Das 6. Schweizer Aviatik Symposium

Reduced Crew Operations: Fortschritt oder gefdhrliche Entwicklung? Experten aus
verschiedenen Bereichen vertreten ihren Standpunkt und diskutieren liber die spannende,
aber noch schwer vorstellbare Aussicht, als Pilot alleine im Cockpit zu sitzen.

Text: Nico Reinhardt

Das Schweizer Aviatik Symposium bietet Stakeholdern der
Aviatik eine Plattform, um aktuelle Themen vor ausgesuchtem
Publikum zu présentieren. Im exklusiven Rahmen kénnen so
dringende Themen der Luftfahrt vor Vertretern der Politik und
Medien diskutiert werden. Es wurde 2016 ins Leben gerufen
und hat sich in kurzer Zeit zu einem Fixpunkt im Veranstal-
tungskalender etablieren konnen.

Am diesjahrigen Symposium am Flughafen Ziirich disku-
tierten verschiedene Experten die Frage: «<Reduced Crew Ope-
rations: Fortschritt oder gefihrliche Entwicklung?»

Das Thema Reduced Crew Operations (RCO) beschiftigt die
Industrie seit einigen Jahren. Denn in vielen Industriezweigen
werden ganz einfach Personalkosten reduziert, indem Men-
schen durch Automatik ersetzt werden, oder Automatik wird
eingesetzt, wenn Fachpersonal fehlt. In zukiinftigen Cockpits
soll die Sicherheit dank moderner Technik mindestens genauso
gut sein, wie sie es aktuell ist, auch wenn nur ein Pilot anwe-
send ist. Doch sind wir schon so weit? Kann man wirklich
einen Piloten fiir eine gewisse Zeit alleine im Cockpit lassen?
Oder einen gar den ganzen Flug alleine durchfiihren lassen? Es
folgt ein spannender Austausch. Auf der Bithne sind Dr. Luuk
van Dijk (Physiker), Frangois Steiner (BAZL) und Tanja Har-
ter (European Cockpit Association). Zur Podiumsdiskussion
kommt Anita Bodenmann (Fluglotsin) hinzu. Moderiert wird
der Abend von Laura Frommberg, der Chefredakteurin der
Luftfahrtzeitschrift «aeroTELEGRAPH».

Wachstum des Flugverkehrs fordert neue Lésungen

Dr. Luuk van Dijk ist der Griinder des Schweizer Start-up-
Unternehmens Daedalean, das sich zur Aufgabe gesetzt hat,
die zivile Luftfahrt KI-gestiitzt grundlegend zu verbessern. Vor
der Griindung seiner Firma hat van Dijk, der einen Doktortitel
in Physik besitzt, viele Projekte unter anderem bei Google und
Space X mitgestaltet. Mittlerweile beschiftigt Daedalean tiber
150 Mitarbeiter, darunter 17 Piloten. Simtliche «Big Player» der
Luftfahrt und andere Firmen, aber auch Universititen wie zum
Beispiel die ETH, unterstiitzen die Forschung.

Van Dijk wird mit den Worten vorgestellt, dass seine Firma
daran arbeite, dass Maschinen genauso gut fliegen kénnen,
wie Menschen. Er unterbricht die Moderatorin sofort mit den
provokativen Worten: «Nein, viel besser.» Sein jetziges Projekt
bestehe darin, sich mit einem der aktuell grossten Probleme der
Luftfahrt zu beschiftigen. Prognosen zufolge werde sich das
Volumen des Flugverkehrs in der Zukunft immens vergros-
sern, wahrscheinlich sogar verdoppeln. Wenn man mit diesem
Wachstum mithalten wolle, konne man entweder die Sicher-
heit in der Luft verringern oder die Technologie grundlegend
verdndern. Gleichzeitig sollen die Kosten fallen, was jedoch
ebenfalls nicht der Flugsicherheit zur Last fallen diirfe. Also sei
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es unausweichlich, ein grundsitzlich neues System einzufiih-
ren. Bereits heute flogen Drohnen und automatisierte Flugge-
rite Fracht oder Passagiere durch die Gegend. Allerdings alles
in einem kleinen Rahmen und wenig flexibel. Garmin habe
mit dem Emergency Autoland zwar auch eine bahnbrechende
Technologie eingefiihrt. Diese konne ein Flugzeug sicher auf
den Boden bringen, falls ein Pilot nicht mehr in der Lage sei,
das Flugzeug zu steuern. Nun ginge es aber darum, Piloten
in einem normalen Flug zu entlasten, um mehr Kapazitat fiir
andere Dinge zu schaffen, so van Dijk.

