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Auf dem Wege zum Luftverkehr mit iiberschallschnellen
: Flugzeugen®

Im Mittelpunkt der Jahrestagung der Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Verkehrsflughifen e.V. (ADV) am 10. 9. 1965 in
Miinchen stand der Vortrag von Raymond B. Maloy, As-
sistent Administrator der Federal Aviation Agency (FAA)
in Washington: ,Das Uberschallflugzeug der Vereinigten
Staaten®, in dem er iiber den Stand der Konstruktion die-
ses Flugzeugtyps berichtete. An Warnungen vor dem riskan-
ten und iiberaus kostspielige Entwicklungsarbeiten erfor-
dernden Einsatz derartiger Flugzeuge hat es in den letzten
Jahren nicht gefehlt. So sagte der Generaldirektor des
Schwedischen Aeronautischen Forschungsinstituts Bo Lund-
berg 1964 vor einer Versammlung von Luftfahrtfachleuten
in den USA, daf iiberschallschnelle Verkehrsflugzeuge we-
der notwendig noch wirtschaftlich seien. Er verlangte drasti-
sche Mafinahmen zur Erhohung der Sicherheit des Luftver-
kehrs, nicht zu der der Fluggeschwindigkeiten; andernfalls
werde es angesichts der fortlaufenden Zunahme des Ver-
kehrsaufkommens zu einer Jahresrate von 15 000 bei Luft-
verkehrsunfillen getoteten. Menschen 1m Jahre 1990 kom-
men.

Weder die Luftverkehrsunternehmen, von denen viele
die Zins- und Tilgungslasten, die sie sich durch die Beschaf-
fung von strahlgetriebenen (Diisen-) Flugzeugen aufgebiir-
det haben, noch lingst nicht verkraftet haben, noch die
Flughifen, die den Zwang zu kostspieligen weiteren Aus-
baumaflinahmen auf sich zukommen sehen, haben ihr beson-
deres Interesse an einem baldigen Einsatz iiberschallschnel-
ler Flugzeuge bekundet. Eher im Gegenteil, wie u. a. mehr-
fache Verlautbarungen der ADV erkennen lassen. Es ist die
Flugzeugindustrie bestimmter Linder, die sich, von ihren
Regierungen darin ideell und materiell unterstiitzt, von der
Entwicklung und dem Verkauf derartiger Flugzeuge einen
groflen wirtschaftlichen Erfolg verspricht. Dabei ist es zu
einem regelrechten ‘Wettrennen zwischen Frankreich und
Groflbritannien einerseits und den USA andererseits ge-
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kommen. Wenn aber mit dem Erscheinen einsatzfihiger
Flugzeuge dieser Art in absehbarer Zeit zu rechnen ist, dann
kann es sich kein groferes Luftverkehrsunternehmen leisten,
abseits zu stehen. Es ist genau wieder so wie in den Jahren
der Konstruktion der ersten strahlgetriebenen Verkehrs-
flugzeuge: durch Bestellungen neuer Flugzeuge, deren Lei-
stungsfihigkeit und sonstige Eigenschaften, ja auch deren
Preis noch gar nicht genau bekannt sind, treiben die Luft-
verkehrsunternehmen den Gang der Dinge, so auch jetzt
das genannte Wettrennen, kriftig mit an.

Durch Abkommen vom 29. 11. 1962 haben sich die bri-
tische und die franzésische Flugzeugindustrie zur Gemein-
schaftsarbeit — mit finanzieller Hilfe der beiden Regierun-
gen — zwecks Entwicklung des Verkehrsflugzeugs ,,Concor-
de® mit 2,2facher Schallgeschwindigkeit zusammengeschlos-
sen. Dieser Typ mit rund 100 Passagierplitzen und einem
Gesamtfluggewicht von 135 t wird nicht vor 1970 im plan-
mifigen Linien-Luftverkehr einsetzbar sein. Aber schon im
Jahre 1963 gingen zahlreiche Bestellungen von Luftver-
kehrsunternehmen auf méglichst baldige Lieferung der
»Concorde® ein, deren Erledigung die Produktion — sobald
diese erst einmal voll angelaufen sein wird — mehrerer Jahre
erfordern wird.

Als auch ein nordamerikanisches Unternechmen 1963 Be-
stellungen auf die ,Concorde® aufgab, da war dies das
Signal fiir die USA, die Entwicklungsarbeiten an iiber-
schallschnellen Flugzeugen, die bis dahin den einzelnen
Flugzeugbaufirmen iiberlassen geblieben waren, zu koordi-
nieren und auf die Konstruktion eines bestimmten Typs
auszurichten. Diesen Auftrag erteilte Prisident Kennedy im
Oktober 1963 der FAA. Sie schlof mit den Triebwerks-
firmen General Electric und Pratt & Whitney sowie mit
den Zellenherstellern Boeing und Lockheed diesbeziigliche
Vertrige ab, welche am 1. 6. 1964 in Kraft getreten sind.
Wiederum hduften sich die Bestellungen auf ein Flugzeug,
das es noch gar nicht gibt und dessen Eigenschaften und
Preis — dieser wird in den ersten Jahren nicht unter 100
Millionen DM je Stiick liegen — noch nicht niher bekannt
sind. Die Deutsche Lufthansa beteiligte sich an diesem Wett-
lauf anfangs nicht — mit dem Ergebnis, daf sie, als sie ihre
Bestellung auf drei Stiick dann doch aufgab, die Lieferpo-
sitionen 77, 80 und 85 erhielt. Das heifit, dafl sie zwei oder
mehr Jahre spiter als die ersten Besteller in den Besitz die-
ser Flugzeuge gelangen wird.

