
Das Ende der Jumbos 
 
Die Boeing 747 Jumbo - weltweit werden sie ŀƭǎ αYǀƴƛƎƛƴƴŜƴ ŘŜǊ [ǸŦǘŜά ōŜȊŜƛŎƘƴŜǘ - werden derzeit 
nach und nach aus dem Verkehr genommen. Dem europäischen Konkurrenzprodukt, der Airbus 
A380, das den Jumbo eigentlich hätte ersetzen sollen, geht es auch nicht besser: nach nur gerade 10 
Betriebsjahren stellte Singapore Airlines 2019 ihre ersten Maschinen ab, und die meisten Carriers, 
die diesen Super-Jumbo in der Flotte haben, würden ihn am liebsten morgen schon ausmustern. Das 
Ausbleiben des Verkehrs im Zusammenhang mit dem Corona-Virus kommt ihnen dabei entgegen. 
Auch die europäische Langstreckenmaschine A340-200/300 sowie die neuere Version mit leistungs-
stärkeren Triebwerken, die -500/600, steht vor ihrer endgültigen Ausmusterung.  
 
Die Dominanz der grossen 4-motorigen Maschinen auf den klassischen Langstrecken scheint also zu 
Ende, ihre Flüge werden nach und nach von der neuesten Generation von Flugzeugen mit nur noch 2 
Triebwerken übernommen. Die Gründe hierfür sind, wie alles in der Luftfahrt, sehr komplex. 
 
Vorgeschichte: Transatlantikflüge mit „vielmotorigen“ Flugzeugen 

Transatlantikflüge ab den 30er-Jahren 
waren die Domäne der grossen, schwe-
ren und αvielmotorigenά Flugzeugen, 
denn nur ihre grossen Tragflächen boten 
genügend Tankvolumen für die benötig-
ten Treibstoffmengen. Und eine ausrei-
chende Anzahl an Triebwerken ς das be-
rühmte Flugboot Dornier αXά hatte deren 
12 ς garantierten ausreichende Sicher-
heit bei Motorausfällen. Solche waren bis 

in die 6лŜǊ WŀƘǊŜ ŀƴ ŘŜǊ ¢ŀƎŜǎƻǊŘƴǳƴƎΥ ŘƛŜ ōŜǊǸƘƳǘŜ [ƻŎƪƘŜŜŘ α/ƻƴǎǘŜƭƭŀǘƛƻƴά-Reihe mit ihren 4 
mächtigen 19-Zylinder Sternmotoren wurde deshalb scherzhaft αŘŀǎ ōŜǎǘŜ о-ƳƻǘƻǊƛƎŜ CƭǳƎȊŜǳƎά ƎŜπ
nannt.  
 
Aber auch die ersten Jet-Flugzeuge in den 60- 
und 70er-Jahren (Boeing707-Serien, DC8-Se-
rien, DH Comet4, VC10 etc.), alle ebenfalls 4-
motorig, waren davon nicht gefeit. Triebwerk-
Abschaltungen während des Fluges und nach-
folgende 3-motorige Heimkehr gehörten fast 
zur Tagesordnung; solche Ereignisse machten 
weder die Besatzungen noch ihre Passagiere 
nervös und fanden auch nie einen Weg in die 
Schlagzeilen. 
 
Die 4-motorigen Langstrecken-Widebodies 
Als Ende der 60-er Jahre die Boeing 747-100 αWǳƳōƻά auf den Markt kam, wurde diese schnell das 

ideale und sehr beliebte Langstreckenflug-
zeug. Mit ihrem breiten Rumpf für 11 Sitze 
pro Reihe und ȊǿŜƛ DŅƴƎŜƴ όα¢ǿƛƴ !ƛǎƭŜάύ 
in ihrem teilweise doppelstöckigen Rumpf 
bot sie einen noch nie dagewesenen Passa-
gierkomfort. Komfort-Attribute wie Loun-
ges oder Bars im Upperdeck, erreichbar 
über eine fotogene Wendeltreppe, wurden 
wieder möglich (bereits die Boeing 377 

α{ǘǊŀǘƻŎǊǳƛǎŜǊά ŀǳǎ ŘŜƴ пл-er und 50er-Jahren offerierten übrigens schon diese Möglichkeit). Ihre 

 

 

 



neuen, mächtigen 4 Triebwerke mit hohem Nebenstromverhältnis zeigten auf, wohin die Entwick-
lung ging.  
 