Maschinen fliegen besser als Menschen

Datfiir sei VXS (Visual Awareness System) die Schliisseltech-
nologie. In Flugzeugen, die mit Single Pilot und unter Sichtflug
unterwegs sind, liefere VXS mithilfe von Kameras und kiinst-
licher Intelligenz (KI) laufend Beurteilungen beziiglich der
allgemeinen Sicherheitslage und habe auch ohne GPS, Trafic-
oder ILS-Informationen eine umfassende Situational Aware-
ness. Denn es reiche eigentlich, wenn man wisse, wo man sei,
welchen Weg man fliegen und wo man landen wolle, meint
van Dijk. Natiirlich gabe es noch ein paar weitere Faktoren wie
die Lage in der Luft, Geschwindigkeit und Treibstoffmenge,
aber das sei ja einfache Instrumenteninterpretation.

Die heutige Art, ein Flugzeug zu bedienen, sei sehr alt-
modisch, denn der Pilot miisse alles selber machen, sogar
den Autopiloten bedienen, das Fahrwerk und Landeklappen
ein- und ausfahren oder der Flugsicherung mitteilen, was

seine Absicht sei.
Die Vision sei es, dass die KI anhand vieler Kameras mehr
erkenne als ein Mensch und Gefahren friithzeitig bemerken,
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Dr. Luuk van Dijk: «Die heutige Art, ein Flugzeug zu
bedienen, ist sehr altmodisch.»
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verarbeiten und vermeiden konne. Das Flugzeug suche sich
anhand des Flugplans den besten Weg und weiche dabei Ver-
kehr und Wetter aus. Es suche sich laufend Notlandeplitze
und beschiftige sich fortgehend mit moglichen «what-if»-
Szenarien. Somit seien viele Aufgaben eines Piloten abge-
deckt - und die KI lerne ja stetig dazu. Viele negative Fak-
toren des Menschen kdmen weniger zum Tragen, wie unter
anderem Task Saturation (Uberforderung mit zu vielen Auf-
gaben), Fatigue oder Overload (allgemeine Uberforderung).
Ausserdem miisse man keine langen Entscheidungen treffen,
da dies durch einen Computer superschnell geschéhe.

Es scheint, als sei die Firma Daedalean an einem sehr span-
nenden Thema dran. Van Dijk betont mehrmals, VXS konne
nach heutigem Stand ausschliesslich in der Kleinaviatik und
VER-Fliegerei eingesetzt werden. Sobald die kommerzielle
Luftfahrt ins Spiel komme, seien auf dem langen Weg zur
Zertifizierung ganz andere Fragen zu beantworten.

Kameras helfen nicht viel, wenn es gilt, im Flug durch
Wolken hindurch einem eingebetteten Gewitter auszuwei-
chen und dabei das Bild des Wetterradars richtig zu inter-
pretieren. Ich denke, da muss noch sehr viel passieren, bis die
Technologie so weit entwickelt ist und mehr kann als viele
kleine Avionik Upgrades.