Wie aus dem Vortrag von Maloy hervorging, werden
die Entwicklungsarbeiten an dem Flugzeug mit grofiter Be-
schleunigung betrieben. Es wird mit dreifacher Schallge-
schwindigkeit fliegen, bei gemischter Sitzordnung (teils
erste, teils Touristenklasse) 230 Personen beférdern konnen
und beim Start maximal 227 t wiegen.

Uberaus grofle Schwierigkeiten bereitet nach Maloy die
von der International Civil Aviation Organisation (ICAO)
erhobene Forderung, dafl das Flugzeug nicht wesentlich
mehr Lirm als die derzeitigen strahlgetriebenen Flugzeuge
aussenden soll. Er widmete dieser Frage einen groflen Teil
seiner Ausfithrungen, den er mit den Worten schlofi: , Nie-
mand sollte diesen Kreis verlassen mit dem Gedanken, daf}
die Larmprobleme der Uberschall-Verkehrsflugzeuge ge-

lost worden sind oder dafl ich etwas derartiges unterstellt
habe. Aber wir sind der Auffassung, dafl wesentliche Arbeit
auf diesem Gebiet geleistet wird.

Im Vergleich zu den Uberschall-Verkehrsflugzeugen sind
die derzeit eingesetzten Diisenflugzeuge erheblich kleiner,
ihre Triebwerke schwicher; gleichwohl empfinden die Be-
wohner der Flughafen-Umbereiche ihre Lirmeinwirkung,
die in schweren Fillen zu ernsten Gesundheitsschiden fiih-
ren kann, als duflerst listig und nachteilig. Bo Lundberg
hatte in seinem bereits genannten Vortrage, sicherlich mit
Recht, darauf hingewiesen, daf§ zahlreiche Staaten, von der
offentlichen Meinung dazu veranlafit, das Uberfliegen ihrer
Gebiete durch gerduschstarke Uberschall-Verkehrsflugzeuge
womoglich ganz verbieten wiirden. Die Konstrukteure der-
artiger Flugzeuge kommen somit einfach nicht umhin, ihrer
Lirmaussendung engste Grenzen zu setzen. Daf} diese For-
derung die Entwicklungsarbeiten ungemein verteuert und
verlingert, steht aufler Zweifel. Das USA-Uberschallflug-
zeug wird trotz aller Beschleunigung dieser Arbeiten nicht
vor 1972 im planmifligen Luftverkehr eingesetzt werden
konnen. Es wird wesentlich grofler und schneller als die
»Concorde* sein. Ob daraufhin diese, wie es jetzt gelegent-
lich heifit, schon bei ihrem Erscheinen als veraltet angesehen
werden wird, bleibt abzuwarten.

Die ICAO hat am Beginn der Entwicklungsarbeiten die
weitere Forderung erhoben, daff die Uberschallflugzeuge
sich in ihren Start- und Landeeigenschaften den vorhan-
denen Flughifen — ohne dafl diese wesentlich weiter aus-
gebaut werden miissen — anzupassen hitten und dafl der
gegenwirtig erreichte Sicherheitsgrad des Luftverkehrs auf
keinen Fall verschlechtert werden diirfe. Da die Konstruk-
tion sowohl der ,Concorde® als auch des Baumusters der
USA auf die Erfiillung der Forderungen der ICAO ausge-
richtet ist, wird ihr in einigen Jahren beginnender Einsatz
theoretisch keine grofleren Baumafinahmen an den vorhan-
denen Flughifen oder deren Verlegung an andere Stand-
orte auslosen. In der Praxis wird das freilich nicht ganz zu-
treffen. Die steigende Frequentierung der Flughifen ver-
langt Erhohung ihrer Leistungsfihigkeit, so in vielen Fillen
eine Vermehrung der Start- und Landebahnen. Die neu
hinzukommenden Bahnen werden von vornherein in gro-
ferer Linge und Breite geplant und gebaut und manche vor-
handenen werden verlingert und verbreitert werden. Im
ganzen werden diese Baumafinahmen an den deutschen Ver-
kehrsflughifen aber wohl nicht das gleiche Ausmaf} errei-
chen wie die fiir die Umstellung der Flughifen von propel-
ler- auf strahlgetriebene Flugzeuge durchgefiihrten und noch
durchzufiihrenden Erweiterungsbauten. '

Die Tatsache, daf} die Luftverkehrsunternehmen, wenn sie
wettbewerbsfihig bleiben wollen, immer wieder neue gro-
Rere und schnellere Flugzeuge beschaffen und die bisher
verwendeten, lange bevor ihre Lebensdauer abgelaufen ist,
zu mifligen Preisen abstoflen miissen, hat die rapide Ent-
wicklung der Flugtouristik sehr begiinstigt. Uber deren
Wege, Ziele und Forderungen referierte auf der Miinchener
ADV-Tagung der Hauptgeschiftsfiihrer der Touropa Dr.
Walter Vogel. Der genannte Umstand und eine starke Fre-
quentierung haben es ermdglicht, die Preise der Flugpau-
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schalreisen in den letzten Jahren betrichtlich zu senken. raschen Zunahme des Angebots hilt die der Nachfrage voll-
Die Zielorte solcher Reisen sind stark vermehrt worden; auf Schritt, ja iibertrifft sie zeitweilig; viele Reisen sind
zahlreiche, zum Teil weit entfernt in Asien, Afrika und bei- lange vor Beginn ausverkauft.

den Amerika gelegene sind neu hinzugekommen. Mit dieser Rudolf Hoffmann



