roBtes Volumen bei Kleinsten édu-
GBeren Abmessungen ist nicht das

einzige Entwurfsziel bei einem
Flugzeugrumpf. Schon ein einziger Blick
auf die unten stehende Reihe verschie-
dener Rumpfschnitte zeigt, dal es noch
weitere Kriterien geben mubB, die Ein-
fluB auf die Rumpfform haben. Diese
EinfluBfaktoren lassen sich in vier Grup-
pen zusammenfassen: aerodynamisch-
flugmechanische Faktoren, festigkeits-
maBig-konstruktive Faktoren, ergono-
mische sowie fertigungsméaBig-6kono-

Kriterien fir_Kabhinenentwirfe

Ein Rumpt will sorgtaltie entworten sein

momente entstehen konnen. Bei druck-
beliifteten Riimpfen hat der Kreisrumpf
gewichtliche Vorteile, weil kaum Druck-
spitzen auftreten. Von Nachteil ist der
Kreisrumpf allerdings fiir die Passagie-
re, besonders bei kleinen Durchmessern
von unter drei Metern. Denn da kommt
es fir die auBen sitzenden Passagiere
zu Einschniirungen im Kopf- und FuB-
bereich. Der truhenformige Rumpf von
Ju 52, Ju 252 oder Ju 90/290 war da
platzméaBig besser, trotz schmalerer Ka-
bine. Bei groBen Rumpfdurchmessern

1727 -

DH 106 Comet 1 bis 3

mische Faktoren. Ausgangspunkt fiir ei-
nen Kabinenentwurf ist der Mensch mit
seinen MaBen, seinen Bewegungsabliu-
fen und den immer einzukalkulierenden
Fluchtwegen. Aus diesen Vorgaben er-
geben sich Stehhohen und Gangbreiten,
Sitzhohen und -abstdnde, Sitzbreiten,
GroBe von Einstiegstir und Fluchtlu-
ken, aber auch die FuBbodenbelastung
und die Stabilitatsreserve.

Aus aerodynamisch-flugmechanischer
Sicht sind kreisrunde Rimpfe von Vor-
teil, weil diese einen Druckausgleich an
der AuBenhiille ermoglichen, wodurch
keine zusatzlichen Schiebe- oder Dreh-

b= 1727 |
DH 106 Comet 4

werden die Platzverhéltnisse wieder
besser, zugleich nimmt aber auch der
Totraum zu. Jiingstes Beispiel dafiir ist
die Boeing 777, die mit 6,20 m Rumpf-
durchmesser zehn Passagiere in einer
Reihe unterbringt, aber fast 40 Prozent
Totraum aufweist. Dennoch erfreut sich
dieses Muster eines zunehmenden Ver-
kaufserfolgs gegeniiber dem viel ver-
niinftigeren Airbus 330 mit dem idealen
Rumpfdurchmesser von 5,64 m. Das ist
vielleicht auf den psychologischen Ei-
fekt zuriickzufiihren, daB die Sitzanord-
nung 3+4+3 familienfreundlicher ist
als die des Airbus mit 2+4+2, ganz

Sud Aviation Caravelle |

Rumpfbreite und Abstand vom Boden

Rumpfbrei- | Rumpf-

Flugzeug-Typ Jahr |te (auRen) |unterkante
Junkers Ju 52 1930 1,75 m (schrag)
Douglas DC-1/2 1932 1,80m (schrag)
Douglas DC-3 1936 2,40 m (schrag)
Junkers Ju 252 1942 2,56 m (schrag)
lljuschin IL-14P 1948 | 2,80 m 2,16 m
Convair CV-240 1947 | 2,87 m 1,50 m
Junkers Ju 90/Ju 290 |1937| 3,00 m (schrag)
Boeing B-307 1938| 3,05m (schrag)
Comet 1-4 1949| 312m 1,78 m
Douglas DC-6 1947 3,17 m 1,40 m
Vickers C.2 Viscount |1948| 3,20 m 1,20 m
Sud Av. Caravelle | 1955| 3,20 m 1,38 m

-

De Havilland hatte sei-
ne Comet 1 mit einem
kreisrunden Rumpf von
3,12 m Durchmesser
und einer Spanthéhe
von 7 cm ausgestattet,
was eine Kabinenbreite
von 2,97 m ergab.
Ungliicklich geldost war
der Zugang zum Fracht-
raum direkt von unten
mit einer Rumpfunter-
kante von 1,78 m, gut
gelost die nach innen
und oben 6ffnende
Passagiertiir. Die durch

