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Fisch und Vogel

Text: Armin Scharf
Fotos: Peter Christensen

Seit hundert Jahren bewegt sich der Mensch motorisiert durch die Liifte
und seit flinfzig Jahren sehen Zivilflugzeuge fast gleich aus. Das soll sich
édndern, denn Koni Schafroth will das bisherige Konstruktionsprinzip und
die Form ersetzen. Smartfish heisst das neue Flugobjekt. Vorbild waren
schnell schwimmende und wendige Fische wie der Thunfisch.
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¢ Es ist noch frith am Tag, als tiber dem Berner
Gurten ein ausgesprochen schénes Flugmodell dahinsaust.
Es fliegt nicht nur elegante Loopings, sondern fiithrt auch
ganz andere Manoéver aus: Die Spitze mit einem Anstell-
winkel von 45 Grad steil nach oben gerichtet und mit voll
tourendem Impeller-Elektromotor scheint das 1,25 Meter
lange Modell in der Luft zu stehen. «Stabil», wie Koni Schaf-
roth betont. Normalerweise werden Flugzeuge ohne rech-
nergestiitzte Stabilisierung in derlei Situationen unkon-
trollierbar. Koni Schafroth fordert sein Modell, schliesslich
jagt er es nicht nur zum Spass mit Tempo 200 tber den
Gurten. Schafroth ist am arbeiten. Momentan entsteht die
Version elf des agilen Fliegers. Mit Version zwolf soll der
Smartfish erwachsen werden und — sofern alles nach Plan
verlduft — Mitte kommenden Jahres als Zweisitzer abhe-
ben. «Proof of Concept» nennt Schafroth diesen Prototypen
mit 6 Meter Lange, 4,7 Meter Spannweite, 1000 Kilogramm
Startgewicht und einer Hochstgeschwindigkeit von rund
900 Stundenkilometern.

Vom Thunfisch inspiriert

Gelingt dies, so bringt der Smartfish frischen Wind in die
Flugzeugbranche, die nach wie vor auf das bald hundert-
jahrige Konstruktionsprinzip Rumpf-Tragflachen-Leitwerk
setzt. Der Smartfish basiert auf einem bionischen Ansatz,
seine Form ist der von schnell schwimmenden Fischen wie
der Thunfisch entlehnt. Das Zusammenwachsen von Rumpf
und Fligel zu einem so genannten Lifting Body bewirkt
nicht nur einen harmonischeren Strémungsverlauf, sondern
auch eine grossere Auftriebsflache. «Das ist eigentlich kein
grundlegend neuer Ansatz», erklart Schafroth. Tatsachlich
sind Lifting Bodys immer wieder in Entwirfen aufgetaucht,
doch nur im militarischen Bereich wurden sie vereinzelt
Realitat. Dabei sind die Vorteile beim Smartfish ablesbar:
Weil der Rumpf Auftrieb liefert, reicht eine kleinere Spann-
weite, die Bauweise ist kompakter, damit leichter, einfa-
cher herstellbar und sicherer im Falle eines Absturzes. Das
fiir Passagiere oder Fracht verfigbare Volumen erhéht sich,
was die Wirtschaftlichkeit steigert.

Im Gegensatz zu konventionell gebauten Flugzeugen sei-
ner Grosse kommt der Smartfish ohne Computerunterstiit-
zung, Querruder oder Landeklappen aus: Das erleichtert die
Steuerung sowie die Steuerungsmechanik und das Flug-
zeug wird leiser — gerade die Klappen mit ihren unvermeid-
baren Spalten sind enorme Gerduschquellen. Wird der
Smartfish mit einer Druckkabine ausgeristet, taugt er fur
grosse Hoéhen: «Kein Problem, von Zirich nach New York
zu fliegen — und das bei einem Treibstoffverbrauch eines
VW Golfs.» Schnell, sparsam, agil und sauber gestaltet — der
Smartfish miisste eigentlich die Herzen der Luftfahrtinge-
nieure héher schlagen lassen. Doch die Flugzeugbauer han-
gen an der traditionellen Konstruktion, versuchen sich aus
wirtschaftlichen Griinden eher an kleinen Optimierungen,
als einen ganz neuen Ansatz zu verfolgen.

Investoren gesucht

Schafroth hat sich zwar schon immer fiir Aerodynamik in-
teressiert und auch Gleitschirme konstruiert, aber er ist
kein Flugzeugingenieur. «Ich kann sehr gut vernetzt den-
ken und frei an Dinge herangehen.» Und: Schafroth ist nicht
ganz allein. An seiner Seite stehen drei Projektpartner, =
1 Das Modell im Windkanal. Der ndchste

Schritt ist ein Prototyp von sechs Metern
Linge, der zwei Personen Platz bietet.



