Das Ende der Jumbos
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nach und naclaus dem Verkehr genommen. Dem europaischen Konkurrenzprodukt, der Airbus

A380, das den Jumbo eigentlich hatte ersetzen sollen, gedui@s nicht bessemnach nur gerade 10
Betriebsjahren stellte Singapore Airlines 2019 ihre ersten Maschinamabdie mésten Carriers,

die diesen Supedumbo in der Flotte habemirdenihn am liebsten morgeschon ausmusterrDas
Ausbleiberdes Verkehrém Zusammenhang mit dem Coreiéaus kommt ihnen dabei entgegen.

Auch die europaische Langstreckenmaschine AZ0300sowie die neuere Version mit leistungs-

starkeren Triebwerken, di€s00/600, steht vor ihrer endgultigen Ausmusterung.

Die Dominanz der grosserdotorigen Maschinen auf den klassischen Langstreskérintalsozu
Ende ihre Fluge werdemach und naclvonder neuesten Generation von Flugzeugen mit nur noch 2
Triebwerken GibernommerDie Griinde hierfir sind, wie alles in der Luftfahrt, sehr komplex
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rithmte Flugboot Dmier aXdhatte deren
12 ¢ garantiertenausreichendeSicher-

' ' o heit bei MotorausfallenSolche warembis
indie6n SNJ WE KNB 'y RSNJ ¢ 3542 NRY dzy 3 YReifren§ ihrenSINNK Y S |
machtigen 19Zylinder Sternmotoren wurde deshalb scherztafR I & &R RNAAES Cft dza1T S d
nannt

Aber auchdie ersten JeFlugzeuge in den 60
und 7Cr-Jalren (Boeing707Serien, DG&e-
rien, DH Comet4, VC10 et@)le ebenfalls 4
motorig, waren davon nicht gefeifTriebwerk
Abschaltungen wahrend des Fegyund nach-
folgende 3motorige Heimkehr gehdrten fast
zur Tagesordnung; solche Ereignisschten
weder die Besatzungen noch ihre Passagiere
nervoés undandenauchnie einen Weg in die
Schlagzeilen.

Die 4-motorigen LangstreckeAVidebodies
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neuen,machtigerd Triebwerke mit hohem Nebenstromverhéltnis zeigten auf, wohin die Entwick-
lung ging.

Boeing entwickelte aus der Basisversion die Variar28Amit grosserer Reichweitend die -300 mit
einem Aisbau des Upperdecksowie die verkiirzte B74%P fir ultralange StreckeBieSerie-400, in
den 90er Jahren entwickelyar fur die letzten 30 Jahre der Massstab fir Widebodieslreiche
weitere Studien folgten, fihrten aber nicht zur Produktion. Denn die B747 hatwwesantliches
Handicap: mit ihrem sich nach oben verjingendem Rumpf war das Upperdeck zu schmal fur eine
Twin AisleBestuhlungund gingzudem nicht durchgehend bis zum He¢kreinfachtgesagt bedeutet
das zuviel Bleclund somitzuviel Leergewicht pro Passagier.

Airbus machte sich dieselumbaNachteil zu Nutzen und entwickelte nach langen Marktstudien die
A380mit im Prinzip zwei WidebodRumpfen libereinandeic RA S dunerdTypényfezeichnung
sollte dies verdeutlicheriirbus errechnete in ihren Marktstudien einen weltweiten Bedarf von tber
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Die BasisversioA380800 war fur rund
500 Passagiere ausgeleBumpf und=li-
gel jedoch bereits konzipiefiir eine
grossere Version,ie-900, welche 900
Passagiere fassen sollleetzterewurde
jedoch nie gebaut, und g0agt die A380
800 das Handicap eines zu schweren
Rumpfs und-ligels mit sich.

Boeinggingin Ihrer Marktforscling etwas vorsichtiger von einem Bedarf vam rund 650 Maschi-
nen aus. Das hinderte sie aber nicht daran, aus dem legendaren Jumbo die VersighzB &htwi-
ckeln, de mit einem verlangerten Rumigioppelsttckig allerdingsie ihre Vorgangerversionamur
im vorderen Teil)einem neuerFligel und der Verwendung von Karbontei@nim Prinzippraktisch
neues Flugzeugurde, mit hohen Entwicklungskosten undelen KinderkrankheiterSie wurde zu
einem wirtschaftlichen Misserfolg.