Douglas DC-7 1953 | 3,28 m 1,65 m
Dresden-152/1 1958| 3,30 m 1,95 m
Boeing B-367/377 1944| 3,35m 0,90 m
lljuschin IL-18 1957| 3,35m 1,78 m
Tupolew Tu-104 1955| 3,50 m 2,50 m
Vickers VC.9 Vanguard [ 1959 | 3,50 m 1,10 m
Lockheed 049/1649 1946| 3,54 m 2,60m
Convair CV-880 1960| 3,60 m 1,30 m
Bristol 175 Britannia 1955| 3,66 m 1,77 m
Douglas DC-8-10 1959| 3,74 m 1,66 m
Boeing B-707-120 1958| 3,76 m 1,13 m
Vickers VC.10 1962| 3,76 m 1,34 m
Dresden-160 1956| 4,05 m 2,06 m
Tupolew Tu-114 1957 4,30m 4,00 m
HP-111 Civil-Victor 1961| 4,70 m 1,73 m
Bristol 167 Brabaz. 1949 511 m 1,60 m
Junkers Ju/EF-100 1941 512m 2,00 m

Dresden 152

die Abstiirze der G-ALYP
und G-ALYY ausgeloste
Umkonstruktion fiihrte
zu héheren Rumpfspan-
ten, die die Kabine der
Comet 4 zusatzlich auf
2,92 m verengte.

Sud Aviation iibernahm
fiir die Caravelle im
Prinzip den Rumpf der
Comet. Man vergro-
BRerte ihn auf 3,20 m,
was eine 4 cm breitere
Kabine als bei der
Comet 1 ergab. In 4er-
Reihe fafdte der Pro-
totyp 56 Passagiere.

Holger Lorenz: ,Start ins Diisenzeitalter™

138

Der Strahlverkehr zwischen Geschwindigkeitsrausch und Kostenexplosion



Die Rumpibreite hestimmt-mafgehlich die Betriehskosten
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abgesehen von der eingangs begriinde-
ten Feststellung, daB breitere Riimpfe
okonomischer sind als schmalere.

Nun hat sich aber die Luftfahrt auch
insgesamt entwickelt, sowohl was die

e 3250 ——»

4150 ———

!
Boeing 367-80 (Dash 80)

Menge der beforderten Giiter und Per-
sonen als auch die Qualitiat des Trans-
ports betrifft. Dem muBten die Riimpfe
Rechnung tragen in Bezug auf Volumen,
Festigkeit, Windschliipfrigkeit, schnelle

Grafik links: Die Boeing
707-320 glanzt mit be-
ster Rumpfausnutzung.
An die Betriebskosten
dieses Musters reichte
bis 1970 kein anderes
Flugzeug heran.

Die in der DDR produ-
zierte Dresden-152 war
durch ihre Schulterdek-
keranordnung im Nach-
teil. Der niedrig ange-
setzte Kabinenboden
beschneidet extrem die
Beinfreiheit.

Der Boeing-707-Pro-
totyp B 367-80 mufite
erst um 30 cm fiir die
Air Force und dann

Beladbarkeit und nicht zuletzt Sicher-
heit in allen Phasen der Nutzung.

Der neue Jet-Antrieb ermoglichte ho-
here Kilometerleistungen und durch den
Geschwindigkeitszuwachs eine hohere
tagliche Auslastung. Die Festigkeitsan-
forderungen an die Flugzeuge stiegen.
Es stiegen die Preise der Flugzeuge und
die Kosten fiir ihre Unterhaltung, wes-
wegen die Fluggesellschaften hohe Zu-
ladungen und kurze Bodenzeiten bei den
Herstellern einklagten. Es war allein die
Firma Boeing, die 1954 mit der Boeing
70700, genannt Dash-80, alle Forderun-
gen der Airlines erfiillte. Ihr Doppelbla-
senrumpf ergab gute Platzverhéltnisse
fiir die Passagiere und einen zusitzli-

Sehr komfortable Platz-
verhaltnisse herrsch-
ten in der Boeing B-377
»~Stratocruiser“. Eine
Wendeltreppe fiihrte un-
ter Deck in eine Bar.
Allerdings waren beim
Boeingmuster die direk-
ten Betriebskosten

40 % hoher als bei der
DC-6B. Boeing verkauf-
te von der 377 nur et-
was liber 50 Flugzeuge.
Den Doppelblasen-
rumpf von 3,35 m Brei-
te bekam die Dash-80
und leicht vergrofiert
auch die Boeing B-707.

Foto: Internet

Hamburger Fw HFE 314

noch einmal um 11 cm
fiir die Airlines auf 3,76
m verbreitert werden.

Tupolew legte einen
kompromifdlosen Ent-
wurf mit 3,50 m Durch-
messer der Tu-104 vor.

Die Hamburger Flug-
zeugwerke orientierten
sich 1958 an der 707.

Bei der kleinen Trident
setzte de Havilland
1961 auf einen breiten
Rumpf und automati-

sche Blindfluglandung. Ferderumpfpewich?

DH 121

Trident

chen groBen Unterflur-Frachtraum. Die
Pasagierkabine war 27,31 m lang und
3,10 m breit und reichte bis unter die
Schwanzflosse, so daB3 der Rumpf maxi-
mal ausgenutzt wurde und kaum Tot-
raume aufwies. Den Rumpf hatte man
iibrigens von der Boeing-367/377 iiber-

Rumpfbiegebeanspruchung durch Eigengewicht
Aulirieh

WMJ’UM'QEMF
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