Boeing entwickelte aus der Basisversion die Varianten -200 mit grösserer Reichweite und die -300 mit 
einem Ausbau des Upperdecks, sowie die verkürzte B747SP für ultralange Strecken. Die Serie -400, in 
den 90er Jahren entwickelt, war für die letzten 30 Jahre der Massstab für Widebodies. Zahlreiche 
weitere Studien folgten, führten aber nicht zur Produktion. Denn die B747 hatte ein wesentliches 
Handicap: mit ihrem sich nach oben verjüngendem Rumpf war das Upperdeck zu schmal für eine 
Twin Aisle-Bestuhlung und ging zudem nicht durchgehend bis zum Heck. Vereinfacht gesagt bedeutet 
das: zuviel Blech und somit zuviel Leergewicht pro Passagier. 
 
Airbus machte sich diesen Jumbo-Nachteil zu Nutzen und entwickelte nach langen Marktstudien die 
A380 mit im Prinzip zwei Widebody-Rümpfen übereinander ς ŘƛŜ αуά ƛƴ ƛhrer Typenbezeichnung 
sollte dies verdeutlichen. Airbus errechnete in ihren Marktstudien einen weltweiten Bedarf von über 
мΨнлл Maschinen dieser Kategorie.  
 

Die Basisversion A380-800 war für rund 
500 Passagiere ausgelegt, Rumpf und Flü-
gel jedoch bereits konzipiert für eine 
grössere Version, die -900, welche 900 
Passagiere fassen sollte! Letztere wurde 
jedoch nie gebaut, und so trägt die A380-
800 das Handicap eines zu schweren 
Rumpfs und Flügels mit sich. 

 
Boeing ging in Ihrer Marktforschung etwas vorsichtiger von einem Bedarf von nur rund 650 Maschi-
nen aus. Das hinderte sie aber nicht daran, aus dem legendären Jumbo die Version B747-8 zu entwi-
ckeln, die mit einem verlängerten Rumpf (doppelstöckig allerdings wie ihre Vorgängerversionen nur 
im vorderen Teil), einem neuen Flügel und der Verwendung von Karbonteilen ein im Prinzip praktisch 
neues Flugzeug wurde, mit hohen Entwicklungskosten und vielen Kinderkrankheiten. Sie wurde zu 
einem wirtschaftlichen Misserfolg. 
 
3-motorig über den Atlantik 
Zurück in die 60-er Jahre: Die Anzahl der Triebwerke ist sehr massgebend für Kosten wie Anschaf-
fung, Treibstoffverbrauch, Betrieb und Wartung. Die Verfügbarkeit von leistungsstarken Triebwerken 
der neuesten Generation, wie sie für die .ƻŜƛƴƎ тпт ǳƴŘ ŘŜǊ ƳƛƭƛǘŅǊƛǎŎƘŜƴ [ƻŎƪƘŜŜŘ /р αDŀƭŀȄȅά ent-
wickelt wurden, führten früh zur Planung von 3-motorigen Langstreckenflugzeugen, um die Sitz/Mei-
lenkosten zu senken. 2-motorig über Atlantik oder Pazifik zu fliegen war regulatorisch nämlich noch 
nicht möglich.  
 

Lockheed realisierte die [млмм α¢ǊƛǎǘŀǊά-Serien, und 
McDonnell-Douglas baute die DC10-Serien und MD11. 
Diese stellten allerdings nur einen Kompromiss zu den 
4-motorigen Maschinen dar, weil das mittlere Trieb-
werk im oder über dem Rumpf aus aerodynamischer 
Sicht, Konstruktios-, Schwerpunkts- und Wartungsgrün-
den nicht ideal war. Beiden Flugzeugtypen waren denn 
kein grosser kommerzieller Erfolg beschieden. 
 

Die ersten Widebodies mit 2 Motoren 
Das erste Kurz- und Mittelstrecken-Widebodyflugzeug war die 2-motorige Airbus A300-Serie, die mit 
den gleichen Triebwerken wie die DC10 ausgerüstet war und anfangs der 70er-Jahre auf den Markt 
kam. Als Ur-Airbus wurde sie in mehreren Versionen gebaut.  
 

