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Propfan / UDF-
Verkehrsflugzeuge:
wirtschaftlicher Flop?

Nachdem mehrere Propfan- und UDF-Triebwerkkon-
zepte seit 1985 vielversprechende Konzeptionen dar-
stellten und ab 1987 auch erfolgreich erprobt wurden
(siehe STZ 23/1989), sind verschiedene Applikationen
an bestehenden und neuen Flugzeugzellen entworfen
worden. Noch bevor dieses Jahrzehnt zu Ende geht,
wird klar, dass die Projekte mit einem Aufwand von
mehreren hundert Millionen Franken vorldufig keine
Erfolgschancen haben. Das Thema Treibstoffein-
sparung mit Propfan- und UDF-Triebwerken ist fiir
weitere fiinf bis zehn Jahre vom Tisch.

In den letzten Jahren konnte McDon-
nell Douglas ausgezeichnete Verkaufs-
erfolge ihrer MD-80-Linie erzielen,
welche als abgeleitete, mittelgrosse
Transportmaschinen bezeichnet wer-
den kénnen. Die Firma steigerte konti-
nuierlich ihr Angebot und entwickelte
weitere Ableitungen, um die MD-80-
Linie bis zum Ende dieses Jahrhun-
derts konkurrenzfahig zu halten. Die
Firmenverantwortlichen machten sich
bereits 1985 Gedanken bezlglich Zu-
kunftsplanen der MD-80 flr die neunzi-
~ar Jahre:
EinfUhrung einer kleineren, 130plat-
zigen MD-87
— Ein abgeleitetes Entwicklungspro-
gramm fur ein Propfan/UDF-Flug-
zeug auf der MD-80-Zellenbasis
— Evaluation eines grosseren, gesamt-
haft neuen Propfan/UDF-Transport-
flugzeuges
— Fortwahrende Produkteverbesse-
rung bezlglich Ausflihrung der MD-
80-Varianten, inklusive einer 180
platzigen MD-94.
Die Typenzulassung der MD-80 erfolg-
te 1980, als eine erweiterte und ver-
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besserte Version des DC-9-Kurzstrek-
kenflugzeuges, welches als Version
DC-9-10 erstmals 1965 eingesetzt
wurde. Der Rumpf der MD-80 ist
12,2 m langer als die urspringliche
DC-9-10-Zelle und 4 m lénger als die
DC-9-50, die letzte hergestellie Ver-
sion der DC-9-Produktefamilie.

Eine Marktforschungsstudie fir Flug-
zeuge der MD-80-Klasse von McDon-
nell Douglas mit Ausblick bis zum
Jahre 2000 schatzt, dass ein ungefah-
rer Bedarf von 3000 Flugzeugen in der
Kategorie der 100-150platzigen Jets
besteht. An diesem Potential mochte
sich auch die Nachfolgerversion der
MD-80 beteiligen. McDonnell Douglas
erhofft sich, etwa einen Drittel dieses
Marktbedarfs zu erobern, darin enthal-
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ten sind 75% der jetzigen Kunden,
welche eine MD-80 im Verkehr haben.
Douglas rechnet zudem damit, unge-
fahr 50% der MD-80-Nachfolgemodel-
le in Nordamerika und nahezu 25% in
Europa zu verkaufen.

Projekt MD-91/92 mit
Propfan-Antrieb

Die MD-91 basiert auf dem heutigen
Kurzrumpfmodell MD-87. Die MD-92
wirde eine verlangerte Version des
standardmaéssigen  MD-80-Rumpfes
sein, um den zunehmenden Beflrch-
tungen der limitierten Start- und Lan-
dezulassungen entgegenzuwirken
und um verbesserte Sitzmeilen-Ko-
sten zu erreichen. Die MD-91 ist flr
114 Passagiere in einer typischen 2-
Klassen-Sitzordnung ausgelegt, wah-
rend die MD-92 167 Passagieren in
einer ahnlichen Sitzanordnung Platz
gewadhren kann. Die MD-90 Flugzeuge
wirden mit einem Cockpit offeriert,
das mit den fortgeschrittenen Syste-
men der Standardausristung der MD-
88 vergleichbar ist, jedoch Gber zusatz-
liche Verbesserungen wie Flachbild-
schirmdarstellungen auf dem Instru-
mentenpanel flr die Triebwerkanzei-
gen verflgt.

