Die sechzigste Luftfahrtausstellung und Airshow in Farnborough
(GB) nutzten 650 Firmen aus 30 Landern, um ihre Produkte zu
présentieren. Seit der Offnung des Ostens hat die GUS
(Gemeinschaft der unabhédngigen Staaten) einmal mehr die volle
Aufmerksamkeit fir sich beansprucht: Ob der 1,7-Mach
V/STOL-Fighter, ein Kampfhelikopter mit Schleudersitz, ein
Schwenkfiiigelbomber, das erste russische Verkehrsflugzeug mit
westlichen Triebwerken oder mit modernster Technologie
ausgertstete Kampfflugzeuge, sie alle verkérpern eine Offensive
nach harten Devisen. Doch hinter den Kulissen herrscht
Ausverkaufsstimmung: Die Branche steht in einer tiefen
Rezession, und verschiedenen Firmen bekommt der rauhe Wind
dieser Tage nicht gut. Dennoch, insgesamt wurden (ber

20 Neuheiten présentiert, teils als Prototypen, teils als neue
Versionen bekannter Modelle.

Farnborough ‘92 — im Zeichen des Strukturwandels

Mehr Hoffnung als reale
Verkaufschancen?

Von Peider Trippi

Bild 3. Mit 140 bestellten Einheiten hat der schwedische Gripen den Start gut erwischt.

(Bild: AVCAM/Saab-Scania/ P. Trippi)
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Die seit Jahrzehnten stdrkste weltweite
Rezession und die neue militdrische
Ausgangslage seit dem Fall der Berliner
Mauer hinterlassen tiefe Spuren in der
Luftfahrtbranche. Noch vor einigen
Jahren wurden Ubernahmen und Diver-
sifikationen als kluge strategische Ent-
scheide an Luftfahrtsalons bekanntge-
geben. Dies jeweils nicht ohne noble
Buffets und reichlich kiihl gestellten
Champagner fiir jeden geladenen Cha-
letbesucher.

Die Krise hinter den Kulissen

Wie aus lokalen Zeitungen zu erfahren
war, klagen die Girtnereien dieses Jahr
iiber fehlende Auftréige fiir die Standbe-
griilnung und fiir Blumenarrangements.
Das Management Credo 92 heifit «back
to the core business» — also zuriick zu
den Wurzeln des Erfolges fritherer Jahr-
zehnte. Verkdufe ganzer, einst stolzer
Geschiftsbereiche, Ubernahmen und
Konzentrationsprozesse sowie schwin-
dende Kaufbereitschaft prigen das
Bild:

— Die Helikopterbereiche der Aerospa-
tiale, Frankreich, und MBB, Deutsch-
land, wurden zur Eurocopter zusam-
mengelegt. Fokker, einst holldndi-
scher Nationalstolz, wurde von der
DASA Deutsche Aerospace unter die
Fittiche der Daimler-Benz-Mercedes-
Gruppe genommen. Die spétere Inte-
gration der ATR-Regionalflugzeug-
Hersteller Aerospatiale und Alenia ist
abzusehen.

— British Aerospace, mit 7721 Mio Dol-
lar zweitgroBter Militirkonzern der
Welt, sucht fiir ihre vier Divisionen
Arlington Immobilien (Ubernahme
1989), Regional Aircraft (Bild 1), Bu-
siness Aircraft und das Weltraumge-
schift dringend Kéufer. Eine Schlie-
Bung einzelner Geschiftsbereiche ist
nicht auszuschlieBen, wenn kein Kéu-
fer gefunden wird.

— Das europdische Gemeinschaftspro-
jekt EFA (European Fighter Aircraft)
droht unter den finanziellen Folgen
der deutschen Wiedervereinigung
auseinanderzubrechen (Bild 2). Wird
keine um 30 % giinstigere Variante
dieses 100-Mio-DM-Kampfflugzeugs
gefunden, so wird Deutschland wohl
das Viernationenteam verlassen und
Tausende von hochqualifizierten Mit-
arbeitern entlassen miissen.