 

 



Der Bedarf für ein Mittel- bis Langstreckenflugzeug auf der Basis der A300 führte rund 10 Jahre spä-
ter zur Entwicklung der A310-Serie, die mit einem gegen-
über der A300 verkürzten Rumpf und einem neuentwickel-
ten Flügel die gewünschte Reichweite nahezu offerierte. 
Ende der 80er-Jahre kam die Boeing767-Serie α¢ǿƛƴ !ƛǎƭŜά 
sowie die Schmalrumpf-.ƻŜƛƴƎтрт α{ƛƴƎƭŜ !ƛǎƭŜά ŀǳŦ ŘŜƴ 
Markt ς beide Mittelstrecken-fähig und zu einem grossen 
Teil untereinander typenkonform, womit sie mit ihrem ge-

meinsamen Typerating für die Piloten eine interessante Flotten-Option für die Airlines darstellten. 
Aber bis diese Typen auf Langstrecken eingesetzt werden konnten, war zuerst eine wichtige Hürde zu 
schaffen: ETOPS. 
 
ETOPS, die Langstrecken-Beschränkung 
ETOPS bedeutet α9ȄǘŜƴŘŜŘ Twin-Engine OperationsάΦ Wenn bei einem 2-motorigen Flugzeug ein 
Triebwerk ausfällt, so fehlt natürlich die Hälfte des Antriebs. Die ETOPS-Regel verlangt daher zur Si-
cherheit eine jederzeit garantierte Erreichbarkeit ς one Engine out! ς eines operativen Flughafens 
innert einer gesetzlich definierten Anzahl Minuten (dŜǊ .ŜƎǊƛŦŦ α9¢ht{ά ǎǘŀƴŘ ŘŜǎƘŀƭō ǎŎƘŜǊȊǿŜƛǎŜ 
auch füǊ α9ƴƎƛƴŜǎ ¢ǳǊƴƛƴƎ hǊ tŀǎǎŜƴƎŜǊǎ {ǿƛƳƳƛƴƎάΧύ. Das war vor allem für Überwasserflüge ein 
grosses Hindernis, denn in der Flugvorbereitung mussten die Flüge entlang dieser Ausweichflughäfen 
geplant werden, und diese mussten ohne Einschränkungen, also auch wettertechnisch benützbar 

sein. Damit konnten sie 
bei längeren Strecken 
nicht der direkten Gross-
kreis-Route folgen, son-
dern mussten entschei-
dende Umwege fliegen. 
Dafür war dann wiede-
rum die Reichweite der 
Maschinen meist nicht 
ausreichend. Die Folge 
waren kosten- und zeitin-
tensive Zwischenlandun-
gen zur Treibstoffauf-
nahme.  
 
Auf der technischen Seite 
mussten die Stromgene-

ratoren in den Triebwerken für eine höhere Leistung ausgelegt bzw. das Hilfsaggregat (APU) auf Rei-
seflughöhe einsetzbar sein, um notfalls das verbleibende Triebwerk um Leistung für Elektrik, Hydrau-
lik und Pneumatik zu entlasten. Jedes Flugzeug muss dabei individuell für die ETOPS-Regeln zertifi-
ziert werden. 
 
War zu Beginn die αETOPS 60ά-Regel (also 60 Minuten Distanz zum nächsten Flughafen) massgebend, 
konnte durch Wartungs- und Ops-Prozeduren und nicht zuletzt die steigende Ausfallsicherheit der 
Triebwerke diese ETOPS-Regel nach und nach auf heute 380 Minuten zertifiziert werden. Damit sind 
die Airlines praktisch überall in der Lage, mit 2-motorigen Flugzeugen wie A310, A330, A350, B757, 
B767, B777 und B787 Grosskreis-Routen, also die kürzeste Distanz zu fliegen, und zwar mit allen ope-
rationellen Reserven. Sie sind somit Übersee-tauglich! 
 
Von der Sicherheit her ist nach den heutigen Erkenntnissen die Gefahr eines doppelten Triebwerks-
Ausfalls sehr klein. Die Triebwerke sind heute sehr zuverlässig, und Ausfälle kommen eher in der 
Start- und Steigphase vor. Und die ETOPS-Regeln haben sich ebenfalls bewährt. 
 
  

 



Langstreckenflüge mit modernen 2-motorigen Flugzeugen 
Die Verfügbarkeit von neuesten 2-motorigen Flugzeugen ς z.B. B787, 777 oder A330, A350) mit mas-
siv tieferen Betriebskosten machen es nun möglich, Langstreckenflüge auch mit geringeren Passa-

gierzahlen durchzuführen ς und zwar 
mit markant tieferen Betriebs- und All-
gemeinkosten und somit deutlich gerin-
gerem kommerziellen Risiko! 
 