McDonnell Douglas evaluierte auch
die Laminarstromungskontrolle, Pri-
marstrukturen aus Verbundwerkstof-
fen, Lichtleitersteuerungssysteme
(fly-by-light) und andere Technologien
fr eine mdgliche Berlcksichtigung,
was jedoch von der Inverkehrssetzung
der MD-91/92-Reihe abhéangt. Die Mit-

—

Mit einem Projektvorschlag unter Verwendung der MD-91, angetrieben von zwei GE 36-
Propfan-Triebwerken, nahm McDonnell Douglas an der Ausschreibung flr ein neues
Hochseeaufkldrungs- und -tiberwachungstlugzeug der amerikanischen Navy teil.

(Bild: McDonnell Douglas/AVCAM)
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te der 90er Jahre kénnte der ideale
Zeitraum sein, um Fligel aus Verbund-
werkstoffen zu realisieren.

In erster Linie wollte man beim Pro-
jekt MD-90 den Treibstoffverbrauch
senken, was einen UHB-Antrieb
erforderlich macht. Flr beide Flugzeu-
ge sind Varianten der General Electric
GE36-UDF- oder PW-Allison Modell
578-PX UHB-Triebwerke vorgesehen,
die 1987/1988 erfolgreich an einem
MD-80-Flugzeug erprobt wurden.

Die Planungsverantwortlichen gaben
bekannt, dass die MD-91 verglichen
mit dem MD-87 eine um 37% bessere
Treibstoffverbrennung aufweist und
daher auch eine Waffe bezlglich zu-
kiinftiger Treibstoffaufschldage dar-
stellt. Der Flughafenlarm ist auch ein
wichtiger Aspekt flr den Propfan,
welcher einen geringeren Startlarm als
die MD-80-Triebwerke aufweist und
einen Landelarm verursacht, welcher
ungeféhridentisch mit demjenigen der
MD-80 ist.

Die Nachfrage beziiglich nachristbha-
rer MD-80 mit Propfan-Triebwerken
wurde von Douglas als wichtiges Argu-
ment flr zuklnftige Geschéfte ange-
sehen, war jedoch nicht ausschlagge-
bend flir die urspriingliche Programm-
lancierung der MD-90. Diese Umrlst-
Maéglichkeit wurde zu einem Verkaufs-
argument, wie die Uber 130 Bestel-
lungen und Optionen von Delta Air
Lines (MD-88), Midway (MD-82/87)
sowie SAS (MD-81) zeigen. Die ge-
nannten Fluggesellschaften kdnnen
zwischen den MD-80 und UHB-MD-90
frei wahlen oder schon im Einsatz ste-
hende Einheiten umbauen, je nach
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Als vollig neu konzipiertes Mittelstreckenflugzeug stellte Boeing ihr B7J7-Projekt am

Luftfahrtsalon von Paris im Jahre 1987 vor. Aufgrund der hohen Entwicklungskosten, an
denen sich Japan erheblich beteiligte, und der noch nicht ausgereiften Propfan-Techno-
logie musste Boeing trotz dem niedrigen Teibstoffverbrauch das Projekt unter dem
Fernbleiben des Interesses seitens der Fluggesellschaften vorlaufig aufgeben.

Stand der Technik und den Treibstoff-
kosten.

Im Rahmen der Ausschreibung eines
Hochsee-Uberwachungsnachfolgers
der Lockheed P-3 nahm McDonnell
Douglas mit ihrer Projektstudie MD-91
teil, die aufgrund ihres niedrigen Treib-
stoffverbrauchs sehr hohe Aufent-
haltsdauern (iber offener See zuliesse.
Die US Navy entschied sich in der
Folge fur das Konkurrenzmodell P-7A
von Lockheed.

MD90-30,
das vorlaufige Aus
fiir die UHB-MD-91/92

Die zbgernde Haltung der Fluggesell-
schaften aufgrund der niedrigen Treib-
stoffpreise und der erhéhten technolo-
gischen Risiken der Propfan-Technolo-
gie zwangen McDonnell Douglas,
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Trotz erfolgreichen Testfligen mit Propfantriebwerken (im Bild der MD-80-Prototyp mit
einem am linken Rumpf installierten PW-Allison 578-DX-UHB-Triebwerk) schaffte die
neue Triebwerk-Technologie den Durchbruch nicht.