3-motorig Uber den Atlantk

Zurtck in die 6@r JahreDie Anzahl der Triebwerke isehrmassgebend fikKostenwie Anschaf-

fung, Treibstofferbrauch Betriebund Wartung DieVerfiigbarkeit von leistungsstarken Triebwerken

der neuesten Generatigrwie siefirdie. 2 SAy 3 17nT1 dzy R RSNJ YA AahtNNR & OK S
wickelt wurden fUhrtenfriih zur Planung vor8-motorigen Langstreckenflugzeugamm die Sitz/Mei-

lenkosten zu senker2-motorig Uber Atlantik oder Pazifik zu fliegen war regulatoris&imlichnoch

nicht moglich.
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Sicht,Konstruktios, Schwerpunig und Wartungsgriin-
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Die ersten Widebodies mit 2 Motoren

Das erste Kuraund MittelstreckenWidebodyflugzeug war di2-motorige Airbus A3065erie, die mit
dengleichenTriebwerken wie die DC10 ausgeristet wad anfangs der 70efahre auf den Markt
kam Als UrAirbus wurde sie in mehreren Versionen gebaut.



Der Bedarf fiir ein Mittelbis Langstreckenflugzeug auf der Basis der A300 fuhrte rund 10 Jahre spéa-
ter zur Entwicklungler A310Serie, die mit einem gegen-
tber der A300 verkirzten Rumpf und einem neuentwickel-
ten Fligel die gewlnschte Reichweitghezuofferierte.
Ende der 80edahre kam die Boeing7&eriea ¢ g Ay | Aaft S
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Markt ¢ beide Mittelstreckenfahig und zu einem grossen

S Teiluntereinandertypenkonform womit sie nit ihnrem ge-
meinsamen Typeratinfijir die Pilotereine interessante Flotte®ption fir die Airlineslarstellten
Aber bis diese Typen auf Langstrecken eingesetzt werden konnten, war zuerst eine wichtige Hurde zu
schaffen: ETOPS.
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ETOPS, dieangstreckerBeschrankung

ETOPSedeuteta 9 E (i STyliREh§ine Operatiorss Wenn bei einem 2notorigen Flugzeugin
Triebwerk ausfallt, so fehitattrlichdie Halftedes AntriebsDie ETORBegelerlangt daherzur Si-
cherheiteine jederzeit garantierte Erreichbarkeibne Engine outt eines operativen Flughafens
innert einergesetzlichdefinierten Anzahl MinutefdS NJ . SINAFF a9¢ht {d &dGlFyR R
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grosses Hindernis, denn der Flugvorbereitungiusstendie Flige entlang dieser Ausweichflughafen
geplant werden und diese mussteahne Einschrankungemlso auchvettertechnischbenutzbar

sein Damit konnten sie

bei langeren Strecken
nichtder direkten Gross-
kreisRoutefolgen son-
dern musstenentschei-
dendeUmwege fliegen
Daftir wardann wiede-

rum die Reichweite der
Maschinermeistnicht
ausreichendDie Folge
waren kosterund zeitn-
tensive Zwischenlandun-
gen zur Treibstoffauf-

nahme.
---- Non-ETOPS flight path
ETOPS portion of flight Auf der technischen Seite
Circles: 60 minutes with one engine inoperative mussten die Stromgene-

ratoren in den Triebwerken fir eine hdhere Leistung ausgelegt bzw. das Hilfsag@iegeduf Rei-
seflugh6heeinsetzbarsein, um notfalls das verbleibende Triebwerk beaistung fliElektrik, Hydrau-
lik und Pneumatik zu entlastededes Flugzeug muss dabei individuell fir die EER@B&In zertifi-
ziert werden.