Aber es geht heute sogar noch mit klei-
neren Passagieraufkommen: auch neu-
ere ehemalige Kurz- und Mittelstrecken-
flugzeuge wie A320/321NEO oder die 
gegenwärtig problembehaftete 
B737MAX wurden nach einer Neumoto-
risierung mit Triebwerken, die spezifisch 
bis zu 15% weniger Treibstoff benötigen, 

mittel- und langstreckentauglich. Gerade die neue Airbus A321NEO, der Spezialversion XLR/ULR, sind 
ausgelegt für Überwasser-Langstrecken mit rund 230 Passagieren! Ob es jedoch von den operationel-
len Voraussetzungen (maximal FL290) und vom Passagierkomfort (Bestuhlung, Galley, Toiletten etc) 
her auf lange Sicht ideal ist, mit diesen Maschinen Langstrecken zu betreiben, bleibt noch abzuwar-
ten. 
 
Das Hub-and-Spoke Konzept 
Für die grossen, massentauglichen Langstreckenflüge wurde dŀǎ ǎƻ ƎŜƴŀƴƴǘŜ αIǳō-and-{ǇƻƪŜά-Kon-
zept geschaffen. Es steht sinnbildlich für ein Wagenrad: die Speichen (Spokes) sind die Zubringerflüge 
von mehreren kleineren Flughäfen zum grossen Drehkreuz (Hub), von wo aus die Langstreckenflüge 
zu anderen Hubs mit grossen Flugzeugen stattfinden. Seit den 70er-Jahren setzte sich dieses Konzept 
immer mehr durch: Die grossen Zentren in Europa sind das z.B. London-LHR, Amsterdam, Paris-CDG, 
Frankfurt, Brüssel etc., und zu einem etwas geringeren Teil auch Zürich. Zu und von diesen Hubs sor-

gen Zubringerflüge 
zu den kleineren 
Flughäfen für die 
nötige Passagier-
auslastung, um die 
grossen Langstre-
ckenflugzeuge fül-
len zu können. 
Ganz wichtige Hubs 
sind z.B. Dubai, Sin-
gapur oder auch Is-
tanbul, die zwi-
schen Europa, dem 
amerikanischen 
Kontinent sowie 
dem den asiati-

schen Zentren eine zusätzliche Verteilfunktion einnehmen. Vor allem Dubai ist das klassische Beispiel 
eines solchen Mega-Hubs, und aus diesem Grund ist die Emirates Airlines mit über 120 Einheiten 
auch der grösste Kunde der A380. 
 
Das Hub-and-Spoke Konzept verliert an Bedeutung 
Wo Flugzeuge aller Grössen an den Hubs in engem Zeitrahmen zusammenkommen, entstehen natür-
lich extreme Stosszeiten. Diese sind jedoch gewollt, denn nur so sind schnelle Verbindungen und viel-
fältige Umsteigemöglichkeiten möglich. Die Folgen sind für die Passagiere allerdings nicht in jeder 
Hinsicht optimal: überfüllte Flughafengebäude, endlose Transferwege zwischen mehreren Terminals 

 

 



und lange Schlangen vor den meist überforderten Security-Kontrollen. Der Bodenbetrieb leidet an 
beschränkten Tarmac-Kapazitäten und Pistensystemen sowie überlasteten Flugsicherungen. All dies 
führte in den vergangenen Jahren immer mehr zu katastrophalen Verspätungssituationen während 
den Hochsaisons. Die verfügbaren ATC-Slots (Zeitfenster für Landung und Start) werden immer knap-
per und wertvoller; Airlines werden zunehmend wegen den ihnen zugesprochenen Slots auf ihren 
Heimatflughäfen zu Übernahmekandidaten.  
 
Andererseits zeigen zunehmende Bürgerbewegungen gegen diese Mega-Flughäfen aber die ökologi-
schen Grenzen des Wachstums deutlich: So wurde kürzlich der Bau einer zusätzlichen Piste in LHR 
aufgrund eines Referendums gerichtlich gestoppt. Auch der Mega-Hub Amsterdam erlebte Ähnliches. 
 
