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Rollout des neuen Flugzeugs am 8. JuIl 2007 Die drei Ziffern 787 stehen fiir Monat, Tag und Jahr der Vorfiihrung. (Everett, Washington)
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Albtraum vom Fliegen

Die Boeing 787 sollte die Luftfahrt revolutionieren. Doch bis jetzt reiht sich eine Panne an die nichste. Die
Flugzeugindustrie steuert in Zukunft bescheidenere Ziele an. Von Andreas Hirstein

mmer noch trigt die neue
Boeing 787 den Titel «Dream-
liner». Dabei wire «Night-
mare» inzwischen die passen-
dere Beschreibung - aus dem
Traum vom Fliegen ist lingst
ein Albtraum geworden, der
Boeing Milliarden Dollar kosten wird.
Mittlerweile zihlen vermutlich nur
noch Statistiker mit, wenn der ameri-
kanische Hersteller eine weitere Lie-
ferverzogerung bekanntgibt.

Zuletzt war dies vor zwei Wochen
der Fall. Neu soll die Auslieferung der
787 an den Erstkunden All Nippon Air-
lines im 3. Quartal 2011 beginnen. Die
Verspitung gegeniiber dem urspriing-
lichen Zeitplan betrigt damit {iber drei
Jahre. Das ist ein weiterer Negativre-
kord, nachdem sich Airbus beim Su-
perjumbo A380 mit einem zweijihri-
gen Verzug blamiert hatte.

Bei der 787 war es jetzt ein Feuer in
der Kabine, das eine Testmaschine am
9. November zu einer Notlandung in
Texas zwang. An Bord des Erprobungs-
flugs waren 42 Ingenieure und Techni-
ker, die nur knapp einer Katastrophe
entgingen. Wire das Feuer auf Reise-
flugh6he ausgebrochen und nicht kurz
vor der ohnehin geplanten Landung,
wiren die Folgen verheerend gewesen.

Fiir Boeing ist der Unfall des Tech-
nologie-Trigers mehr als ein teurer
Riickschlag. Fiir die Flugzeugindustrie
als Ganzes sind die Folgen richtungs-
weisend: Revolutiondre technische
Entwiirfe wie die 787 werde es in Zu-
kunft nicht mehr geben, sagen Exper-
ten. Und das hat eine weitere Konse-
quenz: Das selbstgesteckte Ziel der
Branche, den Treibstoffverbrauch bis
zum Jahr 2020 gegeniiber 2000 zu hal-
bieren, wird die Industrie verfehlen.
Zukiinftig werden sich die Hersteller
vorzugsweise an Weiterentwicklungen

statt an grundlegend neue Technolo-
gien wagen. «Die Schwierigkeiten
beim A380 und bei der 787 haben bei
den Herstellern ein Umdenken ausge-
16st», sagt der Hamburger Luftfahrt-
experte Cord Schellenberg. «Evolutio-
nire Verbesserungen sind oft der bes-
sere Weg, um sparsamere Flugzeuge
auf den Markt zu bringen.» Auch die
Fluggesellschaften hitten eingesehen,
dass sie die Anforderungen an neue
Maschinen nicht grenzenlos in die
Hohe schrauben diirften, wenn sie die
Hersteller nicht iiberfordern wollten.

Die Boeing 787 sollte nach dem Wil-
len der Boeing-Manager gleich meh-
rere technologische Umstiirze einldu-
ten: Rund die Hilfte des Flugzeugge-
wichts entfillt auf kohlefaserverstirkte
Kunststoffe (CFK); elektrische Pum-
pen und Kompressoren ersetzen in-
effiziente pneumatische und hydrauli-
sche Systeme; neue Triebwerke redu-
zieren den Treibstoffverbrauch. Ein
bordeigenes Computernetz ermdglicht
Internetzugang auf allen Sitzplitzen,
der gesteigerte Kabinendruck und die
hohere Luftfeuchtigkeit machen das
Reisen komfortabler.

Verkaufsschlager

Auf den Papieren der Marketingabtei-
lung sah das alles wunderbar aus, und
tatsiachlich verkaufte sich die 787 bes-
ser als jedes andere Verkehrsflugzeug
in der Geschichte der Luftfahrt. Bisher
hat Boeing 847 Vorbestellungen fiir
den «Dreamliner» erhalten.