War zu Beginn digETOPS @fRegel (also 60 Minuten Distanz zaéchsten Flughafgmrmassgebend
konnte durch Wartungsund OpsProzeduren und nicht zuletzt dé#eigende Ausfallsicherheder
Triebwerke diese ETOR&gehach und naclauf heute 380 Minuterzertifiziertwerden.Damit sind
die Airlinespraktisch tberalin der Lagemit 2-motorigen Flugzeugenvie A310,A330, A350B757,
B767, B777 und B787 Grossk#Rsuten, also die kiirzeste Distanz zu fliegerd zwar mit allen ope-
rationellen ReserverSie sind somit/berseetauglich!

Von der Sicherheit her ist naden heutigen Erkenntnissetie Gefahr eines doppelten Triebwerks
Ausfalls sehr klein. Die Triebwerke sind heute sehr zuverlassig, und Ausfélle kommen eher in der
Start und Steigphase vound de ETORRegeln haben sich ebenfalls bewahrt.



Langstreckenfliige minodernen2-motorigen Flugzeugen

Die Verfugbarkeit von neuestenrdotorigen Flugzeugeqz.B. B787, 777 oder A330, A350) mit mas-
siv tieferen Betriebskosten machen es nun méglich, Langstreckenfliigeraligéringeren Passa-
gierzahen durchzufiihrerg und zwar

mit markanttieferen Betriebsund All-
gemeinkosten und somit deutlich gerin-
geremkommerziellerRisiko!

Aber es geht heute sogar noch mit klei-
neren Passagieraufkommen: auch neu-

ere ehemalige Kurzind Mittelstrecken-
flugzeuge wieA320/321NEO oder die
gegenwartig problembehaftete
B737MAXvurden nach einer Neumoto-
risierung mit Triebwerken, die spezifisch

bis zu 15% weniger Treibstoff benétigen,
mittel- und langstreckentauglich. Gerade die neue Airbus A321N&CspezialversioKLR/ULRsind
ausgelegt fir Uberwassérangstrecken 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 diesgiaschiren Langstrecken zu betreiben, bleibt noch abzuwar-

ten.

Das Hukand-Spoke Konzept

Fir die grossen, massentauglichen Langstreckenflige wiirde d & 2 3 S yrdngf yLI2SK&él dzo
zeptgeschaffen. Esteht sinnbildlich fir ein Wagenrad: die Speichen (Sposiesl die Zubringerfliige
vonmehrerenkleineren Flughafen zugrosserDrehkreuz (Hub), von wo aus die Langstreckenfliige

zu anderen Hubs mit grossen Flugzeugen stattfin@eitden 70erJahren setztsichdieses Konzept
immer mehrdurch:Die grosseiZentren n Europasinddas z.B. LondehHR, Amsterdam, Pai@DG,
Frankfurt, Brussel etcund zu einem etwas geringeren Teil auch Zirich. Zu und von diesen Hubs sor-

en Zubringerflige
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[ 3 amerikanischen

\\ Kontinent sowie
e

dem denasiati-
schenZentren einezuséatzliche/erteilfunktion einnehmenVor allem Dubasi das klassische Beispiel
eines solchen Meghlubs und aus diesem Grund ist die Emira#gdinesmit tGiber 120 Einheiten
auch der grosste Kunde der A380.

Das Hukand-Spoke Konzept verliert an Bedeutung

Wo Flugzeuge aller Gréssen an den HaolengemZeitrahmenzusammenkommen, entstehen natir-
lichextremeStosszeitenDiese sind jedoch gewollt, denn nur so sind schnelle Verbindungewieind
faltige Umsteigemadglichkeitemoglich Die Folgersindfiur die Passagierallerdingsnichtin jeder
Hinsichtoptimal: Gberfillte Flughafengebaudendlose Transferwege zwischen mehreren Terminals



und lange Schlangen vor dereistiberforderten SecurityKontrollen Der Bodenbetrieb leidet an
beschranktenrarmaeKapazitaten undPistensysteme sowieiiberlasteten Flugsiclkerungen.All dies
fuhrte in den vergangenen Jahren immer mehr zu katastrophalen Verspatwagssnen wahrend
den Hochsaison®ie verfugbaremTCSlots (Zeitfenster fir Landung und Stargrden immer knap-
perund wertvoller Airlines werden zunehmend wegedenihnenzugesprochene®lots auf ihren
Heimatflughaferzu Ubernahmekandidaten

AndererseitzeigenzunehmendeBiirgerbewegungegegendiese MegaFlughaferaberdie 6kologi-
schenGrenzen ds Wachstums deutlich: So wurdérklich der Bau einer zusatzlichen Piste in LHR
aufgrundeines Referendumgerichtlich gestopptAuch der MegaHub Amsterdam erlebte Ahnliches.