— Das europiische Raumfihrenprojekt
Hermes leidet unter dem mittellosen
Finanzminister und wird kaum in der

PEIDER TRripp1, Ing. HTL, AVCAM, CH-4412 Nug-

lar.
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Bild 1. Zum letzten Anflug nach Farnborough? Fiir die Regional Jet Division sucht British
Aerospace dringend einen Kaufer. Im Bild: RJ 100. (AVCAM/P. Trippi)

Bild 2. Ob das EFA-Projekt den politischen und finanziellen Tiefflug liberleben wird, ist
mehr als fraglich. Bodennah konnte sein Modell in Farnborough begutachtet werden.

(Bild: AVCAMY/P. Trippi)
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geplanten Form termingemil ausge-
fiihrt, wenn nicht sogar ginzlich ver-
zichtet wird.

- Die amerikanischen Fluggesellschaf-
ten erwarten fiir 1991/1992 insgesamt
einen Verlust von 6000 Mio Dollar
und haben fiir iiber 20 Mia Dollar
Bestellungen und Optionen annul-
liert. Mit Ausnahme der British Air-
ways geht es den Europdern nicht
besser; Lufthansa und Air France
kiindigten 8000 beziehungsweise 3000
Mitarbeiterentlassungen an.

— Die franzosische Luftfahrtindustrie
wird in den néchsten Jahren iiber
30 000 Mitarbeiter entlassen; dhnlich
sieht es in GroBbritannien aus.

— McDonnell Douglas, Hersteller der
bekannten DC-9/DC-10- beziehungs-
weise  MD80/MD11-Verkehrsflug-
zeuge und der FA-18/F-15-Kampf-
jets, steht seit Monaten mit dem Riik-
ken zur Wand und sucht dringend ei-
nen Kiufer fiir das vor einigen Jah-
ren fiir 400 Mio Dollar iibernommene
Helikoptergeschift von  Hughes.
Nachdem im November 1991 mit der
Taiwan Aerospace ein Vorabkommen
fiir eine 40 %-Beteiligung an der
MDC Commercial Aircraft Division
unterzeichnet wurde, waren die Hoff-
nungen fiir eine 2-Mia-Dollar-«Infu-
sion» und den damit verbundenen
Projektstart des Super-Jumbo MD12
schon fast perfekt. Inzwischen hat
TAC dieses Abkommen aufgeldst,
und McDD harrt weiter der Dinge.

An Pressekonferenzen dieser Firmen
waren dennoch andere Themen die
Schwerpunkte. Neue Projekte wurden
prisentiert; vom baldigen Aufschwung
und von enormen Potentialen war ein-
mal mehr die Rede. Die Branche wird
sicherlich gestirkt und vielerorts neu
geordnet antreten, sofern die USA, Ja-
pan und Europa zur inneren wirtschaft-
lichen Stirke zuriickfinden.

Europas Kampfjetszene vor
der Entscheidung

In der Luft zeigten sich der vielseitige,
fiir Luftkampf-, Erdkampf- und Seeziel-
bekdmpfung geeignete Gripen aus
Schweden sowie der franzosische Ra-
fale-Fighter von ihren besten und beein-

< Bild 4. Schnittig und elegant erweist sich
der Rafale nicht nur in der Luft: Franzo-
sische Eigenwilligkeit in der modernen
Kampfflugzeugentwicklung. (Bild: AVCAM/
P. Trippi)
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Bild 5. Ein Jumbo fiir das Jahr 2000: Mit zwei Triebwerken wird die Boeing B777 extreme Langstrecken bedienen. (Bild: AVCAM/Boeing)

druckendsten Seiten. Die in diesen
Flugzeugen eingebauten Fly-by-wire-
Steuerungen und Hochleistungsbord-
computer erlauben extreme aerodyna-
mische Mandver und Reaktionsverhal-
ten.