Fachbegriffe und Zusténdigkeiten

Frangois Steiner hat als ehemaliger Werkstoffingenieur
1989 seine Ausbildung zum Piloten bei der Swissair begon-
nen, flog dann bei der Crossair und der Hello AG in Basel, bis
er bei Easyjet in Genf seine Pilotenkarriere beendete. Nun
ist er Leiter der Sektion Flugpersonal und stellvertretender
Leiter der Sicherheitsabteilung Flugbetrieb beim BAZL. Mit
diesem Hintergrund ist er auch beim Symposium, um die
legalen Aspekte der Leitfrage zu beleuchten.

Am Anfang seiner Rede betont er, dass es nun langwei-
lig werde, da er die Ansicht der Behorde prasentiere. Zuerst
wird klargestellt, welche Begriffe eigentlich um das Thema
Single Pilot Operations existieren. Der Oberbegrift ist RCO:
Reduced Crew Operations. Im Cockpit sind weniger Besat-
zungsmitglieder, als dies im heutigen Flugbetrieb der Stan-
dard ist. eMCO bedeutet: Extended Minimum Crew Opera-
tions. Hierbei handelt es sich darum, dass wie gewohnt zwei
Piloten im Cockpit den Start, Steigflug, Sinkflug und die
Landung durchfithren. Fiir den Reiseflug wird dieses soge-
nannte Crew Complement dann jedoch reduziert, und es
befindet sich nur noch eine Person im Cockpit, die sich aktiv
um den Flugablauf kiitmmert. SiPO - Single Pilot Operations
beschreibt die Betriebsweise, bei der tatsdchlich nur ein Pilot
tiir alle Flugphasen verantwortlich ist. Also Pilot Monitoring
und Pilot Flying in einer Person.

Steiner beschreibt die Rolle des BAZL in der RCO-Thema-
tik. Grundsitzlich sei das BAZL eine Behorde, die neutral
gegeniiber neuen Entwicklungen stehe. Werde, von welcher
Seite auch immer, ein neuer Gesetzesentwurf gefordert,
dann miisse dieser untersucht werden.

Das BAZL ist der EASA untergeordnet. Diese ist wiederum
der ICAO unterstellt, und sie stellt die Grundlagen auf, die
tir die EASA und somit auch das BAZL gelten. Damit das
BAZL auch von der Forschung und Entwicklung der EASA
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Frangois Steiner: «Neue Systeme miissen mindestens genauso
sicher sein, wie aktuelle.»

profitieren kann, muss es sich dort beteiligen. Als Behorde
eines Nicht-EU-Lands habe es jedoch weniger Mitbestim-
mungsrecht. Im EASA Management Board sitzen sowohl
Mitglieder der jeweiligen Behorden der Member States als
auch Vertreter der Industrie, also zum Beispiel Airbus.

Komplexe Vorschriften und Verantwortlichkeiten

Nun wurde seitens der EASA die Forschung dariiber begon-
nen, ob und inwiefern die Reduced Pilot Operation umgesetzt
werden kann. Verschiedene Universititen, Flugzeughersteller,
Airlines und Gewerkschaften sind an dieser Forschung betei-
ligt und vertreten ihre Standpunkte. Die EASA hat sich zum
Ziel gesetzt, bis 2025 eine ausfiihrliche Risikoanalyse beziiglich
eMCO durchzufiihren. Gleiches soll fiir SiPO bis 2030 gesche-
hen. Dies bedeute noch lange nicht, so Steiner, dass bis dahin
eine gesetzliche Grundlage geschaffen sei. Es sei lediglich ein
erster Grundstein. Laut Steiner sei RCO aus heutiger Sicht nicht
ansatzweise machbar, und er hilt es fiir entfernte Zukunftsmu-
sik. Sollte dereinst ein Gesetz fiir RCO bestehen, wéren weitere
essenzielle Verantwortlichkeitsfragen zu klaren. Momentan
tragt der Operator die Verantwortung, ihm untergeordnet der
Pilot-in-Command fiir den jeweiligen Flug. Wenn ein Flug-
zeughersteller garantiere, dass das Flugzeug zum Beispiel eine
Decompression, also einen Druckabfall, alleine abhandeln
kann, verschiebt sich dann die Verantwortung auf den Herstel-
ler, falls die Procedures nicht richtig abgearbeitet werden? Wie
soll der Pilot-in-Command die Verantwortung behalten, wenn
er schlift, oder eventuell auf der Toilette weilt? Oder sogar ohn-
michtig ist? Wie ist Redundanz in solchen Fillen eingebaut?