Die Verkehrsdrehkreuze in grossen Wirtschaftszentren werden weiterhin Bestand haben, wenngleich

: ' ’ nicht mehr mit derselben Bedeutung. Natlr-
lich kampfen die Hubs und Megahubs um
ihre Markte, denn fir viele Airports ist der
Transitverkehr Uberlebenswichtig. Hiirich
Kloten machte im 2019 der Umsteigeverkehr
immerhinrund 30% des Passagieraufkom-
; mens ausMegahubs sind zudem langst nicht
B8 mehr nur reine Flughéfen, sondern eher veri-
table ShoppingCenters mit eigenen Flugver-
bindungen. Hunderte von Geschéften mit
tausenden von Arbeitsplatzen generieren den
Hauptteil der Flughafefrtrage. Ein Riick-

: = - - gang der Passagierzahlen wirkt sich deshalb

dramatlsch aus. Unaﬂle DezentraI|S|erung des Langstreckenverkehrs wird zudem die Zubringerfliige
reduzieren!

Sinkendelangstreckenertrage
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ckenprasenz auf diesen Routen fir die Airlines essermllReiseboom sorgte flr immer hdhere
Passagieraufkommen, abieonischerweise flirt der ruinése und zunehmend groteske Preiskrieg un-

ter den Airlines auch fiir die Erosion ihrer Ertrdgad mmer mehr verden auch diesteigenden
Treibstoffpreisezum ProblemUm Fliigemit Grossflugzeugerentabel zubetreiben sinddaher hohe
Passagierzden Voraussetzung, unschon nureine geringfiigige Reduktion dauslastungenktun-

weigerlichihre Rentabilitat.Auch die Zubringerfliige, die vor allem die Langstrecken alimentieren und
deswegen kalkulatorisalur geringeErtrage abwerfenwirken sich fil das Huband-Spoke System

und damit fur die grossen Flugzeugegativ aus.

Die Devise ist dahekangstrecken migeringeren Passagieraufkommenit kleineren Flugzeugen
trotzdem bedienen z kdnnen. Damit ricken kleinefdugh&fen migeringerem Eizugsgedi fr
PunktPunkt Flige ins Blickfeldjrfdiese werden dann auch keine tearéubringerflige mehbend-
tigt; alsoeine klare AufweichungdesHub-and-Spoke Konzept

Ende der Karrierdir die Jumbos und Megdumbos

Alle diese Grundiassendie grossen Langstreckenflugzeuge mit 4 Triebwerken (B740,uk8B
A340)fur die Airlines zunehmend unattraktiver werdekirbus hat den Bau ihres Flaggschiffes A380
gestoppt, und Boeing hat mit ihrer Jumideiterentwicklung (B748) noch wenigeiErfolg lediglich
FrachterVersionen werden derzeit noch gebadie mit inrem Bugtor tGibergrosse Fracht laden kann
Dieeinstigen Stars ddPassagietftfahrt spielennun eine zunehmend geringere Rol&ewerden

aus dem Verkehr gezogen, gegroudde



Umbau zuFrachtern

Die Coron&rise liess manche Airline ihre Langstreckenflugzéemgeorarzu Frachtern umbauen
indem sie entweder das Ladegut auf den Sitzefestigenoder aber die Sitze entfernteazu muss
man aber sehen, dass solche Umbauten aus réNa entstanden, im regulédren Frachtbetrieb je-
doch keine Chance habdbenn dieFracht muss jeweils handisch durch die Passagiertiren eingela-
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X und Palettensgteme, die
- schnelle Turnarounds ermogli-
: chen.