Die Lobby des Viernationen-EFA-
Fighters (GB, D, I, E) war omniprésent;
jede Firma, die irgendeine Komponente
liefert, zeigte die EFA-Flagge. Doch po-
litisch ist das Flugzeug nicht nur in
Deutschland ins Kreuzfeuer geraten,
auch Italien und Spanien schauen sich
andere Offerten an. Vorab die F/A-18
steht im Vordergrund und macht somit
den nicht ganz ins Pflichtenheft passen-
den Gripen und Rafale Konkurrenz.
Zwei Drittel des Entwicklungsbudgets
von 15,5 Mia Dollar sind bereits in die
EFA-Entwicklung investiert, und die
Erstfliige in Deutschland und England
stehen bevor.

Angetrieben von einem modifizierten
F404-General-Electric-Triebwerk  mit
80 kN Schub ist der Gripen das Leicht-
gewicht im Trio (Bild 3). Das maximale
Abfluggewicht betrigt 8,2t gegeniiber
14 t des Rafale in Luftkampfversion
und 20,8t des EFA in der Erdkampf-
version. Gripens Stérke liegt in den per
Knopfdruck im Flug zu wechselnden
Missionsaufgaben: vom Luftkampf zur
Aufklirung oder zum Erd- und Seean-
griff, in seinen minimalen Infrastruktur-
anforderungen beziiglich Bodeneinrich-
tungen und Wartung sowie in seinen
kleinen  Pisten-(Strallen-)anforderun-
gen. Mit sechs Waffen-Aufhingepunk-
ten liegt der Gripen deutlich niedriger
als der Rafale mit 14 beziehungsweise
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der EFA mit 13 Waffenaufhidngepunk-
ten.

Die einplitzige Navy-Version des Ra-
fale steht zurzeit in den USA in Triger-
tests; die Luftwaffenversion wird seit
den neusten Erkenntnissen aus dem
Golfkrieg in Zukunft als Zweiplitzer
gebaut. Dies entgegen allen friitheren
Gewichtsargumenten. Die Armée de
I’Air beabsichtigt 250 Einheiten (Bild 4)

Bild 7. Hohe Leistung bei niedrigen Dreh-
zahlen erreicht das Saab-2000-Antriebs-
konzept. (Bild: AVCAM/P. Trippi)

als Mirage-Ersatz neu zu bestellen, die
Aéronautique Navale 86 Einheiten fiir
ihren neuen Flugzeugtriger.

Die in Farnborough ebenfalls vorge-
fiihrte italienisch-brasilianische Kopro-
duktion AMX diirfte eher in der Klasse
der leichten Kampfflugzeuge mit dem
englischen Hawk 200 konkurrierern,
kann aber dank neuer Standoff-Missile-
Technik doch ein erhebliches Waffen-
potential zur Geltung bringen.

Boeing und Airbus etablieren
ihre Leaderpositionen

Auf der Grundlage eines Memoran-
dums vom Dezember 1990 schloBl die
Boeing Commercial Airplane Group
mit den japanischen Herstellern Mitsu-
bishi Heavy Industries, Ltd., Kawasaki
Heavy Industries, Ltd., und Fuji Heavy
Industries, Ltd., einen endgiiltigen Ver-
trag ab. Die Entwicklung, die Herstel-
lung und der Test groBerer Teile des
B777-Rumpfs gehoren zum Lieferum-
fang. Die Beteiligung liegt mit 20 % ei-
nen Schritt weiter als beim letzten Ver-
trag fiir die B767 mit 16 %.

