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Das Ifats-Planungssystem reduzierte
diese Zeit um etwa zehn bis 20 Pro-
zent. Dies bedeutet eine erhebliche
Kapazitätssteigerung.

Noch ist Ifats eine Vision, ein For-
schungsprojekt, welches untersucht,
wie man mit bereits jetzt vorhande-
ner Technik in fernerer Zukunft einen
Automatisierungsgrad erreichen
kann, der auf kurzfristig handelnde
Fluglotsen und Piloten verzichtet.
Technisch scheinen die Möglichkeiten
gegeben. Wird der Menschin 25
Jahren bereit sein, nicht nur Lasten
auf die se Weise zu transportieren,
sondern selbst in ein Flugzeug ohne
Piloten einzusteigen? 

Bereits heute gibt es eine führerlose
U-Bahn, sie wurde gerade in Nürnberg
in Betrieb genommen. Es ist voraus-
zusehen, dass man in wenigen Jahren
mit unbemannten Flugzeugen – man
spricht inzwischen von aus, (nmanned
Aircraft Systems) – als zusätzliche Teil-
nehmer im Luftraum rechnen muss.
Die Rolle des Menschen in einem
solchen zukünftigen System neu zu
definieren, ist eine Aufgabe, die noch
auf der to do list steht.
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und der Flugkapitän lediglicheine
Überwachungsaufgabe hat, hält
man beim Flugzeughersteller ein
Notfallkontrollzentrum aufrecht, 
das bei technischen Problemen an
Bord eingeschaltet wird, um vom
Boden aus bisher nicht vorhergese-
hene Probleme zu analysieren und
Notfalllösungen zu übermitteln. 

Für den virtuelle Ifats-Flug am 14.
Dezember 2006 wurde der Leitstand
des Institutes für Flugführung zum
Kontrollzentrum für den weltweiten
Luftverkehr umgerüstet. Hierzu wur-
den die Simulationen zur weltweiten
Verkehrsplanung vom DLR, des Roll-
verkehrs (von der Onera, der welt-
weiten Datennetze von Thales, der
wetterbedingten Routenumplanung
von Technion, der autonomen bord-
seitigen Notverfahren von der IAI)
der bordseitigen automatischen Feh-
lerdetektion und -analyse in der Uni-
versität Patras sowie der automati-
schen Kollosionsverhinderung von
Cira in den Leitstand zur Durchfüh-
rung des Simulationsexperimentes
integriert. In der Simulation konnte
gezeigt werden, dass prinzipiell ein
vollautomatischer Flug durchgeführt
werden kann und das Management
von Zwischenfällen und Notfällen
möglich ist. 

Im Rahmen des Experimentes wurden
auch einzelne Aspekte des Ifats-Sys-
tems mit einem konventionellen Sys-
tem bestehend aus Flugsicherung,
Fluglotsen und Piloten verglichen. Der
gemessene Parameter war die Auf-
enthaltszeit im Flughafennahbereich.

Weitere Informationen: www.ifats-project.org
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> New York, John F. Kennedy Flughafen,
23. März 2035, 16:00 Uhr Ortszeit: Alle
Passagiere sind an Bord des Airbus A 390. 

> Der Flugkapitän sitzt in einem bequemen
Sessel und beobachtet auf fünf Monito-
ren, wie die Systeme am Flugzeug auto-
matisch hochgefahren werden. 

> Das Flugzeug setzt sich automatisch in
Bewegung, um zur Startposition zu rollen. 

> Der Kapitän bestätigt durch Tastendruck,
dass im Flugzeug alles o.k. ist. 

> Die Triebwerke fahren auf Nenndrehzahl
hoch, LH401 beschleunigt und hebt ab,
pünktlich um 16:23 Uhr, wie es der Flug-
plan vorsieht. 

> Nach sieben Stunden wird der Luftraum
über Frankfurt erreicht. 

> Das Kontrollzentrum in Langen gibt auto-
matisch die Landung frei. 

> Die Triebwerke werden wie von Geister-
hand auf Leerlauf geschaltet und Airbus
gleitet nahezu geräuschlos im Segelflug
der Startbahn entgegen. 

> Exakt um 05:55 Uhr setzt das Flugzeug
auf der Landebahn auf, Autobrake
bremst bis zum nächsten Abroller ab,
Autotaxiing wird wieder aktiviert. 

> Kurze Zeit später steht der Flieger am 
Finger des Terminals.
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zwischen dem bordseitigen Flight-
Management-System und dem
Boden ab. Am Ende des Fluges erfolgt
die zeitgenaue automatische Landung
und mit automatischem Rollen bis
zum Gate.

Notfälle können natürlich auch wäh-
rend eines Ifats-Fluges auftreten. In
diesem Fall bleibt keine Zeit für eine
automatische Verhandlung mit der
zentralen Flugsicherung über eine
veränderte Trajektorie. Vielmehr muss
das Flugzeug autonom reagieren
können. Hierzu nutzt es seine Infor-
mationen über den benachbarten
Verkehr, um eine kurzfristige Trajek-
torie zu generieren, die der Notsitua-
tion und den anderen Flugzeugen in
der Nähe Rechnung trägt. 

Für ein komplexes weltweites System
ist natürlich ein Netzwerk verschie-
dener Einrichtungen notwendig. Im
Luftsegment sind es Flugzeuge ver-
schiedenen Kategorien, die mitein-
ander und mit der Bodenstation
kommunizieren. Im Bodensegment
wird der globale Verkehr vom zen-
tralen Flugverkehrsdienst (ATSM)
geplant und koordiniert. Gleichzeitig
kommunizieren die Flugzeuge mit
verschiedenen, geographisch verteil-
ten Bodenkontrollstationen sowie
mit den Flughäfen und den Zentren
der Airlines. Der Bodenkontrollsta-
tion obliegt es, bei Problemen lokale
Lösungen zu finden und neue kurz-
fristige Trajektorien festzulegen. Neu
in dem System sind im Ifats-Konzept
die Flugzeughersteller. Da die Flug-
zeuge vollständig automatisch fliegen
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