(Bild: McDonnell Douglas/AVCAM)

(Bild: Boeing/AVCAM)

Ausschau nach Alternativen zur UHB-
MD-91/92 zu halten. Im Oktober 1989
wurden die Spezifikationen flr die
Turbofan-Versionen, basierend auf
den V2500-Triebwerken, eingefroren.
Das Basismodell MD90-30 wird einen
um 1,5 m verldangerten Rumpf als die
MD-80 erhalten und Uber verschiede-
ne technische Verbesserungen im
Bereich des Cockpits, des APU und der
Generatorsysteme  verfligen. Der
Treibstoffverbrauch wird um 17%
niedriger sein. Die kleinere Version
MD-87 wird durch eine MD90-10 er-
setzt, die einen um 13% verbesserten
Treibstoffverbrauch pro Sitz ausweist.
Die Grossbestellung fur 160 Maschi-
nen des Typs MD3Y0-30 der amerikani-
sche Delta Air Lines setzt hinter die
vierjahrige, intensive MD-91/92-Ent-
wicklung einen klaren Schlussstrich
und wird die Propfan-Technologie bei
McDonnell Douglas um weitere Jahre
verzogern.

Boeing B 7J7

Boeing setzte auf die Entwicklung
eines vollig neuen Breitrumpf-Mittel-
streckenflugzeuges mit einer Kapazi-
tat von 147 Passagieren. Mit einer
Standardtreibstoffzuladung  erreicht
die 7J7 eine Reichweite von knapp
5000 km. Mit einem grdsseren Brutto-
gewicht und einem Tank im Mittelteil
kénnte die Reichweite auf Uber 7000
km gesteigert werden. Der Quer-
schnitt des Rumpfes betragt 4,8 m
Aussendurchmesser mit grosszigi-
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SCHIE 1, CHOVENEER. G 18

Die mittels CATIA-Festkérper-Modellierung entwickelte Boeing B7J7 weist neue Wege

im CAD-Einsatz, der Verbundwerkstoffverwendung und der Triebwerktechnologie auf.
Trotz dem fortgeschrittenen Entwicklungsstand wurde das Projekt vorldufig aufgegeben.

gem inneren Fladchenraum fir das Ge-
pack der Passagiere. Das Flugzeugmo-
dell, welches 1987 in Paris vorgestellt
wurde, war mit Sitzen, an deren Riick-
lehnen Bildschirme angebracht waren,
ausgestattet. Darauf wurden Flug-
informationen und Unterhaltung Uber-
mittelt.

Erwéagungen eines hinteren Triebwer-
kes, welches auf dem GE-36 UDF
basiert, und einer Unterflligel-Anord-
nung, basierend auf dem |AE-V2500-
Superfan, wurden zugunsten der
Heckanordnung entschieden. Diese
Ansicht wurde durch den Rickzug des

Superfankonzeptes bestarkt. Das GE- .

Triebwerk hat die Grésse von ungefahr
25000 Ib (111 kN) Schubkraft und ein
hohes Entwicklungspotential. Fluger-
fahrungen mit dem GE-36-Konzept
wurden im Jahre 1986 mittels Testfli-
gen auf der Boeing B727 gesammelt.
Nach sehr weitgehenden Erfahrungen
bei der Entwicklung der B757- und

(Bild: Boeing/STG Engineering AG)

B767-Modelle auf CAD-Systemen er-
folgte die Entwicklung der B7J7 aus-
schliesslich auf CATIA-Solids Model-
ling Basis.

Die gesamthaft neu zu entwickelnde
B7J7 wird nicht wie urspringlich vor-

gesehen 1992 dem Verkehr Uberge-
ben. Mitte August 1987 gab Boeing
bekannt, dass flr die Entwicklung Uber
100 Millionen $ ausgegeben wurden
und die Entscheidung fir eine vollum-
fangliche Weiterverfolgung des Pro-
jekts bis Anfang der 90er Jahre ver-
schoben wird. Dies bedeutet, dass
erste Lieferungen nicht vor 1995/97
erfolgen kénnen.