7

2 Das Modell von oben: Vorbild waren
schnelle, wendige Fische wie der Thunfisch.
Dank minimalem Stromungswiderstand er-
reicht er bis zu achtzig Stundenkilometern.

3 Der Smartfish vereint die beiden Konzep-
te Flying Wing, das nur aus Tragfldchen
besteht, und Lifting Body, einem Flugkdr-
per ohne herkémmliche Tragfldchen.

4 Northrop YB-49 Flying Wing Bomber, in
einer Aufnahme von 1947

5 Boeing BWB-3-450, Studie fiir ein zi
Grossraumflugzeug, 1999

les

6 Hochschule fiir Angewandte Wissen-
schaft Hamburg, AC2030, Modellflugzeug
1:30, Erstflug Herbst 2003

7 Northrop B-2 Spirit Stealth Bomber, Uni-
ted States Air Force, Erstflug 1989

Hochparterre 3|2004

Brennpunkt

31



= ein erfahrener Aerodynamiker, ein Spezialist fiir Marke-
ting und einer fiir die Businessplanung. Auf den kommt es
momentan besonders an, denn nur wenn iiber Investoren
etwa b Millionen Franken zusammenkommen, kann Smart-
fish im Massstab 1:1 starten, mit einer kleinen Strahltur-
bine hinter der Kabine und aus Verbundmaterialien gefer-
tigt. Noch fehlt das Kapital, doch Schafroth ist Optimist.
«Wir haben sehr gute 6ffentliche Resonanzen und bauen
auf den Markt, der sich fir solch ein Flugzeug begeistert.»
Kinftige Kaufer diirfen weniger aus der Ecke traditioneller
Sportpiloten kommen, sondern von Dynamikern, die auch in
einen Roadster steigen und fortschrittliche Technik preisen.

Die Zukunft gehort dem Fligel

Dass Koni Schafroth mit seinem Smartfish im Trend liegt,
zeigt der Blick zu den Grossen der Branche. Wahrend Bo-
eing an seinem (Dreamliner 7E7) und Airbus am (Megali-
ner A380) unter Hochdruck arbeiten, weisen Studien Blen-
ded Wing Bodies (BWB) auf. Diese Bezeichnung steht fiir
Nurfligel-Konzepte und damit fiir den Abschied von der
Rumpf-Fligel-Kombination, deren Gréssen- und Leistungs-
grenze mit dem A380 offenbar erreicht ist. Wenn der A380
2006 den Linienbetrieb aufnimmt, liegen wohl brauchba-
re BWB-Grundlagen vor. Zwar ist auch das BWB-Konzept
nicht neu, die deutschen Gebruder Horten experimentier-
ten seit 1927 mit Gleitern und waren 1945 kurz vor der Fer-
tigstellung eines zweistrahligen Nurfliglers. In den USA
startete Northrop gegen Ende des Zweiten Weltkrieges den
riesigen Bomber YB-49 mit beeindruckenden Leistungen,
musste aber vor der Rumpf-Flachen-Konkurrenz kapitulie-
ren. Erst mit der Stealth-Strategie scheint der Nurfliigler
eine Renaissance zu erleben, weil diese Flugzeuge auf-
grund ihrer Form geringe Radarechos erzeugen — zu sehen
am seit 1989 fliegenden Tarnkappen-Bomber B-2. Die mei-
sten der momentan diskutierten Projekte mit Stealth-Cha-
rakteristik folgen diesem Prinzip, nicht nur in den USA. Zi-
vile BWB-Projekte konnen sich kaum an den militdrischen
Vettern orientieren. So gilt der B-2 als eines der teuersten
Flugzeuge und kann sich nur dank computergesteuerter
Fluglagestabilisierung in der Luft halten.

Neukonzeption statt Optimierung

Die zivile BWB-Entwicklung muss also neu ansetzen — und
zwar beim Flugverhalten, bei der Suche nach dem richti-
gen Fligelprofil, der Frage nach der Integration der Trieb-
werke und der Konstruktion selbst. Der Aufwand ist enorm,
denn erstmals gentligt es nicht mehr, ein bewahrtes Sys-
tem zu optimieren. So bilden sich in den USA und in Euro-
pa Forschungsverbtnde, driben mit der NASA, hier als
Programm «Konfigurationen 2020» unter Airbus-Regie mit
EU-Forderung und Einbindung verschiedener Hochschu-
len. Dazu gehort auch die TU Minchen, die Universitat
Stuttgart oder die Hamburger Hochschule fiir angewand-
te Wissenschaft. Von 800, ja sogar 1000 Fluggéasten spre-
chen die Studien, die auf zwei Decks in der weitrdumigen
Kabine eines BWBs tiber lange Strecken reisen kénnen. Der
Massentransport ist tibrigens einer der Hauptmotive fiir
die BWB-Idee. Nach wie vor rechnet man mit einem jahrli-
chen Anstieg des Passagieraufkommens von 4,7 Prozent.
Auf langere Sicht ware dies selbst mit dem A380 nicht zu
bewdéltigen. Mehr Flugzeuge scheiden aus, weil Flughafen
und Luftraum hoffnungslos tberlastet wéren. Also bleiben
nur Flugzeuge, die Uber eine viel hohere Kapazitat verfii-
gen — BWBs eben. BWBs warten mit weiteren positiven As-
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pekten auf. Wegen des geringeren Luftwiderstandes und
des hoheren Auftriebs benétigt ein BWB ein Drittel weni-
ger Treibstoff, erzeugt ein Drittel weniger Emissionen, ist
15 Prozent leichter, lasst sich kompakter konstruieren, ist
leiser und reduziert die Betriebskosten um einen Zehntel.