Wie Boeing anliBlich einer vielbeachte-
ten Pressekonferenz mitteilte, beabsich-
tigt das Unternchmen, mit der B777
(Bild 5) eine neue Familie fir tiber das
Jahr 2010 hinaus zu entwickeln. Vorerst
soll die in ihren Betriebskosten um 30 %
giinstigere B777A die heutigen drei-
strahligen DC-10 und L-1011 auf Mit-
tel- und Langstrecken ab Mai 1995 ab-
16sen, um in einer gestreckten B-Ver-
sion in das B747-200-Segment zu wach-
sen. Neuste Technologien, unter an-
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derm Fly-by-wire-Steuerung, Verbund-
werkstoffeinsatz in der Primérstruktur
sowie ab Erstzulassung die ETOPS-Be-
scheinigung (Zulassungsregeln fiir zwei-
strahlige Fliige iiber groBe Wasserstrek-
ken bis zu 180 Minuten vom nichsten
Flugplatz entfernt), sind hochgesteckte
und erstmalige Ziele bei Boeing.

Mit dem Hineinwachsen der B777 in
den B747-Markt wird auch iiber einen
groBeren Jumbo-Jet nachgedacht: Eine
Feasibility-Studie fiir einen neuen
Grofiraumtransporter fiir 650 Passa-
giere mit hochklappbaren Fliigelenden
soll die Marktchancen und die techni-
schen Risiken abklidren helfen.

A340 zum erstenmal in Farnborough
prisent: das Langstreckenmodell von
Airbus mit vier Triebwerken und fiir
260 bis 295 Passagiere. Damit bieten die
Europier erstmals Boeing im Langstrek-
kenmarkt die Stirn. Insbesondere Strek-
ken mit kleinerem Verkehrsaufkommen
sind der Zielmarkt der A340-Familie.
Mit Rumpflingen von 59,4 und 63,7 m
stehen die zwel Varianten
A340-200/-300 fiir Strecken iiber 14 000
beziehungsweise 12 500 km zur Verfii-
gung. Mit gleichem Rumpf und glei-
chen Fliigeln, jedoch mit nur zwei
Triebwerken  wird das  Modell
A330-300 als Mittelstreckenversion fiir
335 Passagiere angeboten und soll dem-
niichst zum Erstflug starten. Mit dieser
Dualstrategie erreicht Airbus eine bis-
her in der Branche nicht erreichte Flexi-
bilitdt: Der Kunde kann sich zu einem
recht spiten Zeitpunkt fiir die endgiil-
tige Bauversion entscheiden, die Erpro-
bungs- und Zulassungskosten sind re-
duziert, und in der Ausbildung und
Wartung ergibt sich eine hohe Kompati-
bilitat.

Kaum fliigge geworden, folgen den drei
Basismodellen vier weitere Versionen:
Die X-Modelle weisen hohere Abflug-
gewichte und Passagierzahlen auf. Als
erste Modelle werden die A340 und die
A330 mit einem hoheren Abfluggewicht
als die A340-300X und die A330-300X
angeboten. In einer zweiten Etappe
wird bei der A330 eine Rumpfverldnge-
rung um 6,35 m vorgenommen, um als
Modell A330-400X 379 Passagiere auf-
zunehmen. Mit demselben Rumpf wird
schlieBlich die A340-400X 40 bis 50
Passagiere mehr zuladen und ihre
Reichweite auf 15 000 km steigern.

Bild 6. Der 50platzige Regionaljet von Ca-
nadair nimmt in einigen Wochen den Li-
niendienst in Europa auf. (Bild: AVCAM/
P. Trippi) »
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Innovative Triebwerktests in Japan
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Uber einen Wirmetauscher (2) wird die Luft (1) iiber den Triebwerkeinlafl des japani-
schen Hydrogen-Turbo-Ramjet angesaugt. Das Triebwerk verfiigt iiber einen einstufi-
gen Fan (3) von 1,3 m Durchmesser sowie iiber einen einstufigen Kompressor; beide
werden durch ein neues Schaufelspitzen-Antriebssystem (4) getrieben. AnschlieBend
werden Luft und Treibstoff gemischt (5), und die Verbrennung wird durch einen Flam-
menhalter (6) initiiert. Unmittelbar vor der taillierten Schubdiise (9) wird ein Wirme-
tauscher (7) passiert, und die Gase werden iiber einen zweiten Ziindring (8) weiter er-
hitzt. Vor der engsten Stelle der Schubdiise wird Luft abgezweigt, um neben den Flam-
menhaltern die Schaufelspitzenturbinen zu speisen (4). Die Hydrogenbeimischung er-
folgt iiber eine Pumpe (11) in die Ringkammer (10).