Der aufkommende Luftfracht
Boom gibtnun einzelnerehe-
maligen Passagid3747(Versi-
onen-400 und-8) miteinen
Umbau zunctontainerisierten
Vollfrachtflugzeugin zweites
Leben Die A38(edoch, fiir
die urspriinglich Gbrigens so-
gar eine Frachtversion geplant
war und mit der FedEXx eine
Erstbestellerin hatte; das Projekt wurde jedoch wieder fallengelasgemird jedochmit ihnrem
durchgehenddoppelstéckigen Rumpfafir keinegrosseChance haberdenn lediglicldas Haupt-
deck kénnte nach umfangreichen Umbauigferstarkung KabinenbodeBjnbauFrachttor)Contai-
ner fassenBeimUpperdeck hin-
gegen wirde zusatzlicmeue
hohereHebebuhnen fiidie Con-
tainerund Paletten notig sein,
und selbstfur Stickgut (Hand-
load)missten neue Belademittel
zur Verfligung steherbazu
kommt das grossere kommerzi-
elle Risiko.

Die A380, der Stolz von Airbus,
werden ihre Kargren als Ersatz-
teilspenderbzw.mangelsderen Nachfrage auf dem Schrottplatz beendenachnur 10 Betriebsjah-
ren!

Wie sieht die Zukunft aus?

Die Coron&rise stellinunalles auf den KopDb der Luftverkehnachder sehr langen Phasenge-
sunden und extremenWachstums in der nachsten Zeit wieder dhnliche Dimensionen erreichen wird,
ist aus heutigeSichtmehr alsfraglich. Auclwird ein 6kologischesnd politischesJmdenkeng die
beriihmte Flugscharmgihren Teil zunegativenEntwicklungoeitragen

Scher ist aus heutiger Sicht, dass so schreiieneuen SuperJumboanehrgebaut werden. Selbst
die neue,noch in Erprobung befindliche Weiterentwicklung der Boeing3UUER die B777, er-
weist sich (noch)ioht als grosser Verkaufserfolg, denn dieses Flugatugt ihren rund 400 Sitzen
derzeitebenfallszu grossDas fiihrt zur fast schon grotesken Sitoat dass z.B. eine Lufthansa oder
Swiss momentan liebaviederauf dieals Spritfresserin verschriee®840200/300 zurlckgreift,
denn mit voller Auslastung ist sie 6konomischemailsderselben Passagieranzatir zu zwei Drit-
teln belegte B77. Totgesate leben bekanntlich langer!

Die australische Qantas plant, die absoluten Langstrecken wie z.B. Syamgn nonstop mit A350
1000ULR durchzufihren. Dabei reden wir von einer Flugdauer von rund 19 Stunden! Auch Qatar

[SN



Airways, Singapore Airlines und dmiEates bieten mit im Wettbewerb um die weiteste Nonstop
Strecke. Ob sich die allerdings die Passagiere eine so lange Flugzeit trotz GyR#astkoder an-
gefeuchtete Kabinenluft etc. antun mochte, bleibt abzuwarten. Die Besatzungen haben allerdings
vermulich auf sanften Druck den erweiterten Enlargem@&sstimmungenhres DienstzeitefRegle-
mentsbereits zugestimmtEs kdnnte sichber durchauslsvoribergehende Tendenz erweisen, den
Qantas verschiebt den Entscheid fur dieses Vorhaben laufend, zumahweg€oronrise.

Der Trend fur LangstreckBugzeugegeht derzeitklarin Richtung mittlere Kapazitat (rund 300 Sitze)
mit 2-motorigen Maschinen (B78300/900,A330NEO uné&350900) fur TrunkStrecken ab grossen
Airports, wahrendlie kleinerenFlughafen mit geringerem Passagieraufkommen auf die A321NEO
(XLR/ULR) mit rur2D0-230 Passagierplatzen setzen werden. In diese Richtung wird auch das neue
Projekt von Boeinguf der Basis der B787 (vermutlich B797 genagelien; eine Typenreih&elche

die B737Serien ablésen undie Kapazitat von 15240 auf Mittel und Langstrecken abdecken wird.
Meine Einschatzungwir werden es sehen.

Auf jeden Fall: in dieser Zeijppost Coronant werden die Karten neu gemischt. Es wird spannend
werden!

Robert Apel