Das neue System miisse mindestens genauso sicher sein, wie
das aktuelle, damit eine Bewilligung tiberhaupt in Frage kdme.
Und wiirde das BAZL auch eine Teilverantwortung {iberneh-
men? Denn als Behorde der Schweiz sei das BAZL auch dafir
verantwortlich, die Schweizer Bevolkerung zu schiitzen, was
durch RCO keine leichtere Aufgabe werden wiirde.

Mit dem Blick auf ein Bild eines A350-Frachtflugzeugs
schliesst Steiner seinen Vortrag und betont, dass RCO-Geneh-
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migungen fiir den Frachttransport wahrscheinlich leichter zu
erlangen seien. Beim kommerziellen Passagiertransport seien
Genehmigungen sehr komplex, und es wiirde Jahre dauern,
Gesetze zu erarbeiten, weil die Anforderungen in diesem Seg-
ment drastisch hoher seien.

Zwei Antrage fiir Extended Minimum Crew Operation

Tanja Harter ist Captain bei einer grossen européischen
Fluggesellschaft und Vorstandsmitglied fiir technische
Angelegenheiten bei der European Cockpit Association
(ECA). In dieser Funktion ist sie auch Mitglied des EASA
Stakeholders Advisory Body (SAB) und ECA-Vertreterin in
der EASA-eMCO-Expertengruppe fiir betroffene Interes-
sengruppen. Sie hat in simtlichen Bereichen bereits Arbeits-
gruppen geleitet und dadurch viel Erfahrung mit simtlichen
Themen rund um RCO.

Harter beschiftigt sich innerhalb der ECA hauptséchlich
mit Training, Licensing und Operation, wodurch sie vor
einigen Jahren auf das Thema aufmerksam geworden ist.
eMCO ist momentan am relevantesten, da es laut der EASA-
Timeline als erstes bewilligt werden soll. SiPO wird spater
auch auf der Roadmap stehen, jedoch ist das noch mehr
Zukunftsmusik.

Harter erklart noch einmal ausfiihrlich die Idee des eMCO.
Es solle eher auf Widebody-Flugzeugen auf Langstreckenfli-
gen stattfinden, zum Beispiel auf der A350. Beide Piloten seien
tiir den Start und den Steigflug bis rund 20000 Fuss Hohe
gemeinsam im Cockpit. Ab diesem Zeitpunkt kénne der eine
in den Crew Bunk schlafen gehen. Der andere Pilot sei dann
somit alleine vorne und bleibe dies auch tiber einer eine gewisse
Periode. Dieser Zeitraum betrage maximal 2,5 Stunden. Dann
werde gewechselt. Wie viele solcher Segmente es geben soll, sei
noch offen und werde vom Operator definiert. Vor Beginn des
Anflugs seien beide Piloten wieder auf ihren Sitzen und fiihr-
ten die Landung wie gewohnt gemeinsam durch.

Fiir die eMCO-Operation liegen bereits zwei Antrage zur
Zertifizierung von europdischen Flugzeugherstellern auf
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Tanja Harter: «Was ist, wenn der einzige Pilot im Cockpit

zur Toilette gehen muss?»
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dem Tisch: Airbus mit der A350 und Dassault fiir ihre Fal-
con 10X. Diese beiden Konzepte unterscheiden sich jedoch
grundlegend. Bei Airbus ist wie oben beschrieben der Pilot
alleine im Cockpit. Bei Dassault soll der schlafende Pilot
weiterhin auf seinem Sitz bleiben. Dazu lasse sich der Sitz
komplett horizontal verstellen, sodass eine Liege, ahnlich
einem Bett entsteht. Sicherheitsvorrichtungen, damit Steuer-
elemente oder Knopfe nicht unabsichtlich betitigt werden,
solle es natiirlich geben.