Das Triebwerk arbeitet in seiner ersten Phase als normales «Lufttriebwerk». Uber
Mach 3 wird das Triebwerk als Ram-Jet betrieben; in Hohen mit zuwenig Sauerstoff
tritt der fliissige Wasserstoff in Aktion und kann auf Mach 6 beschleunigen. Das in
Betrieb stehende Prototypen-Triebwerk wurde in ein Viertel GroBe gebaut. (Bild:
AVCAM/IHI/P. Trippi)




Airshow pur —
klein und groB im Extrem

3'/: Stunden dauerte der tdgliche Showblock, von kleinen Turbotrainern (diesmal lei-
der ohne Pilatus PC-9) iiber Hochleistungs-Kampfflugzeuge bis fliisternde Verkehrs-
flugzeuge. Wohl am meisten zu begeistern vermochte der rote Winzling der Show, die
russische Suchoi-29 (Bild unten), geflogen vom aktiven Akrobatikweltmeister: Neben
allen bekannten Standardmustern in hochster Priizision fliegt (beziehungsweise
schiebt) die Maschine fast 90° seitwiirts, hiingt sich senkrecht im Stillstand in den Him-
mel und dreht sich sechsmal ohne Hohenverlust um die eigene Achse. Dieses An-den-
Propeller-Hiingen lie den Speaker nicht mehr ruhig kommentieren, seine Freude ver-
breitete sich {iber Lautsprecher mit einem breiten Lachen iiber das ganze Areal: «It’s
still flying!» (Es fliegt immer noch!) Neues 4Bt sich ‘auch bei der Fly-by-wire-MiG-
29M sehen. Die von Suchoi 1989 erstmals vorgefithrten Cobra-Manéver fanden einen
Nachahmer: Triebwerk bei 320 km/h in Leerlaufstellung, Flugkontrollsteuerung im
Horizontalflug ausschalten, Nase hochziehen, iiber die Heckdiise die Bugnase in
«Rilckwirtsflug» bringen (Cobra-Bewegung um iiber 130°), Steuerkniippel nach vorn,
volle Triebwerkleistung, Einschalten der Avionik. Alles nach Gesetzen der Aerodyna-
mik und der Triebwerkkonstruktion schwer erkldrbar, und doch funktioniert es ohne
Héhenverlust! Doch auch Airbus tritt an: Fast ohne Geriiusch im extremen, von der
Software kontrollierten Anstellwinkel bei Langsamflug «wiilzen» sich die Tonnen be-
dngstigend voriiber (Bild oben), miBig Schub, und die A340 kippt iiber die rechte Seite
in eine enge Kurve ab. Zur Rolle setzt der ukrainische STOL-Transporter An-72P an,
um schon fast kopfitber wieder in cine Steilkurve einzudrehen.

Kénnen, Mut zum Experiment, Software: die Mischung der neunziger Jahre. (Bilder:
AVCAM/P. Trippi)
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RJ=Fieber in den hinteren
Reihen

Im Gegensatz zu den kernigen und un-
tiberh6rbaren Militirjets messen sich
die zivilen Projekte fiir den Regional-
verkehr am moglichst lautlosen Vorbei-
ziehen. Die Abwesenheit von Fokker
und dem ATR-Konsortium gab den
Konkurrenten British Aerospace, Ca-
nadair, Saab und Dornier die Chance,
ihre RJ-(Regional Jet-) und Commuter-
Produkte in den Vordergrund zu riik-
ken. Alle vier prisentierten ihre neuen
Modelle fiir den Regionalmarkt.

