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Flugzeuge der Zukunft

Jeder Flugzeughersteller beschaf-
tigt Ingenieure, die sich Gedan-
ken um die Flugzeuge der Zukunft
machen miussen. Doch «Zukunfty
ist ein weiter Begriff. Man kann
iIhn zumindest in ndhere und fer-
nere Zukunft unterteilen. Was die

Technik In der nadheren Zukunft
bringen wird, ist weitgehend ab-
sehbar. Denn an solchen Flugzeu-
gen wird in Forschungsabteilun-
gen, in Windkandlen und am
Reissbrett bereits gearbeitet.
Aussagen uUber Flugzeuge der fer-

Der Flachbett-Transporter ist ein dusserst universell einsetzbares Flugzeug
mit offener Ladeflache. Je nach Bedarf wird diese aufgefillt mit der Flug-
zeugform angepassten Frachtcontainern oder auch mit kabinenartigen Ein-
heiten fir den Passagiertransport.




neren Zukunft dagegen sind viel-
fach Vision, Spekulation, ja Uto-
pie.

Gerade deshalb faszinieren sol-
che Entwirfe. Denn sie lassen der
Fantasie noch weiten Raum.
Wann und ob sie lUberhaupt ein-
mal verwirklicht werden, das frei-
lich kann heute niemand sagen.
Wird es wirklich einmal einen

Riesenpassagiertransporter mit
zwei Rumpfen geben, zwischen
die ein Zug einfahrt, so dass die
Passagiere praktisch nur umzu-
steigen brauchen? Werden Su-
per-Jets mit 1500 Menschen an
Bord 4500 Stundenkilometer
schnell fliegen und damit in neun
Flugstunden die Erde umrunden?
Oder wird uns Energiemangel

So mag einmal ein weiterentwickeltes Turboprop-Flugzeug aussehen. Die
acht- bis zehnbldttrigen, rickwérts geschweiften Propeller k6nnen mit hohe-
ren Drehzahlen laufen, ohne dass die aerodynamischen Probleme konven-
tioneller Propeller auftreten. Ziel der Entwicklung ist hbhere Antriebsleistung
bei giinstigerem Verbrauch.




Ein solches Doppelrumpfflugzeug waére nicht nur billiger zu bauen als zwei
einzelne Flugzeuge, sondern es bote auch im Betrieb Vorteile verschiedenster
Art. Beispielsweise wére nur ein Cockpit zu bemannen.

vielleicht auch ganz andere LO-
sungen aufzwingen?

Verlasslicher sind deshalb Vor-
aussagen fir die ndhere Zukunft.
Mit Sicherheit werden die Flug-
zeuge grosser werden. Denn
grossere Flugzeuge lassen sich
okonomischer betreiben — sofern
sich ihre Sitzplatz- beziehungs-
weise Frachtkapazitat ausnutzen
lasst. Schon heute konnen eng-

bestuhlte Jumbo-Jets Boeing
747 bis zu 500 Passagiere befor-
dern. Und bereits gibt's eine Ver-
sion mit einem erweiterten Ober-
deck, das sich tber rund die Half-
te des Rumpfes erstreckt. Der
Jumbo mit durchgehend doppel-
stockigem Rumpf steht sozusa-
gen vor der Tir. Flugzeuge, die
1000 Passagiere fassen, sind da-
mit schon klar absehbar.
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Ein kernkraftbetriebenes Flugzeug konnte theoretisch tber ein Jahr in der
Luft bleiben, ohne nachzutanken. Nur bei Start und Landung mdussten
konventionelle Ddsenmotoren den Antrieb ubernehmen.

Doch eigentlich sind es nicht die
Passagiere, an die bei der
Planung von Grossflugzeugen in
erster Linie gedacht wird. Denn
selbst in den Jumbos von heute
bleiben haufig reichlich Sitze un-
besetzt.  Gewinnbringend er-
scheinen Grossflugzeuge vor al-
lem als Frachter. Ein Riesentrans-
porter, der dreimal so viel Fracht
wie ein Jumbo-Jet fasst, kdnnte
um ein Drittel preisglnstiger be-
trieben werden.
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Ein heutiger Jumbo schleppt tUber
100 Tonnen Nutzlast und wiegt
vollgetankt um 370 Tonnen. Ein
Superfrachter, der 350 bis 400
Tonnen Nutzlast tragen konnte,
wirde ein Gesamtgewicht von
tdber 1000 Tonnen erreichen. Flu-
gelspannweite und Rumpflange
mussten uber 100 Meter liegen.
Das bisher grosste von Boeing-In-
genieuren untersuchte  Flug-
zeugprojekt ist ein mehr als 1600
Tonnen schweres Ungetim mit



einem Rechteckfligel von 154
Metern Spannweite, zwei Rump-
fen und zwolf Strahltriebwerken.
Dieser Spezialfrachter wirde sich
gut eignen, um drei Milliarden
Kubikmeter Flissiggas pro Tag
aus der Arktis nach den USA zu
bringen.