Die Verkehrsdrehkreuze in grossen Wirtschaftszentren werden weiterhin Bestand haben, wenngleich 

nicht mehr mit derselben Bedeutung. Natür-
lich kämpfen die Hubs und Megahubs um 
ihre Märkte, denn für viele Airports ist der 
Transitverkehr überlebenswichtig. In Zürich 
Kloten machte im 2019 der Umsteigeverkehr 
immerhin rund 30% des Passagieraufkom-
mens aus! Megahubs sind zudem längst nicht 
mehr nur reine Flughäfen, sondern eher veri-
table Shopping-Centers mit eigenen Flugver-
bindungen. Hunderte von Geschäften mit 
tausenden von Arbeitsplätzen generieren den 
Hauptteil der Flughafen-Erträge. Ein Rück-
gang der Passagierzahlen wirkt sich deshalb 

dramatisch aus. Und: die Dezentralisierung des Langstreckenverkehrs wird zudem die Zubringerflüge 
reduzieren!  
 
Sinkende Langstreckenerträge 
5ŜǊ YƻƴƪǳǊǊŜƴȊƪŀƳǇŦ ŀǳŦ ŘŜƴ αwŜƴƴǎǘǊŜŎƪŜƴάΣ ȊΦ.Φ [Iw-JFK, ist mörderisch; trotzdem ist eine Stre-
ckenpräsenz auf diesen Routen für die Airlines essenziell. Der Reiseboom sorgte für immer höhere 
Passagieraufkommen, aber ironischerweise führt der ruinöse und zunehmend groteske Preiskrieg un-
ter den Airlines auch für die Erosion ihrer Erträge. Und immer mehr werden auch die steigenden 
Treibstoffpreise zum Problem. Um Flüge mit Grossflugzeugen rentabel zu betreiben, sind daher hohe 
Passagierzahlen Voraussetzung, und schon nur eine geringfügige Reduktion der Auslastung senkt un-
weigerlich ihre Rentabilität. Auch die Zubringerflüge, die vor allem die Langstrecken alimentieren und 
deswegen kalkulatorisch nur geringe Erträge abwerfen, wirken sich für das Hub-and-Spoke System 
und damit für die grossen Flugzeuge negativ aus. 
 
Die Devise ist daher, Langstrecken mit geringeren Passagieraufkommen mit kleineren Flugzeugen 
trotzdem bedienen zu können. Damit rücken kleinere Flughäfen mit geringerem Eizugsgebiet für 
Punkt-Punkt Flüge ins Blickfeld; für diese werden dann auch keine teuren Zubringerflüge mehr benö-
tigt; also eine klare Aufweichung des Hub-and-Spoke Konzepts! 
 
Ende der Karriere für die Jumbos und Mega-Jumbos 
Alle diese Gründe lassen die grossen Langstreckenflugzeuge mit 4 Triebwerken (B747, A380 und 
A340) für die Airlines zunehmend unattraktiver werden. Airbus hat den Bau ihres Flaggschiffes A380 
gestoppt, und Boeing hat mit ihrer Jumbo-Weiterentwicklung (B747-8) noch weniger Erfolg; lediglich 
Frachter-Versionen werden derzeit noch gebaut, die mit ihrem Bugtor übergrosse Fracht laden kann. 
Die einstigen Stars der Passagierluftfahrt spielen nun eine zunehmend geringere Rolle. Sie werden 
aus dem Verkehr gezogen, gegrounded. 
 
  

 



Umbau zu Frachtern 
Die Corona-Krise liess manche Airline ihre Langstreckenflugzeuge temporär zu Frachtern umbauen, 
indem sie entweder das Ladegut auf den Sitzen befestigen oder aber die Sitze entfernten. Dazu muss 
man aber sehen, dass solche Umbauten aus reiner Not entstanden, im regulären Frachtbetrieb je-
doch keine Chance haben. Denn die Fracht muss jeweils händisch durch die Passagiertüren eingela-
ŘŜƴ ǳƴŘ ƛƴ ŘŜǊ YŀōƛƴŜ Ƴƛǘ bŜǘȊŜƴ ŦŜǎǘƎŜȊǳǊǊǘ ǿŜǊŘŜƴΦ αwƛŎƘǘƛƎŜά CǊŀŎƘǘŜǊ ōŜǎƛǘȊŜƴ ƎǊƻǎǎŜ CǊŀŎƘǘǘƻǊŜ 

und Palettensysteme, die 
schnelle Turnarounds ermögli-
chen.  
 