— BAe iiberarbeitete ihre BAe-146-Ty-
penreihe zu einer RJ-Familie von 70
bis 115 Pldtzen. Das mittels Propeller-
turbine getriebene ATP-Flugzeug fiir
65 Passagiere sucht noch eine breitere
Kéuferschicht; eine Produktionsein-
stellung wird immer wahrscheinli-
cher.

— Der in wenigen Jahren zusammenge-
wachsene kanadische Bombadier-
Konzern aus den Firmen Canadair,
Lear Jet, Short Brother und deHavil-
land prisentierte erstmals in den Far-
ben der Lufthansa-CityLine ihren
50plitzigen Regionaljet (Bild 6). Im
November 1987 wurde das Projekt
gestartet, und der Erstflug konnte am
10. Mai 1991 erfolgen.

— Das  «Crossair»-Kind und  der
Canadair-RJ-Hauptkonkurrent Saab
2000 mit seinen sechsblittrigen, lang-
sam laufenden Propellerturbinen
(Bild 7) konnte ebenfalls erstmals ei-
nem breiten Publikum vorgefiihrt
werden. Gegeniiber guten Bestel-
lungseingdngen in fritheren Jahren
fiir die Saab 2000 (46 Festbestellun-
gen) und die kleinere Saab 340 (370
Positionen) war 1992 bisher mit acht
Bestellungen vertreten. Der in Farn-
borough vorgefiihrte dritte Prototyp
erreichte in seinem Testprogramm
iiber 150 Flugstunden. Dank groflem
Einsatz von Finite-Elemente-Berech-
nungen und dem Einsatz des Cray-
Super-Computers wurde ein speziel-
les Ldrm- und Vibrationsberech-
nungssystem entwickelt. Die unge-
miitlichen Zeiten des Saab-340-Kabi-
nenldrms sollten bei der Saab 2000
mit 76 dBA der Vergangenheit ange-
horen. Das vierte Flugzeug startet
Ende 1992 zum Erstflug und wird
spéter an Crossair als Launch-Custo-
mer ausgeliefert.

— Die Dornier 328 als 30plétziger Com-
muter konkurriert mit der BAe Jet-
stream 41 und der Saab 340 um die
Gunst der Kunden. Eine 50platzige
Dornier-Version wird erwartet, aber
offiziell vom Besitzer DASA noch
nicht abgesegnet. Die DO 328 verfiigt
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Bild 8. Mit den neuen Trent-Triebwerken liegt Rolls-Roye voll im Trend der neuen Jumbo-
Generation. (Bild: AVCAM/Rolls-Royce)

Bild 9. Um den Kern der BR700-Hochdruckturbine entwickelt BMW verschiedene Nieder-
druckmodule, je nach Leistungsanforderungen. (Bild AVCAM/BMW)
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iiber eines der modernsten voll inte-
grierten Honeywell-Primus-2000-
«Bildschirm»-Cockpits. Diese Ausrii-
stung ist um 20 % leichter, weist eine
héhere Wartungsfreundlichkeit auf
und ist fiir das neue Landeverfahrzn
MLS, fiir das Verkehrs-Antikolli-
sionssystem TCAS und fiir das glo-
bale Satellitenpositionierungssystem
GPS eingerichtet. Die zwei vorhande-
nen Prototypen erreichten in 150 Flii-
gen rund 250 Flugstunden.

Bombadier schitzt den Markt fiir 15-
bis 90plitzige Flugzeuge auf 7400 Ein-
heiten bis zum Jahre 2010. Fokker sieht
ein Potential von 3000 Einheiten bis
2005 fiir 70- bis 140platzige RJ. Wesent-
lich zuriickhaltender ist hier die Boeing
Commercial Airplane Group, die 1200
Einheiten fiir den 100-Sitzer nennt, und
Airbus, die den offiziell fiir Farnbo-
rough erwarteten Baustart ihrer kleinen
A319 fiir 115 Passagiere nicht vollzog.

