespriche mit
Passagieren. Auf einem New-York-Flug
unterhielt ich mich l[&nger mit Bob Dy-
lan in der ersten Klasse. Seiner Beglei-
tung schien das nicht zu gefallen und
sie fragte mich, ob ich nicht ins Cockpit
gehore. Ich hitte einen guten Copiloten
vorne, meine Antwort. Worauf mir Bob
Dylan bedeutete, auf dem Hocker sitzen
zu bleiben und sie mit einer ziemlich
herablassenden Handbewegung nach
hinten wies. Als junger Copilot flog ich
mit einem Kapitén, der, so vermutete
ich, an Durchfall oder schwacher Blase
litt und diverse Male die Toilette auf-
suchte. Die war auf der damaligen DC-9
zuhinterst im Flugzeug. Es kam mir
jeweils sehr lange vor, bis er wieder
erschien. Noch unerfahren war es mir
etwas unwohl, als ich den Anflug begin-
nen musste und sein Sitz immer noch
leer war. Heute ist es auf langen Fliigen
gestattet, dass ein Pilot maximal 40 Mi-
nuten am Stiick schlift im Cockpitsitz.

Piloten sind das Aund O

Gerade auf Langstreckenfliigen gibt es
lange ruhige Phasen, wo die Piloten we-
nig beschéftigt sind. Trotzdem braucht
es stindige Aufmerksamkeit, denn
keine Technik funktioniert fehlerfrei,
es gibt Konfliktverkehr, Umwelt und
Wetter ziehen mit 900 Stundenkilome-
tern vorbei. Wie die europdische Cock-
pit Organisation schreibt, tragen Pilo-
ten mit ihrem stdndigen kreativen Ein-
greifen zu 99,99999999 Prozent der
Flugsicherheit bei. Start, Notfélle in der
Luft wie Druckabfall oder Feuer und die
Landung erfordern héchste Aufmerk-
samkeit von unbedingt zwei Piloten.
Der Start ist meiner Meinung nach die
kritischste Flugphase. Es geht alles ex-
trem schnell, das Flugzeug ist schwer,
hat zum Teil {iber hundert Tonnen Ke-
rosin geladen, Fremdkorper konnen auf

«Wie die euro-
paische Cockpit
Organisation
schreibt, tragen
Piloten mit
ihrem stindigen
kreativen
Eingreifen zu
99,99999999 Pro-
zent der Flug-
sicherheit bei.»

der Piste liegen und Vogel oder Vogel-
schwirme mit dem Flugzeug Kollidie-
ren. Jeder Start wird minutios berech-
net betreffend Geschwindigkeiten und
allfdllige Notverfahren bei Startab-
bruch und Evakuation werden bespro-
chen und Aufgaben verteilt.

Besser beim Start Klatschen

Auch nach 8857 Starts ist die Spannung
immer noch gross. Erst wenn das Fahr-
werk eingefahren ist, flacht der Adrena-
linschub ab. Ich habe noch nie erlebrt,
dass Passagiere beim Start klatschen.
Anders bei Landungen. Diese ist eigent-
lich viel entspannter. Der Landeablauf
ist langsamer, das Gewicht kleiner, we-
nig Treibstoff ist an Bord und ein tech-
nischer Fehler ist weniger dramatisch.
Sollte ein Triebwerk abstellen, hat das
praktisch keinen Einfluss, das Verblei-
bende muss mit viel Reserve einfach
etwas hoher drehen. Beim Start fehlt
bei einem Triebwerkausfall hingegen
die halbe Schubkraft, im A330 iiber
70000 PS. Passagiere klatschen oft bei
sehr sanften Landungen oder bei Lan-
dungen bei Sturm. Ein kaum wahrt-
nehmbares Aufsetzen ist nicht unbe-
dingt eine sichere Landung. Einerseits
besteht die Moglichkeit, dass sie lang
und die Piste kurz wird. Andrerseits
werden wichtige Systeme wie Luft-
bremsen, Umkehrschub oder Antiblo-
ckiersystem nicht aktiviert, wenn zu
wenig Druck auf die Fahrwerkbeine
kommt oder die Rdder zu langsam
beschleunigen. Gerade bei nasser Piste
oder viel Wind wird deshalb eine ak-
zentuierte Landung angestrebt. Natiir-
lich ist es der Ehrgeiz jedes Piloten,
eine schone Landung zu machen.
Letzte Woche habe ich als Passagier
einen richtigen Chlapf erlebt. Es hat
sich abgezeichnet. Die Ausschweb-
phase war zu hoch und zudem war es
wie so oft in Kopenhagen windig und
damit war die Anfluggeschwindigkeit

hoch. Mit diesen zwei Faktoren wollte
das Flugzeug nicht absitzen und flog
weiter, bis es die Piloten hinknallten.
Bessere, aber unbeliebte Alternative
waére ein Durchstarten gewesen. Die
Gepickabteile iiber den Passagieren
Offneten sich und Handgepick fiel her-
aus. Die Flight Attendants der fiir Swiss
eingesetzten Air Baltic meinten beim
Aussteigen trocken: «Das ist nicht ihr
Tag.» Die Cockpittiir blieb verstdndli-
cherweise zu, man will nicht noch
dumme Spriiche der Passagiere horen.
Solche befiirchtete ich nach einer un-
schonen Landung auf DC-9 als Copilot.
Der Kapitén stellte sich in die Cockpit-
Tiir, um die Passagiere zu verabschie-
den und ich erwartete zu horen, das sei
halt der Stift gewesen. Ganz anders er-
klarte der als raubeinig bekannte Bayer
den Passagieren lachend, es sei nach
ldngeren Ferien seine erste Landung
gewesen und es brauche wieder etwas
Ubung.

Lachen mussten wir, als wir als Passa-
giere mit dem Jumbo nach Genf flogen,
um die DC-10 nach Rio zu iibernehmen.
Der Kapitén, ein hoher Funktionir, lud
uns fiir die Landung ins Cockpit oben
ein. Wir sollten einmal ein richtiges
Flugzeug sehen, das mit den vielen
Ridern immer sanft zu landen sei. Es
kam dann anders. Es rumpelte arg. Wir
verabschiedeten uns rasch, wir miiss-
ten uns beeilen und lachten beim Aus-
steigen laut los. Die MD-11 war schwie-
rig zu landen, wihrend die A340 ge-
fiihlt vier Landungen macht. Zuerst
setzen die hinteren vier Rader der bei-
den hingenden Hauptfahrwerke unter
den Fliigeln auf. Den Bodenkontakt der
weiteren vier Rider nach dem Ausrich-
ten des Tandemfahrwerks kann man
kaum beeinflussen, ebenso wenig wie
das folgende Touchieren der beiden
Réder mitten unter dem Flugzeug-
bauch. Sie kdnnen eine schéne Lan-
dung buchstéblich versauen. Das Bug-
fahrwerk, das weit hinter dem Cockpit-
sitz ist, muss man wieder sehr bewusst
landen mit feinfiihligem Senken der
Flugzeug-Nase.
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