Die Realitit in den Entwicklungs-
abteilungen des Herstellers und seiner
Zulieferer sieht dagegen anders aus.
Hier leiden die Ingenieure seit Jahren
unter den aggressiven Terminvorgaben
der Verkiufer. Sie kimpfen dabei nicht
nur mit technischen Schwierigkeiten,
sondern auch mit ungewohnten Ent-
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wicklungs- und Produktionsprozessen,
die auf verschiedene Boeing-Standorte
und Fremdfirmen in der ganzen Welt
verteilt sind. Dass ein Flugzeug voll-
stindig am Computer entworfen wird,
ist seit der 777 zwar nicht mehr neu.
Die Zeiten aber, in denen Boeing 70
Prozent eines Flugzeugs selbst entwi-
ckelte und 30 Prozent produzierte, sind
mit der 787 vorbei.

Heute iiberldsst der Konzern einen
Grossteil der Entwicklung den Liefe-
ranten in Japan, Korea, Australien,
Grossbritannien und Italien. Sie alle
verfligen tiber die gleichen computer-
gestiitzten  Entwicklungswerkzeuge,
die {iber das Internet jederzeit mitein-
ander verbunden sind. Theoretisch
sollte die schone neue Welt der Pro-
duktentwicklung die Kosten um 20
Prozent senken und die Entwurfsphase
um ein Jahr verkiirzen. Doch in der

Brand im Triebwerk: Airbus A380.
(Singapur, 4. November 2010)

ANMERKUNG (D. Scholz):
Evolution@r oder revolution®r?
Konventionell oder unkonventionell?

Wie muss heute Flugzeugentwicklung
aussehen, um die Herausforderungen zu
1°sen, die schwindende Energiereserven
und Klimaver#nderungen mit sich
bringen?

Die Pannen bei Boeing
und Airbus zeigen, wie
schwierig es heute
geworden ist, bessere
Flugzeuge zubauen.
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Praxis erwiesen sich die Zulieferer als
iiberfordert und das Projekt als zu
komplex. Kosteniiberschreitungen in
Milliardenhéhe sind die Folge.

Die neue Arbeitsweise ist nach An-
sicht von Dieter Scholz, Professor an
der Hochschule fiir Angewandte Wis-
senschaften in Hamburg, eine Folge
des gesteigerten Kosten- und Termin-
drucks in der Luftfahrtbranche. Heute
miisse eben nicht nur das Produkt
Flugzeug effizienter werden, sondern
auch der Prozess seiner Entwicklung
und Fertigung. Die Folgen sind enge
Zeitvorgaben bei gleichzeitig immer
komplexeren Systemen in den Flug-
zeugen. Terminiiberschreitungen las-
sen sich daher kaum vermeiden.

Teure Optimierungen

Die Pannen bei Boeing und Airbus
zeigten, wie schwierig es mittlerweile
geworden sei, moderne Verkehrsflug-
zeuge weiter zu verbessern. «Mit der
Boeing 707 von 1957 hatten moderne
Flugzeug im Grunde ihre heutige Form
gefunden», sagt er. «Seither finden
Optimierungen statt, die mit jedem
Schritt {iberproportional aufwendig
und teuer werden.»

Der Ingenieur hilt es daher fiir
kaum noch méglich, dass die Luftfahrt-
industrie ihr Ziel einer 50-prozentigen
Verbrauchsreduktion in den zwanzig
Jahren von 2000 bis 2020 erreicht.
«Jetzt, zur Halbzeit, miissten wir ei-
gentlich schon bei mindestens 25 Pro-
zent angekommen sein», sagt Scholz.
«Doch wie sieht es in der Realitit aus?
Der Airbus A320 erhilt neue Triebwer-
ke und soll damit 15 Prozent Kraftstoft
einsparen. Es hat dann vom Erstflug
des A320 bis zum Erstflug des A320
NEO fast dreissig Jahre gedauert, diese
Einsparung zu erreichen.» Revolutio-
nen sehen anders aus.
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