Rolls-Royce bietet fiir jeden
Bedarf Triebwerke

Um die verschiedenen Leistungsbediirf-
nisse moderner zweimotoriger Jumbos
der B777- und der A330-Klasse abzu-
decken, sind die Trent-Modellreihen in
der Produktion (Bild 8) beziechungs-
weise in der Planung:

— Trent 600 — 285 bis 300 kN Leistung
fiir die MD11, wurde bisher jedoch
nur durch die inzwischen in Konkurs
geratene Air Europe bestellt.

— Trent 700 — 300 bis 330 kN Leistung
fiir die verschiedenen zweimotorigen
Airbus-A330-Versionen. Hauptkun-
den sind TWA und Cathey Pacific
mit 60 Bestellungen und Optionen.
Als weitere Anwendung steht die
viermotorige MD12 zur Diskussion.

— Trent 800 — 330 bis 385 kN Leistung
fiir die neue zweimotorige Boeing-
Reihe B777, die mit 350 bis 380 Pas-
sagieren iiber 9000 bis 12000 km
fliegt.

Unter Einbezug verschiedener Partner
deckt RR heute ein weites Leistungs-
spektrum ab:

— Mit Williams-Rolls (USA) wird das
FJ44-Triebwerk fiir Geschiftsflug-
zeuge mit 8,4 kN Leistung hergestelit.

— Zusammen mit MTU, Miinchen,
Fiat-Avio, Italien, Industria de Turbo
Propulsores, Spanien, und dem lang-
jahrigen Partner Turbomeca wurde
das Militdrprogramm EJ200 fir das
neue EFA-Projekt (European Fighter
Aircraft) sowie die Helikoptertrieb-
werke RTM 322 und MTR390 vorge-
stellt.
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Bild 10. Mit Pistenstart in den Weltraum: Japanisches Shuttle-Konzept mit Frachtraum (1), Lufteintritt (2), Wasserstofftank (3), Jet-Trieb-

werk fir die Landung (4) und Luftein- und -auslaB (5). (Bild: AVCAM/ Mitsubishi)

Bild 11. Schwenkfligelprojekt aus Japan, entwickelt in Texas (USA). (Bild: AVCAM/
P. Trippi)

92

— Im Zivilsektor beteiligen sich His-

pano-Suiza, Frankreich, am Trent-
Programm, BMW Rolls-Royce, Alfa
Romeo und Volvo am Tay-Programm
fiir die Fokker 100, die Gulfstream I'V
und die B727-Retofit.

— Das Fiinffirmen-Joint-venture V2500

der International Aero Engines
konnte neben dem A320/321 auch im
MD90-Programm Ful} fassen. Uber
2000 Einheiten konnten bisher ver-
kauft werden.

— Neu in der Palette ist eine

BR700-Triebwerkfamilie mit 44 bis
98 kN fiir die neuen 80- bis 130plitzi-
gen Verkehrsflugzeuge bei BMW
Rolls-Royce im Entstehen.

— Ein weiteres Joint-venture betrifft die

Firma Europea Microfusione Spa-
ziali, die aus der Partnerschaft mit
Alena (I) und Alfa Romeo Avio ent-
standen ist.

— In Entwicklung steht zusammen mit

SNECMA, dem friitheren Turbojet-
partner fiir die Concorde, eine neue
Generation fiir Supersonic-Antriebe.
Die Firmen beteiligen sich gemein-
sam am ersten fiir Auslinder zuging-
lichen Grofiprojekt des japanischen
MITI-Ministeriums (Ministry of In-
ternational Trade and Industry). Mit
von der Partie sind auch die «Erzri-
valen» Pratt & Whitney und General
Electric, letztere stark mit SNECMA
im CFM56-Geschift liiert.

— Aus eigenem Hause stammen der Pe-

gasus-11-61-Antrieb fiir den AV-8B
Harrier neben weiteren Kleintrieb-

<« Bild 12. Mikrowelle geniigt! Von Boden-

oder Satellitenstationen mit Mikrowellen
gespeist, erzeugen runde Zellen elektrische
Energie fir den Propellerantrieb. (Bild:
AVCAM/P. Trippi)
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