Unter den vielen Faktoren, die zum
Verzug der B7J7 flhrten, war die (ber-
aus wichtige Tatsache, dass die Flug-
gesellschaften sich Uber die Anforde-
rungen an das neue Flugzeug nicht
einig waren und eher dazu neigten,
ihre jungen und erfolgreichen B757-
und B767-Flotten auszubauen. Insbe-
sondere zeigte es sich, dass wenig
Ubereinstimmung bezlglich der ge-
winschten Kapazitdt des Flugzeuges
herrschte. Ein 150platziges, 6reihiges
und gemischtklassiges Flugzeug war
der letzte Boeing-Vorschlag. Der Plan
fr ein 110 bis 120platziges B7J7-Ju-
nior-Flugzeug wurde schon zuvor ver-
worfen.

Deutsch-chinesische
MPC-75

Die chinesische CATIC und die deut-
sche MBB hatten schon mehrere Zu-
sammenkunfte bezliglich eines Regio-
nalflugzeugprojekts mit der Bezeich-
nung MPC-75 gehabt, und ein Koordi-
nationsblro wurde in Hamburg errich-
tet. Eine typische Gemischtklassen-
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MPC-75-300 als gestreckte Version mit Propfan-Triebwerken fir den Regionalluftver-
kehr. Ob das Projekt unter der neuen Firmenstruktur mit Mercedes, den politischen
Schwierigkeiten in China und dem Fehlen eines geeigneten Propfan-Triebwerkes das
Licht der Welt erblicken wird, scheint heute mehr als fraglich.

(Bild: MBB Hamburg/AVCAM)
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anordnung fir die MPC-75 fasst 69
Passagiere.
Die CATIC (China National Aero Tech-
nology Import und Export Corporation)
ist Chinas Handelsgesellschaft, wel-
che ausschliesslich den Import und
Export von Luftverkehrsgitern zur
Aufgabe hat, einschliesslich Flugzeu-
ge, Flugmotoren, Luftfahrtzubehdre
und Luftfahrtelektronik.
Nach Angaben von MBB werden fol-
gende neue Technologien flur den
MPC-75 Einsatz geprift:
— Propfan-Triebwerke
— Lichtleiter flr die Flugsteuerung
— Fligel mit Laminarstromung und
Verbundwerkstoff-Fligelkasten
- Verbundwerkstoff fir Seiten- und
Héhenruder
Die eine Flugzeugversion wird von
zwei  heckmontierten  Triebwerken
angetrieben. Als primarer Triebwerk-
Lieferant hierfiirist die General Electric
mit dem GE 38-B5 UDF vorgesehen.
Da inzwischen die UHB-Version der
MD-90 fallengelassen wurde, wird die
Grossserienherstellung der UDF GE-
36/38-Versionen mehr als fragwurdig.
Somit durfte die Parallelentwicklung
der Version MPC-75-200 mit Turbofan-
triebwerken unter den Fligeln vorge-
geben sein und die Propfan-Variante
eher in den Hintergrund treten.

Tupolev TU-334 Propfan

Im Frihjahr 1989 gab das sowjetische
Entwicklungsblro Tupolev das Prop-
fanprojekt TU-334 bekannt. Das Mittel-
streckenflugzeug fur Einsatzreichwei-
ten von 3000 bis 6000 km soll 100 bis
130 Passagieren Platz bieten. Als An-
trieb sind zwei D-236 Propfan-Trieb-
werke vorgesehen, die heute in mehr-
facher Ausfihrung mitder ll-76 und der
Yak-42 erprobt werden. Aufgrund des
dringenden Bedarfs an neuen Mittel-
streckenflugzeugen fir den innerrussi-
schen Verkehr und des Bestrebens,
gegenliber dem Westen Uber gleich-
wertige Technologie zu verflgen,
kénnen diesem Projekt durchaus Er-
folgschancen zugesprochen werden.
Parallel zum Propfan-Projekt wird ein
etwas kleineres TU-334 Turbofan-Pro-
jekt vorangetrieben. Somit besteht
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Wing span ... 19l m
Airplane length . 365 m

Airplane height e B4 m

Aufgrund des fortschrittlichen Projektstan-
des der Propfan-Technologie in der Sowjet-
union ist es durchaus denkbar, dass das
TU-334-Projekt flir ein 100 bis 130pldtziges
Mittelstreckenflugzeug Anfang der neunzi-
ger Jahre in die Erprobungsphase gehen
wird.  (Bild: Aviaexport Moskau/AVCAM)

auch hier grundsatzlich die Moglich-
keit, der bewahrten Technologie den
Vorzug zu geben.