Der aufkommende Luftfracht-
Boom gibt nun einzelnen ehe-
maligen Passagier-B747 (Versi-
onen -400 und -8) mit einen 
Umbau zum containerisierten 
Vollfrachtflugzeug ein zweites 
Leben. Die A380 jedoch, für 
die ursprünglich übrigens so-
gar eine Frachtversion geplant 
war und mit der FedEx eine 

Erstbestellerin hatte ς das Projekt wurde jedoch wieder fallengelassen ς wird jedoch mit ihrem 
durchgehend doppelstöckigen Rumpf dafür keine grosse Chance haben, denn lediglich das Haupt-
deck könnte nach umfangreichen Umbauten (Verstärkung Kabinenboden, Einbau Frachttor) Contai-

ner fassen. Beim Upperdeck hin-
gegen würden zusätzlich neue, 
höhere Hebebühnen für die Con-
tainer und Paletten nötig sein, 
und selbst für Stückgut (Hand-
load) müssten neue Belademittel 
zur Verfügung stehen. Dazu 
kommt das grössere kommerzi-
elle Risiko. 
 
Die A380, der Stolz von Airbus, 
werden ihre Karrieren als Ersatz-

teilspender bzw. mangels deren Nachfrage auf dem Schrottplatz beenden ς nach nur 10 Betriebsjah-
ren!  
 
Wie sieht die Zukunft aus? 
Die Corona-Krise stellt nun alles auf den Kopf. Ob der Luftverkehr nach der sehr langen Phase unge-
sunden und extremen Wachstums in der nächsten Zeit wieder ähnliche Dimensionen erreichen wird, 
ist aus heutiger Sicht mehr als fraglich. Auch wird ein ökologisches und politisches Umdenken ς die 
berühmte Flugscham ς ihren Teil zur negativen Entwicklung beitragen. 
 
Sicher ist aus heutiger Sicht, dass so schnell keine neuen Super-Jumbos mehr gebaut werden. Selbst 
die neue, noch in Erprobung befindliche Weiterentwicklung der Boeing 777-300ER, die B777-9, er-
weist sich (noch) nicht als grosser Verkaufserfolg, denn dieses Flugzeug ist mit ihren rund 400 Sitzen 
derzeit ebenfalls zu gross. Das führt zur fast schon grotesken Situation, dass z.B. eine Lufthansa oder 
Swiss momentan lieber wieder auf die als Spritfresserin verschrieene A340-200/300 zurückgreift, 
denn mit voller Auslastung ist sie ökonomischer als mit derselben Passagieranzahl nur zu zwei Drit-
teln belegte B777. Totgesagte leben bekanntlich länger! 
 
Die australische Qantas plant, die absoluten Langstrecken wie z.B. Sydney-London nonstop mit A350-
1000ULR durchzuführen. Dabei reden wir von einer Flugdauer von rund 19 Stunden! Auch Qatar 

 

 



Airways, Singapore Airlines und die Emirates bieten mit im Wettbewerb um die weiteste Nonstop-
Strecke. Ob sich die allerdings die Passagiere eine so lange Flugzeit trotz Gymnastik-Räume oder an-
gefeuchtete Kabinenluft etc. antun möchte, bleibt abzuwarten. Die Besatzungen haben allerdings 
vermutlich auf sanften Druck den erweiterten Enlargement-Bestimmungen ihres Dienstzeiten-Regle-
ments bereits zugestimmt. Es könnte sich aber durchaus als vorübergehende Tendenz erweisen, den 
Qantas verschiebt den Entscheid für dieses Vorhaben laufend, zumal wegen der Corona-Krise. 
 
Der Trend für Langstreckenflugzeuge geht derzeit klar in Richtung mittlere Kapazität (rund 300 Sitze) 
mit 2-motorigen Maschinen (B787-800/900, A330NEO und A350-900) für Trunk-Strecken ab grossen 
Airports, während die kleineren Flughäfen mit geringerem Passagieraufkommen auf die A321NEO 
(XLR/ULR) mit rund 200-230 Passagierplätzen setzen werden. In diese Richtung wird auch das neue 
Projekt von Boeing auf der Basis der B787 (vermutlich B797 genannt) gehen; eine Typenreihe, welche 
die B737-Serien ablösen und die Kapazität von 150-240 auf Mittel- und Langstrecken abdecken wird. 
Meine Einschätzung ς wir werden es sehen. 
 
Auf jeden Fall: in dieser Zeit ς post Coronam ς werden die Karten neu gemischt. Es wird spannend 
werden! 
 
 
Robert Appel 
 
 