Obwohl die Flugzeugbauer verschiedene Ideen der Umset-
zung haben, sind sich beide sicher, dass dies die Zukunft sein
wird. Sie arbeiten in der Forschung und Vertretung ihrer
Interessen sehr eng zusammen.

Von der Single Pilot zur Non-pilot Operation

Harter stellt fest, dass sie und ihre Mitarbeitenden an der
ECA, aber auch alle Personen, mit denen sie iiber das Thema
redet, ganz viele ungeklarte Fragen haben. Was ist, wenn der
einzige Pilot im Cockpit zur Toilette muss? Flugmediziner
wiirden abraten, einfach 2,5 Stunden darauf verzichten zu
wollen. In einigen Fillen sei dies auch unausweichlich. Also
miisse ein Flugzeug so gebaut sein, dass ein Toilettengang
moglich sei. Es gibe bereits Uberlegungen, bei denen eine
Toilette im Cockpit installiert ist. Trotzdem miisse der Pilot
dafiir seinen Sitz verlassen.

Harter betont, dass in diesem Zusammenhang dann nicht
mehr von Single Pilot Operation gesprochen wird, sondern
von Non-pilot Operation. Also sei ein Flugzeug nétig, das dies
ermogliche. Bestimmte Szenarien miissten demnach vom
Flugzeug selbstindig abgehandelt werden. Einige Beispiele
seien Druckabfall, Ausweichmanodver, Triebwerksausfille
und noch viele weitere Vorkommnisse inklusive Events mit
Rauch und Feuer. Bei allen solchen Szenarien sei eine schnelle
und richtige Reaktion des Piloten nétig. Die Frage der Ver-
antwortung stellt sich auch fiir Harter. Wer tibernimmt diese?
Welche Versicherung wiirde ein solches Konzept mittragen?
Eine Pilot Incapacitation kann von eventuell eingebauter
Sensorik bestimmt gut erkannt werden, wenn man von einer
Sudden Incapacitation ausgeht, also Ohnmacht, Herzinfarkt
oder Ahnliches. Aber was ist, wenn es eine sogenannte Subtle
Incapacitation ist, also eine schleichende Beeintrachtigung
des Arbeitsverhaltens eventuell durch Miudigkeit oder auch
aus anderen Griinden? Diese konne sich etwa durch unge-
wohnliche Aktionen des Piloten dussern. Die Stirke des
Zweimann-Cockpits sei es gerade, dass man auf seinen Kol-
legen achtet und ihn bei Fehlern korrigieren kann. Wie soll
eine Sensorik so etwas erkennen?

Weitere Fragen ergeben sich bei Aktionen mit Malicious
Intent — mit boswilliger Absicht. Von wem auch immer sie
kommen mége. Was ist, wenn ein anderes Crewmitglied
Zugang zum Cockpit hat, wihrend der Pilot grade gar nicht
da ist, weil er zum Beispiel auf der Toilette ist? Vier medi-
zinische Notfille auf einem Langstreckenflug sind Harters
Rekord. Bei solchen Fillen wird viel Kommunikation zwi-
schen Cockpit und Kabinenbesatzung benétigt. Klappt dies
auch genauso gut, wenn einer alleine vorne sitzt?

Harter betont, es kimen jeden Tag und in jeder Diskus-
sion neue Fragen auf, welche es zu kldren gilt. Sie positio-
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Die Podiumsdiskussion wurde mit Anita Bodenmann (Skyguide) erginzt und durch Laura Frommberg (aeroTELEGRAPH)

moderiert.

niert sich eindeutig und betont, dass sie bei vielen Fragen
Bauchschmerzen bekommt und RCO definitiv nicht mit-
erleben mochte.