Frankreichs Aerospatiale setzt seine
Konstruktionsarbeit flr ein Flugzeug,
welches ungefahr 110 Passagiere auf
Kurz- und Mittelstrecken befordern
soll, auf kleinem Feuer fort. Aerospa-
tiale hat auch die Mdéglichkeit in Be-
tracht gezogen, mit McDonnell Doug-
las an einem Propfan-Flugzeug dieser
Grosse zusammenzuarbeiten. Ein Ent-
wurf flr eine Absichtserklarung, wel-
che ein gemeinsames Evaluierungs-
programm vorsah, wurde 1987 aufge-
stellt, jedoch nicht unterzeichnet.

Multinationales Regional-
flugzeug Atra-90

Das multinationale Konsortium, wel-
ches zum Zweck der Erforschung von
Marktaussichten flr ein 100platziges
Spitzentechnologie-Flugzeug (Atra-90)
gebildet wurde, sieht nicht dessen
baldige Inverkehrssetzung vor. Diese
Entscheidung wurde nach einer Sit-
zung des Atra (Advanced Technology

Regional Aircraft) im Jahre 1988 ge-
troffen. Dem Atra-Projektkonsortium
sind Boeing, IPTN, MBB und Fokker
angeschlossen.

Das Flugzeug sollte von der verfligba-
ren Spitzentechnologie fur Triebwer-
ke, Flugzeugzelle und Cockpit Ge-
brauch machen. Die Partner entschie-
den gegen eine baldige Inverkehrsset-
zung des Atra-90 wegen der gegen-
wartigen Marktlage und wegen des
Mangels an verfligbaren Propfan-
Triebwerken flr die Regionalflugzeug-
klasse.

Gegenwartig verkaufen Fokker und
Boeing ihre 2strahligen 100platzigen
Flugzeuge mit hohem Erfolg. Der Fok-
ker 100 erlangte die Zulassung 1988,
wdhrend Boeing seine 737-500 ein
Jahr spater in Verkehr setzte. Beide
Flugzeuge bringen knapp Uber 100
Passagiere unter, jedoch keiner der
beiden Jets benltzt ein Propfan-Trieb-
werk. Herkdmmliche Zweistromtrieb-
werke werden stattdessen eingesetzt.
Lockheed-Georgia flihrte Windtunnel-
tests an einem propfanangetriebenen
taktischen Stoltransporter (ATT = ad-
vanced tactical transport) durch. Das
Modell wurde eingesetzt, um das
Konzept des Coanda-Effekts (Auf-
triebsernohung durch zwangsweise
Anstromung der Landeklappen) in
Kombination mit der Propfan-Techno-
logie zu erproben. Die Tests sind Teil
des US-Air-Force-Programms flir den
taktisch fortgeschrittenen Lufttrans-
port. Aufgrund der gedriickten Situa-
tion des US-Haushaltsbudgets wurde
die Entwicklung des ATT-Transporters
inzwischen eingestellt.

Die Nachfolgemodelle der B747 und
A300 flir den Zeitraum 2000 — 2030
diurften eine Reihe neuer Technologien
beinhalten. So wird zurzeit der Einsatz
von Rolls Royce RB.529 Contrafan
sowie der ADP von Pratt & Whitney in
Kombination mit gestreckten Fligeln
geprift. Ob und wann diese Entwick-
lungen konkrete Formen annehmen,
ist heute schwierig abzuschétzen.
Eher ist zu vermuten, dass die B747-
und A300-Modelle der neunziger Jahre
(B747-400, A330) wohl in mehreren
Varianten mit geringeren Entwick-
lungskosten Uber das Jahr 2000 fortge-
fihrt werden.
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