Ein neues Interieur

Der BWB bietet neue Perspektiven fiir den Innenraum, weil
statt der langweiligen Rohre ein Querschnitt in Form einer
flachen Ellipse realisiert werden kann. So lassen sich nicht
nur zwei Sitzreihen nebeneinander platzieren. Die Kabine
wird breiter und hoher sein, sie lasst sich flexibler in Kun-
dengruppen mit spezifischen &sthetischen, kommunika-
tiven oder funktionalen Anspriichen unterteilen. Werner
Granzeier, Professor an der Hamburger Hochschule fiir an-
gewandte Wissenschaften, arbeitet mit seinen Studenten
und seinem Designburo IDS an Innenraumstudien. Ein Prob-
lem sind die Fenster, respektive deren Fehlen. Wer im BWB
sitzt, sitzt im Fligel: «Es gibt Fenster an der Fliigelnase, wir
denken an Oberlichter im Oberdeck und Bodenfenster im
Unterdeck.» Von Aussenkameras gespeiste Displays kén-
nten die Fenster ersetzen. Breite Gange, Treffpunkte, Bars
oder Fitnesszonen kénnten den Verlust wettmachen — so-
fern sie mit den Flugsicherheitsvorschriften und den ékono-
mischen Parametern der Airlines kompatibel sind. «Es wird,
so auch die Einschatzung der Airlines, nur kurze Umge-
woéhnungszeiten geben.» BWBs werden auch fiir die Flug-
hafen Umstellungen bringen, nicht nur beziiglich des Ein-
stiegs, der vermutlich Uber die Fligeloberseite und den
vorderen Rumpfrest vonstatten gehen kann. Viel grésser
wird die Herausforderung sein, die enorme Menge von Pas-
sagieren vor dem Boarding zu organisieren.

Langstrecken ab 20307

Noch ist Zeit genug, sich dartiber Gedanken zu machen.
Optimisten erwarten den ersten Prototypen 2015, Werner
Granzeier jedoch erwartet einen Passagier-BWB erst 2030
am Himmel. Vorher kénnten Frachtflugzeuge und militéri-
sche BWBs zur Luftbetankung starten, die sind einfacher
in der Entwicklung und benétigen keine riesige, ellipti-
sche Druckkabine, deren Konstruktion noch unklar ist. Aber
es kann auch Uberraschungen geben. Dann namlich, wenn
Boeings Hoffnungstrager 7E7-Jet floppt und das Unterneh-
men plétzlich mit einer hoffnungslos veralteten Modellpa-
lette dasteht. Da bliebe Boeing nur die Beschleunigung des
BWB-Konzeptes. Bis dahin hat wohl auch Koni Schafroth
seine Fernbedienung gegen den Steuerkntppel eines 1:1-
Smartfishes ausgetauscht — und damit die alte Regel be-
statigt: Was gut aussieht, fliegt gut.

www.smartfish.ch; www.ifb.uni-stuttgart.de/beitrag.php?Beitrag_Id=517; www.ids-
hamburg.com; http://aerosite.net/bwb.htm; www.boeing.com/phantom/flash.html;
http://aero.stanford.edu/BWBProject.html; www.wing.cranfield.ac.uk/avt 1.htm; http://

members.cox.net/rebid/bldwing.htm

Smarter Fisch

Nur vier Personen bilden das Team
Smartfish: Maschinenbauingenieur ETH
Koni Schafroth, der Initiator und

Kopf des Teams, Jogi Rippel Linley wid-
met sich der wirtschaftlichen Seite,
Claus-Peter ist der Marketingexperte und
der erfahrene Flugzeugingenieur Hans
Pflugshaupt fungiert als Technikchef.

1998 startete Koni Schafroth mit ersten
Papier- und Styropormodellen, die

er von Bricken gleiten liess. Seitdem
entwickelt das Team immer verfei-
nerte Versionen des Smartfishes. 2001
sicherte sich das Team ein erstes
Patent, 2005 soll der Erstflug dann als
Zweisitzer stattfinden. Smartfish
konnte dereinst auch als Businessjet-
Version mit 20 Sitzen realisiert werden.
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