Weiter meint sie, dass es der Standpunkt der ECA und
ebenfalls der Kollegen der USA sei, dass der Sicherheitsstan-
dart hoher sein miisse, RCO sonst keinen Zweck habe und es
dann nutzlos sei, den Aufwand eines Gesetzgebungsprozes-
ses zu betreiben.

Podiumsdiskussion

Nach einer kurzen Pause geht es in eine Podiumsdis-
kussion, moderiert von Laura Frommberg. Zur Runde ist
Anita Bodenmann hinzugekommen. Sie vertritt die Ansich-
ten vom Boden aus, und zwar die der Fluglotsen. Sie arbeitet
im Area Control Center Ziirich (ACC). Sie ist Vorstands-
mitglied im Fluglotsenverbands «Helvetica» und bringt eine
Expertise aus tiber 20 Jahren Arbeitstatigkeit als Fluglotsin
mit. Ebenfalls hat sie eine abgeschlossene Pilotenausbildung
und hat davor als Flight Attendant bei der Swissair gearbei-
tet. Sie ist stehts bei der Einfithrung neuer Technologien
involviert. Im Jahr 2022 hat sie den FRA (Free Route Air-
space) in der Schweiz eingefiihrt.

Als Einstieg in die Diskussion wird Bodenmann gefragt,
wie sie zur Thematik stehe, wenn bald vielleicht nur noch ein
Pilot in einem Cockpit sitze. Sie betont, dass der Luftraum
tiber der Schweiz momentan an der Kapazitatsgrenze sei. Sie
konne sich schwierig vorstellen, dass man in diesem komple-
xen System noch eine KI einfiihren wolle, die dort ebenfalls
mitmische und eventuell Anweisungen falsch interpretiere
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oder bei Unklarheiten nicht nachtfrage. Denn bei der Kom-
munikation von Mensch zu Mensch entstiinden auch Miss-
verstindnisse, die jedoch schnell durch Riickfragen beseitigt
werden konnten.

Van Dijk unterbricht Bodenmann sofort, widerspricht
ihr und meint, dass es keine Missverstindnisse mehr gibe,
wenn die Kommunikation per «voice» sofort weggelassen
wiirde. Die Freigabe fiir eine neue Flugh6he konne direkt
eingegeben werden und das Flugzeug fliege diese dann.
Van Dijk provoziert mit einem Statement, dass das Flug-
lotsenumfeld, wie es heute besteht, auf einem mittelalterli-
chen Stand sei und am besten sofort komplett ausgetauscht
werden solle. Auch die Luftfahrtindustrie hinge in den
80er Jahren fest.

Bodenmann entgegnet, sie habe jeden Tag mit kleineren,
aber auch grosseren Notféllen zu tun. Natiirlich merke man
oft, dass da ein Mensch im Flugzeug sitze, Funkspriiche seien
verpasst worden, und die Arbeitsbelastung sei in Notsitua-
tionen erhoht. Jedoch seien dies sehr selten Notfalle, die nur
ein einziges Problem beinhalten und somit standardmissig
abgehandelt werden kénnten. Sie hinterfragt, ob ein Compu-
ter eine wirklich bessere Ubersicht iiber alle Faktoren habe
und diese in der Entscheidungsfindung richtig gewichte.
Viele Zwischenfille seien nur dadurch verhindert worden,
weil jede Schnittstelle ihren Job richtig durchgefithrt habe,
so Bodenmann weiter. Zur Vermeidung von gefdhrlichen
Annidherungen (Beinahe-Kollision) miisse die KI weiterent-
wickelt werden, denn die rudimentdren Daten von ADS-B
reichten bei Weitem nicht aus.
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Van Djik provoziert weiter und erwédhnt das berithmte
Beispiel, bei dem eine US Airways-A320 kurz nach dem Start
in La Guardia, New York, in eine Schar Ginse geflogen ist
und beide Triebwerke ausgefallen sind. Captain Sullenber-
ger konnte keinen Flugplatz mehr erreichen und entschied
sich fiir eine Notlandung im Hudson River. Van Dijk meint,
dass ein Computer die wichtigen Sekunden, welche die Crew
zur Realisierung ihrer misslichen Lage bendtigte, nicht
gebraucht hitte und das Flugzeug direkt sicher an einem
Flugplatz hitte landen konnen.