Frachtflugzeuggiganten der fer-
neren Zukunft werden vielleicht
keinen Rumpf mehr besitzen.
Denn Flugzeugbauer haben er-
rechnet, dass entsprechend rie-
sige Nurfligler Gewichtsvorteile
brachten. Solche Mammut-Frach-
ter hatten so dicke Tragflachen,

Dieser «Amphibien~-Jumbo» hat eine Menge Frachtraum, auch in seinem
dicken Fliigel. Er ist so gebaut, dass er selbst bei relativ starkem Seegang,
das heisst bei iber sechs Meter hohen Wellen, starten und wassern kann.




dass diese als Laderaum dienen
konnten. Nurfligler konnten sich
bisher in der Luftfahrt freilich
nicht durchsetzen, weil sie
schwieriger zu beherrschen sind.
In Zukunft konnte vielleicht Elek-
tronik diesbezlglich den Piloten
helfen.

Werden Flugzeuge der Zukunft
senkrecht starten kénnen? Wird
es technisch moglich sein, Kom-
binationen aus herkdbmmlichen
Flachenflugzeugen und Hub-
schraubern zu wirtschaftlichem
Fliegen zu bringen? Weit zentraler
steht eine andere Zukunftsfrage:
Womit werden die Flugzeuge der
Zukunft fliegen? Das Ende der
Erdolvorrate ist absehbar. Was
werden die Flugzeuge von mor-
gen in ihren Tanks mitfihren?
Zwei Energiequellen stehen heute
im Vordergrund: Atomkraft und
Wasserstoff. Berechnungen haben
gezeigt, dass es nicht unmaglich
ware, Grossfrachter durch Atom-
reaktoren anzutreiben. Es ware
sogar machbar, fliegende Kern-
reaktoren so stark zu bauen und
mit Schutzpanzern zu umman-
teln, dass sie auch bei einem Ab-
sturz intakt blieben. Doch ange-
sichts des heute wachsenden
Misstrauens immer grosserer Be-
volkerungskreise gegen den Neu-
bau von Atomkraftwerken ist mit
noch weit grésseren Vorbehalten
und Widerstdanden gegen flie-
gende Atomreaktoren zu rechnen,
so dass nicht zuletzt aus diesem
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Grund der Flugtreibstoff der Zu-
kunft eher «Wasserstoff» heissen
durfte.

Wasserstoff ist ein in mancher
Hinsicht idealer Brennstoff. Er
verbrennt mit Sauerstoff zu Was-
serdampf und liefert damit keine
umweltschadigenden Abgase.
Nur: um reinen Wasserstoff in
grossen Mengen zu gewinnen,
bendtigt man viel Energie. Nach
heutigem Wissensstand steht
Elektrolyse von Wasser — das
heisst die Aufspaltung von Was-
ser (H,0) in Wasserstoff (H) und
Sauerstoff (0) — im Vordergrund.
Doch dazu braucht man viel
elektrischen Strom.

Woher soll man diesen nehmen?
Die nachstliegende Antwort lau-
tet: von Atomkraftwerken. Doch
deren Bau stosst auf Widerstand.
Als Alternativen werden gerne
Wind- und vor allem Sonnenener-
gie genannt. Aber Windenergie
ist auf unserer Erde nur sehr
punktuell zu nutzen. Und die Nut-
zung von Sonnenenergie verlangt
— so zeigten Berechnungen — im
Ausmass gigantische umd damit
entsprechend kostspielige Anla-
gen, verglichen mit Atomkraft-
werken gleicher Leistung.

Darum suchen heute Forscher in
aller Welt nach weiteren Metho-
den, Wasserstoff in grossen Men-
gen preisgunstig herzustellen. Die
einen setzen Hoffnungen auf be-
sondere Bakterienkulturen, die
bei Besonnung Wasserstoff lie-



Dieser Mammut-Frachter konnte in den Jahren 1995-2000 flugbereit
sein. Die gesamte Ladung hat in seinem dicken Deltafligel Platz. Ein Flug-
zeug dieser Art vermag im Vergleich zu seinem Eigengewicht eine héhere
Nutzlast als konventionell gebaute Maschinen zu tragen.

fern, andere versuchen, den Wir-
kungsgrad heute bekannter Her-
stellungsprozesse zu erhdhen.
Noch ist auf keinem Gebiet ein
Durchbruch in Sicht, und nie-
mand weiss so recht, womit wir
in der Zukunft fliegen werden.
Jirg H. Meyer
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Ein solcher Ringfligel — das ist bereits praktisch erprobt — kann den Wir-
kungsgrad und die Leistungen eines Flugzeuges erheblich verbessern. Bei
gleicher Tragfdhigkeit wiegt ein Ringfliigel nur etwa die Hélfte eines kon-
ventionellen Fligels.
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