Weiter meint er, er wiirde sich lieber in einen automatisier-
ten Airliner ohne Piloten setzen, denn er sehe den Menschen
als grossere Gefahr als eine KI, die ja keine Fehler mache.
Deshalb halte er die Single Pilot Operations in einem Air-
liner fiir den falschen Ansatz. Er betont dazu erneut, dass
er eigentlich der falsche Ansprechpartner fiir Fragen zur
kommerziellen Luftfahrt sei, da er mit der Aviatik von klei-
neren Flugzeugen in einem anderen Gebiet forsche. Er halt
die Zulassungsanforderungen fiir autonome Flugzeuge oder
auch RCO im kommerziellen Bereich fiir eine viel zu grosse
und unndtige Hiirde.

Harter entgegnet, dass man zur Kommunikation zwischen
Flugzeug und Fluglotse ohne «voice» erst einmal ein funk-
tionierendes CPDLC-Umfeld erschaffen miisse, jedoch sihe
die Realitdt da momentan noch ganz anders aus. Viele und
héufige Verbindungsprobleme und Systemausfille wiirden
Fragen aufwerfen. Bodenmann betont, dass in einem Luft-
raum immer das schwichste Glied massgebend sei, in die-
sem Fall Maschinen, die noch nicht auf dem letzten Stand
der Technik seien. Eine CPDLC-Pflicht konne somit vorerst
nicht eingefiihrt werden.

Zum Aspekt nicht ausgereifter Software erwihnt Harter
die Firma Apple, die seit dem Verkaufsstart des iPhones 15
bereits drei Softwareupdates fiir dessen Betriebssystem her-
ausgebracht hat, um Sicherheitsliicken zu schliessen. Van
Djik betont, dies sei ein anderes Business, und meint zum
Thema Cybercrime, dass die heutige Welt sich noch nicht
ausmalen konne, welche Gefahren in diesem Zusammen-
hang lauerten. Er hinterfragt aber auch, warum man einem
Menschen mehr vertrauen solle, der eventuell bose Absich-
ten habe, als einem System, das sehr sicher sei.

Van Djik wird gefragt, wie eine KI einen Fehler eines Men-
schen korrigieren solle, wenn eine KI solche menschlichen
Fehler gar nicht mache, solche Fehler also gar nicht kenne.
Er meint, dass es in anderen Industriezweigen bereits Sys-
teme gibe, die Worst-Case-Szenarien berechnen wiirden,
worin auch menschliche Fehler eingeschlossen seien. In der
Luftfahrt gibe es solche Systeme jedoch noch nicht, und die
Industrie und deren Rahmenbedingung seien dafiir auch
noch nicht ausgelegt.

Harter bemerkt, dass Piloten fiir den Betrieb mit eMCO
zu zweit und dann aber auch fiir den Betrieb alleine trainiert
werden miissten. Da aber auch die Simulatoren an der Kapazi-
tatsgrenze seien, sehe sie auch hier eine weitere Hiirde bei der
Einfithrung von RCO. Sie kommt anschliessend noch einmal
auf die wichtigste Motivation der Industrie zuriick, RCO ein-
zufiihren. Der Pilotenmangel sei das zentrale, globale Prob-
lem, das man mit weniger Piloten im Cockpit umgehen wolle.
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Laut Steiner halt das BAZL den eingeschlagenen Weg mit
RCO nicht fiir den richtigen Weg, um dieses Problem zu
l6sen. Es brauche flankierende Massnahmen der Industrie,
um den Beruf des Piloten attraktiver zu machen. Die Ausbil-
dung miisse subventioniert werden, und die Pilotenschiiler
miissten attraktivere Wege in den Beruf bekommen.

Harter bekriéftigt dies und betont, dass es ein Unding sei,
dass Airlines vom jetzigen Pilotenmangel {iberrascht seien.
Pensionierungswellen seien vorhersehbar, und dass junge
Menschen von den hohen Ausbildungskosten abgeschreckt
werden, sei verstandlich. Ohne Unterstiitzung wahrend der
Ausbildung und ohne anschliessende Ubernahmegaran-
tie seien die Hiirden zu hoch und der Traum vom Piloten
schnell geplatzt.

Offene Fragen zuhauf

Die Podiumsdiskussion ist beendet. Es wurden viele span-
nende Themen beleuchtet, und ich muss sagen, dass nun mehr
Fragen offen sind als zuvor. Das war wahrscheinlich auch das
Ziel der Leitfrage: «Reduced Crew Operations — Fortschritt
oder gefahrliche Entwicklung?»

Ich bin sehr froh, viele verschiedene Ansichten gehért zu
haben und sehe die Moglichkeit, in ferner Zukunft mit fun-
dierter Unterstiitzung der Technik alleine im Cockpit iiber den
Atlantik zu fliegen, trotz vieler spannender Ansitze momen-
tan noch nicht. Der Zeitplan der EASA ist fiir eine griindliche
Klarung samtlicher relevanter Themen zu optimistisch. Und
sobald Profit tiber Sicherheit gestellt wird, widersprechen wir
samtlichen Grundsitzen der Aviatik-Industrie. Der Piloten-
mangel muss mit anderen Mitteln behoben werden.

Ich fliege die A220, eines der modernsten Flugzeuge der
Industrie. In vielen Bereichen freue ich mich, durch die
moderne Technik unterstiitzt zu werden. Sollte beim Start ein
Triebwerk ausfallen, gibt das Flugzeug auf dem anderen Trieb-
werk mehr Leistung und hilft sogar, das Flugzeug mit einem
Ruder Input zu stabilisieren. Falls im Reiseflug ein Abfall der
Druckkabine stattfindet, geht das Flugzeug selbstidndig in einen
Notsinkflug auf eine Hohe von 15000 Fuss iiber und wechselt
sogar den Transpondercode auf 7700, damit die Fluglotsen
informiert sind. Eigentlich muss ich nur noch die Sauerstoff-
maske aufsetzen und abwarten, bis das Flugzeug eine sichere
Hohe erreicht hat.

Doch was ist, wenn es sich grade tiber den Alpen befindet?
Da sind 15000 Fuss unter Umstdnden zu tief. Und was pas-
siert nach dem Level-off? Wo fliegt man hin, wie sieht es in der
Kabine aus, warum gab es den Druckabfall, und was sind die
Konsequenzen? Zur Beantwortung solcher Fragen kann ich
mich auf ein Umfeld kompetenter Kolleginnen und Kollegen an
Board verlassen und bekomme auch hilfreiche Unterstiitzung
vom Boden. Es ist schon, dass mich ein Flugzeug unterstiitzt
und mir dadurch Kapazititen schaftt, die nachsten Schritte
vorzubereiten. Wie in jedem Industriezweig wird es auch in
der Aviatik immer technische Probleme oder Umwelteinfliisse
geben, auf die wir reagieren miissen. Am besten sind dafiir
immer noch Menschen geeignet, die speziell bei komplizierten
Zusammenhéngen den Uberblick bewahren kénnen. Im Team
arbeiten sie redundant und fehlertolerant und sind in der Lage,
wenn notig «out of the box»-Losungen zu entwickeln. ]
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